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OPĹENITO O PROJEKTU 

Cestovna infrastruktura svake drģave predstavlja kljuļni element za njezin rast i gospodarski razvoj. Pri 

tome se mora osigurati visoka razina prometne sigurnosti na svim elementima cestovne mreģe, pri ļemu 

mora biti osiguran i kvalitetan prijevoz ljudi i dobara. Prilikom donoġenja javnih ili privatnih investicijskih 

odluka u razvoj cestovne infrastrukture, potrebno je uzeti u obzir i ukupnu razinu sigurnosti promatrane 

cestovne mreģe izraģenu u kvantitativnom obliku. 

Prometne nesreĺe u cestovnom prometu postale su globalna epidemija koja je prema Svjetskoj 

zdravstvenoj organizaciji smjeġtena na istu razinu opasnosti kao i epidemije side HIV/AIDS i malarije. 

Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije, u cestovnim prometnim nesreĺama svake godine 

pogine oko 1,24 milijuna ljudi. PredviĽa se da ĺe se godiġnji broj prometnih nesreĺa sa smrtnim 

posljedicama u svijetu do 2030. godine poveĺati na 2,4 milijuna. Na podruļju Europske unije, godiġnje 

pogine viġe od 30.000 osoba, dok 1,5 milijuna osoba zadobije teġke tjelesne ozlijede u oko 1,1 milijuna 

prometnih nesreĺa. 

Kako bi se sprijeļio daljnji porast smrtno stradalih i teġko ozlijeĽenih osoba u cestovnom prometu, 

Ujedinjeni narodi su 2010. godine objavili Globalni plan za provoĽenje aktivnosti za poveĺanje razine 

sigurnosti u cestovnom prometu u slijedeĺem desetljeĺu od 2011. do 2020. godine. Navedeni Plan 

ohrabruje i potiļe zemlje i interesne skupine na provoĽenje aktivnosti koje ĺe doprinijeti smanjenju 

predviĽenih stopa smrtnosti za prometne nesreĺe u cestovnom prometu. Kategorije aktivnosti koje su 

obuhvaĺene Planom klasificirane su u sljedeĺe skupine: razvoj sustava za upravljanje sigurnoġĺu 

cestovne mreģe, poveĺanje sigurnosti cestovne infrastrukture i ostalih prometnih mreģa, daljnji razvoj 

sigurnosti vozila, podizanje prometne kulture i educiranosti sudionika u prometu te poveĺanje kvalitete 

sustava ģurnih sluģbi i ostalih organizacija koje djeluju nakon nastanka prometne nesreĺe. U sklopu 

aktivnosti za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture, sve drģave bi trebale provesti 

ocjenjivanje razine sigurnosti na relevantnim elementima cestovne mreģe, pri ļemu je analizu prometne 

sigurnosti potrebno provesti za sve sudionike u prometnom sustavu. Na temelju utvrĽenih razina 

sigurnosti na promatranim elementima cestovne mreģe, potrebno je kroz ciljane investicijske programe 

provesti odgovarajuĺe mjere sanacije na kritiļnim cestovnim segmentima radi podizanja razine 

sigurnosti na prihvatljivu razinu. Europska direktiva 2008/96/EC o Upravljanju sigurnoġĺu cestovne 

infrastrukture navodi zahtjeve za upravljanje sigurnoġĺu Trans-Europske cestovne mreģe koji ukljuļuju: 

inspekciju sigurnosti cestovne mreģe, rangiranje i revizije razina sigurnosti, prijedloge investicija u 

saniranje cestovnih dionica s najveĺim brojem prometnih nesreĺa i/ili najveĺim potencijalom za 

smanjenje broja prometnih nesreĺa. 

U okviru navedenih kategorija aktivnosti donesenih u Globalnom planu Ujedinjenih naroda i zahtjeva 

definiranih u Europskoj direktivi, Inspekcija cestovne mreģe na podruļju Republike Hrvatske provodi se 

na temelju EuroRAP/iRAP metodologije. EuroRAP/iRAP RPS metodologija ukljuļuje inspekciju 

relevantnih elemenata cestovne mreģe, pri ļemu se na temelju prikupljenih podataka ocijenjuje 

postojeĺa razina rizika s kojom se pojedini sudionici susreĺu prilikom koriġtenja cestovne infrastrukture. 

Na temelju utvrĽenih razina rizika utvrĽuju se i potencijalna smanjenja broja prometnih nesreĺa na 

pojedinim segmentima promatrane cestovne mreģe uzevġi u obzir raspoloģiva novļana sredstva. Za 

potrebe inspekcije i ocjenjivanja cestovne mreģe, primjenjuju se najnovije aplikacije i alati razvijeni od 

strane MeĽunarodnog Programa za Ocjenu Sigurnosti Cesta iRAP (engl. International Road 

Assessment Programme) i Fakulteta prometnih znanosti. iRAP organizacija sluģi kao potpora drģavama 

i financijskim institucijama diljem svijeta tijekom UN-ovog desetljeĺa aktivnosti. Na temelju provedene 

inspekcije i ocjenjivanja razine sigurnosti cestovne mreģe, dobivaju se geografske koordinate lokacija i 

dionica na kojima je potrebno provesti odreĽene mjere sanacije kako bi se postojeĺa razina sigurnosti 

podigla na zadovoljavajuĺu razinu. U velikom broju situacija provoĽenje relativno jeftinih i jednostavnih 

mjera sanacije poput postavljanja zaġtitne odbojne ograde, iscrtavanja pjeġaļkih prijelaza u blizini ġkola 



 

 

  

ili uklanjanje odreĽenih opasnih objekata moģe znaļajno smanjiti postojeĺu razinu rizika, a time i broj 

prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama i teġkim tjelesnim ozlijedama. 

Ovo izvjeġĺe prikazuje utvrĽene razine rizika na dionicama autoceste A1 te dionicama drģavnih cesta 

D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki - Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok) u 

Republici Hrvatskoj. Na temelju EuroRAP/iRAP RPS (engl. Road Protection Score) metodologije 

utvrĽene su razine rizika na dionicama autoceste A1 (Dalmatina)(od ļvora Bosiljevo 2 do ļvora Ploļe) 

ukupne duljine 818.88 km, dionici drģavne ceste D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), duljine 13.30 km, 

dionici drģavne ceste D27 (Maslenica ï Graļac), duljine 19.40 km i dionici drģavne ceste D50 (Graļac 

ï Sveti Rok), duljine 20.30 km. U sklopu provedene analize rizika, pregledano je ukupno 871.88 km 

cestovne mreģe. Inspekcija i kodiranje promatrane cestovne mreģe te analiza i utvrĽivanje razina rizika 

provedena je od strane Fakulteta prometnih znanosti, Sveuļiliġta u Zagrebu, akreditiranog pruģatelja 

usluge prema EuroRAP/iRAP metodologiji. 

Poļetkom 2005. godine Hrvatski autoklub postao je punopravni ļlan EuroRAP udruge, u to vrijeme kao 

jedini nacionalni autoklub drģave koja nije ļlanica EU. EuroRAP podrģavaju i vodeĺi proizvoĽaļi 

automobila, te on predstavlja sestrinski program EuroNCAP-u (European New Car Assesment 

Programme / Europski program procjene novih automobila) u okviru kojeg se provode testovi sudara 

novih vozila na osnovu kojih im se dodjeljuju zvjezdice za sigurnost. EuroRAP dodjeljuje zvjezdice 

cestama za sigurnost i izraĽuje karte koje pokazuju rizik nastanka prometnih nesreĺa sa smrtnim 

posljedicama kao i onih koje uzrokuju po ģivot opasne ozljede. EuroRAP obavlja i specijalne inspekcije 

tehniļkih znaļajki cesta, te istiļe poboljġanja koja se mogu provesti na njima kako bi se smanjila 

vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa, odnosno smanjila razina stradanja ako ipak doĽe do istih.  

Fakultet prometnih znanosti kao tehniļki partner EuroRAP-a i HAK-a nositelj je licence za provoĽenje 

inspekcija prema EuroRAP protokolima. EuroRAP istraģivanja prepoznata su i kroz Nacionalni program 

sigurnosti cestovnog prometa RH gdje se za naredni period programa (2011-2020) predlaģe provoĽenje 

dodatnih aktivnosti i sveobuhvatnih istraģivanja u sklopu projekta EuroRAP. Za financiranje programa 

EuroRAP iz Nacionalnog programa sigurnosti prometa na cestama izdvojena su sredstva dovoljna za 

provoĽenje RPS (Road Protection Score) inspekcija na autocesti A1 te dionicama drģavnih cesta D54 

(Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki - Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok) za ļije 

provoĽenje je zaduģen Hrvatski autoklub (HAK).  

Sukladno Ugovoru o poslovnoj suradnji br: 034-10/2012-1/2012-1 (FPZ, br. 251-76-23-12-1), 

sklopljenom 09.02.2012. izmeĽu Hrvatskog autokluba i Fakulteta prometnih znanosti, te projektnim 

zadatkom od 23.srpnja 2015. br. 032-50/2015-1/2015-4 (FPZ klasa: 303-02/15-01/71, br. 251-76-01-

15-1), a sukladno ovlaġtenju EuroRAP-a za provoĽenje inspekcija, Zavod za prometno planiranje FPZ-

a proveo je inspekcijska snimanja za Izradu digitalnog video snimka najopasnijih segmenata dionica 

autoceste A1 i drģavne ceste D27 s analizom sigurnosti i plana investiranja prema RPS metodologiji 

EuroRAP-a1. 

 

 

                                                      
1 Za detaljnije informacije, kontaktirajte Fakultet prometnih znanosti, Sveuļiliġte u Zagrebu, Hrvatska, Dr. Sc. Marko Ġevroviĺ,: 

marko.sevrovic@fpz.hr, +385992584601 
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1 UVOD 

1.1 Ocjena razina rizika na autocesti A1(Dalmatina) i dionicama drģavnih cesta 

D54, D27 i D50 

Ovo izvjeġĺe prikazuje rezultate analize rizika provedene na dionicama autoceste A1 (Dalmatina), te 

dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 u Republici Hrvatskoj. Analiza rizika provedena je na temelju 

EuroRAP/iRAP-RPS metodologije, pri ļemu je izvrġena inspekcija, kodiranje i ocjena razina rizika na 

dionicama autoceste A1 (od ļvora Bosiljevo 2 do ļvora Ploļe), ukupne duljine 818.88 km, dionici 

drģavne ceste D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), duljine 13.30 km, dionici drģavne ceste D27 (Zaton 

Obrovaļki ï Graļac), duljine 19.40 km te na dionici drģavne ceste D50 (Graļac ï Sveti Rok), duljine 

20.30 km. U sklopu provedene analize rizika ukupno je pregledano 871.88 km cestovne mreģe.  

Prema podatcima Ministarstva unutarnjih poslova, u 2014. godini na podruļju Republike Hrvatske 

zabiljeģeno je 2842 prometne nesreĺe sa smrtno stradalim osobama i 10.323 prometne nesreĺe s 

ozlijeĽenim osobama. Procijenjuje se da prometne nesreĺe uzrokuju smanjenje BDP-a drģave za oko 

2%. Trenutna vrijednost stope smrtnosti u cestovnom prometu iznosi oko 7,3 poginule osobe na 100.000 

ljudi (Slika 1.) (Road safety in the European Union: Trends, statistics and main challenges, March 2015). 

 

Slika 1. Stopa smrtnosti u cestovnom prometu po drģavama ļlanicama EU na 1.000.000 

stanovnika (komparacija za 2010. i 2014. godinu) 

1.2 Primjena dobivenih rezultata  

Rezultati navedeni u ovome izvjeġĺu mogu posluģiti za daljnji dogovor interesnih skupina (organizacije 

koje se bave upravljanjem, graĽenjem i odrģavanjem cestovne mreģe te ostale relevantne drģavne i 

istraģivaļke institucije) oko daljnjih prioriteta i moguĺnosti za investiranje u sanaciju utvrĽenih opasnih 

mjesta radi smanjenja broja prometnih nesreĺa sa smrtnim i teġkim posljedicama. 

Za potrebe prikupljanja relevantnih podataka, video snimanje dionica autoceste A1 provedeno je u 

kolovozu i rujnu 2015. godine, dok je video snimanje dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50 provedeno 

u listopadu 2015. godine. U narednom periodu je na temelju utvrĽenih razina rizika izraĽen plan 

investiranja u podizanje razine sigurnosti na dionicama autoceste A1 te dionicama drģavnih cesta D54, 

D27 i D50 (SRIP plan) s kojim su definirani prioriteti u provoĽenju odgovarajuĺih mjera sanacije kako bi 

                                                      
2 http://www.mup.hr/UserDocsImages/statistika/2015/Statisticki_pregled_2014.pdf 
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se postojeĺa razina sigurnosti promatrane cestovne mreģe podigla na prihvatljivu razinu uz uvaģavanje 

postojeĺih ograniļenja vezanih uz raspoloģiva investicijska sredstva. Dobiveni investicijski plan za 

podizanje razine sigurnosti (SRIP), prikazan u ovome izvjeġĺu ne moģe se poistovijetiti sa 

''troġkovnikom''. Mjere sanacije s procijenjenim troġkovima njihove provedbe koje su navedene u 

tablicama su indikativne te se moraju dodatno procijeniti i ispitati od strane ovlaġtenih lokalnih prometnih 

struļnjaka i inģenjera te ostalih interesenih skupina (organizacija za upravljanje i odrģavanje cestovne 

mreģe). Navedene skupine moraju procijeniti i ispitati karakteristiļne vrijednosti relevantnih parametara 

poput: odabrane vrijednosti ģivota (engl. Value of Life), visinu troġkova uzrokovanih prometnom 

nesreĺom s teġkim tjelesnim ozllijedama, podatke koji su koriġteni za procjene smanjenja broja 

prometnih nesreĺa, podatke o prometnim optereĺenjima na pojedinim dionicama promatrane ceste, 

troġkove navedenih mjera sanacije te vrijednosti 85-percentilne brzine prometnog toka na promatranim 

dionicama cestovne mreģe. Podaci o utvrĽenim razinama rizika spremljeni su u iRAP ViDA Tools 

aplikaciji. Izvjeġĺe izraĽeno na temelju ViDA Tools aplikacije sadrģi rezultate provedenog istraģivanja, 

pri ļemu je na temelju programa omoguĺen unos i promjena relevantnih parametara projekta. U sluļaju 

promjene parametara modela za procjenu rizika, provoĽenja dodatnih korekcija na odreĽenim atributnim 

skupinama ili provoĽenja bilo kakvih manjih promjena nad pohranjenim podacima, iRAP ViDA Tools 

aplikacija ĺe aģurirati rezultirajuĺe razine rizika na dionicama promatrane cestovne mreģe.  

1.3 EuroRap/iRAP metodologija 

Svi protokoli primjenjeni u ovome projektu su razvijeni od strane MeĽunarodnog Programa za 

Ocijenjivanje Sigurnosti Cesta iRAP (engl. International Road Assessment Programme). iRAP je 

registrirana kao neprofitna organizacija ļiji je osnovni cilj spaġavanje ljudskih ģivota kroz aktivnosti 

kojima se osigurava poveĺanje razine prometne sigurnosti na elementima cestovne mreģe diljem svijeta. 

U ovome projektu, utvrĽivanje razina rizika na dionicama autoceste A1 (Dalmatina) te dionicama 

drģavnih cesta D54, D27 i D50, procjena broja prometnih nesreĺa i razvoj investicijskog plana za 

podizanje razine sigurnosti (SRIP) provoĽeno je na temelju iRAP RPS modela, verzija v3.02. 

iRAP organizacija razvija specijalizirane aplikacije i alate za provoĽenje analize rizika te organizira 

obuku za njihovo koriġtenje kako bi pomogla drģavama u procesu provoĽenja aktivnosti za podizanje 

razine sigurnosti na cestovnoj mreģi. Aktivnosti iRAP organizacije ukljuļuju: 

¶ inspekciju i ocjenjivanje cestovnih prometnica visokog rizika, razvoj investicijskih planova za 

podizanje razine sigurnosti (SRIP) i izradu karti rizika; 

¶ organiziranje predavanja i obuka za primjenu specijaliziranih aplikacija i alata namijenjenih za 

provoĽenje analize rizika, razvoj metodologije i tehnologije potrebne za provoĽenje procesa 

kodiranja i ocjene rizika te pruģanje podrġke s kojom se uspostavlja i odrģava drģavni, regionalni 

i lokalni sustav ocjenjivanja razine rizika na relevantnim elementima cestovne mreģe; 

¶ praĺenje sigurnosnih karakteristika cestovne mreģe, na temelju kojega agencije koje investiraju 

u razvoj cestovne infrastrukture mogu ocijeniti koristi svojih ulaganja. 

MeĽunarodni Program za Ocijenjivanje Sigurnosti Cesta ï iRAP je ''krovna organizacija'' koja nadzire i 

koordinira djelovanje RAP organizacija diljem svijeta (EuroRAP, AusRAP, usRAP, KiwiRAP i 

ChinaRAP). Programi ocijenjivanja cesta su trenutno aktivni u viġe od 70 drģava na podruļju Europe, 

Jugoistoļne Azije, Australije i Novog zelanda te podruļju Sjeverne, Srediġnje i Juģne Amerike i Afrike. 

iRAP organizacija ima financijsku podrġku Fondacije za automobilizam i druġtvo FIA (engl. Foundation 

for the Automobile and Society) i Fonda za sigurnost na cestama (engl. Road Safety Fund). iRAP projekti 

podrģani su od strane Globalne organizacije za sigurnost cesta (engl. Global Road Safety Facility), 

automobilistiļkih organizacija, regionalnih razvojnih banaka i donatora. 

Vlade pojedinih drģava, automobilski klubovi i organizacije, neprofitne udruge, automobilska industrija i 

institucije poput Europske komisije takoĽer podrģavaju RAP programe te ohrabruju i potiļu prijenos i 
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primjenu najnovije tehnologije i rezultata provedenih istraģivanja u iRAP projektima. iRAP organizacija 

podrģana je i od strane mnogobrojnih donatora koji pruģaju svoja struļna znanja za unaprijeĽenje 

programa za ocjenu sigurnosti cesta. iRAP organizacija je ļlan UN-ovog udruģenja za meĽunarodnu 

suradnju po pitanjima sigurnosti cesta (engl. United Nations Road Safety Collaboration).  

Glavni cilj RAP metodologije je postizanje zadovoljavajuĺe razine sigurnosti cestovnih korisnika na 

temelju predloģenih ekonomski isplativih investicijskih planova za podizanje razine sigurnosti na 

relevantnim elementima cestovne mreģe. RAP metodologija temelji se na iskustvima i znanjima 

inģenjera i prometnih planera u razvijenim zemljama prikupljenim tijekom prethodna dva desetljaĺa. 

Primjenjena EurpRAP/iRAP metodologija pokazuje da se ozbiljnost prometne nesreĺe moģe znaļajno 

smanjiti ukoliko se provedu odgovarajuĺe intervencije u nizu ļimbenika koji se javljaju prilikom nastanka 

prometne nesreĺe. Svaka prometna nesreĺa sa smrtno stradalim ili teġko ozlijeĽenim osobama nastaje 

kao rezultat pojave lanļanog procesa koji se sastoji od niza razliļitih ļimbenika u sustavu ļovjek-vozilo-

cesta te dovodi do stvaranja opasne situacije. Posljedice prometne nesreĺe mogu se smanjiti 

provoĽenjem odgovarajuĺih intervencija u navedenom lanļanom procesu, pri ļemu je potrebno postiĺi 

smanjenje kinetiļke energije svih sudionika prometne nesreĺe na prihvatljivu razinu. Takve intervencije 

mogu uzrokovati znaļajno smanjenje broja prometnih nesreĺa i teģine njihovih posljedica. 

Prvi korak EuroRAP/iRAP RPS metodologije podrazumijeva provoĽenje inspekcije, odnosno snimanja 

promatrane cestovne mreģe, pri ļemu je potrebno izraditi videozapise svih relevantnih elemenata 

cestovne infrastrukture koji utjeļu na razinu prometne sigurnosti. Na temelju kodiranja i analize 

videozapisa utvrĽuju se kvantitativne vrijednosti razine rizika kojemu su izloģeni cestovni korisnici 

prilikom koriġtenja promatranih dionica cestovne mreģe. Dobivene ocjene rizika pokazuju postojeĺu 

razinu prometne sigurnosti na promatranim dionicama cestovne mreģe na RPS ljestvici rizika (razina 

rizika oznaļava se s brojem zvijezdica, od 1 do 5 zvjezdica, pri ļemu ocjena od 1 zvjezdice predstavlja 

najviġu razinu rizika, dok ocjena od 5 zvjezdica oznaļava najniģu razinu rizika). Na temelju navedene 

kvantifikacije razina rizika, moguĺe je odrediti optimalni plan za provoĽenje mjera sanacije na temelju 

kojega ĺe se poboljġati postojeĺa razina sigurnosti promatrane cestovne mreģe. Investicijski plan za 

podizanje razine sigurnosti cestovne mreģe (SRIP) ukljuļuje popis svih mjera sanacije za koje je utvrĽen 

najveĺi potencijal smanjenja broja i teģine prometnih nesreĺa uz prihvatljive investicijske troġkove 

(maksimalni odnos koristi i troġkova). Navedeni investicijski plan je vrijedan pokazatelj za vlasti, 

investitore i ostale interesne skupine u smislu donoġenja daljnjih odluka za provoĽenje ekonomski 

isplativih i uļinkovitih investicija u razvoj cestovne infrastrukture. 

1.3.1 Metodologija utvrĽivanja sigurnosti cestovne infrastrukture 

Prije utvrĽivanja postojeĺe razine sigurnosti na cestovnoj infrastrukturi potrebno je provesti inspekciju i 

kodiranje dionica promatrane cestovne mreģe. Nakon zavrġetka postupka kodiranja, svakom 

individualnom segmentu promatrane cestovne mreģe dodijeljuje se RPS ocjena koja oznaļava utvrĽenu 

razinu rizika. Inspekcija promatrane cestovne mreģe provodi se vizualnim pregledom i snimanjem 

elemenata cestovne infrastrukture koji su direktno i indirektno vezani uz razinu prometne sigurnosti te 

za koje je dokazano da imaju znaļajan utjecaj na vjerojatnost nastanka prometne nesreĺe ili teģinu 

njezinih posljedica. RAP metodologija primjenjuje dvije vrste inspekcije cestovne mreģe; inspekciju 

mreģe tijekom voģnje i inspekciju temeljenu na pregledu snimljenih videozapisa. Prva vrsta inspekcije 

cestovne mreģe ukljuļuje ruļno biljeģenje karakteristika relevantnih infrastrukturnih elemenata tijekom 

voģnje uz pomoĺ specijalizirane aplikacije za kodiranje, dok se kod druge vrste inspekcije u prvoj fazi 

provodi snimanje promatrane cestovne mreģe na temelju specijalno opremljenog vozila te se zatim u 

drugoj fazi snimljeni videozapisi koriste za indentifikaciju i biljeģenje relevantnih elemenata cestovne 

infrastrukture na temelju aplikacije za kodiranje pri ļemu se znaļajne karakteristike elemenata cestovne 

infrastrukture zapisuju u odgovarajuĺem kodnom obliku u numeriļku matricu atributnih vrijednosti. 

Na temelju kodiranih atributnih skupina (relevantnih znaļajki prometne infrastrukture), u posljednjoj fazi 

analize provodi se proraļun i dodjela RPS ocjena na individualne segmente promatrane cestovne 

mreģe. RPS ocjena je indikator koji pokazuje razinu rizika kojoj su izloģene pojedine vrste cestovnih 
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korisnika prilikom prolaska kroz promatrane dionice cestovne mreģe, a izraļunava se za cestovne 

segmente duljine 100 m. Pri tome se posebno izraļunavaju razine rizika za vozaļa i putnike u osobnom 

automobilu, motocikliste, bicikliste i pjeġake, odnosno za sve skupine koje mogu sudjelovati u prometnoj 

nesreĺi. RPS ocjena za navedene kategorije cestovnih korisnika u sluļaju podijele cestovne mreģe na 

segmente duljine 100 m izraļunava se na temelju slijedeĺeg izraza: 

 

ὙὖὛȟ ὙὖὛȟȟ ὒȟȟ Ὓzȟȟ ὕzὛȟȟ ὉzὊὍȟȟ ὓzὝȟȟ 

gdje je ''n'' broj promatranih cestovnih segmenata duljine 100 m, ''u'' kategorija cestovnog korisnika, ''c'' 

vrsta prometne nesreĺe u kojoj cestovni korisnik kategorije ''u'' moģe sudjelovati. Prilikom proraļuna 

RPS ocjene uzimaju se u obzir slijedeĺe varijable: L - vjerojatnost nastanka prometne nesreĺe tipa ''c'', 

S ï ozbiljnost posljedica prometne nesreĺe tipa ''c'', OS ï stupanj do kojega se rizik mijenja s 

operativnom (85-percentilnom) brzinom za specifiļnu vrstu prometne nesreĺe ''c'', EFL ï stupanj do 

kojega vrijedi da je rizik sudjelovanja osobe u vrsti prometne nesreĺe ''c'' funkcijski ovisan o prisutnosti 

druge osobe na cesti (izvanjski utjecaj prometnog toka), MT ï potencijalna moguĺnost da ĺe vozilo iz 

suprotnog smjera prijeĺi preko razdjelnog pojasa. 

1.3.2 Postupak ocijenjivanja sigurnosti cestovne infrastrukture na temelju RPS 

metodologije 

Cilj postupka ocijenjivanja sigurnosti cesta zvjezdicama (RPS metodologija) je dodijela odgovarajuĺih 

ocjena (broja zvjezdica) na ''n'' promatranih segmenata duljine 100 m, pri ļemu se dobiva detaljan prikaz 

razina rizika na promatranim dionicama cestovne mreģe za pojedine kategorije cestovnih korisnika. 

EuroRap/iRAP RPS metodologija primjenjuje karakteristiļnu meĽunarodnu skalu rizika (skala od 5 

zvjezdica), pri ļemu se najsigurnije dionice oznaļavaju s 5 zvjezdica, dok se kritiļne, najriziļnije dionice 

oznaļavaju s 1 zvjezdicom. To znaļi da je na dionicama koje su ocijenjene s 5 zvjezdica, vjerojatnost 

pojave prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim ili teġko ozlijeĽenim osobama vrlo niska.  

Konaļan broj zvijezdica za svaki cestovni segment utvrĽuje se na temelju komparacije izraļunatih 

vrijednosti RPS indikatora s graniļnim vrijednostima definiranih skupina rizika. Graniļne vrijednosti 

svake skupine rizika razlikuju se ovisno o promatranoj kategoriji cestovnog korisnika. Na temelju 

utvrĽenih razina rizika na individualnim cestovnim segmentima, izraĽuje se ''krivulja rizika'' (engl. risk-

worm chart) koja prikazuje varijacije u vrijednostima RPS indikatora ovisno o stacionaģi (udaljenosti od 

poļetne referentne toļke) promatrane ceste. U posljednjoj fazi EuroRAP/iRAP RPS metodologije 

izraĽuju se RPS karte sigurnosti cesta na kojima se ''n'' promatranih segmenata cestovne mreģe 

prikazuje u razliļitim bojama, ovisno o utvrĽenim razinama rizika (dionice s 5 zvjezdica oznaļavaju se 

zelenom bojom, a dionice s 1 zvjezdicom crnom bojom).  

1.3.3 Razvoj investicijskih planova za podizanje razine sigurnosti na dionicama 

promatrane cestovne mreģe (SRIP) 

Razvoj optimalnog investicijskog plana za podizanje razine sigurnosti na promatranoj cestovnoj mreģi 

pretpostavlja procjenu potencijalnog godiġnjeg smanjenja broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim 

i teġko ozlijeĽenim osobama na svakom promatranom cestovnom segmentu duljine 100 m u sluļaju 

provedbe predloģenih mjera sanacije. Broj prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim osobama se pri tome 

izraļunava na temelju slijedeĺeg izraza: 

Ὂ Ὂȟȟ 

gdje je ''n'' broj promatranih cestovnih segmenata duljine 100 m, ''u'' kategorija cestovnog korisnika, ''c'' 

vrsta prometne nesreĺe u kojoj cestovni korisnik kategorije ''u'' moģe sudjelovati i F broj prometnih 
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nesreĺa sa smrtnim posljedicama koje se mogu sprijeļiti u vremenskom razdoblju od 20 godina, u 

sluļaju provedbe specifiļnih mjera sanacije. 

Potencijal za smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama ovisi o sljedeĺa ļetiri 

osnovna ļimbenika: (1) utvrĽene razine rizika na promatranom cestovnom segmentu, (2) veliļini protoka 

pojedinih kategorija cestovnih korisnika ''u'', (3) trendu stope smrtnosti u cestovnom prometu, koji 

pokazuje aktualna kretanja u broju prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama i (4) kalibracijski faktor, 

koji uzima u obzir stvarni broj prometnih nesreĺa s poginulim osobama na specifiļnom cestovnom 

segmentu. Proraļun ovoga faktora pretpostavlja dostupnost podataka o prometnim nesreĺama. 

Potencijalno smanjenje broja prometnih nesreĺa s teġko ozlijeĽenim osobama na promatranim 

cestovnim segmentima duljine 100 m moģe se procijeniti na temelju vrijednosti funkcije Fn,u,c te omjera 

stvarnog broja prometnih nesreĺa s teġko ozlijeĽenim osobama i stvarnog broja prometnih nesreĺa sa 

smrtnim posljedicama prema relevantnom broju prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama. U sluļaju 

nedostupnosti odgovarajuĺih podataka, stvarni broj prometnih nesreĺa na promatranoj cestovnoj mreģi 

trebaju procijeniti nadleģne institucije. Broj prometnih nesreĺa s teġko ozlijeĽenim osobama moģe se 

procijeniti i na temelju McMahon omjera 10/1, pri ļemu se vaģnost jedne prometne nesreĺe sa smrtno 

stradalim osobama izjednaļuje s 10 prometnih nesreĺa sa teġko ozlijeĽenim osobama. 

Sljedeĺi korak u razvoju investicijskog plana za podizanje sigurnosti cestovne infrastrukture ukljuļuje 

utvrĽivanje optimalnih mjera sanacije. Mjere sanacije su inģenjerska poboljġanja postojeĺeg cestovnog 

sustava koja ukljuļuju rekonstrukciju kritiļnih elemenata promatrane cestovne mreģe, rekonstrukciju 

opasnih raskriģja i zavoja, proġirenja kolnika i prometnih trakova, uklanjanje opasnih objekata uz cestu, 

postavljanje odgovarajuĺih zaġtitnih sustava (zaġtitna odbojna ograda, ublaģivaļi udara) radi 

sprjeļavanja nastanka prometnih nesreĺa, iscrtavanje horizontalne i vertikalne prometne signalizacije i 

ostale sliļne aktivnosti kojima je potrebno postojeĺu razinu sigunosti podiĺi na zadovoljavajuĺu razinu. 

Provedbom odgovarajuĺih mjera sanacije moguĺe je znaļajno smanjiti broj prometnih nesreĺa sa 

smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim osobama. Za svaku mjeru sanacije navedenu u predloģenom 

investicijskom planu, opisani su svi sluļajevi u kojima se odreĽena mjera sanacije moģe primjeniti, kao 

i efektivnost provoĽenja navedene mjere sanacije. Efektivnost mjere sanacije izraļunava se na temelju 

potencijalnog smanjenja broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim osobama na 

promatranom cestovnom segmentu i vrijednosti RPS indikatora toga segmenta prije i poslije primjene 

odgovarajuĺe mjere sanacije. Pri tome je vaģno napomenuti da se u sluļajevima provoĽenja veĺeg 

broja razliļitih mjera sanacije na istom cestovnom segmentu, ukupna efektivnost mjera sanacije ne 

moģe izraļunati na temelju jednostavne sume efektivnosti pojedinaļnih provedenih mjera sanacije. 

Umjesto sumiranja efektivnosti pojedinaļnih mjera sanacije, potrebno je provesti kalibraciju vrijednosti 

ukupne efektivnosti na temelju odgovarajuĺeg redukcijskog faktora. 

Postupak odabira optimalnih mjera sanacije predstavlja temelj za provoĽenje tehniļko-ekonomske 

analize investicijskog plana, pri ļemu je potrebno izraļunati omjere koristi i troġkova BCR (engl. Benefit-

Cost ratio) za svaku predloģenu mjeru sanacije. Ekonomska korist se izraģava kroz ekonomske uġtede 

koje se ostvaruju zbog spreļavanja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim 

osobama. Proraļun ekonomskih uġteda provodi se na temelju pretpostavki da je troġak gubitka jednog 

ljudskog ģivota jednak vrijednosti 70 BDP-a po glavi stanovnika, te da troġak jedne prometne nesreĺe 

sa teġko ozlijeĽenim osobama iznosi 25% vrijednosti jednog ljudskog ģivota. Ukoliko se ne mogu 

prikupiti precizni podaci o stvarnom broju prometnih nesreĺa, aproksimativni broj prometnih nesreĺa 

moguĺe je procijeniti na temelju omjera 10/1 (10 prometnih nesreĺa s teġkim ozljedama na jednu 

prometnu nesreĺu sa smrtno stradalim osobama). Troġkovi mjera sanacije ukljuļuju sve troġkove 

izgradnje i odrģavanja u vremenskom razdoblju od 20 godina te dodatne troġkove moguĺih 

rekonstrukcija na promatranom cestovnom segmentu. Svi izraļunati omjeri koristi/troġkova trebali bi 

odraģavati aktualne cijene na promatranom lokalnom podruļju, pri ļemu je potrebno uzeti u obzir 

gospodarska kretanja i diskontnu stopu za svaku promatranu mjeru sanacije. 

Investicijski plan za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture (SRIP) odnosi se na prognozno 

razdoblje od 20 godina, a sadrģi listu ekonomski najisplativijih i najuļinkovitijih mjera sanacije ļijim bi se 
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provoĽenjem smanjio rizik od nastanka prometne nesreĺe za sve kategorije cestovnih korisnika. SRIP 

investicijski plan sluģi kao smjernica organizacijama za upravljanje, graĽenje i odrģavanje cestovne 

infrastrukture za postavljanje odgovarajuĺih prioriteta prilikom razvoja njihovih planova za odrģavanje ili 

rekonstrukciju cestovne infrastrukture.   
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2 INSPEKCIJA AUTOCESTE A1 I DIONICA DRĢAVNIH CESTA D54, 

D27 i D50 

2.1 Zona obuhvata istraģivanja i osnovne karakteristike promatrane cestovne 

mreģe 

Za potrebe prikupljanja podataka o relevantnim elementima cestovne infrastrukture, provedena je 

inspekcija autoceste A1 (Dalmatina) te dionica drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 

(Zaton Obrovaļki ï Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok), ukupne duljine 871.88 km. U sklopu provedenih 

istraģivanja, pregledana je cestovna mreģa koja se sastoji od ukupno 818.88 km autoceste sa dva 

kolnika odvojena razdjelnim pojasom i 53 km dvotraļnih dvosmjernih drģavnih cesta sa jednim kolnikom.  

Autocesta A1 (Dalmatina) dio je cestovnog prometnog pravca izmeĽu kontinentalnog sjeverozapadnog 

dijela Hrvatske (Zagreb-Karlovac) i sjeverno-dalmatinske regije (s oslanjanjem na jadranski cestovni 

pravac). Ova autocesta povezujuje sjever i jug Hrvatske i iz niza je razloga od izuzetnog znaļaja za 

Republiku Hrvatsku. Predstavlja strateġku pretpostavku za razvoj gospodarstva u najġirem smislu, od 

oģivljavanja cijele privrede, a naroļito turizma do prihvata i provoĽenja tranzitnog prometa. Autocesta 

A1 (Dalmatina) najdulja je autocesta u Republici Hrvatskoj  

Popreļni presjek autoceste A1 projektiran je s dva kolnika razdvojena razdjelnim pojasom minimalne 

ġirine 3 m. Svaki kolnik sastoji se od dva prometna traka ġirine 3,75 m, te zaustavnog traka ġirine 2,50 

m. Bankine i berme projektirane su minimalnom ġirinom od 1,75 m. Slobodni profi iznad autoceste je 

minimalne visine 4,5 m od kote kolnika. Maksimalni uzduģni nagib na autocesti iznosi 6,6%. 

Trasa autoceste A1 (Dalmatina) sadrģi ukupno 28 ļvoriġta (Bosiljevo 2, Ogulin, Brinje, Ģuta Lokva, 

Otoļac, Peruġiĺ, Gospiĺ, Gornja Ploļa, Sveti Rok, Maslenica, Posedarje, Zadar 1, Zadar 2, Benkovac, 

Pirovac, Skradin, Ġibenik, Vrpolje, Prgomet, Vuļevica, Dugopolje, Bisko, Blato na Cetini, Ġestanovac, 

Zagvozd, Ravļa, Vrgorac i Ploļe). Sva ļvoriġta izvedena su kao denivelirana raskriģja, projektirana u 

obliku trube, pri ļemu su kraci ļvorova projektirani za tlocrtne elemente koji omoguĺuju brzinu voģnje 

od 60(40) km/h. Iznimka je interregionalni ļvor Bosiljevo 2 koji povezuje autocestu A1 (Dalmatina) s 

autocestom A6 (Zagreb ï Bosiljevo ï Rijeka), a u sklopu kojega su izgraĽeni dodatni objekti: vijadukt 

Jastrebica, vijadukt Medved, podvoģnjak Rudine 1, podvoģnjak Hrsina 1 i podvoģnjak Hrsina 2. 

Na dionicama autoceste A1 (od ļvora Bosiljevo 2 do ļvora Ploļe) nalazi se ukupno 18 tunela (Tunel 

Mala Kapela duljine oko 5800 m, tunel Brinje duljine oko 1560 m, tunel Breznik duljine oko 420 m, tunel 

Plasina duljine 2300 m, tunel Griļ duljine oko 1250 m, tunel Krpani duljine 178 m, tunel Sveti Rok duljine 

oko 5700 m, tunel Ledenik duljine oko 750 m, tunel Bristovac duljine oko 700 m, tunel Ļelinka duljine 

oko 220 m, tunel Dubrave duljine oko 870 m, tunel Konjsko duljine oko 1150 m, tunel Zaranaļ duljine 

375 m, tunel Bisko duljine 520 m, tunel Crna Brda duljine oko 400 m, tunel Straģina duljine oko 610 m, 

tunel Umac duljine oko 400 m i tunel Ġubir duljine oko 900 m), 6 mostova (most Dobra, most Miljanica, 

most Gacka, most Maslenica, most Krka i most Dabar), 16 vijadukta (vijadukti Modruġ 1, Mokro Polje, 

Jezerane, Boriĺi, Oreġkoviĺi, Vrġci, Peĺine, Vuļjak, Krpani, Crna Draga, Mokrice, Draga, Gariġta, 

Gajina, Biakuġe i Srijane) i 23 odmoriġta (Dobra zapad/istok, Modruġ zapad/istok, Jezerane jug, Brinje 

zapad/istok, Brloġka Dubrava zapad/istok, Liļko Leġĺe zapad/istok, Janjļe zapad/istok, Liļki Osik 

zapad/istok, Jadova zapad/istok, Zir zapad/istok, Marune, Jasenice sjever/jug, Nadin zapad/istok, 

Pristeg zapad/istok, Prokljan zapad/istok, Krka zapad/istok, Vrpolje zapad/istok, Sitno zapad/istok, 

Radoġiĺ zapad/istok, Kozjak jug/sjever, Mosor jug/sjever, Raġĺane Gornje i Dusina). 

Svi tuneli imaju po dvije cijevi sa dva prometna traka ġirine 3,75 m (iznimka je Tunel Ļelinka koji je jedini 

tunel na autocesti A1 s tri prometna traka u svakom smjeru voģnje). Ograniļenje brzine u veĺini tunela 

iznosi 100 km/h, osim u tunelima Ledenik i Bristovac gdje je brzina dodatno ograniļena na 80 km/h. 

Dionice drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki - Graļac) i D50 

(Graļac ï Sveti Rok) sluģe kao glavni obilazni cestovni pravac na koji se preusmjerava promet sa 
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autoceste A1 u sluļaju zatvaranja dionice Sveti Rok ï Maslenica zbog nepovoljnih vremenskih uvjeta. 

Prvi dio obilaznog cestovnog pravca obuhvaĺa dionicu drģavne ceste D54 (Maslenica ï Zaton 

Obrovaļki) od spoja na drģavnu cestu D8 (Jadranska Magistrala) u blizini naselja Maslenica do spoja 

na drģavnu cestu D27 ispred naselja Zaton Obrovaļki. Drugi dio trase promatranog obilaznog cestovnog 

pravca obuhvaĺa dionicu drģavne ceste D27 izmeĽu naselja Zaton Obrovaļki i Graļac. Posljednji dio 

trase obilazne ceste obuhvaĺa dionicu drģavne ceste D50 izmeĽu naselja Graļac i spoja na autocestu 

A1 u ļvoru Sveti Rok. Ukupna duljina obilaznog cestovnog pravca iznosi 53 km.  

Popreļni profil drģavnih cesta D54, D27 i D50 sastoji se od dva prometna traka (po jedan prometni trak 

u svakom smjeru voģnje) ġirine 3,25 m. Bankine drģavnih cesta D54, D27 i D50 su najveĺim dijelom 

asfaltirane te se njihova ġirina kreĺe od 0 do 1 m. Na trasi promatranog obilaznog cestovnog pravca 

(promatrane dionice drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï 

Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok)) nalazi se ukupno 2 tunela, 3 mosta i 2 nadvoģnjaka. Veĺina 

raskriģja na promatranim dionicama drģavnih cesta izvedena su kao nesemaforizirana trokraka i 

ļetvorokraka raskriģja u razini, bez obiljeģenih pjeġaļkih prijelaza. 

Na dionici drģavne ceste D50 (Graļac ï Sveti Rok) uoļen je veĺi broj nekvalitetno projektiranih i loġe 

opremljenih raskriģja. Veliki problem predstavljaju mala trokraka raskriģja u manjim naseljenim mjestima 

kod kojih je uoļena velika nepreglednost zbog objekata koji se nalaze uz samo raskriģje i blokiraju 

vidljivost privoza sporednih cesta. Ovakva raskriģja teġko se uoļavaju i predstavljaju potencijalnu 

opasnost za nastanak prometnih nesreĺa.  

Dionice autoceste A1 te drģavnih cesta D54, D27 i D50, obuhvaĺene analizom prikazane su u tablici 1. 

Kartografski prikaz pregledanih dionica prikazan je na slikama 2. i 3.  

Ovim istraģivanjem obuhvaĺena je analiza 27 dionica Autoceste A1 (Dalmatina) te dionica drģavne ceste 

D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok) na 

podruļju Republike Hrvatske ukupne duljine 871.88 km.  

U sljedeĺoj tablici prikazane su osnovne znaļajke promatranih dionica s navedenim datumima 

provoĽenja inspekcije. 

 

Tablica 1. Popis pregledanih dionica autoceste A1 te drģavnih cesta D54, D27 i D50 na podruļju 

RH 

ID 
Dionice 

Tip popreļnog 
profila ceste 

(Jedan/dva kolnika) 
Poļetak dionice Kraj dionice 

Duljina 
dionice 
(Km) 

Datum 
inspekcije 

A101A 2 kolnika Bosiljevo 2 (A6) Ogulin (D42) 20.84 31.08.2015. 

A102A 2 kolnika Ogulin (D42) Brinje (D23) 28.44 31.08.2015. 

A103A 2 kolnika Brinje (D23) ¿ǳǘŀ [ƻƪǾŀ ό5ноύ 9.67 31.08.2015. 

A104A 2 kolnika ¿ǳǘŀ [ƻƪǾŀ ό5ноύ hǘƻőŀŎ ό5рлύ 12.94 31.08.2015. 

A105A 2 kolnika hǘƻőŀŎ ό5рлύ tŜǊǳǑƛŏ ό¿5155) 31.93 31.08.2015. 

A106A 2 kolnika tŜǊǳǑƛŏ ό¿5155) DƻǎǇƛŏ ό5роп) 11.26 31.08.2015. 

A107A 2 kolnika DƻǎǇƛŏ ό5ропύ DƻǊƴƧŀ tƭƻőŀ ό5рннύ 22.98 31.08.2015. 

A108A 2 kolnika DƻǊƴƧŀ tƭƻőŀ ό5рннύ Sveti Rok (D50) 5.65 31.08.2015. 

A109A 2 kolnika Sveti Rok (D50) Maslenica (D8) 32.74 31.08.2015. 

A110A 2 kolnika Maslenica (D8) Posedarje (D106) 7.19 31.08.2015. 

A111A 2 kolnika Posedarje (D106) Zadar 1 (D8) 3.82 31.08.2015. 

A112A 2 kolnika Zadar 1 (D8) Zadar 2 (D424) 9.02 31.08.2015. 

A113A 2 kolnika Zadar 2 (D424) Benkovac (D27) 16.25 31.08.2015. 

A114A 2 kolnika Benkovac (D27) Pirovac (D59) 21.53 31.08.2015. 

A115A 2 kolnika Pirovac (D59) Skradin (L65026) 10.04 31.08.2015. 
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A116A 2 kolnika Skradin (L65026) ~ƛōŜƴƛƪ ό5оо) 8.99 31.08.2015. 

A117A 2 kolnika ~ƛōŜƴƛƪ ό5ооύ Vrpolje  (D531) 14.49 31.08.2015. 

A118A 2 kolnika Vrpolje  (D531) tǊƎƻƳŜǘ ό¿сммнύ 17.24 31.08.2015. 

A119A 2 kolnika tǊƎƻƳŜǘ ό¿сммнύ ±ǳőŜǾƛŎŀ ό[стннмύ 13.78 31.08.2015. 

A120A 2 kolnika ±ǳőŜǾƛŎŀ ό[стннмύ Dugopolje (D1) 13.65 31.08.2015. 

A121A 2 kolnika Dugopolje (D1) Bisko (D220) 11.64 31.08.2015. 

A122A 2 kolnika Bisko (D220) Blato na Cetini (D70) 18.23 31.08.2015. 

A123A 2 kolnika Blato na Cetini (D70) ~ŜǎǘŀƴƻǾŀŎ ό5офύ 6.89 31.08.2015. 

A124A 2 kolnika ~ŜǎǘŀƴƻǾŀŎ ό5офύ Zagvozd (D76) 10.47 31.08.2015. 

A125A 2 kolnika Zagvozd (D76) wŀǾőŀ ό5рорύ 29.47 31.08.2015. 

A126A 2 kolnika wŀǾőŀ ό5рорύ ±ǊƎƻǊŀŎ ό¿снл8) 10.47 31.08.2015. 

A127A 2 kolnika ±ǊƎƻǊŀŎ ό¿снлуύ tƭƻőŜ ό5пнр) 9.88 31.08.2015. 

A101B 2 kolnika Ogulin (D42) Bosiljevo 2 (A6) 20.82 01.09.2015 

A102B 2 kolnika Brinje (D23) Ogulin (D42) 28.46 01.09.2015 

A103B 2 kolnika ¿ǳǘŀ [ƻƪǾŀ ό5ноύ Brinje (D23) 9.65 01.09.2015 

A104B 2 kolnika hǘƻőŀŎ ό5рлύ ¿ǳǘŀ [ƻƪǾŀ ό5ноύ 12.94 01.09.2015 

A105B 2 kolnika tŜǊǳǑƛŏ ό¿5155) hǘƻőŀŎ ό5рлύ 31.96 01.09.2015 

A106B 2 kolnika DƻǎǇƛŏ ό5ропύ tŜǊǳǑƛŏ ό¿5155) 11.27 01.09.2015 

A107B 2 kolnika DƻǊƴƧŀ tƭƻőŀ ό5рннύ DƻǎǇƛŏ ό5ропύ 22.98 01.09.2015 

A108B 2 kolnika Sveti Rok (D50) DƻǊƴƧŀ tƭƻőŀ ό5рннύ 5.66 01.09.2015 

A109B 2 kolnika Maslenica (D8) Sveti Rok (D50) 32.8 01.09.2015 

A110B 2 kolnika Posedarje (D106) Maslenica (D8) 7.19 01.09.2015 

A111B 2 kolnika Zadar 1 (D8) Posedarje (D106) 3.82 01.09.2015 

A112B 2 kolnika Zadar 2 (D424) Zadar 1 (D8) 9.01 01.09.2015 

A113B 2 kolnika Benkovac (D27) Zadar 2 (D424) 16.25 01.09.2015 

A114B 2 kolnika Pirovac (D59) Benkovac (D27) 21.54 01.09.2015 

A115B 2 kolnika Skradin (L65026) Pirovac (D59) 10.04 01.09.2015 

A116B 2 kolnika ~ƛōŜƴƛƪ ό5оо) Skradin (L65026) 8.99 01.09.2015 

A117B 2 kolnika Vrpolje  (D531) ~ƛōŜƴƛƪ ό5оо) 14.49 01.09.2015 

A118B 2 kolnika tǊƎƻƳŜǘ ό¿сммнύ Vrpolje  (D531) 17.29 01.09.2015 

A119B 2 kolnika ±ǳőŜǾƛŎŀ ό[стннмύ tǊƎƻƳŜǘ ό¿сммнύ 13.77 01.09.2015 

A120B 2 kolnika Dugopolje (D1) ±ǳőŜǾƛŎŀ ό[стннмύ 13.65 01.09.2015 

A121B 2 kolnika Bisko (D220) Dugopolje (D1) 11.65 01.09.2015 

A122B 2 kolnika Blato na Cetini (D70) Bisko (D220) 18.25 01.09.2015 

A123B 2 kolnika ~ŜǎǘŀƴƻǾŀŎ ό5офύ Blato na Cetini (D70) 6.89 01.09.2015 

A124B 2 kolnika Zagvozd (D76) ~ŜǎǘŀƴƻǾŀŎ ό5офύ 10.47 01.09.2015 

A125B 2 kolnika wŀǾőŀ ό5рорύ Zagvozd (D76) 29.46 01.09.2015 

A126B 2 kolnika ±ǊƎƻǊŀŎ ό¿снлуύ wŀǾőŀ ό5рорύ 10.46 01.09.2015 

A127B 2 kolnika tƭƻőŜ ό5пнрύ ±ǊƎƻǊŀŎ ό¿снлуύ 9.88 01.09.2015 

D5401 1 kolnik Maslenica (D8) ½ŀǘƻƴ hōǊƻǾŀőƪƛ ό5рпύ 13.40 21.10.2015. 

D2701 1 kolnik ½ŀǘƻƴ hōǊƻǾŀőƪƛ ό5рпύ DǊŀőŀŎ (D50) 19.44 21.10.2015. 

D5001 1 kolnik DǊŀőŀŎ ό5рлύ Sveti Rok (A1) 20.36 21.10.2015. 
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Na autocesti A1 (Dalmatina), opasni objekti s lijeve i desne strane ceste zabiljeģeni su na ukupno 390.13 

km (oko 48%) trase, najļeġĺe na udaljenosti izmeĽu 0 i 1 m te 1 i 5 m od ruba ceste. Opasni objekti 

prvenstveno ukljuļuju nezaġtiĺene izboļene stijene, litice i kamenje uz cestu, neadekvatno zaġtiĺene 

poļetne i zavrġne elemente odbojnih ograda, drveĺe i stupove promjera veĺeg od 10 cm, te visoke 

nasipe uz cestu.  

Na drģavnim cestama D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Maslenica ï Graļac) i D50 (Graļac ï 

Sveti Rok), opasni objekti s lijeve i desne strane ceste zabiljeģeni su na oko 48 km (90%) trase, najļeġĺe 

na udaljenosti izmeĽu 0 i 1 m od ruba ceste. Opasni objekti prvenstveno ukljuļuju nezaġtiĺene stijene, 

litice i provalije uz cestu, visoke nasipe, drveĺe i stupove promjera veĺeg od 10 cm, te neadekvatne 

zaġtitne odbojne ograde s nezaġtiĺenim poļetnim i zavrġnim elementima.  

Pjeġaļke staze na drģavnim cestama D54, D27 i D50 nalaze se uglavnom uz cestu (obiļno od 0 do 1 

m udaljenosti od ruba ceste) i to iskljuļivo na podruļjima veĺih naselja. Dodatno fiziļko odvajanje i 

zaġtita pjeġaļkih staza metalnim ili betonskim ogradama izuzetno se rijetko primjenjuje. Izvan naseljenih 

podruļja pjeġaļke staze u pravilu nisu prisutne. Na pregledanim dionicama drģavnih cesta D54, D27 i 

D50 nema biciklistiļkih staza niti prometnih trakova iskljuļivo namijenjenih za motocikliste.  

 

Slika 2. Kartografski prikaz dionica autoceste A1 (Dalmatine) analiziranih na temelju 

EuroRAP/iRAP RPS metodologije, ukupne duljine 818.88 km 
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Slika 3. Kartografski prikaz dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50 analiziranih na temelju 

EuroRAP/iRAP RPS metodologije, ukupne duljine 53 km 

2.1.1 Detaljna analiza kodiranih atributnih skupina 

Za potrebe kodiranja pojedinih segmenata ceste u sklopu meĽunarodnog programa za procjenu stupnja 

sigurnosti na cestama iRAP razvijena je aplikacija za biljeģenje karakteristika ceste prema definiranim 

meĽunarodnim standardima. Navedena aplikacija omoguĺava unos oko 160 razliļitih atributa o 

geometrijskim, graĽevinsko-tehniļkim karakteristikama cestovne mreģe te postojeĺim karakteristikama 

i strukturi prometnog toka. Navedeni atributi se pri tome biljeģe na svakom 10-metarskom segmentu 

promatrane cestovne mreģe. Na temelju kodiranja videozapisa promatranih dionica zabiljeģeni su 

atributi kojima se opisuju sve relevantne znaļajke trasa autocete A1 te drģavnih cesta D54, D27 i D50. 

Atributima se opisuju karakteristike prometnog toka, geometrijske karakteristrike trase, vrsta terena, 

kvaliteta i vrsta postojeĺe horizontalne i vertikalne signalizacije, stanje kolnika, kvaliteta i tip raskriģja, 

kvaliteta i tip pjeġaļkih prijelaza, karakteristike pjeġaļkih i biciklistiļkih staza, vrsta i udaljenost boļnih 

prepreka s lijeve i desne strane kolnika te vrsta razdjelnog pojasa na svakom segmentu ceste duljine 

10 m. Atributi su pri tome klasificirani u odgovarajuĺe skupine prema definiranim iRAP standardima. 

Aplikacija biljeģi ukljuļene atribute za svaki segment promatrane cestovne mreģe te omoguĺava tabliļni 

prikaz zabiljeģenih podataka. Prilikom kodiranja snimljenih videozapisa, za svaki cestovni segment 

duljine 10 m unoġene su odgovarajuĺe vrijednosti atributa definiranih prema iRAP standardima. Prilikom 

analize videozapisa dionica na autocesti A1 te drģavnim cestama D54, D27 i D50, broj i stacionaģa 

svakog segmenta ceste zabiljeģeni su i pohranjeni u atributnoj tablici. Svaki segment ceste, osim svoga 

identifikacijiskog ID broja i broja stacionaģe ceste, sadrģi i pripadajuĺe vrijednosti kodiranih atributnih 

skupina (relevantne karakteristike prometne infrastrukture) zapisane u numeriļkom kodnom obliku. 

Nakon zavrġetka procesa kodiranja videozapisa, proveden je postupak detaljnje verifikacije i korekcije 

atributnih tablica pojedinaļnih dionica promatrane cestovne mreģe. Postupkom verifikacije i korekcije 

uklonjene su sve pogreġke i praznine u numeriļkom kodu, nakon ļega je izvrġena konverzija 
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pojedinaļnih segmenata duljine 10 m u odgovarajuĺe 100-metarske cestovne segmente osiguranja 

kompatibilnosti numeriļkog koda s aplikacijama za ocjenjivanje razine sigurnosti prema iRAP 

standardima. Nakon konverzije atributnih tablica u odgovarajuĺi kodni oblik, provedeno je spajanje 

pojedinaļnih tablica u kumulativne atributne tablice koje obuhvaĺaju cjelokupnu trasu autoceste A1 te 

trasu promatranog obilazog cestovnog pravca (dionice drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton 

Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki - Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok)). Rezultirajuĺe kumulativne 

atributne tablice su zatim pohranjene u csv. (MS-DOS) formatu i uvezene u iRAP ViDA Tools aplikaciju 

radi provoĽenja daljnje statistiļke analize podataka zapisanih u numeriļkom kodnom obliku. Na temelju 

statistiļke analize podataka provedene u ViDA aplikaciji izraļunati su udjeli aktivacije pojedinaļnih 

atributa po atributnim skupinama, ļime je omoguĺen detaljan uvid u uļestalost i raspodjelu pojave 

relevantnih karakteristika promatrane prometne infrastrukture (autocesta A1 i dionice drģavnih cesta 

D54, D27 i D50). Rezultati navedene statistiļke analize za autocestu A1 te drģavne ceste D54, D27 i 

D50 prikazani su u tablicama 2. i 3.   

Tablica 2. Rezultati statistiļke analize kodiranih atributnih skupina na autocesti A1 

Opasni objekti uz cestu/bankina ceste 

Udaljenost od opasnog objekta uz cestu ï strana vozaļa km % 

Od 0 do <1m 796.38 97 

Od 1 do <5m 22.50 3 

Vrsta opasnog objekta uz cestu ï strana vozaļa km % 

Zaġtitna odbojna ograda ï metalna 741.94 91 

Zaġtitna odbojna ograda ï betonska 60.50 7 

Izboļene vertikalne stijene 1.20 0 

Uzlazni nagib uz cestu ï uzrokuje prevrtanje vozila 0.40 0 

Uzlazni nagib uz cestu ï ne uzrokuje prevrtanje vozila 0.10 0 

Prometni znakovi i stupovi uz cestu >= 10cm u promjeru 0.20 0 

Ļvrsti objekt uz cestu/most ili zgrada 4.40 1 

Lomljiv objekt uz cestu 0.10 0 

Nezaġtiļeni poļetni/zavrġni elementi odbojne ograde 9.94 1 

Veliko kamenje visine >=20cm  0.10 0 

Udaljenost od opasnog objekta uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Od 0 do <1m 117.18 14 

Od 1 do <5m 696.18 85 

Od 5 do <10m 4.12 1 

>=10m 1.40 0 

Vrsta opasnog objekta uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Zaġtitna odbojna ograda ï metalna 344.50 42 

Zaġtitna odbojna ograda ï betonska 100.69 12 

Izboļene vertikalne stijene 141.80 17 

Uzlazni nagib uz cestu ï uzrokuje prevrtanje vozila 30.70 4 

Uzlazni nagib uz cestu ï ne uzrokuje prevrtanje vozila 7.70 1 
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Duboki odvodni kanal 0.10 0 

Silazni nagib uz cestu 36.00 4 

Provalija uz cestu 2.30 0 

Drvo uz cestu >=10cm u promjeru 9.80 1 

Prometni znakovi i stupovi uz cestu >= 10cm u promjeru 12.90 2 

Ļvrsti objekt uz cestu/most ili zgrada 5.40 1 

Lomljiv objekt uz cestu 0.50 0 

Nezaġtiļeni poļetni/zavrġni elementi odbojne ograde 117.48 14 

Veliko kamenje visine >=20cm 8.50 1 

Nema opasnog objekta 0.50 0 

Zvuļna/vibrirajuĺa traka na bankini km % 

Nije prisutna 818.88 100 

Asfaltirana bankina ï strana vozaļa km % 

Uska (>= 0m do < 1.0m) 818.88 100 

Asfaltirana bankina ï strana suvozaļa km % 

Ġiroka (>= 2.4m) 674.32 82 

Srednje ġiroka (>= 1.0m do < 2.4m) 5.98 1 

Uska (>= 0m do < 1.0m) 138.57 17 

Karakteristike srediġnjeg dijela ceste 

Oznaka usmjerenja kolnika km % 

Kolnik A ceste sa razdjelnim pojasom 409.37 50 

Kolnik B ceste sa razdjelnim pojasom 409.51 50 

Troġkovi nadogradnje km % 

Niski troġkovi 9.60 1 

Srednji troġkovi 38.40 5 

Visoki troġkovi 770.88 94 

Vrsta razdjelnog pojasa km % 

Zaġtitna odbojna ograda ï metalna 747.54 91 

Zaġtitna odbojna ograda ï betonska 66.34 8 

Razdjelni pojas bez zaġtitne ograde ġirine od 5.0m do 10.0m 2.20 0 

Razdjelni pojas bez zaġtitne ograde ġirine od 1.0m do 5.0m 2.70 0 

Delineatori/usmjerivaļi prometa 0.10 0 

Srediġnja zvuļna/vibrirajuĺa traka km % 

Nije prisutna 818.88 100 

Broj prometnih trakova km % 

Dva  801.78 98 

Tri 17.10 2 
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Ġirina prometnog traka km % 

Ġirok (>= 3.25m) 818.88 100 

Zavoji km % 

U pravcu ili u laganom zavoju 804.84 98 

Umjereni zavoj 10.14 1 

Oġtar zavoj 3.90 0 

Kvaliteta zavoja km % 

Dobra kvaliteta 14.30 2 

Nije primjenjivo 804.58 98 

Uzduģni nagib ceste km % 

>= 0% do <7.5% 818.88 100 

Stanje kolnika km % 

Dobro 818.58 100 

Srednje 0.30 0 

Otpor kolnika proklizavanju / koeficijent prianjanja km % 

Asfaltirana cesta ï dobra kvaliteta 818.88 100 

Oznake na kolniku (horizontalna signalizacija) km % 

Dobra kvaliteta 818.78 100 

Loġa kvaliteta 0.10 0 

Cestovna rasvjeta km % 

Nije prisutna 692.59 85 

Prisutna 126.29 15 

Parkiranje vozila uz cestu km % 

Nema parkiranih vozila 818.88 100 

Servisna sabirna cesta km % 

Nije prisutna 818.88 100 

Radovi na cesti km % 

Nema radova 818.48 100 

Manji radovi u tijeku na cesti 0.40 0 

Vidljivost km % 

Dobra vidljivost 818.88 100 

Karakteristike raskriģja 

Vrsta raskriģja Broj segmenata % 

Traka za ulijevanje 91 1 

Nema raskriģja 8122 99 

Kanaliziranje prometnih tokova na raskriģju Broj segmenata % 

Nije prisutno 8213 100 
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Protok vozila na sporednim privozima raskriģja Broj segmenata % 

Od 5,000 do 10,000 vozila 3 0 

Od 1,000 do 5,000 vozila 11 0 

Od 100 do 1,000 vozila 68 1 

Od 1 do 100 vozila 9 0 

Nema vozila 8122 99 

Kvaliteta raskriģja Broj segmenata % 

Dobra kvaliteta 91 1 

Nije primjenjivo 8122 99 

Prikljuļak/prilaz na cestu km % 

Trgovaļki prikljuļak 1+ 4.80 1 

Nema prikljuļka/prilaza na cestu 814.08 99 

Karakteristike prometnog toka 

Protok (PGDP) km % 

1000 ï 5000 vozila 327.03 40 

5000 ï 10000 vozila 491.84 60 

Uoļeni motociklistiļki tok km % 

Nema motociklista 818.68 100 

1 uoļeni motociklist 0.20 0 

Uoļeni biciklistiļki tok km % 

Nema biciklista 818.88 100 

Uoļeni pjeġaļki tok preko ceste km % 

Nema pjeġaka 818.88 100 

Uoļeni pjeġaļki tok uz cestu ï strana vozaļa km % 

Nema pjeġaka 818.88 100 

Uoļeni pjeġaļki tok uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Nema pjeġaka 818.88 100 

Udio motocilista % km % 

1% - 5% 818.88 100 

Pjeġaļki vrġni satni protok preko ceste km % 

0 818.88 100 

Pjeġaļki vrġni satni protok uz cestu ï strana vozaļa  km % 

0 818.88 100 

Pjeġaļki vrġni satni protok uz cestu ï strana suvozaļa km % 

0 818.88 100 

Biciklistiļki vrġni satni protok km % 

Nema biciklista 818.88 100 
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Karakteristike prometnih objekata/tip podruļja i namjena povrġina 

Namjena povrġine ï strana vozaļa km % 

Nerazvijeno podruļje 818.58 100 

Trgovaļko podruļje 0.30 0 

Namjena povrġine ï strana suvozaļa km % 

Nerazvijeno podruļje 816.88 100 

Trgovaļko podruļje 2.00 0 

Tip podruļja km % 

Ruralno / nenaseljeno podruļje 818.88 100 

Pjeġaļki prijelazi ï glavna cesta Broj segmenata % 

Nema pjeġaļkog prijelaza 8213 100 

Kvaliteta pjeġaļkih prijelaza Broj segmenata % 

Nije primjenjivo 8213 100 

Pjeġaļki prijelazi ï sporedna cesta Broj segmenata % 

Nema pjeġaļkog prijelaza 8213 100 

Pjeġaļka ograda km % 

Nije prisutna 818.88 100 

Nogostup ï strana vozaļa km % 

Nema nogostupa 818.88 100 

Nogostup ï strana suvozaļa km % 

Nema nogostupa 818.88 100 

Objekti za motocikliste km % 

Nisu prisutni 818.88 100 

Objekti za bicikliste km % 

Nisu prisutni 818.88 100 

Upozorenja u ġkolskoj zoni Broj segmenata % 

Nije primjenjivo (nema ġkole na lokaciji) 8213 100 

Nadzornik za prijelaz preko ceste u ġkolskoj zoni Broj segmenata % 

Nije primjenjivo (nema ġkole na lokaciji) 8213 100 

Ograniļenja brzine/operativne brzine prometnog toka 

Ograniļenje brzine km % 

80km/h 7.80 1 

100km/h 117.43 14 

120km/h 75.67 9 

130km/h 617.98 75 

Ograniļenje brzine za motocikliste km % 

80km/h 7.80 1 
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100km/h 117.43 14 

120km/h 75.67 9 

130km/h 617.98 75 

Ograniļenje brzine za teretna vozila km % 

80km/h 7.80 1 

100km/h 117.43 14 

120km/h 75.67 9 

130km/h 617.98 75 

Razlike u ograniļenjima brzine km % 

Nisu prisutne 818.88 100 

Mjere za smirivanje prometnih tokova km % 

Nisu prisutne 818.88 100 

Operativna brzina (85 ï percentilna brzina) km % 

90km/h 7.80 1 

110km/h 117.43 14 

125km/h 75.67 9 

130km/h 617.98 75 

Operativna brzina (medijan) km % 

70km/h 7.80 1 

90km/h 117.43 14 

105km/h 75.67 9 

115km/h 617.98 75 

Ciljane RPS ocjene 

Ceste opremljene za automatsku detekciju iz vozila km % 

Ne zadovoljava definiranim standardima 818.88 100 

Ciljana RPS ocjena za vozaļa i putnike u automobilu km % 

Nije primjenjivo 818.88 100 

Ciljana RPS ocjena za motocikliste km % 

Nije primjenjivo 818.88 100 

Ciljana RPS ocjena za pjeġake km % 

Nije primjenjivo 818.88 100 

Ciljana RPS ocjena za bicikliste  km % 

Nije primjenjivo 818.88 100 
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Tablica 3. Rezultati statistiļke analize kodiranih atributnih skupina na dionicama drģavnih 

cesta D54, D27 i D50 

Opasni objekti uz cestu/bankina ceste 

Udaljenost od opasnog objekta uz cestu ï strana vozaļa km % 

Od 0 do <1m 47.40 89 

Od 1 do <5m 5.10 10 

Od 5 do <10m 0.10 0 

>=10m 0.40 1 

Vrsta opasnog objekta uz cestu ï strana vozaļa km % 

Zaġtitna odbojna ograda ï metalna 2.60 5 

Zaġtitna odbojna ograda ï betonska 0.10 0 

Izboļene vertikalne stijene 14.50 27 

Uzlazni nagib uz cestu ï uzrokuje prevrtanje vozila 0.90 2 

Silazni nagib uz cestu 5.90 11 

Provalija uz cestu 2.00 4 

Drvo uz cestu >=10cm u promjeru 17.60 33 

Prometni znakovi i stupovi uz cestu >= 10cm u promjeru 5.00 9 

Ļvrsti objekt uz cestu/most ili zgrada 0.10 0 

Nezaġtiļeni poļetni/zavrġni elementi odbojne ograde 3.40 6 

Veliko kamenje visine >=20cm  0.50 1 

Nema opasnog objekta 0.40 1 

Udaljenost od opasnog objekta uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Od 0 do <1m 43.10 81 

Od 1 do <5m 8.50 16 

Od 5 do <10m 0.60 1 

>=10m 0.80 2 

Vrsta opasnog objekta uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Zaġtitna odbojna ograda ï metalna 5.50 10 

Zaġtitna odbojna ograda ï betonska 0.10 0 

Izboļene vertikalne stijene 5.60 11 

Uzlazni nagib uz cestu ï uzrokuje prevrtanje vozila 1.50 3 

Duboki odvodni kanal 0.10 0 

Silazni nagib uz cestu 5.90 11 

Provalija uz cestu 5.60 11 

Drvo uz cestu >=10cm u promjeru 18.40 35 

Prometni znakovi i stupovi uz cestu >= 10cm u promjeru 5.40 10 

Nezaġtiļeni poļetni/zavrġni elementi odbojne ograde 4.20 8 
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Veliko kamenje visine >=20cm 0.30 1 

Nema opasnog objekta 0.40 1 

Zvuļna/vibrirajuĺa traka na bankini km % 

Nije prisutna 53.00 100 

Asfaltirana bankina ï strana vozaļa km % 

Uska (>= 0m do < 1.0m) 53.00 100 

Asfaltirana bankina ï strana suvozaļa km % 

Uska (>= 0m do < 1.0m) 53.00 100 

Karakteristike srediġnjeg dijela ceste 

Oznaka usmjerenja kolnika km % 

Cesta bez razdjelnog pojasa 53.00 100 

Troġkovi nadogradnje km % 

Niski troġkovi 14.00 26 

Srednji troġkovi 18.30 35 

Visoki troġkovi 20.70 39 

Vrsta razdjelnog pojasa km % 

Srediġnja horizontalna razdjelna crta 53.00 100 

Srediġnja zvuļna/vibrirajuĺa traka km % 

Nije prisutna 53.00 100 

Broj prometnih trakova km % 

Jedan  53.00 100 

Ġirina prometnog traka km % 

Ġirok (>= 3.25m) 53.00 100 

Zavoji km % 

U pravcu ili u laganom zavoju 25.20 48 

Umjereni zavoj 6.30 12 

Oġtar zavoj 12.70 24 

Vrlo oġtar zavoj 8.80 17 

Kvaliteta zavoja km % 

Dobra kvaliteta 8.20 15 

Nije primjenjivo 44.80 85 

Uzduģni nagib ceste km % 

>= 0% do <7.5% 52.30 99 

>= 7.5% to <10% 0.40 1 

>= 10% 0.30 1 

Stanje kolnika km % 

Dobro 49.90 94 
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Srednje 3.10 6 

Otpor kolnika proklizavanju / koeficijent prianjanja km % 

Asfaltirana cesta ï dobra kvaliteta 52.70 99 

Asfaltirana cesta ï srednja kvaliteta 0.30 1 

Oznake na kolniku (horizontalna signalizacija) km % 

Dobra kvaliteta 53.00 100 

Cestovna rasvjeta km % 

Nije prisutna 53.00 100 

Parkiranje vozila uz cestu km % 

Nema parkiranih vozila 52.50 99 

Parkiranje sa jedne strane ceste 0.40 1 

Parkiranje sa obje strane ceste 0.10 0 

Servisna sabirna cesta km % 

Nije prisutna 53.00 100 

Radovi na cesti km % 

Nema radova 53.00 100 

Vidljivost km % 

Dobra vidljivost 53.00 100 

Karakteristike raskriģja 

Vrsta raskriģja Broj segmenata % 

Trokrako (nesemaforizirano) sa trakom za skretanje ulijevo 5 1 

Trokrako (nesemaforizirano) bez traka za skretanje ulijevo 75 14 

Ļetverokrako sa trakom za skretanje ulijevo 2 0 

Ļetverokrako bez traka za skretanje ulijevo 9 2 

Nema raskriģja 439 83 

Kanaliziranje prometnih tokova na raskriģju Broj segmenata % 

Nije prisutno 523 99 

Prisutno 7 1 

Protok vozila na sporednim privozima raskriģja Broj segmenata % 

Od 1,000 do 5,000 vozila 1 0 

Od 100 do 1,000 vozila 11 2 

Od 1 do 100 vozila 79 15 

Nema vozila 439 83 

Kvaliteta raskriģja Broj segmenata % 

Dobra kvaliteta 46 9 

Loġa kvaliteta 45 8 
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Nije primjenjivo 439 83 

Prikljuļak/prilaz na cestu km % 

Trgovaļki prikljuļak 1+ 0.10 0 

Stambeni prikljuļak 3+ 1.50 3 

Stambeni prikljuļak 1 ili 2 10.80 20 

Nema prikljuļka/prilaza na cestu 40.60 77 

Karakteristike prometnog toka 

Protok (PGDP) km % 

1000 ï 5000 vozila 52.90 100 

5000 ï 10000 vozila 0.10 0 

Uoļeni motociklistiļki tok km % 

Nema motociklista 53.00 100 

Uoļeni biciklistiļki tok km % 

Nema biciklista 52.80 100 

1 uoļen biciklist 0.20 0 

Uoļeni pjeġaļki tok preko ceste km % 

Nema pjeġaka 53.00 100 

Uoļeni pjeġaļki tok uz cestu ï strana vozaļa km % 

Nema pjeġaka 52.80 100 

1 uoļen pjeġak uz cestu 0.20 0 

Uoļeni pjeġaļki tok uz cestu ï strana suvozaļa km % 

Nema pjeġaka 53.00 100 

Udio motocilista % km % 

1% - 5% 53.00 100 

Pjeġaļki vrġni satni protok preko ceste km % 

0 47.30 89 

Od 1 do 5 5.70 11 

Pjeġaļki vrġni satni protok uz cestu ï strana vozaļa  km % 

0 47.30 89 

Od 1 do 5 5.70 11 

Pjeġaļki vrġni satni protok uz cestu ï strana suvozaļa km % 

0 47.30 89 

Od 1 do 5 5.70 11 

Biciklistiļki vrġni satni protok km % 

Nema biciklista 47.30 89 

Od 1 do 5 5.70 11 
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Karakteristike prometnih objekata/tip podruļja i namjena povrġina 

Namjena povrġine ï strana vozaļa km % 

Nerazvijeno podruļje 44.70 84 

Poljoprivredno podruļje 0.30 1 

Stambeno podruļje 6.90 13 

Trgovaļko podruļje 0.30 1 

Edukacijsko podruļje 0.20 0 

Industrijsko podruļje 0.60 1 

Namjena povrġine ï strana suvozaļa km % 

Nerazvijeno podruļje 46.40 88 

Poljoprivredno podruļje 0.50 1 

Stambeno podruļje 6.00 11 

Industrijsko podruļje 0.10 0 

Tip podruļja km % 

Ruralno / nenaseljeno podruļje 44.70 84 

Urbano podruļje / ruralno naselje ili selo 8.30 16 

Pjeġaļki prijelazi ï glavna cesta Broj segmenata % 

Nesemaforizirani obiljeģeni prijelaz bez prometnog otoka 3 1 

Nema pjeġaļkog prijelaza 527 99 

Kvaliteta pjeġaļkih prijelaza Broj segmenata % 

Dobra kvaliteta 3 1 

Nije primjenjivo 527 99 

Pjeġaļki prijelazi ï sporedna cesta Broj segmenata % 

Nema pjeġaļkog prijelaza 530 100 

Pjeġaļka ograda km % 

Nije prisutna 53.00 100 

Nogostup ï strana vozaļa km % 

Fiziļka barijera/ograda 0.50 1 

Separacija bez fiziļke barijere od 0m do <1.0m 3.10 6 

Nema nogostupa 49.40 93 

Nogostup ï strana suvozaļa km % 

Fiziļka barijera/ograda 0.50 1 

Separacija bez fiziļke barijere od 0m do <1.0m 3.00 6 

Nema nogostupa 49.50 93 

Objekti za motocikliste km % 

Nisu prisutni 53.00 100 
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Objekti za bicikliste km % 

Nisu prisutni 53.00 100 

Upozorenja u ġkolskoj zoni Broj segmenata % 

Nije primjenjivo (nema ġkole na lokaciji) 530 100 

Nadzornik za prijelaz preko ceste u ġkolskoj zoni Broj segmenata % 

Nije primjenjivo (nema ġkole na lokaciji) 530 100 

Ograniļenja brzine/operativne brzine prometnog toka 

Ograniļenje brzine km % 

<30km/h 0.30 1 

40km/h 2.60 5 

50km/h 16.90 32 

60km/h 10.40 20 

70km/h 9.90 19 

80km/h 11.70 22 

90km/h 1.20 2 

Ograniļenje brzine za motocikliste km % 

<30km/h 0.30 1 

40km/h 2.60 5 

50km/h 16.90 32 

60km/h 10.40 20 

70km/h 9.90 19 

80km/h 11.70 22 

90km/h 1.20 2 

Ograniļenje brzine za teretna vozila km % 

<30km/h 0.30 1 

40km/h 2.60 5 

50km/h 16.90 32 

60km/h 10.40 20 

70km/h 9.90 19 

80km/h 12.90 24 

Razlike u ograniļenjima brzine km % 

Nisu prisutne 53.00 100 

Mjere za smirivanje prometnih tokova km % 

Nisu prisutne 53.00 100 

Operativna brzina (85 ï percentilna brzina) km % 

45km/h 0.30 1 

50km/h 2.60 5 
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60km/h 16.90 32 

70km/h 10.40 20 

80km/h 9.90 19 

90km/h 11.70 22 

100km/h 1.20 2 

Operativna brzina (medijan) km % 

35km/h 0.30 1 

40km/h 2.60 5 

50km/h 16.90 32 

55km/h 10.40 20 

60km/h 9.90 19 

70km/h 11.70 22 

80km/h 1.20 2 

Ciljane RPS ocjene 

Ceste opremljene za automatsku detekciju iz vozila km % 

Ne zadovoljava definiranim standardima 53.00 100 

Ciljana RPS ocjena za vozaļa i putnike u automobilu km % 

Nije primjenjivo 53.00 100 

Ciljana RPS ocjena za motocikliste km % 

Nije primjenjivo 53.00 100 

Ciljana RPS ocjena za pjeġake km % 

Nije primjenjivo 53.00 100 

Ciljana RPS ocjena za bicikliste  km % 

Nije primjenjivo 53.00 100 

 

Za potrebe analize sigurnosti autoceste A1 te drģavnih cesta D54, D27 i D50 prema EuroRAP/iRAP 

RPS metodologiji, provedena je inspekcija 871.88 km ceste, pri ļemu je utvrĽeno da 99% pregledane 

trase ceste prolazi kroz ruralno/nenaseljeno podruļje, dok se preostalih 1% nalazi na podruļju naselja 

i gradova. Na 53.00 km (6%) pregledanih dionica, popreļni profil ceste sastoji se od jednog kolnika sa 

dva prometna traka (sa jednim prometnim trakom u svakom smjeru voģnje, bez razdjelnog pojasa). Na 

preostalih 818.88 km (54%) pregledanih dionica, popreļni profil ceste se sastoji od dva kolnika sa dva 

ili tri prometna traka i zaustavnim trakom u svakom smjeru voģnje, meĽusobno fiziļki razdvojena sa 

razdjelnim pojasom.  

Na 84% pregledanih dionica autoceste A1, ograniļenje brzine za osobne automobile, motocikliste i 

teretna vozila kreĺu se u rasponu od 120 do 130 km/h. Ograniļenja brzine na preostalih 16% pregledane 

trase autoceste neġto su niģa te se kreĺu od 80 do 100 km/h. Veĺina pregledane trase autoceste nalazi 

se u pravcu ili laganom zavoju (oko 98% pregledane trase), dok su umjereno oġtri i oġtri zavoji manjih 

promjera zabiljeģeni na preostalih 2% pregledane trase autoceste.  

Popreļni profil autoceste A1 sadrģi dva kolnika izmeĽu kojih se nalazi razdjelni pojas, tako da su 

suprotno usmjereni prometni tokovi obiļno fiziļki odvojeni sa zaġtitnim elementima postavljenim u 

razdjelnom pojasu (obiļno metalna zaġtitna odbojna ograda i betonska odbojna ograda tipa New Jersey) 
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(oko 99% pregledane trase). Preostali atributi iz atributne skupine ''Tip razdjelnog pojasa'' (razdjelni 

pojas bez zaġtitne ograde i prometni ļunjevi) zabiljeģeni su na svega 1% pregledane trase autoceste.  

Zabiljeģeni opasni objekti s lijeve strane autoceste A1 (strana vozaļa) ukljuļuju nezaġtiĺene poļetne i 

zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda (oko 1% promatrane trase), ļvrste objekte uz cestu (oko 

1% trase), nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije 

promjera veĺeg od 10 cm (manje od 1% promatrane trase), izboļene stijene uz cestu (<1% trase), 

uzlazne nagibe uz cestu (<1% trase), lomljive objekte uz cestu (<1% trase) te veliko kamenje visine 

veĺe od 20cm (<1% trase). Lijeva strana autoceste A1 adekvatno je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim 

zaġtitnim odbojnim ogradama i betonskim zaġtitnim odbojnim ogradama tipa New Jersey na oko 98% 

pregledane trase ceste. S desne strane autoceste (strana suvozaļa), zabiljeģeni opasni objekti 

ukljuļuju: nezaġtiĺene izboļene stijene uz cestu (17% promatrane trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne 

elemente zaġtitnih odbojnih ograda (14% promatrane trase), uzlazne nagibe uz cestu (5% trase), visoke 

nasipe (4% trase), nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne 

signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (2% promatrane trase),  stabla promjera veĺeg od 10 cm (1% 

promatrane trase), nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu (manje od 1% promatrane ceste) i veliko 

kamenje visine veĺe od 20cm (oko 1% trase). Desna strana autoceste A1 adekvatno je zaġtiĺena s 

postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama i betonskim zaġtitnim odbojnim ogradama tipa New 

Jersey na oko 54% pregledane trase. Preostali atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt s desne 

strane ceste'' zabiljeģeni su na svega oko 1% trase ceste. Statistiļka analiza kodiranih cestovnih 

segmenata pokazuje da su na velikom dijelu trase autoceste A1, zbog nepovoljnih karakteristika terena, 

troġkovi eventualnih veĺih rekonstrukcija i nadogranje postojeĺe prometne infrastrukture visoki (na oko 

94% promatrane trase). S druge strane troġkovi provoĽenja veĺih rekonstrukcija i nadogradnje ceste 

procijenjeni su kao srednji ili niski na relativno malom dijelu (oko 6%) trase ceste. 

Na oko 63% pregledanih dionica drģavne ceste D54, D27 i D50, ograniļenje brzine za osobne 

automobile, motocikliste i teretna vozila kreĺu se u rasponu od 60 do 90 km/h. Ograniļenja brzine na 

preostalih 37% pregledane ceste neġto su niģa te se kreĺu od 30 do 50 km/h. Manji dio pregledane 

trase ceste nalazi se u pravcu ili laganom zavoju (oko 48% pregledane trase), dok su umjereno oġtri, 

oġtri i vrlo oġtri zavoji manjih promjera zabiljeģeni na preostalih 52% pregledane trase ceste. Suprotno 

usmjereni prometni tokovi su na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 odvojeni samo s obiljeģenom 

srediġnjom razdjelnom crtom ġirine 20 cm.  

Na drģavnoj cesti D54 (dionica Maslenica ï Zaton Obrovaļki), zabiljeģeni opasni objekti s lijeve strane 

ceste (strana vozaļa) prvenstveno ukljuļuju visoke nasipe (38% trase), stabla promjera veĺeg od 10 

cm (23% promatrane trase), izboļene stijene uz cestu (18%),  nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne 

stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (9% promatrane trase), 

uzlazne nagibe uz cestu (5% trase), veliko kamenje visine veĺe od 20cm (oko 4% trase) i nezaġtiĺene 

poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda (1% promatrane trase). Lijeva strana drģavne 

ceste D54 adekvatno je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama na samo oko 

1% pregledane trase ceste. Preostali atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt s lijeve strane ceste'' 

zabiljeģeni su na svega 1% trase ceste. S desne strane drģavne ceste D54 (strana suvozaļa), 

zabiljeģeni opasni objekti ukljuļuju: visoke nasipe (32% promatrane ceste), nezaġtiĺene metalne i 

drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (26% 

promatrane trase), stabla promjera veĺeg od 10 cm (17% promatrane trase), nezaġtiĺene izboļene 

stijene uz cestu (14% trase), uzlazne nagibe uz cestu (4% trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne 

elemente zaġtitnih odbojnih ograda (2% trase), veliko kamenje visine veĺe od 20cm (oko 2% trase) i 

duboki odvodni jarak (oko 1% trase). Desna strana drģavne ceste D54 adekvatno je zaġtiĺena s 

postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama na samo oko 2% pregledane trase. Preostali atributi 

iz atributne skupine ''Opasni objekt s desne strane ceste'' zabiljeģeni su na svega oko 1% trase ceste. 

Statistiļka analiza kodiranih cestovnih segmenata pokazuje da su na velikom dijelu trase drģavne ceste 

D54, zbog relativno nepovoljnih karakteristika terena, troġkovi eventualnih veĺih rekonstrukcija i 

nadogranje postojeĺe prometne infrastrukture srednji ili visoki (na oko 59% promatrane trase). Na 



 

      
      

26 
 

preostalom dijelu trase drģavne ceste D54 (oko 41% trase), utvrĽeni su niski troġkovi rekonstrukcija i 

nadogradnje postojeĺe prometne infrastrukture.  

Zabiljeģeni opasni objekti s lijeve strane drģavne ceste D27 (dionica Zaton Obrovaļki - Graļac) 

prvenstveno ukljuļuju izboļene stijene uz cestu (oko 60% trase), nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu 

(10% promatrane ceste), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda (10% 

promatrane trase), stabla promjera veĺeg od 10 cm (5% promatrane trase), nezaġtiĺene metalne i 

drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (3% 

promatrane trase) i visoke nasipe (oko 2% trase). Lijeva strana drģavne ceste D27 adekvatno je 

zaġtiĺena s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama i betonskim zaġtitnim odbojnim 

ogradama tipa New Jersey na oko 11% pregledane trase ceste. Preostali atributi iz atributne skupine 

''Opasni objekt s lijeve strane ceste'' zabiljeģeni su na manje od 1% trase ceste. S desne strane drģavne 

ceste D27 (strana suvozaļa), zabiljeģeni opasni objekti ukljuļuju: nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu 

(oko 29% promatrane trase), izboļene stijene uz cestu (oko 16% trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne 

elemente zaġtitnih odbojnih ograda (14% promatrane trase), stabla promjera veĺeg od 10 cm (7% 

promatrane trase), nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne 

signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (4% promatrane trase) i visoke nasipe (oko 4% trase). Desna 

strana drģavne ceste D27 adekvatno je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama 

i betonskim zaġtitnim odbojnim ogradama tipa New Jersey na oko 26% pregledane trase. Preostali 

atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt s desne strane ceste'' zabiljeģeni su na manje od 1% trase 

ceste. Statistiļka analiza kodiranih cestovnih segmenata pokazuje da su na velikom dijelu trase drģavne 

ceste D27, zbog izrazito nepovoljnih karakteristika terena, troġkovi eventualnih veĺih rekonstrukcija i 

nadogranje postojeĺe prometne infrastrukture izrazito visoki (na oko 86% promatrane trase) ili srednje 

visoki (oko 13% promatrane trase). S druge strane troġkovi provoĽenja veĺih rekonstrukcija i 

nadogradnje ceste procijenjeni su kao niski na samo 1% trase ceste. 

Na drģavnoj cesti D50 (dionica Graļac ï Sveti Rok), zabiljeģeni opasni objekti s lijeve strane ceste 

(strana vozaļa) prvenstveno ukljuļuju stabla promjera veĺeg od 10 cm (67% promatrane trase), 

nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera 

veĺeg od 10 cm (16% promatrane trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih 

ograda (6% promatrane trase), nezaġtiĺene izboļene stijene uz cestu (2% promatrane trase), visoke 

nasipe (oko 2% trase) i uzlazne nagibe uz cestu (1% trase). Lijeva strana drģavne ceste D50 adekvatno 

je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama na samo oko 3% pregledane trase 

ceste. Preostali atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt s lijeve strane ceste'' zabiljeģeni su na manje 

od 1% trase ceste. S desne strane drģavne ceste D50 (strana suvozaļa), zabiljeģeni opasni objekti 

ukljuļuju: stabla promjera veĺeg od 10 cm (72% promatrane trase), nezaġtiĺene metalne i drvene 

rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (6% promatrane 

trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda (6% promatrane trase), 

uzlazne nagibe uz cestu (5% trase), visoke nasipe (oko 5% trase) i nezaġtiĺene stijene uz cestu (2% 

promatrane trase). Desna strana drģavne ceste D50 adekvatno je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim 

zaġtitnim odbojnim ogradama na oko 2% pregledane trase. Preostali atributi iz atributne skupine 

''Opasni objekt s desne strane ceste'' zabiljeģeni su na oko 1% trase ceste. Statistiļka analiza kodiranih 

cestovnih segmenata pokazuje da su na velikom dijelu trase drģavne ceste D50, zbog relativno 

nepovoljnih karakteristika terena, troġkovi eventualnih veĺih rekonstrukcija i nadogranje postojeĺe 

prometne infrastrukture visoki ili srednje visoki (na oko 59% promatrane trase). Na preostalih 41% trase 

drģavne ceste D50 utvrĽeni su relativno niski troġkovi provoĽenja rekonstrukcija i nadogradnje cestovne 

infrastrukture. 

 

 



 

      
      

27 
 

3 PRIKUPLJANJE I KODIRANJE PODATAKA 

3.1 Podaci o pregledanim dionicama  

Inspekcija dionica autoceste A1 te drģavnih cesta D54, D27 i D50, ukupne duljine 871.88 km sa 

snimanjem i pripremom videozapisa provedena je na temelju definiranih iRAP specifikacija za 

provoĽenje inspekcija cestovne mreģe i kodiranje podataka. Na temelju provedene inspekcije autoceste 

A1 (Dalmatina) te dionica drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï 

Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok), pripremljeni su videozapisi na temelju kojih je provedeno kodiranje 

podataka za potrebe ocjene sigurnosti cesta prema EuroRAP/iRAP RPS metodologiji, kako bi se 

ustanovile razine rizika od nastanka prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim osobama 

kojima su izloģene razliļite kategorije cestovnih korisnika zbog nedostataka na cestovnoj infrastrukturi. 

Primjenjeni protokoli razvijeni su od strane iRAP organizacije te sluģe za ocjenu razina rizika vezanih 

uz vozaļa i putnike u osobnom automobilu, pjeġake, bicikliste i motocikliste na gradskim, prigradskim i 

izvangradskim podruļjima. Snimanje videozapisa provedeno je na 27 dionica autoceste A1, te 3 dionice 

obilaznog cestovnog pravca Maslenica ï Sveti Rok koji obuhvaĺa dionice drģavnih cesta D54, D27 i 

D50, pri ļemu je izvrġena inspekcija 871.88 km cesta (ukupno 30 dionica). Inspekcija je provedena u 

dvije faze, krajem kolovoza/poļetkom rujna 2015. godine te u listopadu 2015. godine na sljedeĺim 

dionicama promatrane cestovne mreģe: 

¶ I faza: video inspekcija autoceste A1 (Kolovoz/Rujan, 2015. godine) 

o Smjer A: Od ļvora Bosiljevo 2 (spoj na autocestu Zagreb-Rijeka) do ļvora Ploļe (D425) 

(ukupno 27 dionica) ï 409.37 km  

o Smjer B: Od ļvora ploļe (D425) do ļvora Bosiljevo 2 (spoj na autocestu A6) (ukupno 27 

dionica) ï 409.51 km  

¶ II faza: video inspekcija dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50 (Listopad, 2015. godine) 

o Drģavna cesta D54: Od Jadranske magistrale (D8) (u blizini naselja Maslenica) do 

raskriģja sa drģavnom cestom D27 (Zaton Obrovaļki) ï 13.30 km 

o Drģavna cesta D27: Od raskriģja sa drģavnom cestom D54 (Zaton Obrovaļki) do 

raskriģja sa drģavnom cestom D50 (Graļac) ï 19.40 km 

o Drģavna cesta D50: Dionica od Graļaca (raskriģje sa drģavnom cestom D27) do ļvora 

Sveti Rok (spoj na autocestu A1) ï 20.30 km  

3.1.1 Primjenjena oprema za inspekciju autoceste A1 te drģavnih cesta D27 i 

D50 

Za provoĽenje inspekcije dionica autoceste A1 te dionica drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton 

Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok) koriġten je akreditirani sustav 

za inspekciju cestovne infrastrukture, razvijen od strane Fakulteta prometnih znanosti - FPZ. Fakultet 

prometnih znanosti razvio je sustav i skupinu alata (temeljenih na definiranim iRAP standardima) za 

snimanje videozapisa cestovne infrastrukture i prikupljanje relevantnih ulaznih podataka na temelju kojih 

se provodi daljnji postupak utvrĽivanja razina rizika i odreĽivanje prioriteta u provoĽenju mjera sanacije 

u programima poveĺanja sigurnosti prometne mreģe za potporu u procesu donoġenja investicijskih 

odluka. FPZ koristi aplikaciju iRAP Tools za utvrĽivanje vrijednosti RPS indikatora rizika za sve 

promatrane kategorije cestovnih korisnika, daljnju obradu ulaznih podataka prikupljenih tijekom 

inspekcije za procjenu oļekivanog broja prometnih nesreĺa na promatranim dionicama, utvrĽivanje 

odgovarajuĺih mjera sanacije te odreĽivanje optimalnog plana za poveĺanje razine sigurnosti 

promatrane cestovne mreģe na temelju analize koristi i troġkova. Obrada kodiranih podataka i izraļun 
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vrijednosti RPS indikatora rizika provodi se na web-alatima (aplikacije ViDA i E-ceste) kako bi se 

osigurala potpuna dostupnost i konzistencija podataka. Inspekciju dionica autoceste A1 te dionica 

drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï Graļac) i D50 (Graļac ï 

Sveti Rok) proveo je Fakultet prometnih znanosti u skladu sa definiranim iRAP standardima. Za potrebe 

provoĽenja inspekcije, koriġteno je specijalno opremljeno vozilo sa sljedeĺim tehniļkim karakteristikama 

(slika 4.): 

A. DIGITALNI VIDEO SNIMAK / KARAKTERISTIKE 

Videozapisi cestovne infrastrukture snimani su sa specijalnim vozilom opremljenim videokamerama i 

ureĽajima za georeferenciranje, pri ļemu su koriġtene slijedeĺe postavke snimanja snimanja pri 

brzinama do 90 km/h: 

¶ Jedinstvene postavke snimanja za prednju kameru: 

o Video rezolucija od 1920x1080 sa 30 fps (kut gledanja videokamere od 170Á, CMOS) 

 

B. OPREMA ZA GEOREFERENCIRANJE 

Snimljeni videozapisi su georeferencirani primjenom ureĽaja za satelitsko pozicioniranje vozila sa SPS 

razinom toļnosti. Interval georeferenciranja je iznosio 10 Hz, pri ļemu je duljina intervala varirala ovisno 

o trenutnoj brzini vozila od 0,04 m pri brzini od 5 km/h do 1,2 m pri brzini od 130 km/h ovisno o toļnosti 

pozicioniranja. Georeferenciranje videozapisa provedeno je s visokom razinom preciznosti, pri ļemu je 

osigurana toļnost pozicioniranja na razini koja osigurava da se u 90% sluļajeva granica odstupanja 

(pogreġke) nalazi unutar prihvatljivih 10 m.  

¶ GPS ï GLONASS dualni GNSS prijamnik ï s izlaznim podacima u obliku NMEA 0183 reļenica 

(preciznost ispod 5 m u 95% sluļajeva, obiļno se nalazi i ispod 3 m odstupanja) 

Svi snimljeni videozapisi su uvezeni na web stranicu: admin.ftts-irap.org, te se mogu preuzeti na zahtjev. 

 

 

Slika 4. Vozilo za inspekciju cestovne mreģe 
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3.2 Ļlanovi projektnog tima za kodiranje videozapisa 

U sljedeĺoj tablici prikazana je lista ļlanova tima koji su sudjelovali na postupcima kodiranja videozapisa 

autoceste A1 i dionica drģavnih cesta D54 (Maslenica ï Zaton Obrovaļki), D27 (Zaton Obrovaļki ï 

Graļac) i D50 (Graļac ï Sveti Rok) te daljnjoj obradi podataka i utvrĽivanju razina rizika prema 

EuroRAP/iRAP RPS metodologiji. 

ID 

Imena voditelja I 

ļlanova tima za 

kodiranje 

Uloga / 

pozicija 

unutar 

projektnog 

tima 

Dosadaġnja iskustva u sliļnim projektima, naziv 

projekta, uloga u projektu 

1 dr.sc.Marko Ġevroviĺ   

Voditelj 

projekta/ 

Glavni 

inģenjer za 

sigurnost 

cestovnog 

prometa 

 

Á Inspekcija drģavne ceste D2 u Republici 

Hrvatskoj prema EuroRAP/iRAP RPS 

metodologiji, Glavni konzultant 

Á Znanstveni projektñMapiranje i ocjenjivanje 

stanja prometne infrastruktureò ï Voditelj 

projekta 

Á Baza cestovnih podataka za hrvatske ceste ï 

Voditelj projekta 

Á Istraģivaļki projekti  Ministarstva znanosti i 

tehnologije ñPrometna sigurnost s aspekta 

odnosa  sudionika u prometu i okolineò ï Glavni 

istraģivaļ 

Á Zbornik konferencije ñGeoinformacijska baza 

podataka prometne infrastructure podrģana 

raļunalnim vidomò ï Istraģivaļ 

Á Inspekcija drģavnih cesta D1, D2, D3, D8 i 

autocesta A1, A6, A8 i A9 u Republici Hrvatskoj 

te magistralne ceste M17 u Bosni i Hercegovini 

prema EuroRAP/iRAP RPS metodologiji, 

Glavni inģenjer/Menadģer kvalitete podataka 

2 dr.sc.Marko Ġoġtariĺ 

Inģenjer za 

sigurnost 

cestovnog 

prometa 

/RPS 

Inspektor 

Á Inspekcija drģavnih cesta D1, D2, D3, D8 i 

autocesta A1, A6, A8 i A9 u Republici Hrvatskoj 

te magistralne ceste M17 u Bosni i Hercegovini 

prema EuroRAP/iRAP RPS metodologiji, RPS 

Inspektor  

Á Znanstveni projekt ñMapiranje i ocjenjivanje 

stanja prometne infrastruktureò - Istraģivaļ 

Á Primjena georeferenciranog videozapisa za 

poveĺanje prometne sigurnosti 

3 
Bojan Jovanoviĺ, 

mag.ing.traff. 

Menadģer 

kvalitete 

podataka/ 

RPS 

Inspektor 

Á Inspekcija drģavnih cesta D1, D3, D8 i autocesta 

A1, A6, A8 i A9 u Republici Hrvatskoj te 

magistralne ceste M17 u Bosni i Hercegovini 

prema EuroRAP RPS/iRAP metodologiji, RPS 

Inspektor  

4 
Mario Perkoviĺ, 

mag.ing.traff. 

RPS 

Inspektor 

Á Inspekcija drģavnih cesta D1, D3, D8 i autocesta 

A1, A6, A8 i A9 u Republici Hrvatskoj te 

magistralne ceste M17 u Bosni i Hercegovini 

prema EuroRAP/iRAP RPS metodologiji, RPS 

Inspektor  

5 Marko Radoniĺ 
RPS 

Inspektor 

Á RPS Inspektor  
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3.3 Kodiranje podataka 

Prilikom inspekcije autoceste A1 i dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50, koriġten je akreditirani sustav 

za inspekciju cestovne infrastrukture koji je razvijen na Fakultetu prometnih znanosti, Sveuļiliġta u 

Zagrebu. Fakultet prometnih znanosti (u suradnji s Geodetskim fakultetom, Sveuļiliġta u Zagrebu i 

tvrtkom Promet i Prostor d.o.o.) razvio je sustav inspekcije cesta i skupinu alata (temeljenih na 

definiranim iRAP standardima) za prikupljanje ulaznih podataka o relevantnim karakteristikama 

prometne infrastrukture na temelju kojih se provodi utvrĽivanje razina rizika i odreĽivanje prioriteta 

provoĽenja mjera sanacije u programima poveĺanja sigurnosti cestovne infrastrukture. Dobiveni 

rezultati mogu posluģiti kao podloga za donoġenje daljnjih investicijskih odluka.  

Za proraļun vrijednosti RPS indikatora rizika za promatrane kategorije korisnika, upotrebu podataka 

prikupljenih tijekom inspekcije ceste za procjenu oļekivanog broja prometnih nesreĺa na pojedinim 

cestovnim segmentima, predlaganje odgovarajuĺih mjera sanacije i utvrĽivanje optimalnog 

investicijskog plana za podizanje razine sigurnosti prometne infrastrukture na temelju analize koristi i 

troġkova razmatranih mjera sanacije, Fakultet prometnih znanosti koristi programske alate razvijene od 

strane iRAP organizacije. Obrada podataka i izraļunavanje vrijednosti RPS indikatora rizika provode se 

na temelju iRAP aplikacija i alata dostupnih na internetu kako bi se osigurala potpuna dostupnost i 

konzistentnost podataka u projektu. Kodiranje snimljenih videozapisa provodi se putem FPZ suļelja za 

kodiranje (engl. FTTS RPS Coding Toolkit), dok se daljnja obrada numeriļkog koda i proraļun razine 

rizika provodi u iRAP ViDA aplikaciji. 

 

Slika 5. FPZ web suļelje za kodiranje s prikazom cestovnog segmenta na dionici drģavne ceste 

D27 

Kodiranje atributnih skupina provodi se putem web suļelja za kodiranje (slika 5.) za svaki cestovni 

segment 10 m. Atributi se biljeģe u obliku numeriļkog koda u atributnu tablicu nakon oznaļavanja 

odgovarajuĺih ikona atributa na alatnoj traci i pokretanjem videozapisa. Pozicija pojedinih atributnih 

skupina na web suļelju za kodiranje moģe se prilagoditi prema potrebi korisnika. Time je osigurana 

maksimalna vidljivost aktivnih atributa i relevantnih znaļajki cestovne infrastrukture na videozapisu koji 

se pregledava. Aplikacija omoguĺava i dodjelu vrijednosti atributa primjenom alata za prostorno 

obiljeģavanje elemenata cestovne mreģe na karti. Izlazne datoteke s numeriļkim kodom usklaĽene su 

s formatom prikladnim za njihov unos u iRAP aplikaciju za procjenu razina rizika (odgovarajuĺi format 

definiran je u RAP-SR-3.3 specifikacijama za uvoz datoteka). 
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Suļelje za kodiranje je web aplikacija otvorenog koda bazirana na HTML5 prezentacijskom jeziku, a 

sluģi za identifikaciju i biljeģenje prostornih znaļajki cestovne infrastrukture na georeferenciranom 

videozapisu. Zabiljeģene prostorne znaļajke (numeriļke vrijednosti atributa) spremaju se u PostgreSQL 

prostornu bazu podataka (PostGIS) tako da se u kasnijim fazama obrade podataka mogu jednostavno 

integrirati s ostalim aplikacijama baziranim na GIS sustavu. Prostorne znaļajke se renderiraju kroz web 

aplikaciju za mapiranje podataka GeoServer na temelju koje se provodi konverzija vektorskih podataka 

u rasterske podatke u obliku slika ġto kod suvremenih internet preglednika omoguĺava prikaz stotina 

tisuĺa prostornih znaļajki u izuzetno kratkom vremenu. 

Pregled videozapisa i kodiranje podataka provodila su tri ļlana tima (ovlaġteni iRAP RPS inspektori). 

Tim kodera (slika 6.) neprestano je nadziran od strane kvalificiranog menadģera za kontrolu kvalitete 

podataka. Nadzorna osoba je provodila redovite preglede kvalitete provoĽenja postupa kodiranja 

podataka u skladu sa RAP-SR-2.4 smjernicama za osiguranje kvalitete postupka inspekcije cestovne 

infrastrukture.  

 

Slika 6. Tim iRAP RPS kodera tijekom rasprave o potencijalnom opasnom objektu na Fakultetu 

prometnih znanosti 

Sljedeĺa bitna faza u procesu kodiranja podataka ukljuļivala je proces osiguranja kvalitete u kojemu je 

bilo potrebno utvrditi da li su sve atributne skupine ispravno zabiljeģene. Kroz proces osiguranja 

kvalitete, provedena je detaljna validacija kodiranih atributa nakon ļega su u sljedeĺoj fazi utvrĽene 

razine rizika na promatranim cestovnim segmentima te su provedena konaļna ispitivanja dobivenih 

podataka kao i daljnje konzultacije s interesnim skupinama. 

Prema iRAP smjernicama za osiguranje kvalitete kodiranih podataka o cestovnoj infrastrukturi RAP-SR-

2-4, osnovni zahtjev RAP RPS metodologije je da minimalno 10% kodiranih videozapisa mora biti 

pregledano od strane vanjske kontrole. Predlaģe se da se vanjska kontrola kodiranih podataka provede 

tijekom tri kljuļne faze procesa kodiranja ï nakon zavrġetka kodiranja na 25%, 50% i 100% snimljenih 

videozapisa. Time se omoguĺava da se sve problematiļne situacije razrijeġe u ranijim fazama projekta 

ļime se smanjuje ukupno vrijeme trajanja procesa kodiranja. Vanjska kontrola (engl. Quality Assurance) 

kodiranih videozapisa provedena je od strane grļke kompanije Transportation Solutions, ovlaġtene od 

strane iRAP organozacije radi osiguranja kvalitete kodiranih podataka. 
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Osnovne pretpostavke vezane uz karakteristike prometnog toka, veliļinu pjeġaļkih i biciklistiļkih tokova, 

operativne brzine, podatke o prometnim nesreĺama, troġkove pojedinih mjera sanacije i ekonomske 

podatke koje su primjenjene tijekom faze kodiranja podataka navedene su u sljedeĺim potpoglavljima 

izvjeġĺa. 

3.4 Prikupljanje podataka o prometnom toku 

Prilikom prikupljanja podataka o prometnim optereĺenjima na karakteristiļnim lokacijama autoceste A1 

(Dalmatine) te dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50, primjenjeni su sluģbeni podaci Hrvatskih cesta 

objavljenih u publikaciji ''Brojanje prometa na cestama Republike Hrvatske godine 2014.'', dobiveni na 

temelju cijelodnevnog automatskog brojanja prometa tijekom cijele godine3. 

Publikacija ''Brojanje prometa na cestama Republike Hrvatske godine 2014.'' sadrģi odabrane rezultate 

brojanja prometa provedenih na cestama u Republici Hrvatskoj tijekom 2014. godine. Sustavni nadzor 

prometa i prikupljanje podataka na cestama Republike Hrvatske provodi se od 1971. godine. Program 

brojanja prometa koji je u 2014. godini 44. put uzastopno primjenjen iskoriġten je za prikupljanje 

relevatnih podataka o karakteristikama prometnog toka. Time je stvorena baza za objavu publikacije 

''Brojanje prometa na cestama u Republici Hrvatskoj godine 2014.'', u kojoj su opseģno prikazani 

rezultati brojanja prometa na specifiļnim lokacijama cestovne mreģe s detaljnim karakteristikama 

prometnih tokova. Podaci o prometnim optereĺennjima na promatranim dionicama autoceste A1 i 

dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 u 2014. godini prikupljeni su od strane slijedeĺih izvora: 

¶ Prikupljanje podataka o prometnim optereĺenjima sa stacionarnih automatskih brojila 

Hrvatskih cesta -  PROMETIS d.o.o 

¶ Prikupljanje podataka o prometnim optereĺenjima s prenosivih automatskih brojila - 

PROMETIS d.o.o 

Za svaku metodologiju obrade podataka koja je usklaĽena s procedurom za proraļun PGDP ï a i PLDP 

ï a postoji karakteristiļna metoda brojanja prometa. Postupak obrade podataka dobivenih na temelju 

kontinuiranog automatskog brojanja prometa temelji se na pretpostavci da su provedenim brojanjima 

prometa obuhvaĺeni svi dani ili svi sati tijekom godine. Na temelju  analize veliļine protoka vozila tijekom 

definiranih vremenskih intervala brojanja prometa, u sluļajevima u kojima nedostaju podaci o 

prometnom optereĺenju u jednom smjeru prometnog toka, ustanovljeno je da se ti podaci mogu 

aproksimirati na temelju odnosa veliļina prometnih tokova u razliļitim smjerovima ustanovljenim u 

prethodnim razdobljima. 

Kada je brojenjem prometa postignuta potpuna pokrivenost ili je odstupanje od toga neznatno, PGDP i 

PLDP se izraļunavaju kao aritmetiļka sredina izbrojenog prometa u odnosnom razdoblju. MeĽutim, u 

sluļajevima kada podaci o prometnim optereĺenjima nisu dostupni tijekom kontinuiranih vremenskih 

perioda, ġto je ļest sluļaj u praksi takav pristup postaje vrlo upitan. U sluļajevima nedostataka podataka 

o prometnom optereĺenju za odreĽenu lokaciju automatskog brojanja prometa pri kojima moģe nastati 

dvosmislenost izraļunatih vrijednosti PGDP - a i PLDP ï a, procjena prometnog optereĺenja provodi se 

na temelju sloģenih statistiļkih metoda.  

3.4.1 Podaci o pjeġaļkim i biciklistiļkim tokovima 

Model iRAP ViDA Tools aplikacije, zahtjeva unos podataka za ļetiri razliļite vrste protoka na svakom 

cestovnom segmentu duljine 100 m na promatranim dionicama autoceste A1 te dionicama drģavnih 

cesta D54, D27 i D50: 

¶ Pjeġaļki vrġni satni protok preko ceste 

                                                      
3http://www.hrvatske-

ceste.hr/UserDocsImages/PDF/Brojenje%20prometa%20na%20cestama%20Republike%20Hrvatske%20godine%202014.pdf 
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¶ Pjeġaļki vrġni satni protok uz lijevu stranu ceste (strana vozaļa) 

¶ Pjeġaļki vrġni satni protok uz desnu stranu ceste (strana suvozaļa) 

¶ Biciklistiļki vrġni satni protok uz obje strane ceste 

Za sve dionice autoceste A1, pretpostavljeno je da su svi navedeni protoci jednaki nuli, buduĺi da na 

autocesti nema pjeġaļkog i biciklistiļkog prometa. Navedene podatke za promatrani obilazni cestovni 

pravac (dionice drģavnih cesta D54, D27 i D50) teġko je prikupiti buduĺi da na promatranim dionicama 

drģavnih cesta D54, D27 i D50 nisu provedena relevatna istraģivanja pjeġaļkih i biciklistiļkih tokova. 

Kako bi se rijeġio problem nedostatka podataka provedene su procijene veliļina pjeġaļkih i biciklistiļkih 

tokova primjenom iRAP predprocesorskog alata (engl. Star Rating preprocessor v3.08). Navedeni alat 

procjenjuje veliļinu pjeġaļkih i biciklistiļkih tokova na temelju kodiranih vrijednosti atributa vezanih uz 

vrstu podruļja, namjenu zemljiġta, pjeġaļke prijelaze, pjeġaļke staze i sl.  

Za dionice drģavnih cesta D54, D27 i D50 izraĽene su matrice umnoġka preko kojih se je na temelju 

vrijednosti kodiranih atributa namjena povrġina s desne i lijeve strane ceste i dodjeljenih vrijednosti 

teģinskih koeficijenata proveo postupak kalibracije i procjene veliļina pjeġaļkih i biciklistiļkih vrġnih 

satnih protoka na promatranim cestovnim segmentima. Matrice umnoġka na temelju kojih su provedene 

procjene aproksimativnih vrijednosti pjeġaļkih i biciklistiļkih tokova tijekom vrġnog sata prikazane su na 

slikama 7, 8 i 9. 

 

Slika 7. Bazna matrica umnoġka za procjenu veliļine pjeġaļkog vrġnog satnog protoka preko 

ceste  
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Slika 8. Bazna matrica umnoġka za procjenu veliļine pjeġaļkog vrġnog satnog protoka uz 

cestu 

 

 

Slika 9. Bazna matrica umnoġka za procjenu veliļine biciklistiļkog vrġnog satnog protoka uz 

cestu  

Pored navedenog, kako bi se osigurala kvalitetnija aproksimacija stvarnih veliļina pjeġaļkih i 

biciklistiļkih tokova na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 primjenjen je skup dodatnih logiļkih 

uvjeta postavljenih u iRAP predprocesorskom alatu. Postavljeni logiļki uvjeti za postupak aproksimacije 

vrijednosti pjeġaļkih i biciklistiļkih tokova prikazani su na slici 10.  
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Slika 10. Prikaz postavljenih logiļkih uvjeta za pjeġaļke i biciklistiļe tokove u iRAP 

predprocesorskom alatu 

3.5 Podaci o operativnim brzinama 

Razina rizika od nastanka prometne nesreĺe sa smrtno stradalim ili teġko ozlijeĽenim osobama u 

cestovnom prometu, prvenstveno ovisi o brzini prometnog toka. RAP metodologija naglaġava da se 

procjene razina rizika moraju provesti primjenom vrijednosti ''operativne brzine'' utvrĽenih na 

promatranoj cesti. Operativna brzina predstavlja brzinu koja je veĺa od zakonski postavljenog 

ograniļenja brzine, odnosno jednaka je vrijednosti 85-percentilne brzine prometnog toka. 

Vrijednosti operativnih brzina na promatranoj cestovnoj mreģi mogu se utvrditi provoĽenjem veĺeg broja 

mjerenja na karakteristiļnim lokacijama, pri ļemu je potrebno prikupiti i analizirati statistiļki uzorak 

zadovoljavajuĺe veliļine. ProvoĽenjem mjerenja individualnih brzina vozila u prometnom toku te 

grupiranjem dobivenih brzina od minimalne do maksimalne vrijednosti, dobiva se percentilna krivulja iz 

koje je moguĺe odrediti 85-percentilnu, odnosno operativnu brzinu prometnog toka. Druge vrste 

procjene vrijednosti operativne brzine ukljuļuju koriġtenje specijalno opremljenog vozila koje usklaĽuje 

svoju brzinu s ostalim vozilima u toku, pri ļemu se biljeģe trenutne brzine vozila (vidi komentare vezane 

uz ''Tehniku promatraļa u vozilu'' (Wardrop i Charlesworth (1954))4. 

U Republici Hrvatskoj nema dostupnih podataka o izmjerenim vrijednostima operativnih brzina na 

cestovnoj mreģi. Kako bi se na promatranim lokalnim podruļjima pobliģe utvrdile karakteristike 

ponaġanja vozaļa u prometu vezane uz brzinu voģnje, iskoriġteni su podaci dobiveni na temelju 

mjerenja brzina vozila provedenim u prethodnim projektima i istraģivanjima provedenim od strane 

Fakulteta prometnih znanosti. U prethodnim projektima provedeno je nekoliko mjerenja brzina vozila u 

prometnom toku uzduģ trasa vaģnijih autocesta i drģavnih cesta na podruļju Republike Hrvatske tijekom 

duljih vremenskih perioda (od 3 dana do 1 tjedna).  

Na temelju rezultata prethodno provedenih mjerenja, iskustvenog i struļnog znanja tima istraģivaļa koji 

su sudjelovali na projektu te savjetovanja s prometnim inģenjerima i struļnjacima na lokalnim 

podruļjima, izvedena je procjena karakteristika ponaġanja vozaļa vezanih za brzinu voģnje na podruļju 

                                                      
4 Wardrop J. G., Charlesworth G. (1954). A method of estimating speed and flow of traffic from a moving vehicle. Proc. Inst. Civil 

Eng. part II, 3, 158-171. 
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Republike Hrvatske. Provedenom procjenom pretpostavljeno je da je ograniļenje brzine kljuļna 

varijabla koja utjeļe na vrijednost operativne brzine prometnog toka (85-percentilne brzine). Na temelju 

navedenih pretpostavki i rezultata provedenih mjerenja, dobivena je Tablica 4. na temelju koje je 

moguĺe utvrditi aritmetiļku sredinu brzina i 85-percentilnu brzinu prometnog toka uz poznato 

ograniļenje brzine na promatranoj dionici ceste. 

Tablica 4. Vrijednosti operativne brzine prometnog toka na podruļju Republike Hrvatske, 

ovisno o ograniļenju brzine na promatranoj dionici ceste 

Ograniļenje brzine [km/h] <30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 

85 ï percentilna brzina 45 50 60 70 80 90 100 110 120 125 130 

Medijalna brzina 35 40 50 55 60 70 80 90 95 105 115 

 

Buduĺi da podaci o stvarnim vrijednostima operativnih brzina na cestovnoj mreģi Republike Hrvatske 

nisu dostupni, navedena tablica primjenjena je za utvrĽivanje aproksimativnih vrijednosti operativnih 

brzina na dionicama autoceste A1 te dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50, koje su upisane u 

atributnu tablicu nakon dovrġetka procesa kodiranja podataka. 

Radi preciznijeg utvrĽivanja 85-percentilne i medijalne vrijednosti operativne brzine na dionicama 

autoceste A1, provedena je dodatna statistiļka analiza baze podataka trenutnih brzina vozila u 

prometnom toku dostupnih u Google Earth Pro aplikaciji unutar podatkovnog sloja koji ukljuļuje podatke 

o stvarnovremenskim karakteristikama prometnog toka (engl. Live traffic data). Statistiļkom analizom 

obuhvaĺene su dvije karakteristiļne lokacije na autocesti A1 (dionica autoceste izvan i unutar tunela). 

Primjer rezultata provedene statistiļke analize brzina vozila naveden je u Dodatku 3 ovoga izvjeġĺa. 

Navedena statistiļka analiza nije provedena na podruļju promatranog obilaznog cestovnog pravca 

Maslenica-Sveti Rok, buduĺi da navedeni stvarnovremenski podaci o karakteristikama prometnog toka 

nisu dostupni na podruļju promatranih dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50.  

3.6 Podaci o prometnim nesreĺama 

Podaci o ukupnom broju prometnih nesreĺa, broju poginulih i broju teġko ozlijeĽenih osoba u prometnim 

nesreĺama za sve kategorije cesta primjenjeni su u postupku odabira odgovarajuĺih mjera sanacije i za 

potrebe provoĽenja ekonomske analize koristi i troġkova. Podaci o broju prometnih nesreĺa prikupljeni 

su iz prethodno provedenih istraģivanja temeljenih na EuroRAP/iRAP metodologiji ocjene razine rizika. 

Pri tome su koriġteni podaci s karte rizika izraĽene za razdoblje od 2010 do 2012. godine. 

3.7 Podaci o troġkovima provoĽenja mjera sanacije 

Za potrebe razvoja investicijskog plana za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture (SRIP 

plan), potrebno je procijeniti troġkove pojedinih tipova mjera sanacije. Ta procjena ĺe omoguĺiti 

odreĽivanje vrijednosti omjera koristi i troġkova BCR (engl. Benefit-cost ratio) za svaku predloģenu mjeru 

sanacije. Troġkovi provoĽenja mjera sanacije moraju ukljuļivati sve troġkove projekiranja, izvoĽenja 

radova, nabave potrebnih materijala, troġkove radnika i troġkove odrģavanja postavljene opreme tijekom 

njezinog cjelokupnog ģivotnog ciklusa.  

Fakultet prometnih znanosti (FPZ) prilagodio je veliļine troġkova mjera sanacije primjenjenih u iRAP 

projektima na temelju rezultata prethodno provedenih istraģivanja, vrijednosti BDP-a i poznatih trģiġnih 

cijena u Republici Hrvatskoj kako bi se dobili ġto precizniji podaci o vrijednostima BCR omjera prilikom 

izrade SRIP investicijskog plana za promatrane dionice autoceste A1 i dionice drģavnih cesta D54, D27 

i D50. Rezultirajuĺa tablica s popisom troġkova provedbe pojedinih mjera sanacije prikazana je u 
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Dodatku 3 ovoga izvjeġĺa. Svi troġkovi izraģeni su u hrvatskim kunama (HRK). Kalibracija podataka o 

troġkovima provoĽenja mjera sanacije omoguĺena je u ViDA web aplikaciji na temelju egzaktnih 

podataka navedenih od strane mjerodavnih drģavnih institucija. 

3.8 Ekonomski podaci 

1. Analizirano razdoblje 

Analizirano razdoblje predstavlja broj godina za koje se procijenjuju ekonomski uļinci predloģenog 

investicijskog plana za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture (SRIP plan). Analizirano 

razdoblje u ovome projektu iznosi 20 godina. 

2. Bruto domaĺi proizvod (BDP) 

Kljuļna vrijednost za izradu SRIP investicijskog plana je vrijednost Bruto Domaĺeg Proizvoda po glavi 

stanovnika izraģena u lokalnoj valuti. Za izvor podataka o trenutnoj vrijednosti BDP-a koriġtena je 

svjetska ekonomska baza podataka meĽunarodnog monetarnog fonda (engl. IMF World Economic 

Outlook Database). Vrijednost BDP-a po glavi stanovnika u Republici Hrvatskoj za 2015. godinu iznosi 

13.994 USD odnosno 76.309 HRK. 

3. Diskontna stopa i minimalno atraktivna stopa povrata 

Postupak diskontiranja se koristi, pored ostalog i za procjenu troġkova i koristi koje se javljaju u razliļitim 

vremenskim periodima te za proraļun Neto Sadaġnjih Vrijednosti (NPV) za potrebe ekonomskih 

proraļuna koji se provode na temelju ViDA aplikacije. Odgovarajuĺa diskontna stopa moģe varirati 

ovisno o drģavama te se u mnogim investicijskim projektima postavke modela definiraju u dogovoru s 

investitorom. Vrijednost diskontne stope obiļno se kreĺe od 4% do 12%, pri ļemu se diskontna stopa 

od 12% ļesto primjenjuje u prometnim projektima Svjetske banke. Analizom osjetljivosti provedenoj u 

ViDA modelu provedena je komparacija utjecaja primjenjenih vrijednosti diskontne stope od 12% i 4% 

na rezultirajuĺe vrijednosti relevantnih izlaznih ekonomskih parametara. Pri tome je pokazano da je u 

sluļaju primjenjene diskontne stope od 12% ukupna neto sadaġnja vrijednost gotovo prepolovljena, 

ukupni procijenjeni troġkovi investicija su smanjeni za jednu treĺinu te je prognozirano smanjenje broja 

prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim osobama u prognoznom periodu od 20 

godina smanjeno za oko 10%.  

U sluļajevima primjene viġih vrijednosti diskontne stope, SRIP investicijski plan ukljuļuje neġto manji 

broj lokacija sanacije, odnosno manji broj kilometara cestovnih segmenata na kojima je potrebno 

provesti odgovarajuĺe mjere sanacije. Iz navedenih razloga, primjena varijantnih vrijednosti diskontnih 

stopa mogu se ispitati u individualnim drģavama u sklopu procesa savjetovanja. U ovome izvjeġĺu, za 

podruļje Republike Hrvatske primjenjena je diskontna stopa od 12%. Vrijednost minimalne atraktivne 

stope povrata postavljena je na ekvivalentnu vrijednost decimalne frakcije.  

4. Vrijednost ljudskog ģivota 

Vrijednost jednog ljudskog ģivota kvantitativno odraģava ukupne druġtvene troġkove koji nastaju kao 

posljedica nastanka prometne nesreĺe sa smrtno stradalom osobom. U ovome projektu, za izraļun 

vrijednosti ljudskog ģivota primjenjena je preporuka od iRAP organizacije na temelju koje se vrijednost 

ģivota izjednaļuje sa 70 puta veĺom vrijednosti od bruto domaĺeg proizvoda drģave (BDPx70)(vidi 

McMahon, Dahdah: The True Costs of Road Crashes, iRAP 2010)5. Na temelju navedenog, izraļunato 

je da mjerodavna vrijednost ljudskog ģivota iznosi 5.341.630,00 HRK.   

5. Vrijednost teġke ozlijede 

Vrijednost teġke ozlijede kvantitativno odraģava druġtvene troġkove jedne prometne nesreĺe s teġko 

ozlijeĽenom osobom. U ovome projektu, za izraļun vrijednosti teġke ozlijede primjenjena je iRAP 

                                                      
5http://www.irap.org/en/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=45:the-true-cost-of-road-crashes-valuing-life-

and-the-cost-of-a-serious-injury-espaol 

http://www.irap.org/en/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=45:the-true-cost-of-road-crashes-valuing-life-and-the-cost-of-a-serious-injury-espaol
http://www.irap.org/en/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=45:the-true-cost-of-road-crashes-valuing-life-and-the-cost-of-a-serious-injury-espaol
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preporuka u kojoj je vrijednost jedne teġke ozlijede jednaka 1/4 vrijednosti jednog ljudskog ģivota 

(Vrijednost ljudskog ģivota x 0.25) (vidi McMahon, Dahdah: The True Costs of Road Crashes, iRAP 

2010). Na temelju navedenog, izraļunato je da mjerodavna veliļina troġkova teġke ozlijede iznosi 

1.335.407,5 HRK.  
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4 PRIKAZ UTVRņENIH RPS OCJENA NA DIONICAMA AUTOCESTE 

A1 i DIONICAMA DRĢAVNIH CESTA D54, D27 I D50 

Primjenom iRAP ViDA web aplikacije utvrĽene su vrijednosti RPS indikatora rizika na promatranim 

dionicama autoceste A1 i dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50, na temelju kodiranih podataka i 

prateĺih podataka o dodatnim atributnim skupinama ļije se vrijednosti unose nakon faze kodiranja 

videozapisa (engl. Post-coding attributes). Prema RPS metodologiji, odreĽivanje vrijednosti indikatora 

rizika na promatranim cestovnim segmentima temelji se na vrijednostima individualnih relativnih rizika 

za ļetiri karakteristiļne kategorije cestovnih korisnika: vozaļi i putnici u osobnom automobilu, pjeġaci, 

motociklisti i biciklisti. Na temelju vrijednosti individualnih relativnih rizika za promatrane kategorije 

cestovnih korisnika, utvrĽene su ļetiri razliļite vrijednosti RPS ocjena. Osim navedenih moguĺnosti, 

aplikacija ViDA Tools ima dodatnu moguĺnost proraļuna vrijednosti RPS indikatora rizika na 

kumulativnim uprosjeļenim cestovnim segmantima duljine 2 km (engl. Smoothed star rating type), radi 

eliminacije sluļajnih varijacija u vrijednostima dobivenih ocjena koji se javljaju prilikom veĺih 

segmentacija ceste. 

4.1 Kumulativni rezultati utvrĽenih RPS razina rizika 

Kumulativni rezultati analize rizika dobiveni primjenom EuroRAP/iRAP RPS metodologije za promatrane 

skupine cestovnih korisnika na autocesti A1 te promatranim dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50, 

prikazani su na slikama od 11 do 18. 

 

Slika 11. Kumulativni rezultati EuroRAP/iRAP RPS metodologije za autocestu A1 

Iz podataka navedenih na slici 11. vidljivo je da niti jedan segment autoceste A1 nije ocijenjen s RPS 

ocjenoma od 5 i 4 zvjezdica (Niska i srednje niska razina rizika). Iz utvrĽenih ocjena za vozaļe i putnike 

u osobnom automobilu vidljivo je da je gotovo polovica cjelokupne trase autoceste A1 (48%) ocijenjena 

sa 3 zvjezdice (Srednja razina rizika), dok je sa ocjenom od 2 zvijezdice (Srednje-visoka razina rizika) 

ocijenjeno viġe od pola promatrane trase autoceste (52%). UtvrĽene razine rizika za motocikliste joġ su 

veĺe. Gotovo 4/5 (79%) promatrane trase autoceste A1 ocijenjeno je sa minimalnom RPS ocjenom od 

1 zvjezdice (Visoka razina rizika), dok je preostalih 21% trase ocijenjeno sa 2 zvijezdice (Srednje-visoka 

razina rizika). Navedeni rezultati pokazuju da viġe od pola trase autoceste A1 ne udovoljava minimalnim 

sigurnosnim standardima definiranim prema iRAP protokolu. 

Slika 11. prikazuje dobivene RPS ocjene razina rizika na dionicama autoceste A1 za cestovne segmente 

duljine 10 m, prije postupka konverzije segmenata u kumulativne uprosjeļene segmente duljine 2 km. 

Na sljedeĺim slikama (slika 12. i 13.) prikazane su rezultirajuĺe vrijednosti RPS indikatora rizika za 

kumulativne uprosjeļene segmente autoceste A1, duljine 2 km. 
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Slika 12. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama autoceste A1 (vozaļi i putnici 

u osobnom automobilu) 

 

Slika 13. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama autoceste A1 (motociklisti) 
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Slika 14. Kumulativni rezultati EuroRAP/iRAP RPS metodologije za obilazni cestovni pravac 

Maslenica ï Sveti Rok (dionice drģavnih cesta D54, D27 i D50) 

Iz podataka o utvrĽenim razinama rizika za vozaļe i putnike u osobnom automobilu navedenim na slici 

14. vidljivo je da niti jedan segment drģavnih cesta D54, D27 i D50 nije ocijenjen s najviġom RPS 

ocjenom od 5 zvjezdica (Niska razina rizika), dok je sa RPS ocjenom od 4 zvjezdice (Srednje niska 

razina rizika) ocijenjeno samo 1% dionica promatranih drģavnih cesta. Iz utvrĽenih ocjena za vozaļe i 

putnike u osobnom automobilu vidljivo je da je malo manje od polovice cjelokupnog obilaznog cestovnog 

pravca Maslenica-Sveti Rok (oko 43%) ocijenjeno sa najniģom RPS ocjenom od 1 zvjezdice (Visoka 

razina rizika). Oko 27% promatranog obilaznog cestovnog pravca ocijenjeno je sa RPS ocijenom od 2 

zvijezdice (Srednje-visoka razina rizika), dok je preostalih 29% trase obilazne ceste ocijenjeno sa 

minimalno prihvatljivom RPS ocjenom od 3 zvjezdice (Srednja razina rizika). Razdioba vrijednosti 

utvrĽenih razina rizika sliļna je i u kategoriji motociklista gdje je 44% obilaznog cestovnog pravca 

Maslenica-Sveti Rok ocijenjeno sa 1 zvjezdicom, 27% sa 2 zvijezdice te 29% sa minimalnom 

prihvatljivom RPS ocjenom od 3 zvjezdice. UtvrĽene razine rizika u kategoriji pjeġaka i biciklista 

pokazuju da je svega 5% promatranog obilaznog cestovnog pravca ocijenjeno sa minimalnom 

prihvatljivom RPS ocjenom od 3 zvjezdice. Navedeni rezultati pokazuju da viġe od 2/3 (oko 70%) trase 

obilaznog cestovnog pravca Maslenica-Sveti Rok ne udovoljava minimalnim sigurnosnim standardima 

definiranim prema iRAP protokolu. 

Kvaliteta utvrĽenih RPS ocjena za pjeġake i bicikliste je donekle naruġena zbog ļinjenice da pjeġaļki i 

biciklistiļki tokovi nisu prisutni na veĺini promatranih dionica drģavnih cesta D54, D27 i D50. Unatoļ 

tome, iz dobivenih podataka jasno je vidljivo da su na promatranim segmentima drģavnih cesta D54, 

D27 i D50 utvrĽene vrlo loġe RPS ocjene, osobito za pjeġake kao najranjivije sudionike. Na sljedeĺim 

slikama (slika od 15. do 18.) prikazane su rezultirajuĺe vrijednosti RPS indikatora rizika za kumulativne 

uprosjeļene segmente drģavnih cesta D54, D27 i D50, duljine 2 km. 
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Slika 15. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 

(vozaļi i putnici u osobnom automobilu) 

 

Slika 16. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 

(motociklisti) 
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Slika 17. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 

(pjeġaci) 

 

Slika 18. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 

(biciklisti) 
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4.2 Detaljna analiza dobivenih RPS ocjena na karakteristiļnim dionicama 

autoceste A1 i dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 

U sljedeĺim podpoglavljima izvjeġĺa, odabrane su dvije karakteristiļne dionice na promatranoj cestovnoj 

mreģi (autocesta A1, obilazni cestovni pravac D54-D27-D50) na kojima je provedena detaljna analiza 

RPS indikatora sigurnosti, kako bi se objasnili razlozi loġih ocjena sigurnosti utvrĽenih prema 

EuroRAP/iRAP RPS metodologiji. Detaljna analiza dionica ukljuļuje prikaz osnovnih vrsta opasnih 

mjesta, uoļenih nedostataka na cestovnoj infrastrukturi i objaġnjenje utvrĽenih razina rizika kojima su 

izloģene promatrane skupine cestovnih korisnika. 

4.2.1 Prikaz rezultata provedene statistiļke analize i utvrĽenih RPS ocjena 

rizika na dionici 25A autoceste A1 (Zagvozd-Ravļa) 

Prva odabrana dionica za detaljnu analizu utvrĽenih RPS ocjena je dionica 25A autoceste A1 (Zagvozd-

Ravļa). Dionica Zagvozd-Ravļa okarakterizirana je velikim brojem opasnih mjesta na kojima postoji 

moguĺnost naleta vozila na izboļene stijene koje su prisutne uz sami rub ceste. Ukupna duljina dionice 

Zagvozd-Ravļa iznosi 29.46 km, a trasa dionice je prikazana na slici 19.  

Prema vrijednosti Prosjeļnog Godiġnjeg Dnevnog Prometa (PGDP), dionica Zagvozd ï Ravļa svrstana 

je u kodnu skupinu koja ukljuļuje vrijednosti PGDP-a od 1.000 do 5.000 voz/dan. Popreļni profil 

autoceste A1 na promatranoj dionici sadrģi dva kolnika s dva prometna traka i jednim zaustavnim 

trakom, meĽusobno razdvojena sa razdjelnim pojasom u kojem je postavljena metalna zaġtitna odbojna 

ograda (autocesta s dva prometna traka u svakom smjeru voģnje). 

 

Slika 19. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionici 25A autoceste A1, Zagvozd (D76) 

ï Ravļa (D535) 

Na temelju utvrĽenih RPS ocjena (slike 20. i 21.), vidljivo je da je veĺina promatrane dionice (oko 69%) 

ocijenjena kao cesta kategorije srednje visokog rizika. Preostali, manji dio promatrane dionice pripada 

skupini srednje razine rizika. Visoke razine rizika na dionici Senj-Stinica primarno su uzrokovane velikim 

brojem opasnih mjesta koja znaļajno poveĺavaju moguĺnost nastanka prometnih nesreĺa sa smrtnim 
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ili teġkim posljedicama. Glavne vrste opasnosti koje su prisutne uz cestu ukljuļuju nezaġtiĺene 

vertikalne izboļene stijene te nezaġtiĺene poļetke i zavrġetke zaġtitnih odbojnih ograda. 

 

Slika 20. UtvrĽene iRAP RPS ocjene razina rizika na dionici 25A autoceste A1 (Zagvozd ï 

Ravļa) 

Detaljna analiza karakteristika dionice Zagvozd ï Ravļa pokazuje da je jedini zabiljeģeni objekt s lijeve 

strane ceste (strana vozaļa) metalna zaġtitna odbojna ograda bez opasnih poļetnih i zavrġnih 

elemenata ograde. 

 

Slika 21. Prikaz rezultirajuĺe RPS krivulje na dionici 25A autoceste A1 (Zagvozd ï Ravļa)(vozaļ 

i putnici osobnog automobila) 

Sa desne strane ceste (strana suvozaļa), zabiljeģeni opasni objekti ukljuļuju: nezaġtiĺene stijene uz 

cestu (32% promatrane dionice), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda 

(13% promatrane dionice), visoke nasipe (oko 3% dionice), nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu (2% 

promatrane dionice), uzlazne nagibe uz cestu (oko 1% dionice) nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne 

stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (manje od 1% dionice) te 

veliko kamenje visine veĺe od 20 cm (manje od 1% dionice). Visoka razina rizika na promatranoj dionici 

Zagvozd ï Ravļa prvenstveno proizlazi iz ļinjenice da je samo 49% promatrane dionice adekvatno 

zaġtiļeno s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama. 
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Na slici 22. prikazano je mjesto na kojem postoji moguĺnost slijetanja vozila u provaliju neposredno uz 

rub ceste. Ovakav tip opasnog mjesta potrebno je sanirati postavljanjem zaġtitne odbojne ograde radi 

sprjeļavanja slijetanja vozila s ceste. Zaġtitnu odbojnu ogradu potrebno je postaviti na takav naļin da 

prilikom naleta vozila sprijeļi slijetanje vozila s ceste i minimizira posljedice od udara vozila. Osim 

postavljanja zaġtitne odbojne ograde, na ovakvim tipovima opasnog mjesta potrebno je postaviti i 

odgovarajuĺu horizontalnu i vertikalnu signalizaciju kojom se upozoravaju vozaļi na potrebu za 

poveĺanim oprezom i smanjenjem brzine voģnje.  

 

Slika 22. Primjer opasnog mjesta s provalijom na desnoj strane ceste, bez postavljene zaġtitne 

odbojne ograde 

Analizom promatranih dionica autoceste A1 utvrĽeno je da se uzduģ obje strane ceste pojavljuju 

nedostaci u naļinu postavljanja zaġtitne odbojne ograde (slika 23.). Veliki problem predstavljaju mjesta 

na kojima zavrġni elementi odbojne ograde nisu adekvatno zaġtiĺeni u sluļaju naleta vozila. Uoļeno je 

da se zavrġni elementi odbojne ograde na otvorenim dionicama autocesta, na poļetku i na kraju, izvode 

kosim spuġtanjem branika duģine 12 m, poniranjem, ukapanjem i sidrenjem u tlo, s poluokruglim 

zavrġnim elementom. U sluļajevima kada se ne moģe izvesti kosi zavrġetak, zaġtitna odbojna ograda 

se zavrġava polukruģnim zavrġnim elementima.  

TakoĽer, na promatranoj cesti uoļen je i  problem prekida u zaġtitnim odbojnim ogradama (slika 24.). 

Poļetak kao i kraj takvih prekida je izveden naglim zavrġecima zbog ļega zaġtitna odbojna ograda, ne 

samo da gubi svoju funkciju da preuzme dio energije sudara i vrati vozilo na kolnik, veĺ i poveĺava 

opasnost od smrtnih posljedica. Uz to, duljina takvih prekida je i vrlo kratka (0,5 ï 1 m) te zbog toga 

poveĺavaju posljedice nesreĺe u sluļaju uleta vozila u takav prekid jer vozilo moģe zaglaviti u prekidu 

ili se podvuĺi pod odbojnu ogradu. Na pojedinim mjestima postojeĺu zaġtitnu odbojnu ogradu potrebno 

je produljiti radi spreļavanja slijetanja vozila s ceste. Poseban problem predstavljaju visoki i strmi nasipi 

te poļeci mostova gdje odbojna ograda nije postavljena na naļin da pruģa dostatnu sigurnost u sluļaju 

slijetanja vozila s ceste.  
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Slika 23. Primjer opasnog mjesta s nezaġtiļenim poļetkom metalne zaġtitne odbojne ograde i 

provalijom na desnoj strani ceste 

Ovakva vrsta zavrġnih elemenata ne moģe pruģiti adekvatnu zaġtitu u sluļajevima nalijetanja vozila na 

poļetak ograde. Nalijetanje vozila na neosigurane poļetke odbojne ograde moģe rezultirati prevrtanjem 

ili odbacivanjem vozila pri ļemu postoji opasnost od nekontroliranog udara vozila i u druge objekte 

smjeġtene u neposrednoj blizini ruba ceste. Pojedini dijelovi odbojne ograde prilikom naleta vozila na 

nezaġtiĺeni zavrġni element mogu prodrijeti u putniļku kabinu ġto moģe rezultirati s teġkim ili smrtnim 

ozljedama vozaļa ili putnika u vozilu.   

 

Slika 24. Primjer opasnog mjesta s prekidom u zaġtitnoj odbojnoj ogradi 
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Sigurno odvijanje prometa takoĽer ugroģavaju mjesta na kojima postoji moguĺnost nalijetanja vozila na 

stijene i kamenje uz cestu zbog neadekvatne zaġtite izboļenih stijena uz rub ceste ili mjesta na kojima 

postoji moguĺnost nalijetanja vozila u zid zbog neadekvatne zaġtite poļetaka kamenih/betonskih zidova 

uz rub ceste. Za ublaģavanje posljedica sudara na ovakvim opasnim mjestima koriste se dodatne 

zaġtitne odbojne ograde koje bi zadrģale vozilo na cesti ili se radi sanacija stijena i kamenja koja 

ugroģavaju sigurnost odvijanja prometa. Primjeri neadekvatno zaġtiĺenih stijena uz rub ceste prikazani 

su na slici 25. 

 

Slika 25. Primjer opasnog mjesta s nezaġtiļenim izboļenim stijenama na desnoj strani ceste 
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4.2.2 Prikaz rezultata provedene statistiļke analize i utvrĽenih RPS ocjena 

rizika na dionici drģavne ceste D27 (Zaton Obrovaļki ï Graļac) 

Druga odabrana dionica za detaljnu analizu utvrĽenih RPS ocjena je dionica drģavne ceste D27 (Zaton 

Obrovaļki-Graļac). Dionica Zaton Obrovaļki ï Graļac okarakterizirana je izuzetno velikim brojem 

opasnih mjesta na kojima postoji moguĺnost slijetanja vozila sa ceste u provaliju i naleta vozila na 

izboļene stijene koje su prisutne uz sami rub ceste. Ukupna duljina dionice Zaton Obrovaļki-Graļac 

iznosi 19.40 km, a trasa dionice je prikazana na slici 26. 

 

Slika 26. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionici drģavne ceste D7, Zaton 

Obrovaļki (D54) ï Graļac (D50) 

Prema Vrijednost Prosjeļnog Godiġnjeg Dnevnog Prometa (PGDP), dionica Zaton Obrovaļki ï Graļac 

svrstana je u kodnu skupinu koja ukljuļuje vrijednosti PGDP-a od 1.000 do 5.000 voz/dan. Popreļni 

profil cijelom duljinom promatrane dionice sadrģi jedan kolnik sa dva prometna traka (dvosmjerna 

drģavna cesta sa jednim prometnim trakom u smjeru voģnje). 

Na temelju utvrĽenih RPS ocjena za vozaļe i putnike u osobnom automobilu (slike 27. i 28.), vidljivo je 

da je cijela trasa promatrane dionice (100%) ocijenjena kao cesta kategorije visokog rizika (minimalna 

RPS ocijena od 1 zvjezdice). Visoke razine rizika na dionici Zaton Obrovaļki ï Graļac primarno su 

uzrokovane velikim brojem opasnih mjesta koja znaļajno poveĺavaju moguĺnost nastanka prometnih 

nesreĺa sa smrtnim ili teġkim posljedicama. Glavne vrste opasnosti koje su prisutne uz cestu ukljuļuju 

provalije uz cestu bez postavljene zaġtitne odbojne ograde uz rub ceste, nezaġtiļene poļetke i 

zavrġetke zaġtitnih odbojnih ograda, nezaġtiĺene vertikalne izboļene stijene, stabla i stupove promjera 

veĺeg od 10 cm.  
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Slika 27. UtvrĽene iRAP RPS ocjene razina rizika na dionici drģavne ceste D27 (Zaton 

Obrovaļki ï Graļac) 

Detaljna analiza karakteristika dionice Zaton Obrovaļki ï Graļac pokazuje da zabiljeģeni opasni objekti 

sa lijeve strane ceste (strana vozaļa) prvenstveno ukljuļuju izboļene stijene uz cestu (60% dionice), 

nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu (10% dionice), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih 

odbojnih ograda (10% dionice), stabla promjera veĺeg od 10 cm (5% dionice), nezaġtiļene metalne i 

drvene rasvjetne stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (3% 

dionice) i visoke nasipe (2% dionice). Preostali atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt sa lijeve 

strane ceste'' zabiljeģeni su na manje od 1% trase ceste. Lijeva strana promatrane dionice drģavne 

ceste D27 adekvatno je zaġtiĺena s postojeĺim metalnim zaġtitnim odbojnim ogradama i betonskim 

zaġtitnim odbojnim ogradama tipa New Jersey na oko 11% pregledane trase ceste. 

 

Slika 28. Prikaz rezultirajuĺe RPS krivulje na dionici drģavne ceste D27 (Zaton Obrovaļki ï 

Graļac)(vozaļ i putnici osobnog automobila) 

Sa desne strane promatrane dionice drģavne ceste D27 (strana suvozaļa), zabiljeģeni opasni objekti 

ukljuļuju: nezaġtiĺene litice i provalije uz cestu (oko 29% promatrane trase), izboļene stijene uz cestu 

(oko 16% trase), nezaġtiĺene poļetne i zavrġne elemente zaġtitnih odbojnih ograda (14% promatrane 

trase), stabla promjera veĺeg od 10 cm (7% promatrane trase), nezaġtiĺene metalne i drvene rasvjetne 

stupove i stupove vertikalne prometne signalizacije promjera veĺeg od 10 cm (4% promatrane trase) i 

visoke nasipe (oko 4% trase). Preostali atributi iz atributne skupine ''Opasni objekt s desne strane ceste'' 
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zabiljeģeni su na manje od 1% trase ceste. Visoka razina rizika na promatranoj dionici Zaton Obrovaļki 

ï Graļac proizlazi iz ļinjenice da je samo 26% promatrane dionice adekvatno zaġtiļeno sa postojeĺim 

metalnim odbojnim ogradama i betonskim zaġtitnim odbojnim ogradama tipa New Jersey. 

 

Slika 29. Primjer opasnog mjesta sa provalijom na desnoj strane ceste, bez postavljene 

zaġtitne odbojne ograde i izboļenim stijenama s lijeve strane ceste 

 

Slika 30. Primjer opasnog mjesta s nezaġtiĺenim poļetkom betonske zaġtitne odbojne ograde 

na desnoj strani ceste 
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Na slici 29. prikazano je mjesto na kojem postoji moguĺnost slijetanja vozila u provaliju neposredno uz 

rub desne strane ceste, dok na lijevoj strani ceste postoji moguĺnost naleta u izboļene stijene. Ovakve 

tipove opasnih mjesta potrebno je sanirati postavljanjem zaġtitne odbojne ograde radi sprjeļavanja 

slijetanja vozila sa ceste te naleta vozila na stijene i veliko kamenje prisutno uz cestu. Osim postavljanja 

zaġtitne odbojne ograde, potrebno je postaviti i odgovarajuĺu horizontalnu i vertikalnu signalizaciju 

kojom se upozoravaju vozaļi na potrebu za poveĺanim oprezom i smanjenjem brzine voģnje. Ukoliko 

je to moguĺe, potrebno je provesti sanaciju odnosno uklanjanje izboļenih stijena i velikog kamenja koje 

ugroģava sigurnost odvijanja prometa. 

Uzduģ obje strane ceste uoļeni su nedostaci u naļinu postavljanja zaġtitne odbojne ograde (slika 30.). 

Uoļeno je da se zavrġni elementi odbojne ograde na otvorenim dionicama cesta, na poļetku i na kraju, 

izvode kosim spuġtanjem branika duģine 12 m, poniranjem, ukapanjem i sidrenjem u tlo, s poluokruglim 

zavrġnim elementom. U sluļajevima kada se ne moģe izvesti kosi zavrġetak, zaġtitna odbojna ograda 

se zavrġava polukruģnim zavrġnim elementima. Ovakva vrsta zavrġnih elemenata ne moģe pruģiti 

adekvatnu zaġtitu u sluļajevima nalijetanja vozila na poļetak ograde. Na pojedinim mjestima postojeĺu 

zaġtitnu odbojnu ogradu potrebno je produljiti radi spreļavanja slijetanja vozila s ceste. Poseban 

problem predstavljaju provalije, visoki i strmi nasipi te poļeci mostova gdje odbojna ograda nije 

postavljena na naļin da pruģa dostatnu sigurnost u sluļaju slijetanja vozila s ceste. 

 

Slika 31. Primjer opasnog mjesta s izboļenom stijenom na lijevoj strani ceste u zavoju  

Sigurno odvijanje prometa takoĽer ugroģavaju mjesta na kojima postoji moguĺnost nalijetanja vozila na 

stijene i kamenje uz cestu zbog neadekvatne zaġtite izboļenih stijena uz rub ceste ili mjesta na kojima 

postoji moguĺnost nalijetanja vozila u zid zbog neadekvatne zaġtite poļetaka kamenih/betonskih zidova 

uz rub ceste. Za ublaģavanje posljedica sudara na ovakvim opasnim mjestima koriste se dodatne 

zaġtitne odbojne ograde koje bi zadrģale vozilo na cesti ili se radi sanacija stijena i kamenja koja 

ugroģavaju sigurnost odvijanja prometa. Primjeri neadekvatno zaġtiĺenih stijena uz rub ceste prikazani 

su na slici 31. Poseban problem predstavljaju i uļestali oġtri i vrlo oġtri zavoji malog polumjera u kojima 

ļesto nije osigurana adekvatna preglednost ġto dodatno poveĺava razinu rizika od nastanka prometnih 

nesreĺa sa teġkim i smrtnim posljedicama. 
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5 OPTIMALNI INVESTICIJSKI PLAN ZA PODIZANJE RAZINE 

SIGURNOSTI CESTOVNE INFRASTRUKTURE 

Jedan od osnovnih ciljeva primjene iRAP RPS modela, kao ġto je opisano u poglavlju 1 ovoga izvjeġĺa 

je izrada optimalnog investicijskog plana za poveĺanje sigurnosti cestovne infrastrukture (SRIP Plan). 

Predloģeni investicijski plan sadrģi listu svih mjera sanacije za koje je potvrĽeno da se njihovom 

provedbom mogu ostvariti znaļajna poveĺanja razine sigurnosti na promatranim dionicama autoceste 

A1 te dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 sa optimalnim omjerom koristi i troġkova. Mjere sanacije 

prikazane na listi u predloģenom investicijskom planu su indikativne te se moraju dodatno procijeniti od 

strane struļnjaka i inģenjera na lokalnom podruļju. Dobiveni investicijski plan za poveĺanje razine 

sigurnosti cestovne mreģe (SRIP) ne moģe se poistovjetiti sa óôtroġkovnikom radaôô. Veliļina troġkova za 

svaku navedenu mjeru sanacije usporeĽena je sa definiranom vrijednosti jednog ljudskog ģivota i brojem 

teġkih i smrtnih ozlijeda koje bi se mogle sprijeļiti u sluļaju primjene plana. Nakon toga se izraļunavaju 

vrijednosti omjera koristi i troġkova za svaku predloģenu mjeru sanacije. Minimalna postavljena 

vrijednost BCR omjera za cjelokupni predloģeni investicijski plan iznosi 2. 

5.1 Procijenjene RPS ocjene u sluļaju primjene predloģenog investicijskog 

plana za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture 

Procijenjeni troġkovi nadogradnje i rekonstrukcije promatrane cestovne mreģe iznose 318.174.909,00 

kn, pri ļemu vrijednost BCR omjera iznosi 2. Ukoliko se provedu definirane protumjere nadogradnje i 

rekonstrukcije promatrane cestovne mreģe, predviĽeno je da ĺe se tijekom 20 godina sprijeļiti ukupno 

820 prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama i teġkim ozlijedama. Kumulativni omjer koristi i troġkova 

za cjelokupni investicijski plan iznosi 2. Na slikama 32. i 33. prikazani su popisi predloģenih najisplativijih 

mjera sanacije za podizanje razine sigurnosti na autocesti A1 te promatranim dionicama drģavnih cesta 

D54, D27 i D50. U sluļaju provedbe predloģenih mjera sanacije navedenih u investicijskom planu 

ostvariti ĺe se znaļajno smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim 

osobama. 

 

Slika 32. Popis predloģenih najisplativijih mjera sanacije za podizanje razine sigurnosti na 

autocesti A1 
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Slika 33. Popis predloģenih najisplativijih mjera sanacije za podizanje razine sigurnosti na 

obilaznom cestovnom pravcu Maslenica ï Sveti Rok (dionice drģavnih cesta D54, D27 i D50) 

Procijenjene RPS ocjene u sluļaju provedbe svih predloģenih mjera sanacije prikazane su u tablicama 

34. i 35. Na temelju prikazanih rezultata, vidljivo je da bi se primjenom predloģenog SRIP investicijskog 

plana znaļajno poveĺala razina sigurnosti na dionicama autoceste A1 i promatranim dionicama drģavnih 

cesta D54, D27 i D50. 

 

Slika 34. Procijenjene iRAP RPS ocjene razina rizika na autocesti A1 nakon provedbe 

predloģenih mjera sanacije 
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U kategoriji rizika za vozaļe i putnike u osobnom automobilu, nakon provedbe odgovarajuĺih mjera 

sanacije, broj cestovnih segmenata koji pripadaju skupini srednje visokog rizika (RPS ocjena od 2 

zvjezdice) smanjio bi se na 3%, dok bi najveĺi dio segmenata autoceste A1 (oko 87%) bio ocijenjen sa 

minimalnom prihvatljivom RPS ocjenom od 3 zvjezdice (srednja razina rizika). Preostali dio cestovnih 

segmenata (oko 10%) bio bi ocijenjen sa 4 i (srednje niska razina rizika). Kumulativni rezultati pokazuju 

ostvarenje prihvatljivih RPS ocjena na oko 97% dionica autoceste A1 ġto je znaļajno poboljġanje u 

odnosu na postojeĺe zabrinjavajuĺe stanje u kojem je ļak oko 52% cestovnih segmenata (viġe od pola 

trase autoceste A1) svrstano u neprihvatljive visoko riziļne kategorije. Osim navedenog, postigla bi se 

i velika poveĺanja u razinama sigurnosti za motocikliste (slika 34.). 

 

Slika 35. Procijenjene iRAP RPS ocjene razina rizika na obilaznom cestovnom pravcu 

Maslenica ï Sveti Rok (dionice drģavnih cesta D54, D27 i D50) nakon provedbe predloģenih 

mjera sanacije 

Provedbom predloģenih mjera sanacije na obilaznom cestovnom pravcu Maslenica ï Sveti Rok (dionice 

drģavnih cesta D54, D27 i D50), razina rizika za vozaļe i putnike u osobnom automobilu na cestovnim 

segmentima koji trenutno pripadaju skupini visokog rizika (RPS ocjena od 1 zvjezdice) bila bi znaļajno 

smanjena tako da bi oko 35% promatranog obilaznog cestovnog pravca bio ocijenjen sa RPS ocjenom 

od 2 zvjezdice (srednje visoka razina rizika), dok bi preostali dijelovi trase (oko 65% promatranih dionica) 

bili ocijenjeni sa prihvatljivim RPS ocjenama od 3 i 4 zvjezdice (srednja i srednje niska razina rizika)(slika 

35.). Osim navedenog, postiglo bi se smanjenje razina rizika za ostale kategorije cestovnih korisnika 

(motocikliste, bicikliste i pjeġake). MeĽutim, veliļina utjecaje provedbe SRIP investicijskog plana na te 

skupine cestovnih korisnika je relativno manja buduĺi da odreĽene skupine predloģenih mjera sanacije 

nisu prepoznate od strane cestovnih uprava u Republici Hrvatskoj. 

Na slikama 36. i 37. prikazane su karte procijenjenih RPS ocjena na dionicama autoceste A1 nakon 

provedbe predloģenih mjera sanacije (utvrĽene razine rizika za vozaļe i putnike u osobnom automobilu 

te motocikliste). Procijenjene RPS ocjene na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50 nakon provedbe 

predloģenih mjera sanacije prikazane su na slikama od 39. do 42. 
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Slika 36. Kartografski prikaz procijenjenih RPS ocjena na dionicama autoceste A1 nakon 

provedbe predloģenih mjera sanacije (vozaļi i putnici u osobnom automobilu) 

 

Slika 37. Kartografski prikaz utvrĽenih RPS ocjena na dionicama autoceste A1 nakon provedbe 

predloģenih mjera sanacije (motociklisti) 
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Slika 38. Kartografski prikaz procjenjenog smanjenja broja prometnih nesreĺa na dionicama 

autoceste A1 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije  

 

Slika 39. Kartografski prikaz procijenjenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i 

D50 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije (vozaļi i putnici u osobnom automobilu) 
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Slika 40. Kartografski prikaz procijenjenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i 

D50 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije (motociklisti) 

 

Slika 41. Kartografski prikaz procijenjenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i 

D50 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije (pjeġaci) 

 



 

      
      

59 
 

 

Slika 42. Kartografski prikaz procijenjenih RPS ocjena na dionicama drģavnih cesta D54, D27 i 

D50 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije (biciklisti) 

 

Slika 43. Kartografski prikaz procjenjenog smanjenja broja prometnih nesreĺa na dionicama 

drģavnih cesta D54, D27 i D50 nakon provedbe predloģenih mjera sanacije  
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Na slikama 38. i 43. prikazana su prognozirana smanjenja u broju prometnih nesreĺa sa smrtno i teġko 

stradalim osobama na dionicama autoceste A1 i promatranim dionicama drģavnih cesta D54, D27 i D50, 

nakon provedbe predloģenog investicijskog plana za podizanje razine sigurnosti cestovne infrastrukture. 

Sa slike je vidljivo da bi se u sluļaju provedbe predloģenog SRIP investicijskog plana, na veĺini dionica 

promatrane cestovne mreģe (autocesta A1 i drģavne ceste D54, D27 i D50) ostvarilo godiġnje smanjenje 

od oko 2 prometne nesreĺe sa smrtnim i teġkim posljedicama po kilometru promatrane trase ceste.  

Na temelju kartografskih prikaza procijenjenog smanjenja broja prometnih nesreĺa moguĺe je utvrditi 

prioritete u ulaganju raspoloģivih investicijskih sredstava u provoĽenje odgovarajuĺih mjera sanacije na 

naļin kojim se postiģe maksimalno smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko 

ozlijeĽenim osobama. Na temelju prikazanih karti, oļito je da su prognozirana smanjenja u broju 

prometnih nesreĺa jednoliko rasporeĽena po svim dionicama autoceste A1 i promatranim dionicama 

drģavnih cesta D54, D27 i D50, sa nekoliko pojedinaļnih izdvojenih ''crnih toļaka'' na kojima je potencijal 

za smanjenje broja prometnih nesreĺa relativno niģi. 

5.2 Detaljni rezultati primjene SRIP investicijskog plana za podizanje razine 

sigurnosti cestovne infrastrukture 

U slijedeĺim podpoglavljima izvjeġĺa, prikazani su detaljni prijedlozi SRIP investicijskog plana za dvije 

karakteristiļne dionice promatrane cestovne mreģe (autocesta A1, obilazni cestovni pravac D54-D27-

D50) odabrane u poglavlju 4. 

5.2.1 Prikaz procijenjenih RPS ocjena rizika na dionici 25A autoceste A1 

(Zagvozd-Ravļa) nakon provedbe predloģenih mjera sanacije 

Na slici 44. prikazana je detaljna lista mjera sanacije predloģena SRIP investicijskim planom za 

podizanje razine sigurnosti na dionici 25A autoceste A1 (Zagvozd-Ravļa). U navedenoj tablici uz svaku 

definiranu mjeru sanacije prikazan je broj kilometara dionice koji je potrebno sanirati te prognozirano 

smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim osobama u sluļaju provedbe 

predloģene mjere sanacije. TakoĽer su prikazane uġtede od ostvarenog smanjenja broja prometnih 

nesreĺa kao i investicijski troġkovi za provoĽenje mjera sanacije te rezultirajuĺi omjeri koristi i troġkova 

koji pokazuju ekonomsku uļinkovitost provoĽenja pojedinih mjera. 

 

Slika 44. Predloģene mjere sanacije na dionici 25A autoceste A1 (Zagvozd-Ravļa) 














































