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TRANSFORMACIJA SUSTAVA FINANCIRANJA 
CESTOVNE INFRASTRUKTURE U HRVATSKOJ 

v 

- CIMBENIK RACIONALNE 
INFRASTRUKTURNE POLITIKE 

SAZETAK 

Cestovna infrastruktura kao nedjeljivi dio drustvenog i 
gospodarskog zivota ima vaino mjesto u harmonicnom ra­
zvoju procesa jednostavne i pros irene reprodukcije. To zna­
Ci da deformacije u podrucju koncipiranja jednoga konzi­
stentnog sustava financiranja cestovne infrastrukture radaju 
brojne negativne implikacije koje se manifestiraju na podsu­
stav cestovnog prometa i cjeloviti gospodarski sustav. Time 
objekti cestovne infrastrukture postaju cimbenik destabiliza­
cije funkcioniranja prometnog sustava kao podsustava gos­
podarskog zivota u Hrvatskoj s kojim ostvaruje dinamicku 
uzajamnu vezu tijekom svog djelovanja. 

U radu se obraduje deformacija sustava financiranja i 
neophodnost njene transformacije u sklopu prestrukturira­
nja hrvatskoga gospodarstva. Temeljna pretpostavka proce­
sa transformacije je racionalno funkcioniranje investicijske 
aktivnost~ koja treba biti kompleksna, komprehenzivna i 
dosljedna, bez imalo primjesa anemicnosti, kolebljivosti i 
deklarativnosti. 

1. UVOD 

Transformacija sustava gospodarenja na trziSno-gos­
podarskim nal!elima inicirala je neophodno formuliranje 
suvremenib teorija u oblasti razdiobe troSkova izgradnje i 
odrzavanja cestovne infrastrukture na njene korisnike. Svi 
iii vecina teoretskih pristupa financiranja izgradnje i odrfa­
vanja cestovne infrastrukture proSli su kroz brojne evolu­
tivne faze i bili su podlozni opeim povijesno-ekonomskim 
zakonitostima gospodarskog i druStvenog razvoja odrede­
nih zemalja. 

DosadaSnji pokuSaji definiranja teoretskog modela fi­
nanciranja cestovne infrastrukture u nas nisu mogli nikako 
uspjeti. Razlog je razumljiv: nije bilo sluha da se pokuSa 
znanstveno koncipirati model nego je svakodnevna praksa 
bila ta koja je bila dostatna da kakav-takav "model" egzis­
tira, uglavnom onaj koji je zadovoljavao parcijalne kriteri­
je, koji to i nisu bili, a proces financiranja izgradnje se 
nekako kretao u pravcu investicijskib zahvata koji su kasni­
je "muku mul!ili" s nedostatkom sredstava. 

Taka se maze govoriti o sustavu financiranja cestovne 
infrastrukture Sto se razvijao u kontekstu trenutal!nih od-
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luka, koje nisu imale uporiSte u znanstvenim istrazivanji­
ma, dok su mnoge postavke u tim programima bile dekla­
rativnog obilje:lja. 

Rezultat toga su deformacije, koje su se u bivSem soci­
jalistil!kom gospodarskom razdoblju rjeSavale na razlil!ite 
nal!ine i nazivale razliWim imenima i koje je praksa prihva­
cala uglavnom s motriSta nedostatka sredstava za financi­
ranje izgradnje, a napose odr:lavanja, i sama nesposobna i 
nespremna da ponudi rjeSenje dugorocnog sustava financi­
ranja cestovne infrastrukture. Zadovoljavala se pristiza­
njem financijskib sredstava koja nisu bila dostatna da rijcle 
problem jednostavne a kamoli pro~irene reprodukcije u 
Hrvatskoj. 

Takvo stanje se uklopilo u opca nekonzistentna gospo­
darska rjeSenja, koja nije bilo moguce rijeSiti trenutal!no, 
buduCi da je proces prestrukturiranja gospodarskog zivota 
dugotrajan, a ne izdavanje zakonskih propisa bez pokriea u 
gospodarskim tokovima, koji su desetljecima rasli kao ko­
rov u okrilju socijalistil!ke dogovorne ekonomije. Takav 
"defekt" obiljezavao je i proces financiranja cestovne infra­
strukture i, Sire, sustav prom eta i cjelovitoga gospodarskog 
sustava Republike Hrvatske. Temelj cjelovitog egzistiranja 
bila su prete:lito pragmatil!na rjeSenja Sto nije davalo 
jamstvo za koncipiranje politike financiranja cestovne in­
frastrukture za dulje razdoblje. 

2. NEKONZISTENTNOST DOSADAS­
NJE POLITIKE FINANCIRANJA 
IZGRADNJE I ODRZAV ANJA 
CESTOVNE INFRASTRUKTURE U 
HRVATSKOJ 

Temeljni razlozi gradnje cestovne a i ostale prometne 
infrastrukture u prometnom sustavu sadrze niz elemenata 
koji su se mijenjali tijekom razvoja druStvenih i gospodar­
skih odnosa. Vazno mjesto u tim promjenama imao je 
nedvojbeno stalan razvoj proizvodnih snaga druStva. 

Postupnim transformacijama u razvoju druStveno-gos­
podarskih odnosa i snaga, promet i objekti prometne infra­
strukture dobivali su sve utjecajnije znal!enje u kompleksu 
druStveno-gospodarskih zbivanja, taka da su danas bez njih 

43 



D. Simulcik: Transformacija sustava financiranja cestovne infrastrukture u Hrvatskoj - timbenik racionalne infrastrukturne politike 

nezamislivi skladan gospodarski razvoj i valorizacija gospo­
darskih potencijala. 

Zna~ajnost dosada~njeg procesa financiranja izgradnje 
i oddavanja cestovne infrastrukture maze se sintetizirati u 
6njenici da su razmjerno niska ulaganja u promet i objekte 
prometne infrastrukture, uz nepostojanje cjelovite politike 
u jednom duljem razdoblju, urodili stanovitim zaostaja­
njem cjelovitoga prometnog sustava i pojedinih prometnih 
grana u Republici. Evidentno zaostajanje prometnog su­
stava u Hrvatskoj posljedica je brojnih negativnih elemena­
ta koji generiraju iz neadekvatne prometne politike, koja 
nije bila ni kompleksna ni komprehenzivna "a uz to je 
ponekad bila kolebljiva, promjenljiva i ponekad prili~no 
anemi~na"1 . Uz takvu prometnu politiku, problematika 
prom eta i prometne infrastrukture postala je determinira­
juci ~imbenik optimalizacije unutarnjega transportnog sus­
tava i ja~ega kori~tenja prometno-gospodarskog polozaja, 
kao specifi~nog ~imbenika razvoja Republike. 

Uz to, prisutna je i nerealizacija proklamirane politike 
izgradnje objekata cestovne infrastrukture, koja je nagomi­
lala vi~e problema, taka da nije bilo moguce kreirati jedin­
stvenu politiku izgradnje, napose odrzavanja objekata ce­
stovne infrastrukture. Uzroci se nalaze u neodgovarajucim 
mjerama za realizaciju politike izgradnje i odr:lavanja ces­
tovne infrastrukture koja je bila koncipirana u pojedinim 
dokumentima, ~ije je zna~enje imalo uglavnom deklarativ­
no obiljezje bez mogucnosti da se ani realiziraju u svakod­
nevnoj praksi. 

Neadekvatan tretman objekata cestovne infrastrukture 
rezultirao je brojnim devijacijama u vodenju koherentne 
prometne politike u nas. Primjere srecemo u procesu iz­
gradnje cjelovitih prometnih pravaca, u procesu odr:lava­
nja koje je gotovo zanemarivo, taka da do!azi do izrazaja 
nejedinstvenost s ostalim segmentima prometnog sustava 
u realizaciji odredenih programa i planova izgradnje. 

Takvo stanje pogoduje trenuta~nim odlukama koje 
imaju dugoro~ne negativne implikacije na dru~tveni i gos­
podarski razvoj. U kontekstu ovih razmatranja neophodno 
je ukazati i na politiku izgradnje i odrzavanja cjelovite 
prometne infrastrukture kao ~imbenika regionalnog razvo­
ja, sto nije problem "razmjestaja proizvodnih snaga, lokaci­
je poduzeca, razvoja nedovoljno razvijenih podru~ja i sl., 
vee teznja za optimalnim i racionalnim dru~tveno-gospo­
darskim razvojem odnosa, postizavanjem odredenih uskla­
denosti izmedu globalne (opce) granske i regionalne struk­
ture"2. 

Negativni u~inci, koji su plod nesinkroniziranih faza 
izgradnje i odr:lavanja cestovne infrastrukture uz potpunu 
odsutnost znanstveno utemeljenog mode Ia sustava financi­
ranja, imali su razli~it intenzitet utjecaja na gospodarski 
razvoj Republike Hrvatske. 

Analizirajuci politiku izgradnje i odrzavanja objekata 
cestovne infrastrukture u Hrvatsl~oj, nuzno je ukazati nato 
da su se negativni u~inci pojedinih faza izgradnje i odr:lava­
nja o~itovali u uvecannn tro~kovima prijevoza i, ~to je naj­
vaznije, i u nerealizaciji adekvatnije valorizacije geopro­
metnog polo:laja Republike Hrvatske kao sastavnog dijela 
prometnog sustava Europe. Negativne u6nke nalazimo i u 
podru~ju nesinkroniziranog, neu6nkovitog i neracionalnog 
transporta u Republici, u nemogucnosti primjene novih 
tehnologija u cesto·mom prometu, a time i u znatnom 
odljevu deviznih sredstava s nasih cesta i prijevoznih kapa­
citeta. Svi ti negativni ucinci plod su anemicne politike 
"socijaldogovorne ekonomije", koja je bila predvidena u 
nizu planova i programa, ali se provlaWa iz plana u plan, 
odnosno iz godine u godinu i, uglavnom, kad je bila realizi­
rana, tehnoloski nije bila uklopljiva u prometni sustav Eu-
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rope, koja je shvatila zna~enje i vaznost prometne infra­
strukture za brzi gospodarski procvat. 

3. KONCIPIRANJE POLITIKE 
FINANCIRANJA CESTOVNE 
INFRASTRUKTURE U HRVATSKOJ 
NA GOSPODAI!SKIM NACELIMA 

Dosadasnja evolucija sustava financiranja cestovne in­
frastrukture u "socijaldogovornoj ekonomiji" ukazuje na 
vi~e negativnih u~inaka, koji su se o~itovali razli~itim inten­
zitetom djelovanja na cjeloviti dru~tveni i gospodarski zivot 
Republike Hrvatske. To je bilo, a i sada je, u interakcijskoj 
vezi s ostalim objektima prornetne infrastrukture, dru~­
tvenim i gospodarskim sustavom i teritorijalnom lokacijom 
tih objekata. 

Ovisnost objekata cestovne infrastrukture kao dijela 
podsustava cestovnog prom eta odnosno sustava prometa o 
cjelovitom kompleksu drustvene reprodukcije generira od 
njene vazne uloge u procesu proizvodnje robe i usluga. 
Tako se maze ukazati na jednu temeljnu zakonitost - da 
infrastrukturni objekti ~ine jedan od triju integralnih cim­
benika svakoga proizvodnog ciklusa. To zna~i da se proi­
zvodni ciklus ne maze odvijati bez postojanja, u materijal­
nom smislu, objekata gospodarske i negospodarske infra­
strukture (artificijelni objekti), sto u nasem primjeru zna~i 
postojanje objekata cestovne infrastrukture koji su artifici­
jelni objekti. To ukazuje na njen vazan prilaz u fazi pripre­
rna za izgradnju i utvrdivanje dru~tvene netokoristi od tih 
objekata. 

Meduovisnost objekata cestovne infrastrukture odno­
sno cjelovite prometne infrastrukture i cjelovitoga gospo­
darskog sustava Republike namece pred prometnu politi­
ku zadacu za njenu racionalnu izgradnju - proces inves­
tiranja u kontekstu nesmetanog funkcioniranja prometnog 
sustava. 

Nuznost investiranja u objekte cestovne - prornetne 
infrastrukture temeljna je zna~ajka svih prometnih susta­
va, a osobito onih ~iji se objekti prometne infrastrukture 
pojavljuju kao determinirajuCi cimbenik valorizacije geo­
prometnog i geopoliti~kog polozaja nase Republike u kon­
tekstu europskih prometnih kretanja. 

U protivnom, pojavljuje se niz neuralgi~nih segmenata 
u prometnom sustavu odnosno u njegovim podsustavima, 
sto se negativno odrazava na sklad dru~tvenih i gospodar­
skih tijekova. Ti neuralgi~ni segmenti posljedica su nesin­
kroniziranog razvoja objekata cestovne odnosno cjelovite 
prometne infrastrukture i prometnih sredstava, ~to je, na­
zalost, vee postala zakonitost egzistiranja prometnog susta­
va koji trenuta~no djeluje u iznimno teskirn uvjetima na­
metnutim ratom. Saniranje cjelovitog sustava, a time i broj­
nih neuralgi~nih segmenata kao ostataka "socijaldogovor­
ne ekonomije" a tako i prometne politike nije ni jednosta­
van ni lak posao ako se sagleda izgradenost objekata ce­
stovne infrastrukture susjednih zemalja i nasa investicijska 
mogucnost koja je minimalizirana u nametnutom nam 
ratu . Teznja na~ega cjelovitoga gospodarskog sustava bit 
ce realizirana samo uz racionalizaciju u svim dijelovima 
procesa investiranja. 

To nedvojbeno pokazuje da dosada~nji neadekvatni 
stupanj investiranja u objekte cestovne i ostale prometne 
infrastrukture i nagomilane disharmonije u prometnom 
sustavu moraju biti sanirani u kratkom razdoblju. Njihova 
agonija nakon stra~nih ratnih razaranja moze postati deter-
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minirajuca za razvoj cjelovitoga prometnog i gospodarskog 
sustava Republike Hrvatske u procesu sinkronizacije sa 
zemljama zapadne Europe gdje joj je i mjesto. 

Sve te okolnosti upucuju na to da se mora koncipirati 
takav sustav financiranja cestovne infrastrukture koji ce 
biti racionalan, buduci da se u dogledno vrijeme u procesu 
investiranja ne maze o~ekivati izda~nost izvora vee njihova 
ograni~enost i disperziranost na cjelovito gospodarstvo Hr­
vatske razru~eno ratom. To ce biti determinirajuei moment 
u odnosu na dosada~nje pravce katkada neracionalne i 
nadasve skupe "socijaldogovorne investicijske politike" u 
svim sektorima gospodarskog zivota. 

Sve to ~to se vee osjeea u na~oj svakodnevici neophod­
no je transformirati u na~elo ekonomi~ne uporabe raspo­
lozivih financijskih sredstava, koje je vee prije vi~e desetlje­
ea trebalo biti prihvaeeno kao na~in pona~anja - egzistira­
nja cjelovitoga gospodarskog zivota. 

Formulacija ekonomske stvarnosti, poznata u svijetu 
vee vi~e desetljeea (a dio je trzi~ne ekonomije) , nalazi tek 
nakon nedore~ene faze "socijaldogovorne ekonomije" svo­
ju meduovisnost s ostalim segmentima gospodarskog zivo­
ta u na~oj Republici. Zna~i, neophodno je revitalizirati 
pokidane iii neegzistirajuee veze koje su bile nepoznate i 
nepotrebne u procesu egzistiranja "dogovorne ekonomije" 
pa prema tomu i u dogovorenoj investicijskoj politici na 
realizaciji ograni~enih financijskih resursa i procesa pla­
niranja, izgradnje i odrfavanja cestovne infrastrukture. 

Ako se ta veza ne realizira, rezultati su negativna impli­
kacija na cjeloviti gospodarski sustav, a to su nekontrolirani 
rast transportnih tro~kova, nemoguenost valorizacije geo­
prometnog i geopoliti~kog polozaja Republike Hrvatske, 
neracionalna investicijska politika i niz drugih nepovoljnih 
u~inaka, koji determiniraju primjereno uklapanje u pro­
metni sustav Europe i svijeta. 

Investicijska aktivnost u procesu transformiranja cjelo­
vitoga gospodarskog sustava Hrvatske zahtijeva velika fi­
nancijska sredstva, ~iji se u~inci postizu u duljem razdoblju , 
~to mnogi autori nazivaju vijekom sazrijevanja prometne 
infrastrukture. Taj moment, osim toga ~to su ulaganja u 
cestovnu infrastrukturu "izuzetno kapitalna, i ~to je eko­
nomski vijek ulozenih sredstava dosta dug (dvadeset i vi~e 
godina) i ~to su oportuitetni tro~kovi u cestovnom prome­
tu, kao i prometu uopee, veCi od oportuitetnih tro~kova u 
veeini drugih djelatnosti"3, ukazuje na nepobitnost vee ut­
vrdene ~injenice da racionalizacija velikih materijalnih ula­
ganja u objekte cestovne infrastrukture mora biti imperativ 
svakoga gospodarskog ulaganja. 

Racionalizacija kao oblik investicijskog pona~anja i op­
timiranje kao na~in definiranja optimalne mreze oedvojbe­
no su sredi~nji momenti kojima svako dru~tvo mora dati 
duznu paznju, buduei da je osnovna svrha ulaganja Mo je 
moguee vi~e poveeati druMvene netokoristi. U ovom tre­
nutku treba takoder imati na umu i izvanekonomske u~in­
ke koji su katkada vazniji od ekonomskih. 

Veli~ina druMvene netokoristi razmjerna je s racional­
no donijetim odlukama. Te se odluke neizbjezno moraju 
temeljiti na sintetiziranim istrazivanjima o doti~nom inve­
sticijskom zahvatu u kontekstu s ostalim segmentima u 
dru~tveno-gospodarskom zivotu. 

Zbog neracionalnosti dosada~nje investicijske politike 
identificirane su brojne neuralgi~ne to~ke u prometnom 
sustavu Republike Hrvatske. To su: "tehni~ka i tehnolo~ka 
zaostalost prometnog sustava, nedostatno kori~tenje po­
morske orijentacije Republike Hrvatske, nedostatno u~in­
kovita i racionalna organizacija prometnog procesa, dispro­
porcije u razvijenosti i strukturi prometnih kapaciteta u 
odnosu prema potrebama gospodarskog sustava, dispro-
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porcije u razvoju prometne infrastrukture i transportnih 
kapaciteta te disproporcije u razvoju transportnih, prekr­
cajnih i skladi~nih kapaciteta, disproporcije izmedu lu~kih i 
zeljezni~kih kapaciteta u velikim c!vori~tima na jadranskoj 
obali i refrakcijskim to~kama, nedostatno ustaljen i nesta­
bilan sustav privredivanja, osobito u podru~ju financiranja 
pro~irene reprodukcije u prometnom sustavu, i reNonalna 
neuskladenost u unutarnjem i priobalnom pojasu" . 

To je posljedica lo~e vodene gospodarske i prometne 
politike koja je po~ivala na dogovornoj ekonomiji a ne na 
trzi~nim na~elima, pa su moguci apsurdi koji su posljedica 
takvih odnosa. 

Osim toga, prisutna je i nedore~enost na~ega gospodar­
skog sustava, ~to se manifestiralo i na stvaranje deformaci­
ja u sustavu financiranja cestovne infrastrukture, koje dje­
luju taka tijekom cijeloga poslijeratnog razdoblja, sve do 
dana~njih dana. 

Zahvati u procesu planiranja prometnog sustava Hr­
vatske5 ukazuju na zna~enje dore~enosti svih sustavnih 
rje~enja, pri~em se ne bi smjela dopustiti moguenost stva­
ranja deformacija koje snazno djeluju tijekom egzistiranja 
objekata prometne infrastrukture na sve segmente gospo­
darskog sustava, buduei da je promet polivalentan subsu­
stav koji se nalazi u nizu neovisnih i meduovisnih sustava. 

Osim toga, gospodarski sustav Hrvatske ~eka znatno 
prestrukturiranje, a to zna~i da znanost, znanstvena istraii­
vanja i praksa zemalja zapadne Europe moraju biti mnogo 
vazniji partner u koncipiranju tih procesa. 

Neophodnost toga je podloga stvaranja optimalnog rje­
~enja u procesu transformacije sustava financiranja cestov­
ne i ostale prometne infrastrukture na ovim na~im prosto­
rima. 

4. ZAKLJUCAK 

Objekti cestovne infrastrukture jedan su ad dvaju te­
meljnih elemenata funkcioniranja podsustava cestovnog 
prometa. Njihova veza s prijevoznim sredstvima slozen je 
dinami~ki sustav koji mora skladno funkcionirati ako se 
zele postizati optimalni rezultati. 

Ta zakonitost egzistiranja uvjetuje takvu politiku finan­
ciranja koja semora transformirati sukladno prestrukturi­
ranju gospodarskog zivota i koja neee biti defektna, a ujed­
no ee se u duljem razdoblju pojavljivati kao determinanta 
intenzivnog iii opeenito kori~tenja prijevoznih sredstava. 
Zna~i, trebala bi biti kompleksna, komprehenzivna i do­
sljedna, bez primjesa anemi~nosti, kolebljivosti i deklara­
tivnosti. 

To ukazuje na to da se tek tada maze slobodno govoriti 
o sintezi tih dvaju elemenata cestovne infrastrukture - ce­
stovnih prijevoznih sredstava i njihova optimalnog djelova­
nja kao o dinami~nom slozenom podsustavu u procesu 
cjelovitoga prometnog i gospodarskog sustava s kojim os­
tvaruje interakcijske veze koje imaju vitalno zna~enje za 
njeno egzistiranje. 
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SUMMARY 

TRANSFORMATION OF CROATIAN ROAD INFRA­
STRUCTURE FINANCING SYSTEM - AN ELE­
MENT OF RATIONAL INFRASTRUCTURE POLICY 

Road infrastructure as an indispensable part of the com­
munity and economic life has a significant place in the area 
of a coordinated development of the process of simple and 
extended reproduction. This means that distortions in the 
segment of conceiving one consistent road infrastructure 
financing system procreate a variety of negative implications 
reflecting on the subsystem of road and overall economic 
system Thus the facilities of road infrastructure become an 

46 

element of destabilization of the road system functioning as 
a subsystem of the economic life in Croatia maintaining with 
it a dynamic interactive relationship in the process of opera­
tion. 

The paper deals with the distortion of the financing sys­
tem and the inevitability of its transformation within the 
scope of the restructuring of the Croatian economy. 

The basic prerequisite of the process of transformation 
rests in the rational functioning of the investment activity 
which should be complex, comprehensive and consistent, 
without any anemic, undecisive and declarative quality. 
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