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AUT(G-CESTA ZAGREB--KARLOVAC

Promeino-gecgrafsko znatenje i posljedice prve auto-ceste u Hrvatskoj*

MIROSLAV SIC
UDK 911.3.656:388.1

uvoD

Autocesta Zagreb-Karlovac, prva cestovna
prometnica najviSeg reda u nas', pudtena je u
promet Ekrajem 1972. godine. Od toga vremena,
pa do trenutka pisanja ovih redaka, profio je
gotovo jedno desetljede, a to znaéi dovoljno du-
gl period rada ove prometnice da bi se mogia
provesti detaljna analiza razvoja prometa na
njoj, da bi se sapledala njezina uloga u §iroj
mre#i magistralnih cesta te da bi wivrdili pros-
torne i drudtveno-ekonomske posliedice do kojih
je ona dovela.

Pojava prve »klasiéne« auto-ceste neosporno
je predstavljala dogadaj od izuzetnog, povijesnog
znatenja 1 mofe se mjeriti s takvim prekretni¢-
" kim promeinim dostignuéima u Hrvatskoj kao
§to je bila izgradnja Karolinske ceste od Karlov-
ca do Bakra (1726.) i Zeljeznit¢ke pruge Zidani
Most-Zagreb-Sisak (1862.). U odnosu na razvoj
mreZe suvremenih cesta u Jugoslaviji, otvaranje
auto-ceste Zagreb-Karlovac, zatim Vrhnika-Pos-
tojna i ostalih prometnica najvifeg reda koje su
iza toga. slijedile, oznadile su poéetak jednog no-
vog razdoblja razvoja cestovne mreze, a povezano
s time 1 cestovnog prometa u cjelini.

Prisjetimo se da su prethedna dva i pol de-
cenija karakterizirana preteino rekonstrukcijom
i modernizacijom postojedih makadamskih od-
nosno kelskih cesta, a manje izgradnjom novih
cesta. U tom periodu, tolnije od 1946 do 1972,
godine, udio cesta I—IV reda sa suvremenim kol-
nikom povecac se od 1,8% na 31,0%, $to pokazu-
je da je razvoj modernih cesta u Jugoslaviji za-
poteo tek iza rata. Glavni poticaj modernizaciji
bile su razvoine potrebe zemlje, a od sredine 60-
-tih godina i dinami¢na automobilizacija. Pojava
prvih auto-cesta znadila je pocetak novog razdob-
lia u razvoju cestovne mreZe kako u tehnitkom
talko jo¥ vide u funkcionalnom pogledu. Tehni-
¢ki aspekt auto-cesta obifno se.vide istide jer se
radi o cestama koje su iskljudivo namijenjene
automobilskom prometu i to velikog intenziteta,
brzine i dosega. Smatramo, medutim, da funk-

cionalna obiljeZja auto-cesta predstavijaju vaZniji -

* Pryi rezultatl rada na ovoj temi izneseni su na predava-
nju u GD Hrvatske dne 26. travnja 1976. godine

1 Auto-cesta Zagreb—Karlovac slufbeno je otvorena 29.
prosinca 1972, Isti dan proradila je i prva slovenska au-
to-cesta Vrhnika—Postojna. . : :

element odredenja novog razdoblja. Za razliku
od ranijih prilika koje karakterizira brza i rela-
tivno spontana modernizacija cesta, ali bez jas-
nije 1 dugoroéne koncepcije razvoja mrefe, sada
teZi$nu vaznost dobivaju glavni, magistralni ces-
tovni pravci i na njima se grade prve auto-ceste.
Prednost, ukratko, imaju pravci Sireg, jugosla-
venskog i medunarodnog znadenja, takvi koji naj-
bolje mogu povezati zemlju u skladnu cjelinu i
ukljuditi je u medunarodni Zivot.

Izgradnja prvih auto-cesta u Jugoslaviji bio
je pouzdani znak da je dostignut visi stupanj
razvoja zemlje. Razvijeniji i uz to sve raznovrs-
niji ekonomski Zivot trazi odgovarajuéu promet-
nu infrastrukturn, takvu koja de zadovoljiti na-
rasle potrebe povezivanja i razmjene — izmedu
glavnih razvojnih pojaseva zemlje, izmedu gos-
podarski komplementarnih podrudja te u regio-
nalnim okvirima, i koja ée svojom organiziranc-
§¢u i efikasno$éu omoguditi odvijanje funkcio-
nalnog i jeftinijeg prometa. Naroditu ulogu u to-
me imaju auto-ceste, promeinice koje zbog svo-
jih inovacijskih obiljezja donose niz krupnih iz-
ravnih i znacajne posredne koristi, tako da se s
razlogom istife da one za ovo nase razdoblje zna-
¢e isto ono, $to su Zeljezmice znadile za prodlo
stoljede (M. Feve, 1976, s. 19.).

Pored ekonomskih i Sirih dru$ivenih intere-
sa, na izgradnju auto-cesta utjecala je i dinamic-
na automobilizacija te rastuéi prijevoz u cestov-
nom prometu, U razdeblju 1964—1973. Jugosla-
vija je, iza Japana, imala najvidu stopu porasta
broja putni¢kih aufomobila u svijetu. Sto se ti-
de cestovnog prijevoza on je, prije svega po bro-
ju prevezenih putnika ispoljio vrlo visoku dina-
miku tako da je ve¢ 1970. omjer u broju preve-
zenih putnika autobusom i Zeljeznicom iznosio
3:1 s tendencijama daljnjeg povedanja nesraz-

.mjera (1979:8:1). U slijededim godipama istog de-

setljeéa i robni promet na cestama premasio je
onaj na Zeljeznici.

Teoretska razmatranja potvrduju znalenje
prethodno navedenih &inilaca. Po stupnju razvi-
jenosti i automobilizacije Jugoslavija se sredinom
70-tih godina nalazila u procesu savladavanja tre-
¢eg razvojnog praga cestovne infrastrukture, od-
nosno pred detvrtim razvojnim pragom kojega
karakterizira definitivno kompletiranje mrefe
glavnih cesta i intenzivna izgradnja auto-cesta
(S. Lamer, B. Vegar i M. Varlandy, 1975. s. 23—
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24.). Medutim, dinamika izgradnje auto-cesta os-
jetno je kasnila n odnosu na ove teoretske po-
stavke i stvarne potrebe.

I sve vedi zahijevi za vrednovanjem promet-

no-geografskog poloZaja Jugoslavije, ¢ija je vaz-
nost upravo u razdoblju razvijenog cestovnog
prometa u punoj mjeri dosla do izrazaja, namet-
nuli su izgradnju auto-cesta. Ti su se zahtjevi ja-
vili povezano sa sve jafim ukljudivanjem zemlje
u svjetske razvojne procese (vanjska trgovina, tu-
rizam, migracije), ali i zbog zna¢ajnih inozemnih
poticaja. Razvijene zemlje zapadnog dijela Evro-
pe uredile su relativno gustu mrezu auto-cesta
koja zavriava na zapadnim granicama Jugoslavi-
je.
I u susjednim zemljama jugoistoéne Evrope za-
pocela je bria izgradnja ovih cesta, Sve to, pove-
zano je sa stalnim jalanjem medunarodnih pro-
metnih tokova, oscbito onih na pravcu sjevero-
zapadna Evropa-evropski jugoistok-Bliski Istok
te .srednje Podunavlje-Mediteran. Takvi odnosi
jasno su istakli potrebu boljeg ukljulivanja ju-
goslavenskog prostora u evropsku cestovnu mre-
Zu.

Pojavu auto-ceste Zagreb-Karlovac.valja, dak-
le, promatrati u sklopu navedenih &injenica i to

prije svega kao imovacijsku pojavu u prometu..

Takav pristup potpunc odgovara zadacima pro-
metne geografije medu kojima istaknuto mjesto
zauzimaju istraZivanja prometnih procesa i njiho-

vih pejzaZnib i strukturnih posljedica (K. Schlie-

phake, 1973, s. 69-70). U skladu s navedenim, u
radu ¢emo najprife prikazati prometno-geografs-
ki poloZaj i osnovme znadajke auto-ceste Zagreb-
-Karlovac, a zatim detaljnije osvijetliti prometnu
aktivnost i prometno vrednovanje ceste te pove-
zano rezultate pejzainog i regionalno-razvojnog
karaktera.

PROMETNO-GEOGRAFSKI POLOZAT

Problematika prometno-geografskog poloZaja
ima istaknuto mjesto u analizama auto-cestov-
nih prometnica, 3to je potpuno u skladu s njihe-
vim prvorazrednim prometnim znaenjem i $i-
rim druitveno-ekonomskim furikcijama. U cjelos-
ti prilagodene automobilskom prometu, auto-ces-
te se ureduju na glavnim cestovnim pravcima i
u vitalnim prometnim koridorima, takvima kOJl
zbog svoijih poloZajnih prednosti imaju veliki i
po strukturi raznovrstan i znadajan promet. Geo-
grafski poloZaj se pri tome javlja kao vaZan &ini-
lac prometnog valoriziranja takvih prometnica i
njihovog efikasnog djelovanja u odnosu na po-
irebe regionalnog razvoja.

Prometno-geografski poloZaj auto-ceste Zag-
" reb-Karlovac ¢ine tri relevantna elementa njego-
vog odredenja. To su: 1. Supraregionalni (medu-
narodni) poloZaj 2. Nacionalni poloZaj i 3. Regio-

nalni poloZaj. Svaki od ova iri elementa isti¢e o- ~

dredene znafajke prometno-geografskog poloZaja

proucavanog objekta, a svi zajedno skladno se
nadopunjavaju $to omogudava cjelovito upozaa-
vanje ove problematike,

Suprarcgionalni (medunarodni) poloZaj. Stav-
Ijamo ga s razlogom na prvo mjesto jer je on
neosporno i najznacajniji. Auto-cesta Zagreb-—
Karlovac leii na trasi velikih, transevropskih ces-
tovnih pravaca koji iz srednjepodunavskog zale-
da i $ireg evropskog prostora vode prema JFadran-
skom primerju i susjednim dijelovima Meditera-
na. Prvi takav pravac, opdeg usmjerenja sjevero-
istok—jugozapad, povezuje Budimpe$tu sa Zagre-
bom i Rijekom, a nastavlja se prema Padskoj ni-
zini i zapadnom Mediteranu odnosno preko Kar-
pata do donskog pojasa u SSSRu. Na sredis-
njem dijelu toga pravca izgradeno je prije vise
od stotinu godina Zeljeznicka pruga Budim-
pesta—Rijeka, a postojeda cestovna prometnica
na nekim je dionicama (Budimpe$ta—Siéfok,
Zagreb—Karlovac, Rijeka—Kikovica) podignuta
na rang auto-ceste.

Drugi znadajan pravac je Bed—Grac—Za-
greb—Split, s nastavkom od Beda preko Morav-
skih vrata prema poljskom i njemackom Baltiku
te odvojkom od Graca preko Alpa prema srednje-
evropskom i prikanalskom prostord. Tim prav-
cem omoguéeno je veliko meridionalno poveziva-
nje Transevropskom magistralom Sjever—Jug
(T.E.M.), dija izgradnja je u toku. Medutim, jo$
vede znadenje ima ukljucivanje u razvijene auto-
cestovne mreie SR Njemacke i zemalja Bene-
luxa, trasom austrijske auto-ceste Pyhrn. Pyhro-
ski cestovni pravac predstavlja najkracu i pri-
rodno najpovoljniju vezu izmedu sjeverozapadne
i jugoistoéne Evrope, pa promet na njemu vrlo
brzo raste (1970—1979: + 91,4%), a udio trans-
nacionalnog prometa iznosi oko 409, (Ch. The-
ussl, 1980.).

Na auto-cesti Zagreb—Karlovac spajaju se,
prema tome, dva velika cestovna pravca evrop-
skog znacenja (E—65 i E—359), $to jasno istice
njezino supraregionalno znacenje. To se znace-
nje jo$ vide pojacava prometnom ulogom Zagre-
ba koji u cestovnOJ mrezi Evrope predstavlja
jedno od velikih i najperspektivnijih évoridta (J.
Roglié, 1970., s. 32.). Sve to pokazuje da supra-
regionalne poloZajne prednosti prufaju vrlo po-
voljne moguénosti prometnog valoriziranja auto-
ceste Zagreb—Karlovac,

Nacionalni poloZaj. Nacionalni poloZaj auto-
ceste Zagreb—Karlovac tj. takav koji dolazi do
izraZaja u mjerilima SR Hrvatske, proizlazi iz
¢injenice da se ova promeinica nalazi na pravcu
glavnog povezivanja Sredidnje Hrvatske sa Sje-
vernim primorjem (Istrom i Kvarnerom) i Dal-
macijom, odnosno u prostoru hrvatskog praga
— »snajvaZnijeg prijelaza izmedu primorja i zale-
da« koji ima »vitalnu vaZnost i ulogu u nasem
Zivotue (J. Rogli¢, 1970., s. 26.). Auto-cesta Zagreb
—Karlovac le#i u promeinom koridoru Zagreb—
Rijeka koji s obzirom na prvorazredno znaenje
ovih sredista te ulogu Karlovca i VaraZzdina ima
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narodito veliku prometnu priviatnost. Kako me-
duprostorom Zagreb—XKarlovac prolazi i promet-
ni koridor Zagreb—Split, vaZan za povezivanje
s JuFnim Primorjem, posebno sa vodedim jadran-
skim centrom Splitom, to se funkcije auto-ceste
Zagreb—Karlovac udvostruuju, a vainost polo-
7aja jos vise dolazi do izraZaja. (Sl 1.).

Regionalni polezaj. Nakon prikaza suprare-
gionalnog i nacionalnog poloZaja, koji nesum-
njivo fine osnova prometnog valoriziranja auto-

ceste Zagreb—XKarlovac, potrebno je ukazati'i na
regionalni aspekt prometno-geografskog poloZaja
proudavane prometnice. Taj aspekt ponajprije
karakterizira ¢injenica da auto-cesta povezuje
glavni centar Srediinje Hrvatske, Zagreb, sa naj-
vedim sekundarnim centrom regije, Karlovecem.
U sisternu ceniara oko Zagreba Karlovac ima,
zhog svog poloZaja, prometnog znalenja i urba-
ne razvijenosti, intenzivne veze i funkg@onalne od-
nose sa Zagrebom. Izvjesno je da s auto-cestov-
nim povezivanjem ti odnosi postaju jo8 &vrsci.
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SL 1. Prometno-geografski poloZaj auto-ceste Zagreb—
—Karlovac u Evropi {manta slika), Hrvatskoj i Zagre-
backoj regiji. 1. Izgradene auto-ceste, 2. Planirane au-
to-ceste, 3. Izgradene polu auto-ceste, 4. Ostale ceste.

Drugo je znadajna ¢injenica da se auto-cesta
Zagreb—Karlovac vedim dijelom nalazi u pros-
toru zagrebatke gradske odnosno metropolske
regije. U uvjetima kada stalno jafaju procesi
prigradske urbanizacije (8. Zulji¢, 1971., s. 33.),
pri &emu narolito dolazi do izraZaja tip stambe-

Fig. 1 The geographical location of the Zagreb—Karlo-
vac motorway in Europe, Croatia and in Zagreb regi-
on. 1. Completed motorway, 2. Planned motorway, 3.
Completed semimotorway, 4. Other Roads.

no-radne suburbanizacije pa pravcima poveziva-
nja sa satelitskim centrima i oko njih (M. Vresk,
1978., s. 77—78.), §to se opaZa i kod Jastrebar-
skog, u punoj mjeri ispoljavaju se prednosti po-
loZaja auto-ceste Zagreb—XKarlovac i kompleksne
prometne i razvojne mogucénosti koje ona otvara.
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IzloZene znaéajke poloZaja auto-ceste Zagreb
—Karlovac predstavijaju vaznu podlogu za dalj-
nja razmatranja o njezinom valoriziranju. Takav
Je sludaj 1 s tehnickim i prostornim obiljeZzjima
ove prometnice o femmu, takoder, treba redi par
rijedi.

OSNOVNE ZNACATJKE OBJEKTA I TRASE

Tehnifko-eksploatacione karakteristike. Ukup-
na duZina auto-ceste, ra¢unata od naplatne stanice
u Zagrebu do odvojka s auto-ceste za grad Karlo-
vac 1znosi 384 km U funkcicnalnom pogledu
cjelinu s auto-cestom ¢ini i dionica brze gradske
ceste (s elementima auto-ceste) od kriZanja s Re-
metine¢kom cestom do Hrvatskog Leskovea duZi-
ne 6,1 km. Usporedimo li tako povedanu auto-
cestu Zagreb—Karlovac (44,5 km) sa odgovara-
juéim dijelom stare karlovalke ceste (51,1 km,)
dolazimo do podataka da je nova cestovna veza
krada od stare za oko 11,5%. To je rezultat izbora
takve trase, koja omogudava najizravnije pove-

zivanje. Ona je smje$tena vedim dijelom jugo-

istoéno od Zeljeznicke pruge Zagreb—Kariovac,
blize nizinskom prostoru Crne Mlake. Zahvalju-
judi tome, udaljenost auto-cestovnom vezom iz-
medu Zagreba i Karlovca maksimalno se pribli-
Zila idealnoj — dufa je samo 4 km il 10,80/ od
odgovarajuce zrane udaljenosti.

Trasa auto-ceste prolazi preteZno nizinskim
zemljidtem, tako da wmije bilo vedih reljefnih tes-
koda. Najbolje se to razabire iz podataka da je
svega 2,4 km izvedeno u usjeku, a sve ostalo na
nasipu. Visina nasipa krede se od 1,00 m do 8,00
m s time da su vede visine uglavnom ispred nad-
voinjaka, dok najdublji usjek iznosi 14 m, a na-
lazi se kraj zaseoka Agpergeri, u zoni Horvatskog
podbrda. Zbog nejednakog odnosa iskopa i nasi-
pa nije se moglo izvrditi izjednafenje masa te je
manjak materijala, potreban za izradu nasipa,
dobiven iz pozajmistva materijala pored auto-ceste
(V. Modrié, 1975., s. 265.). Nasuprot reljefnim po-
godnostima, vode su stvarale vede tefkode, zbog

¢ega je trebalo auto-cestu izgraditi vecdim dije- -

lom na nasipu urediti tridesetak propusia te
jedan vedi most preko zaStitnog kanala Kupa —
Kupa.

Auto-cesta Zagreb — Karlovac gradena je prema
svim standardima predvidenim za ovu kategoriju
cesta. Ona ima dva kolnika $irine 7,50 m (svaki
sa po 2 vozne trake od 3,75m), medusobno odvo-
jene razdjelnim (zelenim) pojasom od 4 m. To
omoguéava odvajanje prometa po smjerovima od-
nosno odvijanje jednosmjernog prometa. Uz kol-
nik su uredene zaustavne trake od 2,50 m na ko-
je s¢ nadovezuje pokos, a pribrojimo li svemu
tome jo$ pasice na unuiras$njim rubovima kolni-
ka, dolazimo do podataka da ukupna 3irina (pla-
num) auto-ceste iznost 28 m.

Uz &irinu kolnika i drugi tehnicki elementi
pogoduju zahtjevima danadnjeg automobilskog
prometa. Tri: krivine wvelikih radiusa, od 10.000

do 15.000 m osiguravaju dobre uvjete voZnje, je-
dnake kao i uzduZni 1 popreéni nagibi koji ne
prelaze vrijednosti od 2,5%. Sva kriZanja na au-
to-cesti uredena su u dvije razine $to omogudava
kontinuirano odvijanje prometnog toka. Kolnici
su izvedeni u ukupnoj debljini od 81,0 cm, u skla-
du s predvidenim opteredenjem ceste i dubinom
smrzavanja tla (70—80 cm) (V. Modrié, 1975., s
266.), Spomenimo, takoder, da je auto-cesta opre-
mljena vertikalnom i horizontalnom signalizaci-
jom i telefonskom mreZom — telefonskim pozi-
vnim stupidima koji se nalaze na svaka 2 km.

Navedene tehnifko-cksploatacione karakte-
ristike omoguéavaju rafunsku brzinu od 120
km/sat i 10-tonsko opteredenje po osovini, ¥to
znaéi da auto-cesta u potpunosti odgovara potre-
bama odvijanja brzog, intenzivnog i efikasnog
automobilskog prometa. Neosporno je da takvom
prometu i povezano s njime regionalno-razvojnim
funkcijama auto-ceste pogoduju i osobine trase.
(SL 2.).

Prirodno-geografska obiljeija irase. S izuzet-
kom breZuljkastog podrudja koje odjeljuje pri-
savsku ravnicu od zavale Crne Mlake, cijeli osta-
Ii dio trase prolazi nizinskim prostorom. Pobli-
Zza analiza pokazuje, ipak, da su prirodno-geog-
rafska obiijezja dosta sloZena 1 da ona namedu
izdvajanje pet razli¢itih sektora trase.

1. Savska aluvijalna ravnica. Tu se nalazi br-
za gradska cesta i poletak auto-ceste s naplatnom
stanicom Zagreb kraj Hrvatskog Leskovca. Pod-
logu ovog dijela trase &ine $ljunkoviti nanosi ri-
jeke Save preko kojili je depomiran mladi sloj
mulja i humusa. U geomorfologkom pogledu, tod-
nije s obzirom na karakter sedimentacije mikro-
reljefne razlike i visinske odnose, izdvaja se niZi
i vi&i nivo savske ravnice odnosno prema osnov-
noj geolo$koj karti SFRJ?, najniZa i srednja holo-
censka savska terasa. Bez obzira na te razlike,
savska aluvijalna ravnica je zbog svoje ocjeditosti
i karaktera podloge vrijedan gradevinski prostor,
te se sve viSe koristi za smjetaj infrastrukturnih

.ohjekata (Zagrebalka obilaznica, Kanal Sava —

Qdra i dr), industrije (industrijska zona Stupni-
ka) i stambenu izgradnju.

2. Pleistocenska (Rakitska) terasa. To je du-
#inom relativno mali,, ali karakteristi¢an dio tra-
se koji odgovara jufnom rubnom pojasu prisav-
ske ravnice — Rakitskoj terasi. On pofinje u zo-
ni naselja Kravaritansko Selo — Brezovica, gdje
se auto-cesta blago uspinje za oko 10 m i prote-

"Ze se do podnoZja Hrvatskog pobrda. Pleistocen-

ska terasa (128 — 130 m) je u pojasu uz stepeni-
cu prema savskej aluvijalnoj ravni izgradena od
§ljunkovitih naslaga, pokrivenih glinovitim sil-
tor, pa je tu zemljiste ocjeditije i obraduje se; u
vanjskom pojasu prema Horvatskom pobrdu i
Vukomeri¢kim goricama iferasa je pokrivena fi-
nim naplavinama (silitozne gline) koje zadrzava-

2 Osnovna geolo$ka karta SFRIJ, Zagreb, 1: 100 000, Savezni
geoloki zavod, Beograd, 1977. -
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iu povriinske vode i uvietuju zabarivanje (J. Rog-
lié, 1963., s. 53—55). Takav karakter podloge za-
htijevao je vede radove na donjem postroju au-
to-ceste koja ovdje prolazi jednolidnim pejzaZem
vlaznih, pretefno hrastovih $umea (Demerdica,
Stupnitka Sumaj.

3. Horvatsko pobrde. To je prostor u kojem
se spaja sjeveroisto¢ni (Galgovski) dio Plesivitkog
prigorja sa Vukomeri¢kim goricama. Horvatsko

nih ilovina i oblikovano mladom disekcijom te-
kucica (Brebernica i dr.), koje otjetu preteino
prema Kupi. Opde prufanje reljefnih rebara n
smjerut sjever-jug i male visine (165 — 192 m)
dali su ovom medadnjem prostoru izmedu prisav-
ske ravnice i zavale Crne Mlake vainu prijelaz-
nu funkciju: tim Horvatskim pragom (J. Rogli¢,
1963., s. 73.) provedena je Zeljeznicka pruga Zag-
reb — Karlovac, i sada nedto istoénije auto-cesta,
koja ovdje dostiZe svoju najvisu todku (158 m

pobrde pokriveno je debelim naslagama diluvijal-aps. vis.).

2 Tnanst.
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Si: 2. Geografske karakteristike trase auto-ceste Za-
greb-—Karlovac.

4. Kontakina zona srednjeg dijela Plefivic-
kog prigorja i zavala Crne Mlake, Prote¥e se od
juZnog podnoZja Horvatskog pobrda (Zdendine)
do doline Kupéine. Auto-cesta ovdje povija pre-
ma zapadu i prolazi najprije ocjeditijim rubom
prigorja (120 — 130 m) a zatim vodi prema vlas-
nijoj nizini uz Kupéinu. Pejsaino je ovaj sektor
najkontrastniji — nasuprot privlaénoj panorami
dobro. naseljenog i agrarno valoriziranog Plese-
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Fig. 2 The main geographical characteristics of the
Zagreb—Kartovac motorway route. '

vi¢kog priigorja, istoénije se protefe Sumsko-mo-
¢varni prostor Crne Mlake. Podlogu trase &ine pre-
tezno diluvijalne gline i na niZim terenima manje
stabilne silitozne gline. Pored nosivosti podloge, u
ovom sektoru trebalo je rijesiti i pitanje odvod-

~nje brojnih potoka s PleSivickog prigorja.

5. Jugozapadni rub zavale Crne Mlake. Na di-
jelu trase izmedu Kupéine i Karlovatkog pred-
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grada Orlovac, auto-cesta se nesto vise udaljava
od Plefevickeg prigorja (sektor Draganitkog bri-
jega) i vodi niskim prostorom (109 — 114 m) iz-
razito 3umsko-moévarnih obiljeZzja. Takav karak.
ter podloge posljedica je jadeg spudtanja juZnog
dijela zavale Crne Mlake, prema kojem se koncen-
trivaju tekudice i u kojem dominiraju moévar-
ne povriine. Na ovom sektoru izvrieni su najve-
¢i radovi na nasipu za auto-cestu, dok je odvod-
nja trase olak$ana izgradnjom zaStilnog kanala
Kupa — Kupa.

RAZVOJ I STRUKTURA PROMETA

Razvoj ukupnog prometa mjeren apsolutnim -

brojem i prosjeénim dnevnim iznosom svih mo-

tornih vorzila te strukturna obiljeZja prometa iz

raZena uledéem glavnih kategorija vozila i distri-
bucijom broja vozila po mjesecima, predstavlja-
ju osnovu za sagledavanje stvarnog promeinog
znalenja odnosno prometnih tokova na auto-ces-
- Zagreb — Karlovac.

Tendencija razveja vkupnog prometa. U raz-
doblju 1973 — 1980. godine promet svih vozila na
auto-cesti porastao je od 1,366.068 na 2,401.194 tj.
za 1,035.126 vozila odnosno za 75,8%. Maksimal-
ni iznos prometa nije, medutim, ostvaren u pos-
ljednoj godini toga razdoblja ve¢ godinu dana
ranije, tj. 1979., kada je dostignuta vrijednost od
2,649.371 vozila; u odnosu na 1973. to predstav-
lja porast od 93,9% Nakon takvog udvostrucenja
zz prvih sedam godina, ukupni je promet u 1980.
pac da bi u prvih deset mjeseci 1981. godine po-
novo ispoljio tendenciju laganog porasta, 5to se
zakljuduje na csnovi usporedbe s istim razdob-
ljem prethodne godine (Tab. 1.).

Tabela 1. Razvoj ukupnog prometa na auto-cesti
Zagreb — Karlovac u razdoblju 1973 —

1981,
Godina Ukupni broj Indeks Prosjedna go-
vozila disnja stopa
1973, 1,366.068 1000 —
1974. 1,511.933 110,7 10,7
1975, 1,841.641 134.8 21,8
1976. 1,971.064 1443 7,0
1977. 2,240,303 164,0 13,7
1978. 2,643.041 193,5 18,0
1979. 2,649.371 193, 0,2
1980. 2,401.194 175,8 —9,4
1981. 2,167.324 e 0.3
(1.1—31.10)

'I_zv_orﬁ Dokumentacija SIZ-a za ceste SR Hrvatske

PrOSJecne godlsnje stope rasta jo$ jasnije
ukazuju na ispoljenje tendencue sve do 1978.
_godine one biljeZe .stabilan i relativno visok po-
rast;.a nakon toga stagnaciju prekmutu znat-
111_]111'1 padom 1980. godine. §

Pored kretanja ukupnog broja vozila, za upo-
znavanje prometnog vrednovanja auto-ceste Za-
greb — Karlovac vazno je analizirati i razvoj glav-
nih skupina te pojedinih kategorija vozila i to
odvojeno za razdoblje kontinuiranog porasta od
1973 — 1979. te za jednogodiSnji period 1979 —
1980., kada je doslo do pada prometa na auto-
-cesti. U razdoblju 1973 — 1979. broj putnickih
vozila se povecao za 884%s a komercijalnih za
131,1%/s. U prvoj skupini najvife su porasli put-
ni¢ki automobili preko 1700 ccm i do 1700 ccm,
a u drugoj teretma vozila s prikolicom i teglja-
dem i teretna vozila s dvije osovine (Tab. 2.).

U periodu 1979 — 1980. godine broj putnié-
kih vozila smanjio se za 11,2% i to zbog pada
obje kategorije automobila i autobusa, pri ¢emu
je smanjenje broja manjih putni¢kih automobi-
la tj. onih ispod 1700 ccm naroéito veliko i karak-
teristi¢no. Nasuprot tome, broj kemercijainih vo-
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Sl. 3. Usporedba srednjeg dnevnog prometa svih vo-
zila na auto-cesti Zagreb—Karlovac (1), na auto-cesti
Zagreb (Ivanja Reka)—Lipovljani {(2), na Zagorskoj
magistrali (3) i na auto-cesti Vrhnika—Razdrto (4) u
razdoblju 1973—1980.

Fig. 3. A comparison of the total daily traffic avara-
ges on the Zagreb—Karlovac motorway (1), on the mo-
torway Zagreb (Ivanja Reka)—Lipovijani (2), on the
main road through Zagorje (3) and on the Vrhnika—
—Razdrto (4) motorway. for the period 1973—1980.
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zila je, iako neznatno, porastao (0,3%,), zahvalju-
judi pozitivnom razvoju kamiona s dvije osovine.
Iz svega izloZenog moZe se zakljuditi da je teret-
ni promet dinamikor: i tendencijama razvoja sta-
bilniji od putni¢kog prometa koji je vide osjet
ijiv i jafe reagira na nepovoljne ekonomske prili-
ke. Takve osobine putnic¢kog prometa povezane s
¢injenicom da on brojéanc previadava, cbjadnja-
vaju pad ukupnog prometa na auto-cesti u 1980.
godini. Razumljivo je da je taj pad utjecao na
srednju godi$nju stopu razvoja prometa u Cita-
vom razdoblju 1973 — 1980. koja iznosi 9,48%
prema 13 41%/, koliko je iznosila u razdoblju 1973
— 1979. Za putnitka vozila te stope iznose 8,43/
odnosno 12,63%,, a za komercijalna vozila 16,48%
i 18,73%.

Nakon dosadadnjeg prikaza namede se potre-
ba usporedbe prometa na auto-cesti Zagreb —
Karlovac sa prometom na drugim sli¢nim cesta-
ma kako bi se sagledalo stvarpo znalenje prou-

favanog objekta. U tu svrhu uzete su dvije ma-
gistralue ceste »E« znafaja koje se koncentrira-
ju u zagrebadkom &vori$tu — Zagorska magisira-
la i auto-cesta Ivanja Reka — Lipovljani, kao i
slovenska auto-cesta Vrhnika — Razdrto; uspo-
redba je izvriena na bazi 24-satnog godiSnjeg
prosjeka prometa svih vozila. Iz priloZene tabli-
ce (Tab. 3) vidljivo je da auto-cesta Zagreb —
Karlovac svojim prometom zaostaje za drugim
cestama; na njoj je upola manji srednji dnevni
promet nego na auto-cesti Ivanja Reka — Li-
povijani, dionici Transjugoslavenske ceste, a za
80/, je manji od promeia na Zagorskoj magih-
strali. Ovim se cestama kao 3to je poznato odvi-
ja, pored unutrasnjeg, i veliki medunarodni pro-
met na relaciji sjeverozapadna Evropa — jugo-
istofna Evropa — Bliski Istok. Auto-cesta Za-
greb — Karlovac srednjim dnevnim prometom
manje zaostaje za auto-cestom Vrhnika — Raz-
drto (S 3).

Tabela 2. Razvoj prometa na auto-cesti Zagreb-Karlovac prema kategorijama vozila u razdoblju 1973-1980.

godine

Ukupni godidnji promet

Kategorija vozila 1973. 1974. 1975. 1976

1977. 1978. 1979 . 1930.

Prosjedna godisnja

Indeks
197973,
Indeks
1980/79.
stopa razvoja
1973—1980.

I Motor kotadi
vedi od 150 cem 2.816 2.269 2.262 2336

 Putnicki
autormobili
do 1700 cem 997778 1050000 1283963 1383.129

111 Putniéki
automobili
preko 1700 cem 139,521 176.653  231.601  234.601

IV Autobusi i
kombibusi s
vide od 9 K
sjedala 49,385 58.075 54,108 67.694

3.005 3941 3.992 4353 141,76 109,04 6,83
1568212 1902946 1872117 1649.036 187,62 88,08 8,16

250977 279.854 282543 252139 20230 91,72 10,71

75520  79.08¢ 82587  78.321 16723 94,83 7.33

Putni¢ka vozila 1189.500 1287.097 1571934 1687.760

1897.714 2265821 2241.23% 1990.849 18842 8833 842

V Teretna vozila
s 2 osovine 113.503 143983 166359 180130

VI Teretna vozila
s 3 osovine 8.916 453 20306 18.481

VII Teretno vozilo
s prikolicom
i tegljacem 53.749 71.400 83.042 84.693

223440 242315 255272 264.242 224,11°103,51 16,50

16.293 17661 18803  17.610 21089 9366 1219

102.856  117.244 134037 128493 24941 9585 1738

Kom_ércijalna vozila 176.568 224.836 260,707 283304

342,580 377220 408.132 409,345 231,15 100,30 1648

Ukupno godisnje
vozila 1366,068 1511933 1841641 1971.064

2240303 2.643.041 2649371 2401.194 193,54 90,63 947

Izvor: Dokumentacija SIZ-a za ceste SR Hrvatske.
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Tabela 3. Prosjeéni dnevni promet svih vozila po servisni objekti. Ne smije se, takoder, zanemariti

godinama na auto-cesti Zagreb-Karlovac i Ivanja
Reka-Lipovijani, na Zagorskof magisivali i na auto-
cesti Vrhnika-Razdrio (1973-1981.)

Auto-cesta_Auto-cesta Zagorska Auto-cesta

Godina Zagreb IvanjaReka magi- Vrhnika
—Karlo- —Lipov- strala' -—Razdric
vac 1jani?
1973, 3743 10.581 9.292 7.400
1974, 4.142 11.239 8.955 7.950
1975, 5.045 12.529 11.087 7.820
1976. 5.386 12.483 10.794 8.678
19717, 6.110 12.706 11.368 9.553
1978. 7.241 14.336 11.923 10.384
1979. 7.258 15.961 12,742 10.608
1980. 6.560 14.348 12.506 8.952
1981, 7.129 14.827 e —

Xzvor: Dokumentacija S1Z-a za ceste SR Hrvatske i
Republiske skupnosti za ceste SR Slovenije;
Brojenje prometa na cestama u SR Hrvat-
skoj, podaci za 1973 -— 1979. godinu, Institut
prometnih znanosti Zagreb.

Na osnovi navedenih odnosa moZe se zaklju-
¢iti da auto-cesta Zagreb — Karlovac nije do sa-
da privukla velike promeine tokove, takve koji
imaju primarno znadenje u cestovnoj mrei. Raz-
loga ima vife, & kao prvi treba spomenuti €inje-
nicu da nije izgraden planirani nastavak auto-ce-
ste od Karlovea prema Rijeci’. Modernizirana
Lujzinska cesta ima teSku trasu i nepovoljne teh-
nicke karalkteristike. tedki uvjéti voinje osobito
dolaze do izra¥aja zimi. Zbog toga je promet obi-
lazi, a to se izravno odraZava i na auto-cestu Za-
greb — Karlovac. Pored toga, dio meduregional-
nog prometa tj. takvog koji bi s obzirom na svo-
je znalajke trebao koristiti auto-cestu, zadrZava
se i dalje na staroj karlovackoj cesti. Posredno se
to razabire iz veli¢ina srednjeg dnevnog prometa
na toj cesti odnosno iz visokog udjela ove ceste
u vkupnom prometu cestovnog pravca Zagreb -
—- Karlovac (Tab. 4). Opravdane se s tim u vexi
jstite (I. Liovié, 1980., s. 169.) da se efekti od ko-
riféenja auto-cesie, zbog njezine relativmo male
dufine (38 km), gube na vedim relacijama; vz to,
cesta malo privladi, jer joj nedostaju neophodni

3 Za razdoblje 1973—1979. podaci se odnose na cestu br. 1
(Auto-put) (Srednja vrijednost za dionice Rugvica—Iva-
ni¢ Grad, Ivanié¢ Grad—Popovada i Popovafa—Novska)
4) 7a godine 1973—1975. podaci se odnose na dionicu Ja-
. rek (Zapresi®)—Krapina, a od 1976. dalje na cijelu dio-

nicu Zagorske magistrale (Jarek—granica SR Slovenije).
5 Na praveu od Rijcke prema Zagrebu izgradena je do
_ sada (1571.) dionica auto-ceste Orehovica (Rijeka)—Kiko-
" vica {Grobnigko polje), a pred zavrietkom je mnjezin na-

stavak (10 km polu-auto-ceste) od Kikovice do Ostro-
. .vice (zona Gornjeg Jelenja).

¢injenica da se za njezino koriSéenje napladuje
cestarina.

Na dosadainje prometno valoriziranje auto-
-ceste Zagreb — Karlovac utjecali su i drugi-fak-
tori. Auto-cesta je planirana i zapodela se graditi
u vrijeme intenzivnog procesa automobilizacije:
u periodu 1964—1973. godiSnja stopa porasta bro-
ja putnickih automobila u Jugoslaviji iznosila je
26,30/ &to je, iza Japana, predstavijalo najvecu
vrijednost u svietskim mjerilima.

Tabela 4. Usporedba prometa na regionalnoj cesti
{br. 2180) Zagreb-Karlovac i na auto-cesti Zagreb-
-Karlovac (1970 7-1979.)

Prosjefni Prosjedan Ukupan Udio

dnevni dnevni promet regional-
promet  promet na cest, neceste
Godina naregio- naauto- pravcu uukup-
nalnoj cesti ~ -cesti Zagreb—  mom
Zagreb— Zagreb— Karlovac prometu
Karlovac Karlovac {u %)
1970. 5.044 — 5.044 100,0
1971. 7.183 — 7183 100,0
1972. 65.78 — 6.578 100,0
1973. 3.897 3.743 7.640 51,0
1974, 3,038 4.142 8.080 48,7
1975. 4,742 5.045 9.787 48,5
1976. 4.611 5.386 9.997 46,1
1977. 5.647 6.110 11.757‘ 43,0
1978. 5.830 7.241 13.071 446
1979. 6.761 7.258 14,019 48,2

Tzvor: Brojenje prome{a na cestama SR Hrvatske,
podaci za 1973—1979; Dokumentacija SIZ-a za
ceste SR Hrvatske.

Promet na staroj Karlovackoj cesti (prosjek
1970—1972: 6268 vozila u 24" bio je u to vrijeme
takav da nije obavezno zahtijevao izgradnju lda-
si¢ne auto-cested.

Medutim, radunalo se s daljnjom rastucom
automobilizacijom, koja je, kako se pokazalo ved
sredinom 70-tih godina poéela sve vige slabiti (go-
di$nja stopa rasta putnickih automobila 1974—
—1977. iznosila je 13,09 U meduvremenu su se
podele osjecati i posljedice nafine krize. Sve je
to utjecalo na znatno sporiji rast prometa na
auto-cesti od onoga koji je progunoziran investi-

6) Prema francuskim standardima prag zasicenja ceste od
7 m je 5000 vozila dnevno, ceste od 105 m (3 trake)
8.000 vozila, ceste od 14 m (4 trake) 13.000 vozila, ceste
sa 2 odvojena kolnika od po 7 m 18.000 vozila i auto-
-ceste sa kolnicima od 7 m 30000 vozila dnevno
(Réseau routier francais, rouies et autoroutes. Re-
gards sur la France, n' 40,1968.)
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cionom dokumentacijom’. Navedenim uzrocima
svakako valja pridodati i relativno usporavanje
litoralizacijskog procesa u Jugoslaviji $to se po-
vezano odrazilo i na valoriziranju promeinica
koje vode prema Jadranskoj obali.

Struktuina obiljefja prometa. Ranija analiza
dinamike prometa na auto-cesti Zagreb — Karlo-
vac {Tab. 2) dijelom je veé istakla neka opéa o-
biljeZja strukture prometnog toka, a sada se ona
mogu jo¥ detaljnije osvijetliti. Putni¢ki automo-
bili dine daleko najbrojniju skupinu vozila na au-
to-cesti, na drugom su mjestu teretna vozila, a
na treéem autobusi, na koje otpada vrlo mali po-
stotni udio, ali ih izdvajamo da bi preciznije od-
redili znadenje putnidkog prometa (Tab. 5). U &
-god1anem razdoblju prosjedni omjer te tri sku-
pine vozila iznosio je 81,79/y : 15,090 : 3,3%/0 Medutim
promatrano po godinama, trend je razli¢it. Teret-
nim vozilima, koja u ditavom razdoblju biljeze
apsolutm porast, raste relativno udeice, a sma-
njuje se udic putni¢kih automobila. Jasno, pri
tome, dolazi do izraZaja &injenica da je takav ra-
zvoj snaino utjecan, za putni€ki promet nepovolj-
nim godinama (1974, 1977, 1980), dok su u osta-
lim godinama medusobni odnosi glavnih skupina
vozila stabilniji.

Tabela 5. Struktura prometa na auto-cesti Zagreb-
-Karlovac prema glavnim skupinama vozila u %/
{1973-1980.)

Putnicki Teretna
Godina automo- Auto- vozila Ukupno
bili busi
1973, 83,5 36 i2,9 100,0
1974. 814 38 14,8 100,0
1975. 82,4 2,9 14,7 100,0
1976. 82,2 34 14,4 100,0
1977. 813 34 13,3 100,0
1978. 82,8 3,0 14,2 100,0
1979, 81,5 3,1 154 100,0
1980. 79,7 33 17,0 100,0

Pored navedene strukiure prometa s obzirom
na vrstu vozla, na osnovi raspoloZivih podataka
mo¥e se prikazati 4 vremenska strukiura prome-
ta odnosno godi$nja raspodjela prometnog toka
po mijesecima (Tab. 6). Podaci za 1980. kao i sred-
nje vrijednosti za razdoblje 1973 — 1979., medu
kojima nema znafajnijih razlika, jasno pokaznju
da se imtenzivniji promet na auto-cesti odvija od
mjeseca travnja do listopada. Najvecdi broj vozila

7 U 1973. prognozirani je promet (9.65¢ voz1I.a) ostvaren sa
33,69, w 1974 (11.399) sa 36,3%, u 1975 (13.679) sa 36,9%
itd.

“njezinog prometnog vrednovanja.

biljeZe dva sprava« ljetna mjeseca — srpanj i ko-
lovoz na koje otpada oko 309/ godifnjeg prome-
ta; pridodamo li tim mjesecima jo¥ lipanj i ru-
jan, proizlazi da se za samo detiri mjeseca obavi
gotovo 50"/ ukupnog prometia na auto-cesti. Ta-

kvo stanje nedvojbeno ukazuje na naglaen sezon-

ski karakier ove prometnice, izrazitiji mego kod
drugih magistralnih cesta. Dok je npr. Zagorska
magistrala imala u toku 1977—1979. onijer godi3-
njeg i ljetnog 24-satnog prosjeka 1:1,08 na auto-
-cesti Zagreb — Karlovac on je iznosio 1:1,22.

Tabela 6. Struktura prometa svih vozila na auto-
-cesti Zagreb-Rarlovac po mjesecima u 1980. go-
dini i ¢ razdoblju 1973-1979. (1 /o)

Mjeseci 1980. 1973—1975.:
Sijedan;j 4.4 4,7
Veljaca 58 : 4.5
Oiujak 6,7 5,7
Travanj : 7,6 7.8
Svibanj - 34 8,6
Lipanj 10,0 - 95
Srpanj 14,7 14,9
Kolovoz 15,2 : 15,0
Rujan 94 9,5
Listopad : 7.8 1.7
Studeni 57 6,3
Prosinac 4,3 5,8
Ukupneo: : 100,0 100,0

Ne postoje, na¥alost podaci o drugim struk-
turnim obiljeZjima prometnog toka (udio doma-
éih & inozemnih vogzila, cili, duZina i vrijeme tra-
janja putovanja i dr.)) §to bi omogudiio donofenje
potpunijih zakljucaka. I pored toga moZe se kon-
statiratl da autocesta Zagreb — Karlovac ima
izrafen sezonski karakier prometa, sa velikim u-
djelom putnickih vozila, $to, zajedno s ranijim ¢i-
njenicama o intenzitetu prometa, zaokruZuje sli-
ku njezinog prometnog znadenja. '

UTJECAT NA PEJZAZNE PROMIENE I
REGIONALNI RAZVOJ )

Prethodna je analiza ukazala na izravne po-
sljedice prometne aktivnosti auto-ceste Zagreb—
—Karlovac, vazne zbog sagledavanja tendencija
Drugu vainu
problematiku predstavljaju oni ulinci rada auto-
-ceste koji su v1d1;|1v1 na preobraZaju pejsaZa i na
odredenim - promjenama - u regionalnom - razvoju
okolnog kraja, a mogu se zajedniZki oznaditi kao
posredne (neizravne) posljedice 1zgradnJe i akt1-r
vnosti proucavanog obJekta S
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Utjecaj auto-ceste na precbrazaj peisaza. Vid-
ljive promjene nastale pod utjecajem jednog no-
vog prometnog objekta, koje K. Schliephake
(1973) oznacava kao »primarni utjecaj prometa
na geografski pejsaZ«, opaZaju se na uredenju pra-
tedih prometnih i servisnih objekata, na.pojavi
novih sadrzaja urbanog, industrijskog, agrarnog
i dr. karaktera, *unkcionalno vezanih vz taj ob-
jekt, te na izmjenama prirodno-geografske osno-
ve, Kod auto-ceste Zagreb — Karlovac utvrdene
su . neke od navedenih promjena, ali su one jo$
relativno ogranifenog radirenja i znacenja,

Premda je auto-cesta u prometu ved gotovo
jedan decenij, na njoj su podignuti samo oni ob-
jekti prometno-servisnog karakiera, koji su na-
mijenjeni potrebama eksploatacije, sigurnosti i

i .
»

pomoci na cesti. To je, prije svega, upravno-tele-
komimikacijski centar sa odgovarajuéim sluZba-
ma, izgraden kraj naplatne stanice u Hrvatskom
Leskoveu na koji je vezana telefonska mrefa au-
to-ceste. Osnivanjem samostalnog poduzeda »Au-
to-cestae 1977, godine, &iji je zadatak odriavanje
auto-cesta i naplata cestarine na svim auto-cesta-
ma u Hrvatskoj, centar se u organizaciono-kadro-
vskom i tehnit¢kom pogledu jos vise razvio. Pored
ovog centra, na prikljucima auto-ceste u Zagre-
bu, Karlovcu i Jastrebarskom izgradene su napla-
tne stanice, neophodni pratedi objekt na svim
»zatvorenim« auto-cestama tj. takvim na kojima
se naplacuje cestarina. Medutim, uz auto-cestu
nij¢ do sada izgradena ni jedna benzinska stani-
ca sa servisom, motel ili parkiraliSte (odmoriste),

A
/ . 4
\iastresarsko
_\ ‘_—" S .
< Zelj stanica d
B et
5 ey 7 o
,’ 1 ‘ . Jugohemmia Dr‘vizv‘ug' |
{NAHTHTTITR L ]|

Sl. 4. Smjestaj i namjena povriina industrijsko-ke-
munalne zone Jastrebarsko; 1. Industrija, 2a. i 2b.
Zanatsko-servisna zona i mala privreda, 3. Stanovanje,
4, Robni centar, 5. Autobusni kolodvor, 6. Komunalno-
-privredna zona, 7. Zona prometne petlje. '

>
ZAGREB

Fig. 4 The location and land utilisation in the indu-

strial zone of Jastrebarske; 1. Industry, 2a and 2b
Zone of services and small businesses, 3. Residental,

4. Shopping center, 5. Bus terminal, 6. Zone of mixed

economy, 7. Zone of highway intersection.
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objekti bez kojth ne moZe biti ni jedna cestovna
prometnica viSeg reda. Neosporno je da takvo
stanje nepoveljno utjefe na razinu usluga na au-
to-cesti i umanjuje njezinu atrakiivnost.

Kad se ocjenjuje utjecaj auto-ceste Zagreb—
—Karlovac na razvoj novih drudiveno-ckonomskih
sadrzaja, a prije svega na lokaciju privrednih ob-
jekata duZ njezine trase, onda prethodno treba
istaci na koji nadin dolazi do izraZaja priviatnost
auto-cestovnih prometnica. Za razliku od cesta
nizeg reda kod kojih postoji kontinuirana prome-
tna priviaénost §to dovedi do lokacijskih poslje-
dica linearnog karaktera i u 3irem smislu do po-
jave disperzije, auto-ceste privlate punkcionalno
tj. oko prikljutaka (M. Wolkowitsch, 1973., s. 240
—241). Zone auto-cestovnih prikljuéaka zbog to-
ga su narodito pogodne za lokaciju industrijskih
aktivnosti, a kako one istovremeno predstavljaju
i prilaz nekom, u pravilu znacajnijemn centru, nji-
hove prednosti jo§ vide dolaze do izraZaja. Na
auto-cesti. Zagreb — Karlovac navedene tenden-
cije lokacije ispoljile su se, za sada oko priklju-
¢aka Jastrebarsko (204 km od naplatne stanice
Zagreb). -

Uz taj je prikijucak, na potezu izmedu auto-
-ceste i Zeljeznitke pruge Zagreb—Karlovac pla-
nirana je kombinirana, industrijskodkomunalna
zona, veli¢ine 148 ha, &ija realizacija je u toku
{S1. 4.

Pored povr§ina namijenjenih industriji, pred-
viden je prostor za obrinitko-servisne i komunal-
no-privredne djelatnostl. Unutar zone u koju je
uklopljeno selo Cabdin planirano je stambenoc na-
selje za smjestaj cca 6.500 stanovnika, a neposre-
dno oko auto-cestovne petlje rezerviran je prostor
za servisne i ugostiteljske sadrZaje”

U zoni je tokom 1979—1981. godine smjedten
novi pogon drvno-industrijskog poduzeda »Drvo-
proizvod« iz Jastrebarskog, izgradeno je central-
no skladifte poduzeéa »Elektrocommerce« iz Za-
greba, sa odredenim uredajima namijenjenim fi-
nalizaciji roba ie skladi$te kemijskih proizvoda
zagrebadke industrije »Signoplaste. U izgradnji je
konsignacijsko skladiste filijale beogradskog po-
duzeéa »Jugohemija«. Do izgradenih objekata do-
vedeni su za sada elekiri¢na energija, voda i te-

lefonski prikljudei. Uz pristupnu cestu ureden je

takoder glavni kanalizaqijs_ki kolektor.

Razvoj industrijsko-komunalne zone kraj au-
tocestovnog prikljucka Jastrebarsko primjer je
novih lokacijskih moguénesti koje je otvorila au-
to-cesta Zagreb—Karlovac.; One su osobito pogo-
dne za potro$a¢ku industriju i opcenito takve
privredne djelatnostt koje znatnije utjedu na ge-
neriranje prometa, odnosno u veco] mjeri ovise
o prijevoznim troskovima. Te bi mogucnosti bile

8) Jastrebarsko, indusirijsko-komunalna zona, provedbeni
urbanistiéki plan, Urbanisti¢ki institut SR Hrvatske, Za-
greb, 1977,

9 Prema novijem prijedlogu SIZ-a za ceste SR Hrvatske.
Servisni i ugostiteljski sadrZaji (objekt »Jastrebarsko«)
trebali bi se locirati 7 km sjevernije, oko Zdenéine,

jo& vede da su izgradeni prikijucci na auto-cestu
na jo$ nekim lokacijama, gdje postoje uvjeti i po-
trebe za povezivanje sa 0sSnovnom cestoviom
mrezom. No, posljedice su veé i do sada relativno
madajne, to tim prije, jer se, vjerojatno, ne o-
grani¢avaju samo na spomenutoj industrijsko-ko-
munalnoj zoni. Difuzijom prometa preko priklju-
&ka Jastrebarsko auto-cesta je uijecala na drust-
veno-ekonomski razvoj i $ireg prostora opéine Ja-
strebarsko, osobito njezinog prigorskog sektora.

Spomenimo, takoder, i one posljedice izgrad-
nje auto-ceste Zagreb—Karlovac, koje su vidijive
na promjenama prirodno-geografske osnove. Pret-
hodno valja naglasiti da su takve posljedice kod
auto-cesta relativno vede nego kod drugih prome-
tnih objekata (cesta niZeg reda, Zeljezni¢kih pru-
ga) jer se izgradnjom zahvada znatno Siri pojas
zemljidtal®. U konkretnom slu€aju posljedice se
opa?aju na modificiranim vodmim prilikama, na
degradaciji $umskog pokrova i na promjenama u
nadinu iskoristavanja zemljista.

Izgradnja auto-cesta odrazila se najprije na
vodnim prilikama i to kako na mreZi i otjecanju
tekudica tako i na stanju podzemnih voda. Da bi
se provela odvodnja trase i zaStita auto-ceste od
povriinskih voda, brojni potoci koji iz Plesivickog
prigorja otjetu prema Crnoj Mlaki, skrenuti su
prema potoku Kupcini. To je postignuto izved-
bom 12 km dugog sabirnog kanala koji vodi sje-
verozapadnom stranom auto-ceste (V. Modric,
1975., s. 267). Kasnijim regulacijskim radovima
Kupéina je uredena za prihvat povecanih koli¢i-
na voda, Drugi veliki vodoprivredni objekt, kanal
Kupa—Kupa, graden je zbog zastite Karlovca od
poplava, ali je jednako utjecao, zajedno sa vec
djelom uredenim lateralnim priklju¢kom i na od-
vodnju prostora uz juini dio auto-ceste. Izgrad-
nja ovih kanala odrazila se, istovremeno, na- sni-
Javanju razine podzemnih voda §to je takoder do-
prinijelo ocjedivanju zemljista.

Pored navedenih vodoprivrednih objekata i
sama je auto-cesta, podizanjem umjetnog nasipa,
dovela do modifikacije vodnih prilika. Kao prim-
jer moZe se navesti prostor pleistocenske terase,

. obrastao vla¥nom Sumom Demerdicom, kojim te

¢e Lomnica.

Zbog svog poloZaja u niZem, vanjskom dije-
lu terase i malog nagiba, Lomnica s pritocima
(Cret, Bukovec i dr.) sporo otjeCe i za visokih se
voda razljeva, §to je dovelo do prirodnog zamo-
&varivanja. Nakon izgradnje auto-ceste zamolva-
ravanje se mjestimi¢no pojadalo jer je nasipom
usporeno otjecanje poplavnih voda, i izmijenjeni
su i uvjeti cirkulacije plitke temeljnice.

Navedene promjene vodnih prilika povezano
su se odrazile na stanju $umskog pokrova u onim
$umama gdje je znatnije raSiren hrast luZnjak

10 Na auto-cesti Zagreb—Karlovac izgradnjom je zahvaden
pojas Eirine 28 m, medutim, $irina zaposjednutog zein-
1jista (od jedne do druge ograde) jod je veda i iznosi u
prosjeku 30 m. = . ' P
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(Orlovac, Dubovac i Demeréica). U proteklih dese-
tak godina tj. od izgradnje auto-ceste, u njima je
pojadano sufenje luznjakovih sastojina. Na istim
stani§tima pro$irila se, nakon sjede luZnjaka, cr-
na joha. Prvobitni sastav ovih nizinskih $uma ti-
me je znatnije izmijenjen. Dosadasnja istraZiva-
nja uzroka sudenja lufnjakovih ¥uma na S$irem
prostort Posavine pokazala su da je to posljedi-
ca kako epidemija razli¢itih bolesti uzrokovanih
napadima biljnih ¥tetnika, tako i poremedenih e-
koloskih prilika, pri ¢emu promjene vodnog re-
Zima u tlu imaju narofito znadenje. Jaka i nagla
isuSivanja tla vrlo nepovoljno utjefu na srednje-
dobne i stare hrastove sastojine, jednako kao i
pretjerani utjecaj voda odnosno zamodvarivanje
(Z. Vajda, 1971., s. 368—369); takve promjene vo-
dnih prilika dovode do fiziolo§kog slabljenja sa-
stojina, a to se dalje odraZava na pojadanom u-
tjecaju &tetnika i pojavi sufenja.

Provedena odvodnja prostora uz auto-cestu
odrazila se,-takoder, na preobraZaju agrarnog
pejsaza odnosno razvoju . intenzivnije poljopriv-
rede. Primjer za to su zemljine povriine u bli-
zini priklju¢ka Jastrebarsko, s istofne strane au-
to-ceste {21—23 km). Raniji prostor vlafnog seos-
kog painjaka uzoran je i na oranicama je izvrie-
na drenaZa. Na ukupno 211 ha u vlasni$tvu radne
organizacije »Mesoprodukt« OOUR Ratarstvo od
1978. godine uzgaja se pienica i industrijske kul-
ture. SliCan proces uzoravanja padnjaka zapodeo
je veé ranije zapadno od auto-ceste (na 520 ha),
ali su ove nove povriine valorizirane tek s kom-
pleksnim radovima povezanim s dzgradnjom au-
to-ceste,

Utjecaj . auto-ceste na regionalni razvej. U
okviru ove problematike na prvom mjestu treba
razmotriti utjecaj nove prometnice na dostup-
nost, kake centara, tako i podruéja koja su s nji-
ma povezana reciprofnim funkcionalnim vezama.
Na to se nadovezuje pitanje konurbacijskih od-
nosa Zagreba i Karlovca. Nadalje, s auto-cestom
je porasla vainost i privlaénost prometnog kori-
dora koji iz Rijeke vodi prema srednjem Podu-
navlju, a posebno njegovog sektora izmedu Za-
greba i Karlovea. Time su u tom sektoru stvore-
ni uvjeti za intenzivniji prostorni razvej,

Tzgradnjom auto-ceste Zagreb—Karlovac po-
vedana je promeina dostupnost Zagreba iz jugo-
zapadnog podrudja prigradske urbanizacije, prije
svega iz zone Jastrebarskog, koja ima prikijudak
na ovu prometnicu i iz zone Stupnik—FHMrvatski
Leskovac koja jé vezana na cestovni &vor Lucko.
Zagreb je, takoder, postao dostupniji Karloveu i
njegovoj okolici te svim naseljima u prostoru iz-
medu Karlovca i Jastrebarskog. Otvaranje krade
i brZe veze auto-cestom, §to je znafajno s obzirom
na u$tedu vremena i druge koristi, imalo je, ra-
zumljivo, i reciproan efekt: porast dostupnosti
Karlovca i Jastrebarskog te onih podrucja koja
preko ovih centara komuniciraju s auto-cestom.
Time su stvoreni uvjeti za jalanje centripetalnih
regionalno-razvojnih utjecaja Zagreba,

Dosadadnja razmatranja o dostupnosti na-
vode na zakljudak da su nakon izgradnje auto-ce-
ste intenzivirani odnosi izmedu Zagreba i Karlov-
ca odnosno da su ocjafale tendencije konurbacij-
skog povezivanja izmedu ova dva grada. Karlo-
vac je, u odnosu na Zagreb tip sekundarnog cen-
tra sa brojnim elementima eckonomske i cen-
tralno-funkcionalne samostalnosii. On ima ra-
zvijenu industriju i $irok areal dnevnih migraci-
ja radne snage. Utjecajni prostor grada jednako
prodiruju tercijarne funkcije posebno funkcije
opskrbe stanovniStva ckolice. Nasuprot tome,
Karlovac se nalazi na povoljnoj promeinoj uda-
Ijenosti od Zagreba i na rubu njegove gradske re-
gije. Izgradnjom auto-ceste prometne veze sa Za-
grebom postale su jod bolje, a vremenska uda-
ljenost je smanjena (na cca 30 minuta). To pogo-
duje dnevnim migracijama stanovni$tva i utjede
na daljnje intenziviranje razliditih oblika funkci-
onalne povezanosti sa Zagrebom, narodito terci-
jarnih djelatnosti (kultura, $kolstvo, trgovina i
dr.), a ja¢aju poticaji i za povezivanje sekundar-
nih gospodarskih aktivnosti.

Izgradnja auto-ceste odrazila se, takoder, na
porastu vaZnosti prometnog koridora Zagreb~Ri-
jeka. Njegova je privladnost, razumljivo, najvide
porasla na sektoru od Zagreba do Karlovea gdje
se u postojeéi sistemn veza uklopila jedna nova
promeinica viSeg reda. Time su stvoreni uvjeti za
suvremeniji i kvalitetniji regionalni razvoj koji,
promatran sa stajali$ta strukiure i razvojnih po-
treba Zagrebacke regije ima narodito znacenje.
Dva procesa, pri tome, dolaze u prvi plan i valja
im obratiti odgovarajucu painju — razvoj inten-
zivne prostorne ekonomije 1 jacanje prigradske
urbanizacije.

Na primjeru industrijsko-komunalne zone
Jastrebarsko ved su prikazane nove loKkacijske i
razvojne moguénosti koje je otvorila auto-cesta.
Takve mogudnosti postoje i u zoni Zdendine (13-ti
km od naplatne stanice Zagreb), a takoder i kraj
Draganica (26-ti km). U oba sluaja radi se o
¢voristima regionainih cesta koja bi priklju¢kom
na auto-cestu postala vrlo interesantna za smje-
§taj odredenih aktivnosti. Preko tih &voridta oja-
¢ao bi istovremeno difuzni utjecaj na Sire zalede
(Plesivicko prigorje, Vukomeritke gorice, Zumbe-
rak) koje, vz noviji razvoj vikendnog turizma i
inicijalne industrijske pogone i dalje zadrfava o-
biljeija slabije razvijenog agrarnog prostora.

S auto-cestom Zagreb—ZKarlovac otvaraju se,
takoder, nove moguénosti razvoja prigradske ur-
banizacije. Do sada je taj proces tekao sporo, ta-
ko da je ova jugozapadna ili Jaskanska zona ur-
banizacije!!, uz Pisarovinsku zonu na Kupi, osta-
la na najniZem stupnju razvoja u Zagrebackoj re-
giji. Jasno se to opaZa na ogranidenom i nepove-
zanom arealu urbanizacije, na skromnim tenden-
cijama koncentracije stanovniStva i stambene iz-
gradnje. Naprotiv, prirodno-geografske su pogod-

11 Prostorni plan Zagrebacke regi_]e Urbanisti¢ki institut
SR Hrvatske, Zagreb, 1978,
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nosti, a sada i prometne, koje se otvaraju s auto-
-cestom, vrie povoljne. Zbog svojeg prostranstva....
i pitomine, prigorski pejsaZi, i u $irem smislu po-
brda, pruzaju znacajne prednosti u odnosu na po-
trebe urbanizacije Zagreba. Nasuprot uZem pod-
rufju grada Zagreba, kojem u novije vrijeme ja-
ki biljeg daje blokovska izgradnja novih stambe-
nih naselja, spomenuti prostori nude bogatstva
rezidencijalnih prednosti i velike moguénosti ra-
zvoja privlaénib rekreacijskih zona,

ZAKLIUCAK

Problematika nafe prve auto-ceste razmatra-
na je u ovom radu sa aspekta 1. prometnog vre-
dnovanja i 2. regionalno-razvojne uloge. Analiza
prvog aspekfa pokazala je da auto-cesta Zagreb—
—Karlovac i pored nesumnjive prometne afirma-
cije, nije do sada privukla velike i oekivane pro-
meine tokove. Povezano se to odrafava na njezi-
nim strukturnim obiljezjima, osobito ni¥em udje-
lu komercijalnih vozila i sezonskom karakteru
prometa. Daljnjem vrednovanju auto-ceste naro-
¢ito bi doprinijela izgradnja njezinog nastavka

prema Rijeci odn. kompletiranje cijelog cestov-
nog pravca, te poduzimanje drugih mjera (aktiv-
nija politika gospodarenja, izgradnja pratecih ob-
jekata) u cilju povedanja njezine priviaCnosti. Ne-
ke $ire razvojne tendencije, $to se odraZavaju na
usmjerenosti glavnih prometnih tokova u Jugo-
slaviji, ne pogoduju, za sada, jaCem aktiviranju
ove promeinice.

U regionalno-razvojnom pogledu auto-cesta
je, uz odredene pejsaZne promjene, utjecala na
stvaranje novih lokacijskih i centralno-funkcio-
nalnih odnosa u jugozapadnom sektoru Zagreba-
Cke regije, koji ve¢ daju pocetne rezultate. Ti bi
rezultati bili jod znadajniji da su dovoljno sagle-
dane i uvaZavane posredne koristi od auto-ceste.
Iskustva iz sredine s visoko razvijenim promet--
nim mreZzama ukazala su na odredene zakonitosti
lokacijskog djelovanja auto-cesta, te je u skladu
s time vedu paZnju trebalo obratiti problemu u-
redenja priklju¢aka. Bolja povezanost s osnov-
nom cestovnom mreZom pogodovala bi Sirenju
difuznog utjecaja Zagreba, vrednovanju novih lo-
kacija i, istovremeno, intenziviranju prometa na
auto-cesti.

Summary

THE ZAGREB—KARLOVAC MOTORWAY

The geographical significance and Effects of the First Motorway in Croatia

Miroslav Sic

The Zagreb—Karlovac Motorway (384 km in len-
cht, with access roads 49.6 ki) was opened for tra-
ffic at the end of 1972, and is the first modern fir-
st—class motorway in Croatia, and fgether with the
Slovenian Motorway Vrhnika Postojna it is the first
in Yugoslavia. Taking into accouni its innovative
character and the fact that with it begins a new
period in the development of the motorway network
and motorway transportation, it is understandably of
interest for geographic study. Emphasis is placed
on the significance to traffic and on the value of
this motorway as well as on its influence on the land-
scape and regional development.

The Zagreb—Karlovac Motorway is comstructed
on the path of the important transversal traffic
corridor of Varaidin—Zagreb—Rijeka which repre-
sents one of the three main developmental axes in
Croatia. Since a part of the Zagreb—Karlovac route
leads to the large trans-European motorway routes
(Babtic) — Middie Danube Region—North Adristic
(B-65: Budapest—Zagreb—Rijeka) and Central Buro-
pe—South Adriatic (E-59: Niirmberg—Graz—Zagreb
—Split), the Zagreb—Karlovac Motorway has natio-
nal as well as prime internatiomal significance.
The third aspect of s traffic significance is the

position of Zagreb in the region and the function
of this connection between the two large centers of
this area.

In the period from 1973 to 1979, when the ma-
ximum number of motor vehicles was Tecorded
(2,649,37), traffic on the motorway dncreased cons-
tantly at a yearly rate of 134, after which
in 1980 and 1981 there was a decrease and stag-
nation as a result of the general crisis situation.
In the structure of the traffic, private vehicles do-
minate (approximately 85%), but with a tendemcy
for growth in the number of commercial vehicles,
while the summer traffic is 20% greater than that
during the rest of the year. Comparison with the
other »E« roads which are conceptrated in the Za-
greb hub shows that the Zagreb—Karlovac Motor
way has half the value of traffic at midday compa-
red to the Ivanja Reka—Lipovljani Motorway, a part of
the Trans—Yugoslavia Motorwaj (1981 : 7,120 vehicles
in comparison with 14,827 vehicles) and 80% fewer
tham ithe main road of Zagorje, i e. a road on whi-
ch heavy traffic travels on the NW Europe—SE
Europe—Near East route, This traffic state and’ its
structural characteristics show that the motorway did
not attract a heavy traffic flow, particularly inter
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national. There are many reasons for this: the con-
tinuation of the to Rijeka has not- been con-
structed and traffic bypasses it, the internatio-
nal economic orientation of Yugoslavia does not suit,
influences of slowed automobilization in the coun-
try are evident as well as the recent energy crisis,
and in addition there is a shortage of service faci-
lities which makes the motorway less attractive,

The motorway has increased the accessibility of
Zagreb from the southwestern sector of its region
and strengthened the tendency towards the conur-

bation linkage of Karlovac with Zagreb. Along the
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