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Problematika razvdja autocesta u Hrvatskoj i
Jugoslaviji na pragu 90. godina

Miroslav Sié®

I dlankn se raspravija o izgradnji awtocesta o Hrvatskof § Jugoslaviji o
ruzdoblin 1970-1989, o strukieriranjn i fakiorima razvoie mrede le o karakie-
ristikama § gnadenju glavaih anlocesiovnik pravaca. [stakut fe problem opii-
wealnog razvaja mirefe [ razvoine wloge aitocesi.
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Development of Motorways in Croatia and Yugoslavia on the
Threshold of the Nineties.

The paper deals with the dvnamizm of motorway constriction in Croatia
and Yugoslavia in the 1970-1989 period, formation and factors of develop.
ment fn the road petwork, and characteristics and significance of the marn
ietorway lines. Optimal development of nerwork and developmeni role of
rotorwavs has been pointed ont.

Key words: constrution of motorways, formation of network, oprimaliza-
tow af nefwark, main motorway lines, sparial arrangement.

UvoD

Na X kongresu geograla SFRJ u Beogradu 1976. godine izloZzene su
neke osnovne ¢injenice o razvoju autocesta u Jugoslaviji (M. Si¢, 1977). U
referatu koji je obuhvatio pocetni period stvaranja novih cesta, razmotreni
su faktori njihove izgradnje, definirani principi razvitka autocestovne mre-
Ze, data je prostorna projekcija glavnih cestovnih pravaca i prikazani su do-
tadasnji rezultati i tendencije izgradnje autocesta po pojedinim jugoslaven-
skim republikama i pokrajinama. U tako koncipiranom radu dosli su do ie-
raZaja relativno optimisti¢ki stavovi u odnosu na pitanja daljnjeg
razvoja autocesta u Jugoslaviji, utemeljeni na dinami¢nom drustveno-eko-
nomskom razvoju zemlje, kakav je bio po¢etkom sedamdesetih godina.

Prosao je od tada jedan decenij i pol i danas, na pragu 90. godina, pono-
vo s¢ osjeca potreba da se cjelovito i kritiéki osvijetli problematika razvoja
autocesta u Jugoslaviji, u cjelini i sa aspekta pojedinih jugoslavenskih zema-
lia, posebice Hrvatske. Razloga za 1o ima vise. U proteklom periodu nije
ostvarena zadovoljavajuéa dinamika izgradnje takvih prometnica. Sa mre-
tom od svega 850 km autocesta (s polu autocestama) u 1988, godini? Jugo-

*Dr. red. prof. Geografski edjel, Prirodoslovno-matematicki fakultet, 41000 Zagreb, Marulicev
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slavija znatno zaostaje za veéim brojem evropskih zemalja, a posebno za
zemljama Zapadne Evrope. Problem spore izgradnje i nedovaljne razvijena-

sti cesta najviseg ranga u punoj je mjeri dofao do izrazaja u posljednjih
par godina. Pokazalo se da on predstavlja ograni¢avajuéi fakior razvoja
kako pojedinih gospodarskih grana, kao $to Jje turizam, tako i ukupnog eko-
nomskog razvitka zemlje, suotene sa zahtjevima transformacije postojece
ekonomske, posebno industrijske strukiure, te sa potrebama triidne orijen-
tacije i jadeg ukljucivanja u evropske i svietske razvojne tokove. Problem je,
istovremeno, dobio i medunarodnu Sirinu, s obzirom da je istaknut i u
evropskom krugu, prvenstveno sa stajali$ta prometnih interesa Evropske |
zajednice,

Nasuprot tim naraslim potrebama za novim autocestama u Jugoslaviji,
otita je ¢injenica da uvjeti njihove izgradnje postaju sve tedi i slozeniji. S
dugotrajnom ekonomskom krizom zaoitrilo se pitanje linanciranja takvih
cesta. Zbog pomanjkanja dovoljnih vlastitih sredstava, autoceste su se u Ju-
goslaviji i do sada sufinancirale medunarodnim zajmovima - kreditima Me-
dunarodne banke za obnovu i razvoj iz Washingtona (IBRD) i Evropske in-
vesticijske banke (EIB). No, takvim nacinom financiranja nije se mogla
ostvariti zadovoljavajuéa dinamika izgradnje. Sada, u uvjetima zapocete pri-
vredne reforme i dubokih promjena u druftveno-ckonomskom siste-
mu, strategija razvoja autocesta sve vise se okreée komercijalnim ulaganji-
ma, na bazi koncesija. Prihvaca se model financiranja, a time i model EOSPO-
darenja autocestama, koji je naveliko primjenjivan u pojedinim evropskim
zemljama (Italija, Francuska). Nastoji se privuéi slobodan domaci i osobito
inozemni kapital i tako, zajedno sa sredstvima iz budZeta i medunarodnih
kredita, osigurati uvjete za brzu izgradnju.

Na pocetku novog desetljeca, u kojem bi trebalo doéi do daleko dina-
micnijeg razvoja autocesta, postavljaju se jos neki relevantni problemi, To
je osobito problem sustavnog razvitka integralne autocestovne mrefe, na
razini pojedinih republika i zemlje u ¢jelini. Za razliku od niza evropskih ze-
malja, posebno Njemacke, gdje se koncept integralnog razvoja mrede do-
sliedno uvazavao i provodio, u Jugoslaviji se previse inzistiralo na pojedina-
¢nim praveima, pod utjecajem unutradnjih ili vanjskih faktora. Posljedica je
toga da su izostali uéinci ravnomjernog razvoja mree, te su se po-
stavila pitanja prostorne integracije i normalnog funkcioniranja sistema
centara,

Navedenom treba pridodati i vazan problem razvojne uloge autocesta,
Nakon dvadeset godina izgradnije i svih dosadasnijih rasprava, jos uvijek nije
dovoljno sagledan taj aspekt autocesta, niti mu se poklanja odgovarajuca
paznja. [zuzetak je buduca Jadranska autocesta, kod koje se pored promet-
ne naglasava i njezina razvojna uloga, temeljena u velikoj mjeri na udincima
Jadranske magistrale i potaknuta konceptom komercijalne izgradnje. Pro-
blem razvojne uloge autocesta, kao sto pokazuju svietska iskustva, valja
promatrati u sklopu prestrukturiranja cjelokupnog gospodarskog Zivota,
posebno vrednovanja modernih lokacija.

Da bismo sagledali prometno-geografski aspekt razvoja autocesta u Hr-
vatskoj i Jugoslaviji na pragu 90. godina, analizirat éemo nekoliko kljuenih
pitanja: dinamiku dosadadnje izgradnje, tendencije i faktore strukturiranja
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autocestovne mrefe, suvremeno valoriziranje glavnih autocestovnih prava-
ca, te ulogu autocesta u organizaciji prostora.

DINAMIKA IZGRADNIE

Izgradnja autocesta u Jugoslaviji podela je znatno kasnije nego u nizu
ostalih evropskih zemalja. God. 1970, u vrijeme kada u nas zapoéinju radovi
na prvim regionalnim autocestama — Zagreb-Karlovac i Vrhnika-Postojna i
kada se u Beogradu pusta u promet dionica prve urbane autoceste, SR Nje-
macka je ve¢ imala 4.110 km autocesta, Italija 3.913 km, Francuska 1542
km, DR Njemacka 1.390 km, Nizozemska 1.209 km i Velika Britanija 1.133
km (Tab. 1.).

Veliki broj evropskih zemalja ima u to vrijeme vec prihvacen osnovni
koncept razvoja autocestovne mreze i provodi politiku dinamicne izgradnje.
To se ne odnosi samo na »klasiéne« zemlje autocesta, SR Njemacku i Italiju,
koje su zapoéele s razvojem nove cestovne mreze jos u meduratnom perio-
du, ved i na brojne ostale, prvenstveno zapadnoevropske zemlje. Sto vide,
neke od njih biljeze, narotito u periodu 1970-1980, daleko brzi porast ukup-
ne duzine autocesta od SR Njemacke i Italije, s obzirom da Zele nadoknaditi
zavstatke iz prethodnog perioda (Spanjolska, Svicarska, Francuska i dr.). U
slijede¢cem periodu, tokom 80. godina, niz zemalja dostigao je vi-
sok stupanj izgradenosti i gustoée autocesta — uredeni su ne samo glavni,
zemaljski pravei, veé je daljnja optimalizacija mreze dovela do izgradnje i
niza sekundarnih pravaca meduregionalnog karaktera.

Tah. |. Razva] mrede autocesta u Evropi u razdoblju 1970-1987. godine

Dufina autocesta (u km) Indeks

Zemlja 1970 1980 1987  1980/70  1987/80
Austrija 488 02 1373 1898 1483
Belgija 488 1203 | 567 24865 1303
Danska 1B& 515 0w 2739 1183
Finzka 108 270 - 2500 -

Francuska 1 542 4 248 5300 2755 1278
Gréka 11 B& Bb 7818 100,00
Ttalija 3913 5 900 6091 150,8 103,2
Jugnslavija - 531 H03 - 1516
Madarska 134 20 311 1560 148,68
Mizoremska 1 209 1749 2 054 1447 1174
Norveika TS 226 336 2861 148,7
Njemadka DR 1390 1 687 1 855 1214 1100
Poljska 312 312 - 100,0 -

Portugal 75 99 - 1320 -

Rumunjska G 96 113 10,0 117,7
SR Njemadcka 4 110 7292 82437 1774 115,7
Spanjolska 185 2008 2223 10854 110,7
Svedska 556 1182 - 2126 -

Svicarska 337 1171 1 451 3475 1239
Turska 24 189 787.5 -

YVelika Britanija 1133 2573 3 100 2271 1205

Tevor: Annual Bulletin of Transport Statistics for Burope 1970, 1980, 1987, UN, New York,
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Za razliku od spomenutih zemalja, izgradnja autocesta u Jugoslaviji od-
vijala se sporo i uz to vremenski i prostorno neujednaéeno. Potkrijepit
Cemo to podacima za razdoblje 1970-1989, navedeno po godinama i politie-
ko-teritorijalnim jedinicama (Tab. 2.).

U prvih deset godina, 1970-1979, izgradeno je ukupno 413 km autoce-
sta, racunajuci tu i poluautoceste.? Istovremeno Je u SR Njemackoj olvore-
no 3.182 km novih autocesta, u Francuskoj 2.706 km, u Ttaliji 1.987 km i u
Spanjolskoj, koja je u to vrijeme po stupnju razvijenosti i razini automobili-
zacije najbliza Jugoslaviji, 1.823 km autocesta,

[
L

S 1. MreZa autocesta u Jugoslaviji pocetkom 1980. godine
Fig. I Motworway network in Yugoslavia at the beginning of 1980,

U navedenom desetgodisnjem periodu najvige je autocesta izgradeno u
uzoj Srbiji (131,1 km) i Sloveniji (109,9 km), pa zatim u Vojvodini (65,6 km),
Hrvatskoj (62,9 km) i Makedoniji (34,0 km). Hrvatska je na tome popisu tek
na cetvrtom mjestu, $to je posve u neskladu s njenim prometno-geograf-
skim poloZajem i prometnim potrebama. Detaljnija analiza pokazuje da se u
Hrvatskoj najvise gradilo potetkom 70. godina, kada su izgradene prve dio-
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nice na autocesti Zagreb-Rijeka (Zagreb-Karlovac i Rijeka(Orehovica)-Ki-
kovica 1972), a zatim su radovi osjetno usporeni ili su ¢ak prestali. U Voj-
vodini je prvi slican objekt (poluautocesta Novi Sad-Beograd(Batajnica)
1975) otvoren sredinom istog perioda, a na prostoru uZe Srbije
znacajniji su radovi obavljeni tek krajem sedamdesetih godina (Beo-
grad-Uméari 1977, Uméari-Batodina 1978). Stavljajudi teziste na glavni po-
preéni cestovni pravac, u Sloveniji je izgradnja glavnih autocestovnih dioni-
ca (Vrhnika-Postojna (1972)-Razdrto (1974) te Ljubljana (Brezovica)-Vrhni-
ka {(1979) i poluautoceste Maribor (Hoce)—Celje (1976)-Arja Vas (1977) rav-
nomjernije rasporedena na cijelo promatrano desetljece. U Makedoniji je u
ovom razdoblju puétena u promet dionica Kumanovo (Tabanovci)-Katlano-
vo (1979), dok je u Bosni i Hercegovini otvorena samo krada dionica, u
stvari brza cesta, Kladnice-Banja Luka (SI. 1.).

Tab. 2. Dinamika izgradnje autocesta u Jugoslaviji u razdoblju 1970-1989, godine

Izgradenc autocesta i poluautocesta (u km)

Goadlina Ukupno Bosna i Hrvatska Makedonija Slovenija Liza Vojvoding

Hercegovi- Srhija

na

15970 94 - - - 9.4 -
1972 BT 54.7 = 320 -
197 2.0 - - 9.0 - =
1975 58,7 - - - - 58,7
1976 5879 - - 510 - 6.9
1977 489 - - 6,5 424 -
1978 793 - - - - 723
1979 63,0 9.4 8.2 340 114 - -
197019749 41249 9.4 629 340 1099 131,1 656
1500 139.3 - Q4,1 240 21,2 -
1981 Ahn4 - 213 50 56 4.5 -
1932 2.0 2 - - 82,0 &
1984 13,0 - = - - 13,0
1985 94,3 = 36,0 250 210 173
1946 333 75 = = 45,8
1987 6,5 -~ - - - 6.5
1988 738 = 67.8 - .0 . -
15989 338 BB - 120 18,0
19801989 5424 - 2355 290 4.6 1287 10,6
1970-1989 9553 9.4 984 63,0 158,% 25494 I66,2

lzvor: Saviet republickih i pokrajinskih organizacija za puteve — Tavjedtaj o radu u 1980, godini.

Godignji i srednjeroéni izviedtaji republiekih | pokrajinskih SIZ-ova 2a ceste za razdoblije
19801988, godine.

U slijedecih deset godina, od 1980 do 1989, provodila se nesto dimamic-
nija izgradnja autocesta u Jugoslaviji, tako da ih je ukupno izgradeno 542
km odn. oko 30% vise nego u prethodnom desetlje¢u. Na prvom je mijestu
po duzini izgradenih autocesta (s poluautocestama) Hrvatska sa 2355 km,
koja je u velikoj mjeri nadoknadila zaostatke iz 70. godina, a slijede uZa Sr-
bija (128,7 km), Vojvedina (100,6 km), Slovenija (48,6 km) i Makedonija
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(290 km). U ovom periodu najvise novih dionica izgradeno je na pravcu
Transjugoslavenske ceste »Bratstva i jedinstva«. U Hrvatskoj Jje nakon otva-
ranja dionice Zagreb (Ivanja Reka)- Lipovljani {1980) pudtena u promet
Zagrebacka obilaznica Zapresic-Ivanja Reka (1981} i sukcesivno su nasta.
vljeni radovi na autocesti u smjeru Slavonskog Broda (Lipovljani-Okuéan;
1985; Okuéani-Nova Gradigka (Prvéa) 1986; Nova Gradiska-Brodski Stup-
nik 1988; Brodski Stupnik-Slavonski Brod zapad 1989),

L

Sl 2. Mrein autocesia u Jugosiaviji potetkom 1990, godine
Fig. 2 Matorway neiwork in Yugoslavia ar the be insting af Jood
lr'.' - = J"' Lz

Srbija je u ovom periodu pustila u promet nekoliko novih dionica na
svom glavnom, moravskom praveu (Pojate~Deligrad 1980: Batocina—Cuprija
i Deligrad-Nis 1982: Cuprija-Pojate 1985) i otvorila vainu autocestovnu
vezu Beograd-Nis. Izgradnja autocesta u Vojvodini odvijala se preteino na
praveu Transjugoslavenske ceste {Simanmrui—l’upinci 1984; Popinci-Sasginci
L1985)-Ruma (1986): Rumia-Sremska Mitrovica—Kuzmin 1989), od granice sa
wrom Srbijom prema Zagrebu, a tek marnjim dijelom ad Novog Sada prema
Subotici (poluautocesta Novi Sad-Feketi¢ 1986). Najmanje je u ovom perio-
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du uradeno u Sloveniji i Makedoniji. U Sloveniji je teZiste sta-
vljeno na uredenje Ljubljanske obilaznice (Zapadna obilaznica 1981; Juzna
ohilaznica 1988) i na dionice glavnog jugoslavenskog cestovnog pravea (Lju-
bljana-Naklo 1985; Smarje Sap-Visnja Gora 1989). U Makedoniji su izgrade-
ne dionice Katlanovo-Titov Veles (1980) i Gevgelija—gréka granica (1981).
(sl 2.).

Navedena je analiza jasno pokazala da su se autoceste u proteklih dva-
deset godina gradile vrlo sporo: u Hrvatskoj je prosjeéno godisnje izgrade-
no oko 15 km, a u Jugoslaviji oko 48 km. Stvarne potrebe su bile najmanje
trostruko vecée. Dinamika izgradnje bila je uz to promijenjiva, a radovi ne-
ravnomjerno rasporedeni, kako unutar pojedinih republika, tako i u odno-
su na citav jugoslavenski prostor. Rezultat takvog razvoja je danasnja auto-
cestovna mreza koju treba analizirati s obzirom na njezino strukturiranje i
oblikavanje pod utjecajem odredenih razvojnih Einitelja.

STRUKTURA I FAKTORI RAZVOJA MREZE

Dvadeset godina od pocetka izgradnje cesta namijenjenih iskljucivo
automobilskom prometu, ne moie se jos govoriti o jasno formiranoj i cjelo-
vitoj autocestovno] mrezi Jugoslavije. Premda je u nekoliko podrucja zemlje
doslo da znacajnije izgradnje autocestovnih prometnica i do stvaranja odgo-
varajucih dijelova mreze, do sada, na jugoslavenskoj razini jos nije dovrien
ni jedan veliki cestovni pravac, niti su medusobno povezani najvakniji repu-
blicki centri. Velik dio zemlje ostao je istovremeno po strani od izgradnje
autocesta, Nekoherentnost postojecih dijelova mreze i nepovezanost glav-
nih urbanih sredista pokazuju da se autocestovna mreZa Jugoslavije jos
nalazi u poletnoj fazi razvoja.

U skladu s navedenim, strukturu do sada izgradene autocestovne mreze
potrebno je razmotriti sa teritorijalnog i funkcionalnog aspekta. Teritorijal-
no, mresa je pocela nastajati i formira se u okvirima nekoliko teritorijalno-
-politickih cjelina: Slovenije, Hrvatske, Srbije (s Vojvodinom) i Makedonije.
Ishodiéta njezinog razvoja bili su u pravilu pojedini republi¢ki odn. pokra-
jinski centri. U funkcionalnom pogledu mrezu safinjavaju: 1. uzduine auto-
ceste odnosno autocestovne dionice, najveéim dijelom na praveu Transjugo-
slavenske ceste: 2. popreéne autoceste, na velikim transverzalnim praveima
i 3. obilaznice oko velikih gradskih srediSta. Analiza spomenutih
dvaju aspekata omoguéava dalje razmatranje glavnih faktora razvoja auto-
ceslovne mreze.

U Sloveniji je razvoj autocestovne mreze zapoceo s izgradnjom pojedi-
nih dionica na glavnom transverzalnom cestovnom praveu — »Sloveniki«, s
obzirom da ona povezuje vodeée urbane centre, Maribor, Celje, Ljubljanu,
Koper i Novu Goricu i uklapa se u najvaZniji prometni koridor i razvojnu
osovinu Slovenije; uz to, on ima i svoje $ire, medunarodno znacenje, zhog
perialpskog povezivanja i povezivanja na relaciji srednje Podunavlje—Sje-
verna Italija. U uvjetima rastu¢ih tranzitnih tokova u smjeru SZ-JI, utjeca-
nih sve veéim porastom znacenja Evropske zajednice, od pocetka 80. godina
tezidte izgradnje prenosi se na glavni slovenski uzduini pravac, dio ve-
like transjugoslavenske cestovne veze. U sklopu toga provodi se, zajedno s
Austrijomn, i izgradnja cestovnog tunela kroz Karavanke (7.864 m), koji omo-
guéava prikljuéak na Tauernsku autocestu. Struktura autocestovne mreze
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- Slovenije otito ukazuje na tendencije valoriziranja scestovnog krizas Slove-
nije. To je, logi¢no, nametnulo i uredenje vaznog liubljanskog évorista, iz-
gradnjom obilaznih autocesta.

Hrvatska je, sli¢no Sloveniji, najprije zapocela s uredenjem popreénih
autocestovnih prometnica, da bi deset godina kasnije primat dobilo uzdui-
no povezivanje, No, strukturiranje mreze, u odnosu na potrebe prostornog
povezivanja, bilo je manje funkcionalno nego kod Slovenije. U skladu sa
konceptom razvoja autocesta koji je struéno definiran ve¢ krajem 60. godi-
na, a sluzbeno prihvacen 1971, godine,® prednost u izgradnji data je najprije
praveu Zagreb-Rijeka, na kojem su 1972, pustene u promet prve autoceste
u Hrvatskoj. Radovi su u tom periodu zapoéeli i na praveu Zagreb-Split, na
dionici Strmica-Kaldrma, no s promjenom dotadasnje cestovne politike oni
ubrzo prestaju. Pofetkom 80. godina prednosi dobija Posavski pravac: na
njemu se sukcesivno otvaraju pojedine dionice autoceste ad Zagreba pre-
ma Beogradu i ureduje se Zagrebatka obilaznica,

Takav razvoj doveo je do formiranja inicijalne autocestovne mrese Hr-
vatske. Ona se razvila oko Zagreba kao ishodista nekoliko prometnica. Du. .
zinom dominira autocesta Zagreb-Slavonski Brod (200 km), dio Transjugo- |
slavenske ceste, Na rijetkom praveu autocesta je dosla do Karlovea, a na za- '
gorskom kraku poluautocesta dopire do Gubaseva (Zaboka). Dovrienjem |
autocestovne obilaznice oko Zagreba, na potezu Ivanja Reka-Popovec, prak- '
titno je zapoteta izgradnja i moderne cestovne veze prema Varazdinu, Tako
se, s dosadasnjim razvojem mreze, oblikovalo veliko zagrebaéko cestovno |
Cvoridte, po svojoj strukturi i funkcijama nesumnjivo najvaZnije wu !
Jugoslaviji (SI. 3.). Izvan spomenute mreZe, znacajnije dionice autocesta iz {
gradene su samo u podrucju Rijeke, na praveu prema Zagrebu i kao dio Ri-
jecke obilaznice, na trasi buduée Jadranske autoceste.

Razvoj mreZe autocesta u Srbiji, ukljuéujuéi tu i Vojvodinu, rapoéeo je
nesto kasnije, tako da je najveca dinamika u izgradnji ostvarena krajem 70.
0 pocetkom 80. godina. Iz Beograda kao ishodista,® mreza autocesta prosi-
rila se u tri smjera: prema Novom Sadu, Nisu i Zagrebu. Najprije je (1975)
uredena veza Novi Sad-Beograd (80 km), uglavnom u sklopu cestovne poli-
tike Vojvodine. Zatim su, deset godina kasnije, spojeni Beograd i Nis (240
km). Znatno sporije su tekli radovi na srijemskom sektoru Transjugoslaven-
ske ceste, prema Zagrebu.

Takvim razvojem mreZe povezana su tri najveca gradska sredidta na si-
rem prostoru Srbije, te vise gradova nizeg stupnja centraliteta. U odnosu na
potrebe organizacije prostora ostvareno je nesumnjivo racionalno prostor-
no povezivanje. U velikoj mjeri je to olaksano ¢injenicom Sto se Transjugo-
slavenska cesta i njezin glavni prikljuéak Subotica—Novi Sad-Beograd, po-
klapaju s glavnim unutrasnjim cestovnim pravcima ove republike.

Najjednostavniji razvoj autocestovne mrese bio je u Makedoniji. Do
sada izgradenu mrezu ¢ine samo autocestovne dionice na glavnom jugosla-
venskom cestovnom praveu, od Kumanova do Titovog Velesa, te manjim di-
jelom oko Gevgelije. U takvu mrezu uklapa se i prikljucak Petrovac-Skopije.

Prikazane tendencije strukturiranja mrefe autocesta u Jugoslaviji, po-
sebno razvoj velikih évoridta i uredenje glavnih pravaca, jasno ukazuje i na
faktore njezinog razvitka. To su s jedne strane unutragniji faktori, proizasli iz
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dostignutog stupnja ekonomske razvijenosti jugoslavenskog prostora i nje-
gove teritorijalno-politicke strukture, a s druge strane medunarodni faktori,
odredeni prvenstveno integracijskim procesima u Evropi.

s

Rijaka § bt

Sl 3. Zagrebadko autocestovno évoriste; 1. Trase autocesta, 2. [zgradene autoceste i
poluautoceste, 3. Autoceste | peluautoceste u izgn m;lnj:l
Fip. 3 The Zagreb motorway cross-section; I, Motorway rowetes, 2. Constructed motorway
arted sermi-motorways, 3. Motorways and semi-motorwvays ender construction

Izpradnja autocesta u Jugoslaviji odvijala se u proteklom periodu na ce-
stovnim praveima s najveéim intenzitetom prometa — na onima koji su u
datom trenutku dostigli ili premadili prag saturacije standardnih cesta s
jednim kolnikom. U odmakloj fazi izgradnje taj je prag generalno postavijen
na 12.500 vozila dnevno. To pokazuje da je prije svega respektiran kriterij
prometne potraznje odn. da su glavni faktori razvoja autocesta bili promet-
no-ckonomski, a zapostavljani su, vise ili manje, ostali relevantni faktori.

Gradene na toj osnovi, autoceste su se istovremeno uredivale unutar
republitkih okvira i s ishoditem u glavnim centrima republika. Iz toga se
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zakljuéuje da su republike, u skladu sa svojom ulogom u drudiveno-
-ekonomskom razvoju zemlje, bile i dominantni Cinitelji kreiranja auto-
cestovne mreze. Potrebno je prema tome voditi raduna i o politickim fakto-
rima razvoja autocesta. To tim prije jer su se jasno ispoljile odgovarajude
republicke politike razvoja autocestovine mrede. Medusobno  razlici-
te po svojim prioritetima, one su s dosta tedkoca uskladivane na jugoslaven-
skoj razini.

Politika izgradnje autocesta u Hrvatskoj zasluzuje posebnu pazniju. Tije-
kom protekla dva decenija ona je bila manje funkcionalna i uspjegna nego
u Sloveniji i Srbiji. Za razliku od Slovenije, koja je tezidte logi¢no stavila na
valoriziranje svog cestovnog kriza i Srbije, gdje se sustavno uredivao mo-
ravski pravac odnosno osovina Novi Sad-Beograd-Nis, Hrvatska nije ravno-
mjerno razvijala svoje glavne autocestovne pravce. U skladu sa Jadranskom
orijentacijom pocetkom 70. godina prioritet je najprije dat vezama prema i
Jadranu, a zatim je sva aktivnost usmjerena na Transjugoslavensku cestu. -
Zapuitajuci  daljnje uredenje modernih cesta prema Rijeci i Splitu
zanemaren je princip ravnomjernog teritorijalnog razvoja autocestovne
mrefe, koji s obzirom na vazan prometno-geografski polozaj i specifican
prostorni raspored Hrvatske ima jzuzetno nacenje.

Od medunarodnih éinitelja razvoja mreZe autocesta u Jugoslaviji na pr-
vom myjestu valja istaéi Evropsku zajednicu. Njezina je uloga, paralelno sa
porastom ekonomske snage i polarizacijske privla¢nosti sve vige rasla, a na-
rocito je doSla do izrazaja s ulaskom Gréke u tu organizaciju. Evropska je
zajednica zainteresirana prije svega za uredenje Transjugoslavenske ceste s
priklju¢cima (Maribor-Zagreb i Subotica~Beograd) s obzirom da ona pred-
stavlja najkracu i najpovoljniju vezu prema Jugoistocnoj Evropi i Bliskom
Istoku, dok manji interes pokazuje za ostale cestovne pravee.

5 politickim promjenama u Istoénoj Evropi poceli su djelovati i oni me- _
dunarodni faktori razvoja autocesta u Jugoslaviji koji se zalaiu za jacanje |
suradnje u srednjepodunavskom odnosno istoénom dijelu srednjeevrop- '
skog prostora. U okviru éetvorne suradnje Italije, Austrije, Madarske i Jugo-
slavije, a njime se pridruzuje i Ceska i Slovacka® istaknuta je potreba boljeg
prometnog, posebno cestovnog povezivanja ovog dijela Evrope. Prioritetno
znactenje dato je autocestama Budimpeita—Ljubljana—Trst, Linz—Graz—Za-
greb-Split, Budimpeita-Zagreb-Rijeka i Be¢-Budimpeita-Beograd. Realiza- |
cijom tih projekata znatno bi ojacali transverzalni jugoslavenski pravei. i

Kao medunarodni faktor razvoja autocestovne mrede u Jugoslaviji valja
takoder spomenuti i medudrzavni ugovor ltalije i Jugoslavije o rjefenju gra-
nicnih pitanja i unapredenju privredne suradnje — tz. Osimski sporazum.
Odredbama toga sporazuma predvideno je da dvije zemlje izgrade odrede-
ne ceste u svojim graniénim podrudjima i time olak$aju medusobno POVEZ-
vanje. Tri osimske ceste u Jugoslavijiv cija izgradnja uveliko kasni, znacajne
su ne samo kao izravni prikljuéci na autocestovnu mrefu Italije veé i kao
poceci velikih jugoslavenskih autocesta. f
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SUVREMENO VALORIZIRANJIE GLAVNIH AUTOCESTOVNIH PRAVACA

Premda su se glavni cestovni pravei u Hrvatskoj i Jugoslaviji, snagom
svojih prometnih tokova i prometnim funkcijama, izdvojili vec tijekom 60,
godina i ubrzo zatim su strué¢no vrednovani i sluzbeno delinirani, njihovo
uredenje nije se odvijalo ravnomjerno. Povezano s konkretnom politikom
izgradnje autocesta, razvoj pojedinih cestovnih pravaca sustavno je podria-
van dok su drugi neopravdano zapostavljani. Zbog toga je u ovom trenutku,
kada se kao imperativ namece brza izgradnja autocesta, potrebno poblize
razmotriti suvremeno valoriziranje glavnih cestovnih pravaca, iz toga izvudi
odgovarajuée zakljutke u smislu daljnje izgradnje i time pridonijeti razvoju
racionalne autocestovne mreZe, sa stajalista potreba ne samo pro-
metnog povezivanja i ekonomskog razvoja nego i optimalne organizacije
prostora.

U proteklih nekoliko decenija najbrze je raslo prometno znacenje trans-
jugoslavenskog cestovnog pravca. Velika unutrasnja uloga toga pravca re-
zultat je ¢injenice da on povezuje najvece gradske centre te najnaseljenija i
gospodarski najrazvijenija podrucja Jugoslavije. U skladu s time Transjugo-
slavenska cesta »Bratstva i jedinstvae (E-70) postala je ne samo najvaznija
prometnica u zemlji vec i okosnica razvijene cestovne mreze s nizom vaznih
popreénih cesta. Njezino znacenje nije medutim jednako na razini pojedinih
republika, tako da je u detaljnijoj analizi nuzan dilerencirani pristup.

Medunarodno znacenje ove prometnice, utjecano najvise novijim razvo-
jem i ekspanzijom EEZ, narocito je doslo do izra?aja u proteklih desetak go-
dina, kada su znatno oja¢ali robni i putnicki tokovi. Rezultat svega je da se
na Transjugoslavenskoj cesti ostvaruje najveci dnevni intenzitet prometa:
na ¢itavoj duzini u prosjeku preko 10.000 vozila, a na prilazima velikih gra-
dova 15.000-25.000 vozila. Od ukupno 1.182 km, koliko iznosi njezina duZina
od Jesenica do Gevgelije, u autocestu je do pocetka 1990. pretvoreno 660
km. Preostaje da se jo§ izgradi 44% od cijele duzine, najvide na
teritoriji Srbije (dolina Juzne Morave, 140 km) i Slovenije, pri éemu se po-
stavlja pitanje dinamiénije i koordinirane izgradnje.

Drugi po zna¢enju uzduzni cestovni pravac, Jadranski, privukao je pai-
nju veé pocetkom 70. godina (Z. Jelinovic, 1971 a i b; I. Rogli¢, 1971). U naj-
novijern su periodu sve veci zahtjevi turizma za boljim cestovnim poveziva-
njem i proklamirana politika jadranske orijentacije, koja omogucava uklju-
éivanje u evropske i svjetske razvojne tokove, aktualizirali pitanje izgradnje
Jadranske autoceste, ali i istakli ¢injenicu da se rjedenje ove prometnice ne
mode traziti izdvojeno, veé u sklopu uredenja glavnih poprecnih cestovnih
pravaca u Hrvatskoj (M. Sic, 1989).

Postoje¢i odnosi ukazuju na odredene specifi¢nosti Jadranskog cestov-
nog pravca. Taj pravac, koji se proteze od Trsta do Skopja u duzini od oko
1.100 km, ukljuéen je u transevropske tokove preko turizma, dok mu je
tranzitna funkcija skromna; on je prirodno te#i od Transjugoslavenskog
pravea i uz to nedovolino funkcionalno koncipiran s obzirom da nema svog
nastavka kroz Albaniju do Gréke. Slaba je i unutrasnja povezanost, izmedu
njegovog primorskog i kontinentskog dijela.
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Sve se to odraava na nejednakom prostornom i sezonskom rasporedu
prometa. Godisnji je promet najveci oko glavnih jadranskih centara (Rijeka,
Zadar, Split} i u turistickim regijama (Zapadna Istra), gdje dostize ili prelag
10.000 vozila u 24 sata, a u cjelini opada idué¢i prema Jugoistoku. No, ljetni
s€ promet osjetno uvedava, a ponegdje i udvostruéuje. Osim na kratkom po-
tezu kroz Slovensko Primorje, izgradnja Jadranske autoceste narocito je ak-
tualna u Hrvatskoj, zbog njezine duzine (530 km), velikih refrakcijskih évo-
rifta i turistickih potreba. Pored ve¢ definiranih prioritetnih dionica {Ru-
pa-Rijeka-Novi Vinodolski, Zadar-Split, Dragonja-Pula), preostaje odre-
denje optimalne trase na ostalim sektorima, posebice na velebitskom i bio.
kovsko-neretvanskom.

Nove razvojne tendencije unutar jugoslavenskog prostora i vanjski &ini-
telji utjecali su na Opci porast vaznosti popreénih autocestovnih pravaca.
Pobliza analiza pokazuje pri tome da se njihovo valoriziranje odvija vrlo ne-
ravnomjerno, ovisno o snazi prometnih tokova, medunarodnom znaéenju i
konkretnoj cestovnoj politici. S obzirom na tendencije dosadasnje izgradnje
i stanje pripremnih radova, brze se odvija uredenje popreénih autocesta u
sjeverozapadnom dijelu zemlje. To se Ponajprije odnosi na slovensku auto-
cesty Muribor—Ljuh]_iana—Koper (Nova Gorica), koja povezuje razvijene
autocestovne mreze Austrije i Italije i ima vrlo jake unutrasnje i meduna-
rodne prometne tokove, Realno je za ocekivati da ¢e se ona, izgradnjom
osimskih cesta i dionice Ljubljana-Celje, najprije dovrsiti na cijeloj svojoj
duzini.

S novim pristupom u politici razvoja autocestovne mreze u Hrvatskoj
ponovo su prioritetno znaéenje dobili Popreéni cestovni pravei Varas.
din-Zagreb-Rijeka (E-65) i Maribor-Zagreb-Split (E-59). Oba pravca pred-
stavljaju okosnice unutrasnjeg povezivanja i cestovne veze medunarodnog
znacenja. Njihovo novije prometno valoriziranje nije se medutim odvijalo
ravnomjerno. Pravac Maribor-Zagreb-Split privukao je veée prometne io-
kove, posebice na cestovnoj dionici Zagreb-Macelj-Maribor. Izravno vezana
na Sentilj, glavni Jugoslavenski graniéni prijelaz prema Zapadnoj Evropi i
funkcionalno ukljuéena u veliki Pyhrnski i u nastavky Transjugosla-
venski cestovni pravac, ta Je cesta postala jedna od najoptereéenijih u Jugo-
slaviji. Na cestovnom praveu Varazdin-Zagreb-Rijeka, gdje su izgradene
prve dionice autocesta, vecu ulogu imaju unutrasnji tokovi, koje generiraju
veliko zagrebacko i rijecko Cvoriste, dok su oni medunarodnog karaktera, iz
srednjeg Podunavlja, ostali relativno skromni. Tek u uvjetima novih politi-
¢kih odnosa, realno je za ocekivati da ée oni natnije ojacati.

U slijedecim godinama predvideni su znacajniji radovi na oba popre¢na
cestovna pravea. Na zagorskoj dionici autoceste Zagreb—Sentilj (116 km)
dovriena je poluautocesta do Gubageva (Zaboka, 17,5 km) i uz povoljnu di-
namiku radova, kaii bi se tinancirali medunarodnim sredstvima, cijela auto-
cesta mogla bi se dovréiti do 1995, Na pravcu Zagreb-Rijeka preostalo je joi
oko 88 km nedovriene autoceste, Na tom dijelu planirana je izgradnja polu-
autoceste, najprije na »snije#noj dionici« Ostrovica-Kupjak te na poteru
Karlovac-Bosiljevo. Na vaznom splitskom praveu prioritetno macenje dobi-
la je dionica Karlovac—Plitvice (61 km). fﬂfuriénum podrugju Plitvica daje
s¢, s novim konceptom povezivanja Zagreb-Dalmacija distribucijsko
znacenje za vise cestovnih pravaca. Klju¢nog su znacenja medu njima unski
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pravac, Plitvice-Bihac-Knin-Split, dio velike veze Zagreb-Split, te licki pra-
vac, Plitvice-Udbina—tunel Sv. Rok-Zadar, koji predstavlja alternativou i
komplementarnu vezu s Dalmacijom.

Tokom dosadasnjih rasprava definirana su joi dva popreéna cestovna
pravea i to: Osijek—Samac-Sarajevo-Ploée i Subotica-Beograd-Tito-
grad-Bar. Prvi, bosansko-hercegovacki pravac, izraz je prije svepa potreba
za suvremenijim povezivanjem unutar glavne razvojne osovine Bosne i Her-
cegovine i sa Transjugoslavenskom autocestom, a manje tranzitnih potreba.
Ograni¢eno medunarodno znacenje odrazava se na njegovom sporijem
uredenju® Drugi spomenuti pravac brze se valorizira samo u svom sjever-

5l 4. Prometni tokovi na magistralnim cestama u Hrvatskoj 1988, godine. Legenda:
Dnevni prosjek broja motornih vozila, (Ievor: Brojenje prometa na cestama
Hrvatske 1988).

Fig. 4 Traffic flox on the main voads in Croatin in [988. Legend: Daily average of num-
ber of motar vehicles, (Source: Traffic recordings on the roads in Croaria in [988).
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nom sektoru, na potezu Subotica-Novi Sad-Beograd, jer predstavlja dio
vaine lransevropske cestovne veze (E=S). Njegov juini sektor, kroz Zapadnu
Srbiju i Crou Goru, ukljuéen je u razvojne planove, ali ima daleko manje’
prometne tokove i funkcionalno znacenje. Njegovo uredenje ovisit ¢e o po-
trebama unutrasnjeg povezivanja i tendencijama izgradnje kontinentskog
dijela Jadranske autoceste.

Prikazano valoriziranje i povezano s njime uredenje glavnih autocestov-
nih pravaca u Jugoslaviji utjecalo je na porast prometnog i ukupnog znace-
nja pojedinih jugoslavenskih zemalja. Posebno se to odnosi na Hrvatsku, a
takoder i na Sloveniju i Srbiju, kod kojih je taj porast znafenja jednako do-
5a0 do izraZaja u unutragnjim i medunarodnim mjerilima. U suvremenom
valoriziranju Hrvatske formira se autocestovna mreza koja se oslanja na &e-
tiri velika pravea: Transjugoslavenski, Rije¢ki, Splitski i Jadranski. Pod utje-
cajem tih pravaca u daljnjoj je mjeri poja¢ana prometna funkeija Hrvatske,
zbog porasta njezinog integrativnog znacenja u jugoslavenskim i tranzitnog
nafenja u Sirim relacijama. Obnasajuci ulogu Svojevrsnog mosta u pro-
metnom povezivanju medu jugoslavenskim republikama i sire (Z. Bauer,
1986}, ona se nasla u situaciji da mora daleko brie i racionalnije uredivati
svoju autocestovnu mrefu, ali preko nje ostvarivati i odredene koristi,
uklju¢ivanjem u najdinamiénije razvoijne tokove i koris¢enjem autocestovne
mreze kao sredstva modernog gospodarskog razvitka. To nas dovedi do po-
sliednjeg i zakljuénog poglavlja ovog rada. (Sl. 4).

AUTOCESTE I ORGANIZACIJA PROSTORA

Dosada$nje rasprave o razvoju autocesta u Hrvatskoj i Jugoslaviji pre-
teino su se bavile prometno-tehni¢kim i prometno-ekonomskim aspektima
tih prometnica, pri ¢emu su nerijetko bila prisutna aprioristicka misljenja i
opredjeljenja. Zanemarivane su istovremeno kompleksne analize perspek-
tivnih autocestovnih pravaca, a posebno studije vrednovanja i uredenja
autocestovne mreze kao cjeline i u funkciji kako prometnih tako i ekonom-
sko-razvojnih i Sirih drustvenih potreba. .

Ne ¢udi stoga da se u novije vrijeme u vecoj mjeri pocelo govoriti o
ulozi autocesta u prostornoj integraciji, posebice u Hrvatskoj, o razvoju ko- !
herentne i racionalne autocestovne mreze, $to istovremeno podrazumijeva i
njezino uskladivanje s mrefom gradskih centara, o razvajnoj ulozi auto-
cesta, osobito u odnosu na turizam, ukratko, nametnula su se pitanja koja u
najsirem smislu ukazuju na odnos autocesta i organizacije prostora. Nakon
dva decenija izgradnje autocesta, u vrijeme kad se s razlogom traZi njihov
dinami¢niji razvoj, neosporno Jje da tim pitanjima treba pokloniti najveéu
painju.

U teoriji prometne geografije jasno je istaknuta uloga prometa u pro-
stornoj integraciji driava i opéenito teritorijalno-politickih cielina. Promet
tu predstavlja nezamjenjivo sredstvo zaposjedanja konkretnog prostora i
provodenja mjera drzavne uprave na njemu. Mreza autocesta kao poschni
sistem namijenjen brzom i intenzivhom automobilskom prometu narodito
pogoduje integracijskim potrebama, U nas, napose u Hrvatskoj, pitanje pro-
storne integracije do sada je zanemarivano ili marginalizirano, premda je
ve¢ davno istaknuto da prometno, posebno cestovno valoriziranje predsta-
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vlja sudbinski poziv i elementarnu potrebu Hrvatske (J. Rogli¢, 1971,
1978). Pri tome se mislilo na kljuéni prometni polozaj Hrvatske i na koristi
koje se mogu oéekivati od razvoja prometa, ali i na njezino specilitno pro-
stiranje i spontane tendecije polarizacije, $to isti¢e nuinost unutrasnjeg po-
vezivanja kao preduvjet normalnog funkcioniranja cijelog republickog teri-
torija. S novim tendencijama politickog razvoja i konstituiranja Jugoslavije
faktor prostorne integracije u koncipiranju autocestovne mreze jos vise do-
biva na znaéenju.

Iz prethodnog zahtjeva proizlazi potreba uredenja koherentne i racio-
nalne autocestovne mreze. Nju valja tako zasnovati da se pojedine autoce-
ste promatraju ne kao izdvojeni pravei, vec kao sastavni i medusobno uvje-
tovani dijelovi mrefe. Umjesto do sada prvenstveno prisutnog kriterija opti-
malnosti pravea, mora se dati prednost kriteriju optimalnosti mreke i to
one, koja, promatrano na duzi rok, ima najnize ukupne troskove (J. Padjen,
1986, 1989). Na taj na¢in moguce je razviti takvu autocestovnu mrezu koja
¢e najbolje odgovarati potrebama unutrasnjeg povezivanja i gospodarskog
razvoja Hrvatske i njezinog uklapanja u jugoslavenski i evropski prostor.

Optimalnu autocestovnu mrezu nije moguée razvijati bez njezinog us-
kladivanja sa mrezom gradskih centara, posebno onih polarizacijskog zna-
¢enja. Takav zaklju¢ak proizlazi iz spoznaje da su gradovi glavna ishodista
prometnih tokova, da ti tokovi ovise o interakcijskim efektima, te da posto-
ji izravna podudarnost izmedu hijerarhije centara i hijerarhije prometnica
{¢vorista). Optimalna autocestovna mreia mora prema tome povezati sve
glavne centre Hrvatske. Ona ¢e se pri tome oslanjati na nekoliko velikih
autocestovnih pravaca medu kojima oni popreéni, koji povezuju veliko za-
grebacko évoridte sa vodecim jadranskim centrima, Rijekom i Splitom, ima-
ju vitalno znacenje. No, u tom popreénom povezivanju ne mogu se zanema-
riti ni cestovni pravei koji vode kroz Bosnu i Hercegovinu, posebice bosan-
sko-neretvanski pravac, koji ima veliko znatenje za povezivanje Istotne Hr-
vatske i Srednje i Juzne Dalmacije (J. BoZicevi¢, 1988).

U sklopu razmatrane problematike odnosa autocesta i organizacije pro-
stora veéa paznja u perspektivi mora se pokloniti i razvojnoj ulozi autoce-
sta. O njoj se do sada najvige govorilo u svezi s budu¢om Jadranskom auto-
cestom, zbog njezinog turistickog ali i Sireg znacenja za jadransku orijenta-
ciju Hrvatske. Smatramo da problem treba generalizirati i promatrati sa as-
pekta cjelovite autocestovne mreZe, vodeéi pri tome ratuna o dosadasnjim
spoznajama o utjecaju autocesta na organizaciju prostora. Mehanizam djelo-
vanja autocesta na prostorno organiziranje bitno je utjecan ¢injenicom da
kod njih postoji diskontinuirani kontakt prometnica-korisnik, sto dovodi do
tendencija koncentracije. No, autoceste potiu istovremeno i disperziju,
koja se ostvaruje preko évorova (prikljucaka) i osnovne cestovne mreze. To
pokazuje da su autoceste sposobne izvriiti kompleksan utjecaj na organiza-
ciju prostora: one stvaraju moguénosti za vrednovanje novih lokacija, esobi-
to pogodnih za moderne sekundarne i tercijarne djelatnosti, ali istovreme-
no potite dinamiéne gospodarske i socijalne procese u Sirim zonama pove-
zanim sa autocestovnim prometnicama. Primjenjujudi takva iskustva iz ze-
malja sa razvijenim autocestovnim mrezama potrebno je ipak naglasiti da
su kompleksni razvoini uéinci ostvareni u uvjetima dugotrajnog funkcioni-
ranja trzisne ekonomije i u odmakloj fazi preobrazaja gospodarskih
i socijalnih struktura.
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PFOZIVNE BILIESKE

- Baobracaj i veze 1988, Statisticki bilien 1756, SZZS, Beograd 1959,

2. P'-_;Euuumc::ste su ceste tehnitkih elemenata autocesta, ali samo s jednim izgradenim kol-
MK,

3. Dionica poluautoceste Kikovica-Ostrovica (8.2 km), nasiavak autoceste iz pravea Rijeke
prema Zagrebu otvorena je tek 1979, godine. Radovi na poluautocesti Strmica—-Kaldrma
{21 km), na praveu Zagreb-Split, definitivno su prekinuti krajem T0. godina.

4. Zakon o osnovno] mredi auto-putova u Hrvatskoj i program gradnje odredenih dionica
auto-puleva u srednjerotnom razdoblju do 1975, godine (*Vijesnik= 6. 3. 1971.),

5. Za ragliku od Zagreba i Ljubljane, Beograd je s velikim zakainjenjem, tek 1989, pristupio
uredenju autocestovne obilaznice (dionica Dobanovei-Bu banj Polok).

6. Memorandum radne grupe za promet u okviru éetvorne suradnje Italije-Austrije-Ma-
darske—Jugoslavije (=Vjesnik= 18. 5. 1990},

7. Ferneti¢i-Razdrio (22 km), Vrtojba-Razdrio (44 km) i Kozina-Rijeka (65 km) (Dokumen-
ti o rjedenju nekih pitanja granice i unapredenju priveedne suradnje izmedu Jugoslavije
i lialije, Tugoslavenski pregled 11-12, 1975,

8. Do sada je na tome praveu zapofeta izgradnja samo krade dionice Juianica-Blazuj, koja

u stvari predstavlja obilaznicu Sarajeva.
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SUMMARY

Development of Motorways in Croatia and Yugoslavia on the
: Threshold of the Nineties
by

Miroslav Si¢

Construction of motorways presents one of the key factors in the modern development of
Yl]EUHl&\-‘i:L. fk'[ﬂtul"-k'l‘l_‘_-'ﬁ are inlended 1o connect a n;“u,—dl]}- different and w,‘-ju{u}nnmin;‘”f
complex and polyeentric arca and enable development of a modern ceonomy. Molorways are
also expected 1o contribute to the transit position of Yugoslavia and facilitate its inclusion into
integrated Europe.

Construction of motorways in Yugoslavia has so far been a very slow process. In the pie-
riod 1970-1982% average annual construction amounied (o 50 km of motorways (Lopether with
semimatorways), so that their total length reached not more than 950 km by the end of 1989,
The outcome of this was an undeveloped and non-coherent motorway network, In this ne-
twork not one great communication line has vet been completed, neither are the largest towns
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in Yuposlavia linked. A great deal of Yugoslavia has been left deprived of motorwavs. The ma-
jority of work, however, has been done on the main trans-Yugoslay Motorway Jesenice - Lju-
bljana — Zagreb - Beograd — Nig - Skopje = Gevgelija, which has been completed up to 60% of
its length,

The fact that a partial network was developed within the borders of particular republics
iprovinces) starting in the main republic centres, demonstrates the dominani role played by
pelitical faetors. The motorway network was adjusted 1o the federative structure of Yuposala-
via and is an outcome of republic roadbuilding policies. However, from the end of the seven
ties the role of outside international factors, particularly the European Community, has been
more and more evident, By concrete requests and financing the Community has shown grea-
test interest in longitudinal routes, in particular the trans-Yugoslay Motorway.

On the threshold of the nineties priority communication routes have been clearly defined
and tendencies for the development of a network are visible. Apart from the already mentio.
ned trans-Yugoslay Motorway, the internatienal significance of which has been enhanced by
important connections from Austria (Tawern and Pyhm motorway), ltaly (Serenissima) and
currenily from Hungary {Budapest-Belgrade), the Adriatic Motorway has great significance es-
pecially due to its touristic function. OF the five transversal communication lines the fastest
construction has been displayed in the construction of those leading towards the northern and
middle Adriatic {Maribor - Ljubljana — Trst; Varazdin — Zagreb — Rijeka — Trst; Maribor — Za-
greb = Split). They directly link up with the developed road networks of neighbouring caun-
tries, and they have great internal importance. All this indicates that the network of molorways
will be formed faster in the northewest part of Yugoslavia, and that the transit importance ol
this area will increase. This particulary refers to Croatia, which plays o key role in the traflic of
Yugoslavia.

Further development of motorways presents several problems, First of all the question if
faster construction of metorways, ic. their financing, which gocs beyond the scope of this pa-
per, Republic centres are increasingly requesting the develpment of a coherent network which
would continue with the network of town centres. This reflects the need for spatial integration
and more harmonious regional development. Mention should be made here of the mainly ne-
alected possibility of road utilization as the main factor for modern cconomic growth,
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