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1. UvOoD

Neposredni povod za ovaj €lanak jest Nacrt prostor-
nog plana SR Hrvatske, odnosno tretiranje Koprivnice
kao prometnog kriZista u tom dokumentu. Osim toga,
oCito je da u svojem dosadasSnjem razvoju Koprivnica (i
Podravina) jo$ uvijek nije dovoljno efikasno i sveobu-
hvatno iskoristila i valorizirala svoju izuzetno povoljnu
poziciju kao €voriSna prometna tocka Sirih evropskih i
uzih domacih cesta i Zeljezni¢kih pruga. Sada, pak, novi
prostorni plan Hrvatske nastoji tu oCitu prometnu
atraktivnost Koprivnice znatno umanjiti, oduzimajuci
joj u perspektivi vaznost cestovnog ¢vorista.

Naime, u spomenutom Nacrtu prostornog plana kao
prioritetni isticu se slijede¢i magistralni cestovni prav-
ci: Madarska-Varazdin-Zagreb-Rijeka (E 65, E 71), te
»Podravska magistralax  Maribor-Varazdin-Osijek-
Erdut s prikljunim pravcima Zagreb-Bjelovar-
Virovitica i Osijek-Vukovar-llok-Novi Sad (M 3, M 3/1,
M 7).1To, dakle, znaCi da su planovi razvoja najvaznijih
mtransverzalnih cesta, koje povezuju srednju i isto¢nu
Evropu s Jadranskim morem, gotovo u cijeiosti zaobisli
Koprivnicu, odnosno najprirodniji i najkraéi smjer pre-
ko bilogorske Lepavinske previje.

Kolika je golema vaznost transverzalnog povezivanja
Madarske (i tog dijela Evrope) sa Zagrebom i Rijekom
istiCe se i u spomenutom Nacrtu: »Ova cesta ima veliko
znacenje u jadranskoj orijentaciji SR Hrvatske. U dugo-
ro¢nom razvitku cijeli pravac od madarske granice tre-
tira se kao koridor auto-ceste, a izgradivat ¢e se kao po-
luautocesta u etapama kao nastavak ve¢ izgradenih
dionica autoceste Zagreb-Karlovac i Rijeka-Kikovica-
Karlovac, zatim dionice sjeveroistoénog prilaza Zagre-
bu irjeSavanje kriti€nih dionica na postojecoj cesti«.2

U uskoj vezi s razvojem medunarodnih i regionalnih
cesta, pa i mreze Zeljezni€kih pruga, nalazi se i razvoj
lokalne prometne mreze u Podravini. To, pak, bitno
utjeCe na buduéu orijentaciju u planskom razvoju i
odabiru glavnih centralnih naselja u ruralnom dijelu
koprivni¢ke opcine (izvan grada Koprivnice). Dakako,
na buduéi izbor i razvoj ruralnih centralnih naselja u
opéini Koprivnica djeluje ¢itav splet prirodnih, eko-
nomskih i neekonomskih faktora, a medu njima su, uz
prometna obiljeZja, najvaZnije demografske osobine
pojedinih naselja i dijelova op¢ine. Stoga se u drugom
dijelu ovoga €lanka obraduju i neke najvaznije demo-
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grafske osobine koje utje€u na buduci centralitet rural-
nih naselja, te se na temelju te analize odreduje Sest
centralnih naselja (izvan Koprivnice) u koja bi bilo lo-
gicno Siriti, uz poljoprivredne, sekundarne i tercijarne
djelatnosti.

Neki oblici prometa, poput rijeénog i zraénog, nisu
obradeni u ovom ¢lanku, jer se realno oCekuje da ce
njihov utjecaj na razvoj Koprivnice i hijerarhiju cen-
tralnih naselja u Podravini, biti minimalan i u slijede-
¢ih dvadesetak godina.

2. ZASTO CESTE U PLANOVIMA ZA-
OBILAZE KOPRIVNICU

Geopoliticki polozaj na znacajom krizisStu podravske
longitude dolinom Drave itransverzale izmedu srednje
i istoCne Evrope prema Jadranskom moru, nudio je
kroz vjekove Koprivnici i Podravini moguénosti snazni-
jeg ekonomsko-druStvenog razvoja, ali krio u sebi tako-
der i opasnosti zavada i propasti. Nastavljaju¢i u odre-
denom smislu tradiciju prometne mreZe anti¢kih cesta
(iako, dakako, ne u doslovnom smislu), ve¢ srednji vi-
jek u prvi plan istice prometno zna€enje Koprivnice,
Ludbrega i Burdevca, kao i nekih drugih trgoviSta u
kontaktnoj zoni terasa, koja su bila kriziste (spojiSte)
dravske longitude i transverzalnih prijelaza preko ni-
skih prijevoja Kalnika i Bilogore, odnosno gazova na ri-
jeci Dravi. Nakon prestanka turske opasnosti ijacanja
centralistickih funkcija habsburSke carevine sa sredi-
§tima u BecCu i BudimpeSti, Podravina ima znaCaj prije-
laznog podruc¢ja na vaznoj etni¢koj granici, ali koja je
isturena prema raznoznafnim ekonomskim i drustve-
no-kulturnim utjecajima. S jedne strane postoji snazan
utjecaj Graza i drugih austrijskih srediSta (osobito na
podruc¢ju Vojne krajine), a s druge juznougarskih gra-
dova (Kanisza, Zalaegerszeg, pa Kaposvar, Pecs, te Bu-
dimpesta), i kona¢no hrvatskh srediSta u narastanju
(Varazdin, Zagreb).3

U doba prerastanja nekih veéih obrtni¢kih radionica
u manufakture, odnosno u vrijeme nicanja prve indu-
strije, §to znali u razdoblju od polovice 19. stolje¢a do
prvoga svjetskoga rata, Podravina je ve¢ imala formira-
nu razmjerno gustu cestovnu (makadamsku) mrezu, a
upravo u to doba grade se i Zeljeznice. U formiranju
ove osnovne prometne mreze, Podravini (i sjeveroza-
padnoj Hrvatskoj) nije smetao njezin poloZaj na sjever-
noj etnickoj granici, jer se tada Hrvatska nalazila u sa-



Graf 1. Karta sjeverozapadne Hrvatske s planiranim autocestama u Nacrtu prostornog plana SRH, te geo-
grafski najpovoljnijim smjerom autoceste preko Lepavinske previje

stavu velike habsburS8ke monarhije. Tako je ovaj kraj
dobio ve¢ krajem 19. stoljeéa razmjerno gustu cestovnu
i Zeljeznicku mreZu, koja je vrlo pozitivno utjecala na
ukupan razvoj. Jasno je da su se konci prometne razvoj-
ne politike vukli iz srediSta izvan Hrvatske, pa je tako
formirana prometna mreza (osobito Zeljeznicka) koja je
prvenstveno odgovarala razvojnim pravcima Ugarske i
Austrije, povezujuci ponajprije hrvatski nacionalni teri-
torij s PeStom i BeCom, a tek zatim nasa glavna gradska
i druga vazna ekonomska sredis$ta.4 Povlacenje ¢vrstih
drzavnih granica na Dravi i Muri 1918. godine, predsta-
vljalo je za Podravinu znacajan ekonomski stres, jer su
prekinute tradicionalne veze sa sjeverom i zapadom,
ali je taj grani¢ni polozaj kasnije pokazao i svoje pred-
nosti. Takav prometno-geografski polozaj imao je i zna-

Cajne negativne konotacije u prvih petnaestak godina
nakon 1945, zbog poznatih poteSkoca vezanih uz Rezo-
luciju Informbiroa.

Suvremene promjene, koje neminovnim zakonom
razvoja ¢ovjeCanstva teze k tijesnoj globalnoj ekonom-
skoj pa i druStvenoj suradnji, u dobranoj su mjeri ne
samo ublaZile ve¢ i minimalizirale negativne efekte
prometnog polozaja Podravine na drzavnoj granici. Da-
pae, u uvjetima teznji k svjetskoj podjeli rada, takav
prometni poloZaj Podravine ima i svoje brojne predno-
sti. Prometna revitalizacija Podravine pocela je, dodu-
Se, dosta kasno (Zeljeznicki most kod Botova obnovljen
je opet tek 1962, asfaltne veze Koprivnica je s okolnim
gradovima dobila 1964, a cijeli potez »Podravske magi-
strale« od VaraZzdina do Osijeka dobio je asfaltni kolnik



tek 1970;, ah je njezin intenzitet, osobito u zadnja dva
desetljeca, toliko izrazen da je Koprivnica opet postala
jedno od najvaznijih kriziSta sjeverne Hrvatske. lako
razmjerno periferan na jugoslavenskom jedinstvenom
trzistu, prometni polozaj Podravine u suvremenim ten-
dencijama svjetske podjele rada danas djeluje kao je-
dan od stimulirajuéih faktora gospodarskog razvoja,
pogotovo ako se stavi u odnos s glavnim pravcima ko-
lanja robe iputnika u ovom dijelu Jugoslavije i Evrope.
Radi ilustracije valja navesti da se u okviru izotele od
250 do 350 kilometara, §to nisu prevelike udaljenosti za
(cijenu koStanja) suvremena prometala, od Koprivnice
nalaze gotovo sva vaznija gradska srediSta ovoga dijela
Evrope. U hijerarhiji centralnih naselja sjeverne Hrvat-
ske, Koprivnica u odnosu na medusobne udaljenosti i
razvijenost prometne mreZe, locirana je takoder dosta
povoljno (ona se s obzirom na intenzitet prometa i
dnevne migracije sve viSe moze ubrojiti u zavisna sate-
litska naselja velikog Zagreba), a blizina nekih sredista
juzne Madarske otvara mogucénost izdaSnije razmjene,
osobito nakon otvaranja i cestovnog grani¢nog prijela-
za pokraj Gole (1982).5

lako je za razvoj Podravine, te osobito grada Kopri-
vnice, od izuzetne vaznosti bila podravska longituda,6
ipak osnovnu prometnu okosnicu oduvijek €ini trans-
verzalna veza iz Madarske za Zagreb. To pogotovo vri-
jedi za ZeljezniCki prijevoz, jer je pruga danas definitiv-
no potvrdila sve prednosti najprirodnije i najkrace pro-
metne veze zapadne Madarske i Podravine sa Zagre-
bom (i Rijekom) upravo preko niskih Lepavinskih vra-
tiju. |1 dok je Zeljeznica uglavnom pratila suvremenije
trendove u razvoju prometa na ovoj vaznoj transverza-
Inoj liniji, dotle cestovna mreZa, kako magistralna i re-
gionalna tako i lokalna unutar Podravine, niti priblizno
ne zadovoljava suvremenim potrebama. To se odnosi
na nefunkcionalnost (dotrajalost, zastarjelost i slicno)
sadasnjih cesta, ali jo§ izraZenije i na neadekvatnu po-
vezanost s blizim i daljnjim gospodarsko-druStvenim
srediStima u zemlji i inozemstvu. Jo§ uvijek niti osnov-
na dva prometna pravca (longituda uz Dravu i trans-
verzala prema Madarskoj i Zagrebu) nemaju izgradene
ceste prvog razreda s potpunim standardom, a o nedo-
statku poluautocesta i pravih autocesta da se i ne govo-
ri.

U prostornom planu SR Hrvatske (1974, 1986), kao i
u prostornom planu opc¢ine Koprivnica (1978) daju se
naslutiti vizije skorog rjeSavanja ovog vitalnog razvoj-
nog problema sjeverozapadne Hrvatske, ali dana3nji
nepovoljni privredni tokovi i prilike dovode u pitanje
dinamiku predvidene izgradnje. To se odnosi ve¢ i na
modernizaciju (pa ¢ak i na odrzavanje!) regionalnih ce-
sta, dok je pogotovo neizvjesno kada ¢ée se graditi inter-
regionalne i medunarodne ceste. Za daljnji razvoj Po-
dravine od vitalnog interesa je izgradnja autoceste iz
Madarske za Zagreb, kao iinterregionalne ceste od Ma-
ribora /w Osijek.

U postavljenim planovima prostornog razvoja sjever-
ne Hrvalske posve je jasno da pravac uz Dravu mora iu
cestovnom smislu dobiti vecu vaZnost, odnosno da u
buduénosti Maribor s Osijekom (i dalje prema istoku)
valja povezati suvremenom autocestom. Dakako, na
lom buduéem vaznom cestovhom objektu Koprivnica
bi nasla svoje adekvatno mjesto. Medutim, dileme se
postavljaju kod odredivanja osnovnih pravaca povezi-
vanja dravske sa savskom longitudom, odnosno doline
Drave sa Zagrebom. lako je upravo taj transverzalni ce-
stovni pravac od najvitalnijeg zna€enja za buduci razvoj
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Graf 2. Prosje¢ni promet vozila kroz 24 sata na ka-
rakteristicnim to¢kama na magistralnim cestama u
sjeverozapadnoj Hrvatskoj

Koprivnice i Podravine, u postavljenim prostornim pla-
novima ipak nije Lepavinska previja dobila prioritet,
\ec su transverzalne veze planirane zapadno i isto¢no
od nje. To, dakle, zna¢i da u planovima ceste ipak za-
obilaze Koprivnicu, pa je stoga neophodno poblize ra-
zjasniti koje su prednosti a koje loSe strane lepavinskog
cestovnog pravca, bez namjere da se polemizira sa sa-
stavljaCima vazec¢ih prostornih planova.

Prema Nacrtu prostornog plana SR Hrvatske (1986)
dolina Drave neposredno bi bila povezana sa Zagre-
bom sa tri suvremene autoceste: Zagreb-Krapina-Ptuj,
zatim Zagreb—Varazdin—ketenje i Zagreb—Vrbovec—
Bjelovar—Virovitica.7 Osnovni transverzalni
pravac prema Ptuju i Be€u, koji izbija na zapadna za-
grebacka vrata ocito nije sporan ion se ve¢ potvrduje u
praksi. Medutim, znacajnijih dilema bilo je i ostalo kod
odredivanja transverzalne cestovne veze od isto¢nh za-
grebackih vratiju prema dolini Drave (odnosno Podra-
vini). Liko je geografski najpogodniji pravac upravo
preko Lepavinske previje prema Koprivnici, planeri su
se ipak odlucili za varazdinski pravac, odnosno za jo$
jedan pravac od Vrbovca preko Bjelovara do Viroviti-
ce. Takvo opredjeljenje sanckionirano je veé¢ u Prostor-
nom planu SR Hrvatske iz 1974.8i u nacrtu toga doku-
menta iz 1986, a u Prostornom planu opéine Koprivni-
ca iz 1978. godine uz varazdinski transverzalni pravac
ucrtana je kao alternativa i ravnopravna transverzalna
autocesta Zagreb-Koprivnica-Legrad.9

Zasto su se planeri odlucili za varazdinski pravac?
Varazdinska  autocesta (Zagreb-Varazdin—etenje
M-12) pripada u sustav medunarodnih pravaca i ima
izuzetnu vaznost: spaja se na isto€ni zagrebacki cestov-
ni prsten nedaleko Vrbovca, zatim ide dolinom Lonje i
djelomi¢no Bednje, izmedu Varazdina i Ludbrega spaja
se na Podravsku magistralu, zatim prelazi u Medimur-
je, te se istocno od Cakovca rafva prema Budimpesti
(E-71) i BeCu (E-65, preko Szombathelya). lako skuplji,
ovaj pravac izabran je iz viSe razloga: —ova autocesta
povezuje izuzetno prividno aktivnu i gusto naseljenu
varazdinsko-cakove€ku regiju sa Zagrebom; - jo§ 1972.
godine u razgovorima s Madarskom Letenje je nazna-



¢eno kao najpovoljniji izlaz iz te zemlje prema Zagrebu:
- upravo u Medimurju ostvaruje se najpovoljnije rafva-
nje ove medunarodne ceste prema Zagrebu najug, pre-
ma Becu na sjevero-zapad i prema BudimpeSti na sje-
vero-istok. S druge strane, planirana je izgradnja jo$
jedne autoceste od isto€nog zagrebackog ulaza - za Vr-
bovec, Bjelovar i Viroviticu, kako bi se ostvarila Sto
kraca izravna veza Osijeka sa Zagrebom.10

Spomenute prednosti varazdinskog pravca svakako
idu u prilog planiranja autoceste preko lepavinske pre-
vije, ali i koprivnicki pravac ima znacajne svoje predno-
sti. Podimo redom: 1 Pravac lvanja Reka-Vrbovec-
Krizevci-Koprivnica-Legrad-Nagykanisza oCito je geo-
grafski najpovoljniji, $to se uoCava ve¢ i pri povrinoj
analizi reljefnih i ostalih prilika (vidi kartu 1). Po¢am
od Nagykanisze, pa sve do Zagreba, autocesta na tom
pravcu ne bi trebala svladavati gotovo nikakve visinske
razlike (Lepavinska previja je najvisa sa samo 188 me-
tara, dakle nalazi se viSe od Koprivnice za ciglih pede-
setak metara), Sto je od velike vaznosti za troSkove iz-
gradnje, kao i za projektiranje zavoja, nagiba i sigurno-
sti. Na ovom pravcu cesta bi prolazila najprije niskom
prirodnom vezom od Nagykanisze prema Mura-
kereszturu (koju je ve¢ odavno potvrdila Zeljeznicka
pruga), zatim bi kod Legrada prelazila Dravu, $to znaci
da bi se trebao graditi tek jedan veliki most (izbjegla bi
se Mura), zatim bi trasa iSlajuzno preko Vinice kraj Ko-
privnice na Lepavinsku previju i dalje prema Krizevci-
ma i Vrbovcu. Cesta bi prolazila kroz znatno slabije na-
seljen kraj nego §to su Medimurje i Zagorje, $to kod
gradnje takoder ima odredenih prednosti.

2. To je najkracda veza Zagreba s Nagykaniszom, koja

je za oko 22 kilometara kra¢a od varazdinskog pravca,
§to takoder igra vaznu ulogu kod izgradnje tako skupih
objekata kao $to su autoputovi. 3. MoZda najznacajnija,
rekli bismo strateSka, prednost koprivnickog pravca
lezi u vrlo povoljnom povezivanju cijele doline Drave
sa Zagrebom, Sto znacCi da ne bi trebalo niti varazdin-
skog niti bjelovarskog pravca (ti pravci bi trebali dobiti
kvalitetne magistralne ceste). Varazdinski pravac pro-
lazi tek na 30 do 50 kilometara od pravca Zagreb-Ptuj,
pa je nesuvislo graditi novi autoban na tako maloj uda-
ljenosti, tim viSe Sto se sa Zagrebom povezuje tek dio
sjevero zapadne Hrvatske. Na koprivni¢ki pravac bi se
uspjeSno mogla sa Zagrebom povezati kako zapadna
tako i isto¢na dravska nizina, $to ve¢ danas eksplicitno
potvrduje Zeljeznica. To, dakle, znaCi da koprivni¢ki
pravac ima izrazito veliko gravitacijsko podrucje, dok
bi se problem povezivanja s BeCom rijeSio spojem na
podravski pravac preko Cakovca nedaleko Ludbrega.

4. Osim koriStenja nabrojenih prednosti koje proizla-

ze iz najkrace i prirodne veze Zagreba s Podravinom,
glavni cestovni pravac Zagreb-Koprivnica trebao bi
dobiti i karakteristike kompleksne prometnice, dakle
nadopunjavanje prije svega cestovnog i zeljeznickog
prometa. Zeljeznicka transverzalna veza preko Botova
vec je danas najvaznija u povezivanju Zagreba sa sjeve-
rom (i Osijekom), a u Koprivnici je planirana izgradnja
znacCajnog Zeljeznickog kontejnerskog i skladiStnog ter-
minala (u okviru kontejnerskog sistema Evrope), $to bi
i buducéoj cesti dalo novu dimenziju. O potrebi izgrad-
nje takve kompleksne prometnice ve¢ se raspravlja
vise godina. K. Tonkovi¢, primjerice, u »Suvremenom
prometu« piSe i ovo: »Vezu Zagreb—Varazdin mozemo
prihvatiti kao trasu ekspresne prometnice kompleks-
nog sadrZaja. U njoj treba biti u buduénosti ukljucen i
rije€ni prijevoz, Zeljeznica i aut<pcesta s trakama za

autobusni, teretni i osobni promet. Uz to predlazem da
se dodaju i razliciti vodovi, kao i prelijevanje voda iz
Drave u Savu, uz prihvaéanje voda Bednje i Lonje, i
tako stvori pogodan hidrotehnicki sistem Citavog po-
dru¢jax.1 Dakako, spomenuta ideja vezana je uz
poznati sistem vodenih putova Rajna-Majna-Dunav i
njihova povezivanja s Jadranskim morem. Zar ne bi
bilo posve logi¢no da se iti vodeni buduci putovi izgra-
de upravo preko izrazito najpovoljnije reljefne i hidro-
grafske veze - to jest preko Lepavinske previje?! S tim
u vezi nalazi se i kompleksno uredenje porjecja rijeke
Drave, odnosno pomicanje plovnosti ove rijeke sve do
usca Zdalice, $to bi omogucilo uspjesno vodeno povezi-
vanje prema jugu.

5. Dakako, eventualno izgradivanje transverzalne
autoceste koprivni€kim pravcem (a pogotovo buduca
kompleksna brza prometnica) imalo bi izuzetno veliko
znaCenje za gospodarski i druStveno-kulturni procvat
Podravine i osobito Koprivnice. Vazne industrijske, pa
i poljoprivredne funkcije ovoga kraja joS bi vise doSle
do izraZaja, dok bi se otvorile moguénosti za prosperi-
tet nekih drugih privrednih grana, ukljucujuéi ponaj-
prije promet.

Graf 3. Kretanje broja osobnih automobila u op¢ini
Koprivnica od 1962. do 1985. godine

Cinjenica je da ¢e se pitanja izgradnje suvremenih
autocesta u sjevernoj Hrvatskoj i njihovo povezivanje
na evropsku mrezu rjeSavati postupno, a na podrucju
naSe zemlje i razmjerno sporo. To tim viSe §to danas jo§
nisu izgradene suvremene ceste niti na najvitalnijim
pravcima, kao $to je, primjerice, glavha medukontinen-
talna veza od Jesenica i Bevdelije. Prema tomu, jo§ ima
obilje vremena da se o pogodnostima i nedostacima
planiranih i neplaniranih pravaca povezivanja Zagreba
s dolinom Drave zrelo razmisli, te da se zatim donesu
definitivna rjesenja.
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Na odluku planera da daju odredenu prednost varaz-
dinskom pravcu bez sumnje je utjecalo i sadaSnje sta-
nje magistralnih cesta u sjevernoj Hrvatskoj, odnosno
razina sadadnjeg prometa koji se njima odvija. Cinjeni-
ca je da cestovno nikad dosad Lepavinska previja nije
bila valjano valorizirana, da njome uvijek, a eto jo$ i da-
nas prolazi razmjerno loSe odrZzavana magistralna ce-
sta. Osim manje korekcije kod Lepavine i Donjare, na
modernizaciji ove ceste ve¢ €itavo desetljece nije nista
u¢injeno, uklju¢ujuéi u ovo i neadekvatno tekuée odr-
zavanje. Dakle, niti op¢ine Koprivnica i Krizevci, kao i
drugi faktori regije Bjelovar, nisu u€inili veée napore
da poboljSavanjem postoje¢e magistralne ceste usmje-
re promet na geografski i prirodno najbliZzu i logi¢nu
vezu izmedu Zagreba i Podravine preko Lepavinske
previje. Stoga je i logi¢no da je, usprkos otvaranju veze
od Ptuja preko Krapine prema Zagrebu, jo§ uvijek glav-
na cestovna Zila kucavica izmedu doline Drave i Zagre-
ba ostala danas varazdinska magistralna cesta.

CE:JS% Mjesto brojenja
1-3 Zabno
1-3 Markovac
3 Semovec
3 Ludbreg
3 PlavSinac
3 KloStar
3 Virovitica
3-2 Lepavina
12 Stefanec
12 Nedelisée
12 Novi Marof

Prema rezultatima brojenja u 1983. i 1984. godini,12
promet vozila na magistralnim cestama sjeverozapad-
ne Hrvatske odgovara trenutnim prilikama naseljeno-
sti, privredne razvijenosti i tranzita, ali isto tako ovisi i
od stanja na odrzavanju i modernizaciji cesta (Tablica
1, Graf 2). Najgusc¢i je promet izmedu Zagreba i Cakov-
ca, pa zatim podravskom magistralom, dok je protok
vozila na magistralnim cestama od Vrbovca prema Ko-
privnici i od Vrbovca prema Bjelovaru i Burdevcu po-
djednako slabiji. Gustina prometa unekoliko varira za-
dnjih nekoliko godina, 5to je posljedica pada Zivotnog
standarda stanovniStva, promjene cijena i opskrbe ben-
zinom, razli¢itog tranzita iz Madarske i za ovu zemlju, i
sli€no.

Znacajan utjecaj na intenzitet prometa na cestama
ima osobito broj registriranih vozila u pripadajuc¢im
op¢inama. Noviju situaciju razmotrit éemo na primjeru
opc¢ine Koprivnica, dok slicne trendove biljezi i vecina
opc¢ina ovog dijela Hrvatske. Sve do 1982. godine broj

1983 1984
Ukupno Osobna Ukupno Osobna
2085 1319 2297 1659
2 500 1478 2400 1644
2 560 1643 2 705 1797
3427 2099 3597 2132
2322 1892 2434 1849
2983 1923 3115 1873
3090 2 176 3417 2 308
2 000 1025 2200 1267
2029 1418 2630 1835
4 112 2874 3340 2331
5243 3290 5340 3373

Tablica 1 Rezultati brojenja vozila prosje€no kroz 24 sata u toku 1983. i 1984. godine na karakteristicnim punkto-
vima na magistralnim cestama u sjeverozapadnoj Hrvatskoj. Izvor: Institut prometnih znanosti Zagreb

registriranih vozila u opéini Koprivnica kontinuirano
je rastao, §to je u logi€noj vezi s razvojem osobnog i
drustvenog standarda. Zbog poznatih razloga (ekonom-
ske krize), od 1979. godine realni osobni dohoci poci-
nju padati i na podru¢ju naSe opcine, §to se uskoro
odrazilo i na smanjivanju, odnosno u variranju broja
vozila od godine do godine. Tako je daleke 1962. godine
u opcini Koprivnica bilo registrirano samo 216 auto-
mobila, u 1970. godini 1484, zatim 1980. godine 6262, pa
1981. godine 7686, 1982. godine Cak 9186, a onda slijedi
pad - 1983. godine 7699, nadalje 1984. godine 8912 i
1985. godine 8387 osobnih automobila.13 Zadnjih neko-
liko godina takoder je varirao i broj motocikala: 1981.
godine 538, 1982. godine 686, 1983. godine 750, 1984. go-
dine 920 i 1985. godine 726, kao i registriranih teretnih
vozila: 1981. godine 546, 1982. godine 660, 1983. godine
575, 1984. godine 700 i u 1985. godini 653 vozila. Jedino
veé niz godina, sve do 1985., kontinuirano raste broj re-
gistriranih traktora, $to govori da mehanizacija podrav-
ske poljoprivrede jo$§ uvijek traje: 1981. godine u opéini
Koprivnica bila su 4022 traktora, 1982. godine 4403,

1983. godine 4806, 1984. godine 5092, da bi tek u 1985.

njihov broj neznatno opao - na 4734 traktora.
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Graf 4. Intenzitet putnickog autobusnog prometa
po mjesecima u 1985. godini na podrucju PJ »Caz-
matransa« u Koprivnici



Vazno je takoder ista¢i da javni putnicki, a i cestovni
robni promet, na podrucju koprivnicke Podravine nije
dosegao ocekivane razvojne rezultate. Naime, broj pre-
vezenih putnika autobusima, pa u odredenoj mjeri i
prevezene tone robe, pogotovo u organizaciji prijevoz-
ni¢kih radnih organizacija, znatno je relativno manji
nego u nekim drugim opc¢inama regije Bjelovar i Varaz-
din. Koprivnicka autobusna stanica sa 185 dolazaka i
odlazaka autobusa dnevno (ne racunajuéi posebne voz-
nje i gradski prijevoz) pripada medu srednje frekven-
tne stanice u ovom dijelu Hrvatske. Poslovna jedinica
»Cazmatransa« u Koprivnici, koja je nastala pripaja-
njem koprivni¢kog »Putnika« toj ¢azmanskoj organiza-
ciji 1963. godine, danas (1986) zapoSljava 167 radnika, a
raspolaze sa 44 autobusa, 34 teretna vozila i 8 prikolica
(3pedicija je, inaCe, uvedena od 1978. godine). Kopri-
vnicka PJ »Cazmatransa« prevezla je 1985. godine
187.404 tona raznovrsne robe (od cega 75.660 tona na
udaljenosti od preko 70 kilometara), te vise od 50 mili-
juna putnika na kilometar. U toku 1985. godine kolod-
vorske usluge na autobusnoj stanici Koprivnica trazilo
je 410.993 putnika, a prema procjeni dnevno kroz ovaj
kolodvor prode oko 2500 putnika. | po ovim pokazate-
ljima, koprivni¢ka autobusna stanica pripada medu
srednje frekventne u ovom dijelu Hrvatske. Analiza
putni¢kog promta PJ »Cazmatransa« u toku 1985. godi-
ne pokazuje da se najviSe putnika preveze u toku listo-
pada (12,9 posto godiSnjeg prometa), zatim u toku svib-
nja (9,4 posto), lipnja (9,0 posto), rujna (8,8 posto), kolo-
voza (8,7 posto), itd.14 Opravdano se racuna da bi mo-
dernizacija prometnica i na naSem podruc¢ju znatno
pridonijela intenzifikaciji javnog putnickog i robnog ce-
stovnog prometa.

3. KLJUCNA VAZNOST 3
KOPRIVNICKOG ZELJEZNICKOG
CVORA

Od 16 jugoslavenskih Zeljezni¢kih prijelaza prema
inozemstvu, upravo na$ kod Botova je jedan od najfre-
kventnijih. Tu je 1984. godine u izlazu otpremljeno
2,353.050 tona robe, po Cemu Zeljeznicki prijelaz Boto-
vo zauzima prvo mjesto (dakle, ispred SeZane, Sentilja i
Subotice!), dok je u ulazu dopremljeno 809.652 tone
robe, po ¢emu Botovo medu jugoslavenskim prijelazi-
ma zauzima sedmo mjesto!l5 Veé samo ovaj podatak
govori dovoljno ilustrativno o prometnoj vaznosti
transverzalnog pravca od Zagreba (i Jadranskog mora)
prema Madarskoj i tom dijelu Evrope. Dakle, Zeljeznica
je u cijelosti potvrdila vrijednost prirodnog i najkraceg
puta iz dravske doline prema Zagrebu, $to uglavnom
ne vrijedi i za ceste.

Zeljeznitka pruga Zakany-Koprivnica-KriZzevci-
Zagreb ujedno je i najstarija u ovom dijelu Hrvatske
(puStena u promet 1870), a tek zatim gradile su se osta-
le zeljezniCke veze, uklju€ujuci tu i podravsku zZeljeznic-
ku magistralu. Taj je slijed razumljiv s obzirom na vaz-
nost ovog transverzalnog pravca, ali i poradi poznate
tadasnje politike razvoja Juznougarskih Zeljeznica. Ma-
gistrala dolinom rijeke Drave spajala se sporo: 1885. iz-
gradena je pruga od Virovitice do Podravske Slatine,
zatim od Osijeka do NaSica 1893, pa od NaSica do Po-
dravske Slatine 1896, zatim od Koprivnice do Klostra
Podravskog 1912. i kona¢no od Koprivnice do Varazdi-
na tek 1937. godine. Uz to, 1894. puStena je u promet
pruga Krizevci-Bjelovar, i 1900. godine Bjelovar-
KloS8tar Podravski, pa zatim i jo$ neke druge pruge u

Ckih pravaca u prijevozu robe u odnosu na cijeli
SOUR ZTP Zagreb 1976. i 1984. godine

tom podruCju, €ime je uglavnom formirana danasnja
zeljezniCka mreza u ovom dijelu Hrvatske.16

Danas na vaznosti dobivaju oba Zeljeznicka pravca u
¢ijem se krizistu nalazi Koprivnica: sudjelovanje pruge
Dugo Selo-Botovo u ukupnom istovaru i utovaru na
prugama ZTP Zagreb poraslo je od 1976. do 1984. godi-
ne sa 162 na 17,2 posto, a pruge Dalj-Koprivnica-
Cakovec sa 6,4 na ¢ak 131 posto.17 Ako se u tim relativ-
nim odnosima usporede apsolutni pokazatelji, onda po
obavljenom robnom prometu pruga Dugo Selo-Botovo
pripada na tre¢e mjesto u ZTP Zagreb - odmah iza pru-
ge Rijeka-Zagreb i Tovarnik-Dobova. Stoga i nije €ud-
no Sto je uloga i znacaj ZeljezniCkog Cvorista Koprivnica
rasla vrlo brzo i §to RO Zeljeznicki prijevoz iz naSega
grada ve¢ zapoSljava blizu dvije tisu¢e radnika raznih
profila.

S obzirom na svoju vaznost, Zeljezni¢ka pruga Dugo
Selo-Botovo pripada u red prioritetnih pri moderniza-
ciji jugoslavenskih Zeljeznica, pa je tako od 1975. do
1981. godine obavljen temeljiti remont i elektrifikacija,
uz ulaganja golemih materijalnih sredstava. Dozvoljeni
osovinski pritisak povecan je na 20 tona, a brzina na
oko 120 kilometara na sat, Cime se ova pruga uvrstila
medu najsuvremenije u ovom dijelu Evrope. Godine
1973. ovom je prugom prevezeno 3,5 milijuna, a 1984.
godine 5,4 milijuna tona robe. lako maksimalni kapaci-
tet ove vazne prometnice jo$ nije dostignut (on iznosi
oko 9 milijuna tona), ve¢ u prostornom planu SR Hr-
vatske razmi$lja se o daljnjoj modernizaciji, pa u pers-
pektivi i o izgradnji drugoga kolosijeka.18 Ova je pruga
postala sastavni dio medunarodnog magistralnog Ze-
ljezniCkog pravca od Rijeke preko Zagreba prema ze-
mljama istoCne i srednje Evrope, a takoder i dio politi-
ke litoralizacije hrvatskog i jugoslavenskog gospodar-
stva. Da bi se jo§ viSe potpomogao daljnji razvoj ovog
vaznog Zeljezni¢kog pravca, prostorni plan Hrvatske
predvida iizgradnju pruge od Koprivnice do Kotoribe,
kako bi se ostvarilo najpovoljnije ukljucivanje magi-
stralnog pravca preko Lepavinske previje i Kotoribe
prema Nagykaniszi i izravno Budimpesti ili Be€u.19
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Osim izrazito velikog tranzita, Zeljezni¢ka pruga
Dugo Selo-Botovo vrlo je vazna i u prijevozu putnika i
robe u domacem prometu, a to dakako vrijedi i za osta-
le osnovne pravce RO Zeljeznicki prijevoz Koprivnica.
U 1984. godini u svim stanicama na pruzi Dugo Selo-
Botovo utovareno je i istovareno 842.587 tona razne
robe, na pruzi Koprivnica-Pceli¢ 451.896 tona i na pru-
zi Koprivnica-Zbelava (Varazdin) 264.700 tona - uklju-
¢ujuci i prijevoz materijala za remont (inate na ovoj
pruzi je godisnji istovar i utovar oko 140.000 tona). Sli¢-
ni su odnosi i u prijevozu putnika, koji se ponovno vra-
¢aju Zeljeznici (cijene, sigurnost, hrzina).U 1965, kada
jo$ nije bilo mnogo automobila niti asfalta na cestama,
na pruzi Dugo Selo-Botovo prevezeno je ukupno
1,489.647 putnika, zatim 1975. godine samo 548.468, da
bi broj putnika od 1981. godine po€eo ponovno rasti, te
je u 1985. prevezeno 1,171.333 putnika. U istim uspo-
rednim godinama na pruzi Koprivnica—P¢eli¢ preveze-
no je ukupno (1965. g.) ¢ak 1,608.258 putnika, zatim
(1975) 477.062, te (1985) 684.407 putnika, i na pruzi Ko-
privnica-Zbelava (1965) 818.695 putnika, pa (1975)
503.212 putnika i (1985) 370.924 putnika.20

Na primjeru RO Zeljezni¢ki prijevoz Koprivnica mo-
Zemo ilustrativno pratiti promjene u strukturi nacina
prijevoza putnika u ovom dijelu Hrvatske (5to je do-
brim dijelom karakteristi¢no i za cijelu nasu zemlju, a u
uskoj je vezi s op¢im ekonomskim kretanjima). Od re-
kordnih brojaka ostvarenih u prijevozu putnika do sre-
dine sedmog desetljeca, interes za prijevoz tradicional-
nom Zeljeznicom naglo slabi, a jaa cestovni javni i
osobni prijevoz. Evo i konkretnih podataka o broju
prevezenih putnika u RO Zeljeznicki prijevoz Koprivni-
ca za daljnjih devet godina: 1977. godine 1,553.124 put-
nika, 1978. godine 1,520.461, 1979. godine 1,511.235,
1980. godine 1,450.297, 1981. godine 1,364.790, 1982. go-
dine 1,505.846, 1983. godine 1,729.665, 1984. godhie
1,831.289 i u 1985. godini 2,168.010 putnika. Dakle, iz
predocenih podataka vidljiva je prekretnica nakon po-
znate ekonomske krize i poCetka pada osobnog stan-
darda, Sto se odrazilo i na povratak putnika Zeljeznici
nakon 1981. godine.

Uz golemu ulogu tranzita, koprivnicki Zeljeznicki
¢vor igra i najvazniju ulogu medu svim stanicama RO
Zeljeznic¢ki prijevoz Koprivnica i u prometu roba i u
prometu putnika. Radi ilustracije razvijenosti domaceg
prometa putnika i roba u vaZnijim stanicama Podravi-
ne, navodimo podatke za 1985. godinu: Pitomaca 33.444
tona robe u utovaru iistovaru i 69.331 putnika; KloStar
Podravski 42.937 tona i 49.094 putnika; Burdevac
74.770 tona i 71.789 putnika; Virje 18.684 tona i 58.827
putnika; Novigrad Podravski 1.780 tona i 59.942 putni-
ka; Koprivnicki Bregi 15.188 tona i 31.402 putnika; Ko-
privnica 216.448 tona i 468.844 putnika; Rasinja 18.611
tona i 20.311 putnika; Ludbreg 47.342 tone i 183.752
putnika; Botovo 373.944 tona (radi se o rasutom teretu
- Sljunak i pijesak) i 3.126 putnika; Muc€na Reka 30.542
tone i34 330 putnika, te Sokolovac 29.467 putnika.2

Uz modernizaciju i elektrifikaciju glavne transverza-
Ine Zeljeznicke veze Botovo —Dugo Selo, te planiranu
izgradnju pruge Koprivnica —Kotoriba, ¢ime ¢e se u ci-
jelosti valorizirati glavni prirodni pravac povezivanja
dravske doline sa Zagrebom preko Lepavinske previje,
na ovu prugu sve se uspjednije povezuju i pravci sa za-
pada (Varazdin) i istoka (Osijek). Upravo preko Kopri-
vnice Osijek ostvaruje najbrzu zeljezni¢ku vezu sa Za-
giebom, te je prije nekoliko godina obavljena igeneral-
na rekonstrukcija pravca Osijek —Koprivnica. U 1986.
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godini zavrSena je i modernizacija pruge Varazdin—
Koprivnica, pa je tako ovaj najveci grad sjeverozapadne

Hrvatske upravo preko Koprivnice dobio najbrzu Zze-

ljezni¢ku vezu sa Zagrebom. Razina sadaSnjeg prometa,

a pogotovo ako se ostvare i drugi planovi razvoja ove

pruge, potvrduje da su dosadadnja velika ulaganja bila

pravilno usmjerena i daje prirodni pravac preko Lepa-
vinske previje postao najoptimalnija veza ne samo

srednje i isto¢ne Evrope s Jadranskim morem, ve¢ i ci-
jele doline rijeke Drave sa Zagrebom.

4. PLANSKI RAZVIJATI RURALNE
CENTRE OKUPLJANJA

Kao $to smo ve¢ napomenuli, karakteristike promet-
nog poloZaja, koje su prvenstveno vezane uz povoljniji
polozaj na vaznijim cestama i Zeljezni€kim prugama,
izuzetno su vazne za povijesni razvoj naselja i u Podra-
vini, odnosno za formiranje ranga njihovih centralnih
funkcija. Upravo ove prometne prilike, uz druge ele-
mente, vazan su faktor formiranja pripadajucih gravita-
cijskih zona prema pojedinim centralnim naseljima i to
ne samo u urbanim ve¢ i ruralnim sredistima. Dakako,
uz ove karakteristike prometnog polozaja, kod razvoja
centraliteta pojedinih naselja od posebne je vaznosti i
razina demografske transformacije kako samog cen-
tralnog tako iokolnih zavisnih naselja.

Cinjenica je da ne moze biti skladnog i harmoni¢nog
razvoja jedne republike, pokrajine ili op¢ine bez konti-
nuiranog nastajanja prema $to ravnomjernijem napret-
ku svih njezinih dijelova, odnosno svih stanovnika koji
trebaju imati barem priblizno jednaku Sansu za razvoj.
Takav skladan teritorijalni razvoj nije lako ostvariti u
praksi, jer su prirodne i drustvene (povijesne) prilike

Graf 6. Kretanje broja prevezenih putnika na po-
drucju RO Zeljeznicki prijevoz Koprivnica od 1977.
do 1985. godine



Graf 7. Vaznije Zeljeznicke stanice u Podravini 1984. godine - po ukupnom utovaru i istovaru robe i po bro-

ju putnika

uvjetovale bitne prostorne razlike u razini razvijenosti
pojedinih krajeva. Medutim, tom cilju ipak valja organi-
ziranije i upornije teziti. | na razini SR Hrvatske mnogo
se s opravdanjem govori o loSim stranama prevelike
koncentracije svih funkcija, pa prema tomu i stanovni-
Stva, u Zagreb, te ostale regionalne centre, jer bi smis-
ljeniji policentri¢ni razvoj posve sigurno donio kvalitet-
niji i bolji Zivot stanovniStvu. Upravo zato je zadnjih de-
setlje¢a dosta uCinjeno na odredenoj dislokaciji pri-
vrednih djelatnosti, a osobito industrije, i u dotad ma-
nje razvijene ili nerazvijene op¢ine u nasoj republici.

Medutim, kod toga su se stvarali novi, iako kvantita-
tivno manji, oblici koncentracije. U tom novijem razvo-
ju sada se javio tzv. opéinski centralizam funkcija, koji
gotovo sve aktivnosti izvan poljoprivrede koncentrira u
opcinsko srediSte i time izaziva pravi demografski eg-
zodus seoskih naselja, uz prave psiholoSke i socijalne
stresove za stanovni$tvo. Dakako, niti op¢ina Koprivni-
ca nije izbjegla takve razvojne karakteristike - dapace,
na$ grad i opéina mogu biti jedan od Skolskih primjera
takve opée koncentracije funkcija jedino u opcinsko
srediSte i naglog ekonomskog i demografskog propada-
nja ruralnih naselja. Ovakav razvoj ima, naravno, i svo-
je ekonomske i druStvene zakonitosti i neizbjeznosti,
pa €ak i odredene ekonomske prednosti i opravdano-
sti, ali je drugo pitanje da li su se ovi procesi trebali od-
vijati tako naglo i uz tako pogubne posljedice za seosko
stanovnistvo.

Sada je oCito da valja sistematski, postupno i smislje-
no prevladavati i ove opéinske centralizme funkcija,
kako bi se ostvario ravnomjerniji razvoj cijelih teritori-
ja, iako je za mnoga seoska naselja ve¢ otkucala »zadnja
vura«, buduéi da u njima Zivi i vise od 30 posto stanov-
nitva starijeg od 60 godina. Dakle, i oko orijentacije
koprivnicke opéine prema policentricnom razvoju ne
bi smjelo biti dileme, ali opet, dakako, ne vrijedi prijeci
u drugu krajnjost - to jest dislocirati neke funkcije bez
ekonomske racunice, odnosno bez valjanog i znanstve-
nog promisSljanja i izbora. Tu se primarno postavljaju
dva zadatka: 1 koje funkcije dispergirati i 2. koja nase-
lja izabrati za radna srediSta dislociranih funkcija.
Ovom prilikom viSe bismo se pozabavili ovim drugim
problemom.22

U op¢ini Koprivnica ima ukupno 97 seoskih ili rural-
nih naselja (izvan grada. Koprivnice), pa je oCito da se
pojedine privredne funkcije, poput male privrede, in-
dustrije, trgovine, usluga i drugih, ne mogu niti kroz
dulje vrijeme dislocirati u sva sela, pa €ak niti u ona
veca. To sigurno ne bi bilo ni ekonomski opravdano.
Stoga je neophodno obaviti stru¢ni izbor centralnih ru-
ralnih naselja, koji se temelji na svim vaznijim razvoj-
nim pretpostavkama, Sto znaci da valja temeljito pro-
analizirati karakteristike reljefa, prirodnih bogatstava,
vode, tla, te osobito postojeée infrastrukture, promet-
nog polozaja i karakteristika stanovniStva. Kod svega
toga najhitnije komponente odnose se na promet i sta-
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novnis$tvo, odnosno na analizu postoje¢e radne snage
sposobne za prekvalifikaciju.

Stoga je ovom prilikom proanalizirana demografska
struktura svih ruralnih naselja u op¢ini Koprivnica, a
konac¢ni rezultat te analize jeste utvrdivanje eventual-
nih viSkova radne snage u svakom seoskom naselju na
koje se moze raCunati za prekvalifikaciju, odnosno za
angaziranje u eventualnim dislociranim izvanpoljopri-
vrednim djelatnostima. Postupak izraCunavanja even-
tualnih viSkova radne snage po seoskim naseljima do-
sta je logican, ali u sebi sadrzi i osnovnu pretpostavku
da ¢e se poljoprivredna proizvodnja i na podrucju op¢i-
ne Koprivnica i dalje brzim tempom modernizirati i
okrupnjavati, odnosno da ¢e se smanjivati broj potreb-
nih radnih ruku u primarnim djelatnostima. Kod izra-
¢unavanja ovog podatka uzeli smo samo stanovnistvo
staro od 20 do 44 godine, dakle ono koje je sposobno za
postupak prekvalifikacije. Od toga broja u ruralnim na-
seljima odbili smo 30 posto stanovniStva, koje ¢e pre-
ma naSim procjenama i slijedecih godina biti neophod-
no za rad u poljoprivredi. Dakako, od radno sposobnog
stanovniStva za prekvalifikaciju, jo§ smo u ruralnim na-
seljima odbili onaj broj koji je ve¢ danas zaposlen (oilo
u djelatnostima u samom naselju ili kao dnevni mi-
granti izvan naselja).

Na temelju ovakve metodologije izracunali smo da u
svih 97 ruralnih naselja koprivnicke opc¢ine postoji po
tencijalni viSak radno sposobnog stanovniStva za pre-
kvalifikaciju od 3.239 osoba. To je, dakako, velik broj,
koji i te kako opravdava i traZi brze provodenje razvoj-
ne politike dislociranih aktivnosti. Medutim, valja na-
glasiti da na podravskom selu doduSe postoji latentna
nezaposlenost, ali da je malo pravih viskova radne sna-
ge, buduci da je u ruralnim naseljima koprivni¢ke opC¢i-
ne u poljoprivredi danas radno angazirano nesto vise
od 53 posto stanovnis$tva.23 To drugim rijeCima znaci
da se pravi viskovi mogu ocekivati (i oni zapravo posto-
je) u procesu daljnje modernizacije poljoprivredne pro-
izvodnje, Sto je neminovan razvojni proces. Dakle, efi-
kasnijom organizacijom rada u poljoprivredi, komasa-
cijom idrugim oblicima okrupnjavanja i intenzifikacije
proizvodnje, daljnjom mehanizacijom idrugim kvalita-
tivnim mjerama u primarnim djelatnostima, na podrav-
skom selu javljat ¢e se neminovno novi viSkovi radne
snage. Realno je pretpostaviti da ¢e proces napustanja
poljoprivrede neumitno teci i usprkos sporosti procesa
unapredivanja poljoprivredne proizvodnje, jer tu vla-
daju i neekonomski porivi i zakoni. Upravo zato izvan-
poljoprivredne funkcije ve¢ danas imaju veliku razvoj-
nu Sansu na podravskom selu, gdje ih ¢eka jeftina rad-
na snaga.

Ako se na osnovi spomenute metodologije izracunaju
sadasnji (eventualni) viSkovi radne snage po svim ru-
ralnim naseljima koprivni¢ke opéine, onda se primje-
¢uje da taj broj ne ovisi samo o veli€ini sela, ve¢ prije
svega o intenzitetu dosadaSnje diferencijacije ili trans-
fera radne snage iz poljoprivrednih u nepoljoprivredne
djelatnosti. Naime, najznacajnije rezerve radne snage
jo$ se uvijek nalaze u onim naseljima koja se nalaze na
rubovima opéine, odnosno podalje od glavnih promet-
nica, ili koja imaju jo$ uvijek donekle oCuvanu tradicio-
nalnu agrarnu strukturu (Tablica 2). U takvim je nase-
ljima visok ili izrazito visok postotak latentne nezapo-
slenosti odnosno eventualnih viSkova radne snage u
odnosu na radno sposobno stanovniStvu starosti od 19
do 44 godine. Tako, primjerice, Antolovec ima ¢ak 60,0
posto takvog stanovniStva kao eventualni viSak, zatim
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Duga Rijeka 49,2 posto, Gornji Maslarac 56,3 posto*.
Mala Muéna 53,2 posto, Novatka 52,4 posto, Trnovac
57,6 posto, itd. (Tablica 2). S druge strane, diferencijaci-
ja u zanimanju stanovni$tva ve¢ je dobrim dijelom oba-
vljena u naseljima blize Koprivnici, odnosno u selima
koja su blize glavnim cestovnim i Zeljezni¢kim linijama.
Tako smo za Bakovcice izracunali eventualni visak od
samo 8,6 posto, Drnje 9,6 posto, Glogovac 9,3 posto, He-
reSin samo_4,8 posto, Kunovec Breg 11,3 posto, Reka
8,8 posto, Staglinec 6,8 posto, itd. (Tablica 2). Uz ove
eventualne visSkove iz ruralnih naselja, ve¢ sada postoji
stvarna ili latentna nezaposlenost i u samom gradu Ko-
privnici, pa se uz uzimanje 5 posto radno sposobnog
stanovniStva za potrebe poljoprivredne proizvodnje
(Sto je realno za grad u agrarnoj sredini), moze izracu-
nati viSak od 1520 stanovnika koji ¢e traziti radno mje-
sto. To znaCi, da izvanpoljoprivredne djelatnosti u cije-
loj opéini Koprivnica mogu racunti s ukupno 4759
eventualnih radnika, Sto daje puno opravdanje da se u
njih iulaze.

Dakako, postavljena metodologija ima i odredene ne-
dostatke. Potrebe za radnom snagom u poljoprivredi za
sva su sela odredene jednakom mjerom (30 posto od
radno sposobnog), Sto ne odgovara stvarnim prilikama
na terenu (veli€ina posjeda, kvaliteta tla, obrazovanost
poljoprivrednika i drugi faktori razlikuju se od sela do
sela). Takoder se mozZe pretpostaviti da bi i jedan dio
dnevnih migranata koji danas radi u Koprivnici pre$ao
u pogon u svojem selu (ili u bliZze naselje) ukoliko bi se
on tu otvorio. Veliko je pitanje takoder koliko bi se po-
ljoprivrednika, pa i dnevnih migranata, stvarno Zeljelo
prekvalificirati za buduéa nova zanimanja koja bi even-
tualno dosla u obzir u njihovim naseljima. Gotovo je si-
gurno da novi pogoni u ruralnim naseljima vise ne
mogu raCunati na povratak onih stanovnika koji su ve¢
preselili u Koprivnicu, jer takvih povratnika dosad
uglavnom nije bilo niti se pretpostavlja da bi do njih
moglo doéi. No, usprkos spomenutih nedostataka ove
metode, ipak se moZe dobiti dosta realna slika sadas-
njeg prostornog rasporeda eventualnih viskova radne
snage po naseljima u koprivni¢koj opcini, te na temelju
tih saznanja planirati daljnju razvojnu politiku prema
selu.

Na osnovi ovakve distribucije eventualnih viskova
radne snage, na koju se moze racunati prilikom dislo-
kacije pogona idrugih funkcija, kao i na temelju drugih
relevantnih faktora (prvenstveno prometnih prilika),
na podruc¢ju opc¢ine Koprivnica moZe se u ruralnoj sre-
dini identificirati ukupno najmanje Sest centralnih na-
selja ili srediSta inovacija. To su: Legrad, Drnje, Rasinja,
Sokolovac, Gola i Novigrad Podravski. Prema tomu,
ovih Sest ruralnih naselja bili bi najpovoljniji centri u
koje bi uporno i planski valjalo dislocirati i nepoljopri-
vredne funkcije - bilo seljenjem dijela takvih funkcija
iz Koprivnice ili formiranjem posve novih pogona i dje-
latnosti. Ostala okolna naselja mogla bi probleme svo-
jih viSkova radne snage rjeSavati blizom dnevnom mi-
gracijom u spomenute centre (i, dakako, u Koprivnicu).
Uz to, ruralna centralna naselja, a pogotovo sva ostala
sela, trebala bi postati joS uspjes$niji nosioci proSirene i
modernizirane robne poljoprivredne proizvodnje za tr-
Ziste.

Prema ovoj analizi, centralnom naselju Drnje graviti-
ra ukupno 7 naselja (ukljuujuci i samo Drnje) u koji-
ma postoji potencijalni visak od 373 radnika (ili 11,5
eposto od ukupno potencijalnih viSkova radne snage u
ruralnim naseljima opéine Koprivnica); centralnom na-



Naselje

Antolovec
Bakovcice
Belanovo
Borovljani
Botinovec
Botovo
Brdani
Cvetkovec
Delovi

Domaji

Donja Velika
Donjara

D. Maslarac
Drnje

Duga Rijeka
Delekovec
Gabajeva Greda
Glogovac
Gola

Gorica
Goricko
Gornja Velika
Gornji Maslarac
Gotalovo
GrbaSevec
Grdak

Heresin
Hlebine
Hudovljani
Imbriovec
lvancec
Ivanac Ludbreski
Jagnjedovac
Jankovac
Javorovac
JeduSevac
Kamenica
Koledinec
Komatnica
Kop. Bregi
Kopr. Ivanec
Kunovec
Kunovec Breg
Kutnjak
Kuzminec
Ladislav
Legrad
Lepavina
Lukovec

Mala Branjska
Mala Mucna
Mala Rasinjica
Mala Rijeka
Mali Botinovac
Mali Grabicani
Mali Otok
Mali Poganac
Mili¢ani
Novacka

Novigrad Podravski

Otocka
Paunovac
Pescenik

5 »Podravski zbornik*

Stanovnistvo
19do 44 g.

35
139
19
116
92
102
26
79
98
91
31
18
28
408
63
488
72
345
366
61
57
53
16
175
9
47
206
415
63
168
20
29
151
24
38
56
32
73
40
584
491
247
213
130
117
54
527
22
25
25
47
15
18

9
146
55
56
62
143
743
93
18
40

Od toga
zaposl.

2
85
4
67
52
68

41
33
33
10

8

2
246
12
215
27
210
117
20
22
17
1

45
5

16
154
190
19
48
3

3
71
4
12
34
14
16
12
307
231
96
125
26
29
8
210
12
12
12
6

2

2

3
81
21
25
22
23
375
15
5
10

Potrebni
u poljop.
(30 %)

12
42
7
36
28
31
8
24
30
28
9

6

9
123
20
147
22
103
111
19
18
16
6
55
3
15
42
125
20
51
7

9
46
8
13
16
10
24
14
178
149
75
64
40
36
18
160
7

8

8
16
5

6

3
44
18
18
20
46
230
30
6
13

Eventualni
visak

21
12
8
13
12
3
18
14
35
30
12
4
17
39
31
126
23
32
138
22
17
20
9
75
1
16
10
100
24
69
10
17
34
12
13
6
8
33
14
99
111
76
24
64
52
28
157
3
5
5
25
8
10
3
21
16
13
20
75
138
48
7
17

Posto

60,0

8,6
42,1
11,2
13,0

29
69,2
17,7
35,7
33,0
38,7
22,2
60,7

9,6
49,2
25,8
31,9

37,7
36,1
29,8
37,7
56,3
42,9
11,1
34,0

48
24,1
38,1
411
50,0
58,6
22,5
50,0
34,2
107
25,0
45,2
35,0
17,0
22,6
30,8
113
49,2
44,4
51,9
29,8
136
20,0
20,0
53,2
533
55,6
334
14,4
29,1
23,2
323
52,4
186
51,6
38,9
425



Peteranec 550
PlavS$inac 66
Prkos 29
Prnjavor 32
Pustakovec 56
Radeljevo 49
Rasinja 346
Reka 533
Ribnjak 39
Rijeka Kopriv. 58
Rovistanci 51
Segovina 19
Selnica 131
Sigetec 416
Sokolovac 209
Srdinac 30
Srijem 105
Starigrad 531
Subotica Podrav. 231
Siroko selo 20
Staglinec 176
Torcec 268
Trnovac 33
Velika Branjska 22
Velika Mu¢na 124
Velika Rasinjica 9
Veliki Botinovac 38
Veliki Grabi€ani 47
Veliki Otok 130
Veliki Poganac 134
Vlaislav 108
Vojvodinec 14
Vrhovac 16
Zablatje 114
Ukupno sela op€ine 12923

298 165 87 15,8
30 20 16 24,2
8 10 1 379

9 1 12 375
17 18 21 375
1 16 22 44,9
175 105 66 191
326 160 47 88
7 12 20 51,3
18 18 22 37,9
17 16 18 323
6 6 7 36,8
47 40 44 33,6
142 12% 149 3538
117 63 29 13,9
17 10 13 433
33 32 40 38,1
330 130 71 134
127 70 34 147
2 7 1 55,0
110 54 12 6.8
142 81 45 16,8
4 10 19 57,6

8 7 7 31,8
65 38 21 16,9
1 3 5 55,6
16 12 10 26,3
6 15 26 55,3
24 40 66 50,8
38 4 55 41,0
56 33 19 17,6
1 6 7 50,0

1 6 9 56,3
35 35 44 38,6
5834 3876 3239 24,9

Tablica 2. Radno sposobno stanovniStvo svih naselja u op¢ini Koprivnica staro od 19 do 44 godine i izracunati
eventualni viSkovi radne snage. lzvor: Preracunati iz rezultata popisa stanovniStva 1981., te broja zaposlenih po

naseljima 1985. godine

selju Legrad gravitira 8 naselja s viskom od 481 radnika
(ili 14,8 posto); centralnom naselju Novigrad 6 naselja s
viskom od 234 radnika (ili 7,2 posto); centralnom nase-
lju Rasinja 22 naselja s viSkom od 448 radnika (ili 13,7
posto); centralnom naselju Gola 4 naselja s viskom od
336 radnika (ili 10,7 posto); te centralnom naselju So-
kolovac 24 naselja s viSkom od 402 radnika (ili 12,4 po-
sto). Ostalih 26 ruralnih naselja izravno gravitira Kopri-
vnici, s viskom od 965 radnika (ili 29,7 posto). Kao $to
se vidi iz spomenutih podataka, eventualni visak radni-
ka po jednom naselju osjetno varira od jednog do dru-
gog centralnog naselja: kod Gole prosjecno gravitiraju-
¢e naselje ima viSak od ¢ak 84 potencijalna radnika, a
kod Sokolovca tek blizu 17 radnika. To, dakako, zavisi
od veli€ine sela i sadadnje razine diferencijacije stanov-
niStva prema vrstama djelatnosti. Inace, za sva seoska
naselja u opc€ini Koprivnica prosje€ni izracunati even-
tualni viSak iznosi 33 radnika.
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Uvrijeme sadasnje ekonomske krize, uz Sto valja pri-
brojiti i podatak da na koprivnickom SlZ-u za zapoSslja-
vanje ima trenutno upisano viSe od tisuéu nezaposle-
nih, teSko je govoriti o ve¢im efektima u politici poli-
centrinog razvoja koprivni¢ke opéine. Usprkos tomu,
ve¢ su dosad zabiljezeni neki uspjesi na tom planu, a
proizvodni pogoni u Legradu, Gotalovu, Goli, Rasinji,
Botovu, Torcecu, Delekovcu, Borovljanima, Novigradu
i Glogovcu (uklju€ujuci i novi rudnik u Petrovdolu), te
novi pogon u Heredinu,24 predstavljaju primjer i okos-
nicu razvoja kao i centar inovacija u pravcu gospodar-
skog i demografskog ozivljavanja ruralnih prostora op-
¢ine Koprivnica.

U nastojanjima prema dislokaciji izvanpoljoprivred-
nih djelatnosti valjalo bi i dalje ustrajati, te u tom prav-
cu sastaviti realni plan. Kod toga je neophodno kao
mjesto lokacije takvih djelatnosti ponajprije izabrati



Graf 8. Prostorni raspored eventualnih viSskova radne snage u selima opéine Koprivnica 1985. godine. Hi-
poteticki je naznacCeno i Sest ruralnih centralnih naselja, kojima, uz Koprivnicu, gravitiraju ostala seoska
naselja. Veliki krug oko centralnih naselja predstavlja izotelu od pet kilometara udaljenosti

Sest spomenutih centralnih ruralnih naselja, koja imaju
najrealnije demografske i prometne resurse za to. Nove
djelatnosti ne trebaju (u pravilu) biti vezane uz velike
(megalomanske) zahvate i investicije, ve¢ je bolje iza-
brati skromne poCetke, primjerene seoskim sredinama,
dakle koji imaju najveéeg izgleda opstati i kasnije se
razviti kao inovacijsko Zariste. Takve inicijative dobro
je da su vezane uz veée radne organizacije iz urbanih
srediSta, ali valja dati i slobodnu inicijativu upravo sa-
mim ruralnim naseljima. Kod takvog razvoja valja mak-

simalno koristiti prirodne i druStveno-demografske re-
surse pojedinih naselja (ili grupe naselja), uz neophod-
nu brigu prema ocuvanju ¢ovjekove okolice.

Samo planska distribucija funkcija u sadadnjim te-
Skim ekonomskim uvjetima moZe dati zapaZenije us-
pjehe u stvaranju dislociranog, policentric(nog modela
razvoja koprivnicke opc¢ine do kraja ovog stoljeca. Va-
lja znati da bez harmonicnijeg razvoja i seoske sredine,
ne moze bhiti u buduénosti niti govora i 0o brzem napret-
ku samog grada Koprivnice.
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. Nacrt prostornog plana. ..

. Nacrt prostornog plana.
. Prostorni plan SR Hrvatske, Zagreb 1974, str. 4
. Prostorni

Nacrt prostornog plana SR Hrvatske, Delegatski vjesnik, Za-
greb, broj 330, 6. veljace 1986, str. 22. Tu se navode taksativno i
ostali prioritetni cestovni pravci u SR Hrvatskoj

, 0,c., str. 22, te graficki prilog toga
plana, karta 2

Dragutin Feletar: Industrija Podravine, Zagreb 1984, str. 55

. Geografija Hrvatske, knjiga I, Zagreb 1974, str. 24 i 25
. Feletar, o.e., str. 56; Povezivanje Podravine i podrucja sjeverno

od Medvednice sa Zagrebom, Prostorni aspekti. Urbanisti¢ki in-
stitut Hrvatske, Zagreb 1984.

. Adolf Mali¢: Centralne funkcije i prometne veze Sredisnje Hr-

vatske, Zagreb 1981, str. 78 i 79
.. ,kartografski dio, karta 2

plan opc¢ine Koprivnica, Koprivnica 1978; Nikola
Kancijan: Razvoj prometa u Podravini do 1985. godine, Podrav-
ski zbornik, Koprivnica 1980, str. 172

Prema podacima stru¢njaka (Bili¢, Radi¢a) Urbanisti¢kog insti-
tuta Hrvatske Zagreb; Prometno-ekonomska i prostorno-
tehni¢ka studija povezivanja Podravine s gradom Zagrebom i
prometna valorizacija podru¢ja sjeverno od Medvednice u kon-
tekstu mreZe magistralnih cesta, Institut prometnih znanosti,
Zagreb 1984.

Kruno Tonkovi¢: Kompleksne prometnice, Suvremeni promet,
broj 1-2, Zagreb 1986, str. 39

Brojenje prometa na cestama SR Hrvatske 1983, Institut pro-
metnih znanosti, Zagreb 1984; Brojenje prometa na cestama SR
Hrvatske 1984, Institut prometnih znanosti i RSIZ za ceste Hr-
vatske, Zagreb 1986. godine. Promet se brojao pretezno ru¢no, a
tek dijelom automatski, pa su rezultati preradunavani prosje¢no
za cijelu godinu - stoga ih valja uzeti s odredenom rezervom.
Medutim, oni ipak mogu biti valjan indikator pojave. (Na pomo-
¢i kod prikupljanja podataka i literature za ovaj dio ¢lanka za-
hvaljujem se dr lvanu Kamberu.)

Prema podacima OSUP-a, odjela za promet, Koprivnica

Prema podacima stru¢nih sluzbi PJ »Cazmatransa« u Koprivni-
ci (zahvaljujem se na susretljivosti inz. Antonu Salamonu)

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

. Prema sluzbenoj statistici JZ za 1984. godinu (zahvaljujem se na

podacima RO Zeljezni¢ki prijevoz Koprivnica i posebno D. Gre-
gorku i S. Betlehemu)

Josip Gorniti¢; Razvitak Zeljeznica u Hrvatskoj, Zagreb 1952;
Dragutin Feletar: Podravina, Koprivnica 1973.

Stanje i problemi modernizacije pruge Dalj-Osijek-
Koprivnica-Varazdin-Cakovec, RO Zeljeznitki prijevoz Osijek,
Koprivnica i Varazdin, prosinac 1985, str. 8

Pruga Dugo Selo-Koprivnica-Botovo kao dio medunarodnog
magistralnog pravca Rijeka-Zagreb-zemlje srednje i isto¢ne
Evrope, RO Zeljeznitki prijevoz Koprivnica 1981, str. 3

Nacrt prostornog plana SR Hrvatske, o.e., str. 23 i 24

Prema podacima struénih sluzbi RO Zeljeznigki prijevoz Kopri-
vnica

Podaci o zeljeznitkom prometu u Podravini mogu se na¢i u ove-
¢em broju knjiga, studija i elaborata, a uz ve¢ spomenute kori-
stio sam i slijedeée: Modernizirana pruga Dugo Selo-Botovo-
drzavna granica, ZTP Zagreb 1981; Problemi Zeljezni¢kog pro-
meta na bjelovarskom podrucju, Koprivnica, sijecanj 1981; Dra-
gutin Gregorko: Stanje i problemi koriStenja i odrZavanja posto-
je¢ih iizgradnja novih industrijskih kolosijeka kao faktor pove-
¢anja obujma i poboljSanja kvalitete prijevoza, zbornik Saveto-
vanje o kvalitetu Zelezni€ih usluga, Sibenik 1978; Dragutin Gre-
gorko: K suvremenijem Zzeljezni¢kom prometu u Podravini, Po-
dravski zbornik, Koprivnica 1977; itd.

Dragutin Feletar: NuZnost policentricénog razvoja opc¢ine, Glas
Podravine, Koprivnica 25. travnja 1986, str. 7

Prema procjeni za 1985. godinu. Inace, pocetkom travnja 1986.
godine u S1Z-u za zapoS$ljavanje op¢ine Koprivnica bilo je prija-
vijeno 1005 nezaposlenih radnika. Usprkos tomu, veé¢ se sada
osjeéa u opcini nedostatak nekih profila radnika, $to znaci da
procesi prekvalifikacije i uskladivanja u $kolovanju teku pres-
poro i nedovoljno efikasno. Ivo Cigin: Traze se rudari, Vjesnik,
Zagreb 11. travnja 1986, str. 11

U Heresinu je koprivni¢ka tvornica obuée »Sloga« otvorila 1985.
godine manji pogon za proizvodnju gornjista obuce



