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METODOLOGIJA I POSTUPAK IZRADBE 

STUDUE IZVODLJIVOSTI CESTOVNIH 
v 

PROMETNICA- CIMBENIK RACIONALNE 

INVESTICIJSKE POLITIKE 

SAZETAK 

Egzistiranje racionalne investicijske politike u trti.Snom go­
spodarstvu temelji se iskljucivo na znanstveno utvrt!enoj i 
usvojenoj metodologiji i postupku. Temeljena na takvom tipu 
valorizacije pruza najveci stupanj jamstva za racionalizaciju 
usmjerenih kreditnih sredstava u investicijskom path vatu. 

U radu se obrat!uje ocjena efikasnosti i postupak izradbe 
studije izvodljivosti bez kojega je nemoguce zamisliti vodenje 
racionalne investicijske politike u kontekstu trtiSnog sustava 
privredivanja. Ulazzano je na niz metodoloskih postupaka, koji 
su osnova za investicijsku akJivnost. Time je dana vece znace­
nje buducem investitoru, uz vecu investicijsku odgovomost za 
utrosena sredstva, law samostalnom cimbeniku u procesu pri­
vret!ivanja i vraeanja preuzetih kreditnih obveza. 

UVOD 

Studija izvodljivosti je skup metoda koje se odnose na 
izvodljivost projekta pojedinatnih cestovnih prometnica, od­
nosno studija se bavi problemima vrednovanja cestovne in­
frastrukture iii ustanovljavanja investicijskih prioriteta za ob­
jekte cestovne infrastrukture ~to ih financira Medunarodna 
banka za obnovu i razvoj iz Washingtona. 

Za odabrane projekte objekata prometne infrastrukture 
utvrden je postupak uobliren prema Uputi, a sadrzi dvije faze 
metodologije: 

1. faza (prethodna studija izvodljivosti- Prefesibility Study): 
utemeljena na redu velitina tro~kova gradnje iz kojih se 
maze sagledati prethodna izvodljivost, koja se temelji na 
analizi podrucja prolaza (koridora) budure cestovne pro­
metnice. Ovom analizom ustanovljuje se optimalnost lo­
kacije za dani prometni koridor. 

2. faza (studija o izvodljivosti- Feasibility Study): na osnovi 
nalaza 1. faze o optimalnoj lokaciji iii Iokacijama, studija o 
izvodljivosti (Feasibility Study) izraduje se kori§tenjem 
rezultata idejnoga gradevinsko-tehnitkog projekta (preli­
minary engineering design). To znati da se postupci za 
studiju o izvodljivosti (2. faza) obicno razlikuju od postu-
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paka za prethodnu studiju o izvodljivosti (1. faze) samo u 
gradevinsko-tehnickoj dokumentaciji. 
Podaci koji se unose u studiju o izvodljivosti moraju se 

temeljiti na cinjenicama, kao §to su tro~kovi korisnika, ela­
sticnost potrafuje, ukupan broj stanovnika, podaci o promet­
nom toku, podaci katastra cestovnih prometnica i dr. 

Sadr:laj Uputa podijeljen je u §est istrazivatkih aktivnosti 
za budureg investitora. To su: 

1. ekonomija razvoja, 
2. postoje~i prometni sustav (analiza), 
3. analiza postojereg prometa, 
4. istrazivacke aktivnosti na gradevinsko-tehnickom dijelu, 
5. analiza ekonomike prometa, 
6. analiticki pristup vrednovanju projekta prometne infra­

strukture (predstavlja sintezu prethodnih istraZivackih 
aktivnosti). 

POSTUPAKIZRADBE STUDIJE 0 IZVODLJIVOSTI 
CESTOVNJH PROMEfNICA (Feasibility Studies) 

Postupak izradbe studije o izvodljivosti cestovnih pro­
metnica sastoji se od ~est neobicno vafuih podrutja istra­
zivatke aktivnosti, §to se moraju temeljiti na cinjenicama, 
kako bi i konacni rezultat bio realan i mogu~ za realizaciju. 
Tijekom rada na izradbi studije analizira se: ekonomika raz­
voja, postoje~i prometni sustav, postoje~i promet, gradevin­
sko-tehnitki dio i tro~kovi odnosno eksploatacijski tro§kovi 
vozila, ekonomija prometa i u zamnici ukupna sinteza 
vrednovanja projekta, koja je proizi§la iz prethodne aktivnosti 
na izradbi studije. 

Znaeajke istraZivanja koje je neopbodno realizirati pri 
analizi ekonomije razvoja (1) odnose se na istraZivanja 
meduodnosa utjecaja sektora prometa i ostalib sektora ukup­
noga prometnog sustava u konkretnoj zemlji. 

Glavni parametri pri procjeni koristi od projekta cestov­
nih prometnica jesu: sada~nja razina prometnih tokova (po 
vrsti vozila i namjeni putovanja), budu~ razina prometnog 
taka i u§tede u tro§kovima po jedinici. 
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Istrazivanja budure razine prometnog taka koncentrira­
na su na proces potraznje za putni~kim i komercijalnim vozi­
lima. Pritom semora odvojeno obavljati procjena za putni~ka 
i komercijalna vozila, zbog toga §to uporaba putni~kib vozila 
sve vi~e odra2ava "kona~nu" iii potro§a~ku potrarnju, dok je 
prijevoz robnib tokova tzv. "izvedena potraznja"- izvedena iz 
regionalnib razlika u ponudi i potraznji sirovina i poluproizvo­
da, kao i dobara ~iroke potro§nje. 

Temeljni ekonomski parametri, koji se koriste za pro­
gnoziranje budureg prometa jesu: broj registriranib vozila, 
pokazatelji proizvodnje, potro~nje, sektorski rast pojedinib 
dijelova gospodarskog sustava, turizam i potro~nja pogonsko­
ga goriva. 

Analiza postojereg prometa usmjerena je na istrazivanja 
triju osnovnib ulaznib podataka (INPUT-a), ito: 

1. dobivanje podataka o izradbi- cilju, namjeni putovanja i 
robnim tokovima, 

2. primjena podataka iz anketiranog uzorka po vrstama vo­
zila i 

3. prilagodivanje podataka dobivenib anketama (na prosje­
~ni godmnji dnevni promet). 

Anketa o postojerem prometu temelji se na postupku 
jedinstvenog plana anketa i tom prigodom se ad svakog anke­
tiranog prikupljaju ovi podaci: tipvozila, izvor putovanja (po­
lazna to~ka putovanja), cilj putovanja, svrha putovanja i broj 
putnika na putni~ko vozilo, vrst robe i utovarena koli~ina 
robe (za teretna vozila). 

Prognoza budureg prometa, koja je neophodna za odre­
divanje tehni~kih elemenata cestovne prometnice, te za pro­
cjenjivanje budutih tro§kova odclavanja cestovne prometni­
ce i kona~no za budure kretanje tro~kova korisnika promet­
nica, jedno je od vaZnib pitanja u tijeku istraZivanja na koje 
treba dati konkretan odgovor. Ukupan promet na projektira­
noj prometnici sastoji se od: 

1. postojereg prometa, 
2. njegova normalnog porasta, 
3. dopunskog prometa i 
4. novostvorenog (induciranog) prometa, koji je nastao isk­

lju~ivo zahvaljujuti smanjenju prijevoznih tro§kova prou­
zrokovanih pobolj§anjem kvalitete prometnice, koja sada 
postaje novi prometni pravac bilo u prometu osobnih 
vozila iii komercijalnom prijevozu. 

Sljedeta faza u izradbi studije jest utvrdivanje karaktera 
prometa prema primjeni u programu OPCOST. (OPCOST 
je racunarski program sastavljen za prora~un tro§kova kori­
snika prometnice na projektiranim dionicama cestovne pro­
metnice- infrastrukture ). 

Program OPCOST neophodan je da se dobije proracun 
sastavne komponente koja se sastoji od sljedetih dijelova: 
tro§kova potro§nje vozila, vremenski ovisnih tro§kova (to su 
tro§kovi amortizacije, kamata i rezijski troSkovi), tro§kova 
vremena putnika, trookova koji su posljedica prometnih ne­
sreta i tro§kova odr2avanja cestovnib prometnica (to su go­
di~nji tro~kovi odr2avanja za svaku vrst prometnice u propor­
cionalnom odnosu na godi~nji obujam prometa). 

Veoma je va2no istraZivanje novostvorenog (inducira­
nog) prometa pri vrednovanju projekta. Novostvoreni (indu­
cirani) promet nastaje u trenutku kada je potrarnja za 
putovanjem elasti~na u odnosu na cijenu. Vet time smanje­
nje tro§kova prijevoza uzrokovat re povetanje prometa. 
Izra~unavanje novostvorenog (induciranog) prometa obavlja 
se takoder po odredenim matemati~kim izrazima (formula-
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rna), buduti da je neophodno utvrditi kakav je utjecaj pobo­
lj~anja neke prometnice na promjene u prijevoznim tro§kovi­
ma za svako kretanje iz zone u zonu. Taj izraz za izra~unava­
nje novostvorenog (induciranog) prometa za zone "i" i "j" je: 

Tij =eRij (1) 

gdje je: 
e - elasticnost potra2nje u odnosu na cijenu (vrijednost 

elasticnosti potra2nje u odnosu na cijenu ovisi o svrsi 
putovanja iii vrsti prevezene robe) 

R;i - smanjenje tro~kova izmedu zone "i" i zone "j" 
Tij - normalni promet od zone "i" do zone "j" 

Za procjenu ovih vrijednosti postoje dva postupka. Prvi je 
analiza iskustvenih podataka ranijih pobolj§anja prometnica, 
koja su obavljana u pro§losti na nekom drugom mjestu u 
analiziranom podrucju. Analiza zahtijeva iscrpne podatke o 
brojenju prometa prije i nakon otvaranja iii nakon zavr~enog 
pobolj§anja. U tim razmatranjima neophodno je uzeti u obzir 
i svako povetanje izvori§ta stvaranja prometa kao i normalni 
rast prometa. 

Druga mogutnost je uporaba teoretskih postupaka. To 
znaCi da je osnova za takav rad velika koliCina ( masa) podataka. 

Odnos izmedu potra2nje za prometom i cijene maze se 
izvesti iz modela interakcije (medusobnih utjecaja). Model je 
utvrden na osnovi podataka regionalne ankete o izvoru i cilju 
putovanja izmedu zona "i" i "j". 

Analiza gradevinsko-tehni~kog dijela i tro~kova sljedeti je 
korak u postupku izradbe studije o pogodnosti. Ovaj dio se 
sastoji ad niza radnji i istra2ivanja. Medu njima je prikuplja­
nje preglednih karata (razmjera 1:1 000 000 iii 1:500 000). 

Karte su neophodne da bi prikazana oblast bila podrobno 
proufuvana u sklopu meduregionalne infrastrukture. Na 
temelju preglednib karata izraduje se generalni plan, koji 
mora sadrZavati brojne vazne i neophodne informacije. To 
su: mreZa glavnih cestovnib prometnica, zeljeznicke promet­
nice, gradske aglomeracije, granice pokrajina unutar razma­
tranog dijela zemlje, unutarnji plovni putovi i ostale vodene 
povr§ine. 

Generalni plan sluzi za odredivanje utjecajnih zona. Za 
studiju o izvodljivosti generalni plan mora sadr2avati sve vari­
jante koje se prou~vaju odnosno koje se istrazuju ili koje su 
proufuvane. 

Generalni plan treba sadr2avati sljedere elemente: 

a) konfiguraciju terena sa slojnicama, 
b) naselja s predvidenim podrucjima §irenja, 
c) granice (granicne linije) dru§tveno-politickih zajedni-

ca, 
d) kulture (§ume, njive, obradiva zemlji§ta, vinogradi, 

napu§tena zemlja, prirodni rezervati, parkovi i dr.), 
e) prometnice (zeljeznicke, ostale cestovne prometnice, 

staze s brojem i vrstama prometnica), 
f) unutarnje plovne putove i ostale vodene povr~ine, 
g) za§tirena vodena podru~ja (izvori§ta), 
h) infrastrukturu cjevovodnog prom eta i vodove visokog 

napona. 

Sljedeti posao je izradba tzv. situacijskib planova za studi­
ju izvodljivosti, koja treba dati informacije o osi prometnice, 
~irini planuma, kolniku, liniji presjeka kosine, evori~tu, izm­
je~tanju podzemnib i nadzemnih cijevi za opskrbljivanje vo­
dom i odvodnjavanje, posebnim mjerama za§tite i dr. 
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Znafujnost ove faze istra:livanja otituje se u sljederem: 
izradba uzduznog profila popretnog presjeka, cestovnib tvo­
ril!ta, objekata, rekonstruiranje terena i osnovni gradevinsko­
-tehnitki podaci (topografija ispitivanja tla, ispitivanje materi­
jala, seizmolo§ka studija, meteorolo§ka, klimatska i hidro­
lo§ka mjerila i veze izmedu klime i projekata), katastar (she­
rna katastra, podaci katastra, katastar mreze, katastar pro­
metnica), projektiranje trase, pritem se razmatraju minimal­
ni tehnitki uvjeti za projektiranje, temeljenje, odvodnja, mo­
stovi, tuneli, procjena investicijskih radova odnosno njihovih 
tro§kova, pritem se razmatraju tro§kovi zemljanih radova, 
tro§kovi gradnje gornjeg stroja te ostali investicijski tro!!kovi. 

Poglavlje koje istra:luje ekonomiku prometa temelji se na 
radu u sljede~im fazama: 

1) utvrdivanje eksploatacijskih tro§kova vozila, pritem se 
istra:luju dvije temeljne kategorije tro§kova: 
- tro§kovi potro§nje vozila (potro§nja goriva, ulja, auto­

mobilskih guma, trol!kovi odr:lavanja i razlititi poprav­
ci na vozilu ), 

- vremenski ovisni tro§kovi, u koje se svrstavaju: amorti­
zacija, kamate, osobna primanja vozafu, o¢i tro§kovi 
uprave, osiguranje, prometna dozvola i tro!!kovi regi­
stracije vozila. 

U daljnjem postupku izratunavaju se koristi za cestovni 
promet od izgradnje projektirane prometnice, taka da se ko­
risti za promet preratunavaju za tri osnovne vrsti prometa: 
normalni, preusmjereni i novonastali (inducirani). 

Temeljna pretpostavka u ovom dijelu rada uputuje na 
utvrdivanje financijskih, ekonoms~ih i usvojenih tro§kova, 
pritem tro!!kove cine sada!!nji uvetani tro!!kovi pri eksploata­
ciji vozila, zatim ugovoreni tro!!kovi izgradnje i odr:lavanja 
cestovne prometnice. Oni se koriste pri razmatranju pro­
ratunskih i financijskih problema neposredno vezanih za 
tro!!kove gradnje. 

Ekonomski trol!kovi predstavljaju za gospodarstvo sada§­
nje tro!!kove- sredstva koja se utro!!e pri odredenoj gospo­
darskoj djelatnosti, primjerice pri gradnji cestovne prometni­
ce iii pri eksploataciji motornih vozila. Dobiju se kada se od 
financijskih tro!!kova odbiju svi porezi, carine, takse i ostala 
transferna platanja. 

Treta vrst tro§kova - usvojeni tro§kovi - predstavljaju 
one tro!!kove koje nositelj odluke ubroji kao svoje ukupne 
tro§kove u odredenoj gospodarskoj djelatnosti. 

Ova vrst tro§kova primjenjuje se za eksploatacijske 
trol!kove vozila u svrhu procjene preusmjerivanja prometa 
unutar jedne prometne grane kao i preusmjerivanja razlicitih 
prometnih grana, zatim za postavljanje odgovarajure visine 
naknada za koril!tenje odredenih cestovnih pravaca. 

Oni se mogu mjeriti na razlicite nacine, primjerice u 
novfunom iznosu, udaljenol!tu, vremenskom distinkcijom 
(vremenskim razdobljem), koril!tenjem odredenoga cestov­
nog pravca i dr. 

Vrednovanje projekta, jedno od najva:lnijih zavr§nih 
poglavlja, sinteza je svih istra:livanja i analiza. To pokazuje da 
eksperti Medunarodne banke za obnovu i razvoj poklanjaju 
iznimnu pa:lnju internoj stopi rentabiliteta (rentabilnosti) u 
velicini diskontirane dobiti koja se od investicijske operacije 
otekuje (investicijskog ulaganja ), odnosno koja se orekuje od 
ulaganja u odredeni prometni pravac. 

Diskontiranje dobiti i trol!kova odredenom stopom cijena 
kapitala na tr:lil!tu jedan je od najpogodnijih natina za upo­
redivanje projekta. Problem je utvrdivanje !ito realnije stope 
diskontiranja, odnosno da ona bude u skladu s cijenom kapi-
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tala - uvjetima dobivanja zajma za projektiranu investicijsku 
operaciju. Ta velitina predstavlja va:lniju determinantu za 
utvrdivanje tro§kova i dobiti. Nedostatak se otklanja utvrdiva­
njem interne stope rentabiliteta projekta, koja u stanovitom 
vremenskom razdoblju koril!tenja sredstava diskontiranih 
tro§kova i dobiti svodi na nil!ticu. 

Interna stopa rentabiliteta diskontirana je stopa kojom se 
izjednacuje poretna investicija ulaganja sa sadaSnjom vrijed­
no§~u budu~ih netoprihoda (razlika izmedu sadaSnje vrijed­
nosti i budutih prihoda i tro§kova). IIi, drugacije interpretira­
no, interna je stopa rentabiliteta ona stopa koja sada§nju 
vrijednost taka otekivanib koristi izjednacuje sa sadal!njom 
vrijedno§~u tro§kova, odnosno stopa uz koju su ukupne neto­
koristi jednake ni!!tici. Prema ovoj definiciji matematicki se 
moze to izraziti na sljedeti nacin: 

gdje je: 

IR±Ki-Tt =0 
t=l (r + n)' 

IR - interna stopa rentabiliteta 
K,- koristi u razdoblju t 
T,- tro!!kovi u razdoblju t 
r- diskontna stopa 
t- godine u kojima se diskontiraju koristi i tro!!kovi, 
n- broj godina analiziranoga vremenskog razdoblja 

Ovom se metodom svaka procjena nekog projekta izra-
:lava kao jedinstvena godi§nja stopa povrata ulozenih sredsta­
va. Ta je stopa jednaka kamatnoj stopi uz koju je sada!!nja 
vrijednost orekivanog prihoda projekta. Veoma testa ta se 
stopa naziva prosjecnim povratom investicije ili stopom gra­
nicne efikasnosti kapitala. 

Postupak utvrdivanja interne stope rentabiliteta prikazali 
smo u pretbodnom izlaganju, i zakljucili da ona predstavlja 
stopu koja sadaSnju vrijednost tako orekivanih koristi izjed­
natuje sa sadal!njom vrijedno!!cu tro§kova, odnosno stopu uz 
koju su ukupne netokoristi jednake nil!tici. 

Taj postupak se radi za sve varijante investicijskog projek­
ta. To ukazuje na to da je ukupna netokorist jednaka niMici, 
ako se trol!kovi i koristi diskontiraju (svedu na dana§nju vri­
jednost) internom stopom povratka i.nvesticija. 

Osim toga, studija opravdanosti usmjeruje paznju i na 
visinu kamatne stope cijene kapitala na tr:lil!tu, koja je u 
tijesnoj vezi s internom stopom rentabiliteta (unosnosti). Ak:o 
je interna stopa povrata veta od minimalnog povrata lito se 
zabtijeva za sredstva ulozena u projekt, tada predlo:leni pro­
jekt treba smatrati pribvatljivim. Tako se navodi primjer1: aka 
je zabtijevani tro§ak kapitala 10%, a izracunana interna stopa 
povrata 15%, projekt treba prihvatiti, jer re nakon podmire­
nja tro!!ka kapitala investitoru jo§ uvijek ostati vi!!ka proizvo­
da (15% ). Ak:o je, medutim, zahtijevani povrat 16%, projekt 
treba odbiti, jer takav projekt ne samo lito ne jamti stvaranje 
dohotka, nego ni povrat svib sredstava ulozenib u njega. Sma­
tra se da je najni:la pribvatljiva interna stopa rentabiliteta 
obicno malo iznad oportunitetnog tro!!ka kapitala.2• 

Istra:livanja u studiji opravdanosti usmjerena su i na 
visinu kamatne stope odnosno cijene kapitala na tr:liStu, koja 
je u tijesnoj svezi u slufuju u kojima interna stopa povrata 
investicija (interna stopa rentabiliteta) nije iznad iii ispod vri­
jednosti unutar kojib se moze utvrditi cijena kapitala. 

Ak:o se dogodi da ville projekata imaju zajednicke znaeaj­
ke, primjerice trajanje gradnje i konstantnu kamatnu stopu 
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rasta, koristi tijekom analiziranog razdoblja, mogu se upotri­
jebiti posebni modeli za izratunavanje tiste sada~nje vrijed­
nosti. 

Pri ispitivanju vliZno je razmatrati i gradnju prevelikih 
kapaciteta koji predstavljaju vi~ak propusne moo za dulje 
razdoblje, ~to orevidno znati rasipanje posuctenoga kapitala­
tude akumulacije. 

Preporuke Mectunarodne banke ukazuju na to da se 
I_capital mora racionalno koristiti; tak i onda kada su tro~kovi 
gractenja u dvije (ill me) faza veti od tro~kova gradnje adject­
nom, u cjelini, odlaganje nekih faza maze biti pozeljno. Sma­
tra se da bi dio ukupnih ulozenih sredstava trebalo investirati 
taka da odmah daju financijske utinke. Svrha je ovakvih po­
stupaka da se odabiru one investicijske aktivnosti koje re dati 
najvetu tistu sada~nju vrijednost. Taj postupak je u tijesnoj 
mectuovisnosti s procesom realizacije fazne gradnje cestovne 
prometnice. Pritom su vazni sljedeti momenti: 

- odlaganje poretka investicijske aktivnosti za neko vri­
jeme, 

- pobolj~nje kvalitete odredene prometnice, ~to se 
maze utiniti nizom tehnil!kih elemenata prometnice 
vezanih za povr~insku obradu, ~irinu kolnika, broj pro­
metnih trakova - povetanje broja postojetih promet­
nih trakova (postizavanje vere propusnosti na nekim 
dijelovima prometnice), zakrivljenost, uspone, trak za 
pretjecanje, te ostalim suvremenim tebnologijama po­
vetanja propusnosti cestovnih prometnica. 

To ukazuje na utvrdivanje strategije za odrectene godine 
u investiranju, koja je neophodna da bi se ~to racionalnije 
utro~io kapital, kojije posucten po odredenim kreditnim uvje­
tima i da bi se polutili ~to veti druMveni ul!inci za ukupni 
gospodarski sustav zemlje. 

Podaci na temelju kojih se zakljutuje o ulaganju kapitala 
- investicije podlozni su takoder gr~kama. Oni mogu imati 
nezeljene negativne posljedice, buduti da uzrokuju promjene 
odluke o gradnji namjeravanih prometnica. Postupak utvr­
divanja naziva se analizom osjetljivosti, koja predstavlja niz 
metodolo~kih postupaka istrazivanja kojih se obavljaju radi 
minimalizacije primjenljivosti gr~aka u odabranim ulaznim 
podacima pri izradbi studije opravdanosti ulaganja u odre­
cteni prometni pravac. Metodolo~ki proces ispituje kritil!ne 
podatke, kakvi su npr. tr~kovi gradnje, koristi po tipovima 
vozila i diskontnu stopu (oportuno na cijenu kapitala). 

Sljedeti korak su istrafivanja analize rizika. Taj dio pre­
dstavlja pro~irenu i dopunjavanu analizu osjetljivosti. Svrha 
analize rizika jest da se utvrde ani parametri iii ulazni (poret­
ni) podaci, koji imaju odlutujuti utjecaj na dono~enje odluka 
o pribvatanju iii odbacivanju njegove varijante. 

Analiza rizika temelji se na krititnim parametrima, a ani 
obuhvataju sljedere momente i u~tede eksploatacijskib tro­
~kova vozila, po vrsti vozila, sadaSnji obujam prometa po 
vrstama vozila, stopu rasta prometa po vrstama vozila i tro­
Skove gradenja. 

Analiza je korisna za projekte koji su na granici rentabili­
teta iii onda kada postoje dvije varijante projekta, tiji se kori­
sti i tro~kovi mnogo ne razlikuju. 

Razmatranja vrednovanja projekta dopunjuju se i 
ispitivanjem cijena "u sjenci" (Shadow prices), cijenom kapi­
tala, osobnim primanjima, istraZivanjima inozemne valute 
(deviznim tetajem), izborom skupa investicijskih projekata, 
pritem se u sastavu tog izbora obavljaju spomenuta istraZiva­
nja. Mjerila za izbor projekta izvedena su iz metode troSkova 
i ul!inkovitosti (cost- effectiveness), primjerice izbor projekta, 
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formulacija programa, planiranje okoli~, i to: podrutje pro­
metnice, gdje je neobitno vliZno utvrditi sve posljedice koje 
su vezane za pojedinu razmatranu prometnicu, a obuhvataju 
sljedere: 

a) Javno zdravstvo i dobra 
- onetiSrenje zraka i vode i 
- buka. 

b) Promjena u korffitenju zemlji~ta 
- tro~kovi preseljenja i novog naseljavanja obitelji, 

poduzeta i dru~tvenih zajednica i 
- vrednovanje imovine 

c) Ekolo~ka razmatranja i razmatranja uvjeta zivota 
(quality of life) 
- ekolo~ki sustav (ukljutujuti bujice, sedimentaciju, 

talozenje, bioloSko stanje, divljat i toplice za re­
kreaciju i optu ekologiju podrutja, 

- parkovi i tereni za rekreaciju, 
- prirodne i povijesne znamenitosti kraja i 
- estetika. 

d) Javna sigumost 
- sigurnost prometa 
- za§tita od pofara 
- narodna obrana 

e) Ostalo 
- eksploatacija i koriStenje postojetih kapaciteta 

prometnice i ostalih transportnih kapaciteta u vri­
jeme gradnje i nakon dovrSenja prometnice. 

ZAKLJUCAK 

Valja zakljul!iti da se "ekonomsko vrednovanje" projekta 
temelji na usporedbi ukupnih ekonomskih koristi i ekonom­
skih troSkova gradnje. Stoga je, prema primijenjenoj metodo­
logiji, najvazniji kvantitativni i kvalitativni pokazatelj vrijedno­
sti analiziranog projekta- odnos tro§kova, primjerice autoce­
ste i njenih korisnika od istovjetnih tro~kova na postojeooj 
cestovnoj prometnici. 

U kontekstu tih istrazivanja glavni je element- proral!un 
interne stope povrata analiziranog projekta, koja je definira­
na kao diskontna stopa uz koju su sve budure koristi jednake 
sada~njoj vrijednosti tr~kova gradnje. 

Konal!na ocjena o racionalnom ulaganju u neku cestov­
nu prometnicu maze se promatrati iskljutivo u sustavu uspo­
redbi niza projekata ukupne mreze cestovnih prometnica u 
pojedinim regijama i Republici. To govori o znarenju prika­
zanih metodolo§kib postupaka koji su neizbjezni pri utvrctiva­
nju racionalnosti ulaganja i oprenito dobivanja kreditnih 
sredstava od Medunarodne banke za obnovu i razvoj. 

SUMMARY 

METHODOLOGY AND RESPECTIVE PROCEDURE 
OF ELABORATION OF FEASIBILITY STUDIES FOR 
ROAD ROUTES 
(ASSESSMENT OF EFFICIENCY AND 
ELABORATION PROCEDURE) 

A rational investment policy in market economy is absolu­
tely rooted in scientifically established and accepted methodo­
logy and elaboration procedure. Based upon this kind of 
assessment it shall furnish highest guarantees for rationalisa­
tion of loan funds pumped into the investment project. 
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D. Simulcik: Metodologija i postupak izradbe studije izvodljivosti cestovnih prometnica- cimbenik racionalne investicijske politike 

The paper deals with the effectiveness of the procedure of 
elaboration of the feasibility study because unless provided it 
would make impossible the implementation of a rational inve­
stment policy, within the framework of the market system of 
doing business. A series of methodological procedures being 
the basic elements of investment activities have been accentua­
ted. In this, major import is assigned to a prospective investor 
given a wider scope of responsibilities considering the funds 
spen~ as an independent factor in the process of doing business 
and repayment of the negotiated loan. 

POZIVNE B~ESKE 

1. J.Padjen: Osnove prometnog planiranja. Informator, Zagreb, 
detaljnije str. 336-338. 

2. Oportunitetni tro~ak je razlika izmedu novO!nog iznosa koji se 
mote dobiti ako se raspolo:l:iva sredstva ulo!e u najbolje altema­
tivno rjclenje koje je izvedivo i donosi najveti iznos netokoristi i 
iznosa koji se mo:l:e dobiti ako se ta sredstva ulo:l:e u rjclenje koje 

Promet, vol. 4, 1992; br. 2, 47-51 

se predlate za ostvarenje. Detaljnije o tome: P.Stopher i A Mey­
burg: Transportation Systems Evolution. Lexington, Mass 1976, 
str. 90-92. 
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