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VREDNOVANIE GEOGRAFSKOG POLOZAJA KAO
FAKTORA RAZVOJA GRADA ZAGREBA

STANKO ZULJIC

I

Suvremeni razvitak Zagreba zapocinje polovinom 19. st. Godine
1857. na tadasnjem podrucju grada Zagreba zivjelo je svega 16657
st, a otprilike jedno stoljece kasnije (1961. godine) 457 499 st.'.

ito je da je u navedenom stoljetnom ciklusu saeto Citavo raz

lje gospodarske ekspanzije Zagreba do njegove suvremene veli-

i znacenja. S obzirom da je pocetak te ckspanzije povezan sa
@&cf ima razvoja suvremenog prometa Hrvatske i susjednih zema-
i namece se zakljucak o izricitoj meduzavisnosti prometnih ve-
za i gospodarskih funkeija grada.

Kada se istice znacenje prometa i prednosti $to ih poloZaj Zag:
reba pruza za évoridne funkeije treba se podsjetiti 1 na promjenlji-
vost politicko-geogralskih cinilaca. U tom sklopu pitanja isticu se
dva karakteristicna razdoblja i to 1, razdoblje austrougarske drzave
do 1918, i 2, razdoblje postojanja jugoslavenske drzavne  zajednice
od 1918, na dalje.

Prvu politickogeografsku konstelaciju karakterizira cinjenica
da su Hrvatska i Zagreb bili politicki i gospodarski inferiorni
dio jedne vece drzavne cjeline, unutar koje su sistem centara ka-
kav se razvijao do 1918., a posebno dominacija Beca i Budimpeste
i raspodjela funkcija izmedu vodecih gradskih sredidta bili nepo-
voljni za hrvatski glavni grad. Nakon 1918. Zagreb je novim po-
litickodrzavnim razgrani¢enjem bio zasticen od konkurentnosti
razvijenijih austrijskih i madZarskih metropola. Unutar jugosla-
venske driave pojavili su se vaini podsticaji za brzi, posebno gos-
podarski razvitak Zagreba. Unutrasnja raspodjela politickih i
gospodarskih funkcija istakla je prednost Zagreba kao industrij-

1. O porastu stanovnidtva Zagreba vidi: 5. Zulji¢: Zagreb | okolica. Geo-
grafski glasnik NXWVI, 119-182, Zagreb 1864,

2. Prva Zeljeznifka pruga &lo je poveszivala tadainje austrijske zemlje preko
Zagreba sa Siskom puftena je u promet 1862, godine.
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skog sredi$ta nove drzave. To je omoguéilo relativno brzi razvita
Zagreba kroz gotovo ¢Gitavo razdoblje izmedu dva svjetska ra
Nakon drugog svjetskog rata Zagreb je nastavio relativno b
demogralskim rastom, iako se njegova gospodarska osnova
navljala i dopunjavala neito neujednacenijim intenzitetom,

Osnovna znac¢ajka polozaja Zagreba jeste u tome $to se gra
nalazi u ¢vorisnoj tacki panonsko-mediteranskih i alpsko-jugos
istoéno-evropskih prometnih veza. Zagreb lezi na jednoj od glav
nih uzduZnih veza Evrope i to od Zapadne i Srednje Evrope pre
ma evropskom jugoistoku. Ipak, osnovne prednosti guugral‘sing
polofaja Zagreba proisti¢u iz ¢injenice $to preko Zagreba vode
najvainije prometne veze od poedunavskih metropela Beca i Buw
dimpeste i dijela Srednje Evrope do vaznih luka na sjevernom i
srednjem jadranskom primorju. Cinjenica da se ova dva valna
smjera evropskog prometa ukritaju upravo u Zagrebu istide po-
scbne prednosti razvitka onih  gospodarskih djelatnosti kod ko
jih je promet osnovni ¢inilac smjestaja. |

S cbzirom na predodredenost sredidnjeg Podunavlja da komu-
nicira sa jadranskim primorjem i preko Jadranskog mora odria-
va svoje prekomorske gospodarske veze, a unutar jedne regionali
zacije kod koje se posebno uvafava znafenje prometnih ¢inilaca,
mo#e se podru¢je izmedu srednjeg toka rijeke Dunava i Jadranp-
skog mora izdvojiti kao poscbna makroregionalna cjelina, pod
uvjetnim nazivom Jadransko-dunavski meduprostor’. U tako iz
dvojenom Jadransko-dunavskom meduprostoru znadenje geograf
skog polozaja Zagreba poscbno dolazi do izrazaja.

Prethodno je istaknuto da su za razvoj Zagreba tokom protek
log stoljetnog razdoblja bitno vaini ¢inioci bili razvoj prometa i
promjene politickogeografskog odnosa. Prije isteka 19. st. Zagreh
je ve¢ poprimio znacajke vainog zeljeznickog prometnog évorista
u meduprostoru Podunavlje -— Sjeverni Jadran, é¢ime su bili osi-
gurani nuzni uvjeti za njegovo prerastanje iz politicke metropole
Hrvatske u gospodarsko srediste Sireg regionalnog i medunarod-
nog znafenja. Promjene politickogeogralskih odnosa do kojih do-
lazi 1918, oslobadaju Zagreb od nepovoljnih utjecaja, $to su pro-
izlazili iz politicko-gospodarske podredenosti  podunavskim me-
tropolama, kao i iz ¢injenice da su za razvoj gospodarskih veza
sa preostalim dijelom Jugoistoéne Evrope posmjaf:: znatne poli-
ticke prepreke. Novi politicko-gospodarski odnosi 3to su uspos
tavljeni nakon prvog svjetskog rata realno su omoguéili da se pot-
punije aktiviraju prednosti geografskog poloZaja Zagreba i pok
rene njegov stvarni koalturni i gospodarski potencijal. 5

3.8 obzirom na njen geografski smjeftaj kao i = obzirom na  prometno gos-
podarsko znafenje Jadranskog mora i Dunava za ejelokupni razvitak Jugo-
slavije, Jugoslaviju je najispravnije nazivati jadransko-podunavskom dria-
vom. -
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0 stvarnom uéinku promjena politicko-gospodarskih  prilika,

éto su bile neophodne da Zagreb znatnije razvija svoje gospodar-

ske funkcije govori uporedenje veli¢ine vaZnijih gradova u Jad-

ransko-dunavskom meduprostoru u razdoblju od 1910, do 1966.

godine.

Tah. 1. Redoslijed vaZnosti vainijih gradova u Jadransko-dunavskom medu-
prostoru 19100 i 1866, godine®.

Table 1. Order of imporfance of principal towns in the region between the Ad-
riatic Sea and the Danube 1910 and 1866

i Godina 1910. ] Godina 1966 J
1 [
Ea A
g  Grad e 5% Grad =
= £2 [ EE
I me =W BEe
1 Bet 2 031 000 1 Budimpesta 1 452 000
2 Budimpesta BEO (00 2 Bet 1 638 Qi)
3 Trst 220 000 3 ZAGREB 515 000
4 Graz 152 D00 4 Trst 2E1 Q00
5 ZAGRER T8 000 5 Graz 251 000
6 Rijeka 50 000 fi Ljubljana 186 000
- Lijubljana 47 00D 7 Rijeka 121 000
8 . Klagenfurt 20 000 8 Maribor a7 00d
a Maribor 28 000 g Klagenfurt T3 000

Kao ito se vidi na osnovu usporedbe redoslijeda velicine ovdje
izdvojenih gradova u Jadransko-dunavskom meduprostoru, Zag
reb je u tom prostoru 1910, bio tek peti grad po velicini; 1966.
Zagreh je po redoslijedu veli¢ine trec¢i grad. Ukoliko se izdvoje gra-
dovi u rubnim dijelovima Jadransko-dunavskog meduprostora, i
to Bet i Budimpesta, Zagreb se istice kao najznaéajnije sredisnje
naselje na praveu Podunavlje — Jadranske primorje.

Porast znadenja Zagreba, ukoliko se rezultante razvitka mjere
povecanjem broja stanovnika, posebno dolazi do izrazaja kada se
redoslijedom velicina uporeduju relativnim pokazateljima.

Sve do prvog svjetskog rata neosporno je prevladavalo znace-
nje Beta u cijelom Jadransko-dunavskom meduprostoru. Budim-
pesta se razvijala kao sekundarno drustveno i politicke srediste,
dok je znacenje drugih gradova bile ograni¢eno na pojedine gos-
podarske, prometne ili uze politicke funkcije. Tokom 50 godina
nakon prvog svjetskog rata konsolidirali su se novi politicki i gos-
podarski odnosi. Kao posljedica izmijenjenih gospodarskih i poli-

4, Vidi o tome H. Wurzer: Vorbericht zum Flichennutzungsplan Graz. Be-
richte zur Raumforschung und Raumplannung 3, Wien 1968, Broj stanovnika
je iskzzan u zackrufenim brojevima; za 1966, godinu naveden je procjenjeni
broj stanowvnika.

5 K. Wurger u cit. radu obrazlaZué¢i promjens u pogledu znafenja pojedi-
nih gradova i opadanje znafenja Graza istife da »... je sada Zagreb najvedi
grad u prostoru Dunav — Jadran. . .«
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tickih prilika znadenje pojedinih gradova u tom prostoru se znat-
nije &mijenilo. Budimpesta, oslobodena  konkurentnosti Beéa se
cak i unutar reduciranih politickih granica MadZzarske, znatno brie
razvijala, te je taj grad brojem stanovnika dostigao i prestigao Beé.
Tome je znatno doprinijela i apsolutna dominacija glavnog grada
MadZarske u &tavej urbanoj strukturi te driave. '
Pod sliénim prednostima, §to su proizasle iz likvidacije austro-
ugarske drzave, a uz specilicnu raspodjelu vodecih gradskih funkei-
ja to je karakteristicno za Jugoslaviju, Zagreb se izdvojio iz sku-
pine regionalnih centara u srediste Sireg drzavnog i medunarodnog
nacenja.
Tab. 2. Relativni odnosi velitine izdvojenih gradova u Jadranske-dunavskom
meduprostoru 1910. § 1966, godine

Table 2. Size relationship between principal towns in the region belween tha
Adriatic Sea and the Danube 1910 and 1966

o ¢ Godina 1810, i Godina 1966.
1 1
! Grad i ¥ ! Grad £ s
e 1 1 (=T

22 Tz 23 g3 W
= = L= =ad
& = [ =Jr T [T
1 Bed 1,000 0 1 Budimpe?ta 1,000 0
a Budimpe&ta 0,433 3 2 Bed 0,834 7
3 Trat 01128 3 Zagreb 0,263 8
4 Graz 0,074 8 4 Trat (144 01
g Zagreb 0,088 4 3 Graz 0,126 6
i Rijeka 0,024 & fi Ljubljana 0,005 3
T Lijubljana 0,023 1 i Rijeka 0,062 0
i Klagenfurt 0,014 3 B Maribor 0049 7
a Maribor 0013 8 9

Klagenfurt 0,087 4
{ertleamsa razdvojene uvieine skupine Eradova po vaZnosti) "y i

Prethodno je razmatrana promjena relativnog znacenja Zagre.
ba u uzim teritorijalnim okvirima i to unutar uzeg Jadransko-du-
navskog meduprostora. Time se Zelilo istaknuti prednosti promet-
nog polozaja Zagreba, ali takoder i ¢injenicu da su normalni poli-
ticki odnosi uskladeni sa gospodarskim interesima date narodne
zajednice i iskljuéivanje neopravdane konkurentnosti drugih, even-
tualno politicki i gospodarski privilegiranih centara, nuzan uvjet
da se realiziraju prometno geografske prednosti. Primjer Zagreba
i njegova prvobitna gospodarska ekspanzija u okvirima jugoslaven-
ske drZave to potvrduju. '

6. Odnos broja stanowvnika svakog pojedinog grada prema broju stanovni-
ka najvedeg grada.
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Tokom posljednjih samo 50-tak godina relativho #znalenje Zagre-
ba se bitno promijenilo. Jo3 1910. godine Zagreb je bio brojem sta-
novnika ¢ak 25 puta manji od Beéa, 11 puta manji od Budimpeste,
manji od Trsta i Graza. Do 1966. odnosi veli¢ina su se bitno promi-
ienili. Disproporcije diktirane politickim prilikama prije prvog
svjetskog rata su bitno reducirane, kod &ega se posebno istice ¢i-
njenica da je Zagreb u usporedbi sa ovdje izdvojenim gradskim
centrima u Jadransko-dunavskom meduprastoru doZivio najbrii
relativai porast stanovniitva,

Tgb. 3. Usporedba velitine (s obzirom na broj stanovnika) grada Zagreba i iz-
dvajenih gradova u Jadransko-dunavskom meduprostoru 1900, 1 1986,
godine

Table 3. Size comparison (according the number of inhabitants) of Zagreb and
other principal towns in the reglon between the Adriatie Sea and the
Danube 1910 and 196G

— —

Cdnos
Grad

1910, 1966,
Zngreb 1,00 1.0
Bed 25,71 .18
Budimpesta 11,14 3.
Trst 2,90 0,55
Graz 1,92 0,49
Rijeka 0,63 0,23
Ljubljana 0,59 0,36
Klagenfurt 0,37 14
MMaribor 0,35 0,19

Brzi relativni porast stanovnistva grada Zagreba u odnosu na
ostale gradove ito ¢ine osnovnu mrezu urbanih sredidta u Jadran-
sko-dunavskom meduprostoru omoguéio je da Zagreb zauzme vai-
nukm_icsm u sistemu centara Srednje Evrope i evropskog jugois-
loka.

Radi ocjene znaenja Zagreba u sistemu centara u dijelu Evrope
£to ga omeduje izotela na 500 km zraéne udaljenosti od Zagreba
izdvojeni su gradovi %to su 1965. imali vise od 100000 st. Na tako
omedenom prostoru, Sto ukljuéuje gotovo ¢itavo gornje i sredidnje
Podunavlje, gotovo ¢itav jadranski prostor, ravnicu rijeke Po i sre-
disnji dio Apeninskog poluotoka, postojala su 1965, god. 52 grada
sa vise od 100000 stanovnika®™; unutar tako izdvojenog kruga vai-

e

7. U razmatranje su ukljuéeni i gradovi Rim, Milano i Kodice, jer se na-
laze neposredno uz vanjski rub izotele 500 km udaljenosti od Zagreba, a zna-
fajni su za ocjenu polofaja Zagreba u odnosu na gospodarske metropole loga
dijela Evrope.
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nijih urbanih centara Sest gradova je 1965. godine imalo vige o
jedan milijun stanovnika. Redoslijed gradova unutar ovdje izdvoj
nog sistema centara, uvjetno omedenog izotelom 500 km od Za
rcha, je promatrane godine bio slijededi: 3

Tab. 4. Veliégina gradova s obzirom na broj stanovnika 1965, godine, u prosto-
ru omedenom izotelom 500 ke od Zagreba (uzeti u obzir gradovi sa vi-
Se od 100900 st)

Table 4. Sise of the towns with more than 100,000 inhabitants 1965 within &
cirele centred on Zagreeb with a radicus of 500 km

Dirava =
wni
e T
= e o
o ¢ g 5 B 5 ¥
E Grad 'g E @ E ﬁ i ﬁ E
wm T TR = Tt ~ S~ . 5 i
=] dpe & g £ win &
3 % 34 24 § § 3 3
75 (= ﬁ < O &5 M o m
1 Rim X 2484 737 1,000
2  Budimpesta X 1944 000 0,782 4
3 Milano X 1 G6Y 536 06714
4 Bet X 1 G40 106 {0, G0 1
5  Miinchen x TTrodss . oqen2
6§ Prag X 1022 957 (4117
T Beograd X 64T (4 0,280 5
8 Zagreb’ 4 503 000 02024
9  Bologna % 481 527 0,183 8
10 Firenze X 454 858 0,183 1
11  Venezia X 361 940 145 7
12  Brno x 328 457 n132 2
13 Trst X 280 534 011248
14 Bratislava X 268 513 108 1
15 Osirava X 262 064 0,105 5
16 Graz X 250 300 0,300
17 - Verona X 242 320 0,7 &
18 Sarajevo X 227 D0d 11,081 3
18 Padova X 212 844 0,085 1
20 Augsburg x 210803 00848
21 Linz X 203 083 (0,082 1
22  Brescia x 192 381 0,077 4
23 Ljubliana X 182 000 0,073 2
24  Miskole x 169 000 0,048 0
25  Parma X 161 813 0,063 1
26 Ferrara X 157 007 0,063 5
27 Modena x 154 928 0,062 3

8. Procjenjeni broj stanovnika preuzet iz: Demographic Yearboolk 1M,
MNew York 1967.

8. Odnes broja stanovnika svakog pojedinog grada prema broju stanovnika
najveceg grada.
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Driava -
[
= =
- o I Z 5
o )
L 5
= Y 4 5 B 2 5
Grad = =07 SRR Ve z &
e e R W g
& = & a S o 2t B
C e WL R g e g
g T e e . o ;E
Timisoara 152 552 0,01 4
Debrecen x 147 00 0,054 2
Plzen X 140 181 0,080 4

Pécs B 135 000 0,054 3

Fopgia X 130 464 0,052 5
Ravenna x 127 276 0,051 2
Kowvi Sad x 1206 Q0 0,050 7
Prato X 125 596 0,050 5
Regensburg X 125 026 0,060 3
Regeia’E X 123 104 0,048 5
- Bergamo X 120 G40 0,048 5
Ferugia X 119 859 0,048 3
Rijeka % 116 000 0, (MG T
Salzbury g x = 115720 0,046 6
Arad X 115 468 0,046 5
. Szeged, X 115 D0 0,046 3
Split ™, X 114 000 0,045 9
Oradea X 111 657 0,044 4
Innsbruck x g 110 208 0,044 3
Ancona. X 105 350 0,042 5
Vicenza X 105 514 0,042 5
~ Rimini X 105 387 0042 4
Fescara X 102 582 0,021 3
Kogice AN X : 102 028 - .0,0411
Terni ix- 101 587 0.0 9

. 0d prethodno izdvojenih gradova Beograd i Zagreb se mogu svr-
stati u metropole druge velicinske skupine. U dijelu Evrope omede-
~ nom izotelom 500 km od Zagreba Zivi oko 95 milijuna stanovnika.
- Te#iste naseljenosti toga prostora lezi zapadno od Zagreba, a Zag-
~ reb sa svojom veli¢inom spada u grupu od deset vodecih urbanih
difta toga prostora. To u znatnoj mjeri objasnjava moguce pred-
nosti Zagreba u $iroj medunarodnoj podjeli gospodarskih funkci-
jau
_ Ukoliko bi se zelilo povlaciti pravee razdvajanja izmedu pojedi-
nih skupina gradova trebalo bi osim izravnog odnosa broja stanov-
nika pojedinih gradova prema najvecem gradskom sredistu, uspo-
tedivati i relativne odnose u svakoj pojedinoj drfavi. Iz predocenog
tedoslijeda i relativaih odnosa broja stanovnika vidi se da veli¢ina
vodedih metropola unutar svake pojedine driave ovisi
- — o demografskoj veli¢ini pojedinih drzava i
. — o osnovnoj strukturi hijerarhije centara.
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Sl 1. Razmjestaj gradova sa vise od 100000 stanovnika (1861, g) u dijelu Ev-
rope &to ga ocmeduje izotela 500 km udaljenost! od Zagreba (velidina
kruga upuéuje na relativou wveliéinu pojedinih gradowva)

Fig. 1. Tewns with more than 100,000 inhabitants {in 1861} in the part of Eu-
rope included in a eircle, centred on Zagreb with a radlus of 500 km
Afthe sizes of the circles indicate the relative sizes of the individual
Lowns)

Velicina Rima i Milana je izmedu ostalog rezultanta brojnosti
stanovniftva Italije, koje vrii stalan pritisak na gradove i ubrza-
va njenu urbanizaciju. O tome govori i izuzetno gusta mreZa rela-
tivno velikih urbanih sredifta, naroéito u sjevernoj Italiji. Take su
se Rim i Milano, ¢ak i usprkos éinjenici $to u Italiji ne postoji mo-
nocentriéni sistem koncentracije urbanog stanovniftva, mogli raz
viti u evropske metropole. Velidina Budimpes$te i Befa je suprotni
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primjer, jer se radi o koncentraciji najvedeg dijela urbanog stanov-
nitva u politickim centrima MadZarske, odnosno Austrije. Razmak
pmedn Budimpeste i Beda i po velidini drugog grada u Madzarskoj
odnosno u Austriji je izri¢ito velik.

Za Jugoslaviju je karakteristicno da su broj ukupnog stanov-
piftva i policentriéne tendencije, uvjetovane narodnosnom struk-
turom, geografskom radé¢lanjenoscu driavnog prostora i politickim
uredenjem, rezultirale uporednim razvojem vige centara od kojib
e posebno izdvajaju Beograd i Zagreb; opcenito nizak stupanj ur-
haniziranosti jugoslavenskog prostora odredio je relativno manje
demografske veli¢ine jugoslavenskih metropola, ukoliko se njithova
velitina izravno usporeduje sa vecinom drugih centara pojedinih
evropskih drzava.

— Zagreb spada u skupinu deset vodedih gradskih sredidta to-
ga prostora, i to u drugu velidinsku skupinu — &to je u skla-
du s opéim obiljezjima urbanizacije jugoslavenskog pros-
tora;

— Zapreb, kao jedna od jugoslavenskih metropola, ima veoma
povoljan geografski poloZaj u odnosu na susjedne evropske
gospodarske metropole; shematski promatrano, na izoteli od
oko 250 km le#e Budimpe$ta i Bed, a na izoteli od otprilike
500 km zracne udaljenosti Rim, Milano, Miinchen 1 Prag.

Polukruzno u odnosu na Zagreb u Srednjoj Evropi i u Italiji
na zracnoj udaljenosti 250 — 500 km od Zagreba porazmjesteni su
yazni gospodarski centri Evrope. Navedeni centri preko Zagreba
gospodarski komuniciraju s evropskim jugoistokom ili {neki od
njih) sa Mediteranom. Razmijestaj okolnih vaznih gospodarskib
sredista Evrope i prometne funkcije Zagreba u tom dijelu Evrope
isticu prometno-gospodarske prednosti za razvoj Zagreba u vaino
gospodarsko srediste Sireg medunarodnog znacenja.

111

U podrudju izmedu Jadranskog mora i srednjeg toka Dunava
“etity se éetiri dominantna prometna évorista sireg medunarodnog
znacenja. To su Be¢, Budimpesta i Beograd na Dunavu i Zagreb u
sredigtu Jadransko-dunavskog meduprostora.

Beé se istite kao historijski najvaZnije prometno Cvoriste. Ras
pad austroungarske drzave nakon prvog svjetskog rata i promjene
politicke strukture Evrope nakon drugog svjetskog rata donekle su
reducirali medunarodne prometne funkcije Beca, ali je on ostao
taéka spajanja prometa na pravcu Baltik — Jadran; takoder pre-
ko Beca znatan dio Srednje Evrope (u Sirem smislu)  komunicira
s evrgpskim jugoistokom, ukoliko se promet na osnovu posebnih

razloga ne skrede prometnicama koje ne prolaze Ausirijom.
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Budimpe$ia je dominantno prometno ZvoriSte u Panonskom
prostoru. Skupina zemalja Srednje Evrope i Balticki prostor pri-
rodno komuniciraju preko Budimpeite sa Jugoistoinom Evropom.
NajvaZnija prometna veza Sovietskog Saveza sa mediteranskim
prostorom prolazi kroz budimpestansko évorite. Znagenje budim-
pestanskog prometnog &voridta je naglafeno &njenicom &to jo &
tav prometni sistem MadZarske izricito monocentriéne strukture
sa tefiftem u Budimpesti.

Beograd je najvaZnije prometno &vorigte evropskog jugoistoka,
Posebno su naglagene tranzitne funkcije beogradskog évora, jer se
u njemu sastaju dva vaZna evropska smjera promela — balticki,
Sto prolazi Podunavljem i zapadnoevropski, ito prolazi dolinom
Save, a od Beograda nastavljaju moravskim praveima da bi se kod
Nifa ra¢vali na istambulski i atenski pravac. Nakon &to uslijede do-
pune Zeljeznickog sistema beogradskom évoru ée biti osigurana iz
ravna veza s juznim Jadranom i pogodnija verza s Rumunjskom.

Sl 2. PoloZaj Zagreba unutar mrefe glavnih Zelieznitkih pruga u dijelu Iv-
rope Eto ga omeduje izotela 300 km udaljenosti od Zagreba

ig. 2. The position of Zagreb in the rallway siystem covering the gpart of
Europe included in a circle centred on Zagreb with a radius of 500 km
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Zagreb je najva¥nije prometno Evoriste na relaciji Srednje Po-
dunavlie — Jadransko primorje. U prometnom pogledu istovrijed-
ne veze sa Bedom i Budimpegtom osiguravaju zagrebatkom &vori¥
tu relativno Siroki gravitacijski prostor Podunavlia i dijela Srednje
Evrope, a prednosti sjevernog Jadrana osiguravaju prometno gos-
podarske osnove za aktivne prometne funkcije zagrebatkog &voris:
ta. Glavna veza srednije i zapadne Evrope $to tranzitira sjevernu
Ttaliiu, odnosno zapadnu Njematku, a kao objedinjeni pravac pro-
lazi dolinom Save, posebno naglagava prednosti Zagreba kao vak
nog &voriita prometnih tokova u evropskom mjerilu.

Kod ociene prometnog znafenja Zagreba posebno treba istak-
nuti geografski poloai Zagreba u odnosu na jadransko primorije,
imajudi kod toga u vidu glavne jugoslavenske jadranske luke i naj-
vede primorske urbane centre (Rijeka, Split). Takoder treba istak-
mati i realno stanje prometnih veza u tom prostoru.

Usprkos tendencija multipliciranja nasih lu¢kih centara za pre-
komorske veze, ostaje ¢injenica da je Rijeka glavna pomorska lu-
ka Jugoslavije. Padjela dijela prometa na seknndarne luéko-pomor-
ske centre Jugoslavije ne bi smjela dovesti u pitanje znacenje Ri-
jeke, Rijeka se uostalom i razvila u suvremenu Tnki na osnovy
svojes realnog gravitacijskog zaleda, a u to su osim dijelova Jugo-
slaviie ukljutene i susiedne srednjoevropske driave. Sto gravitira-
iu jadranskim lukama. Zagreb je, dakle, kontinentsko &voriste glav-
nog jugoslavenskog lu¢ko-pomorskog centra. Prometne i gospodar
ske funkeiie ova dva grada mogu obostrano upotpunjavati stirmu-
lanse za dalji razvitak.

Zelieznitki prometni sistem, kakav je naslijedten nakon prvoe
svietskog rata, tek je neznatno dopunjen novim praveima. Kvali-
tetne dopune su bile vedeg obuhvata, pa #eljeznitka mrefa uglav-
nom osigurava uviete za normalnu eksploataciju prednosti poloia-
ia Zagreba u gospodarskom smislu. Tpak treba istaknuti nedovelj-
nu angairanost grada Zagreba na kontinuiranom upotpuniavanju
promefnog sistema u kojem lefe bitno va¥ne osnove Njegovog gos
podarskog prosperiteta. Tefe je govoriti o problemima Zeljeznicke
mre¥e u zagrebafkom gravitacijskom kompleksiz i o razlozima
zadto se npr. nije ustrajalo na potrebi izgradnje koranske Zeljezni-
ce (dio unske pruge Zagreb — Split) ili o nemoguénostima izgrad-
nie pokunske Zeljeznice (Karlovac — Riieka). Trebalo hi se me-
dutim ozbilino zamisliti u vezi injenice §to se zbog potrebe nekih
dodatnih investiciia zapostavlia novoizgradena sutlanska Zeliezni-
ca, koja u znatnoj mjeri skraduje prometnu udaljenost izmedu Za-
grcha i Beda.

Ovdje se 7eli istaknuti da je prometno geografski poloiaj Zag-
reba i prometni sistem 3to ga povezuje sa njegovim firim jugosla-
venskim i medunarodnim gravitacijskim zaledem bio i ostaje je-
dan od bitno vainih &inilaca razvitka toga grada. Zapostavljanje
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vaZnosti te osnovne ¢injenice moZe imati i te kako znatnog utjeca-
ja na dalji razvitak Zagreba i moZe reducirati njegove objektivne
prednosti za daljnu gospodarsku ekspanziju. Ovo tim vife Sto i
Jugoslavija sve odredenije postaje dio Sire medunarodne gospodar-
ske zajednice, unutar koje Zagreb mora aktivnije udestovati kao
gospodarski progresivno srediite, ukoliko Zeli osigurati vaZnije su-
dioniftve u medunarodnoj pedjeli rada, $to bi realno odpovaralo
njegovoj gospodarskoj tradiciji i naslijedenom gospodarskom po-
tencijalu.
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51. 3. Polofaj Zagreba unutar mrefe evropskih medunarodnih cesta na pod-
ruitiju Jugoslavije (»E - 96« = pznaka evropske ceste, crikano su oznateni

pravei nuzne dopune micie evropskih cesta)

Fig. 3. The positlon of Zagreb in the inlernational European road svslem co-
vering the territory of Yugoslavia (>E-96« iz the marking of the Euro-

pean road. The broken lines show the necessary completion of the Eu-

ropean road system.)
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 Nuznost prometne politike jo$ uocljivije dolazi do jzrazaja uko-
liko se razmotri suvremena problematika cestovnog prometa u i
rem zagrebackom gravitacijskom kompleksu. Struktura cestovne
‘mreZe je u opéoj shemi vrlo sliéna strukturi zeljeznickog sistema,
“ali su tehnicko-prometni standardi postojecih cestovnih komuni-
Kacija izritite nezadovoljavajuéi. Osim tehnitke neadekvatnosti
- postojecih cesta posebno treba istaknuti nedogradenust mreze.

 Cak i usprkos poznate ¢injenice o nedostatku novéanih sredsta-
~ va neshvatljivo je sa koliko se neodlutnosti i sporosti pristupa iz
~gradnji tako vaznih veza kao 3to je to cestovni pravac od Zagreba
~ prema Mariboru i Becu, zatim od Zagreba prema Rijeci, te od Za-
* greba prema Splitu. Potpuno je sigurno da se u takvim prilikama
~ stimuliraju drugi pravci prometnih tokova, a da prirodno &voriste
prometa u tom dijelu Evrope, kao §to je to Zagreb, privremeno
- pubi svoje prometno - geografske prednosti, Sto mode imati traj-
~ nije gospodarske posljedice.

v

Prethodno je isticano da su prometne veze Zagreba sa jadran-
skim lukama i tamo&njim urbanim centrima, a takoder i sa okol-
nim srednjoevropskim centrima, od bitnog znacenja za dalii raz
vitak Zagreba. O tome govore i podaci o rasporedu prometnih to-
kova po glavnim cestovnim praveima $to se ukritaju u Zagrebu.

Tab. 5. Ufestalost prometa motornih wvozila na glavnim cestovnim praveims
ito e ukritaju u Fagrebu; prosjedni broj vozila tolkom 24 sata u 1967,

godini
Tahle . Frequeney of mean daily motor-vehieles eivculation on main highways

Pravac Broj vaozila
Zogreb — Lijubljana § 248
Zagreb — Karlovac 4 755
Zagrebh — Beograd 3446
Fagreb — Krapina — Maribor 1753
Fagreh — Varagdin 11735

Kod ocjene vainosti pojedinih pravaca na osnovu prethodno
navedenih podataka treba uzeti u obzir ¢injenicu da je stupanj mo-
toriziranosti Jugoslavije u usporedbi sa razvijenijim evropskim dr-
favama jo$ uvijek vrlo nizak. Osim toga i mrea cesta je job uvijek
nepotpuna, pa je kako udestalost prometa tako i raspodjela pro-
meta po pojedinim smjerovima neadekvatna stvarnim  potrebama

10. Podaci Instituta gradevinarstva Hrvatske u Zagrebu,
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komuniciranja. Tako npr. cesta Zagreb - Krapina - Maribor jog u-
vijek nije dovriena, pa se nakon njenog dovrienja moze ocekivati
videstruko povecéanje udestalosti prometa na tom praveu.

Bitno je, medutim, uoéiti relativne odnose, a oni ukazuju na
znacdenje veze ito iz srednje Evrope preko Slovenije vode do Zag-
reba i dalje u praveu Beograda (odnosno obratno). Posebno je
naglaseno znacenje veza preko Karlovea ka Jadranskom primorju,
¢ak i uprkos tehnicki neadekvatnih veza. Na osnovu  navedenog
treba istaknuti éinjenicu da u okviru razmatranja kencepcija pro-
metnog sistema u tom dijelu Jugoslavije treba u potpunijoj mjeri
respektirati Sira evropsku mrefu komuniciranja. Jer, gospodarski
razvitak u sve vecoj mjeri prelazi granice uzih ¢inilaca i nalazi do-
datne stimulanse u medunarodnim gospodarskim konstelacijama.
Ovo postaje osobito vaina pretpostavka za razvitak gospodarskih
metropola Sireg znacenja.

Medunarodni gospodarski adnosi kao faktor razvoija $ire narod-
ne zajednice, a posebno pojedinih velikih gospodarskih centara,
postaju u suvremenoj Evropi realna ¢injenica. U sluc¢aju Zagreba
ta je okolnost izricito jasna, veé zbog samog geografskog poloZaja
grada. Maime, na prometnoj udaljenosti do 400 kim od Zagreba na-
laze se osim vainih jugoslavenskih gospodarskih centara takoder
i neki centri u susjednim drzavama — Sireg medunarodnog zna-
cenja,

Tab, 6. Prometna udaljenost Zagreba cestovnim komunikacijama od wvaznijih
susjednih gradskih centara .
Table 6. Highway distance belween Zagreb and olher important centres

Relacija Udaljenost u km
Zagreb — Ljubljana 135
Zagreb — Rijeka 133
Zagreb — Budimpesta R{i
Zagreb — Bed 367
Zagreb — Split (preko Blhaéa) au7
Zagreb — Beograd 302

Izgradnjom novih cesta ¢ija je izvedba u toku, ili ée postati Tie-
ophodna ved u blizoj buduénosti, navedene prometne udaljenosti
¢e se u daljoj mjeri smanjiti. Bitno skracenje veza treba ocekivati
na praveu Zagreb — Split, Zagreb — Rijeka i Zagreb — Be¢, &to
moZe inicirati nove podsticaje za brie intenziviranje prometa u tom
prostoru.

Spoznaje o prednostim prometno-geografskog polofaja Zagre-
ba, i to kako u odnosu na prometnu mrefu u tom dijelu Evrope ta-
ko i u odnosu na razmjedtaj vaZnih evropskih gospodarskih centa-
ra, mogu se u daljoj mjeri dopuniti ¢éinjenicama o geografskom
razmjeStaju glavnih jugoslavenskih vanjskotrgovinskih partnera.
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Sl 4. Geograiski razmjestaj jugoslavenske vanjske trgovinske razmjene 1967,
godine — udlo pojedinih driava, odnosno skupina driava (legenda: 1 —
izvoz, 2 — uvoz)

Fig. 4. The geographical distribution of the Yugoslav foreign trade in 1967 —
the share of the individual countries or groups of countries (Legend: (1}
export, (2} import)

Za jugoslavensku vanjsku trgovinu je karakteristiéno da najveci
dio razmjene otpada na samo nekoliko drzava. Tako je npr. 1967.
od ukupne vrijednosti jugoslavenskog izvoza ¢ak 48 "o otpadalo na
samo ¢etiri evropske driave (Italija, SSSR, SR Njemacka i Nje-
macka DR). Istovremeno je od ukupne vrijednosti uvezenih doba-
ra u Jugoslaviju 45 % otpadalo na skupinu od Cetiri evropske dria-
ve (SR Njemacka, Italija, SSSR i Cehoslovacka). Ukoliko se zbro-
je ukupna vrijednost izvoza u Jugoslaviju i uvoza iz Jugoslavije
(1967; svake pojedine driave — vanjskotrgovinskog partnera Ju-
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goslavije, tada se po znadenju istide slijedeéi redosljed najznadaj-
nijih sudionika u medunarodnoj razmjeni Jugoslavije: 1, Ttalija, 2,
SSSR, 3, SR Njemacka, 4, Cehoslovacka, 5, Njemacka DR, 6, Fran-
cuska, 7, Austrija itd.

Geografski razmjedtaj vanjsko trgovinskih partnera Jugoslayi-
je ukazuje na izuzetno znafenje gospodarskih odnosa Jugoslavije
sa zemljama srednje i zapadne Evrope, ukljudivii tu i Italiju, u o
kviru &ega se posebno istice skupina zemalja ¢lanica Evropske e
konomske zajednice. Na izvanevropske drzave otpada 15 od ukup-
ne vrijednosti vanjsko trgovinske razmjene Jugoslavije. Unutar tak-
ve prostorne orijentacije Jugoslavije u pogledu medunarodnih g0S-
podarskih odnosa polozaj Zagreba ima objektivno povoljan polo-
#aj.

Tab. 7. Vrijednost vanjskotrgovinske razmjene Jugoslavije | udio pojedinin
driava u vanjskotrgovinskim odnosima Jugoslavije 1967, godinett
Table 7. Value of Yugoslavia's external trade and percentage share of different

states

Vrljednost u milijunima s udio v ukupnoj

Driava dinara : vrijednosti
lzvoz Uvoz Izvor Uhvoz
Austrija Gz, 1 T34,2 3,85 344
Bugarska 2490 2471 1,59 1,16
Cehoslavadlka (26,8 11834 4,01 5,54
Griéka a5,z 3822 2,39 1,79
Francuska 3419 1 4 2,18 4,72
Italija 2H135 2 B50,4 17598 13,36
MadZarska a78,0 387,1 2,40 1,80
Njematka DR THB,0 B61,1 3,04 4.0
Paoljska G736 519,09 3,66 244
Rumunjska 2841 2717 1,82 127
S5H Njematka 12027 315743 64 18,75
555K 2 7404 2047,9 17,52 9,50
Swvilearska 220,58 416,65 2,085 1,05
Ostale evropske driave 1 206,6 23784 8,20 11,15
Lzvanevropske driave 30565,3 4 4G8.5 189,53 20,04
UEUPNO 15 6458 21 341,7 100,00 100,00

Pravei medunarodnih tokova robne razmjene Jugoslavije s ino-
zemstvom potvrduju izuzetno nacenje prometnih vera ito povesi-
Ju Jugoslaviju sa Srednjom i Zapadnom Evropom. Dio razmjenc
zapadno-evropskih drzava, mediteranskih zemalja, najvedi dio raz
mjene sa skandinavskim drzavama, te &itava razmjena sa izvaney-
ropskim driavama obavlja se morskim putovima, U oba slutaja
poloZaj Zagreba je unutar Jugoslavenskog prostora izuzeino povo-
ljan. Na osnowvu toga moze se zakljuéiti da je Zagreb istovremeno
rnacajno tranzitno prometno  Cvoriste, $to proizlazi iz njegovog

11. Statisticki godifnjak SFRI XV, Beograd 1068,
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prometno-geogralskog poloZaja — i vaina prometno - gospodarska
lokacija, o femu govori prostorna usmjercnost suvremenih medu
narodnih gospodarskih odnosa Jugoslavije.

Iskljucive na prethodno navedenim karakteristikama polozaja,
kako onim 5to proizlaze iz samog geografskog smjestaja grada, ta-
ko 1 onim 3to ih odreduju realni pravei medunarodnih gospodar-
skih odnosa i interesa Jugoslavije, mogu se zasnivati objektivne
pretpostavke o mogucénostima razvitka Zagreba i njegovej stvarnoj
ulozi i znadenju unutar dalje raspodjele drustveno-ekonomskih
funkcija na prostoru Jugoslavije.

v

Uporedivanje prednosti poloZzaja grada, mogucénosti sto ih sre-
dina pruza za intenzivniju gospodarsku aktivnost, kao i zatecenih
potencijala sa kojima je Zagreb usao u razdoblje nakon drugog
svietskog rata kada je zapoceo proces ubrzane industrijalizacije
Jugoslavije — sa stvarnim promjenama u gospodarskoj strukturi
grada, pokazuju da u slu¢aju Zagreba nisu u potpunijoj mjeri ak-
Livirane njegove stvarne moguénosti. Zagreb je 1| nadalje zadriap
polozaj vodedeg indusirijskog grada Jugoslavije, ali su kvalitativne
promjene strukture njegove industrijske privrede bile nepotpune.
Zapgreb se nije uspio svestranije transformirati iz industrijskog
grada, éije je znacenje odredivalo iskljucivo kumuliranje raznorod-
nih industrijskih aktivnosti, u progresivan industrijski grad sa od-
redenijom gospodarskom orijentacijom i fizionomijom, $to bi tre-
balo smatrati nuZnom pretpostavkom jedne vise etape razvitka
jedne gospodarske metropole.

U sistemu centraliziranog planiranja i u okvirima politickih si-
tuacija, kroz koje je Jugoslavija prolazila tokom dva decenija rae
vitka nakon drugog svjetskog rata, program industrijalizacije zem-
lie nije mogao ukljuciti u razmatranje i odlu¢ivanje jednakovrijed-
no sve relevantne faktore razmjestaja pojedinih gospodarskih ak-
tivnosti. Pojavljivala se kao nuznost prevaga znacenja odredenih
¢inilaca i kriterija usmjeravanja novih aktivnosti, bilo je nuZnih
kompromisa i konvencija, kako u pogledu prostorne orijentacije,
tako i u pogledu odabiranja prioriteta. U jednom Sirem zamahu
gospodarskog razvitka Jugoslavije nuino su se pojavljivale i dile-
me i to po raznim vaznim pitanjima, kao $to su to npr:

— znacenje gospodarskih metropola za cjelokupni druftveno-gos-
podarski razvitak Jugoslavije;

— odnos koncentracije industrijske privrede, kao ekonomske pred-
nosti i disperznog razmjestaja industrijske privrede, kao drus-
tveno-politicke prednosti;
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— razmjestaj gospodarskih djelatnosti uz primjenu standardnih
kriterija lokacije ili na osnovu konvencija drustveno-politickih
zajednica;

— uZi nacionalni okviri razvoja jugoslavenske privrede ili otvore
nije uklju¢ivanje u medunarodnu podjelu rada:

— Jadranska, podunavska ili neka druga varijanta prostornog pri-
lagodavanja jugoslavenske privrede medunarodnim  politicko -
2 ]2 B 2 .
gospodarskim konstelacijama, itd.

Detaljnija analiza razvojnog puta zagrebacke privrede nakon
drugog svjetskog rata pokazuje da su opcejugoslavenske specifie-
nosti razvitka vrlo odredeno utjecale na razvitak Zagreba, lako je
privreda Zagreba biljezila znatne rezultate u materijalnim bilansa.
ma ne bi trebalo zanemariti ¢injenicu da se njena materijalna os-
nova, nedovoljno upotpunjavana, postupno iscrpljivala, Imajudi u
vidu prethodno opisane polozajne prednosti Zagreba, kako u jugo-
slavenskim tako i u medunarodnim okvirima, teze je objasniti npr,
vrlo nisko uéeiée zagrebackih uvozno-izvoznih poduzeca u ukup-
hom prometu jugoslavenske vanjske trgovine, ili, npr. nepostpjanje
jacih turistickih organizacija u tom gradu, a da se ne govori o to-
me da Zagreb koji je neosporno jedno od glavnih tezidta jugosla-
venske potrodnje nije uspio inicirati gotovo niti jednu propulzivnu
industrijsku djelatnost, kao $to je to npr. automobilska industrija.

Isticuci neke suvremene probleme razvitka Zagreba kao gospo
darske metropole ovdje se Zelilo konstatirati da faktor prometno-
geogralskog polozaja i njegovo objektivno vrednovanje treba da
predstavljaju trajan stimulans za dalji razvitak toga grada. Nova
gospodarska politika Jugoslavije, inicirana 1965, godine, otvara re-
alne mogucnosti za novu ctapu ekspanzije grada. U okvirima da-
lieg razvitka, $to mora ukljucivati i kvalitativne promjene gospo-
darske strukture grada, treba inzistirati na objektivnim smjestaj-
nim prednostima sto ih Zagreb prufa za Siroki izbor gospodarskih
aktivnosti.

Daljnja gospodarska ekspanzija Zagreba je neminovna, To je re-
alna pretpostavka razvitka toga grada kako u nacionalnoj, tako i
u medunarodnoj politicko-gospodarskoj konstelaciji, i istovremeno
u interesu Jugoslavije kao drustveno-gospodarske cjeline. Koncep-
cija te ekspanzije treba da ukljuéi sve one uvjete 1 Ginioce $to mo-
gu da odrede mjerila racionalnosti, efikasnosti i dugorocne real-
nosti. Kao primjer moze se istaéi neminovna potreba svestranijeg
koristenja prednosti pojedinih dijelava Jugoslavenskog prostora,
kao Sto je to npr. jadransko primorje Jugoslavije, za aktivne EOS-
podarske funkcije. To moZe imati neposrednog utjecaja za razvi-
tak kontinentalnih gospodarskih centara, Sto su u povoljnom pro-
metno-geografskom odnosu sa te#igtima lu¢ko-pomorske privrede
Jugoslavije,
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 Polreba potpunijeg koristenja smjestajnih prednosti svakog po-
e-- gospodarskog sredidta podrazumijeva njegov neposredniji
dnteres za stalnu dogradnju prometnih sistema koji omogucuju re-
?:1; ciju datih prednosti. Zagreb se kao prirodno prometno cvoris-
te Jadransko-dunavskog meduprostora razvio u vazno gospodarsko
sredisie, a.lrcg mcdunzuﬂdnog znacenja. O njegovim pmmumm
vezama sa sjevernim jadranskim primorjem, s l._vt‘ﬂpskl.m jugois-
~ tokom, sa srednjim Podunavljem, sa srednjom i zapadnom Evro-
- pom, kao i sa sjevernom Italijom, u znatnoj mjeri ovise mogud-
- nosti za uspjeino ostvarenje naredne ctape njegove gospodarske
- ekspanzije.

Summary

THE EVALUATION OF THE GEOGRAPHICAL POSITION
AS A FACTOR IN THE DEVELOPMENT OF ZAGREBR
by

5. Zuljié

The modern development of Zagreb began in the middle of the 19th cen-
fury. In 1857 Zagreb had 16,637 inhabitanis, and about a century later (im
1861} it had 457,499, This century obviously ecovers the entire period of the
- peonomic expansion of Zagreb up to its present size and significance. As the
* beginning of this expansion coincided with the construction of a moedern
- communication system in Croatia and its aeighbouring ecountries the conclu-
slon of the definite interdependance between communications and economic

functions of towns imposes itself.

- In the region between the Adriatic Sea and the Danube, where Zagreb
- occupies @ fairly central position, this city has experienced the relatively lar-
- gest population increase during the last 50 years, In this region in 1910 Zag-
reb was the Gth largesi town (after Vienna, Budapest, Triest and Graz), In
I8 with its 515000 inhabitants Zagreb was the third largest town in this
region, immediately after Budapest and Vienna, and the leading industrial
centre of Yugoslavia,

In 1952 the part of Europe included in a circle centred on Zagreb, with o
radious of 500 km, contained 52 lowns with more than 100,000 inhabitants
tach. Belgrade and Fagreb were among the ten largest cities in 1hiz terrvitory.
In assessing the significance of Zagreb in the system of population centres in
the said territery the Collowing basic facts are essential:

— Zagreb is in the group of the ten leading urban centres of this region,
and that in the second-size group, which is in agreement with the genc.al
characteristics of the urbanization in the Yugozlav territory;

— Zagreb, as one of the Yugoslav metropolises, has a very favourable geo-
graphical position with regard to the neighbouring European economic metro-
polizes; schematically considered Budapest and Vienna are about 250 km away
from Zagreb, and about 500 km away are Rome, Milan, Munich and Prague.

In the region between the Adriatic Sea and the middle course of the Danu-
be four dominant communication centres of international significance stand
put: they are Vienna, Budapest and Belgrade on the Danube, and Zagreb in
the centre of this region.
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Zagreb is thus the most important communication centre hetween the cen-
tral Danubian basin and the Adriatic coasi. Equivalent communications with
Vienna and Budapest link Zagreb with a relatively wide gravitational zone, ie
the central Danubian basin and part of Central Europe, while the proximity
of theé northern Adriatic Sea offers cheap sea transport facililies. The princl-
pal communications between Central and Western Furope, passing north and
scuth of the Alps, ean join in the Sava valley, a fact which particularly sire-
sses the advantages of Zagreb as an important centre in the {low of transport
of a European scale,

The geographical distribution of the foreign-trade pariners of Yugoslavia
indicates the exceptional significance of the ceenomic relations of Yugosla-
via with the countries of Central and Western Furope, including Italy, with spe-
cial stresson the countries of the European Common Market, The extra-European
countries are responsible for 1/5 of the Yugeslav foreign trade. In such &
geographical orientation of the Yugoslav foreign {rade the position of Za-
greb is most favourable,

The comparision however of the advantages of Zagreb's geographical po-
sition, the possibilities offered for intensive economic activity and the available
potential with which Zagreb entered the period when after the Second World
War the process of accelerated industrialization began in Yugoslavia, with
the factual changes in the economic strueture of the city shows that all the
real possibilities have nol been used to their full extent. Zagreb has kept the
position of the leading indusirial centre in Yugoslavia bu! the gualitative
structural changes In its industrial economy have been incomplete. Zagreb
has failed to transform itself from an industrial town, significant only be-
caude of the accumulation of heterogenous industrial activitieg, into a progre-
sslve industrial centre with a definite economic orientation and physionomy,
which should be considered the necessary step to a higher development stage
of an economic metropolis.

The need to make full use of the geographically advantagecus position of
every economic centre includes its direct interest in the eontinual development
of its eommunication system, on which the realization of favourable possibi-
lities depends. As a natural communication cenlre between the Adriatic Sea
and the central Danubian basin, Zagreb has developed into an important eco-
nomic centre of wide international significance. The possibilities for a success-
ful realization of the next stage of its economic expansion depend to a consi-
derable degree on ils communications with the northern Adriatic Sea, with
the Buropen southeast, with the central Danubian basin, with Central and
Western Europe and with northern Italy.




