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Promjene u prometnom sustavu Hrvatske
i elementi nove prometne politike

Juraj Padjen*

U ovom se radu razmatra mogudl  utjecal novijih  drostveno-
ekonomskih promjena u Istofnej Europi, u bivioj Jugoslaviji i na podrudju
Republike Hreatske, na razvoj prometnog sustava Hrvalske, Ocjenjuje se
nadalie utjecaj tih promjena na bududu usmijerenost prometne mrede i
prometnih tokova u Hrvatskoj te na njen geografsko-prometni polokaj,
Autor takoder iznosi neke elemente prometne politike va¥ne za dalji razvoj
Hrvatske.

Klju&ne rijedl: druitveno-ckonomske promjene, prometni sustav, pro-
metna politika.

Changes In the Traflic Sysiem in Croatia and Elements of New

Traffic Pollcy.

In this paper the author considers the possible effect of recent socio-
cconomic changes in Eastern Burope, former Yugoslavia, and the Republic
of Croatin, on the development of the traffic system in Croatia. An appra-
isal is piven of the effect of these changes on future orientation of the traf-
fic network and traffic fow in Croatia, and its peographical-traffic position,
The author, furthermaore, presents some elements of traffic policy impor-
tant for further development of Croatia.

Key Words: socio-economic changes, traffic system, traffic policy.

UvoD

U protekle dvije-tri godine prometni sustav Hrvatske dofivljava krupne
promjene. Kao posljedica osamostalienja i stjecanja neovisnosti i napusta-
nja staroga drustveno-ekonomskog sustava mijenjaju se nosioci prometne
politike i subjekti prometne aktivnosti, transformira se vlasni¢ka struktura,
mijenja se organizacija prometa, osnove i natela poslovanja, a u pripremi
su i mnoge druge institucijske i koncepcijske promjene.

Po svom intenzitetu i opsegu te po svom znafenju i mogudem utjecaju
te se promjene mogu mjerili s promjenama koje su se zbivale u nekoliko
prijelomnih razdoblja hrvatske proslosti, kao §to je izgradnja prvih Zeljezni-
tkih pruga u Hrvatskej ili nestanak jedrenjaka u korist parobroda u jadran-
skim vodama. Te su promjene izraz zbivanja na ostalim podméjima dru-
jtveno-ckonomskog Zivota Republike Hrvatske ali i promjena koje su se po-
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kazale u njenom uzem i Sirem prostornom okruzenju. Stoga de e promjene
jako utjecati na usmjerenost prometne mrefe i prometnih tokova u Hrvat-
skoj le na njen geografsko-prometni polozaj, Neke od tih promjena ved su
prisutne i vidljive a neke se tek pripremaju i nasluc¢uju.

Na spomenute promjene utjeéu mnogi éimbenici. Najvazniji medu nji-
ma su promjene u europskom prostoru, promjene na podruéju bivée Jupo-
slavije te promjene u samoj Hrvatskoj,

PROMJENE U EUROPSKOM PROSTORU

Europa je posljednjih nekoliko godina suofena s krupnim politickim,
ekonomskim i institucijskim promjenama keje ¢e imati jak utjecaj na trans-
formaciju njenoga prometnog sustava. To je s jedne strane proces europske
inlegracije potaknut unutarnjim reformama Buropske zajednice i odlukom
te Zajednice o uspostavljanju jedinstvenoga europskog triista potev od 1.
sijeénja 1993, godine. Taj proces dobiva jod vife na znadenju, ako se uzme u
obzir moguénost da bi se u sljedecih nekoliko godina toj grupaciji moglo
prikljuciti sedam zemalja Europskog udruzenja slobodne trgovine (EFTA),
cime bi se stvorilo najveée slobodno tr¥iste na svijetu s oko 380 milijuna
stanovnika,

U isto je vrijeme, nakon propasti socijalistikog sustava i nestanka Vije-
¢a za ekonomsku medusobnu pomoé (SEV) otpoéeo proces transformacije
ekonomija istoénoeuropskih zemalja. Tako se umjesto dvaju, donedavno su-
parni¢kih ekonomskih grupacija i jedne neutralne (EFTA), ide u praveu po-
litickog i ekonomskog priblizavanja tih grupacija.

Unutar tog prodirenocg i institucionaliziranog curopskog tréigta promet
ved ima odluénu ulegu u kretanju ljudi, roba, usluga, kapitala i informacija.
Ta ¢e se uloga vierojatno proSiriti kao posljedica rasta unutareuropske tr-
govine, uklanjanja administrativnih i fizickih prepreka te politicke i institu-
cijske integracije tog prostora. No ta ée uloga rasti i zbog promjena koje se
zbivaju unutar sameg prometa i njegovog odnosa prema driavi i instituci-
skoj strukturi.

Rije¢ je, dakle, o dvojakim, po svojoj prirodi razli¢itim promjenama
koje, dalekoseino gledajuéi, vode u istom praveu. Jedna je od tih promjena
posljedica novih geopolitickih i prometnih odnosa koji se najvise pokazuju
u preusmjeravanju robnih tokova, preorijentaciji prometne mrefe i pre-
strukturiranju prometnog sustava. Druga je promjena posljedica novoga
koncepeijskog pristupa i novih teoretskih pogleda o institucijskim odnosi-
ma te o ulozi driave u razvoju i djelovanju prometa. Ovog puta bit ¢e rijeéi
samo o prvoj skupini promjena.

Za europski je prometni sustav karakteristiéno da se je nepunih pola
stoljeéa razvijac i djelovao odvojeno i necjelovito, kao dva posve zatvorena
prometna sustava. Jedan je &¢inio uvijetno redeno, prometni sustav zapadne
Europe, a drugi prometni sustav istoéne Europe. Unutar svakog od tih su-
stava razvoj je prometa, pa i prometne mree, bio koncipiran po kriteriju
zadovoljavanja vlastitih prijevoznih potreba. Medusobno povezivanje tih su-
stava i uskladivanje njihova rada bilo je svedeno na najnu#niju mjeru.
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Osobito krutu autarhiénu prometnu politiku vedile su zemlje istofne
Europe, odnosno zemlje bivieg SEV-a. Izgradnjom i modernizacijom pro-
metne mreke, posebno feljeznice i plovnih putova, zatim tarifnom, carin-
skom i drugim sliénim mjerama, ukljuéujuéi i administrativne mjere, medu-
narcdnu se i prekomorsku trgovinu tih zemalja upornoe usmjeravalo na pro-
metnu mrefu, prijevozna sredstva i morske luke zemalja SEV-a. Sli¢na je
politika vodena i u turisti¢kom prometu te na drugim podruéjima kretanja
putnika, roba, usluga i informacija, pa je promet izmedu istodne i zapadne
Europe bio sveden na najmanju mopguéu mjeru. U takvim okolnostima izo-
stale su ozbiljnije akcije na odrfavanju I modernizaciji postojeéih te izgrad-
nji novih prometnica izmedu tih dijelova europskog prostora, a neke se
prometne objekte, kao ito je to sludaj s odvojkom Jugoslavenskog naftovo-
da (Sisak) Popovala-Virje-hrvatsko-madZarska granica, neko vrijeme nije
uopée koristilo ili se koristilo u smanjenoj mjeri.

Akcije &to su u isto vrijeme vodene na prodirenju i modernizaciji pro-
metnog sustava zemalja zapadne Europe stavljale su veéi naglasak na jaca-
nje veza pravcem sjever-jug nego praveem istok-zapad. To je jo& vife vodile
odvajanju prometnih sustava u Europi.

Sredom, takav je slijed zbivanja nedavno prekinut.

Politicke, a potom i ekonomske promjene koje su se u protekle dvije-tri
godine dogodile u zemljama Istotne Europe iz temelja mijenjaju dosadainje
drudtveno-ekonomske odnose i bitno utjeéu na prometne tokove. Organiza-
cija je SEV-a prestala postojati, a s njom i autarhi¢ka politika na velikom di-
jelu europskog prostora, ukljuéujuéi i onaj dio koji graniéi s Hrvatskom ili
se nalazi u gravitacijskom podruéju njenoga prometnog sustava.

Na takav zakljufak upuéuju tekuéa zhivanja koja otvaraju moguénosti
za uspostavljanje novih politi¢kih i ekonomskih odnosa na tom prostoru i
za jatanje utjecaja mnogih zemalja na tom podrudju. Pojatano zanimanje za
uspostavljanje évriéih peolititkih i ekonomskih vera sa zemljama Istoéne
Europe pokazuju Njemadka, [talija i Austrija, $to vodi stvaranju odgovaraju-
¢ih institucijskih osnova, kao $to su RZ Alpe-Jadran, Pentagonala, odnosno
Seksagonala, a u novije vrijeme i Srednjoeuropska inicijativa, zatim odluke
o pridrugenom &lanstvu nekih istoénoeuropskih zemalja u raznim zapadno.
europskim organizacijama i sli¢no.

. Takav tok razvoja pogoduje jatanju raznih oblika medusobne razmjene
i suradnje, ali u isto vrijeme nameée potrebu za uspostavljanjem prekinutih
ili zamrlih prometnih veza te uspostavljanjem novih.

Radi toga razraduju se planovi za pobolj$anje prometnih veza na prav-
cu zapadna-istoéna Europa, pa s takvom nakanom treba shvatiti zahtjev Ce-
tkoslovatke, iznijet u Ekonomskoj komisiji za Europu Ujedinjenih naroda,
da se pojataju nastojanja za uspostavljanje boljih prometnih veza na pravcu
istok-zapad (1, 10}, Isto se misljenje zastupa u studiji europske organizacije
European Round Table of Industrialists {3, 5).

U skladu s takvim shvaéanjem u studiji se »Group Transport 2000 Plus«
{4, 37) istite kako postoji hitna potreba za uspostavljanjem sustava glavnih
prometnih osnova u Europi radi povezivanja prometnih grana, rjeénih i

HE 1-};1:v|-]_:|r-f_11 u zagradi oznacava redoslijed cititane litcrature, a drugi broj stranice u dotié-
nom radu,
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morskih luka, multimodalnih terminala i sistema prijenosa informacija; i ne
samo unutar Europske zajednice veé takoder radi povezivanja skandina-
vskih zemalja i zemalja isto¢ne Europe, jer se oekuje velik porast prometa
roba i usluga izmedu Europske zajednice i istoéne Europe.

No to u isto vrijeme stavlja jaéi naglasak na uspostavljanje adekvatne
prometne infrastrukture u Europi. Smatra se da kvalitetna prometna infra-
struktura treba da poveéa konkurentsku snagu i ekonomsku vitalnost
curopskih zemalja. To ée se nastojati postié¢i na dva nadina:

- da se sva prijevozna sredstva razmatra i kao komplementarne i kao

uzajamno konkurentne sisteme,

— da se prometni sistem razmatra kao europski ekonomski sekior i kao

neposredni proizvodaé prijevoznih usluga.

Radi toga predlaZu se tri mjere:

- uspostavljanje vifenamjenske mreze radi kombiniranog prijevoza na

cesti i Zeljeznici i unapredenja logistickog sustava,

~ instaliranje pokretnog telekomunikacijskog sustava za teretna vozila

radi smanjenja kretanja teretnih vozila i boljeg iskoristavanja sadas-
njih cesta,

- reorganizacija velikih europskih kamionskih kompanija radi smanje-

nja trodkova prijevoza, :

U koncipiranju takvog prometnog sustava, prije svega u prodirenju i
modernizaciji europske prometne mree, u planiranju novih prometnica i
terminalnih objekata, u uspostavljanju novih veza i tokova komuniciranja,
Hrvatska mora biti prisutnija nego dosad. Ne bi se smjelo dogadati, kao &to
je to Cesto bilo dosad, da planovi o razvoju europske prometne mrefe ne
uzimaju u obzir povezivanje nekih vaznih luckih terminala na istoénoja-
dranskoj obali s njihovim zaledem ili pak da planirane transeuropske pro-
metnice, osim one dolinom rijeke Save, zaohilaze prostor Hrvatske ili stanu
na njenim granicama.

Takve promjene i takav trend razvaja u Europi otvara Hrvatskoj mo-
gucnosti da obnovi stare i uspostavi nove poslovne veze, te da na natelu
medusobnog interesa iskoristi prednosti svoga geografsko-prometnog polo-
#aja. Sjevercjadranske luke i tranzitne prometnice u Hrvatskoj postaju po-
novno predmet zanimanja nekih istoénoeuropskih zemalja, pa ¢e nase umi-
jece i sposobnost biti vazan faktor u iskori$tavanju novonastalih uvjeta.

PROMJENE NA PODRUCJIU BIVSE JUGOSLAVIIE

Za novonastale prometne odnose na prostoru bivie Jugoslavije znataj-
no je da je kao posljedica izvanjskih i unutrainjih faktora Jugoslavija pre-
stala postojati kao drzavna zajednica a time i kao nosilac prometne politike.
Umijesto jedinstvene driave na tlu se bivée Jugoslavije stvara vide samostal-
nih subjekata koji ¢e neovisno, svaki za sebe i za svoje podrudje, vaditi vla-
stitu politiku razvoja prometa. Stoga se mo#e pretpostaviti da za neko vrije-
me nete biti dovoljno medusobne suradnje radi uskladivanja planova rae-
voja prometne mreZe, ukljuéivanja u suvremene tokove tehnolotkog razvo-
Ja, standardizacije i tipizacije opreme i sliéno, koliko to inace zahtijevaju su-
vremeni medudrzavni odnosi i integracijski ekonomski procesi. To ¢e, zaci- '
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jelo, otezati prometnu valorizaciju ovog prostora u $ire europske prometne
tokove i njegovo jace ukljudivanje na nekim magistralnim pravcima, poseb-
no na praveu koji vodi od sjeverozapadnog do jugoistoénog dijela Europe
te dalje do Bliskog istoka. Umjesto jednoga medunarodnog subjekta na
ovam se prostoru stvara nekoliko subjekata koji e svaki za sebe postati no-
silac dogovaranja, uskladivanja i vodenja prometne politike.

Inace, za proteklih sedam desetljeéa prometna je politika u Hrvatskoj
bila u znatnoj mjeri determinirana prometnom politikom tadasnje Jugosla-
vije. To se odnosilo kako na usmjerenost prometne mreie i poslovnih odno-
sa, tako i na instrumente kojima je bio reguliran ekonomski poloZaj prome-
ta. Za sve to vrijeme prednost je davana uzduZnom povezivanju zemlje prav-
cem sjeverozapad-jugoistok, te jafanju prometnih veza Beograda i sredis-
njeg podruéja Srbije s ostalim dijelovima Jugoslavije. U potkrepu tome do-
voline je spomenuti da je od 15 varijanti nove Jadranske pruge normalnog
kolosijeka, razmatranih izmedu dva svjetska rata, njih svih 15 imalo polaznu
totku u Beogradu, a devet izlaznu totku u Kotory, dvije izlaznu totku u
Splitu, jedna u Metkovi¢u i dvije u Baru. Cetiri varijante bile su za dolinu
Pive (Beograd-Zemun, Sabac-Vifegrad-Kotor). Medutim, nijedna varijanta
nije i4la iz Zagreba ni uopée kroz Hrvatsku, nijedna nije vezivala Novi Sad
preko Bosne izravno s morem, nego najprije s Beogradom. Dok se vodila
diskusija, u kojoj su se opet sukobljavali nacionalni, regionalni i lokalni in-
teresi, nije se gradilo, pa do 1941. nije dogotovljena ni jedna od tih 15 vari-
janti (2, 363).

Uzduine prometne veze, napose one koje omoguéuju prometno povezi-
vanje primorskoga i panonskog dijela Hrvatske, bile su u Jugoslaviji zane-
marivane. Stovise, neke se veze nastojalo smisljeno sprijediti, kac ito je po-
vezivanje Splita sa srediinjim dijelom Bosne, Istre s Rijekom, ili se neke od
tih veza uéinilo nepovoljnijim prefna Hrvatskoj nego, recimo, prema Srhiji,
kao ito je to primjerice slucaj sa feljezni¢kom prugom Sarajevo-Samac ili
planiranom autocestom na istom praveu,

PROMJENE U REPUBLICI HRVATSKOJ

U okviru opéega europskog transformacijskog procesa i zahvaljujudi
borbi za slobodu i neovisnost, Hrvatska je postala samostalna i suverena
driava. To znaéi da Hrvatska, u skladu sa svojim potrebama, interesima i
moguiénostima, sama definira svoju prometnu politiku.

U takvim ockolnostima ceste i Zeljezni¢ke pruge, zratne i vodne veze
koje prelaze granicu Republike Hrvatske te se potom nastavliaju na susjed-
na podrudja biviih jugoslavenskih republika smatraju se sada medudriay-
nim vezama. Stoga svaki zahvat tehnitke, ekonomske, pravne i druge naravi
podlijeze medudrzavnim sporazumima. To ée, nesumnjivo, otefati planira-
nje i izgradnju prometne mrefe, a u nekim ¢e vjerojatno sluéajevima dove-
sti i do odustajanja od odredenih planova i akcija, ili ¢e uzrokovati njihovu
preinaku. Prostor bivie Jugoslavije prestaje biti sdjevidanskim podrudjems
po kojem se gotovo nesmetano mogu povlaéiti trase pojedinih prometnica.
Planiranje medudriavne mreze iziskivat ce dugotrajno i strpljivo pregovara-
nje, uskladivanje medusobnih interesa te nerijetke i prihvadanje takvih rje-
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genja koja e, kao kompromisna rjegenja, s ¢isto hrvatskog stajalidta biti pri-
hvatljiva, ali ne i optimalna. No to ujedno znac¢i da ni Republika Hrvatska
nece modi drugima nametati takva rjefenja koja nisu u njihovu interesu.
Najnoviji dokaz tome su planirane autoceste Rijeka-Trst i Zagreb-Krapina-
Maribor za izgradnju kojih hrvatska strana pokazuje mnogo interesa ali ne i
slovenska, pa to otefava uspostavljanje medusobnog dogovora.

MNeizbje#na posljedica vojnog napada na Republiku Hrvatsku i ratnih
operacija vodenih na njenom podrugju jesu velika materijalna razaranja na
prometnoj infrastrukturi i prijevoznim sredstvima, prekid veza i1 otefano
komuniciranje izmedu pojedinih dijelova Hrvatske te Hrvatske sa susjed-
nim zemljama, zatim oteZani ili prekinuti poslovni kontakti s domacim i
stranim partnerima, narufena organizacijska struktura i dr. Procjenjuje se
da je za protekle dvije godine rata i oruZanog otpora pri¢injena sleta, nepo-
sredna i posredna, u iznosu vife od 2 milijarde dolara. To bi, najgrublje re-
deno, hilo oko jedne desetine dosad procijenjenih ratnih $teta u Hrvatskoj u
odnosu na jednu treé¢inu udjela prometa u vrijednosti ukupnih esnovnih
sredstava Republike Hrvatske, Od toga je najveci dio $teta nastac u cestoy-
nom i feljeznickom prometu te na podrudju podta i telekomunikacija, dok
je u pomorskom, rije¢nom i zraénom prometu iznos §teta znatno manji.

Osim dosadasnjih razaranja buduéi razvoj prometa u Hrvatskoj oteZat
¢e mnogi naslijedeni problemi tehnicke, institucijske i organizacijske nara-
vi. Od tih problema treba prije svega spomenuti nehomogenost i nedovolj-
nu razvijenost suvremene mrefe, zastarjelost velikog dijela prijevoznih sred-
slava, zaostajanju u primijeni suvremenih tehnologkih i poslovnih dostignu-
¢a, nedovoljnu akumulativnost i reprodukeijsku sposcbnost veéine poduze-
¢a u djelatnosti prometa. Prisutna je takoder nedovoljna zainteresiranost
korisnika i davaoca prijevoznih usluga za snizenje transportnih troskova, za
poboljfanje kvalitete prijevoza, a neracionalna je i unutrasnja organizacija
rada u vecini prometnih grana i poduzeca.

Takvo se stanje u najvecoj mjeri moZe pripisati Einjenici da se promet-
na politika suvige oslanjala na administrativne mjere i zakonske propise, da
je hila suvige kruta i nedovoljno poticajna. Privredni su subjekti u prometu
ponajvige radunali na pomoé¢ driave i paradriavnih organa, pa je izostala
veca aktivnost u rjesavanju razvojnih pitanja vlastitim snagama. U takvim
okolnostima inercija razvoja bila je prisutnija od smiéljeno usmjeravanoga i
poticanog razvojnog procesa do kojega treba dodi u novonastalim politi-
¢kim 1 ekonomskim uvjetima.

ELEMENTI NOVE PROMETNE POLITIKE U HRVATSKOJ

U bitno promijenjenim razvojnim uvjetima do kojih ée doéi ne samo
zbog prestanka ratnih sukoba i jatanja trzinih odnosa nego i zbog novih
tendencija u razvoju europskog prometa (integralni transport, multimoda-
Ini pristup rjeavanju transportnih problema, zajednit¢ko europsko triiste i
dr.) treba ratunati i s promjenama u vodenju prometne politike u Hrvat-
skoj. U nizu takvih promjena sve prisutnijih u zapadnoeuropskim zemljama
proces odludivanja sve se vise prenosi s centralnih na decentralizirane razi-
ne. Razne moguénosti izhora prometne politike, kao $to je deregulacija, pri-
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vatuauja ili povezivanje privatnog i dmslvenug sektora, postaju sve brojoi-
je i prisutnije.

Osim tih promjena u nafem okrufenju za detlmr'anje razveoine kcmcep
cije i strategije Hrvatske jednako su vaini, ako ne i vaZniji, unutradnji fakto-
ri. To su:

- promjene u ekonomskim odnosima knje daju veca prava privrednim

subjektima,

- promjene u drustvenim udnuuma ]:I:L'I]L u _]L.dnalu poloZaj stavljaju sve

oblike vlasnistva.

Buduéi razvoj prometa u Hrvatskoj, koji ¢e prvih nekoliko godina
ukljucivati vlastitu obnovu i obnovu zemlje, mora se temeljiti na nekoliko
pr Etpustdvdka

Prva je pretpostavka da <e se promet obnavljati i razvijati u skladu s
potrebama hrvatskog gospodarstva i stanovniftva i da ée stoga u pogledu
visine i strukture ulaganja slijediti te potrebe. Tek nakon faze obnove bit ¢e
moguée razvijati i one prometne aktivnosti koje mogu biti poticajne za raz-
voj novih, propulzivnih djelatnosti. Pritom je izuzetno vaino da obnova pro-
meta ne bude jednostavna reprodukcija dosadainjega, dosta zastarjelog teh-
nitkog, tehnolotkog, organizacijskog i drugog stanja, ve¢ da u sebi $to vise
sadrfi suvremenih spoznaja i dostignuéa. I ma keliko je u politici razvoja
buduéeg prometa poZeljno voditi rafuna o sadasnjim ekonomskim teskoéa-
ma zemlje te o teikodama koje ¢e nastupitl nakon prestanka rata, bududa
razvojna politika ne smije ipak biti suvide optereéena tim tefkotama. Raz-
vojna koncepcija je uvijek vizija buduéeg razvoija i ako nema dobre i daleko-
vidne vizije, mogu se upropastiti i ona sredstva kojima se raspolaZe.

Druga je pretpostavka da ée bududi ekonomski rast domade privrede i
rast stanovni$tva te razvitak potrainje za prijevoznim uslugama koje ée iz
toga rasta proisteéi biti glavne odrednice buduéeg razvitka prometa. Odgo-
varajuci utjecaj na razvoj prometa imat ée i vede koridtenje hrvatskih tran-
zitnih prometnica od strane drugih zemalja s obzirom na éinjenicu da u
proteklom desetljeéu u svijetu brie raste medunarodni nego domadi pro-
met. No pri ulaganju u razvoj tranzitnog prometa u Hrvatkoj treba voditi
ratuna o oportunitetnim trogkovima ili o isplativosti takvog ulaganja.

Treta je pretpostavka da ¢e cpadajuca stopa fizitkog opsega teretnog
prometa u odnosu na rast drudtvenog proizvoda ukupne privrede i poveéa-
ni udio u druitvenom proizvodu onih aktivnosti koje imaju manje potrebe
za prijevozom, relativno usporiti rast drudtvenog proizvoda u djelatnosti
prometa.

Cetvrta j je pretpostavka da ce se ubuduée brie razvijati integralni trans-

_port koji ¢e izazvati radikalne promjene u odnosu na klasi¢ni naéin rada
pojedinih prometnih grana. Da bi se osiguralo ostvarenje te pretpostavke,
hit ¢& nuina pomod drustva u osiguranju investicija za izgradnju kapaciteta
integralnog transporta te u osposobljavanju kadrova za nove uvjete rada
pojedinih prometnih grana.

Bududi da se promet ne odlikuje veéom akumulativnodéu, a jos je ma-
nje mogude ofekivati takvo stanje nakon prestanka ratnih operacija, razvi-
tak ¢e prometa u velikoj mjeri ovisiti o investicijskoj politici drugih djelat-
nosti, odnosno o investicijskoj politici druitva. Kako su to najéedce velika
ulaganja, posebno u prometnu infrastrukturu, veoma je vaino da ona budu
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u skladu s moguénostima i potrebama narodnog gospodarstva. Ne smije se
zaboraviti da je promet djelatnost koja omoguéuje aktiviranje sredstava
uloZenih u druge djelatnosti, ali i djelatnost koja mefe umrtviti znatan iznos
sredstava uloZenih u nju i na prilidne dugi rok.

VaZan je dio razvejne koncepcije prometa oblikovanje i usmjerenost
prometne mreke, Primarni je interes Hrvatske uspostavljanje dobrih pro-
metnih veza izmedu primorskog i kontinentalnog dijela zemlje koja ¢e omo-
gu¢iti brzo, sigurne, pouzdanc i razmjerno jeftino kretanje ljudi i dobara.
Takoder treba uspostaviti dobre prometne veze sa susjednim i za nas va
nim europskim prostorom, prije svega s Mad#arskom, Italijom, Slovenijom i
Austrijom. Razlog za vodenje takve prometne politike nije samo geografsko-
prometni polofaj Hrvatske nego i najnovije promjene polititkih odnosa u
bivioj Jugoslaviji te u Istoénoj Europi i Europi uopée koje iz temelja mije-
njaju ciljeve i okvire dosadasnje prometne politike Hrvatske.

U tom pogledu na vaZnosti dobiva pravac Zagreb-Rijeka s prikljuékom
na talijansku mreZu, s jedne, i nastavkom od Zagreba prema Budimpesti, s
druge strane, To nije samo pravac koji povezuje posavski i sjevernojadran-
ski prostor, omogucuju¢i najkraéi izlaz na more i u svijet, nego je i alterna-
tivna veza za povezivanje Panonske i Padske nizine. Na vaZnosti dobiva ta-
koder pravac Zagreb-Maribor s prikljuékom na austrijsku mre#u i s njego-
vim nastavkom prema srednjem Jadranu, odnosno Splitu. Za povezivanje
juinoprimorskog i istoénoposavskog dijela Hrvatske veliko znatenje ima
pravac dolinom Bosne i Neretve. No za realizaciju tog pravca, za koji je ta-
koder zainteresirana Bosna i Hercegovina, bit ée potrebno postiéi suglas-

" nost obiju republika. U takvoj razvojnoj politici uzduini prometni pravei,
neovisno o sadainjim ratnim sukobima i nasilnom prekidu prometa na nji-
ma, gube ono znafenje koje im se dosad pridavalo, premda im se ne moze
osporiti odgovarajuéa uloga u prometnom sustavu Hrvatske i u povezivanju
europskog prostora uopée.

S obzirom na jaku ekonomsku i drustvenu ulogu prometne infrastruk-
ture te visinu sredstava potrebnih za njenu izgradnju, ne moZe se ofekivati
da ce se ta sredstva osigurati samo u okviru te djelatnosti i iz sredstava Re-
publike Hrvatske. Iz ovog rata Hrvatska ¢e izi¢i ekonomski razorena i osire-
masena, s vifestruko veéim potrebama za materijalnim sredstvima i strud-
nim uslugama od njenih moguénosti, i to gotove na svim sektorima ljud-
skog #ivota,

U takvim okolnostima rjesenje za oskudnost kapitala valja traziti, ako je
u pitanju djelatnost prometa, na dva natina, prvo, u ulaganju sredstava u
one grane i u one objekte koji ¢e u $to kracem roku donijeti $to vede kori-
sti, i druge, u privlaenju inozemnih sredstava. To posljednje ne ukljuéuje
samo klasi¢ne oblike financiranja, kao §to su investicijski zajmovi, veé i pri-
mjenu prava koncesije, dioni¢arskih uloga iz inozemnih izvora te druge slie-
ne oblike financiranja. Za nas je to zasad jedino realan i opravdan naé¢in da
se poveta materijalna osnovica za izgradnju magistralnih prometnica, po-
sebno autocesta, te da se prodiri broj i duljiina pravaca kojima bi se Hrvat-
ska 1 razmjerno kratko vrijeme ukljuéila u mrefu suvremenih europskih
prometnica. No pritom ¢ée se morati voditi ratuna o uvjetima pod kojima bi
se ta sredstva ulagala u Hrvatsku kako preuzete financijske obaveze ne bi
-suvife optereéivale platnu bilancu zemlje.
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ZAKLJUCAK

Druétveno-ekonomske promijene koje su se u protekle dvije-tri godine
zhile u Europi, na podrugju bivée Jugoslavije te u Republici Hrvatskoj dove-
le su do promjene nosilaca prometne politike i subjekata prometne aktiv-
nosti, a utjetu takoder na transformaciju vlasnitkih odnosa, razvojne kon-
cepeije i institucijske osnove. Posebno je vaino da ée te promjene utjecati
na preusmjeravanje prometne mrede | prometnih tokova u Hrvatskoj, te
njen geografsko-prometnj poloZaj. Neke od tih promjena ved su prisutne i
vidljive, a neke se tek pripremaju i naslucuju,

Postaviéi samostalna i suverena zemlja, Hrvatska je sada u poloZaju da
sama utvrduje i vodi razvojnu politiku prometa. MoZe se oéekivati stoga da
ée to Giniti na nadin koji odgovara njenim potrebama, interesima i moguc-
nostima. Upravo sadanje stanje materijalnih odnosa namede velika razvoj-
na ograni¢enja jer su u ofitom raskoraku potrebe i moguénosti zemlje.

U takvim je okolnostima prijeko potrebno da se uspostave tehniéki i
ekonomski opravdani odnosi izmedu troskova odrzavanja mre’e, njene mo-
dernizacije 1 izgradnje nove mreZe. U uvjetima u kojima smo se nasli, pred-
nost zacijelo treba dati — ako se radi o domacim izvorima - obnovi promet-
ne infrastrukture, zatim njenoj modernizaciji, a tek potom izgradnji nove in-
frastrukture. Sve ono Sto prelazi vlastite moguénosti zemlje, a od interesa je
i za domaceg i stranog partnera, treba pod odredenim uvjetima prepustiti
stranom ulagacu. Problemi i opasnosti koje se pritom javljaju, ili ¢e se moi
da pojaviti, valja dobro i navrijeme razmotriti.
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SUMMARY

Changes in the Traffic System In Croatia and Elements
of New Traffic Policy

by
Juraj Padjen

The paper deals with the possible scope and influence of socio-economic changes which
have occurred during the last two to three years in the Croatian trafbic system. The most im-
portant factors which have an effect on these changes are chanpes in Eurape, changes within
an arca of former Yugoslavia and changes taking place in the Re public of Croatia. All the afore-
mentioned changes on the whale are reflected in the changes in the protagonists of traffic po-
licy and in agents of traffic activity in Croatia, on the process of transformation of ownership
relations and institutional bases, and elaboration of new developmental concepts, The author
is of the opinion that the final outcome of these changes will have an effect on the orentation
of the traffic network and traffic flow in Croatia, on its geographic-transporiational position,
and on a change in the role of traffic in the socio-cconomic development of Croatia. The author
mentions some elements of traffic policies which should be conducted in Croatia, to ensure
that these changes are as successful as posible,
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