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1. UVODNE NAPOMENE 

Zajedni ki projekt Ekonomskog fakulteta Sveu ili�ta u Zagrebu i fakulteta prometnih 
znanosti Sveu ili�ta u Zagrebu �Ekonomski, prometni i demografski u inci izgradnje mosta 
Pelje�ac na gravitacijsko i �ire podru je�, predstavlja istra�iva ki rad ciljno odre en
dvostrukim sadr�ajem: s jedne strane, njime se ispituju u inci izgradnje mosta na izravne i 
posredne koristi u prometnom pogledu (1), dok se s druge strane mjere u inci i implikacije na 
gospodarske i demografske vrijednosti i odnose (2).  

Jedinstveni projekt postavljen je metodski tako, da poglavito omogu uje pregled tro�kova i 
koristi te multipliciraju ih u inaka koji nastaju nakon izgradnje mosta na u�em gravitacijskom 
podru ju kriterijalno utvr enim prometno-prostornim mjerilom, ali i istih u inaka kao 
implicitnih vrijednosti na �irem gravitacijskom podru ju, koje je determnirano prometno-
zemljovidnim i geopoliti kim sadr�ajima. Valja upozoriti kako prometno-zemljovidne kao i 
geopoliti ke odrednice po definiciji eksplicitne, u samoj operacionalizaciji stvaraju brojna 
ograni enja i otegotne okolnosti. Razlog su tomu dr�avne i administrativne granice, te u�e 
prostorno-teritorijalne podjele. Ograni enja o kojima je rije  najvi�e dolaze do izra�aja 
prilikom formiranja statisti ke osnovice, a mogu e ih je otkloniti jedino kompromisnim 
pristupom i ekspertnim vrednovanjem statisti kih situacija. Upravo tako postupljeno je i u 
ovom projektu s time �to su u svakom pojedinom takvom slu aju metodski postupci detaljno 
obrazlo�eni. 

Budu i da most Pelje�ac predstavlja kapitalni objekt za podru je Ju�ne Hrvatske, tako er
budu i da se njegovom izgradnjom otvara koncept kapilarnog prometnog umre�avanja � u 
ovom slu aju spajanja poluotoka i otoka u jedinstvenu prometnu mre�u Srednjeeuropskih, 
Jonskih i Mediteranskih koridora � u inci njegove izgradnje vrednovani su za narednih 
petnaest godina u prometnom i ekonomskom pogledu, dok je u demografskim projekcijama 
taj obuhvat produ�en do polovice stolje a.
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2. OBILJE�JA STUDIJE I METODSKI POSTUPCI 

Ova studija, ve  prema naslovnici prede no, predstavlja specifi an analiti ko-prospektivni 
pogled na brojne implikacije izgradnje mosta kopno-Pelje�ac. Radi se o sadr�ajima prometno-
zemljovidnog obilje�ja, geopoliti kim poveznicama, demografskim sadr�ajima, 
gospodarskom rastu, odr�ivom razvoju i ekolo�kim problemima, i drugom. 

Me utim, za razliku od identi nog studijskog pristupa koji se javlja u izradbi programa i 
planova budu nosti, studija ne ispituje opravdanost ciljeva, metoda i sredstava, budu i da su ti 
sadr�aji ovdje ex ante izgradnjom mosta zadani, ve  isklju ivo mjeri i vrednuje njihove 
posljedice. Upravo zbog toga njen je metodski okvir razli iti od uobi ajenog i u zna ajnom 
dijelu je zadan. Analiti ari i istra�iva i ovdje su upravo zbog re enog bili suo eni sa 
stanovitim posebnostima, napose i u okviru njih s nagla�enim izborom prostornog obuhvata u 
podru ju analiti kog zahvata. Radilo se o prosudbi fenomena prostornih konvergencija, 
odnosno ocjeni o tome, koliko e most intermedijacijom prostora generirati gospodarski i 
dru�tveni napredak u cjelosti i �to e njegova izgradnja zna iti glede globalizacijkih izazova � 
prednosti i pretnji. 

Razumljivo je, kako se u tako definiranom pristupu otvorilo pitanje stupnja konvergencije, 
odnosno prostornog obuhvata potrebnog za analiti ku interpretaciju. Slu�e i se kriterijem 
prostornih distance, prostor je obuhvata utvr en u dvije dimenzije: u�i prostor obuhvata i �iri 
prostor obuhvata. Kao u�i prostor obuhvata obilje�ene su razdaljine koje se svladavaju 
dnevnim gibanjima stanovni�tva i roba  (oko 50 km) cijenjeno s gospodarskog i 
demografskog gledi�ta, taj prosto obuhva a Splitsko-dalmatinsku �upaniju kao i podru ja
susjednih zemalja. Kao �iri prostor obuhvata uklju uju se razdaljine vezane uz 
Srednjeeuropske i Mediteranske vrijednosti. Kod drugog od dvaju prostora obuhvata nisu 
valorizirani u inci u �irokom dijapazonu obuhvata, ve  je pretpostavljeno, kako most a priori 
pridonosi prometnoj povezanosti i ja a konkurentnost lokalnih potencijala.  

U�i prostorni obuhvat, zbog statisti ke je osnovice bilo potrebno zaokru�iti u smislu 
administrativnog definiranja, �to je nakon brojnih istra�ivanja i dvojbi kona no utvr eno kao 
podru je koje uklju uje Dubrova ko-neratvansku �upaniju u cjelosti, te dijelove Zapadno-
hercegova kog i Hercegova ko-neretvanskog kantona Federacije Bosne i Hercegovine.  
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Ta dva podru ja vrednovana su najprije pojedina no i u kona nom su pristupu integrirana, s 
tim, �to su podru ja dvaju kantona, zbog statisti kih ograni enja, razmatrana u su�enom 
analiti kom pristupu u odnosu na demografske i ekonomske sadr�aje. 

U okviru u�eg podru ja obuhvata dodatna je prednost poklonjena poluotoku Pelje�cu i otoku 
Kor uli, budu i da ta dva geopoliti ka sadr�aja predstavljaju prirodnu produ�nicu mosta i 
sugeriraju potrebu u pravcu zavr�etka izgradnje ovog prometnog pravca u cjelosti. Vremensko 
razdoblje prosudbe u inaka utvr eno je za interval 2005.-2020. godine (demografski aspekt 
du�e).

Naime, to razdoblje ne ini se dovoljno dugim pogledom za potrebe prospekcije, me utim 
ocjenjeno je, kako bi se njegovim produljenjem mogle otvoriti brojne prejudikcije, a samim 
tim i opasnost i glede programiranja rasta i razvoja.  

I kona no, demografske, gospodarske i dru�tvene prosudbe iznijete u studiji zaustavile su se 
na globalnim aproksimacijama sustava, �to zna i da su uklju ile pogled na gospodarske i 
dru�tvene djelatnosti i njihovu poziciju u okviru makrosustava veli ina i odnosa, jednim 
dijelom zbog ve  spomenute metodske opasnosti vezane uz prejudikcije, a drugim dijelom i 
zbog podru ja obuhvata koje se prote�e i na prostor druge dr�ave. 
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3. TEORIJSKO-METODSKE I POVIJESNE OSNOVICE 
PROSTORA U GOSPODARSKOM RAZVOJU 

Pozicija hrvatskog nacionalnog prostora, jo� od stvaranja hrvatske srednjevjekovne dr�ave, 
obilje�ena je sukobima velikih carstava utemeljenih na religijskim, plemenita�kim i 
nacionalnim motivima. U tom pravcu mogu e je izdvojiti tri dominantna vanjska pritiska: 
bizantski, koji se raspao ve  u ranom Srednjem vijeku; mleta ki koji je trajao sve do 
devetnaestog stolje a; i otomanski iji utjecaj se osje ao gotovo do dvadesetog stolje a. 
Naravno, tomu je mogu e pridodati i sve one pritiske koji su se doga ali i u okviru 
konstituente, koliko pod Habsburgovcima, toliko isto i pod Dvojnom monarhijom, te kona no 
destruktivne i izravno antihrvatske prometne strategije u vremenu trajanja dviju Jugoslavija.  

Razumljivo, uz geopoliti ke okolnosti, povijest hrvatskog nacionalnog prostora, u onom 
dijelu koji je interes na�eg promatranja, zna ajno je bila odre ena i reljefnim posebnostima, 
posebice planinskim lancima koji su razdvajali Panonsku od Primorske Hrvatske, te 
klimatskim osobnostima obilje�enih velikim oscilacijama na relativno malom obuhvatu 
prostora.  

Utjecaj tih dvaju sastavnica potvrdio se u povijesti kumulativnim u inkom, i potencirano je 
do�ao do izra�aja u razdoblju industrijalizacije, dakle u tijeku devetnaestog i dvadesetog 
stolje a. Sjeverna i Ju�na Hrvatska ostale su, pogo ene centripetalnim procesima, odvojene, 
�to je podvojilo gospodarsku strukturu, pogodilo demografski integritet i rezultiralo 
kulturolo�kim insuficijencijama �irokih razmjera (jezik, folklor, naslonjenost na inozemne 
kulturolo�ke utjecaje, i drugo).  

Povijesno-zemljovidne determinante rezultirale su zakonito policentri nim razvojnim 
konceptom radikalnih obilje�ja, koji je potencirao insuficijencije u kori�tenju resursa, koliko 
prirodnih, toliko i humanih, s negativnim utjecajem na ekonomiju tro�kova (krug siroma�tva), 
tr�i�te i na demografske trendove (iseljavanje).  

Sve do po etka 21. stolje a (recentno razdoblje iza nas) policentri ni koncept razvoja bio je 
jo� uvijek u svim svojim koncepcijskim i materijalnim referencama hrvatska stvarnost, unato
tomu �to je takva politika razvoja u prostoru gotovo svugdje u svijetu napu�tena tijekom 
sedamdesetih godina pro�log stolje a. Naravno njeno je difinitivno ukidanje u Hrvatskoj 
nastupilo via facti, tek izgradnjom moderne cestovne infrastrukture na pravcu Sjever-Jug.  
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Kriterijalno, prostorno prosu uju i, Republika se Hrvatska nalazi pred izazovom simetri nog 
prostornog razvoja, koji otvara brojne prednosti, ali isto tako prijeti ograni enjima ako se 
konzekventno ne realizira. Radi se o razvojnom konceptu koji u potpunosti afirmira 
globalizacijske zakonitosti, �to zna i, polazi od jedinstvene cijene i pune mobilnosti initelja 
proizvodnje, dakle radne snage i kapiala. Slijedom tih kriterija razvija se prometno-
zemljovidni sustav ija svaka sastavnica omogu uje istodobno tro�kovnu redukciju, 
prostornih jedinica pojedina no, kao i infrastructure u cjelosti. Na taj na in ostvaruje se razvoj 
temeljen na globalizacijskim zahtjevima, ali i posti�e ravnomjerni razvoj u prostoru, dakle 
regionalna ravnote�a.  

Izostanak na tim temeljima postavljenog kriterijalnog sustava, redovito rezultira velikim 
proma�ajima i nastavno gubicima u sustavu. Iskustva razvijenih zemalja tako pokazuju, 
nu�nost izgradnje kapilarnog sustava prometne infrastructure, budu i da je utvr eno kako u 
slu ajevima izgradnje isklju ivo velikih prometnih poveznica dolazi do potencirane prometne 
izolacije onih destinacija koje nisu na odgovaraju i na in njoj priklju ene. Mogu e je 
zaklju iti, kako se Republika Hrvatska nalazi pred takvim izazovom i kako je upravo most 
Pelje�ac prodor u tu novu koncepciju na hrvatskom jugu. 

Me utim, prostorno-zemljovidni kriterijalni sustav prema prirodi svog u inka na razvoj u 
cjelosti, dugoro an je, �to zna i, kako su njegove reference neelasti ne, stoga svi sadr�aji 
�ivota i rada moraju njemu biti prilago eni. Jednom uspostavljena prometna infrastruktura 
determinira zemljovidne, geopoliti ke, demografske, gospodarske, ekolo�ke i brojen druge 
uvjete rasta i razvoja.Neelasti nost prometne infrastructure na zemlju kao medij vi�estruko je 
vi�e potencirana u odnosu na ostale medije, zrak i vodu.  

Bitno je stoga valorizirati svaku infrastrukturnu poveznicu u okviru �ireg sustava povezanosti, 
posebice u okviru regionalnih, nacionalnih i me unarodnih prometnih koridora. Geopoliti ki
zahvat projekta pelje�kog mosta, u tom smislu ostvaruje visoku validnost, budu i da 
multiplicira u inke srednjeeuropskih, jadransko-jonskih, podunavskih i balkanskih 
destinacija. Taj most pridonosi dakle gospodarskim dobrobitima velikog kruga zemalja, 
povezivanju njihovih naroda i kultura, smanjenju politi kih tenzija i vi�estoljetnih suprotnosti, 
te pridonosi globalizaciji njihovih posebnosti i unapre enju njihovih mogu nosti na vrlo 
�irokom prostoru. Budu i da se radi, gledaju i u u�em krugu obuhvata, o gospodarski 
nerazvijenom podru ju, u inci izgradnje mosta zna ajno e pridonijeti ubrzanju rasta i 
razvoja, i time naravno smanjenju danas izra�enih regionalnih disproporcija na prostoru 
hrvatskog etnikuta u cjelosti. Razumljivo, most e zna ajno pridonijeti razvoju �irokog skupa 
zemalja i prostora koji konvergiraju Sredozemnom morskom bazenu.  
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4. PROMETNI ASPEKT 

4.1. UVOD U PROMETNE U INKE 

Most �Pelje�ac� dio je primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-Jonske autoceste. 
Izgradnjom mosta �ele se rije�iti prometni problemi na 
podru ju Dubrova ko-neretvanske �upanije, a posebno u vrijeme turisti ke sezone. Tako er, 
te�ki su uvjeti prometovanja na dijelovima mre�e u Neretvanskoj dolini, zoni grani nih
prijelaza koji dijele Dubrova ko-neretvansku �upaniju u predjelu Neuma. 

Strategijom prostornog ure enja Republike Hrvatske (NN 50/99), Programom prostornog 
ure enja Republike Hrvatske (NN 50/99) i Strategijom prometnog razvitka Republike 
Hrvatske (NN 139/99), odre eni su koridori predmetnih autocesta te su isti, kao i koridor 
spojne ceste do luke Plo e, ucrtani u Prostorni plan Dubrova ko-neretvanske �upanije.

U sklopu do sada provedenih prostornih i prometnih istra�ivanja na podru ju Dubrova ko-
neretvanske �upanije izra ene su Gra evinsko-tehni ka predstudija (IGH i IPZ, Zagreb, 
1988.), Gra evinsko-tehni ka studija (IGH i IPZ, Zagreb, 1989.), Prostorna studija 
Jadranske autoceste (Urbanisti ki institut Hrvatske, Zagreb, 1989.), Prostorno-prometna 
studija cestovne mre�e Dubrova ko-neretvanske �upanije (IGH, Zagreb, 2000.), Studija 
opravdanosti autoceste Split-Metkovi -Plo e (IGH, 2000.), Studija opravdanosti 
Jadranskojonske autoceste, (IGH, Zagreb, 2000.) te Gra evinsko-tehni ka studija cestovnog 
koridora Plo e-Dubrovnik (GF, Zagreb, 2002.). Temeljni dokument za ocjenu opravdanosti 
izgradnje primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-Jonske autoceste od Plo a do GP 
Karasovi i je Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske 
autoceste (Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005. 

Studija opravdanosti polazi od projekcije gospodarskog rasta za Hrvatsku u razdoblju od 
2001. do 2015. godine.  
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Bruto doma i proizvod po glavi stanovnika trebao bi se pribli�no udvostru iti u razdoblju 
2001.-2015., odnosno prosje na stopa rasta realnog BDP-a u cjelokupnom projekcijskom 
razdoblju trebala bi iznositi oko 5 posto. 

Dubrova ko-neretvanska �upanija pripada prostorima u ekspanziji, me utim, izrazito zaostaju 
u razvoju ruralna i prometno izolirana podru ja na kojima �ivi ve inom staro stanovni�tvo, 
kao i pograni na podru ja. To sve ukazuje na situaciju u gospodarstvu �upanije koja je, zbog 
neadekvatne razine i strukture turisti kog prometa, nezadovoljavaju e prometne povezanosti s 
ostalim podru jima Republike Hrvatske, gubitka dijela tr�i�ta i neu inkovitog odvijanja 
procesa privatizacije i restrukturiranja gospodarstva sukladno tr�i�nim zahtjevima, uz lagane 
znakove o�ivljavanja gospodarske aktivnosti ostvarilo u 1997. tek 45-50% predratnog 
ukupnog prihoda ovog podru ja. Iako se stupanj zaostajanja bitno razlikuje po pojedinim 
djelatnostima, svi raspolo�ivi podaci pokazuju na zna ajan pad udjela ugostiteljstva i turizma 
u gospodarskoj strukturi, odumiranja obrta i izrazit rast trgovine. 
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4.2. GEOPROMETNI POLO�AJ I ZNA AJ MOSTA 

U Prostornom planu Dubrova ko � neretvanske �upanije se u svrhu boljeg povezivanja 
Pelje�ca, a i otoka, s podru jem Dubrova ko � neretvanske �upanije i ostalog dijela Hrvatske 
kao koridor u istra�ivanju predla�e koridor dr�avne ceste � brze ceste Plo e � Pelje�ac � 
Rudine. Dio tog koridora od grada Plo e do Opuzena poklapa se s postoje om Jadranskom 
turisti kom cestom - D 8 dok je dio u nastavku do naselja Raba ve  rekonstruirana dr�avna 
cesta D 8. Na spoju s dr�avnom cestom D 414 na Pelje�cu odvaja se promet u pravcu 
zapadnog dijela poluotoka Pelje�ca i dalje prema Kor uli, te u pravcu istoka prema Stonu i 
uvali Prapratno. Most kopno � Pelje�ac s pristupnim cestama ukupne je duljine 14,66 km (v. 
Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste (Sektor 
Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005.). Pristupne ceste su od mosta do dr�avne ceste D 8 
na kopnu te od mosta do dr�avne ceste D 414 na poluotoku Pelje�cu (slika 4.1). 

Razmatrani Most kopno � Pelje�ac pripada planiranoj dr�avnoj cesti Opuzen � Pelje�ac � 
Dubrovnik kako je predvi eno u Prostornome planu �upanije dubrova ko-neretvanske. 
Funkcionalno ta dr�avna cesta treba preuzeti daljinski promet (u relacijama �upanije: tranzitni 
i izvori�no-ciljni te dio unutra�njega) dana�nje Jadranske magistrale D 8 i dijela Pelje�ke 
magistrale D 414. Planirana dr�avna cesta smje�tena je u uskom pojasu izme u jadranske 
obale i granice sa susjednom BiH. Reljef toga podru ja ini ga slabo pristupa nim i ote�ava 
vo enje trase dr�avne ceste, a naseljenost je koncentrirana uz samu morsku obalu. Sli ne su i 
terenske osobine na podru ju Pelje�ca premda su tu naselja u sredi�njem dijelu prostora. 
Najzna ajnija cesta je D 8, tzv. Jadranska magistrala, kojom se odvija najve i dio prometa 
podru ja. Osim �to ve�e podru je �upanije s preostalim dijelom Republike Hrvatske i dalje s 
Europom, njome je �upanija povezana i sa susjednim dr�avama � Bosnom i Hercegovinom i 
Crnom Gorom. 

Me utim podru je Pelje�ca i Kor ule nije zadovoljavaju e kvalitetno povezano u cestovnu 
mre�u Dubrova ko-neretvanske �upanije, a planirana dr�avna cesta s Mostom Kopno � 
Pelje�ac replicirat e ulogu cesta D 8 i dijela D 414 ali na znatnoj vi�oj razini uslu�nosti ime 
podru je �upanije postaje atraktivnije za svrhe putovanja koje pripadaju cestovnome prometu. 
To se poglavito odnosi na turisti ka putovanja. 
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Slika 4.1 Prikaz cesta u �iroj zoni obuhvata 

(Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadranskojonske autoceste 
(Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005.
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Slika 4.2 Prikaz naziva zona u �iroj zoni obuhvata 

 (Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
(Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005. 
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4.3. GRAVITACIJSKO PODRU JE PELJE�KOG MOSTA 

Ciljevi izgradnje mosta i pristupnih cesta su stvaranje funkcionalne prometne povezanosti 
Pelje�ca sa podru jem Dubrova ko � neretvanske �upanije u koju spadaju otok Kor ula i 
Mljet, i ostalog dijela Hrvatske te dalje s Europom. Uz navedeno, zna ajno je povezivanje sa 
susjednim dr�avama Bosnom i Hercegovinom, Crnom Gorom i djelomi no sa Srbijom. Takvo 
funkcionalno povezivanje otoka Pelje�ca sa ostalim dijelom Dubrova ko-neretvanske 
�upanije i Hrvatske ima niz pozitivnih u inaka poput privla enje tranzitnog prometa susjednih 
dr�ava BiH i CG, bolju i funkcionalniju povezanost otoka Kor ule i Mljeta, poticanje 
kapilarnog povezivanja cestovne infrastrukture Pelje�ca i Dubrova ko - neretvanske �upanije, 
smanjenje vremena putovanja dnevnih migracijskih tokova, ve a sigurnosti prometa, 
poticanje nekih industrijskih i obrtni kih djelatnosti i sl.  

U�e gravitacijsko podru je pelje�kog mosta obuhva a ju�ni dio Hrvatske. S administrativnog 
aspekta,odnosno prema politi koj podjeli, u�e gravitacijsko podru je podrazumijeva dvije 
�upanije u Republici Hrvatskoj (Splitskodalmatinsku i Dubrova ko-neretvansku), dok je u 
�ire gravitacijsko podru je mogu e ubrojiti etiri kantona u Federaciji Bosne i Hercegovine 
(Kanton Sarajevo, Hercegova ko-neretvanski kanton, Zapadnohercegova ki kanton i Kanton 
br. 10) i Trebinje kao dio Republike Srpske (slike 4.3, 4.4 i 4.5). 

Glavi cestovni prometni koridor Dubrova ko - neretvanske �upanije po kojem se odvija i 
najve i dio prometa je dr�avna cesta D 8 tzv. Jadranska magistrala, dionica Plo e - Opuzen - 
Dubrovnik. Preko nje �upanija je povezana s preostalim dijelom Republike Hrvatske te 
susjednim dr�avama BiH i Crnom Gorom i dalje s ostalim dijelom Jugoisto ne Europe. Na 
dr�avnu cestu D 8 ve�u se gotovo sve �upanijske ceste.  
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Na dr�avnu cestu D 8 u Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji spajaju se va�nije dr�avne ceste: 

D 9 GP Metkovi  (granica R. BiH) � Opuzen, 
62 dionica Vrgorac � Kula Norinska � Metkovi  (D9) 
D 222 GP Mali Prolog (gr. R. BiH) � D 620,6 
D 223 Gr. R. BiH � Gornji Brgat � D8 
D 412 Drvenik (D8) - trajektna luka, 
D 413 Plo e (D8) � luka Plo e,
D 414 Orebi  (trajektna luka) � Ston � D8 
D 416 D 414 � Prapratno (trajektna luka) 
D 420 Sustjepan (D8) � Gru�ka obala 
D 513 M. Prolog (D62) � Plo e (D8) 

U sklopu Dubrova ko - neretvanske �upanije nalaze se i otoci Kor ula, Mljet, Lastovo i 
�ipan, a prema prometnoj povezanosti otoka s kopnom, ceste koje se nalaze na otocima 
prometno gravitiraju na dr�avnu cestu D8: 

D 118 Vela Luka � Smokvica � Kor ula, 
D 119 Ubli � Lastovo, 
D 120 Pomena � Pola e � Sobra � Saplunara, 
D 122 �ipanska Luka � Su ura .

Va�ni administrativno - populacijski centri Dubrova ko � neretvanske �upanije su Dubrovnik, 
Metkovi , Opuzen, Plo e, Kor ula, Ston. Na prostoru �upanije 2006. godine bilo je 
registrirano 53 062 motornih vozila, od ega 40 726 osobnih automobila �to je 76,8% od 
ukupnog broja registriranih vozila na podru ju �upanije, odnosno 2,8% od ukupnog broja 
registriranih vozila u Republici Hrvatskoj. 

Va�ni administrativno - populacijski centri Splitsko - dalmatinske �upanije su Split, Hvar, 
Imotski, Ka�tela, Komi�a, Makarska, Omi�, Sinj, Solin Stari Grad, Supetar, Trilj, Trogir, Vis, 
Vrgorac i Vrlika.  
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Na podru ju �upanije 2006. godine bilo je registrirano 197.112 motornih od ega 154.656 
osobnih automobila �to je 78,4% od ukupnog broja registriranih vozila na podru ju �upanije, 
odnosno 10,5% od ukupnog broja registriranih vozila u Republici Hrvatskoj. 

Dr�avne ceste koje gravitiraju prema planiranom zahvatu u prostoru 
odnosno dr�avnoj cesti D 8 su: 

D 8: Split - Omi� - Makarska - Plo e - Opuzen, 
D 9: GP Metkovi  (gr. R. BiH) � Opuzen � D8 
D 62: Dugopolje (D1) � �estanovac � Zagvozd � Vrgorac � Kula Norinska � Metkovi
(D9),

Izgradnjom Jadransko - Jonske autoceste i autoceste koridora Vc, jo� e vi�e do i do izra�aja 
ekonomska opravdanost kori�tenja planirane infrastrukture u prostoru zbog stvaranja 
induciranog prometa koji nastaje zbog pove anja uslu�nosti predmetne prometnice, jo� vi�e 
dolazi do izra�aja. 

U nastavku su date osnovne karakteristike zona koje gravitiraju mostu u 
Rpublici Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini. 
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Slika 4.3 �ire i u�e gravitacijsko podru je mosta Pelje�ac 
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Slika 4.4 Gravitacijsko podru je RH i BIH. 
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Slika 4.5 Op ine u Republici Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini koje ine �iru i u�u zonu 
gravitacije 
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4.3.1. ADMINISTRATIVNE I PROMETNE ZNA AJKE  
 REPUBLIKE HRVATSKE 

Republika Hrvatska administrativno je podijeljena u 20 �upanija i Grad Zagreb koji ima 
poseban status (slika 4.6), a svaka �upanija nadalje se dijeli u odre eni broj gradova i op ina. 
Kao �to je navedeno, gravitacijsko podru je pelje�kog mosta prote�e se kroz dvije �upanije, i 
to Splitsko-dalmatinsku i Dubrova ko-neretvansku (slika 4.7). Splitsko-dalmatinska �upanija 
teritorijalno je organizirana u 16 gradova i 39 op ina dok je Dubrova ko-neretvanska 
teritorijalno organizirana u 5 gradova i 17 op ina. 

Slika 4.6 �upanije u Republici Hrvatskoj 

  1. Zagreba ka 
  2. Krapinsko-zagorska 
  3. Sisa ko-moslava ka
  4. Karlova ka
  5. Vara�dinska 
  6. Koprivni ko-kri�eva ka 
  7. Bjelovarsko-bilogorska 
  8. Primorsko-goranska 
  9. Li ko-senjska 
10. Viroviti ko-podravska 
11. Po�e�ko-slavonska 
12. Brodsko-posavska 
13. Zadarska 
14. Osje ko-baranjska 
15. �ibensko-kninska 
16. Vukovarsko-srijemska 
17. Splitsko-dalmatinska 
18. Istarska 
19.Dubrova ko-neretvanska 
20. Me imurska 
21. Grad Zagreb 
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Slika 4.7 �upanije u u�em gravitacijskom podru ju mosta Pelje�ac 

�upanija Splitsko-dalmatinska Dubrova ko-neretvanska 
Sjedi�te �upanije Split Dubrovnik 

Povr�ina 4.534 km² 1.783 km² 
Stanovni�tvo 

- Ukupno 
- Gusto a

463.676
102/km² 

122.870
69/km² 

Zakonom o javnim cestama (NN br. 180 od 20. 12. 2004.), javne ceste su 
razvrstane u sljede e etiri skupine: autoceste, dr�avne ceste, �upanijske ceste i lokalne ceste. 
Na slici 4.8 prikazana je Mre�a dr�avnih cesta u Splitskodalmatinskoj i Dubrova ko-
neretvanskoj �upaniji. 
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Slika 4.8 Mre�a dr�avnih cesta u Splitsko-dalmatinskoj i Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji 
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4.3.2.   ADMINISTRATIVNE I PROMETNE ZNA AJKE  
BOSNE I HERCEGOVINE

Bosnu i Hercegovinu ine tri teritorijalne jedinice (slika 4.9): 
- Federacija Bosne i Hercegovine, 
- Republika Srpska i 
- Distrikt Br ko.

Slika 4.9 Entiteti u Bosni i Hercegovini 



Ekonomski, prometni i demografski u inci izgradnje mosta Pelje�ac na gravitacijsko i �ire podru je

28 

Federacija Bosne i Hercegovine administrativno je podijeljena u 10 
kantona (slika 4.10), koji su nadalje podijeljeni u op ine. 

Slika 4.10 Kantoni u Federaciji Bosne i Hercegovine 
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Slika 4.11 Osnovni podaci o Kantonima u u�em gravitacijskom podru ju 

Kanton Sarajevo 
Hercegova ko-

neretvanski
Zapadno-

hercegova ki

Kanton br. 10 
(Livanjski 

kanton) 
Centar Sarajevo Mostar �iroki Brijeg Livno

Op ine 

Centar, Had�i i, 
Ilid�a, Ilija�, 

Novi Grad, Stari 
Grad, 

Novo Sarajevo, 
Trnovo,
Vogo� a

apljina, itluk,
Jablanica, 

Konjic, Mostar, 
Neum, Prozor, 

Ravno, 
Stolac 

Grude, Ljubu�ki, 
Posu�je, �iroki 

Brijeg

Bosansko
Grahovo,

Drvar, Glamo ,
Kupres, Livno, 
Tomislavgrad 

Povr�ina 1.276,9 km² 4.401,0 km² 1.362,2 km² 4934,1 km²
Stanovni�tvo 
- Ukupno 
- Gusto a

402.166.
314,95/km² 

224.796. 
51,08/km² 

81.651. 
59,95/km² 

84.239.
17,07/km² 
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4.4. ANALIZA POSTOJE E DOKUMENTACIJE  
ZA MOST PELJE�AC 

Analizirana je najva�nija dokumentacija koja je temelj za razumijevanje ekonomskih, 
prometnih i demografskih u inaka, a to su Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u 
koridoru Jadransko-jonske autoceste (Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., i 
Studija o utjecaju na okoli� za most Kopno-Pelje�ac s pristupnim cestama, IGH, Zavod za 
studije i projekte, Zagreb, 2005.

4.4.1. Osnovni tehni ko-gra evni elementi trase cesta i mosta �Pelje�ac� 

Pristupne ceste i cesta na mostu projektirane su kao ceste rezervirane za promet motornih 
vozila 1. kategorije sa zada om povezivanja: dr�avno�regionalno (prema Pravilniku o 
osnovnim uvjetima kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljavati sa 
stajali�ta sigurnosti prometa, NN 110/01. godine).  

Osnovni tehni ki elementi ceste su: 
1) projektna brzina Vp = 90 km/h, 
2) maksimalni uzdu�ni nagib s max = 5.5 %, 
3) minimalni dozvoljeni polumjer horizontalnog zavoja R min = 350 m, 
4) minimalni primijenjeni polumjer horizontalnog zavoja R min = 450 m, 
5) �irina prometnog traka � = 3.5 m, 
6) �irina rubnog traka � = 0.5 m, 
7) �irina bankine (podru je vodoza�tite) � = 2.0 m, 
8) �irina berme � min = 2.5 m. 

Kako se radi o cesti rezerviranoj za promet motornih vozila, spojevi na postoje u mre�u na 
po etku i na kraju zahvata predvi eni su kao spojevi u razini. Pri tome treba planirati trake za 
lijeve i desne skreta e u svrhu pove anja propusne mo i.
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Trasa je �postavljena� tako da se, ako ikada bude potrebno, mo�e izvesti kao spoj u dvije 
razine na spoju s D 8 dogradnjom rampi za vori�te. Tako er, ako se nastavi ova trasa i na taj 
na in dio D 414 do naselja Metohija dobije novi pravac sada�nji spoj u razini s D 414 mo i e
se ako bude potrebno, dogradnjom rampi izvesti kao vori�te u dvije razine (v. slika 4.12.). 

Izgradnja pristupne ceste po inje na Jadranskoj turisti koj cesti - D 8 izme u Rabe i Duboke. 
Kota nivelete po etka ceste iznosi cca 104 m.n.m. Pribli�no u km 0+700 smje�teno je kri�anje 
u razini postoje e D 8 i nove prometnice za Pelje�ac. U km 1+340 trasa prelazi preko 
postoje e dr�avne ceste tako da e se za vrijeme gra enja zahvata promet po postoje oj cesti 
mo i neometano odvijati. U nastavku trasa se spu�ta prema Rtu Me ed, mostom prelazi Kanal 
Malog Stona, te uz Ro� ica gl. nastavlja poluotokom Pelje�ac. Most je duljine 2.300 m i u 
uzdu�nom nagibu 0,4 posto pada prema Pelje�cu. Kota nivelete na upornjaku s kopnene strane 
je 40,7 m.n.m. dok je ona na strani Pelje�ca 31,3 m.n.m. Predvi ena visina plovnog puta je u 
srednjem rasponu 25 m.n.m (v. slika 4.13.). 

Prelaskom na Pelje�ac trasa se po inje uspinjati, prolazi ju�no od O�trog vrha, Kamenice i 
Kobinja glave i na dijelu od 5. do 9. km prolazi strmim padinama sjeverno od naselja Brijesta 
i G. Selo. Ovdje su predvi eni i prolazi za postoje e poljske puteve, a sjeveroisto no od G. 
Sela trasa je u tunelu L = 450m. Dumanja jarugu s postoje im vodotocima trasa prelazi 
mostom duljine 500 m. Slijede i kilometar trasa je jo� uvijek u usponu i pru�anja i dalje u 
smjeru jugoistoka da bi zatim skrenula u smjeru jugozapada i brdski masiv pro�la tunelom 
duljine 2.170 m. Najvi�a kota prometnice je u tunelu � 261,7 m.n.m. od kuda se trasa po inje 
spu�tati prema pelje�koj cesti (D 414). Ju�ni portal tunela jugozapadno je od sela Dan anje. 
Lokalna cesta L 69030 koja spaja naselje Brijesta i dr�avnu cestu D 414 isto no od Zarade�a 
ostaje �netaknuta� � prolazi preko tunela. U 14. km trasa prolazi uz obradive povr�ine i u 
nastavku se spaja na D 414 tako da se u kri�anju u razini dr�avna cesta D 414 iz smjera 
krajnjeg zapada poluotoka spoji kao sporedni smjer u kri�anju dok nastavak zahvata � D 414 
postaje glavni smjer. 
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Slika 4.12 Polo�ajni nacrt mosta s pristupnim cestama  

(Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko- jonske autoceste 
/Sektor Plo e Karasovi i/ Zagreb IGH 2005 ) 
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Slika 4.13 Uzdu�ni profil mosta i pristupnih cesta  

(Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
/Sektor Plo e�Karasovi i/,Zagreb,IGH, 2005.) 
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4.4.2.  Prognoze prometa u u�oj gravitacijskoj zoni 

Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadranskojonske autoceste (Sektor 
Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., pretpostavila je sljede e stope razvitka: 

od 2003. do 2011. pretpostavlja se rast putovanja: 
� osobnih automobila od 6%, 
� autobusa sa 6%, 
� teretnih vozila sa 6%. 

od 2011. do 2035. predvi en je porast putovanja 
� osobnih automobila za 5%, 
� autobusa sa 5%, 
� teretnih vozila sa 5%. 

Autori spomenute Studije, smatraju da su zakonitosti razvitka prometne potra�nje po zonama 
i, u kona nici na koridoru, procijenjene konzervativno. To je u injeno, u ovom koraku 
procjene razvitka prometnog sustava ovog podru ja, ne samo zbog nedostatka validnih 
makro-ekonomskih i usugla�enih integracijskih planova regionalnog i europskog razvitka, 
nego i zbog potrebe da se dru�tvenogospodarska opravdanost ulaganja u razvoj ovog 
segmenta JJAC u sektoru Plo e-Karasovi i ocjeni s donjeg praga i/ili niskog rizika, te ne�to 
vi�e pouzdanosti. 
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Slika 4.14 Prognoza prometa za 2008. godinu (stanje bez brze ceste i mosta, 

Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
/Sektor Plo e�Karasovi i/,Zagreb,IGH, 2005.) 
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Slika 4.15 Prognoza prometa za 2013. godinu (stanje bez brze ceste i s izgra enim mostom 

(Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
/Sektor Plo e�Karasovi i/,Zagreb,IGH, 2005.) 
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Slika 4.16 Prognoza prometa za 2032. godinu (stanje s brzom cestom i mostom 

(Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
/Sektor Plo e�Karasovi i/,Zagreb,IGH, 2005.) 
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4.4.3.  OPRAVDANOST INVESTICIJE U SKLOPU  
JADRANSKO-JONSKOG KORIDORA 

Ukupni investicijski tro�kovi izgradnje iznose 1.630.120.923,00 kn odnosno 220.528.000,00 
�, a tro�kovi odr�avanja i upravljanja iznose 113.835.260,00 kn odnosno 15.400.000,00 �. 
Sveukupni tro�kovi iznose 1.743.956.183,00 kn odnosno 235.928.000,00 �. 

Tablica 4.1. Investicijski tro�kovi zahvata Most kopno - Pelje�ac s pristupnimcestama 

TRO�KOVI 
RB. VRSTA RADOVA 

kn EUR 
1. Ukupno gra evinski tro�kovi 1.345. 325 .800,00 182.000.000,00
2. Projektiranje i nadzor 9% 121.079.322,00 16.380.000,00
3. Izvla�tenje zemlji�ta 15.522.990,00 2.100.000,00
4. Ukupno (1+2+3) 1.481.928.112,00 200.480.000,00
5. Nepredvi eni tro�kovi 10% 148.192.811,00 20.048.000,00
6. Ukupni investicijski tro�kovi (4+5) 1.630.120.923,00 220.528.000,00
7. Tro�kovi odr�avanja i upravljanja 113.835.260,00 15. 400.000,00
8. Sveukupni tro�kovi (6+7 1. 743.956.183,00 235. 928.000,00

Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-Jonske autoceste 
(SektoR Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., p 5/26. ; 1 EUR = 7,3919 kn; 26.8.2004.

Osim tro�kova zahvata procijenjeni su i investicijski tro�kovi za�tite okoli�a u iznosu od 
1.847.975,00 kn odnosno 250.000,00 � te tro�kovi provedbe � odr�avanja mjera za�tite i 
pra enja stanja okoli�a u iznosu od 406.555,00 kn, odnosno 55.000,00 � godi�nje kako je 
prikazano u tablici 4.2.  
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Tablica 4.2. Investicijski tro�kovi za�tite okoli�a zahvata Most kopno - Pelje�acspristupnim 
cestama

Tro�kovi
Investicija

kn EUR
Ukupni investicijski tro�kovi za�tite okoli�a 1.847.975,00 250.000,00
Tro�kovi uspostave i provedbe  
monitoringa okoli�a godi�nje

600.222,00 81.200,00

Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
(Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., p 5/26. ; 1 EUR = 7,3919 kn; 26.8.2004. 

Prema tome ukupni investicijski tro�kovi (izgradnje i za�tite okoli�a) iznose 1.745.804.158 
kn.

Metodologija prikaza ekonomske ocjene izgradnje primarne cestovne mre�e u koridoru 
Jadransko-Jonske autoceste od Plo a do GP Karasovi i (prema Studiji opravdanosti primarne 
cestovne mre�e u koridoru Jadranskojonske autoceste /Sektor Plo e � Karasovi i/, Zagreb, 
IGH, 2005), u potpunosti je obavljena prema Uputstvima za studije o izvodljivosti putova.

Osnovu za ekonomsku ocjenu predstavlja tok tro�kova i koristi u dvadesetogodi�njem 
razdoblju koji sadr�i eksploatacijske tro�kove vozila, re�ijske tro�kove vozila, tro�kove 
vremena putnika, tro�kove prometnih nesre a i nezgoda, tro�kove odr�avanja i tro�kove 
izgradnje. Svi navedeni tro�kovi izra unati su za 8 Opcost mre�a, tako da su u cijelosti 
obuhva ene neposredne koristi koje predstavljaju razliku izme u tro�kova korisnika na 
cestovnoj mre�i s projektom i cestovnoj mre�i bez projekta. 

Suvremene metode ocjene investicijskih projekata temelje se na ra unu s diskontiranim 
vrijednostima, �to doprinosi realnosti ocjene, odnosno uzimanju vremenskih preferencija u 
obzir. Od metoda koje se temelje na diskontnom ra unu, za ocjenu projekta izgradnje 
primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-Jonske autoceste od Plo a do GP Karasovi i, 
primijenjene su metode sada�nje vrijednosti i metoda interne stope povrata. 
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Metodom sada�nje vrijednosti ocjenjena je rentabilnost investicija prema veli ini sada�nje 
vrijednosti investicijskih ulaganja. Sada�nja vrijednost investicije, koja se promatra u prvoj 
godini eksploatacije, definira se kao razlika svih koristi i tro�kova u toku vijeka trajanja 
investicije, svedena na prvu godinu eksploatacije projekta. To zna i da tro�kove gra enja 
ukama ujemo, a koristi diskontiramo, na prvu godinu eksploatacije. 

Prema kriteriju za dono�enje investicijske odluke smatra se da je investicijski projekt 
rentabilan, ako je sada�nja vrijednost projekta ve a od nule. Interna stopa povrata definira se 
kao stopa koja svodi sada�nju vrijednost projekta na nulu, odnosno izjedna uje sada�nju 
vrijednost investicijskih ulaganja na sada�nju vrijednost budu e koristi. Projekt je prihvatljiv 
ukoliko njegova interna stopa povrata nije manja od oportunitetne cijene kapitala. 

U provedenoj analizi pretpostavljena je konstantna oportunitetna cijena kapitala od 5% do 
10%, budu i da ulaganja u gradsku prometnu infrastrukturu zahtijevaju relativno visoka 
ulaganja. 

Prora un tro�kova korisnika cesta temelji se na detaljnim prora unima ukupnih tro�kova 
korisnika i to na cestovnoj mre�i bez investicije i na cestovnoj mre�i s investicijom, tro�kova 
za izgradnju i tro�kova odr�avanja. Budu i da provedena ekonomska analiza uklju uje osim 
tro�kova korisnika, tro�kove izgradnje, kao i tro�kove odr�avanja, mogu e je zaklju iti da 
provedena ekonomska analiza uklju uje sve kvantitativno i vrijednosno odredive tro�kove i 
koristi projekta. 

Ukupni tro�kovi korisnika cesta sastoje se od ukupnih eksploatacijskih tro�kova, tro�kova 
vremena putnika i tro�kova prometnih nesre a. Ukupne neposredne koristi korisnika cesta 
predstavljaju razliku svih navedenih tro�kova na cestovnoj mre�i bez investicije i na cestovnoj 
mre�i s investicijom, uz dodatak razlike njihovih tro�kova odr�avanja. To zna i, da analiti ki
postupak primijenjen u prora unu tro�kova korisnika cesta ne uzima u obzir mnoge indirektne 
u inke izgradnje na direktne korisnike, kao i na vrlo velik broj indirektnih korisnika (koji su 
navedeni u to ki 3.). 
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Prora un ukupnih tro�kova neposrednih korisnika cesta proveden je za sve analizirane dionice 
analiti kim postupkom definiranim u Uputstvima za izradustudija opravdanosti, odnosno 
odgovaraju im OPCOST programom instaliranim na elektroni kom ra unalu. 

Analizirani su ukupni tro�kovi neposrednih korisnika cesta za postoje e cestovne mre�e i 
nove cestovne mre�e. Za prora un tro�kova korisnika, u navedenoj Studiji opravdanosti, uzeti 
su u obzir tro�kovi potro�nje za sve vrste vozila. 

U analizi eksploatacijskih tro�kova obuhva eni su tro�kovi i potro�nje, vremenski zavisni 
tro�kovi i dodatni operativni tro�kovi.  

Jedan od rezultata projekta izgradnje primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-Jonske 
autoceste od Plo a do GP Karasovi i, jest pove anje razine uslu�nosti na novosagra enim 
dionicama koje se ogleda i u pove anju brzine putovanja u odnosu na postoje e stanje. 
Kvantitativno, smanjenje vremena putovanja, odnosno vremenska u�teda, lako je odrediva. 

U Studiji opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadranskojonske autoceste 
(Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., je primijenjena metodologija Me unarodne 
banke za obnovu i razvoj, za odre ivanje vrijednosti u�te enog vremena koja polazi od 
slijede ih dviju kategorija: u�teda radnog vremena i u�teda slobodnog vremena. 
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Tablica 4.3  Veli ine internih stopa povrata za projekt izgradnje primarnecestovne mre�e u 
koridoru Jadransko-Jonske autoceste od Plo a do GP Karasovi i, uzimaju i u 
obzir neposredne i posredne u inke u postocima 

SEKTOR

EKONOMSKA 
STOPA PRINOSA 

NA TEMELJU 
NEPOSREDNIH 

U INAKA

EKONOMSKA 
STOPA PRINOSA 

NA TEMELJU 
POSREDNIH 

U INAKA

EKONOMSKA
STOPA PRINOSA 

NA TEMELJU 
UKUPNIH  
U INAKA

1 2 3 (2*0,316084) 4 (2+3)
Autocesta Plo e 2 - Osojnik 8,45 2,67 11,12
Brza cesta Osojnik -Brgat 4,47 1,41 5,88
Brza cesta Brgat -Cavtat 4,58 1,45 6,03
Brza cesta Cavtat - Debeli 
Brijeg

8,74 2,76 11,50

Most kopno -Pelje�ac 4,86 1,54 6,40
UKUPNO: 7,15 2,26 9,41

Izvor: Studija opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste 
(SektorPlo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., p. 9/2. ; 1 EUR = 7,3919 kn; 26.8.2004. 
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4.5. DODATNE KORISTI IZAZVANE  
GRADNJOM MOSTA PELJE�AC 

4.5.1 Skra enje putovanja na Pelje�ac 

Jedan od segmenata dodatne koristi pri izgradnji nove infrastrukture jeste skra enje puta ili 
pove anje brzine kretanja s obzirom na postoje u infrastrukturu. Na slici 4.17 prikazana je 
cestovna mre�a u zoni mosta Pelje�ac. Sada�nji promet odvija se iz to ke A u Kleku do to ke
B u mjestu Doli, te prema to ki C na Pelje�cu, odnosno dr�avnom cestom D 8, te D 414 do 
mjesta spoja ove ceste s pristupnim cestama novog mosta.  

Temelj za sagledavanje u�tede u skra enju itinerera od to ke A (preko B) do C, upravo je 
skra ena veza mosta s pristupnim cestama od A do C. 

Slika 4.17 Prikaz cestovne mre�e u u�oj zoni promatranja s ucrtanim to kama A, B i C u 
svrhu analize skra enja putovanja 
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Na slici 4.18 prikazane su duljine cesta od A do B i C. Sada�nja cestovna veza koja vodi od 
Kleka (A) do Pelje�ca (C) iznosi 48 km, dok bi ta duljina iznosila 15 km preko novih 
pristupnih cesta. Time bi se dobilo skra enje putovanja od 33 km. Ova zna ajna skra enja 
putovanja pretvaraju se u skra enja u vremenu putovanja. Pri tome je potrebno voditi ra una 
da je kretanje cestovnih prometnih tokova sporije na postoje oj infrastrukturi. Stoga je uzeta 
srednja brzina kretanja prometa od 70 km/h (gornji prag). Za srednju brzinu u odvijanju 
prometnih tokova novim cestama i mostom od A do C uzeta je brzina kretanja od 90 km/h 
(cesta je ve e razine uslu�nosti).  

Slika 4.18 Prikaz cestovne mre�e i planirane mre�e cesta visoke razine uslu�nosti te 
duljinama putovanja od A do C (izravno i produljeno) 

Vrijeme potrebno za putovanje od to ke A do C preko B iznosi 0,69 sati dok je vrijeme 
vo�nje potrebno za putovanje od A do C 0,17 sati. Vremenska razlika uslijed skra enja 
vremena putovanja kra im putem ve om brzinom kretanja iznosi 0,524 sata. 
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Kod putovanja za vrijeme radnog vremena u�teda jednog sata poslovnog putovanja ima 
vrijednost koja je za 10% ve a od prosje nog bruto prihoda na sat. Kod u�teda slobodnog 
vremena, obuhva ena su sva putovanja izvan radnog vremena, �to zna i da je vrijednost 
jednog sata za neposlovna putovanja cca 33% vrijednosti prosje nog bruto prihoda na sat. 
Osnova za prora un vremenskih tro�kova jest prosje na bruto pla a u Republici Hrvatskoj iz 
srpnja 2007. godine u iznosu od 7.067,00 kn (v.www.nhs.hr). 

Temeljem navedenog, prosje na cijena jednog sata poslovnog putovanja iznosi 44,17 kn, 
odnosno 48,60 kn (cijena uve ana za 10%). Cijena sata neposlovnih putovanja je manja i 
iznosi 14,60 kn. Za potrebe izra una u�teda uslijed skra enja puta i pove anja brzine kretanja 
prometa, pretpostavljeno je da je udio poslovnih putovanja u obujmu od 20 %. 

Slika 4.19 Prikaz cestovne mre�e i planirane mre�e cesta visoke razine uslu�nosti s 
prognozom prometa za 2008. godinu (test bez mosta) 

http://www.nhs.hr)
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Na slici 4.19 prikazana je prometna mre�a razmatrane zone s prometnim optere enjima za 
2008. godinu. Broj vozila koja dolaze na otok Pelje�ac sastoje se od vozila koja dolaze 
trajektom od Plo a prema Trpnju. Temeljem pra enja prijevoza vozila trajektom, PGDP 
iznosi 148 vozila, dok je PGDP vozila koja dolaze kopnom 897. Sveukupno, pretpostavljeni 
broj vozila koja za cilj imaju otok Pelje�ac, a radi neizgra enosti mosta koriste postoje u
infrastrukturu iznosi 1.050 vozila dnevno. Ukupna u�teda za jedan dan za sva neposlovna i 
poslovna putovanja iznose 550 sati. Nov ano izra�eno, ti tro�kovi iznose cca 11.800,00 kn 
dnevno.

Na temelju prosje nih dnevnih tro�kova, godi�nja u�teda u 2008. godini iznosi cca 4,3 
milijuna kuna. Na slici 4.10 prikazan je scenarij u kojem postoji izgra en most s pristupnim 
cestama, ali bez izgra ene autoceste od Plo a do Dubrovnika, a dat je za razdoblje u zadnjoj 
planskoj godini, 2032. Uslijed pove anog prometa (stopa rasta 5,5 posto godi�nje), samo u 
toj godini u�tede bi iznosile vi�e od 16 milijuna kuna.

Slika 4.20 Prikaz cestovne mre�e i planirane mre�e cesta visoke razine uslu�nosti s 
prognozom prometa za 2032. godinu (test s izgra enim mostom i brzom cestom) 
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4.5.2. KORISTI OD POVE ANJA SIGURNOSTI PROMETA  
U U�OJ ZONI 

Koristi od pove anja sigurnosti prometa u u�oj zoni mosta Pelje�ac dijelom su obuhva eni u 
Studiji opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru Jadransko-jonske autoceste (Sektor 
Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., programom Opcost. Me utim, prema istra�ivanjima 
navedenim u nastavku detaljnije su istra�eni stvarni tro�kovi koji nastaju uslijed prometnih 
nezgoda i nesre a te su prikazani kao dodatna korist koja nastaje uslijed izgradnje mosta s 
pristupnim cestama. 

Prema podacima Europske Unije1) u cestovnom prometu dolazi 0,95 poginulih na 100 
milijuna putnik/km, u zra nom i �eljezni kom ta brojka je 0,35, a u rije nom/morskom 0,25,. 
Ti podaci ukazuju na zna ajne razlike u riziku putovanja po vidovima prometa. 

Pri tome je potrebno imati u vidu injenicu da je cestovni prometni sustav slo�en i da se u 
okviru istog mogu analizirati rizici putovanja posebnih kategorija sudionika (osobni 
automobil, autobus, motocikli�). Tako je npr. ugro�enost u osobnim automobilima 10 puta 
ve a u odnosu na ugro�enost putnika u autobusima, dok su motociklisti najugro�eniji u 
sustavu cestovnog prometa. 

Upravljanje sustavom sigurnosti cestovnog prometa predstavlja slo�en proces koji se u 
najve oj mjeri temelji na statisti kim zakonitostima i procesima u okvirima odre enog
okru�enja. Najve i problem takvim istra�ivanjima i njihovoj vjerodostojnosti predstavljaju 
individualne zna ajke sudionika prometa koje u statisti kom pogledu imaju izuzetno veliko 
raspr�enje i podlo�ne su jakim entropijskim procesima. Iako su prometne nesre e stohasti ka 
pojava, ipak u njihovom doga anju postoje odre ene stohasti ke i deterministi ke zavisnosti, 
a sukladno tome i odre ene mogu nosti upravljanja takvim procesima. 

Da bi se utvrdilo mjesto doga anja prometnih nesre a, nu�no je prometne nesre e �to 
preciznije vezati za stvarno mjesto i uzrok njihova doga anja. Zbog toga �to u nas nije 
dostatno razra en operativni sustav evidencije prometnih nesre a u odnosu na ceste, odnosno 
stoga �to nema oznaka (kilometarskih i ostalih) na cestama, u tom smislu postoje odre ene 
te�ko e.

1) ETSC: Transport safety ETSC: Transport safety performance in the EU: A statistical 
Overview,Brussels, 2003. 
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Me utim, poznato je mnogo mjesta gomilanja prometnih nesre a, odnosno izrazito opasnih 
mjesta, tako da se mo�e pri i njihovu saniranju uz prethodno potanko prou avanje i izradu 
adekvatnih tehni kih rje�enja. 

Opasna mjesta na cestama mogu se podijeliti na: 
mjesta gomilanja prometnih nesre a (izrazito opasna mjesta), ili tzv. crne to ke i 
opasna mjesta. 

Crnom to kom smatra se lokacija na kojoj se dogodilo dvanaest i vi�e prometnih nesre a s 
ozljedama i poginulima na duljini 100 m od kri�anja ( vori�ta) ili 300 m odsje ka ceste u 
proteklih pet godina. Ako je duljina dionice izme u dvaju vori�ta manja od 250 m, u dionicu 
se uklju uju i vori�ta. Samom vori�tu, kao opasnom mjestu, pripisuju se i one prometne 
nesre e koje se doga aju 20 m izvan sjeci�ta rubova kolnika krajnjih prometnih trakova 
(ulijevanja, izlijevanja). vori�ta se uglavnom ispituju odvojeno od dionice ceste. Velika 
denivelirana vori�ta su kompleksna i mogu se sastojati od dionica i dijelova vori�ta
(ulijevanja i izlijevanja). 

Opasna mjesta su ona na kojima se doga a natprosje an broj prometnih nesre a, ali manje 
nego na mjestima gomilanja prometnih nesre a. Takva opasna mjesta mo�emo svrstavati na 
razli ite na ine, odnosno prema razli itim kriterijima. 

Za prou avanje odnosa neposrednih sudionika u prometu i njihove okoline u vezi s opasnim 
mjestima na cestovnim prometnicama, a i uop e, najva�nije je analizirati 

odnos voza a i okoline i 
odnos pje�aka i okoline. 

Precizne i kompleksne analize uzroka prometnih nesre a na opasnim dijelovima cesta jasno 
ukazuju na korelaciju mno�tva raznih imbenika koji su usporedno i kumulativno uzrokovali 
prometne nesre e, od kojih je jedan odlu uju i. U prou avanju utjecaja ceste i njene okoline 
na doga anje prometnih nesre a svakako je najva�nije utvrditi mjesta doga anja prometnih 
nesre a, odnosno njihovu �to precizniju lokaciju i na in doga anja. Ako je prometna nesre a
istodobni stjecaj vi�e nepovoljnih okolnosti, onda nepovoljne zna ajke ceste i njene okoline u 
nepovoljnim prometnim i prirodnim okolnostima, odnosno u kriti nom dobu dana vrlo lako 
uzrokuju doga anje prometne nesre e. 



Ekonomski, prometni i demografski u inci izgradnje mosta Pelje�ac na gravitacijsko i �ire podru je

49 

Analiza opasnih mjesta na cestama obavlja se u prvom redu s motri�ta utjecaja ceste, kao 
prete�itog imbenika na doga anje prometnih nesre a. U tu svrhu nu�no je istra�iti odnos 
sudionika u prometu i njegove okoline, u prvom redu voza a i okoline. Naime, u tom 
istra�ivanju cestovnih uzroka polazi se od pretpostavke da e sudionik u prometu, u prvom 
redu voza , u initi sve da izbjegne prometnu nesre u odnosno da se ne e ni na i u situaciji da 
je prouzrokuje ako ima jasne i pravodobne informacije o opasnostima kojima se izla�e. 

Analiza dinamike vo�nje u odnosu na fizi ke zna ajke ceste treba po ivati na: 
djelovanju uzdu�nih sila (vo�nja, ko enje, ubrzanje), 
djelovanju popre nih sila (centrifugalne sile, radijalno ubrzanje, bo ni udar, bo ni vjetar), 
djelovanju vertikalnih sila (vlastita masa, dodatna centrifugalna sila u konkavnim 
zavojima odnosno smanjenje u konveksnim vertikalnim zavojima). 

Nakon analize mo�e se ustvrditi da na gotovo svim opasnim mjestima na cestama sudionik u 
prometu nije pravodobno, jasno i nedvosmisleno uo io opasnost u odre enim uvjetima 
odvijanja prometa i da je to bio odlu uju i imbenik koji je, zajedno s mnogo ostalih, 
uzrokovao prometnu nesre u.

Vrijeme reakcije u sustavu vozilo-voza  mo�e se prevesti, u najve em broju slu ajeva, na 
ukupno vrijeme i potrebni put da se vozilo zaustavi ili da se u dostatnoj mjeri pravodobno 
smanji brzina vozila, odnosno kineti ka energija vozila da se svladaju geometrijske zna ajke 
ceste. 

Za sigurnost odvijanja prometa va�an je redoslijed pojedinih fizi kih zna ajki pru�anja ceste. 
Npr., duga ak pravac nakon kojega slijedi konveksni nepregledni zavoj ije pru�anje u 
prostoru mogu ote�ati okolina ceste i uvjeti odvijanja prometa. Tako mo�e biti veoma opasan 
slijed vo�nje iz usjeka (ili tunela) na nasip odnosno most na koji mo�e djelovati bo ni vjetar. 
Ako su cesta ili kolnik na mostu zale eni ili nauljeni, prometna nesre a je vrlo izvjesna. 

Mno�tvo je mogu ih kombinacija odnosa vozila, odnosa voza a i ceste i cestovne okoline koji 
u odre enoj kombinaciji pove avaju rizik odnosno u estalost doga anja prometnih nesre a.

Izgradnjom cesta vi�e razine uslu�nosti, tj. cesta s boljim elementima, dakle s ve im 
polumjerima vodoravnih i okomitih zavoja, manjim uzdu�nim nagibima, raskri�jima u vi�e 
razina, izgra enim parkirali�tima, signalizacijom i informatikom za vo enje i upravljanje 
prometom (promjenljivi prometni znakovi), boljim odr�avanjem cesta - znatno e se 
pobolj�ati razina uslu�nosti i pove ati sigurnost prometa na cestama.  
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Br�a izgradnja i osuvremenjivanje cesta u interesu je svakoga gra anina i dr�ave, jer bez 
razvijene i kvalitetne cestovne mre�e nema potrebitog razvoja gospodarstva i nema 
povezivanja s Europom.  

Potrebno je �to prije ubla�iti nesklad izme u zahtjeva gospodarstva i korisnika, s jedne strane, 
te izgradnje i rekonstrukcije cestovne mre�e, s druge strane. Na doga anje prometnih nesre a
na nekim dijelovima cesta prete�ito utje e odnos voza a i okoline. Npr., ako voza  vozi 
cestom koja mu je u odre enim okolnostima (doba dana, klimatski uvjeti, stanje i intenzitet 
prometa, stanje kolnika, umor, bolest, trenuta na nepa�nja i sl.) neprepoznatljiva ili 
nedostatno prepoznatljiva, uzroci prometne nesre e mogu biti i obi no jesu kompleksni. 
Naime, svi imbenici (ili oni odlu uju i) koji su uzrokovali prometnu nesre u bili bi 
izbjegnuti samo boljom prepoznatljivo� u pru�anja ceste.  

Stoga odnos voza a i njegove okoline na opasnim dijelovima ceste u najve oj mjeri ovisi o 
cesti u vezi s doga anjem prometnih nesre a, u prvom redu zato �to se odgovaraju om 
izmjenom cestovne okoline takva opasna mjesta mogu eliminirati. 

Raspored nagla�enih vizualnih informacija u odnosu na pru�anje ceste i reakcije voza a
kompleksno je i �iroko istra�iva ko podru je, kojemu treba posvetiti iznimnu pa�nju. Naime, 
postoji mno�tvo razli itih pristupa i rje�enja, izme u kojih se mogu izdvojiti ona najpogodnija 
za primjenu u razli itim prometnim situacijama. 

Od svih prometnih nesre a s nastradalim osobama, u posljednjih nekoliko godina, oko 75 do 
80 posto doga a se na cestama i ulicama u naseljenim mjestima, a oko 20 do 25 posto na 
cestama izvan naselja. Na cestama izvan naselja pogine oko 30 posto, a u naseljenim 
mjestima oko 70 posto od ukupnog broja poginulih2).

Od godine do godine na cestama Republike Hrvatske najve i broj nesre a doga a se u ljetnim 
mjesecima (srpanj-kolovoz-rujan). To je posljedica pove anoga turisti kog i tranzitnog 
prometa, na prometnicama koje po svojim geometrijskim elementima nemaju prometni 
kapacitet dostatan za preuzimanje takvog obujma prometa. Petak i subota su najopasniji dani 
po broju nesre a (i poginulih) �to se doga aju na cestama.  

2) Bilten o sigurnosti cestovnog prometa 1993-2006., Republika Hrvatska,  
Ministarstvo unutarnjih poslova,Zagreb 
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U vremenu od 16.00 do 22.00 sata najvi�e je poginulih osoba (od 37 do 40 posto od ukupnog 
broja poginulih).Najkriti nije razdoblje je izme u 16.00 i 18.00 sati. No u se doga a oko 35 
posto nesre a s nastradalim osobama iako je tada opseg prometa manji za 70 posto. Od 
ukupnog broja nesre a s poginulim osobama no u se dogodi oko 65 posto, dok ih se u zavoju 
dogodi 35 posto. Ti podaci upu uju na tvrdnju da na�e ceste nisu dobro izgra ene, opremljene 
ni ozna ene, posebno za sigurno odvijanje prometa no u.

Velik broj opasnih mjesta i dionica, a i nepotpuna i neodgovaraju a signalizacija stvaraju 
ote�ane uvjete za odvijanje sve intenzivnijeg prometa. Na�e ceste i objekte, prometnu 
signalizaciju i opremu trebalo bi bolje pripremiti da bi se sprije ila stradanja ljudi i za�titila 
materijalna dobra. Temeljem navedenog mo�e se ustvrditi da se na manje od 5 posto cestovne 
mre�e doga a i vi�e od 60 posto prometnih nesre a, a na 80 posto cestovne mre�e doga a se 
daljnjih 30 posto prometnih nesre a, odnosno da se na 15 posto cestovne mre�e doga a 10 
posto prometnih nesre a. 

Istra�ivanja u najrazvijenijim zemljama svijeta (Zapadna Europa, Sjeverna Amerika) 
pokazuju da su ceste i cestovna okolina prete�ni uzro nici u vi�e od 20 posto prometnih 
nesre a. Ovaj aspekt problematike sigurnosti cestovnog prometa, iako je nedvojben, nije u 
slu�benim statisti kim analizama sigurnosti cestovnog prometa u Hrvatskoj ni im prezentiran. 

Za razliku od hrvatskog informacijskog sustava u podru ju sigurnosti cestovnog prometa, u 
svim dr�avama svijeta gdje se podru ju sigurnosti cestovnog prometa posve uje primjerena 
pa�nja (materijalni gubici uzrokovani prometnim nesre ama iznose 2-3 posto BDP-a), rade se 
takve analize i prikazi podataka iz kojih je mogu e uo iti razliku u pokazateljima sigurnosti 
prometa (tablica 4.4). Iz tog razloga nije mogu e na taj na in komparirati podatke iz baza o 
prometnim nesre ama u Hrvatskoj i ostalim dr�avama, koje takve podatke imaju. 
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Tablica 4.4.   Prikaz ugro�enosti na razli itim kategorijama cesta 

BROJ POGINULIH NA 109 voz/km 
Velika 

Britanija Nizozemska �vedska �panjolska 

Autocesta 1,9 1,7 1,7 11,3

Ostale ceste s odvojenim 
kolni kim trakom

5,0 7,7 11,3

Standardne dvotra ne ceste 12,4 11 7,7 23,2

ETSC: Transport safety ETSC: Transport safety performance in the EU: A statistical 
Overview, Brussels,2003. 

U vezi s cestama svakako se u obzir mora uzeti i prometno optere enje, kao jedno od bitnih 
zna ajki okru�enja u kojem nastaju prometne nesre e. Strana stru na literatura u tom 
segmentu daje egzaktne pokazatelje vezane za pra enje zakonitosti doga anja prometnih 
nesre a u uvjetima razli itog prometnog optere enja, koji su kvalificirani i prikazani u tablici 
4.5. U Republici Hrvatskoj ne postoje sustavna pra enja tog problema. 

Tablica 4.5.  Gusto a prometnih nesre a prema PGDP-u 

Broj prometnih nesre a/km
PGDP Velika 

Britanija Nizozemska �vedska �panjolska 

< 5.000 0,14 0,10 0,12
5.000 � 10.000 0,23 0,27 0,28 0,25
10.000 � 20.000 0,33 0,28 0,33 0,43
20.000 � 40.000 0,39 0,27 0,55 0,58

40.000 � 100.000 0,38 0,33 1,17 0,82
> 100.000 0,60 0,64 1,30

ETSC: Transport safety ETSC: Transport safety performance in the EU: A statistical 
Overview, Brussels,2003. 
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Usporedba podataka o kilometra�i autocesta i cesta visoke razine uslu�nosti po �upanijama 
(tablica 4.6) i podataka o broju prometnih nesre a i poginulih po �upanijama (tablica 4.7), 
pokazuje da su �upanije s manjom duljinom takvih cesta nesigurnije i ugro�enije �to se ti e
sigurnosti prometa. To je tako er vidljivo iz slike 4.21. 

Tablica 4.6 Popis autocesta po �upanijama, stanje 2006. 

POZIVNI 
BROJEVI
�UPANIJA 

�UPANIJE 
DULJINE 

AUTOCESTA 
(m)

DULJINE 
AUTOCESTA 
IZRA�ENE U 

(km) 

DULJINE 
POLUAUTOCESTA

IZRA�ENE U 
(km) 

10 Grad Zagreb i Zagreba ka 157.272 158
20 Dubrova ko -neretvanska 0 0
21 Splitsko-dalmatinska 37.301 38
22 �ibensko-kninska 42.914 43
23 Zadarska 72.432 73 1
31 Osje ko-baranjska 0 0
32 Vukovarsko-srijemska 49.853 50
33 Viroviti ko-podravska 0 0
34 Po�e�ko-slavonska 0 0
35 Brodsko-posavska 111.979 112
40 Me imurska 19.489 20 2
42 Vara�dinska 45.064 45
43 Bjelovarsko-bilogorska 0 0
44 Sisa ko-moslava ka 63.504 64
47 Karlova ka 81.504 82
48 Koprivni ko-kri�eva ka 0 0
49 Krapinsko-zagorska 20.224 21
51 Primorsko-goranska 36.496 37 81
52 Istarska 9.996 10 131
53 Li ko-senjska 118.667 119

UKUPNO REPUBLIKA HRVATSKA 866.695 872 215
 (Izvor: HAC) 
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Tablica 4.7  Suodnos prometnih nesre a i nastradalih osoba po �upanijama u 2005. godini 

POZIVNI 
BROJEVI
�UPANIJA 

�UPANIJE 
POGINULIH 
NA 1.000.000 

STANOVNIKA

POGINULIH 
NA 1.000.000 

VOZA A

POGINULIH NA 
1.000.000 

MOTORNIH 
VOZILA 

10 Grad Zagreb i Zagreba ka 105 213 232
20 Dubrova ko -neretvanska 163 343 397
21 Splitsko-dalmatinska 138 310 342
22 �ibensko-kninska 204 494 540
23 Zadarska 197 446 503
31 Osje ko-baranjska 124 303 389
32 Vukovarsko-srijemska 103 355 373
33 Viroviti ko-podravska 236 596 697
34 Po�e�ko-slavonska 58 99 173
35 Brodsko-posavska 119 303 393
40 Me imurska 93 196 214
42 Vara�dinska 65 147 162
43 Bjelovarsko-bilogorska 248 584 635
44 Sisa ko-moslava ka 140 336 420
47 Karlova ka 141 325 376
48 Koprivni ko-kri�eva ka 153 348 374
49 Krapinsko-zagorska 98 237 274
51 Primorsko-goranska 141 254 291
52 Istarska 218 365 373
53 Li ko-senjska 205 559 598

UKUPNO REPUBLIKA HRVATSKA 135 291 333
Izvor: MUP RH 

Na slici 4.21 prikazane su regionalne razlike u stupnju ugro�enosti cestovnog prometa za 
podru je cijele Hrvatske, gdje su kao temeljne teritorijalne jedinice uzete �upanije, a izra�ena 
je u broju poginulih na milijun stanovnika. Iz slike je vidljivo da je ugro�enost najve a u 
�upanijama koje nemaju izgra ene ceste visoke razine uslu�nosti. Sigurnost u prometu je 
jedan od kompleksnih sinteti kih pokazatelja koji govori o ukupnom dru�tvenom, 
gospodarskom, kulturnom i demokratskom razvitku jedne zemlje. Tako se nerazvijena i 
nedemokratska dru�tva, izme u ostalog, mogu prepoznati i po lo�im pokazateljima o 
sigurnosti u prometu. 
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Slika 4.21 Ugro�enost u cestovnom prometu po �upanijama 
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Na slici 4.22 prikazani su pokazatelji ugro�enosti sudionika prometa po dr�avama Europe. 
Ovakav globalni pristup odra�ava samo op e stanje ne ulaze i u detalje. 

U tablici 4.8 prikazan je broj godi�nje poginulih na cestama odabranih, nama sli nih zemalja 
po broju stanovnika i broju registriranih automobila. Iz te je tablice vidljivo da je u Hrvatskoj 
evidentan trend pada smrtno stradalih osoba, no on je jo� uvijek daleko od prosjeka 
visokorazvijenih zemalja u kojima su cjelovito pokriveni teritoriji s cestama visoke razine 
uslu�nosti. Tako je broj poginulih osoba na 10.000 registriranih vozila u �vedskoj 1,2, 
Finskoj 1,9, Danskoj 2,2, Irskoj 3,3, e�koj 3,7, dok je u Hrvatskoj 4,6. Odnosno, broj 
poginulih osoba na 100.000 stanovnika u �vedskoj je 6,6, Finskoj 8,5, Danskoj 8,1, Irskoj 
10,8, Sloveniji 14,0, dok je u Hrvatskoj 13,5. 

Tablica 4.8 Usporedni broj poginulih u nekim zemljama 

Dr�ava 1995. 1997. 1999. 2001. 2004. 2005.
Hrvatska 800 714 662 647 608 597
Danska 582 489 514 431 369 331
�vedska 572 541 580 583 480 440
Irska 437 473 414 412 379 396
Slova ka 660 788 647 614 603 -
Slovenija 415 357 334 278 274 -
Finska 441 438 431 433 375 379
Izvor: CARE (Community database on accidents on the road in Europe) 
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Slika 4.22 Ugro�enost u cestovnom prometu u Europi (Izvor: CARE /Community database on 
accidents on the road in Europe/) 
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Europska komisija definirala je istra�iva ke potrebe unutar Europe. Tako je prema Bijeloj 
knjizi3) definiran novi program za sigurnost cesta, koji pokriva razdoblje od 2002. do 2010., a 
koji e identificirati mjere koje treba poduzeti kako bi se postigao op i cilj: smanjenje smrtnih 
slu ajeva za 50 posto na cestama. Na cestama Europske unije godi�nje smrtno strada 40.000 
osoba i vi�e od 1,7 milijuna biva ozlije eno, �to izravno i posredno izaziva tro�ak od 160 
milijardi eura. 

Tako er, poja ava se me udr�avna suradnja i razmjena iskustava o sprje avanju i analiziranju 
prometnih nesre a zajedni kim alatima razvijenim putem baze CARE4). Jedan od ciljeva je i 
sastaviti popis crnih to aka na transeuropskoj mre�i cesta, koje e biti ozna ene, izme u
ostalog, i brojem �rtava na toj crnoj to ki.

Iskustva razvijenih zemalja potvr uju da je istra�ivanje problema sigurnosti na cestama 
isplativ na in spre avanja prometnih nesre a. To je bitno i za gospodarski razvoj budu i da 
tro�kovi prometnih nesre a ine znatan postotak bruto doma eg proizvoda (BDP-a).  

Sigurnost na cestama je glavna briga ve ine Europljana. Studije pokazuju da voza i u Europi 
o ekuju stro�e mjere u vezi s cestovnom sigurno� u, kao �to je pobolj�ana kvaliteta cesta, 
bolje obrazovanje voza a, provo enje prometnih pravila, provjere sigurnosti vozila i dr.5)

Odnos koristi i tro�kova mjera je protiv gomilanja nesre a, odnosno odnos izme u postignute 
koristi i ulo�enih sredstava slu�i dokazivanju ekonomi nosti odnosno djelotvornosti 
odre enih mjera.  

Pomo u Preporuka za istra�ivanje ekonomi nosti cesta6) mogu e je provesti istra�ivanje 
ekonomi nosti - tako er i za mjere mjesnoga istra�ivanja nesre a. Za procjenu mjera slu�i 
odnos koristi i tro�kova (OKT). Odnos pokazuje kolika je korist u eurima na svaki ulo�eni 
euro u sanaciju zavoja ili raskri�ja.  

                                                
3) White Paper: European transport policy for 2010: time for decide, European commission, 
Brussels,2001.
4) CARE (Community database on accidents on the road in europe) � Zajedni ka baza podataka o 

cestovnim nesre ama u Europi
5) Sartre (Social attitudes to road traffic risk in Europe) projekti; 1992. Sartre 1 je uklju ivao 12 

zemalja, a Sartre 2 (1997.) 19 zemalja.
6) Ma nahmen gegen Unfallhäufungen Auswertung von Stra enverkehrs-unfällen, Teil 1. ISK & 

GDV, 1998, Köln. 
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Korist uslijed promjene prometne sigurnosti izra unava se iz razlike tro�kova nesre a u 
cestovnome prometu u situaciji kada nikakva mjera nije primijenjena i u slu aju kada je 
primijenjena neka mjera. Osnove za izra un tro�kova nesre a ine sve nesre e i njihove 
posljedice koje je policija zabilje�ila (dodatno podijeljene i po kategorijama nesre a).
Ekonomska procjena obuhva a veli inu koristi ostvarene izbjegnutim ljudskim �rtvama 
(izbjegnute pogibije, te�ke ili lake ozljede) i izbjegnutih materijalnih �teta (kod nesre a s 
ozljedama ili samo kod nesre a s materijalnom �tetom) u cestovnome prometu. 

Pau�alne stope tro�kova koje su kori�tene za sljede e primjere, prikazane su u tablici 4.9. 

Tablica 4.9 Pau�alne stope tro�kova nesre a ovisno o kategoriji nesre e i 
kategoriji ceste - stanje cijena iz 2000. godine7)

KATEGORIJA CESTE 
IZVAN NASELJENOG 

MJESTA UNUTAR NASELJENOG MJESTA 

Autocesta Me ugr. 
cesta 

Glavna 
ulica

Sabima 
cesta 

Srednja
vrijednost 

KATEGORIJA 
NESRE E

(uzima se najte�a 
posljedica) 

Tro�kovi izra�eni u � 
TO: nesre a s poginulima 

ili te�ko ozlije enima 295.000 265.000 155.000 130.000 145.000 

LO: nesre a s lak�e 
ozlije enima 30.500 18.000 12.500 10.000 11.000 

O: nesre a s ozlije enima 105.000 110.000 44.000 33.000 38.000 
TM: te�a nesre a s 

materijalnom �tetom 18.000 12.500 11.500 11.000 11.500 

LM: ostale nesre e s 
materijalnom �tetom 8.000 6.000 6.000 5.500 5.500

M: nesre a s materijalnom 
�tetom 10.500 6.500 6.500 5.500 6.000

                                                
7)  Ibidem 
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Tablica 4.10.  Pau�alne stope tro�kova nesre a ovisno o kategoriji nesre e i kategoriji ceste � 
stanje iz 2000. godine 

TE�INA OZLJEDE STOPA TRO�KA STNS (�/OSOBA) 

Poginuli (PG) 1.200.000,00 
Te�ko ozlje eni (TO) 85.000,00
Lak�e ozlje eni (LO) 3.750,00

Ostali utjecaji mjera (korist) npr. na vrijeme vo�nje mogu se zanemariti kod procjene 
jednostavnih mjera. Tro�kovi (T) jesu izdaci nositelja gra evinskih poslova u obliku 
investicijskih tro�kova, a po potrebi i dodatnih (pozitivnih) ili umanjenih (negativnih) 
godi�njih tro�kova (tro�kovi odr�avanja i stavljanja u funkciju). Investicijski tro�kovi 
obuhva aju tro�kove za izgradnju i obnovu cesta i njihove opreme kao i za mjere poravnanja. 

Tro�kovi obnove ne moraju se posebno iskazivati, budu i da gra evinski zahvati imaju 
odre eni vijek trajanja (tehni ka vremena amortizacije). Investicijski tro�kovi prera unavaju 
se pomo u anuitetnoga faktora af u godi�nje tro�kove. Kod teku ih tro�kova iskazuju se mjere 
odr�avanja cesta. Pod odr�avanjem se podrazumijevaju trenuta ne mjere manjega opsega 
(gra evinsko odr�avanje funkcionalnosti kao �to su poslovi i� enja, kontrole, odr�avanja i 
zimske slu�be /pogonsko odr�avanje/). Ti izdaci u prvome redu ovise o tipu ceste, broju i 
veli ini gra evinskih objekata kao i o opsegu cestovne opreme. 
Mjere su ekonomski opravdane ako odnos koristi i tro�kova dose�e ili prema�uje vrijednost 
OKT = 1. 

Tablica 4.11.  Prosje ni godi�nji dnevni promet na postoje im cestama 

2005 PGDP 2005 PLDP 

D-8 Zaton Doli (6503) 4.225 14.493 
D-8 Zaton (6601) 6.128 10.452 
D-8 Klek (6501) 4.369 10.402 
D-9 Metkovi  (6103) 5.111 7.510 
D-9 Kula Novinska (6104) 7.759 12.150 
D-414 Golubnica (6401) 1.600 4.249 
D-414 Putnikovi  (652) 1.560 3.560 

Izvor: Brojanje prometa, Hrvatske ceste, Zagreb, 2006. 
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Slika 4.23 Prometno optere enje u zoni obuhvata (Izvor: Brojanje prometa, 
Hrvatske ceste, Zagreb, 2006.) 

U sljede im tablicama prikazani su rezultati prometnih nesre a na dr�avnim cestama u regiji, 
koje izravno prikupljaju promet koji bi nakon izgradnje dijelom trebao prije i preko mosta. 
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Tablica 4.12 Prometne nesre e na postoje im dionicama cesta u zadanom 
podru ju (Izvor: MUP HR) 
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Tablica 4.13 Prometne nesre e na postoje im dionicama cesta u zadanom 
podru ju u 2006. godini 

Ukupan broj prometnih nesre a i stradalih u Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji iste godine, 
dat je u sljede oj tablici. 

Tablica 4.14 Prometne nesre e u Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji u 
2006.godini (Izvor: MUP HR)
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Tablica 4.15 Duljina cestovne mre�e u Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji i 
Republici Hrvatskoj u 2006. godini 

Ukupan broj kilometara svih cesta u Dubrova ko-neretvanskoj �upaniji je 987, dok navedene 
4 dionice dr�avnih cesta imaju ukupno 177 kilometara, �to iznosi 18 posto ukupnog broja 
kilometara cesta u �upaniji. 

Prema gore navedenim podacima na tim se dionicama doga a vi�e od 20 posto ukupnog broja 
nesre a i ukupnog broja nastradalih, dok je broj poginulih u odnosu na cjelokupnu cestovnu 
mre�u ve i od 40 posto. 

Ukoliko ove dobivene podatke uvrstimo u tablicu pau�alnih stopa tro�kova i ako uzmemo u 
obzir injenicu da se prosje no 75 posto nesre a doga a u naseljenim mjestima, a ostalih 25 
posto u nenaseljenim, za 2006. dobivamo podatke prikazane u tablici 4.16. 
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Tablica 4.16 Tablica pau�alnih stopa tro�kova za prometne nesre e u 2006. godini 

Temeljem podataka iz Tablice 4.16 mogu e je zaklju iti da e na tom podru ju, a do izgradnje 
mosta, odnosno pu�tanja autoceste do Dubrovnika, tro�kovi iskazani na ovaj na in iznositi 
godi�nje preko 30 milijuna � (oko 245 milijuna kuna). Prema dosada�njim istra�ivanjima i 
brojanjima prometa 20 posto je vozila, od ukupnog broja vozila na dr�avnoj cesti D-8, koja 
koriste trajekt, odnosno cestu kako bi do�li na poluotok Pelje�ac, odnosno preko njega na otok 
Kor ulu. 

Pau�alnim izra unom, mogu e je izra unati da je godi�nji tro�ak cestovne sigurnosti preko 6
milijuna � (oko 50 milijuna kuna). Prognozira se da e postotak prometa koji e se s 
dr�avne ceste D-8 preseliti na most i cestu D-414, dok se ne izgradi autocesta do Dubrovnika 
biti oko 80 posto. Nakon izgradnje autoceste taj postotak e se smanjiti na 20 posto, koji su i 
dosad, bez mosta prelazili na poluotok Pelje�ac. Izgradnjom mosta i �bettermenta� cesta na 
poluotoku Pelje�cu, broj nesre a e biti smanjen.  

Temeljem dosada�njih rezultata istra�ivanja procjenjuje se da e do i do smanjenja tro�kova, 
odnosno pove anja sigurnosti, od, barem, 20 posto (faktor smanjenja 0,2). Iz toga proizlazi da 
godi�nja korist iznosi:  

GK = 6.759.550 (�) X 0,2 = 1.351.910,00 � godi�nje (9.868.943,00 kuna) 

Nakon izgradnje mosta i autoceste, o ekuje se jo� ve e pove anje sigurnosti. 
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4.5.3   OSTALE KORISTI OD IZGRADNJE MOSTA (GOSPODARSKI I 
DEMOGRAFSKI POTENCIJALI GRAVITACIJSKOG 
PODRU JA OKO CESTE) 

Obzirom na postoje u socio-ekonomsku strukturu stanovni�tva, s porastom prometa vozila, 
ljudi i roba, u svim mjestima koja su do sada bila periferizirana i slabo povezana sa glavnom 
cestom Orebi -Ston najvjerojatnije e do i do izmijenjenih uvjeta poslovanja postoje ih ali i 
stvaranja mogu nosti razvitka novih oblika aktivnosti.  

Prema dosada�njim razmatranjima i Studiji opravdanosti primarne cestovne mre�e u koridoru 
Jadransko-jonske autoceste (Sektor Plo e � Karasovi i), Zagreb, IGH, 2005., mogu o ekivati 
sljede e koristi: 

Dosada�nji razvoj cestovne infrastrukture Dubrova ko � neretvanske �upanije obilje�ila je 
prometna dezintegracija �to je dovelo do izoliranosti njenih pojedinih podru ja i 
policentri an razvoj gospodarsko � ekonomskih resursa. S druge strane ekspanzivan 
razvoj cestovne mre�e koji nema kapilarnu povezanost u okviru cjelokupne prometne 
infrastrukture mo�e biti kontraproduktivan. Naime umjesto da smanji tro�kove lokalnih 
destinacija bez kapilarnog povezivanja tro�kovi se pove avaju �to se pak dodatno 
negativno odra�ava na razvoj lokalnog podru ja. 
Skra ivanje putnog pravca u dimenziji vremena i prostora. 
Revitalizacija poluotoka u smislu op e bolje prometne povezanosti te ostvarivanje 
povoljnije veze s Kor ulom je tako er jedna od logi no pretpostavljivih posljedica 
izgradnje mosta budu i da e lokalnom stanovni�tvu omogu iti smanjivanje stvarnog 
stupnja ali i simboli kog osje aja prostorne pa stoga i socijalne, ekonomske itsl. izolacije. 
Utjecaj na revitalizaciju postoje ih naselja te pojavu novih (turisti kih) naselja i zona 
vikend izgradnje na Pelje�cu.  
Razvitak razli itih kapaciteta na poluotoku koje e skratiti komunikaciju s otokom 
Mljetom (planirano trajektno pristani�te u uvali Prapratna na Pelje�cu). 
Pove anje broja radnih mjesta, posebno u turizmu, ugostiteljstvu i u uslu�nom sektoru 
vezanom uz navedene dvije djelatnosti jedna je svakako od o ekivanih socijalnih 
posljedica pove avanja prometa po poluotoku. 
Poja an interes doma ih ljudi za prodaju zemlji�ta za turisti ku � vikend izgradnju, 
posebno u zonama najbli�im kontaktu mosta s poluotokom. 
Poja an interes potencijalnih vikenda�a za kupovinom zemlji�ta i postoje ih nekretnina na 
poluotoku. 
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Razvoj djelatnosti uslu�nog tipa koji e se uz pove an protok vozila i robe pojaviti. 
Pove anje cijena zemlji�ta je indirektna posljedica realizacije projekta jer e zemlji�ta 
postati atraktivnija, pristupa nija i � skuplja. 
Otvaranje novih turisti kih kapaciteta i porast broja i raznolikosti razli itih poslovnih ideja 
(turisti ke poslovnice, organizacija putovanja i izleta, zna ajnije pobolj�anje kvalitete 
turisti kih kapaciteta � npr. postoje i hotel u V. Stonu) e tako er biti jedna od o ekivanih 
i najvjerojatnijih pretpostavljivih posljedica. 
Nastanak novih i razvitak postoje ih sekundarnih komunikacija 
Prometnih pravaca e se pojaviti najvjerojatnije u ne�to dugoro nijem vremenskom okviru 
Kao posljedica uvi anja njihove nedovoljne adekvatnosti (preuski profili, neasfaltiranost, 
neure enost, i sl.). 
Obzirom na postoje i neizravan, ali svakako predvidljivi utjecaj, svakako e biti potrebno 
ubrzati izradu urbanisti kih planova kojima e se sprije iti pojava bespravne (turisti ke) 
gradnje.


