Nikola KANCIJAN

Razvoj prometa u Podravini do 1985. godine

1. OPCENITO

| pored velikih napora u poslijeratnoj izgrad-
nji i modernizaciji prometa, ipak nije otklonje-
no njegovo relativno zaostajanje za ostalom pri-
vredom. S aspekta racionalnosti, obujma i kvali-
tete usluga, promet djeluje ograniCavajuce na
dinamicniji rast privrede, te povremeno sa za-
kaSnjenjem podmiruje njene rastuce potrebe u
prijevozu.

Pojedine prometne grane nezavisno su se
razvijale $to je dovelo do brzeg razvoja mladih
grana (cestovni i zracni promet), dok su Zeljez-
nica i rije€ni promet kao masovni i najjeftiniji
prijevoznici zaostajali u svom razvoju.

Danas se prometu ne postavlja u zadatak sa-
mo izvrdenje, nego i kvalitet i naCin izvrienja

Br. Promet

1. ELEKTRO
2. ZELJEZNICKI DIZEL

3. PARNA

4. CESTOVNI

5. ZRACNI

6. RIJECNI

7. POMORSKI

8. PUTNICKI AUTOMOBIL

Obracun potrodnje energije izveden je prema
kaloricnoj vrijednosti pojedinih vrsta goriva
(ugljen, dizel gorivo, benzin, kerozin, mazut, 1
kWh el. energije).

_ Vidljivo je Qadj_e najmanja specificna potros-
nja goriva po jedinici ostvarenog rada kod Ze-
ljeznitkog elektro-prometa, pa je i to jedan
od %otiva orijentacije na elektrifikaciju pruga
na JZ.

DruStvenim dogovorom o prometnoj politici
Jugoslavije iz 1973. godine, utvrdeni su pravci
razvoja prometa. Sudionici ovog dogovora sugla-
sni su da prvenstveno mjerama ekonomske po-
litike, dogovorima, sporazumima i odgovaraju-
¢im propisima osiguravaju usmjeravanje podje-
le rada na transportnom trZiStu sa ciljem da se:

166

usluge zbog Cega se namecCe nuzna potreba per-
manentnog dogradivanja i usavrSavanja cjelo-
kupnog prometnog sistema.

U uvjetima sve izraZenije nestadice energije,
posebno skupe nafte, punu paznju potrebno je
posvetiti racionalizaciji prometa u cjelini.

Promet je znaCajan potro$aC energije, a raz-
like u potrodnji energije kod razliCitih vrsta
prometa su osjetne. Podatak za 1975. godinu
govori da je 24,8 posto ukupne proizvodnje ener-
gije potroSeno u prometu. Od ukupne pogonske
energije nafte samo putnicki automobili i ka-
mioni interprodukcijskog sektora potroSe preko
80 posto.

Specificna potroSnja energije ostvarena po
granama prometa u Jugoslaviji u 1976. godini
prikazana je u tablici 1

TABLICA 1
PUTNICKI TERETNI
Kcal/pkm Index Kcal/tkm Index

42 1,0 39 1,0
162 3,9 120 32
1352 32,2 790 20,3
97 2,3 345 88
918 219 — —
— — 120 3.2
—_ — 33,2 0,8
390 9,3 — —

— prijevoz robe na srednjim i duljim re-
lacijama pri postojanju viSe prometnih
pravaca orijentira na Zeljeznicki, pomor-
ski i rijecni promet, a na krac¢im relacija-
ma na cestovni javni promet,

— razvija sistem kombiniranog prijevoza uz
pruzanje kompleksne prijevozne usluge
korisnicima,

— cestovni promet koristi kao dopuna u
kombiniranom prijevozu,

— prijevoz putnika na srednjim i duljim re-
lacijama_pri postojanju viSe paralelnih
prometnih puteva, orijentira na zeljeznicki
i avionski promet,

— prijevoz putnika na kra¢im relacijama ori-



jentira na javni cestovni, rije¢ni i priobal-
ni pomorski promet,

— u velikim gradskim srediStima razvija Sin-
ski promet i povezuje u sistem medugrad-
skog Zeljeznickog prometa,

— u gradskim, prigradskim i turistickim re-
gionima razvija javni cestovni promet
(str. 25, €lan 6.1 7).

Da bi se spumenuta dogovorena politika mog-
la i realno ostvarivati, pored ostalog potreban
je i odreden kvalitet prometne infrastrukture.

SAOBRACAj | VEZE
NAFTOVOD
ZELJEZNICA

CESTE

AERODROMI 5
LUKE | PRISTANISTA
PTT VEZE

Najvisi druStveno-politicki forumi proklami-
rali su da Zeljeznica treba biti kostur cjelokup-
nog prometnog sistema i da je treba osposobiti
za izvrSenje tog zadatka. Medutim, ovakve po-
stavke nisu tokom ovog petogodiSnjeg plana
doZivjele snaZnije ostvarenje.

Kakve su mogucnosti i Planovi razvoja pro-
meta u Podravini u razdoblju od 1981. do 1985.
godine izlaze se nastavno po vrstama prometa.

ZELJEZNICKI PROMET

2.1. PRIJEVOZ ZELJEZNICOM

Dugi niz godina Podravina je bila isklju€ivo
tranzitno podrucje, bilo da se radilo o meduna-
rodnom ili unutraSnjem tranzitu. Danas je ovo
kraj sa znaCajnim privrednim potencijalom, §to
znaci da sve viSe postaje i utovarno-istovarno
podrucje. U tim uvjetima znacaj Zeljeznice kao
prijevoznika stalno raste. .

Na podruCju Radne organizacije Zeljeznicki
prijevoz Koprivnica djeluje 86 privrednih organi-
zacija koje su stalni ili povremeni korisnici Zze-
ljeznice. . o

U toku 1979. godine ove su organizacije imale
u otpremi i dopremi 3.650.000 tona raznih vrsta
robe od Cega je Zeljeznicom prevezeno 1.619,000
tona ili 44,36. posto.

Za 1980. godinu predvida se otprilike ista ko-
li¢ina robe, ali s nesto izmijenjenom strukturom
i povetanim uceS¢em Zeljeznice u prijevozu te
robe. Ovo nas navodi na zakljutak da se politika
preraspodjele rada na transportnom trziStu, u-
tvrdena Drustvenim dogovorom, iako stidljivo,

Investiciée_u infrastruk-
turu 1976—
tekuéim cijenama

U Nacrtu dogovora o osnovama Drustvenog
plana SRH o razvoju privredne infrastrukture u
razdoblju od 1981. do 1985. godine planirana ula-
ganja u prometnu infrastrukturu iznose 64.200
milijuna dinara po cijenama iz 1980, $to je 134
posto ukupnih privrednih investicija u osnovna
sredstva.

Udio prometne infrastrukture u ukupnim pri-
vrednim investicijama u osnovna sredstva prika-
zuje tablica 2.

u milijunima din.

1980. po 1981—1985. po

cijenama u 1980.

50.848 64.200
10.887 —
8.821 30.000
24.976 22.000
917 1.400
1.729 3.300
3.518 7.500

ipak oZzivotvoruje. Sklopljeno je 36 ugovora o
poslovnoj suradnji i njima ugovoren prijevoz
1.346.000 tona od Cega je 640.000 tona robe I-
Il tarifnog razreda.

2.2. ZELJEZNICKE PRUGE U PODRAVINI
DO 1985. GODINE

Podravinom prolaze dva izuzetno znacajna
Zeljeznicka pravca: pruga Rijeka-Zagreb-Kopriv-
nica-Gyekenyes i pruga Dalj-Osijek-Koprivnica-
Varazdin.

Modernizacija ovih dviju pruga zapocCela je
tokom tekuéeg planskog razdoblja, a u okviru
Programa razvoja ZTP-a_ Zagreb za razdoblje
od 1976—1980. godine. Tim je programom za
njihovu modernizaciju predvideno ulaganje od
1.074.00 milijuna dinara. Budu¢i da su to prvi
poceci organiziranog ulaganja u modernizaciju
nasih pruga, ovaj je Program razvo&a ZTP Zag-
reb bio pracen nizom poteskoca, tako da je do
kraja 1979. godine realizirano svega 58 posto za-
crtanih investicija. Razlozi zaostajanja u realiza-
ciji uglavnom su ti da su sredstva iz dijela drus-
tvene reprodukcije poc€ela pristizati tek polovi-
com 1977. godine, da ZTP Zagreb nije bio ni kad-
rovski, ni dokumentacijski pripremljen za ova-
kav opseg posla, da se za pojedine radove nije
moglo naci izvodaca i slicno.

Unato€ svih ncdaca oCekuje se da bi radovi
na pruzi Dugo Selo — Botovo do kraja plan-
skog razdoblja, tocnije do 31. ozujka 1981. go-
dine veé¢im dijelom bilo zavrSeni dok se predvi-
dena dinamika na pruzi Dalj-Osijek-Koprivnica-
Varazdin neée ostvariti.
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Radovi na elektrifikaciji Zeljeznicke pruge Du-
go Selo — Botovo u punom su zamahu. Na
slici: nova distribucijska zgrada na koprivnic-
kom kolodvoru
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Predvidena ulaganja u daljnju modernizaci-
ju ovih dviju pruga za razdoblje 1981—1985. u
milijunima dinara date su u tablici 3.

Podrucje ulaganja

PRUGA: Dalj-Osijek-Koprivnica-Varazdin
1.1. Remonti i oja€anja

1.2. Signalna tehnika i Telekomunikacije
1.3. Rekonstrukcija ¢vorista

2. PRUGA: Dugo Selo — Botovo
2.1. Remont i ojaCanja
2.2. Cestovni prijelazi

22.1. PRUGA DUGO SELO — BOTOVO —
DRZAVNA GRANICA

Na pruzi Dugo Selo — Botovo — DrzZavna
granica izvrien je remont cijele dionice i pruga
osposobljena za osovinski pritisak od 20 tona.
IzvrSit ¢e se rekonstrukcija i osiguranje stanice,
ugraditi automatski pruzni blok (APB), auto-
-stop uredaj, radio dispeCerski sistem 1 pruga
elektrificirati. Nakon izvrSenih radova pruga ce
biti sposobna za brzinu 140 km/h osim na dio-
nici Vojakovacki KloStar — Lepavina gdje je
brzina ograni¢ena na 90 km/h.

Nacrt SAS-a o osnovama plana ZTP Zagreb
za razdoblje od 1981—1985. predvida u ovu prugu
jos dodatna ulaganja od 78 milijuna dinara. Od
te sume 58 milijuna planirano je u rjeSavanje
putnih prijelaza od kojih se 39 ukida i svodi na
postojece, a tri izvode u dvije razine (Gradec,
Krizevci, Koprivnica).

Da bi pruga omogucila zamiéli'enu organiza-
ciju prometa i reguliranje hoda vlakova u uvje-
tima APB, potrebno ju je na cijeloj dionici ospo-
sobiti za brzinu 140 km/h. U tu svrhu bilo bi
nuzno izvrsiti rekonstrukciju spomenute dioni-
ce Vojakovacki KloStar — Lepavina gdje se na
udaljenosti 9 km nalazi 11 krivina malog radiju-
sa koji ne dozvoljavaju predvidene brzine.

Slijedeci veci zahvat na ovoj pruzi je rekon-
strukcija mosta »Drava« kod Botova koji se iz-
gradnjom novog cestovnog mosta rasterecuje
dijela prometa I ostaje samo Zeljeznicki, ali Je
stanje njegovog pomosta i gornjeg stroja ta-
kvo da trazi neodloZznu sanaciju.

2.22. PRUGA. DALJ-OSIJEK-KOPRIVNICA-
-VARAZDIN

Radovi na ovoj pruzi vrlo mnogo zaostaju
za predvidenom dinamikom. Ocekuje se da ce
od predvidenih radova biti izvrSen jedino re-
mont pruge i ona biti osposobljena za osovinski
ﬁritisak od 20 tona te s neSto produZenim ro-

om, rekonstrukcija stanica Burdevac. Svi ostali
radovi (rekonstrukcija stanica KloStar i Viroviti-
ca, polaganje pruznog kabela i dr.) nece biti
izvedeni.

Invest, vrijednost u milijunima
dinara (1980.)

808,0
118,0
86,0
604,0
78.0
20.0
58,0

Za razdoblje 1981—1985. planirani su rekon-
strukcija stanice Virovitica, te ugradnja signal-
nih uredaja koji udovoljavaju zakonu o sigur-
nosti prometa u stanicama Osijek, NaSice, Pod-
ravska Slatina, Klostar, Rasinja, Ludbreg i Jalza-
bet. NajviSe ulaganja na ovoj pruzi predvideno
je u izgradnju nove industrijske i loko-teretne
stanice Nemetin (Osijek).

Medutim, unato€ svih investicija u ovu prugu,
planirano je da na pojedinim dionicama brzfne
ostanu i dalje razliite i kretale bi se od 60—100
km/h, §to je neprihvatljivo i postavlja se pitanje
opravdanosti investiranja.

Potrebno je, zato, izvrsiti rekonstrukciju kri-
vina za brzine 120 km/h (od Koprivnice do Pce-
lica 29 krivina), remont dionice Koprivnica-Va-
razdin gdje je sada osovinski pritisak 16 tona i
brzina 60 km/h te poloZiti pruzni kabel. Pored
ovog nuzna je i rekonstrukcija stanice KloStar,
s obzirom na definiranu ulogu ove stanice u re-
guliranju prometa na pruzi.

2.221. REKONSTRUKCIJA STANICE
DBURBPEVAC

Privreda Burdevca i cijele durdevacke opcine
posljednjih se godina vrlo intenzivno razvija. Ba-
zirana na drvnoj industriji i industriji gradevnog
materijala, dakle, onih grana €iji proizvodi vrlo
dobro podnose prijevoz Zeljeznicom, sve se vise
orijentira na ovu vrstu prijevoza.

Povecanjem obujma rada stanica Burdevac s
postoje¢im kolosjecnim kapacitetima postala je
usko grlo i koc¢nica rada na pruzi Koprivnica-
-Osijek.

Rekonstrukcija stanice Purdevac, iako plani-
rana u razdoblju 1976—1980. godine, zbog izvoda-
Ca stalno je prolongirana, da bi na kraju uz
veliki angazman RO ZP Koprivnica bila povjere-
na OOUR-u »Odrzavanje pruga« Koprivnica. Ra-
dovi na rekonstrukciji Burdevca pocCet ¢e u to-
Wi }OCH rrrvrling KBS %A o 130T Huvannn.

22.3. PRUGA KRIZEVCI-BJELOVAR —
(KLOSTAR)

~Imajuci u vidu izvjesnu prometnu izoliranost
Bjelovara, akceptirajuci principe utvrdene pro-
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metne politike, kao i postojece i prognozirane
oteSkoce u cestovnhom prometu, stav je najvi-
Sih druStveno-politickih foruma Zajednice opdi-
na Bjelovar da se ponovo u promet pusti pruga
Bjelovar — KloStar i to prvenstveno za robni
promet.

Ovime bi se Sire podrucje regije povezalo s
podrucjima isto¢ne Slavonije, Vojvodine i
Srbije.

Kako je stanje ove pruge vrlo loSe, a buduci
da bi povezivala pruge Dugo Selo-Botovo i Kop-
rivnica-Osijek, potrebno je u slucaju otvaranja
osposobiti za bar priblizno iste parametre Sto
rizikuje ulaganja od preko 150 milijuna dinara.

Razmatra se i moguénost elektrifikacije pru-
ge Krizevci-Bjelovar prvenstveno iz tehnoloskih
razloga, zbog boljeg koriStenja kapaciteta.

2.24. CVOR KOPRIVNICA

Prostorna ogranicenost stanice Koprivnica ne
dozvoljava viSe gotovo nikakve moguénosti pro-
Sirenja kapaciteta. Palijativna rjeSenja, za koji-
ma se sada poseze, ne mogu dati trajnije pozitiv-
ne efekte.

Razvojem luke Rijeka i izgradnjom ravnicar-
ske pruge Karlovac-Rijeka oCekuje se povecanje
obujma prijevoza na relaciji Rijeka — Zagreb —
Botovo — srednja i isto¢na Evropa.

Rad na industrijskim kolosijecima

. Utovar
Godina kola tona
1978. 25.154 487.187
1979. 22.664 446.489

Iz tablice 4 vidljivo je da su prema 1978. go-
dini ovi kolosijeci manje koriSteni u optravljanju
robe §to ukazuje na joS uvijek znatno prisustvo
cestovnog prijevoza, a 5to se moze tumaciti ne-
postojanjem industrijskog kolosijeka u uputnim
stanicama.

U skoroj buduénosti na podrucju Podravine,
koriste¢i prisustvo »Cazmatransa«, potrebno d’e
izuciti mogucnost raspodjele transportnog rada
i uspostavljanja optimalne organizacije prijevo-
za na taj na€in da se iz_.domene Zeljeznice elimi-
nira kamionski park (ZAS) i da Zeljeznica vrSi
usluge tamo gdje postojle industrijski kolosjeci.
Odvoz i dovoz robe ostalim korisnicima, koji ne-
maju industrijske kolosjeke, valja povjeritl jav-
nom kamionskom prijevozu u organizaciji »Caz-
matrans«.

PredloZena organizacija prometa potkreplju-
je se i Cinjenicom da ZTP Zagreb u daljnjem
unapredenju integralnog transporta i postroﬂ_e-
nja za manipulaciju robom predvida u razdoblju
1981—1985. u Koprivnici izgradnju pomoénog
kontejnerskog terminala.
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Sastavljanje izravnih vlakova za Rijeku u
Koprivnici ekonomska je nuznost. Sadasnji ka-
pacitet stanice Koprivnica sasvim sigurno nece
dozvoliti oCekivani rad.

lako to nije zadatak za razdoblje do 1985.
godine potrebno je ve¢ sada razmiSljati o novoj
lokaciji kapaciteta za teretni promet.

2.3. MOGUCNOST RAZVOJA KOMBINIRA-
NOG TRANSPORTA U PODRAVINI

PruZanje kompletne i kvalitetne transportne
usluge privredi Podravine, traZzi i sudjelovanje
vise prometnih subjekata u procesu davanja te
usluge. Povecanje komercijalne brzine robe
uslijedit Ce tek kada se eliminira svaka dodatna
manipulacija koja poduZuje prijevoz.

Izgradnjom industrijskih kolosijeka zeljezni-
ca u suradnji s pojedinim privrednim organiza-
cijama poduzima korake u cilju pruZzanja us-
luge »od vrata do vrata«, Na podrucju koje
pokriva Radna organizacija ZP Koprivnica in-
dustrijski kolosijeci izgradeni su u devet stanica,
a njihova ukupna duZina iznosi 29,814 km (bez
produzetka kolosijeka Bilo-Kalnika i neizgrade-
nog dijela kolosijeka »Danica«). Njihovo stanje
je takvo da svega 9,614 km zadovoljava osovinski
pritisak 16 tona. Na ovim je kolosijecima u toku
1979. godine obavljeno 43 posto ukupnog utovara
i istovara.

Tablica 4.
Istovar Svega
» kola tona kola tona
9.624 184.623 34.778 671.810
11.620 236.498 34.284 682.987

3. CESTOVNI PROMET

Cestovna mreza Podravine nastala je u pros-
losti, uglavnom, spontano kao izraz potrebe za
povezivanjem manjih ili ve¢ih koncentracija sta-
novniStva i aktivnosti tih podrucja, a pojedini
potezi mreze slijedili su, u pravilu, terenski naj-
pogodnije linije povezivanja.

Najmarkantniji potezi ove mreZe povezivali
su, Sto je i logicno, tradicionalno najrazvijenije i
najnaseljenije aglomeracije. Medu ovim potezi-
ma posebno se po znacaju istie tzv. podravska

magistrala (Maribor-Varazdin) — Ludbreg —
Koprivnica — Burdevac — (Osijek), zatim cesta
Koprivnica — KriZzevci — Zagreb i cesta bur-

devac — Bjelovar. Ostali dijelovi cestovne mre-
ze sluze, uglavnom, povezivanju manjih aglo-
meracija koje su izvan spomenutih pravaca.
lako se problematika cestovne mreZe u cje-
lini promatra istovremeno i kompleksno, moze
se utvrditi da je ona teza i sloZenija na onim
Iin(ijjama koje imaju zadacCu viSeg reda — jer su
ti dijelovi mreze daleko optereéeniji i rastu¢im



volumenom prometa i ve¢im brzinama. To utoli-
ko viSe Sto su ba$ ti potezi optereceni i prolazom
kroz znatno vece i gusée nastanjene i uopée iz-
gradene zone koje predstavljaju smetnju prome-
tu, a da se ne spominje koliku smetnju predstav-
lja taj rastuci promet i prometnice stanovnicima
i aktivnostima u naseljima kroz koje prolazi. To
nije slucaj samo s prometom u opcinskim i sub-
regionalnim srediStima ve¢ i sa svim ostalim
naseljima do seoskih naselja koja su se na
takvoj prometnici nasla.

Jedan od najznacajnijih elemenata prometne
problematike Podravine je preopterec¢enost vaz-
nijih dijelova mreze koja poprima sve teze obli-
ke, jer promet na nekim cestama ima izrazitu
tendenciju porasta.

Veli€ina cestovne mreze za ceste I-VI reda na
podrucju triju podravskih op¢ina iznosi ukup-
no 1028 kilometara od Cega je 526 ili 51,17 posto
sa suvremenim kolnikom (stanje 31. prosinca
1977).
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Cestovna mreZza opcine Koprivnica, Burdevac i

Ludbreg )
Tablica 5

Opcina Ceste I-1V Suvremeni

reda (km) kolnik
Koprivnica 457 213
Burdevac 333 237
Ludbreg 238 76
Ukupno 1028 526

Broj registriranih motornih i priklju¢nih vo-
zila u 1978. godini, te stupanj motorizacije prika-
zuje tablica 6.

Opcina Ukupno

Putni¢ki automobili
Koprivnica 10774 5050
Burdevac 8614 3006
Ludbreg 3754 1421
Ukupno 23142 477

Uslijed takvog stanja opterecenosti cesta i
naselja, a i iz ostalih razloga (nereguliranost uz-
duznog ili popre¢nog profila ceste, nedovoljna ili
loSa signalizacija, loSa finalna povrSina pojedi-
nog cestovnog poteza, nedisciplina sudionika u
ﬁrometu ukljuCujuci i stanovnike naselja kroz

oje cesta prolazi), na ovim se cestama sve uce-
stalije dogadaju prometne nesrece.

U 1978. godini samo na podrucju opcine Ko-
rivnica dosSlo je do 256 prometnih nesreéa u
OHlma su 23 osobe Ipoglnu e, a 246 teze ili lakSe

zlijedeno. Materijalna Steta iznosila je 3.741.600
dinara.

Clnjenlca je da je J)tereéeniji dio cestovne
mreZe Podravine uslijed rasta prometa i inten-
ziviranja aktivnosti u naseljima u izvjesnoj mje-
ri uSao u krizno stanje, naro€ito gledajuéi kroz
prizmu razvoja do 2000. godine.

3.1. UKLAPANJE CESTOVNE MREZE BILO-
GORSKO-PODRAVSKE REGIJE U MRE-
ZU GLAVNIH PROMETNICA SR
HRVATSKE

Prostorni plan SR Hrvatske, koji je donio
Sabor 1974. godine, sadrzi izvjesne postavke ko-
e se izravno ili indirektno odnose i na razvoj
ilogorsko-podravske regije i njenih olocma

Izmedu ostalog u Prostornom planu
Hrvatske receno je:

»Hrvatsko primorje sa svojim neposrednim
zaledem predstavlja terminalni ili kontaktni pro-
stor srednje Evrope i veceg dijela Jugoslavije
s njihovim najpristupacnijim morem. S obzirom
na mogucnost najpovoljnijih i najkracih veza,
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Od toga Stupanj motorizacije
Terema\,ézsi aecualna Prikljuna vozila P V(J)z/IOOO stan.J
509 550 83
559 674 63
146 113 64
1214 1337 73

u tom terminalnom ili kontaktnom prostoru Si-
ri prostor Rijeke ima oCite prednosti, tako da se
veC danas uocava stvaranje jedne ocite okosnice
razvoja od BudimpeSte preko sjeverne Hrvatske
odnosno Zagreba i Karlovca do Rijeke (str. 13).

Okosnica razvoja BudimpeSta-sjeverni Jad-
ran veze na sebe, pored zagrebacke makroaglo-
meram{(e i gusto naseljeno podrucje %]eve_rne
Hrvats Medimurje, gornju ravinu,
Hrvatsko zagorje a donekle 1 Bjelovar kao sre-
diSte subregije (str. 4).

Kod izbora alternativa za pravac buduce in-
terregionalne ceste od Zagreba prema Budim-
pesti, u ovom planu se daje prednost pravcu
preko Varazdina iz_dva razloga. Jedan je Sto je
varazdinsko podrucje vazno ZzariSte razvoja za
sjeverozapadnu Hrvatsku, a drugi Sto ¢e se na
tu cestu, pored one u pravcu Budimpeste u bu-
duénosti vezati i nova interregionalna cesta pre-
Ilio L(;ndave na Szombalthely I BeC«, (str. 15) (sli-

al

U planu »0Osnovna velika infrastruktura 2000.
godine« spomenutog prostornog plana, Zagreb
se s Koprivnicom, i dalje s Madarskom, povezu-
je jednom novom regionalnom cestom, a s Osi-
Jjekom takoder jednom novom regionalnom ces-
tom preko Bjelovara i Virovitice.

U prostornom planu opcine Koprivnica iz
1978. godine, ostavljena je mogucnost polaganja
trase medunarodne magistralne ceste Zagreb —
BudimpesSta podru¢jem opcine Koprivnica.

Na bazi odgovarajuc¢ih planskih dokumenata
donesenih u razdoblju izmedu donoSenja spome-
nutih prostornih planova i aktivnosti na defini-
ranju pravaca i koncepcije dugoro¢nog drustve-



nog ekonomskog razvoja SR Hrvatske, uzimaju-
¢i u obzir sagledane aspekte buduceg regional-
nog razvoja, mogli su se realnije nego u vriLe-
me donoSenja Prostornog plana SR Hrvatske
valorizirati osnovni faktori, koji bi trebali odlu-
Cujude utjecati na izbor najoptimalnijih varijan-
ta koriStenja, zaStite i uredaja prostora, rezultat
Cega je i predloZzena varijanta magistralne ceste
Zagreb-BudimpeSta kroz Koprivnicu.

Usporeduju¢i mogucée varijante spomenute
magistralne ceste-trase Zagreb-Varazdin-Letenje
i Zagreb-Koprivnica-Legrad zapaza se niz fakto-
ra koji idu u prilog varijanti Zagreb-Koprivnica
— Budimpesta. Da spomenemo samo neke:

— udaljenost izmedu pravca Zagreb-Varazdin
i gotovo pararelnog pravca Maribor-Zag-
reb kreée se izmedu 30—40 km ¢ime se
zona gravitacije i utjecaja prometnica kao
faktor razvoja znatno smanjuje.

— geografsko-topografske karakteristike tra-
se Zagreb-Koprivnica daleko su povoljni-
je, a o ¢emu vec govori iskustvo steceno

Vrsta ceste ili

rekonstrukcije Ravnicarski
1. Auto-cesta 90,0
2. Poluauto-cesta 63,0
3. Cesta 1 razreda (novogradnja) 25,0
4. Cesta 3. razreda (novogradnja) 20,0
5. Veca rekonstrukcija ceste 2. reda 10,0
6. Manja rekonstrukcija ceste 1 reda 75

Respektiraju¢i sadasSnji privredno-ekonomski
trenutak Jugoslavije i uvaZavaju¢i navedene
troSkove po 1 km ceste, sigurno je trasa Zagreb
— Koprivnica — Budimpesta povoljnija jer jbe
kraca za oko 20-tak kilometara, a od vecih ob-
jekata koji poskupljuju izgradnju imao bi se
izgraditi jedino most na Dravi kod Legrada.

Nije sporno da nam suvremenih prometnica
treba, medutim, prometni sistem u cjelini, a
mreza cesta kao njegov dio, nije samo funkcija,
nego i faktor razvoja, pa nije svejedno kako ga
gradimo i razvijamo.

4 RIJECNI PROMET

Rijeka Drava, koja od izvora u ltaliji teCe
preko Austrije i ulazi u Jugoslaviju, bogata je
vodom i ima relativno visok pad, a samim tim
i znaCajan energetski potencijal.

_Nizvodno od u$¢a Mure, u duzini od 158
kilometara, Drava je pogranic¢na rijeka.

pri izboru Zeljeznickog magistralnog prav-
ca.
— trasa preko Koprivnice kraca je za oko 20

km.

— broj fizickih prepreka koje spomenuta
prometnica mora svladati daleko je manji
od onog na Varazdinskoj trasi.

— uklanjanje Zeljeznice u kontejnerski sis-
tem Evrope, izgradnja pomocnog kontej-
nerskog terminala u Koprivnici te daljnji
razvoj kombiniranog transporta determi-
niran planiranim povecanjem opsega pri-
jevoza na magistralnom Zeljeznickom pra-
vcu Rijeka-Zagreb-Botovo garantiraju po-
rast uloge Koprivnice u robnim tokovima.

TroSkovi izgradnje neke prometnice izravno
ovise o vrsti (kategoriji) prometnice, terenu ko-
jim prolazi, tj. o broju veéih objekata — tunela,
mostova i si.

U tablici 7 dane su prosjecne cijene po 1 km
ceste u razli€itim uvjetima gradnje. U cijene su
uracunati i troSkovi projektiranja, eksproprija-
cije, nadzora i opreme ceste.

Tablica 7

Cijena u mil. dinara po 1km ovis. o vrst. ter/79.

Brezuljkast Brdovit Planinski
119,0 167,0 241,0
77,0 109,0 135,0
27,0 30,0 40,0
22,0 25,0 30,0
12,0 15,0 20,0
85 10,0 15,0

S koriS¢enjem Drave zainteresirani se bave
ve¢ stolje¢ima, no energetsko koris¢enje Dra-
ve pocelo je tek ovog stoljec¢a. Planirane su u-
kupno 22 vodne stepenice 1 to sedam u Austriji
i 15 u Jugoslaviji od Cega Cetiri na zajednickom
jugoslavensko madarskom dijelu.

Na temelju izvrSenih ispitivanja ovaj zajed-
nicki potez Drave moZe se koristiti s Cetiri
vodne stepenice (Purdevac, Bar¢, Moslavina i
Osijek). Na ovim vodnim stepenicama, pored
koriStenja energije, sve intenzivnije se javlja
potreba za rjeSavanjem problema obrane od po-
plava s regulacijom rijeke, plovidbe, koristenja
vode za potrebe poljoprivrede i zaStita ¢ovjeko-
ve okoline.

Kao prvi korak kompleksnog koriStenja pote-
za Drave od zajedni¢kog interesa, dvije zemlje
pokrenule su realizaciju vodnih stepenica Bur-
devac i Barc.

Vodna stepenica Burdevac, Cija se kota us-
pora pruza sve do Legrada, bit ¢e izgradena niz-
vodno od mosta »Drava« kod Botova, a svrha
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Planirane hidroelektrane na Dravi koje e se
izgraditi na podrucju Podravine

joj je, pored koriStenja energije, i rjeSavanje ob-
rane od poplava.

Vezano uz tematiku koja se obraduje, daleko
je znacajnija vodna stepenica BarC jer ona ima
tronamjensku ulogu, te pored spomenutog omo-
gucuje ip lovidbu. Zahtjev za plovidbom javlja
se sve snaznije, a kanalizacija Drave stvara uvje-
te da se plovidba razvija. Zbog realizacije ovog
zahtjeva dvije zemlje sklopile su 1975. godine
Sporazum o plovidbi. U okviru toga odluceno je
da se potez od uSéa Drave do KaraSa (opcina
burdevac) tretira kao plovni put. Donja vodna
stepenica osigurat ¢e podizanjem nivoa vode
plovni put IV. kategorije izmedu Terezinog po-
lja i KaraSa (vidi sliku .2).

Produzenje plovnog puta, Cija je krajnja to€-
ka na podru¢ju opcéine Burdevac, otvara nove
Sire  moguénosti racionalizacije transportnog
rada i sniZzenje transportnih troSkova koriSte-
njem jeftinog rijeCnog prometa. Osim toga, ra-
dovi na regulaciji korita rijeke (bac]]eriranje) da-
ju daljnlje mogucnosti razvoja u oblasti eksploa-
tacije Sljunka i pijeska kao polaznoj osnovi in-
dustrije gradevnog materijala, vrlo znacajnoj
grani podravske privrede.

Rije¢ni plovni put, kao paralelan sa cestov-
nim i ZeljezniCkim pravcem prema Osijeku i da-
lje prema Vojvodini i Srbiji, ¢ini realnom mo-
gucnost konkretizacije principa prometne politi-
Ié_e gtvrdene DruStvenim dogovorom (vidi uvodni

i0).
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5 ZRACNI PROMET

Danasnja gusto¢a aerodroma u SR Hrvat-
skoj, namijenjena medunarodnom i intenzivni-
jem unutrasnjem prometu, moZze se ocijeniti kao
zadovoljavajuca. U buducem razdoblju vjerojat-
no ¢e se javiti potreba za popunom aerodromske
mreze, i to aerodromima sekundarnog karak-
tera.

lako je u prostornim planovima opcina os-
tavljena mogucnost izgradnje aerodroma za
kratko polijetanje i slijetanje (VTOL i STOL
aerodromi), modernizacija Zeljezni¢kih pruga,
ostvarivanje brze veze sa Zagrebom, te veca pe-
netracijska mo¢ Zeljeznice u urbanim aglome-
racijama, utje€u na to da ¢e Podravina i Sire
podrucje regije u zracnom prometu i dalje biti
vezano za Zagreb.
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