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FROMETNI ODNOSI ZAGREBA SA ISTOCNOM HRVATSKOM®

MIROSLAY SIC

Uvod. Prometno valoriziranje odigralo je izuzetno vaZnu ulogu u razvoju
Zagreba i s pravom se istice da su glavne etape rasta i napretka grada najufe
povezane s uredenjem prometnica i prometnog sustava. Pocev od prvog Zeljez-
nitkogz spoja 1862, godine 1 stvaranja kriZista transevropskih Zeljezni¢kih pra-
vaca 1873, godine, svaka kasnija veza, Zeljeznitka, cestovna ili zradna, znacila
je za grad razvojni skok. Ova se meduzavisnol osobito dobro opaga na dinamiei
stanovniitva 1 na opdim tendencijama urbanizacije Zagreba u proteklih  sto-
tinu godina.

Velika uloga prometa u razvoju Zagreba osniva se na objektiviim predno-
stima i privlaénosti njegovog geogralskog poloZaja. U prostoru Zagrebatke
regije srednje Podunavlje najvite se priblizilo Jadranskom moru, o Zopgreb se
smjestio na pn(-’,tku najvadnijeg prijelaza jzmedu kontinentske unutradnjosti i
J-ldl;l[l'\}u:}!._' primorja (. Roglié, 1971, s. 26 i 30}, Zbog takvog poloZaja Zagreb
je izuzetno pogodan da viii koneentracijsku ul-::l_,u u odnosu na prometne pravee
koji vode iz srednje podunavskog prostora preko uwskog dinarskog praga prema
obali Jadrana, Ovo primame anadenfe pojatava velika wadufna veza iz alpskih
krajeva i sjeverozapadne Evrope prema evropskom jugoistoku i Bliskom Istoku,

Pocetno prometno valoriziranje do kojega je dodlo nakon 3to su proradile
vagne veze iz podunavskibh metropola Beda 1 Budimpeite, a posavski prostor,
pir desetljeca kasnije, postao glavni prometni prolaz jugoslavenske drfavne
zajednice, utjecalo je na brzu drudtvenc-gospodarsku ekspanziju Zagreba. U
razdoblju od jednog stoljeda on je od skromnog gradiéa prerastao u urbanu aglo-
meraciju velegradskih dimenzija i postao najvaZnije sredifnje naselje Jadran-
sko-dunavskog meduprostora (S. Zuljic, 1969, 5. 59

Prednosti geogralsko-prometnog poloZaja i povezano s time joi vede mo-
guénosti ukupnog razvoja i napretka Zagreba u punoj su mjeri dodle do izra-
#aja tek sa suvremenim odnosima koje karakterizira povezani Zivot u kontinent-
skim i jo¥ #irim olkvirima, tendencije litoralizacije i prekretniéka uloga prometa
u opéem razvojnom procesu, U prostoru Zagreba ukritajo se tri velika prometna
pravea, pa on predstavlja pravo promelno Zarite { spada medu nfujpm.puktiv-
Ill]d kriZiita evropske prometne, posebno cestovne mreZe (J. Roglié, 1971,

Rud jer fzlofen na Simpoziju o prometnoj problematic Zagreba koji je u organizaciji
JAZL pdrian v Zagrebn 1820 prosinea 1974, godine.



PROMETKL ODNOST ZAGREBA § ISTOCNOM HEVATSEOM 1 IS

32). Samo jedan od njih, prisavski, koji vodi iz sjeverne Italije i sjeverozapadne
Evrope prema jugoistoénoj Evropi kompleksnije je valoriziran i to je imalo veli-
kog odraza na suvremenom razvoju grada; uloga drogih Lh".lju, koji; povezuju
srednje Podunavlje sa sjevernim Jadranom te Skandinaviju sa jadransko-jonskim
primorjem jod nije jade dodla do izraZaja.

Velika je prednost ovih magistralnih transevropskih pravaca da omoguca-
vaju istovremens optimalno ukljuéivanje u Zivot Sirih prostora i zajednica i osi-
guravaju kljuéno unuteainje povezivanje. Za SR Hrvatska koja ima specifitnoe
prostitanje 1 pod utjecajem novijeg procesa regionalnog okupljanja i diferenci-
ranja prostorno se polariziva na sredi¥nju i tri rubne makroregije, kao i za vodedi
Zagreb koji sa makroregionalnim Zariitima odrZava sve intenzivnije funkeio-
nalne odnose, to ima izuzetno znadenije,

Znatniji nesklad izmedu Sive uloge ovih prometnica i potreba meduregio-
nalnog povezivanja postoji samo kod Istoéne Hrvatske (Slavonije i Baranje).
Zato se kod nje i problem prometnog povezivanja te druitveno-gospodarskog
integriranja sa sredignjim dijelom Hrvatske i Zagrebom javlja u nefto drugadi-
jem obliku nego kod dviju primerskih makroregija.

Osnovna obiljeZja postejedih prometnih veza Zagreba sa Istoénom Hr-
vatskom, Veé letimi¢an osvrt na postojede vese jasno istide speciliGnost u pro-
metnim odnosima Zagreba sa Istoénom Hrvatskom, Prema istoénom, kontinent-
skom krilu republike vede dva vaZna prometna pravea prisavski i podravski
ali ni jedan ne mmoguéava optimalne povezivanje i takve Tunkcionalne odnose
Zagreba i istofnohrvatskog prostora koji bi odgovarali suvremenim potrebama.

Glavne i do sada najbolje valorizirane, prisavske Zeljeznicko-cestovne pro-
metnice, idu jufnim rubom Istoéne Hrvatske te ostavljaju po strani vodedi
regionalni centar Osijek i populacijsko-gospodarski teZidni pridravsko-pridunay-
ski pojas’. Istoviemeno krade veze kroz Podravinn prirodnije su poloZene prema
sredifnjem prostoru ove regije, ali vode znatno nepovoljnijim trasama i stupnjenm
moderniziranosti daleko zaostaju za prisavskim prometnim praveima,

Takvi prometni odnosi posljedica su ponajvife povijesnog razvoja koji je
Bitno utjeeno na formiranje odgovarajuée urbane strukture i prometne mrefe
n Istocnoj Hrvatskoj, a posebice u njezinom istofnom ravnidastom dijelu, Veliki
gradski centri ove regije, na pryom mjestu Osijek, a zatim Slavonski Brod, Vu-
kovar i Dakovo, zarana su se razvili na évoriStima velikih meridionalnih pro-
metnib pravaca. Tradicionalna prometna orijentacija sjever-jug pojadana je s
uredenjem kolskili ceste n drugoj polovici 18, stoljeéa, a narodito je dola do
izragaja s izgradnjom Zeljeznickih pruga stotinu godina kasnije, koje su usmije-
rene prema znacajnijim vanjskim centrima odnosno u produZethu prema Budim-
peiti, O okviru takve prevladavajuée prometne orijentacije, koja je odito utvrstila
urbanu mrezu iz predindustrijskog perioda, gradene su i uzduzne Zeljeznicke
pruge, ali pretefno kao prometnice lokalnog, vicinalnog karaktera, s ciljem sa-
biranja robnih tokova za magistralne pravee.

Stvaranjem stare Jugoslavije do tada vladajucu meridionalnu prometnu
orijentaciju zamjenjuje vaduZoa, longitudinalna, $to donosi velo velike pro-

' Kolike je znafenje toga pojusa majbolie pokazuje podatak da n optinama Osijel i
Vulovar Le "L’ufpm'n i Beli Manastie na povedini od 2772 kme®, Sto predstavlia 25,00 teritn-
rija Tstodme Hrvatske, #ivi S0T.566 stanovnika il 86,1%0 stanownidtva fitave makroregije, o
gustocn izmosi 111 st/km® Na ovaj pojas olpada takeder 51.7% cjelokupnog gradskog

sanovnisbve 11 njemu se cstvaruje 4553%0 ad ukupnog narodnog dohotka Istofne Hrvatske
(1974} :
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mjene. Prirodno predisponiran za upravo takvo usmijerenje, posavski prolaz po-
staje dio drigvne prometne okosnice, a prisavska Zeljeenicka pruga, sastavljena
u cjeloviti prometni pravac tek pod kraj pro$log stoljeca i to iz nekoliko glav-
nih i vite lokalnih dionica, pestaje glavna prometnica nove drfave® lstovre-
meno vaZan sjeveroistoéni sektor Istoéne Irvatske sa Osijekom i §iri podravsld
pojas ostaju po strani, sa mrefom lokalnih pruga i slabo wredenom podravskom
#eljeznifkom vezom,”

UJ poslijeratnom periodu malo je paZnje poklonjeno boljem prometnom po-
vezivanju istodnohrvatskog prostora sa Zagrebom, premda se taj problem op-
¢im razvojem sve vite nametao. S izuzethom ceste »Bratstva i jedinstvas koja
je izgradena na novoj trasi, 5to je posebice izrazito na dijelu kroz istoénohvat-
sku ravnicu, gdje se cesta sasvim pribliZila Savi, a udaljila od veéih centara ovo-
ga prostora, novija fzgradnja, tofnije rekonstrukeija i modernizacija cesta izve-
dena je uglavnom na tradicionalno] osnovi G, na trasama staril kolskih cesta,
To nije doprinijelo stvaranju suvremenijih prometnih odnosa ni unutar Istolne
Hrvatske, a joi manje izmedu nje i sredidnjehrvatske makroregije.

FProblem povezivanja dviju kontinentskih makrorvegija Hrvatske narodito
je dofao do izraZaja v zadnjih deset godina, kada se Osijek dinaminim dru-
Stveno-gospodarskim razvojemn, urbanim napretkom i snagom svojih regional-
nih funkeija definitivie atirmirao koo vodedi centar Istodne Hrvatske, Medu-
tim, u tom je periodu i optenito jafac nesklad izmedu glavnih ¢inilaca razvoja
istoénohrvatskog prostora — wurbanih sredifta i prometnih veza, koje su wvrlo
sporo prilagodavane novim potrebama. Pobliza analiza vvjela povezivanja pri-
savskim i podravskim prometnim praveem jod jasnije istice te probleme.

Na kvalitetu i funkcionalnost povezivanja kroz Posavinu najviie utjetu raz-
like u stupnju valoriziranosti {zmedu magistralnih prometnica i njihovih regio-
nalnih prikljuéaka. Nasuprot moedernizirano] glavonej prozi Zagreb—DBeog ad,
vaini Zeljeznicki spojevi prema Osijeku i Vukovaru nisu na isti nadin uredeni
za suvremeni promet. Slidno je 1 kod cestovnib veza, Glavna wveza Osijeka sa
Zagrebom vodi trase stare kolske ceste preko Dakova i prilljufuje se na cestu
»Bratstva i jedinstva« u lokalnom kopanickom Cvoriftu, Vinkovei i Vukovar s
velikim su zakainjenjem, tek 1969, godine, dobili prikljufak na =Auntopuls, o
{izravna cestovna veza Osijeka sa vaZnim raskriéem u Zupanji na dionici od
Osijeka preko Ernestinova do Vinkovaca nije ni predvidena za vedi automobil-
ski promet. Takvi odnosi oteZavaju povezivanje sa Zagrebom, a ne odgovaraju
ni novijoj ulozi Osijeka i ostalih centara Isteéne Hrvatske ni potrebama razvoja
ove regije u cjelini.

# Peva dionica na dananjoj deljernitko] pruzi Zagreb—Beograd izgradena jo 1552,
godine, ma relaciji (Zidani Most—Zapreb—=Sisuk), a eatim je 1870 proradila dionica Za-
greb—Dugo Selo—{Gyékenyes). God. 15878, pudtena je u promet pruga (Borovo)—Vinkowe
Slavonski Brod, o 1882, Sisak—Sunju— [DuErljl'n,'l. Codinu dany kasnije, 1583, izgrader
pruga (Movi Sadl—Indija-—Zemun sa odvojkom Indija—Sremska Mitroviea, dok je k
wavrien prikljuéak Zemuon—Savski most—Beograd. God. 1888, otvorena je dionica Sunja—
Movsko-—Nova Graditka te 188 Slavonski Brod—Nova Gradithka, Zeljemicka pruga fo-
preb—DBeoprad povesson je w jedinstveni pravee fsgradnjom progs Sremska Mitroviea—
Vinkovel 1841, odn. Duogo Selo—Nowvska 1897, Temedn dva rata (192819280 na ml:miii
Beograd-—MNovakn ureden je dvostruki kolosjel,

* Feljernicka pruga Zagreb—Osijek formirana je kao cjelovii prometni pravae tek
1918, podine i to iz dionica [Gyékenyes)—RKoprivalea—Yageel (fzpradeno 1870), {Bares)—Vi-
rovitice—Suhopolje—{Pakrac) (1585), Subopolje—Podravska Slatine  {1885), Osijek—Nagice
(1883), Madice—Podravska Slatna (1895), Kloftar—Virowitica (1900), Kloftar—¥irje (1809) i
Virje—Koprivodea (1912), Iruzev defovne pruge Zagreb—FKoprivnica, sve ostole dionice fz-
gradene su kao vicinalne, sa wrlo slabim tebnickim kavakteristikama.

5.
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Na poedravskom prometnom praveu problemi su Joi izrazitiji. Podravska
cestovia magistrala, modernizirana najvecim dijelom tek 1970, godine, usmjerna
je od Osijeka preko Nagica i Virovitice na Koprivnien, Varazdin i Maribor, a
kraku prema Zagrebu neopravdano je data manja vaznost, sekundarna uloga. Ne
osporavajudi ehjektivou vrijednost vzduZnog pod; avskog praves, namede se ipak
zakljutak da do sada nije doveljno sapledana prvorazredna uloga zagrebackog
prometnog ZariSta, niti su uvaZene tendencije pelarizacije prema Zagrebu kao
velikom urbane-gospodarskom sredistu, Zbog takvih ednosa cesta Zagreb—0Osijek
nema znalajke cjelovite prometnice. Na dionici Dugo Selo—Vrbovee—Bijelo-
var—Durdevac ona je kategorizirana kao cesta I reda, to ima i odgovarajuce
praktiéne posljedice. Uz to, cesta je cijelom duZinom uredena na staroj trasi i
prolazi kroz naselja; posebice su nepovoljne dionice Bjelovar—Burdevac i Po-
dravska Slatina—Natice, Nedostaci titavog cestovnog pravea sve vise dolaze
do izraZaja zbog stalnog porasta motoriziranog prometa. Pri tome je Znadajno
spomenuti da odvojak podravske magistrale prema Zagrebu intenzitetom pro-
mela motornih vozila nadmafuje podravski krak prema Koprivniei i VaraZding,
Sto je najbolji dokaz vainosti ceste Zagreb -Osijek (4). Promet je osobite po-
rastao u zonama vecih gradskih naseljn i prilazi Osijeka, Vukovara i drugih
centara vise ne odgovaraju danainjim potrebama (J. Buleli¢, 1975, 5, 106). Sve
to pokazuje da te veé u bliZoj buduénosti biti potrebno poduzeti opsefnije ra-
dove u cilju suvremenijeg uredenja ove prometnice,

Slitno cestovnoj vezi, ni Zeljeznitka veza Zagreb—Osijek ne vodi najkra-
¢om trasom. Prvim dijelom puta, na relaciji Dugo Selo—Kopravnica, ona kori-
st dionicu medunarodne Zeljeznicke pruge prema Madarskoj, a dalje nastavija
posebnim praveem kroz Podravinu, Znacajno je, medutim, da su na njoj podu-
zeti odiedeni zahvati koji omogucavaju brie i uspjednije prilagodavanje suvre-
menim potrebama. U skladu sa sve vedim znacenjem Zeljeznitke veze sa Osije-
kom priflo se modernizaciji odn, kapitalnom remontu pruge na najopteredenijim
dionicama [Dugo Selo—Kopriviica i Osijek—Nagice), 5to je preduvjet za kas-
niju elektrifikaciju pruge. Paralelno su uvedeni i moderniji oblici putnickog
promela.

Moguénosti boljeg povezivanja prisavilim prometnim praveem., U nizn
raspiava, napisa i u razvojnim planovima dovoljino je veé istaknuta prvoraz-
redna uloga i potreba valorizivanja magistralnih cestovno-Zeljeznickih prometni-
ci koje vode Posavinom, danas nesumnjive nadim najvaznijim drzavaim i medu-
narotdnim prometnim koridorom, Medutim, niajéesée je to promatrano sa jugo-
slavenskog i Sireg aspekta, pa su manje dodli do izrazaja problemi povezivanja
dviju kontinentskih makioregija SR [Hrvatske, odnosno Zapreba sa Istodnom
Hrvatskom,

O potrebi moderniziranja ceste »Bratstva i jedinstvas gotovo da je i su-
visno raspravljati s obzirom da je ona udla u sve srednjorotne planove izgradnije
magistralnih cesta za period 1976—1980. kao prioritetan objekt. Spomenimo
ipak da je to posljedica vilo velikog intenzileta putnickoy i teretnog prometa,
koji je u protekla devrt stolje¢a postojanja ove ceste narastao do nesluéenih
mjerila — na najopleretenijoj dionici (Zagreb—prikljutak Dugo Selo) 24-satni
godifnji prosick u 1974, godini iznosio je 18000 svih motornih vozila odn.
] * God 1874 3d-satni godidngi prosjek prometa no ces Vrbovee—Bjelovar isnosio je
4873 svil motomih vorila prema 3060 vorila na dicnici Purdevac-Kopriviics, 2522 na
dionici Koprivoica—Ludbreg i svegn 15979 vorils na dioniel Ludbreg—WYaragdin,




PROMETNI ODNOST ZAGHERA 5 ISTOCNOM HRVATSEOM 278

28.000 uvjetnih motornih vozila, a u slijedece dvije godine taj se broj jo§ znat-
nije povecao®. Cesta »Bratstva i jedinstvas postala je u prometnom i Kirem
drustveno-ckonomskom pogledn najznadajniji transjugnslavenski cestovni pra-
vae i jedan od osobito vaZnih evropskih tranzitnih pravaca. Takav razvoj i zna-
Cenje nuino su pametnuli potrebu njezine rekonstrukeije i pretvaranja u kla-
sicnu auto-cestu te je za proljede 1977, godine planiran pocetak radova na vad-
nej dionici Zagreb—Okucani,

Povezano s time javlja se potreba wvaloriziranja spojnih veza od buduée
auto-ceste do najvaznijih sredidta istoénohrvatskog prostora, Vecom i komplek-
snijom ulogom isti¢u se pri tome dvije prometnice. Prva, izmedu Osijeka i Sla-
vonskog Broda, koja bi emoguéila izravnije i brie povezivanje sa Zagrebom;
njome se istovremeno aktivira velika transverzala srednje Podunavlje—srednji
Jadran, a u makroregionalnim okvirima intenziviraju se odnosi izmedu dva
vodeda centra Istoéne Hrvatske. S obzirom na telinicka svojstva oéito je da bi
ova cesta trebaln imati najvidi rang t. karakter auto-ceste. Drugi ‘pravae, do
sada takoder nedovoljno valoriziran, treba da omoguéi bolje veze Zagreba sa
PoZelkom kotlinom i u produZetkn sa Osijekom. Radijalna usmjerenost ove
prometnice u skladu je i s tendencijama polarizacije u istodnohrvatskoj makro-
regiji.

Sligni se problemi i potrebe javljaju i u Zeljeznitkom povezivanju, Nasu-
prot magistralnoj pruzi Zagreb—Beograd koja je elektrificirana i uredenn za
osovinski pritisak od 20 tona i vide, 3o je omogutilo uvodenje suvremenijes
prometa, prikljuéne transverzalne pruge zadrZale su preteino zastarjela tehnicka
obiljeZja. Takvi su nedostaci posebice uwoéljivi na pruzi Vrepolje—Osijek, koja
predstavlja najkradu vezu direg osjeckog prostora posavskim praveem sa Za-
grebom 1 odstovremeno prirodni nastavak neretvansko-bosanske Zeljeznitke trans-
verzale, Ne odgovara ni opremljenost pruga usmjerenih iz vinkovadkeg évori-
$ta prema Osijelu, Vukovaru i Vojvodini, U uvjetima otvaranja kombiniranog
Zeljeznicko-rijeénog prijevoza Rijeka-Podunavlje osloncem na dravsko-dunav-
skim pretovarnim lukama i pod utjecajem rastuéih robnili tokeva iz bosansko-
-hercegovackog zaleda, sve viSe se namece potreba modernizacije i ovil pril:liug-
nih pruga.

Znacenje perspektivne cestovne prometnice kroz Podravinu, Na drugom
vaZnom praven povezivanja Zagreba sa Istofnom Hrvatskom koji vodi pod-
ravskim prostorom, narodito znadenje ima daljnje cestovno valoriziranje, dok
se pitanje optimaliziranju Zeljeznickih veza, posebice sa stajalifta izhora novih
povolinijih trasa, s obzirom na veé¢ zapofetu modernizaciju na postoje¢em prav-
cu Zagreb—Osijek, ne postavlja za sada kao prioritetan problem,

Prethodno je veé istaknuto da danadnje stanje ceste Zagreb—Bjelovar—Osi-
jek odn. Podravske magistrale nije u skladu s njezinim vaZnim prometnim funk-
cijama. Sve vela potreba za izravnim i suvremenijim povezivanjem Zagreba i
Osijeka, zatim zahtijevi za briim regionalnim razvojem gospodarski nedovoljno
razvijenog podravskog pojasa i rastuci prometni tokovi sa znatnim udjelom
tranzita. jasno isticu nuinost izgradnje jedne nove cestovne prometnice. O tome
je problemu pisano veé¢ prije par godina, u sklopu razmatranja prometnog polo-
Zaja i perspektive razvitka prometa u Slavoniji i Baranji (11 Sogie, 1970, 5. 627
i G31), te u vezi sa prometnim valoriziranjem Hrvatske (R. Pavic, 1971, s. 688

* Prema publikaciji Infonmetion on Trans-Yugoslay Highway promet na istoj dicnici
u 1875, godini dostigao jo dznos od 20000 motoroih vozils vkupno.
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i 694), Danas se taj problem jo§ jasnije sagledava. s obzirom da su malim
razvojem dosli do izraZaja i neki novi momenti.

Potreba suvremenijeg poznavanja zagrebatkog i osjeckog urbanog Zariita
sigurno je najvainiji argument u prilog izgradnje jedne moderne cestovne pro-
metnice kroz Podravinu, On je narottito dobio na znacenju s novijim dinamiénim
razvojem Osijeka, koji sve jace i izravnije utjete na razvojne procese i prostornu
organizaciju istoinohrvatske makroregije kao i sa rastuéom privlatnoiéu Za-
greba i njegovih urbanih i posebice prometnih tunkeija. Preko velikog zagrebai-
kog prometnog évoriila otvaraju se dalie povoljne veze prema najaktivnijim
dijelovima jadranskog primorja, prema sjeverozapadu Jugoslavije i nafim za-
padnim susjedima. Sve to dovoljno istide znadenje buduée podravske ceste i
istoviemeno navodi na zakljudak da bi ona merala imati prednost pred krakom
sadadnje magistrale koji vodi prema Varazdinu i Mariboru. FPovaljna je pri
tome okelnost da buduéa cestovna veza Zagreb—Osijek, u odnosu na posto-
jetun, moZe izborom povoljnije trase, naroéito izravnim povezivanjem Bjelovara
sa Viroviticom preko Velike Pisanice, osjetnije skratitif,

I potrebe regionalnog razvoja podravskog pojasa jednako nameén problem
uredenja jedne takve cestovne veze. U tom se prostorn, radunajudi i susjedni
bilogorski sektor, nalazi desetak opéina koje u svome gospodarskom razvoju
sve vile zuostaju, a o dalje duvo£ do jatanja niza nepovoljnih sociogeograf-
skih procesa, O¢ito je da bi izgradnja modernije cestovne prometnice, auto-
-ceste ili u prvo vrijeme barem polu autoceste, predstavljala znacajan preduvjet
ali i poticaj dinamiénijem razvoju ovoga prostora; narodite u pogledu prostome
disperzije proizvodnih, prije svega industrijskil aktiviosti,

Novoizgradeni mostovi na Dunavu izmedu Tloka i Backe Palanke te Batine
i Bezdana i most na Dravi kod Donjeg Miholjea, prodivili su gravitacijsko po-
druéje podravske ceste u susjednom Podunavlju, Time je cestovna veza kroz
Podravinu postala jo§ znacajnija za povezivanje Vojvodine sa sjeverozapadnim
dijelovima Jugoslavije, a preko njih sa Italijom, Austrijom i SR Njematkom.
Porasla je i njezina medunarodna vadnost s obzirom na prikljuéne pravee pre-
ma Madarskoj, a dijelom i Rumunjskoj. Ne zacuduje stoga brii porast prometa
zadnjih godina, narodito tranzitnog, kaji jaca i zbog sve vede zaguienosti para-
lelnog prisavskog cestovnog pravea, Kako u razdoblju 1976—1980. godine pred-
stoji izgradnja novog cestovnog mosta Erdut—Bogojevo, koji je osebito povolj-
no poloZen prema osjeckom kriziitu i podravskom pojasu, moZe se u blizoj] bu-
duénosti ocekivati daljnji porast prometne vafnosti podravske ceste.

Povezani aspekt — prometno valoriziranje Bilogorsko-podravske regije.
Izgradnja jedne suvremene i krace cestovne veze izmedu Osijeka | Zagreba, kao
i edgovarajuce uredenje dijela Podravske magistrale od Virovitice prema Ko-
privaici i VaraZdinu ima ocito vrlo veliko znatenje za razvoj prijelaznog pro-
stora — Bilogorsko-podravske regije”, pa i taj aspekt treba pobliZe razmotriti.

Buduéa cesta prema Osijeku, koja bi trebala voditi trasom Vrbovee—Ha-
ganj—RBjelovar—Velika Pisanica—Virovitica, u prostorno-funkeionalnom pogle.

* Haduna se sa ukupnim skeadivanjem od oko 50 km ili 209% u odnosu na postojedi
cestovnl pravac.

" Pod pojmom Bilogorsko-podravska regija mish se na planersku regiju koja obuhvada
10 apding J||4_-L'f]uup{'illﬁic& zajednice Bjelovar | to: Bjelovar, Cazmu, Daravar, Durdevae, Ga-
refnicu, Grubiing Polje, Koprivniew, Krizevee, Pakee i Virovition, U lojizi Geografija SR
Hrvatske 11, Sredifnja Hrvatska taj je prostor nazvan Lenjsko-ilovska zavala i bilogorska
Padravina. :
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du srediinje je poloZena u Bilogorsko-pedravskoj regiji, Ona prolazi kontakt-
nom zonom kalnitkog prigorja te u produetku jufnih padina Bilogore s jedne
i fazmanske zavale s druge strane, a to je prirodno prohodan i évoriini pojas,
u vrlo poveljnim prostornim odnosima sa svim ostalim dijelovima regije. Na
predlofenoj trasi nalazi se Bjelovar, najveci grad i istovremeno vodedi centar
Bilogorsko-podravske regije. a u njezinom istofnom dijelu Virovitiea, vz Ko-
privnicu najvaZniji subregionalni centar. Preko znafajnog bjelovarskog cestov-
nog kriZidta, u kojem se sustide Sest nnutarregionalnih cestovnih pravaca, otva-
raju se vere prema svim ostalim opéinskim centrima regije.

Izpradnja jedne moderne cestovne prometnice u ovom prostorn. u kojem
od desel opéina devel ima pad ukupnog broja stanovnika, a od toga 4 zabrinja-
vajuéu depopulaciju, u kojem se udio poljoprivvrednog stanovniftya u okvirima
teritorijalno-polititkih zajednica prema podacima zadnjeg popisa krede od
45—75%a, a stopa zaposlenosti u svim opéinama je isped prosjeka sredifnje-
hrvatske makroregije i SR Hrvatske u cjelini, §to je sve odraz nedovoline gospo-
darske razvijenosti, sigurne bi imala velike pozitivne posljedice na razini cijele
regije. Novom prometnicom pojadac bi se istovremeno utjecaj Zagreba na ovaj
prostor, koji se v okvirima Sredi#nje Hrvatske {stie s najvedim agrarnim poten-
cijalom.

Cestovna veza od Zagreba preko Bjelovara i Virovitice za Osijek ima i
jedno dodatno znaenje. Na relaciji od Zagreba (Dugog Sela) do Vibovea ona
ima zajednitkn trasu s cestom prema KriZeveima i Koprivnici, koja nedaleko
Botova zavi¥ava na madarskej graniei. Cinjenica da se dionicom do Vrbovea
riefava istovremeno dio osjeckog i koprivnitkog cestovnog pravea, vrlo je zna-
fajna za prometno valoriziranje Zagreba. Za svega pedesetak preostalih kilo-
metara, rafunajuéi od Yrbovea, otvara se vrlo povolina veza prema Koprivnid-
koj Podravini s prikljutkom na longitudinalnu podravskua magistraln, Kako se
koprivni¢kim praveem, koji je kra¢i od onoga preko Vara#dina i Cakevea, izhija
na dio jugoslavensko-madarske granice koji ima narodito povolian poloZaj pre-
ma obliZnjoi Nagykanizsi i balatonskom priobalju — dijelu sredifnje madarske
prometne okosnice, ta prednest zajedno s ranije navedenima, mogla bi bitno
utjecati i na usmijerenje perspektivne cestovne veze Zagreb—BudimpeSta preko
Krizevaca i Koprivnice,

Zakljutak. Tzuzetne prednosti geografsko-prometnog poloZaja Zagreba nisu
jul dovelino valerizirane i svaki daljnji poduhvat na uredenju novih i suvreme-
nijih prometnih veza izmedu Zagreba i drugih velikih centara u Hrvatskoij i
Jugoslaviii jof vite bi doprinio njegovom pozitvnom rasyoju i napretln, Cilj
ovoga rada bio je da ukaZe na moguénosti i znatenje holjeg cestovnog i Zeljez-
nitkog povezivanja sa vaZnim prostorom Tstodne Hrvatske,

Za uredenje optimalnijih prometnih odnosa Zagreba sa Tstofnom Hrvat-
skom znatajna je ponajprije modernizacija magistralnih veza koje vode Posa-
vinom i Podravinom i to naredito ceste »Bratstva i jedinstva« i Zeljeznifke pruge
Zagreb—Osijelk, Vel postignuti rezultati na modernizaeifi podravske proge i
predstojeta izgradnfa autoceste Zagreb—Okudéani otvaraju realne perspektive
boljeg povezivanja Zagreba sa istofnim krilom Republike, a posebice sa vode-
éim centrom Osijekom. Drugi problem je prilagodavanie naslijedenih elemenata
u promeinoj mreZi Istoéne Hrvatske suvremenim potrebama, Eto je osobito fzra-
zito kod regionalnih prikljudaka na mams'lmlm ]’m‘i'n:.ke veze. Na tome fe,
medutim, do sada vrle malo uradeno,
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Za Zagreb je oschito vaZna buduéa cestovna prometnica kroz Podravinu.
Ona omoguéava izravno povezivanje sa Osijekom, glavaim polarizacijskim cen-
trom Istofne Hrvatske i sa ekonomski vrlo aktivnim pridravsko-pridunavskim
pojasom i time doprinosi boljem integriranju cijele istofnohrvatske makroregije
n druitveno-gospodarski Zivot Republike. Osim toga, sve vife dolazi do izra-
Faja i Fira, jugnslavenska i medunarodna komponenta ove prometnice, Kako
ona svojim zapadnim. dijagonalnim krakom prolazi sredinom Bilogorsko-podrav-
ske regije, otito je da i za ovaj prostor ima vrlo veliko znadenje, zbog jacanja
funkeionalnih veza sa Zagrebom i aktiviranja autohtonih i drugih potencijala
regije.

Valja na koneu istati da buduéa cesta prema Osijeku istovremeno olak-
fava, zhog identifne trase Zagreb—Vrhovee, povezivanje Zagreba sa Kridev-
cima i Koprivnicom, a to moZe biti, zajedno s drugim relevantnim polkazatelji-
ma, znadajna Cinjenica pri izboru najoptimalnije varijante perspektivne auto-
-cestovne veze izmedu Eagrﬂbu i Bmlimpva‘.m.
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TRAFFIC RELATIONS EETWEEN ZACRER AND EAST CROATIA
by
Miraslav Sig

By its meographical prsitdon Zogref represents o natural traffic-knot on the way bebween
Middle-Danubian arca and the Adriatie sen. Beecouse of that fact, for its development and
progress the kevimportance has its braffie utilization, The analysis of o centenarian demo-
graphieal development and nrbanization proves that; each of new tralfic connections meant
for the town a pew nrogress in its development,

The three hie transenropean teaffic directions, which are crossing among themselves in
Zagreh, have the fies|-class importanee: 1, Vienna—Zagreh—Split, 2 Budapest—Zagreh—Ti-
jeka—Triest, 3. Munich ~Ljubljana- ~ngreb—Beograd—Tstambul [Athens). Besides, the spi-
cifieal extent of the territory of SR Croatin and the contemporary tendencies of polarization
have cmphasized o prent impartance of the linking of Zagrely with Split, Rijeka and Oifek
= the leading regional centres in Groatia, It is o favoumble circumstance that the main
national traffie-directions nee correspending te the big intenational ones.

In this article the relations hetwesn Zagreb and the reglon of Fast Croatia are talken
in_consideration. To that resion Tead from Zogreb twa traffie-directions — along the Sava
valley aned along Dirava vablev, but ne one enables an oplimal eonnecion and the Furetional
refations which conld satisfy (he contemporary needs, The imporkant railway and road-connep-
toms trough the Sava valley lead along the southern margln of East Croatia, what means
that the Teading conter Osijek and the main demographie and economin belt are left aside,
At the same time the shorter traffic connections along the Drava valley nor by directon
neither by their teehsical characteristics, are not adequate,

The existing situation has an unfavoursble reflection [or the functinnal relations het-
ween Zagreh and Enst Croatia, what call for an urgent netion. On the traffic direction along
the Sava valley, after madernization of the main railrond Zagreb—Beograd and planned
reconstriecton ef cxisting main road, the kev prohlem remaing bad conneetions from these
lines to Ostjel and irs neiclibourhooding towns, Thahts why the modernization of the rail.
road Vinkovei—Osijel;, Vinkovei—Vokovar and Vrpaljie—Osijel is a necessity, as well az the
eonstruetion of one modem rond Slavonsli Brovd—Osijelk,

In the nearer future o shortering of railway direction Zagreh—Osijek will not come
in rpecount, the mafn oroblem there is now the cletrification amnd hetter technieal settling
of the existing roffraad via Koprivniea. Further an, the first-class importanes has hers the
eorstruction. of one modern road (highway or semi-highwav) from Zagreh to Orsijek via
Bielowar and Viroviticn, Besides a great el in connecting of two leading continental eon-
tres of Croatia and the cesnomical activating of Drava valley, this traffin direction has a
more extensive Yugeslav and international importance. By constroction of new bridges acrass
Danube and Drava river, there are formed a new connection possibilities of Vojvading,
south Hungary and western part of Roumania with the northem part af the Adrdatic coast
ane with the countries of western Furope. The thivth aspect of that traffic direction is also
very important, 1. e with the shortest pnad Zagreb—Osijek the transitory aren of Bilogora
and Paceaving, with Bjelovar as a regional center, will he utilized, what will strength its
orientation toward Zagreb,

Transladet by Z. Pepeonik
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