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Uwvaod

U geografskim radovima odavno je istaknuta
uloga prometa u razvoju grada. Tematski razli-
¢ita istraZivnja, od urbanih monografija do kom-
pleksnih regionalnih studija, pokazala su da pro-
metnice koje vode prema gradu i u njemu se kon-
centriraju utjetu na njegov funkcionalni razvoj
i regionalno znadenje. Medutim, prometna je pro-
blematika u tim radovima ostala ogranifena ug
lavnom na prikaz pojedinih elemenata prometne
mreie, tako da je u osnovi bila opisnog karaktera.

S novijim istrazivanjima koncepta dostupnos-
ti, za koji se opravdano istice da predstavlja opéi
doprinos teoriji prometne geografije i geografske
znanosti u cjelini (W. Mikus, 1983.), uloga prome-
ta u razvoju grada mogla se potpunije i tofnije
odrediti. Ta su se istraZivanja vriila uz pomod
razlifitih kvantitativnih metoda. Ved tokom 40-tih
i 50-tih podina poéinju se vife primjenjivati gra-
vitacijski modeli (R. H. Greenwood, 1983). S nji-
ma se objainjavaju interakcijski odnosi izmedu
gradova, odreduje zalede pojedinih centara i nji-
hov utjecaj na okolicu. Osohito je wveliku ulogu
odigrala teorija grafa koja se naveliko primjenji-
vala u analizi nodalnih regija 1 njihovih hijerar-
hijskih odnosa. Tako je njezinom primjenom ut-
vrdeno da postoji najuZa veza izmedu znalenja
grada i njegove dostupnosti odnosno zakonita po-
dudarnost izmedu hijerarhije prometnih &voriita
i hijerarhije gradova (W. L. Garrison, 1960.).

IstraZivanja opceg koncepta dostupnosti omo-
gucila su da se u prvi plan stawi grad kao pro-
metno cvoriste, te da se njegova uloga promatra
sa aspekta razvijenosti promeinica koje prema
njemu konvergiraju i prometnih tokova koji se
odvijaju na relaciji grad-okolica. Prouéavanjem
prometnog &vorista koje sluZi gradu i njegovim
funkcijama afirmriran je novi pristup u analizi
prostora | upoznavanju njegove organizacije i
strukture (J. Beaujeu-Garnier, 0. Andan, A. Li-
bault, 1975.).

Istraiivanja gradova sa aspekta njihovog &vo-
rista znafajna su i za nasSu sredinu, posebno za
Hrvatsku. Dosadasnja znanstvena spornaja nedvoj-
beno je istakla prvorazredno prometno znadenje
hrvatskog prostora koji se istide vaZnom spojnom
funkcijom, posebno izmedu Podunavlja i Jadra-
na, i izrazitom prirodnom prohodnoiéu. Poveza-
no s time naglasena je narodita uloga prometnih
prolaza — »vrata: u nacionalnom Zivoiu (J. Rog-

lic, 1978.). Takva geografska osnova bitno je ut-
jecala na stvaranje niza znacajnih prometnih évo-
rifta i1 na jale prometno usmjerenje gradova.

Karakteristi¢an primjer jednog takvog &voris-
ta, na ssjevernim vratima« Hrvatske je Varaidin,
grad koji pripada skupini srednjevelikih grad-
skih centara u Hrvatskoj, veli€ine 20,000 — 50.000
stanovnika. Premda se kod Varaidina u prvi plan
obi¢no stavlja njegova duga wrbana tradicija i
Sire kulturno znadenje, a u novije vrijeme i vaina
funkcija rada, povezana osobito sa industrijskim
djelatnostima, primarni interes zasluzuje ipak nje-
govo prometno znacenje, proizaslo iz uloge varai-
dinskog ¢voriita, koje je stvorilo osnovu razvoja
i napretka grada. Na tu prometnu predispoziciju
dijelom su vec ukazala dosadainja istraZivanja
regionalnog i centralno-funkcionalnog karaktera
(P. Kurtek, 1964, | 1960.) te povijesno-geografskog
karaktera (M. Markovic, 1983.). U ovom radu de-
taljnije ¢emo prikazati Varazdin kao prometno
tvoriste, analizirajudi pri tome njegov prometno-
-peografski poloZaj te njegove prometnu dostup-
nost 1 privlaénost.

Prometnogeogralski polozaj VaraZzdina

Prometno-geografski poloZaj Varaidina odre-
duje dva prometna pravca supraregionalnog zna-
tenja koji se kriZzaju u varaidinskom Evoristu,
To su: 1. Transverzalni pravac srednje Podunav-
lje—sjeverni Jadran i 2. Longitudionalni pravac
Istoéne Alpe—donja Podravina. 1 jedan i drugi
su prirodno predisponirani, ali nemaju istu ulogu
u pogledu iireg prometnog povezivanja, 5to je jas-
no doslo do izrafaja tokom povijesnog razvitka.
Zbog toga su oni u razlititoj mjeri utjecali na va-
loriziranje varaZdinskog C¢vorista i razvoj grada
Varazdina (Sl. 1.).

Transverzalni pravac prometno je vaZniji. On
omogucdava veliko povezivanje u smjeru sjever-
-jug, tim znacajnije 5to u odnosu na alternativne
pravee predstavlja najkracu i prirodno najpovol]-
niju vezu podunavskog zaleda sa jadranskim pri-
morjem. Uz to, granajuci se prema centralnom ij
zapadnom dijelu srednjeg Podunavlja tj. prema
budimpeitanskom | beckom ¢Evoriitu, on privladi
strujanja i iz daljeg evropskog zaleda. Prirodni
su uvjeti olakSavali kretanja ovim pravcem. Ba-
latonski smjer reljefa koji se nastavlja i u Med-
vedmici, s karakterizira ga sukcesija prigorja, stvo-
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rio je lako prohodan pojas izmedu sredisnjeg ma-
darskog prostora i zapadnog dijela savsko-drav-
skog medurije¢ja, Breiuljkasti prostor Burgen-
landa na zapadnom rubu Panonije na slican je
nacin olakiavao povezivanje sa Betkom zavalom.
Dodajmo jod da transverzalni pravac u svom na-
staviku prema obali Jadrana savladava dinarsku
barijeru na mjestu gdje je ona zbog manjih visi-
na i &irine te ra%¢lanjenosii ima karakter gorskog
praga.

|
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5L 1. Prometno-geografski polofaj VaraZdina; 1. Pro-
metni pravac srednje Podunavlje—sjeverni Jad-
ran sa ograncima iz Budimpeste i Bea; 2. Pro-
metni pravac Istofne Alpe—donja Podravina,
3. granica Jugoslavije; 4. Granica Hrvatske; 5.
Granica Zajednice opdina Varaidin.

Fig. 1. Traffic-geographical position of Varaidin; I
Traffic direction from the central Danube re-
gion to the northern Adriatic with the bran-
ches from Budapest and Vienna; 2. Traffic
direction from East Alpes to lower Podravina;
3, The boundary of Yugoslavia; 4. The boun-
dary of Croatia; 5. The limit of the Associati-
on of Varazdin Communes.

Longitudinalni ili podravski pravac joi je po-
voljnijih prirodnih uvjeta jer pored kopnenog po-
vezivanja otvorenom pridravskom mizinom omo-
gucava i kori$tenje plovne Drave. Medutim, nje-
gov prostorni doseg je ograniCen i1 zbog toga on
po prometnim pogodnostima zaostaje za trans
verzalnim pravcem. Longitudinalni pravac na sje-
verozapadu se povezuje sa velikim transalpskim
vezama, a iduéi prema jugoistoku prikljutuje se
na dunavski put i veze koje vode iz srednjeg Po-
dunavlja prema evropskom jugoistoku. Znafenje
mu osim toga ograniéava i paralelni posavski pra-
vac, koji se razvojem modernog prometa poleo
brie valorizirati.

Premda su navedeni prometni pravel, posebno
podravski, podinju znatnije koristiti ved u rimsko
doba, povoljni uvjeti za formiranje varaidinskog

CvoriSta nastaju tek u razdoblju razvijenog sred-
njeg vijeka. Vladajuci geopoliticki odnosi, obilje-
Jeni madarskim prodorom prema Jadranu i us-
postavljanje stalnih veza Hrvatske sa Ugarskom,
daju relativino vede znacenje transverzalnom prav-
cu, Pod njegovim utjecajem raste uloga varaidin-
skog cévoriSta i stvaraju se uvjeti za brii razvoj
gradskog naselja Sireg znalenja. God. 1181. prvi
put se u povijesnim izvorima spominje ime Va-
raidin, a ve¢ 1209 tadasnje naselje, olito funk-
cionalno uznapredovalo, dobiva povlastice slobod-
nog i kraljevskog grada, Prostorna struktura sre-
dnjevijekovnog VaraZdina, koji se smjestio na ocje-
ditijemn Sljunkovitom pojasu jufnog od dravskog
prijelaza, odrafava ulogu cestovnog &évoridta. Na-
selje se formiralo na kriZanju velikih prometnih
veza i rasporedilo glavnim dijelom duZz puta ko-
ji od Cakovca vodi prema Ivancu i dalje na jug
(via exercitualis) te oko puta prema Stajerskoj
{via magna) (M. Markovié, 1983.). No, VaraZdin u
to vrijeme koristi i veze plovnom Dravom, tako
da se njegove sajmiSno-trgovacke i obrtmcke
funkcije oslanjaju na prednosti sloZenog promet-
nog évorista. '

Takvi uvjeti prometnog wvaloriziranja i wurba-
nog razvitka VaraZdina traju sve do turskih pro-
vala. Tokom 16. stoljeda moguénosti komunicira-
nja dravskim pravcem bitno se smanjuju i on gu-
bi ranije znafenje. Prekidaju se istovremeno veze
s centralnim dijelom podunavskog zaleda, a po-
vezivanje transverzalnim pravcem pomice sc¢ na
zapadnije trase koje vode prema Belkoj zavali
odnosno na njegovem juZnom sektoru prema
Kvarneru, [zmijenjeni uvjeti povezivanja ograni-
davaju vitalne Funkeije VaraZdina koji zbog blizi-
ne granice s Turskom postaje vaZno vojni¢ko upo-
riste,

Uloga varazdinskog évorista ponovo jate dolazi
do izrazaja u drugoj polovici 17, stoljeca i tokom
18. stoljeéa, u vrijeme opéeg potiskivanja Tura-
ka, éto dovodi do novih geopolitickih odnosa u
panonskom prostoru i u razdoblju velikih drus-
tveno-ckonomskih promjena povezanih sa siste
mom prosviedenog apsolutizma. Tada ponovo ja-
gaju veze dravskim praveem, ¢emu doprinosi ja-
¢anje fitarske proizvodnje u Panoniji i uloga ma-
nufakturnih djelatnosti i eksploatacije Suma u alp-
skom zaledu. Pored dravske plovidbe, istina pri-
mitivne i s velikim udjelom splavarenja, veliko
znadenje u to vrijeme ima izgradnja kolskih ces-
ta, koje postaju vafni &imiocl razvoja trgovine i
sredstvo organizacije prostora. Oko 1750. izgra-
dena je »poStanska cestas izmedu Zagreba i Va-
raidina, preko Zeline i Novog Marofa, a takvim je
prometnicama Varazdin povezan i sa susjednom
Madarskom i austrijskim zemljama, To daje novi
poticaj vrednovanju varazdinskog Cvorista i po-
vezano s time jafem funkcionalnom razvoju gra-
da. Uz razvijenu ekomomsku bazu, koja se osniva
na razliditim obrtima i trgovini, Varaidin postaje
vaino drustveno i kulturno sredidte i u njemu
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su smjestene tokom 50-tih i 60-tih godina 18, sto-
lje¢a najvaznije polititke institucije Bamske Hr-
vatske. Povoljno poloien u odnosu na glavne cen-
tre austrijskog carstva (Be¢, Bratislavu, Budim-
pedtu), on u to vrijeme predstavlja u punom smi-
slhu »vrata« Hrvatske.

0d kraja 18. stoljeda privredna aktivnost gra-
da, posebno trgovina, slabi jer opada znacenje
Drave prema vaZnom savsko-Kupskom pravcu. Is-
tovremeno Zagreb definitivno preuzima funkcije
vodeéeg centra hrvatskog prostora. Relativmo za-
ostajanje VaraZzdina nastavljeno je i u razdoblju
pojave Zeljeznica, s obzirom da on ostaje po stra-
ni od prvih Zeljeznickih pruga. God, 1860. izgra-
dena je pruga Pragersko—Cakovec—Nagykanisza,
veza Madarske sa Juinom Zeljeznicom Bel—Trst,
a dvije godine kasnije, nakon otvaranja pruge
Zidani Most—Zagreb—Sisak, s tom je Zeljeznicom
povezana i Srediinja Hrvatska. Medutim, na pro-
metnu jzolaciju VaraZdina najvide je utjecala iz-
gradnja Zeljeznicke pruge Gyékenyes—Koprivni-
ca—Zagreb—Rijeka (1870—1873.) koja postaje gla-
vna madiarska promeina arterija prema Jadranu.

Tako je razvoj modernog varazdinskog cvoris-
ta zakasnio. Tek 1886., 16 godina nakon pojave
prve Zeljeznice na danaenjem teritoriju Hrvatske,
izgradena je pruga Zapreiiéc—Varazdin—Cakovec,
s kojom VaraZidin ulazi u Zeljeznifku eru. Na nju
se 1890, podine nadovezala lokalna, preteino ru-
darska pruga VaraZdin—Golubovec, Jos kasnije,
istom 1937, otvoren je Zeljeznitki spoj izmedun
Varaidina i Koprivnice, dok izravna veza izmedu
Varaidina i Maribora nikad nije uredena. Tako
strukturirane varazdinsko Zeljeznifko cvorisie os-
talo je tokom déitavog razvijenog zeljeznickog pe-
rioda po strani od glavnih pravaca i prometnih
tokova. Nakon 1%18. na njegov j¢ razvoj polela
utjecati i blizina madarske granice, relativno za-
tvorenie u prometno-ekonomskom pogledu. 1 po-
red toga, zeljezniCko je ¢voriste potaklo razvoj
gospodarske baze grada i u meduratnom periodu
Varaidin se polinje jale industrijalizirati.

Daleko vedi poticaj suvremenom razvoju va-
razdinskog évoriSta i grada Varazdina dalo je au-
tomobilske razdoblje. Ono se najprije opaZa na
razvoju moderne cestovne mrefe u Siroj okolict
Varazdina. Premda su ceste od Varaidina prema
Zagrebu i Mariboru uredene za moterni promet
vet tokom drugog svjetskog rata, kao rezultat
dominantnog prometnog utjecaja Njemacke, pra-
vo razdoblje modernizacije cesta nastupa tek 60-
-tih godina, God. 1960. modernizirana je cesia za
Cakovec, a 1963, Podravska magistrala do Kopriv-
nice (na cijeloj duini 1973.), te cesta prema Ivan-
cu i1 Lepoglavi. Nakon 1970. godine asfaltiran je
niz sporednih cesta oko Varaidina, Cakovca i os-
talih manjih centara. Brzi ritam automobilizacije
i jatanje putnic¢kih i robnih tokova istakli su ulo-
gu glavnih cestovnih pravaca koji se koncentri-
raju u varaidinskom dvoristu.

S obzirom na intenzitet prometa mjeren 24-
satnim godiinjim i ljetnim prosjekom, najvecu
vainost danas imaju cestovne dionmice prema Za-
grebu i Cakoveu, &to istice ulogu transverzalnog
povezivanja (Sl 2.). Na drugom mjestu po znade-
nju su prilagne dionice podravskog pravca. Ved
promet ostvaruje se jod na cesti prema [vancu,
koja povezuje Varaidin sa gusto nasecljenim gor-
njobednjanskim prostorom i dolinom Krapine. U
tako strukturiranom varaidinskom cestovnom &vo-
ristu najbrie se prometno valorizira tramsverzal-
ni pravac. Otuda i potrebe za odgovarajuc¢im zah-
vatima u cestovnoj infrastrukturi (varazdinska
zaobilaznica i dr.). VaZnost tog transverzalnog
pravca u nacionalnim okvirima odredena je &inje-
nicom da se on uklapa u glavnu razvojnu osovinu
Hrvatske s uporistima na Zagrebu i Rijeci. U me-
dunarodnom pogledu on predstavlja dio transev-
ropske veze (E-65) sjeverni Jadran-——srednje Po-
dunavlje sa nastavkom do poljskog Baltika, Na
tome praveu ureduje se velika evropska auto-ces-
ta Sjever—Jug.
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SL 2. Intenzitet cestovnog prometa u gravitacijskom
podruéju varazdinskog évoridta; 1. Prosjecni go-
didnji dnevni promet; 2. Prosjecni ljetni dnevni
promet.

Fig. 2. Road transportation intensity in the gravita-
tional zone of Varaidin crossing; 1. The an.
nual average of daily traffic; 2. The sommer
average of daily traffic.

Suvremeni razvoj varafdinskog cestovnog Cvo-
rifta pogodovao je ekonomskom napretku grada,
utjecap je na njegov bril demografski rast i teri-
torijalni razvoj i viSestruko je ojatao mjegove re-
gionalne funkecije. Na stariju industrijsku osnovu
stvorenu u Zeljeznitkom periodu nadovezali su se
novi preradivacki kapaciteti 1 ostali privredni sa-
drZaji, svojom aktivno3¢u vezani uz cestovni pro-
met. Povezano s time snafno je dosla do izraiaja
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funkcija rada i zabiljeten je brii porast ukupnog
broja stanovnika. Nasuprot Zeljeznickom cvorié-
iu, koje je djelovalo koncentracijsk, cestovno je
¢voridte utjecalo na ekspanziju urbanizacijskog
procesa, tako da je apsorbiran velik dio tradicio-
nalne okolice Varaidina. Postavilo se s time u vezi
pitanje organizacije javnog gradskog prijevoza.
Osobito je porastao utjecaj VaraZdina na okolicu.
On privladi veliku dnevnu migraciju radne snage,
koja se preteinim dijelom osniva na autobusnom
prometu i decentralizira svoje ekonomske funk-
cije, Sto je dovelo do dinamine urbanizacije
okolice 1 do stvaranja, oko Varaidina, kontinui-
rane urbamizirane zone (M. Vresk, 1983.).

Dosadasnje izlaganje, u velikoj mjeri povijes-
no-geografskog karaktera, pokazalo je da se u va-
loriziranju prometno-geografskog polozaja Varaz-
dina odnosno njegovog &voriita izdvaja nekoliko
znacajnijih etapa. Suvremena etapa, zapoleta sa
ZzeljezniCkim prometom, u punoj mjeri je dosla
do izraZaja tek u eri automohila, te je cestovno
povezivanje najviSe pridonijelo sadasnjem pro-
metnom znafenju Varazdina, U slijedeca dva
poglavlja prikazat ¢emo to znalenje sa aspekia
regionalne dostupnosti i Sire prometne privlac-
nosti, u oba slutaja uz pomo¢ odgovarajucih kvan-
titativnih metoda.

LIUTOHER Harda
L]

HRiFEVE

Promeina dostupnost Varaidina

Analiza prometa dostupnosti Varazdinag prove-
dena je u okviru prostora Zajednice opéina Va-
rakdin, na osnova dviju egzakinih metoda. Naj-
prije je mjerenjem relativne uloge pojedinih pra-
vaca odnosno cestovnih dionica odredena teoret-

ska dostupnost Varaidina, a zatim je analizom
autobusne mrefe utvrdena njegova stvarna dos-
tupnost.

Kod prve metode cestovna je mrea pretvorena
u graf (topolofki grafikon), ito je omogucilo da
se utvrdi koliko je puta koridten svaki pojedini
pravac u medusobnom povezivanju Cvorova, ko-
risteci pri tome najkraci put. Pokazatelj dostup-
nosti je uwkupan broj ostvarenih veza medu &vo-
rovima; na cntedu je to prikazano odgovaraju-
com debljinom linija (S1. 3.). Ne navodeci pobli-
Ze brojéane vrijednosti svakog pojedinog pravca
natelno se mofe konstatirati da se najviSe kori-
Steni pravci grupiraju oko Varaidina, Medu nji-
ma pravci Varazdin—~Nedeliiée i Nedelidce—Cako-
vec te Varatdin—Cerje imaju preko 140 veza, a
pravci Cerje—Ivanec, Ivanec—Lepoglava, Novi
Marof—Turéin i Turéin—Varaidin 101—140 veza.

UJ promatranoj cestovnoj mezi Varazdin je pre-
ma tome najdostupniji centar. Vidljivo je tako-
der da najveda dostupnost postoji na pravcu Ca-
kovec—Varazdin—Ivanec, koji se namece kao glav-
na regionalna cestovna okosnica. Vecde koristenje
cestovnih pravaca na relaciji Ommoiz—Vratno—Ce-
rje—Turéin—Ludbreg istite takoder njihovu do-
stupnost i potencijalnu wlopu u odnosu na Varad-
din.

5l 3. Teoretska prometna
dostupnost Varazdi-
na. Prikazana je na
osnovu relativoe ulo-
g2 Veza u odnosu na
najkraéi put u ces-
tovnoj mreii Zajed-

WHCA nice opcina Varazdin.

Fig. 3. Theoretical accessi-
bility of Varaidin;
It is shown on the
basis of relative co-
nnection role relat-
ed to the shortest
way in the road
network of the As-

e sociation of VaraZ.

din Commune.

Stvarna prometna dostupnost Varaidina ana-
lizirana je na osnovu mreZe autobusnog prometa
koj1 se odvija u njegovo) Siroj gravitacijsko] zo-
ni. U to] su mrezi obuhvadene sve redovne dnev-
ne linije u 1982, godini kKoje saobracaju u toku
radnog tjedna. Mreza je tako sirukturirana da su
dosle do @raZaja dvije osnovne znalajke autobus-
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nih linija — njihov tip i dnevna frekvencija voi-
nji- 5 obzirom na tip, linije su podijeljene na 1.
prigradske linije (samo za Varaidin), 2. medumje-
sne limije unutar Zajednice opéina Varaidim (po-
sebno za Varaidin i ostale centre) i 3. medumje-
sne linije s ishodiftem opdnosno odrediftem van
Zajednice opcina Varaidin (posebno za Varazdin
i ostale centre).

Analiza je u punoj mijeri pokarzala razvijenost
i snagu autobusnih veza usmjerenih prema Va-
razdinu (Sl 4.). Te veze jasno isti¢u varazdinski
rcestovnl krize modificiran dijelom snaZnim au-
tobusnim [okovima iz ivanelkog sekiora okolice.
Pored Varazdina kao glavnog autobusnog sredista
promatranog prosfora, znacenjem se jstice i Ca-
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kovec, kojl je stvorio svoj areal autobusnih veza,
na razini medimurskog sektora regije. Opéinski
centri nizeg stupnja centraliteta, Ivanec i Ludbreg,
te u manjoj mjeri Novi Marof, stvorili su istovre-
meno svoje lokalne autobusne mrezZze, naéinom
vodenja i karakterom eksploatacije uskladene sa
potrebama povezivanja na regionalnoj razini,

Na osnovu prikazanih karakteristika mrefe au-
tobusnog prometa na Sirem podrucju Varafdina
moZe se zakljuiti da se stvarna dostupnost Va-
razdina, mjerena danas najpristupaénijom vrstom
javnog putnitkog prijevoza, u velikoj mjeri po-
klapa sa teoretskom dostupnoscu, koja je odre-
dena ma bazi statickog pokazatelja — cestovne
mreZe. Varaidin je u oba metodska postupka

._,_ﬁr_-- KOFRVM ;. L
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5L 4. Stvarna dostupnost VaraZzdina u mrefi autobusnog prometa Zajednice opéina Varazdin: 1. Prigradske li-

nije Varaidina; 2. Medumjesne linije VaraZzdina unutar Zajednice opéina; 3. Medumjesne linije Varazdi-
na s odrediftem van Zajednice opcina; 4. Medumjesne linije ostalih centara (Cakovea, Ivanca, Ludbrega
i Movog Marofa) unutar Zajednice opcina; 5. Medumjesne linije ostalih centara s odrediftem van Zajed-
nice opdéina.

Fig. 4. The real accessibility of Varafdin in the bus network of the Association of Varafdin Communes; 1. Sub.

urban lines of Varaidin; 2. Coach lines of VaraZdin inside the Association; 3. Coach lines between Va-
raZzdin and the destinations outside of the Association; 4. Coach lines of the other centres (Cakovec,
Ivanec, Ludbreg, Movi Marof) inside of the Association; 5. Coach lines of the other centres to the
destinations outside of the Association.
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pokazao najvecu prometnu dostupnost, a sliéna
podudarnost opaZa se i kod glavnih pravaca koji
povezuju Varazdin sa centrima niZeg reds.

Prometna privlaénost Varazdina

Prometna privlacnost Varaidina prowzlazi iz
supraregionalnog anatenja varaZdinskog Cvorista
i dostignutog stupnja urbanog razvitka grada. Ona
dolazi do izraZaja na razli¢ite nafine, a najprije
u obliku prijenosa snage i tokova koji se ostva-
ruju izmedu Varaidina i ostalih urbanih sredista,

Razmatranjem su obuhvaceni gradovi koji su
prema popisu stanovnistva 1981, godine imali vise
od 20,000 stanovnika, Takvih je bilo ukupno osam-
naest. Njihova medusobna udaljenost mjerena je
cestama, u pravilu magistralnim, a samo zuzeino
ostalim vaZnijim cestama.

Primjenom toga modela utvrdena je gravita-
cijska snaga koja postoji izmedu 18 veéih gradova
u Hrvatskoj (SL 5.). Pokazalo se da medu njima
Vara#din ima relativno veliku privlaénu snagu s
obzirom da se nalazi na visokom osmom mjestu,
Ispred njega su Zagreb, Velika Gorica, Rijeka,
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SL 5. Prometno-gravitacijsko znadenje Varaidina medu vedim gradovima Hrvatske (1981).

Fig. 5. Traffic-gravitational importance of Varaldin among the bigger towns of Croatia (1981).

Da bismo odredili priviaénu snagu Varazdina,
a ona najbolje dolazi do izraZaja u Sirim okviri-
ma, na rarini urbanog sistema Hrvatske, poslu-
#ili smo se jednostavnim gravitacijskim mode-
lom
d;;
G=K —
Pi - Pj
gdje je C gravitacija, Pi i Pj ukupan broj stanov-
nika dvaju gradova, a d;; njihova medusobna uda-
lienost. U cilju smanjivanja velikih brojeva uve-
dena je konstanta K koja iznosi 1/100.000. Odnosi
u modelu pokazuju da je privlaéna mod tim veca
ito je veél broj stanovnika dvaju naselja, a utje-
caj je tim manji £to je veda njihova udaljenost;
ili, preciznije receno, privlatnost medu centrima
direktno je proporcionalna produktu broja sta-
novnika dvaju centara, a obroute proporcionalna
njihovoj medusobnoj udaljenosti.

Karlovac, Split, Sisak | Osijek, a iza njega deset

ostalih gradova, medu kojima Zadar, Pula, Sla- _

vonski Brod i1 drugl.

Takva privlacnost Varaédina, koja znatno pre-
lazi znacenje grada mjereno iskljuéivo brojem
stanovnika, rezultat je prije svega blizine velikog
Zagreba s kojim postoje 1 najjadi interakcijski
odnosi. No, na tu privla¢nost utjefu i ostali cen-
tri, osobito oni u prostoru Srediinje Hrvatske.
Iz navedenih odnosa proizlazi takoder zakljulak
da za suvremenu prometnu privlaénost Varaidina
prvorazredno znacenje ina njegov poloiaj na glav-
nom transverzalnom cestovnom praveu u Hrvat-
skoj. Ratunajudi Rijeku, Karlovac, Zagreb i Ve
liku Goricu te VaraZzdin, na tome pravcu ostvaru-
je se &ak 63 % od ukupne gravitacijske snage ko-
ja postoji medu 18 analiziranih gradskih centara
u Hrvatskoj.
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Summary

THE TRAFFIC SIGNIFICANCE OF VARAZDIN

by

Miroslav 5i¢

Ome of the geographic characteristics of Cro-
atia is its important role with regard to traffic.
This influenced the formation of a number of
important communication centres and emphasi-
zed the role of towns in providing for traffic
needs. In this respect a typical example of such-
traffic centre is Varafdin, at the 'northern gate’
of Croatia (29,545 inhabitants in 1981), a town of
relatively long urban tradition, rich cultural inhe-
ritance and important industrial activity.

The VaraZdin comununication centre was for-
med at the crossing of two large communication
routes: transversly from the central Danube re-
gion towards the northerm Adriatic and longitu-
dinally from the eastern Alps towards the lower
Podravina (Fig. 1). The fonmer is more complex,
enabling wider connections and during its histo-
rical development it had greater importance. The
traffic advaniages of the other route are less and
its development was hampered a long time by
the unfavourable geo-political influences in the
Panonnian region. The Varaidin traffic centre
gained in importance during the more developed
period of the Middle Ages, with which the begin-
ning of the town js conmected (1181), although
the town became known in the 19th century. At
this time communication along the transversal
route began to grow, and the favourable position
in relation to leading centres of the Austrian
Empire (Vienna, Bratislava, Budapest) greatly in-
fluenced the further development of Varazdin.
The period of modemn transport had a diverse
effect on its communication importance, The rail-

way came to VaraZzdin relatively late and did not

completely take advantage of the significance of
this traffic intersection. It began to develop faster
during the road transportation period, due to the
growth in the importance of the Zapreb—Varaidin
road as a part of the international route Budapest
—Zagreb—Rijeka (E-65) and the Podravska route
Maribor—Varazdin—0Osijek—Novi Sad (Belgrade)
{Fig. 2).

Modern appraisal of the traffic-geographic po-
sition and the fast urban development increased

the traffic attraction of Varaidin, Analysis of the
trafficigravitational relations between larger cen-
tres in Croatia, carried out by the application of

demon-

gravitational model G = K
P, - p

strates that, with regard to its gravitational signi-
ficance, VaraZdin cen be placed a high eight
place, and that it can be insluded in the group
of large traffic cemtres (Fig. 5). The fact that it
is situated on the main transversal communication
route in Croatia has a particular influence on its
gravitational significance. With the further mo-
dernization of railway lines which lead towards
VaraZidin, and improvement of the large trans
European motorway from North-South {Baltic Me-
diterranean), this attraction will become more
apparent.

Apart from the national and international role
of the VaraZzdin traffic intersection this paper
analyses its regional role. To this end the theore-
tical and realistic accessibility of Varaidin has
been investigated. The results show that VaraZdin
is the most accessible place in to day's road tran-
sport system within the Association of VaraZdin
Communes and that consequently it has favoura-
ble conditions for the development of central
functions (Fig. 3). Its theoretical accessibility has
been tested by traffic flow in the network, ana-
Iyses of the type and frequency of coach lines.
This analysis showed that the main coach traffic
towands Varazdin is within the Association of Va-
razdin Communes., With regard to this type of
traffic it is of an inter-town and suburban cha-
racter. The large Varazdin ocach centre domina-
tes within the aforementioned administrative ter-
ritory and other se condary coach centres coor-
dinate their own development with it such as:
Cakovec, Ivanec, Ludbreg and Novi Marof, With
regard to the inter-regional and transit type lines
those comimg from Zagreb and Maribor are the
most important. (Fig. 4.).
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