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Utjecaj prometnog sustava na
socijalnogospodarski razvoj
i organizaciju prostora licke regije

Dane Pejnovié*

U radu su razmotreni geografski i geoprometni pologaj Like, osnovne
etape razvoja prometnog susiava u regijl te njegov prostorng i vremenski
diferenciran utjecaj na socijalnogospodarski razvoj | erganizaciju prostora
Li¢ke regije u razdoblju 1961-1991. Na toj csnovi izlokenc su naznake bu-
duéeg prosiornog utjeeaja promets, povezano s akiualnim upravno
teriterijalnim ustrojstvom i predsiojedom izgradnjom autcceste kres po-
drudje istrafivanja.

Kljufne rijedl: geoprometni poloiaj, prometni sustav, socijalno-
gospodarskl razve), Ligka regijal

Influence of the communication system on the soclal-economic
development and organlzation of the Lika reglon. i

This paper deals with the geographical and geo-communication posi-
tion of Lika with the basical development phases of the communicatioin
system in the region and its spadally and temporaly differentinted influen.
ce on the social-economic development and organization of the Lika re-
glon in the period from 1961 to 1991, On that basis the features of the futu-
re spatial influence of the communication are presented connected with
the actual administrative-territorial constitution and the forth-coming con-
struction of the motorway through the investigated region.

Key Words: Geo-communication position, communication system, so-
clal-economic development, the Lika region.

TEORIJSKO-METODOLOSKE NAPOMENE

Prometni sustav, socijalnogospodarski razvoj i organizacija prostora
medusobno se proimlju i povezani su visokim stupnjem meduzavisnosti i
uzajamnosti. Njihov odnos mogude je poblize odrediti kao specifitan oblik
prostorno-funkcionalne interferencije, u smislu vzajamnog poticanja ili sla-
bljenja u okviru dinami¢kog sustava prostorno-funkcionalnog razvoja.

* Mr., asistent, Geogralski odjel, Privodoslovno-matematiéki fakuliet, Marulicey irg 19,
41000 Zagreh, Hrvatska,
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Geogralski glasnik

Kao temeljni medij i ¢imbenik prostornog povezivanja, prometni sustav
i promet imaju poscbno mjesto i ulogu u tom razvoju. Ne samo zato $to je
prometna infrastruktura opéenito supstrat i pretpostavka svakog socijalno-
gospodarskog razvoja, a intenzitet prometa najsaZetiji izraz cjelokupne orga-
nizacije prostora, vec prije svega zbog inicijativne uloge i multiplikativnog
utjecaja prometne funkcije na prostorne procese i odnose.

Utjecaj prometa na razvoj i organizaciju prostora moguée je utvrditi s
dva polaziita, a ujedno i dvije razlidite razine razmatranja: prve, u okviru
neke posebno izdvojene prostorne cjeline i, drugo, kroz medusobni odnos
dviju ili vife regija u sklopu cjeline viseg reda. U prvom sluéaju taj je utjecaj
najprimjerenije sagledati u sklopu teorijskog modela prostorne polarizacije
i diferencijacije. Takva postavka temelji se na &injenici da &voridta unutar
prometne mreie predodreduju razvoj sredisnjih naselja i gospodarskih #ari-
ita, koja zbog koncentracije usluZnih funkcija, odnosno baznih djelatnosti,
funkcioniraju kao pelovi, odnosno u sluaju linearnog razvoja — osovine
prostornog razvoja, dok su njezini radijalni elementi jedan od ¢inilaca pro-
storne diferencijacije.

S druge pak strane, izmedu naselja u okviru regije, odnosno dviju ili
vide regija unutar Sire prostorne cjeline, posredovanjem prometne funkcije
uspostavljaju se raznovrsni odnosi. Razlitita snaga njihova utjecaja oéituje
se u hijerarhijski ustrojenoj mreii srediinjih naselja, s jedne, te postojanju
regija jezgri, kao farista okupljanja, nasuprot rubnim regijama koje karakte-
riziraju procesi geografske diferencijacije, s druge strane. Neovisno o kojem
s¢ polaziftu, odnosno razini razmatranja radi, utvrdivanje utjecaja prometa
na razvoj i organizaciju prostora nuno se mora temeljiti na kompleksnom
pristupu, sagledavanjem ta tri elementa u punini njihove singenetske i
funkcionalne meduzavisnosti u sklopu jedinstvenog procesa prostorno-
sfunkcionalnog razvoia. .

Osnovni cilj ovog rada je istraZiti utjecaj prometa na socijalnogospodar-
ski razvoj i organizaciju prostora u Likoj regiji. Od prethodnih istraZivanja
za tu temu posebno su relevantni radovi V. Rogi¢a (1973. 1 1975). U prvom
je prvi put detaljno izlofena prometnogeogralska problematika Like, dok su
u drugom razvoj i zna¢enje prometne funkcije regije sagledani u Sirem dru-
§tvenogeografskom kontekstu. Po sadrZaju i pristupu taj rad u odredenoj
mijeri predstavlja tematski i metodologki okvir za ovo istraZivanje. Od osta-
lih, jo& se izdvaja rad D. Sremca (1978), u kojem je sa ekonomsko-
planerskog stajalista izloZen razvoj prometa i veza u okviru tadasnje kon-
cepeije dugoroénog drustvencekonomskog razvoja Like.

Zadalak ovog rada je da analiti¢ki razmoltri geografski i geoprometni
poloZaj Like, zatim osnovne faze razvoja prometne mrefe u regiji te njezin
utjecaj na razvej i organizaciju prostora, u kontekstu pronalafenja riefenja
za buduéu prometnogeografsku valorizaciju i organizaciju prostora, suklad-
no aktualnom upavno-teritorijalnoem ustrajstvu i nastojanjiima da se zausta-
vi negativan razvoj i procesi peografske diferencijacije u prostoru s funkci-
jom prometnog »zgloba« i geostrateske jezgre Republike Hrvatske.
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ELEMENTI RAZMATRANITA

Geografskl 1 geoprometni poloZaj Like U bilo kakvom razmatranju
peografskog polozaja Like nuino je poéi od njezina izgleda i karakteristika
prostrane kréke zavale te smjestaja u jugoistoénom dijelu Gorske Hrvatske,
Znagenje poloZaja manje je odredeno unutradnjom geogralskom strukturom
tog prostora, definiranom zavalskim makroreljefnim oblikom, prevladavaju-
¢im gorsko-planinskim ekoloskim obiljezjima i kriko-fluviockrskom hidro-
grafijom, s jedne, te rijetkom naseljenoécu, tradicionalnim raostajanjem u
socijalno-pospodarskom razvoju i opéim kretanjem stanovniitva s trendom
izumiranja, s druge strane, koliko prostornoééu regije i njezinim interregio-
nalnim smjestajem. Vaznost prostornosti sadriana je u Cinjenici da s 5 563
kmt Lika zaprema gotovo 10 % povriine Hrvatske, s prostornim obuhvatom
od podvelebitskog primorja do driavne granice s Bosnom i Hercegovinom,
ito ¢e na odgovarajuéi nadin dobiti na znadenju nakon poratnog reguliranja
medudrzavnih odnosa. No, ono §to je pritom ¢ini posebno znacajnim jest da
kao vedi, jupoistoéni dio Gorske Hrvalske, ona izravno granici s dak pet re-
gija na drugom stupnju geografske diferencijacije Republike Hrvatske i
Bosne i Hercegovine, Takav, kontakino-spojni poloZaj predodreduje Liku
kao posrednicki prostor izmedu prirodnogeografski razli¢itih a gospodarski
komplementarnih cjelina mediteranskog, dinarsko-planinskog i peripanon-
skog prostora. Razumljivo je stoga da je posrednicka funkcija konstanta po-
vijesnogeografskog i suvremenog razvoja Like, kao nesumnjivo najvaZnija
komponenta drustveno-geografskog znacenja tog prostora (slika 1).

Kontaktno-spojni geografski poloZaj i posrednicka funkcija, povezano s
tim, u prvi plan isti¢u znaéenje geoprometnog poloZaja Like. Za tu vrstu po-
lofaja od kljuéne je vaznosti meduprostorni smjestaj regije izmedu triju
glavnih #ivotnih Zaridta u Republici: Zagreba, Rijeke i Splita. To, s jedne
strane, ima za posljedicu izrazite znaéajke rubnog prostora, a s druge sre-
dignji prometnogeografski polefaj, s ¢voridno-kriZisnim znacenjem regije u
sklopu zapadne Hrvatske. Pritom poscbno valja naglasiti gotovo apsolutno
znacenje Like za povezivanje Juine Hrvatske sa Srediinjom Hrvatskom i
Sjevernim hrvatskim primorjem. Aktualne potefkoce u protoku prometa
»Plavom magistralome uvjerljivo pokazuju da ne postoji ozhiljna alternativa
povezivanju tih vitalnih dijelova driave preko Licke regije.

Tako iznimno velike znatenje geoprometnog polofaja Like na razini
Hrvatske, za regiju je umanjeno Cinjenicom $to ta ¢voridno-krizisna funkcija
nije koncentrirana u odredenom uem prostoru, veé je dislocirana na Sire-
kom podrutju od podvelebitskog primorja do Pounja. Rezultat toga su zna-
¢ajke regije kao izrazitog tranzitno-koridorskog prostora, u kojem posljedié-
no prometna funkeija nema évoriino-koncentracijsko, vec¢ naglageno diobe-
no prostorno djelovanje.

Takve prometnogeogralske karakteristike predisponirane su makrore-
lielnom strukturom, odredenom dinarski usmjerenim paralelizmom planin-
sko-sredogorskih nizova (Velebit, Litko sredogorje, Kapelsko-pljesevicki
niz) te intermontanih nizova zavala, s poljima u kréu i zaravnima (gacko-
licko-gracacki niz, korenitko-bjelopolisko-krbavski niz, pounjski poljsko-
udolinski niz). Uz topografski povolina polja i zaravni duz raitlanjenog dna
licke zavale te niske predgorske zaravni na vanjskom obodu Velebita i Plje-
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Sl 1 Geagrafski (A), geoprometni (B) polofaj Like;
I, Zapadno-peripancnski prostar; L1, Seedidnja Hrvatska, 1.2, Sjeverozapadna Bosna

2. Sredidnji planinski prostor: 21, Gorska Hrvaiska, 211, Gorski Kotar, 21,2, Lika,

2.2, Bosansko-hercegovacki visoki ks

3. Mediteranski prostor: 3.1, Sjeverno Hevatsko primorje, 3.2, Juina Hrvatska

1 = Makroregionalni centei, 11 - Regionalni centri
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Geoprafski glasnik

Sl 1 Geogralski (A}, geoprometni (B) poloia] Like:

I. Zapadno-peripanenski prostor: L1 Sredidnja Hrvatska, 1.2 Sjeverozapadna Bosna

2, Sredignji planinski prostor 2.1, Gorska Hrvaiska, 211, Gorski Kotar, 21,2, Lika,
2.2 Bosansko-hercegovacki visoki ks

3. Mediteranski prostor: 3.1, Sjeverno Hrvatsko primorje, 3.2, Juina Hreatsks

1 - Makroregionalni centr, 11 - Regionalnd centri

Fig. ! Parallel account of the peographical (1) and geo-irafiic (B) position of Lika
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I Western-peripannonian region: 1.0, Central Croatia, 1.2, North-western Rosita

2 Ceniral mowntain regioe: 2.0, Mounsain Croaria, 211, Gorski Kotar, 2.1.2, Lika, 2.2 Bas-
rign-Herzegovinian high Karst

3 Mediterrunean region: 3.1, Northern Croatian Littoral, 3.2, Southern Croatia

I Macraregional contres, 1F = Regional cengres



D, Pejnovic Utjecaj prometncg sustava na socijalnogospodarski revaj | organteaciju prostora Like

4evice, posebno znacenje za prometno povezivanje preko Like imaju visine 1
polozaj prijevoja preko planinsko-sredogorskih nizova (slika 2).
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sl 2. Reljefna uvjetovanost {ranzitno-koridorskog geoprometnog polodaja Like
1 - Magistraloe ceste 11 - Regionalne ceste 11 - Zeljeznicka proga 1V - Prijevoji;
1. Kapela (387 mp 2. Rudopolje (826 m); 3. (Korenicki) Vratnik (T82 mi 4 Birovada (775
m): Licka Kaldrma (676 m); 6. Srpski Klanoae (793 m): 7. Malovan (802 m) B Prozid (778
mi: % Mali Halan (1044 m): 10, Baske Ostarije (955 m); 11, Oltari (1018 m); 12, ¥rainik
(A981; 13, Cudin Klanac (798 m); 14, Ljubove (980 m); 15. (Plocanski) Klapac (692 my; 16,
Kuk (114 m).

Fig, 2 Religf-lopographic conditions of the tranzit-corridar goa-traflic characteristics of Lika
I = Muain roads I — Regional voads T — Railway lines [V - Passes:
1. Kapela (887wl 2, Rudopolje (826 mj; 3 (Korenichi) Vramik (782 m); 4. Birovada (775 m);
5. Licke Kaldvma (676 m): 6, Srpski Klanae (793 m); 7. Malovan (802 ml; 8. Prezid (778 mk 9.
Mali Halan {1044 w): 13, Baske Oftarije (955wl . Oftart (1048wl 12 Vevamik (698 m) 13,
Cudin Elanac (708 mp 14, Liubovo 980 ml; 15 (Plodanski) Klanac (692 ml 16, Kok {1142

el
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Karakteristike i dinarski smjer pruzanja zavale, s jedne, te njezin polo-
zaj u odnosu na Zivotna ZariSta tradicionalno aktivnijih, mediteranskog i pe-
ripanonskog prostora, uvjetovali su nastanak glavnih uzduznih i popreénih
prometnih pravaca. Za uzduino interregionalno povezivanje preko Like
znatajna su felird pravea:

- krbavsko — juinolitko - sjevernodalmatinski

- gacko - li¢ko - sjevernodalmatinski

— primorsko - podgorski

- pounjsko — juznoliéko - sjevernodalmatinski.

Zbog srediinjeg poloZaja u okviru zavale, prva dva pravea imaju vece
znacenje za Liku, u odnosu na posljednja dva koji prolaze rubnim dijelom
regije,

Glavni transverzalni prometni pravei su:

— zapadnoperipanonsko — primorski

- sjevernokrbavsko — gacko - primorski

= juZnokrbavsko - srednjolitko — primorski

- pounjsko - jufnoliéko - sjevernodalmatinski.

Takav razmjestaj odnosno medusobni polozaj osnovnih uzduznih i po-
pre¢nih prometnih pravaca jasno upuéuje da su, uz rubni geografski polo-
zaj, tranzitno-koridorske znadajke prostora jedan od glavnih éimbenika re-
centne geografske diferencijacije i regionalne dezintegracije Like.

Osnovne faze razvoja prometne mre#e Like i njezin utjecaj na raz-
voj 1 organizaciju prostora Postojedi sustav prometnica u Lici oblikovan
je u tri osnovne razvojen faze: izgradnja inicijalne mrefe makadamskih ce-
sta u vojnokrajigkom razdoblju, izgradnja Litke i Unske Zeljeznitke pruge
od sredine 20-ih do kraja 40-ih godina te kompletiranje i osuVremenjavanje
mreZe cestovnih prometnica od podetka 60-ih do pocetka 90-ih podina. U
svakoj od tih faza promet je na specifi¢an naéin utjecao na razvoj i organi-
zaciju prostora, a povezano s tim odrazio se i u promjeni relativnog znace-
nja manjih prostornih cjelina unutar regije.

Vojnokrajisko razdoblje U razlicitim dijelovima Like vojnokrajitko
razdoblje nije zapotelo u isto vrijeme. Gacka je u austrijski sustav obrane
ostatka Hrvatske ukljuéena neposredno poslije turskog zaposjedanja Like i
Krbave, 1527. godine. Srednja i juzna Lika prikljuéene su austrijskoj politié-
ko-teritorijalnoj organizaciji krajem 17, a Licko Pounje tek potkraj 18. stolje-
¢a, Razlitita duZina trajanja istovjetnih drustvenih procesa rezltirala je
uotljivim razlikama u strukturi i izgledu prostora te mentalitetu stanovni-
Stva tih mezoregionalnih cjelina Like.

Vojnokrajisko razdoblje, u prvom redu njegovo 18, stoljece, ima pre-
kretnitko znacdenje u razvoju prometa i prometne tehnologije u Lici, jer je
dotadadnje stolietno prometovanje karavanskim putovima zamijenjeno iz
gradnjom makadamskih cesta i kolskim prijevozom. Izgradnja inicijalne ce-
stovne mrede, kao i opéa organizacija prostora u tom razdoblju, bila je u
funkciji austrijskih vojnostrateskih i gospodarskih ciljeva. Soga su se izmje-
nom vanjskih okolnosti, evisno o karakteru ratova ili promjeni dominiraju-
ce gospudarske doktrine, mijenjali uvjeti i natin cjelokupne prostorne orga-
Nnizaci)e,
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Tako su raspored utvrdenih gradova, karakter naseljavanja i razmjestaj
naseljenosti u Gackoj tijekom veéeg dijela 16. i u 17. stoljeén iskljugivo bili
odredeni interesima obrane sjeverozapadnih vrata licke zavale. Aktualna
posljedica toga je da taj dio Like ima dvostruko veca naselja od prosjeka za
regiju, te da se od ondasnjeg sredifta obrane Otoéac do danas razvio u glav-
no Zarifte razvoja i srediste prostorne organizacije Gacke mezoregije.

U vrijeme prikljudenja Like i Krbave, krajem 17. st., okolnosti su bile
bitno drugatije. Kao prvo, za Austriju je veliki rat 1685 — 1689, imao osvaja.
tki karakter 1, drugo, njezin gospodarski razvoj krajem 17. i do polovice 18
stoljeéa odvijao se pod utjecajem merkantilizma {R, Bi¢anié, 1951). Otuda je
njezin prvenstveni interes bio ponovno naseliti za rata gotovo potpuno ra-
seljen nn'mprlk]]u&cnl prostor, a potom ga organizirati sukladno svojim ta-
kvim strateskim i gospodarskim ciljevima.

Naseljavanje je uglavnom provedeno tijekom 90-tih godina 17, st. a sa
smanjenim intenzitetom odvijalo se sve do 1712, kada su, poslije kratkotraj-
nog neuspjelog pokusaja civilnog organiziranja, Lika i Krbava formalno pri-
kljuéene Karlovaékom generalatu (S. Pavidié, 1962). Ta sekundarna koloni-
zacija provedena je planski, po odredenom sustavu i redosljedu, i za razliku
od Gacke, imala je karakter sto¢arskog zaposjedanja prostora, Odraz toga je
de danas prevladavajuéa disperzna naseljenost na Sirokom prostoru izmedu
Velehita i PljeSevice. Nakon naseljavanja i prikljuéenja Karlovackom gene-
ralatu, na podruéju srednje i juine Like te Krbave ustrojene su kapetanije
(R. Lopagi¢, 1889), To je za&etak oblikovanja potpuno nove organizacije pro-
stora, s inicijalnom izgradnjom cestovnih prometnica i postupnim izdvaja-
njem srediénjih naselja unutar prvotno amorfne mreze naseljenosti. Kako je
tadasdnje (prvo) sjedidte uprave za Liku i Krbavu bilo u Karlobagu, zbog po-
trebe povezivanija s lickim zaledem u drugom desetljedu 18. st. interventno
je izgradena cesta preko srediinjeg velebitskog prijevoja Oftarijska vrata
(tzv. »Stara karolinska cestas). To je ujedno prva i najstarija krajitka pro-
metnica u Lici.

Do temelinih promjena u organizaciji prostora, s dalekoseinim utjeca-
jem na razvoj i znafenje pojedinih manjih prostornih cjelina Like, dolo je
prencéenjem upravnog sredidta iz Karlobaga u Gospi¢ i preuredenjem Kra.
jine 1746, kojim su li¢ka zavala te sjeverni i sredisnji dio podvelebitskog pri-
morja ustrojeni u dvije upravno-teritorijalne jedinice. Licko-krbavski pro-
stor i sredignji dio podvelebitskog primorja s Karlobagom okuplieni su u
Litku, a Gacka, sjeverozapadni dio kapelskog podgorja i sjeverni dio podve-
lebitskog primorja sa Senjem u Otoiku pukovniju. Zbog ravnomjernog ras-
poreda stanovnistva sredinom 60-tih godina 18. st. izvréena je preraspodjela
prostora, pri femu je sjeverni dio licko-krbavskog prostora (Korenidki i Pe-
ruficki kraj) ukljufen u Otolku, a sjeverozapadni dio kapelskog podgorja
{Brinjski kraj} u Ogulinsku pukovniju (F. J. Fras, 1988).

Tadainji izbor Gospida i Otodca za pukovnijska sredidta opredijelio je
znatenje podvelebitske, licko-gacke zone kao tefi$ni prostor okuplianja
unutar licke zavale, Tome je pridonijela i okolnost §to je, u srednjem vijeku
geografski znalajniji, krbavski prostor, do poéetka 90-tih godina 18. st. imao
karakter neposrednog pograniénog pojasa prema turskoj Bosni i Pounju.
Razlitita funkcija licko-gackog i krbavskog prostora odrazila se na trasira-
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nje i izgradnju prvih cestovnih prometnica. Zbog neospornog prioriteta voj-
nostrateikih razloga u kontekstu tadagnjih austrijsko-turskih odnosa, naj-
prije je, ve¢ 1746, probijen put izmedu Rakovice i Vrhovina koji je omogu-
¢io uspostavu vojniéki potrebne veze izmedu ogulinske, otolke i litke regi-
mente duZ pograniénog pojasa (V. Rogi¢, 1977). Za razliku od toga, u zapad-
nu-.i Lici izgradene su uzduZna i popreéne trgovatke ceste, s namjerom akti-
viranja prirodnih i proizvodnih putencl}ala zaleda (u prvom redu Zuma) i
njihova uklju¢ivanja u robnu razmjenu. Obje uzduine magistralne promet-
nice kroz Liku, vojno-strateika duZ krbavskih polja i trgovatka dui licko-
gackog pojasa, centrirane su prema Karloveu kao sjediftu generalata i sre-
diftu trgovatke aktivnosti Hrvatske vojne krajine.

Izuzmu li se popreéne dionice Karlobag — Gospi¢ i spomenuta krbavska
cesta iz prve polovice 18. st., glavnina makadamskih prometnica u regiji iz
gradena je od kraja 70-ih podina tog stoljeéa. Najprije je 1779. zavriena iz
gradnja magistralne trgovatke arterije Karlovac — Senj {»Jozelina«). Zatim
je, zbog neodgovarajuée veze Gospi¢ — Karlobag, 1786. preko Odtarijskih
vrata izgradena tzv. sNova cestas (sTerezijanas). Nedugo potom, 1789, g,
chje te transverzale spojene su uzdufnom magistralnom prometnicom
{sDalmatinska cesta«) na relaciji: Zuta Lokva — Otolac — Gospi¢ — Gradac -
Zrmanja — Palanka (dalmatinska granica). Od nje je preko (Siroke) Kule,
sredogorskog prijevoja Ljubovo i Bunica izgraden odvojak za sjevernu Kr-
bavu, a od Bilaja, preko Rudajica i juznog sredogorskog prijevoja (Plotanski
klanac) za Udbinu. Poslije Svistovskog mira (1791, g), ta je cesta iz juine Kr-
bave u dva kraka produZena prema Litkom Pounju: jednim preko Klapavi-
ce kroz Mazin i Lumbardenik za Dobroselo, a drugim preko Visuéa i prije-
voja Kuk za Donji Lapac (F. J. Fras, 1988). U nastojanju da se skrati put do
Zadra, tadainjeg upravnog srediéta Dalmacije, poéetkom 30-ih godina (1832,
g.) izgradena je »velebitska magistralas {tzv. »Majstorska cesta«) preko ju-
nog velebitskog prijevoja — Malog Halana, na relaciji: Sv. Rok - Mali Halan
— Obrovac (M. Valenti¢, 1984). Kako zbog prevelike strmosti i erozije, dota-
dasnja cesta preko Oftarijskih vrata nije bila prikladna za robni promet,
sredinom 40-h godina je zapoeta a 1850, zavriena izgradnja postojede tra-
se prometnice Gospié — Karlobag, Tijekom 40-tih godina prodlog stoljeéa za-
poceto je i probijanje dionice od Priboja (Prijeboja), preko Ljeskovea prema
Babinom Potoku, koja je omogucila da se od 1851. uspostavi veza na relaciji
Priboj — Vrhovine — Otodac. Ta je prometnica posebno dobila na znadenju
od poéetka 70-ih godina, nakon éto je spajanjem dionica duf sjeveroistoéne
padine Pljegevice (Rakovica = Vaganac — Petrovo selo — Priboj) upotpunjena
i osjetno poboljastana komunikacija »Kordonskom cestoms. Na taj nacin, od
70-tih godina 18. do 70-ih godina 19, stoljeca stvorena je osnovna mreZa ma-
kadamskih prometnica u Lici. Ona je naknadno dopunjavana zemaljskim, tj.
lokalnim cestama kojima su se na nju prikljuéivala, zbog rubnog poloZaja,
prometno slabije dostupna naselja.

Na spomenutim krajifkim prometnicama, poglavito Jozefini, a potom
Terezijani i Dalmatinskoj cesti, uspostavljena je Ziva trgovacka cirkulacija.
Preko njih se odvijala izvozna i uvozna trgovina. Uz tranzitni promet ftom
na Jozefini, u strukturi izvoza dominirali su drvna masa, stoka i stofne pre-
radevine, a kod uvoza sol i tzv. kolonijalna roba. Otvaranje trgovatkih cesta
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prema moru potaknulo je izgradnju Sumskih putova koji su vodili prema lu-
kama i lu¢icama podvelebitske primorske padine, od Starigrada na jugu do
Novog Vinodolskog na sjeveru. Gradnja im je bila motivirana sjetom &ume
za proizvodnju pepeljike (potasa ili kuhani lug). Kako je za njezino pravlje-
nje trebalo spaliti velike kolitine drveta, ta prekomjerna sjeta krajem 18, i
u 19, stoljecu glavni je razlog $to su primorski krajevi u sastavu bivie Kraji-
ne danas bez fumske vegetacije (M. Valentié, 1984). § moguénodéu dolaska
do gotovog novea od prijevoza i trgovine u regiji zapotinje proces prvobit-
ne akumulacije kapitala, a time i raslojavanje krajigkih drugtava. Pojavljuje
se i razvija poseban drudtveni sloj (kirija3i, obrtnici, trgovci), kaji svoju egzi-
stenciju izravno ili posredno temelji na postojanju prometnog sustava (R,
Bicanié, 1951),

Glavnina unutradnjeg trgovadkog i obrtnitkog prometa bila je koncen-
trirana u podvelebitskim lukama (vojnim komunitetima): Senju i Karloba-
gu. Pored njih, maloprodaja drveta jo$ se odvijala u Jablancu, Sv. Jurju, Ce-
sarici i Trstenici. U svakoj pukovniji djelovalo je i nekoliko manjih trgovidta,
gdje su se odriavali tjedni sajmovi, a oni su imali osobitu ulogu u Zivotu
krajignika. Glavni tjedni sajmovi odr#ani su u pukovnijskim sjedistima: Gos-
pi¢u i Oto¢cu, a pored njih jog i u Udbini i Gracacu (Licka pukovnija), Kore-
nici (Ototka pukovnija) te Brinju (Ogulinska pukovnija). Uz spomenuta sre-
didta, robno-nov&ana razmjena jod se obavljala u nekim pograniénim mjesti-
ma prema Turskoj (krajiski kontumaci), odnosno njihovim podruinicama
(raiteli). U Ototkoj pukovniji takav rastel bio je u Zavalju, a u Li¢koj u Lisi-
¢jaku (kod Borit¢evea) i Srbu (M. Valenti¢, 1984; F. I. Fras, 1988).

Vojnoupravna i trgovacka sredidta na glavnim évoriétima unutar pro-
meine mreZe razvila su se u glavna uporiéta organizacije prostora u vajno-
krajifkom razdoblju (slika 3).

Razmjestaj naselja s odredenim stupnjem centraliteta jasno potvrduje
pozitiviu korelaciju izmedu prometne frekventiranosti lokacije i koncentra-
cije usluinih djelatnosti u glavnim sredidnjim naseljima. Sukladno tome, do
najveceg, 5. stupnja centraliteta razvila su se #upanijska sredista — Gospié i
Otocac - na krizistu uzduine Dalmatinske ceste s transverzalnim ograncima
preko velebitskih prijevoja. Koncentracija prometa u podvelebitskim termi-
nalima tih ogranaka razlogom je da su se Senj i Karlobag razvili do centara
4. stupnja, slitno kao i Gratac, na sutoku Dalmatinske i Kordonske ceste,
do centra 3. stupnja. Za razliku od toga, zapadnog dijela regije, samo dva
(Korenica i Udbina), odnosno zajedno s Gratacem tri srediita 3, stupnja
centraliteta, pouzdan su indikator slabijeg intenziteta tadainjeg tranzitnog
prometa u istocnoj Licl. Tako oblikovana osnovna hijerarhijska mresa sre-
dignjih naselja u vojnokrajiskom razdoblju, uz manje izmjene, zadrfala se do
najnovijeg doba,

Teziste prometne cirkulacije i lokacija glavnih #ari$ta prostorne organi-
zacije regije u zapadnoj Lici predodredili su litko-gacku zavalu kao teisni
prostor naseljenosti i demogeografskog razvoja Like u vojnokrajiskom raz-
doblju. U prilog tome govori podatak da su poéetkom proélog stoljeéa Sred-
nja Lika i Gacka okupljale gotove 60 % stanovniitva regije (tab. 1). Tada
stefena demografska prednost zapadne Like ne samo da se nije smanjivala,
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nego se do poéetka 90-ih godina ovog stoljeéa i povecala. Iemedu dva rata i
u poslijeratnom razdoblju, do podetka 70-ih godina tome je poscbno prido-
nijela prometnogeografska funkcija Like Zeljeznicke pruge.
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Tab. 1. Usporedni prikaz broja stanovnika u mezoregionalnim cjelinama Like 18300 1 19491,

godine
1830, 1991.

Prostorpa @00 — s
gjelina Aps. Lo Aps. O

- Srednja Lika 37 657 0.0 29 049 146

= Gacka 35187 28,1 249092 i

- Krbava 24 4572 18,5 11353 13.6

= Juina Lika 18 584 14.8 L0 434 12,4

- Litka Pounje 9528 7.6 B 054 9.6

LIKA (ukupno) 125 408 1 000 43922 1040

Izvor: za 1830, F. I, Fras, 1984,
za 1521, Rezuliati popisa stanovnistva 1991,

b} Zeljezniéka faza. Izgradnja Litke #eljeznice poéetak je nove, druge
faze u razvoju prometnog sustava regije. Inicijativa za izgradnju #eljeznitkog
spoja preko Like s Dalmacijom pokrenuta je nakon razvojadenja Krajine,
1873, g, gradnja pruge zapotela je 1912. a u potpunosti je zavréena krajem
1924, godine (Z. Jelinovi¢, 1957). Izbot trase i promet tom #eljeznicom odlu-
tujude je utjecao na razliditu dinamiku razvoja a, povezano s tim, i promje-
nu relativnog znacenja pojedinih mezoregionalnih cjelina Like, To se u pr-
vom redu odnosi na apsolutno i relativno brzi razvoj Srednje, a djelomice i
Juzne Like, u odnosu na Gacku. Naime, trasiranjem pruge od kapelskog pri-
jeveja Rudopolje (826 m n. v.), preko Vrhovinskog polia, kroz masiv Goda-
¢u, s nastavkom duZ kapelske padine iznad krajnjeg jugoistoénog ruba Gac-
kog polja te preko pregibne zone Janjéa dui licko-gradacke zavale, odakle
se preko Malovana (794 m) 1 Otrida (662 m) spuita u zrmanjsku dolinu,
Gacka i Krbava naéle su se u rubnom polo#aju, dok je Li¢ko Pounje ostalo
sasvim po strani u odnosu na #eljeznitki promet. Nasuprot tome, ovakvom
trasom pruge maksimalno je valoriziran sredisnji prometnogeografski polo-
#aj Srednje Like, koja otad postaje i sredifnji prostor po znalenju u okviru
regije. Da je 1 koliko upravo #eljeznicki promet bio timbenik brieg razvoja
licko-gracackog prostora u odnosu na ostale dijelove Like, posredno se
moie vidjeti iz dinamike broja stanovnika vodedih sredignjih naselja njezi-
nih mezoregionalnih ¢jelina u razdoblju 1921 - 1961, {tab. 2). U tom pogle-

Tab. 2 Kretanje broja stanovnika u glavnim sredifnjim naseljima Like o razdoblju 1921 = 1941,

Broj stanovnika Promjena broja stanoyvnika
Sreditnje 1921, 1931, 1961, 1921-1931. 1931-1961. 1921-1961,
nascljc Aps, % Aps. YW Aps Wi
- Donji Lapac 1011 1008 1 (1 ;."I- [ -0,3} -7 =07 -0 (=i
- Gospic 1453 1825 avaT 173 [ 47) 2941 (7o) 3114 (852)
- Gradac 2137 2192 2329 5% [ 28) 63T (2901) &92 (324)
= Otatac 4 86 3457 I BB —622 (-154) 432 (12.5) -197 (-4.8)
- Titova Korenica 333 441 95 L0B ( 324) 53 (125). 163 (489}

Izvor: Rezuhati popisa stanovniftva 2a odnosne godine,
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du indikativan je podatak da su, s izuzetkom manjeg demografskog progre-
sa Korenice, tijekom 20-th pedina porast broja stanovnika ostvarili samo
Gospi¢ 1 Gratac, dok je Otodac, koji je pofetkom topg razdoblja okupljao Eak
vise stanovnika nego Gospié, zabiljefio osjetno smanjenje broja stanovnika.
Afirmacija Gospiéa kao glavnog sredifnjeg naselja w regiji, zahvaljujuéi
upravo primjereno valoriziranom prometnom pelofaju izmedu dva rata i u
poratnom razdoblju, odituje se u njegovom apsolutno i relativno daleko naj-
vecem porastu broja stanovnika do po¢etka 60-ih godina. Razmjerno znatan
demografski progres u tom razdoblju zabiljedio je takoder i Gracac, dok
Ototac do tog vremena jof nije dosegao niti broj svojih stanovnika iz potet-
ka 20-ih godina.

Izgradnjom kraée i tehnoloiki naprednije Unske pruge 1948, potisnuto
je #znatenje Licke ﬁelje.rniu, kao magistralne prometnice izmedu Sredifnje i
Juine Hrvatske, ali time nije dovedena u pitanje njezina funkcija glavne ze-
ljeznitke prometnice za regiju. Naime, usporedba prosjeéno ostvarenog pro-
meta na feljeznidkim stanicama u Licl na Lickoj i Unskoj pruzi u razdoblju
1971 - 1976, pokazuje da je samo 15,6 % putnic¢kog i 6,53 % robnog prometa
ostvareno u opéini Donji Lapac, koja ima &etiri Zeljezni¢ke postaje na Un-
skoj pruzi (Kestenovae, Busevié, Licko Dugo Polje i Licka Kaldrma), dok se
sav ostali ¥eljernicki promet regije odvija Lickom trasom, Koliko je pritom
tezifte feljeznitkog prometa (bilo) u Srednjoj Lici, svjedoéi pokaratelj da je
u opéini Gospié ostvareno 30 % putniékog i 26 % robnog, od ukupno ostva-
renog feljeznitkog prometa u regiji u promairanom razdeblju (D. Sremac,
1978). Analizirani vremenski uzorak (1971 — 1976) opéenito se mode smatra-
ti reprezentativnim za usporedbu intenziteta prometa na Litkoj i Unskoj
pruzi do podetka 90-ih podina. U pribliZno su slitnoj proporciji te dvije Ze-
lieznice utjecale na gospodarski i regionalni razvoj Like u posljednje éetiri
decenije.

Recentna faza osuvremenjivanja cestovne mrefe. Posljednja faza
razvoja prometnog sustava Like odnosi se na kompletiranje cestovne mrefe
i osuvremenjavanje makadamskih prometnica od sredine 50-ih godina. Ta
modernizacija ne samo da je zapoéela kasno, nego se 1 odvijala presporo u
odnosu na potrebe brie integracije socijalnogospodarski slabije razvijene
regije u prometni sustav Hrvatske. U prilog tome povori podatak da je sre-
dinom 60-ih u Lici bilo manjc aod 10 % cesta sa suvremenim kﬂlnikum,
rasponom od 0,0 % u opdini Dun ji Lapac do 16,9 % njihova udjela u opdini
Gospié (D, Sremac, 1978).

Kasnjenje u modernizaciji prumetnica u uvjetima sve veleg zaostajanja
za razvojem republike, s jedne, te velika socijalno-prostorna pokretljivost
stanovnistva, uvjetovana brzom deararizacijom i polarizacijom u zemlji, od-
nosno netom zapodetim (legaliziranim) zapoéljavanjem u inozemstyuy, s dru-
ge strane, odrazili su se u velikom mehani¢kom odljevu stanovniétva u me-
dupopisnem razdoblju 1261 = 1971, Samo u tom razdoblju regiju je napusti-
lo oko 20 000 njezinih stanovnika, §to ¢ini gotovo polovicu od ukupnog bro-
ja iseljenika iz regije u posljednja tri desetljeda (tab. 3).

Da je nedovoljna prometnogeografska integracija bila jedan od glavnih
Zimbenika zaostajanja u razvoju i njime uvjetovanog iseljavanja, pokazuje i
utjecaj prometa na razvoj manjih prostornih cjelina Like tijekom. 60-tih go-
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dina. U tom pogledu indikativno je da su opéine Gospié i Ototac, preko ko-
jih se, pored #eljeznitkog (Gospic), odvijala i glavnina cestovnog prometa
kroz regiju do poéetka 70-ih godina, biljeZile najmanju stopu emigracije i je-
dine nisu imale status nedovolino razvijenih medu lickim opéinama u pro-
matranom razdoblju.

Do veéep zamaha u osuvremenjivanju cestovne mreZe doélo je krajem
60-ik i potetkom 70-ih godina modernizacijom jadranske magistrale, regio-
nalne dionice Gospi¢ — Karlobag i Krbavske magistrale (Plitvice — Titova
Korenica — GraZac — Obrovac). Rezultat toga je da se do pogetka 70-ih udio
cesta sa suvremenim kolnikom u regiji vife nego udvostrudio. Izgradnjom
plitvicke zaobilaznice (Plitvice — Borje — Vrhovine) i modernizacijom veceg
dijela pounjske magistrale (Nebljusi — Donji Lapac — Srb), u prvoj, te zavr-
tetkom juine dionice zapadnolitke (Medak - Gralac - Sufevic¢i) i pounjske
magistrale (Srb = Suéeviéi) tijekom druge polovice 70-ih, udio cesta sa su-
vremenim kolnikom do pogetka 80-ih poveéao se na 57 %. Tijekom B0-ih
osuvremenijene su preostale regionalne ceste, od kojih je najvainija dionica
Licki Osik = Buni¢ - Titova Korenica, koja preko Ljubovskog prijevoja spaja

Tab. 4. Dinamika osuvremenjivanja cestovne mrede u opéinama Like u razdoblju 1971 — 1990,

Ceste I = IV, reda u km
Prostorna cjeling
Godina [opcina, regija, Ukupno Sa suvremenim kolnikom
republika)

Aps. O

- Donji Lapac 129 3 (2,3)

- Gospid 443 155 (350

1971, | - Grafac 211 B (3,8
- Qtodac anz 74 (24.5)

- Titova Korenica 334 0 (21,00

Lika 1418 3o (21.8)

Hrvatska 24 312 8 404 (34.6)

- Donji Lapac 158 a7 (55,13

- Gospié 820 355 (57,3)

1941. = Gradac 254 129 (20,8
- Otodac 297 224 (754)

= Titava Korenica 334 156 (46,7)

Lika 1 a67 951 (570

Hrvatska 27 K22 17 451 (62,7)

- Donji Lapac 246 126 (51,2)

— Gospit 478 387 (51,00

1991, = Gradac 280 191 (66,1)
= Dtodac 341 292 (83,5

— Titova Korenica 360 257 (71.4)

Lika 1714 1253 (73,1]

Hrvatska 26 933 21701 (50.5)

o

Izvor: Statistitki godiinjak Hrvatske 1972 1 1982, Republicki zavod za statistiku, Zagreh.
Seatistitki [jetopis 1992, Driavni zavod za statistiku, Zagreb,
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dvije glavne uzduine magistralne prometnice - zapadnoli¢ku i krbavsku. Uz
njih su modernizirane i mnoge lokalne ceste, tako da se do potetka 90-ih
udio prometnica sa suvremenim kolnikom poveéao na gotove 70 %, po
temu Lika danas neznatno zaostaje za prosjekom Hrvatske (tab. 4).

Geografski najrelevantnija posljedica receninog osuvremenjivanja ce-
stovne mrede u regiji je prencdenje tefifta cestovnog prometa iz zapadne
Like u krbavski prostor. To se najprije, izravno odrazilo na smanjivanje raz-
lika u regionalnom razvoju zapadnog i istotnog dijela regije, a potom sve
vide i u porastu znadenja Krbave u odnosu na Srednju Liku. Tako je vec u
prvom petogodiftu 70-th u krug nedovoline razvijenih, uz opdine istotne
Like, priklju¢ena i opcina Otocac, a u drugom i opéina Gospié. Koliko se
slablienje prometne funkcije odrazilo na razvej Srednje Like, sinteticki
odrazava pokazatelj da je zbog apsolutno, a poslije Gragaca i relativno naj-
veteg iseljavanja stanovnistva u medupopisnom razdoblju 1971 — 1981. opte
kretanje stanovnitva u toj donedavno najrazvijenijoj lickoj opéini veé tije-
kom 70-ih poprimile znatajke egzodusnog tipa s trendom izumiranja, po
#emu je tada, uz Gradac, bila jedina takva opéina u Lici.

Za razliku od toga, povetani prometni protok kroz Krbavu potaknuo je
br#i socijalno-gospodarski razvoj, a povezano s tim i prostorni precbrafaj u
opéini Titova Korenica. Jo§ potetkom 70-ih godina ta je opéina biljeZila go-
tovo 60 % udjela poljoprivrednika, po femu je bila daleko na posljednjem
mjestu po dosegnutom stupnju socioekonomskog preobraZaja medu opdi-
nama u regiji. Mo, zahvaljujuéi najbriem gospodarskom razvoju, pod nepo-
srednim i posrednim utjecajem nove prometne Funkcije, za samo deset go-
dina udio poljoprivrednika u toj opéini smanjio se za oko &etvrtinu,

Megativni razvojni trendovi na razini regije iz 70-ih jod vide su intenzivi-
rani u §0-im godinama. To razdoblje karakteriziraju posvemasnja krizna
obilje#ja socijalnogospodarskog, demografskog i prostornog razvoja. U pri-
log tome govori podatak da je u srednjoroénom razdoblju 1981 - 1985. Lika
bila jedina regija u Hrvatskoj u kojoj su sve opéine nalazile u krugn nedo-
voljno razvijenih (Z. Baleti¢, 1985), a uz to i jedina u kojoj je opée kretanje
stanovniftva u medupopisnom razdoblju 1981 = 1991, u svim opcinama ima-
lo znaéajke egzodusnog tipa s trendom izumiranja (D. Pejnovié, 1991; M. A.
Friganovié, 1992). Regionalni razvoj do po&etka 90-tih godina optereéen je i
sve naglasenijim razlikama u dinamici socijalnogospodarskog razvoja izme-
du pojedinih mezoregionalnih cjelina, sa sada veé ustaljenim polovima raz-
voja — Srednjom Likom s negativnim i Krbavom s pozitivnim predznakom.
Tako je, primjerice, ostvareni korigirani narodni dohodak po stanovniku u
opéini Gospi¢ 1983, godine iznosio 61.8 a u opdini Titova Korenica 982 % u
odnosu na republiéki prosjek (Z. Baletié, 1985). To znad&i da je veé tada
Krbava za 28,5 % premaédila prosjeéno ostvareni dohodak po stanovniku u
regiji, a fak za 36,4 % onaj u Srednjoj Lici, i priblizila se prosjeku republike,
s tendencijom njegova daljeg povedanja u odnosu na ostale dijelove Like.

Geografski najtransparentniji izraz promijenjenog znaéenja pojedinih

manjih prostornih cjelina Like pod utjecajem izmijenjenog prometnogeo-
erafskog polo#aja od potetka 70-ih godina, predstavliaju razlike u lokalnom
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okupljanju stanovniitva po medupopisnim razdobljima v posljednja tri de-
setljeca (tab. 5).

Tab. 3. Kretanje broja stanovnika u glavnim sredignjim naseljima Like v razdoblju 1961-1991.

Braj stanowvnika
Sredifnja
naselja
1941, 1971. 1981. 19491,

- Donji Lapac 1061 1286 1550 1791

— Gospic 6767 846 8725 9025

= Graéac 2829 3144 3713 4101

— Otodac 3622 4752 5185 5404

- Titeva Korenica 456 B29 1299 1716

Promjena braja stanovnika

19451-T1. 1971-81. 195141, 1961-01.
Aps. % Aps. % Aps. % Aps.
285 (2835) 3 (23.6) 201 {12,6) 790 {78.9)
1279 (189} a7e (B4} 300 (34) 2253 (334)
315 (11,1} 369 (181 388 (104) 1272 (45,00
1130 (312) 443 (9.3} e 40 1782 (49.2)
3313 (67.1) 470 (567) 417 (32,1 1220 (71,1)

levor: Rexultati popisa stanovnidtva za odnosne godine.

Oéito je da izloZeni podaci u potpunosti korespondiraju s prethodnim
pokazateljima o dinamici osuvremenjivanja magistralnih cesta u regiji. Nji-
hova pozitivna korelacija jo$ jedna je, egzaktna, potvrda izravnog utjecaja
frekventiranosti prometnica na opseg lokalnog okupljanja stanovnistva. Su-
kladno tome, najveéi porast broja stanovnika u 60-im godinama zabiljefili
su Dtotac i Gospié, u 70-ima, izuzev neito slabiji demografski rast Donjeg
Lapea, nije bilo izrazitih razlika u okupljanju stanovnigtva medu glavnim
sredi$njim naseljima mezoregionalnih cjelina, dok je u 80-im godinama ap-
solutno i relativno najvedi porast broja stanovnika ostvarila Titova Koreni-
cal.

Izmijenjeni prometnogeografski poloZaj Srednje Like i Krbave odrazio
se 1 na prostornu organizaciju regije. Do 70+h godina, dok je Gospié kao
glavno srediinje naselje imao i Zariini geoprometni poloZaj u Lici, promet
je, iako je nedovoljno, ipak razmjerno vige utjecao na ckupljanje unutar re-
gije. Osuvremenjivanjem magistralnih prometnica, posebno uzduinih, do
krajnosti su naglagene tranzitno-koridorske karakteristike prostora, pa je
promet postao jedan od najizrazitijih cimbenika regionalne dezintegracije, s
odgovarajuéim, negativnim u&inkom na prostornu organizaciju Like. Takav
njegov utjecaj jasno se ocituje iz usporednog prikaza kategorija prometnica,
ostvarenog prometa fia njima i mrefe glavnih sredidnjih naselja (slika 4).
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sl 4. Kateporije promeinica (A), ostvareni promet na magistraloim @ regionalnim cestama

19301990 (B} i prostorna arganizacija Licke regije podetkom 9-ih godina (C)
A1 = Magistralne ceste, 2 - Regionalne ceste, 3 = Zeljeenicke proge
B PLDP — Prosjecni ljetni dnevni promel

PGODF - Prosjedni godisnji dnevni promet

{lrvor: Brojenje prometa na cestama Hreatske 1581-1991]
C -4 Stupanj centraliteta naselja

Broj saposlenil u glavnim centralnim nascljima 1961, 1 1981,

Fig. 4 Road cadegories (A} traffic realized o the wmain and rﬁgfurfml roads fram T980 o 1960 (B)

and the spatind orgarization of the Lika region ar the beginning of the 90-tHes (C)
A F— Maiv roads, 2 - Regional roads, 3 - Railway lines
B BLDP < Averape steamer daily traffic

PGIP — Average anvual dutly fraffic

(Sonrce: Brofenje prometa na cestare Hrvaisie (98 (-1997}
C 1= Sertlemenr centrality deprec

Nrienber of the ewiploved in the main central sefilenients in J961 and T951,
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D. Pejnovié: Uijecaj prometnog sustava na socijanopospodarski revoj | organizaciju prostora Like

Analiza 24-satnog prosjeénog godiénjeg i ljetnog prometa tijekom &0-tih
pokazuje da se tranzitni promet kroz regiju odvija(o) duz Zetiri usporedne
magistralne ceste. Najfrekventnija medu njima je Krbavska magistrala, koja
{je) ima(la) funkciju glavne tranzitne ceste izmedu Sredisnje 1 Juine Hrvat-
ske. S neznatno slabijim prometom slijedi jadranska turisticka cesta. Za in-
trarcgionalne odnose vazno je naglasiti da intenzitet prometa na Krbavskoj
magistralni prosjeéno oko 3,3 puta nadmaduje promet Litkom, a za vise od
getiri puta onaj Pounjskom cestom. Takva, tranzitno-koridorska cirkulacija
prometa kroz rijetko naseljeni prostor, u uvjetima njegova sve izrazitijeg za-
ostajanja za socijalnogospodarskim razvojem republike, onemogudila je
oblikovanje hijerarhijski ustrojene mreze sredidnjih nasclja, s Gospi¢em kao
fariétem regionalnog okupljanja. Rezullat toga je da se Gospi¢ nije uspio
razviti do srediéta 4. stupnja centraliteta, ved je (za)ostao neznatno izdvojen:
u odnosu na glavna srediinja naselja ostalih mezoregionalnih cjelina, centa-
ra 3. stupnja.

Zhog takve nodalne neorganiziranosti Lika je do potetka 90-ih sve izra-
zitije poprimila znatajke amorfne regije, s funkcionalno-gravitacijski razlici-
to usmjerenim manjim prostornim cjelinama. Poodmakao proces geopgral-
ske diferencijacije i aktualna regionalna dezintegracija namecu potrebu ur-
gentnog rieavanja problema (koherentne) prostorne organizacije kao jed-
nog od temeljnih pitanja buduéeg razvoja Like. [avjesno je da je njegovo rje-
gavanje neodvojivo od prometnogeografske valorizacije regije. Rat podet-
kom 90-ih je prekinuo, ali ujedno i ubrzao pronalaZenje rjefenja za naznate-
ne probleme regionalnog razvoja tog visestruko vaznog dijela driavnog teri-
torija,

Prometni sustav kao ¢éimbenik razvoja i elemenat buduée prostor-
ne organizacije Like Dosegnuta dubina kriznih obiljeja do potetka 90-ih,
pojatana egzodusom stanovniitva i razaranjima u domovinskom ratu, s jed-
ne, i njime uzrokovana percepcija znacenja Like kao »geostrateske Kicme« i
vgeoprometnog zglobas Hrvatske, zalogom su prekretnitkog razvoja te regi-
je u poratnom razdoblju. »Novi pocetaks prilika je da se dokazano nedjelo-
tvorna koncepeija razvoja kao tzv. brdske-planinskog prostora, odnosno
drugim rije¢ima, kao sirovinskog podrugja za preradivatke centre izvan re-
gije, zamijeni novom razvojnom paradigmom. To podrazumijeva da se kom-
parativne prednosti Like u sklopu Hrvatske vrednuju suvremenim kriteriji-
ma razvoja, koji polaze od Sireg prostornog konteksta i ukljutuju strateske
cilieve razvoja zemlje u cjelini. A iz europske perspektive gledano, poloaj i
resursi Like zaslufuju da se taj rijetko naseljeni prostor zastiti i razvija kao
liberalni rezervat prirode, $to znadi da vrhunski kriterij pri programiranju
njegova razvoja trebaju biti ekoloska nacela. Dva su temeljna razloga koji
opravdavaju takvu postavku. Prvi je ito zbog geolodko-geomorfoloske pre-
dispozicije (prostrana krika zavala iznad 400, a uglavnom izmedu 500 i 700
m n. v.} i poloZaja izmedu velikih urbano-industrijskih aglomeracija Sredis-
nje, Sjeverozapadne i Juzne Hrvatske, ona predstavlja golemi prirodni re-
zervoar pitke vode visoke kakvoce. O vaznosti raspolaganja takvim, po svim
prognozama u buduénosti delicitarnim resursom, u nas naZalost jo3 ne po-
stoji dovoljino razvijena svijest. Drugi argument u prilog izloZene teze je iz
nimna koncentracija brojnih i raznovrsnih prirednih znamenitosti, od kajih
su neke znaéajne i u svjetskim mjerilima. Obje te geoprostorne dimenzije

175



Geografski plasnik

Like i neosporne vrijednosti od naj$ireg znacenja, pocivaju na sve labilnijoj
ekolodkoj ravnotei. Stoga svoj dugoroéni uinak — i ekoloski i gospodarski
-mogu davati samo pod pretpostavkom da se kratkoroéni pospodarski (lu-
krativni) interesi i voluntaristi¢ko planiranje zamijene jasno definiranom
dugoroénom vizijom razvoja, odnosno podrede strateskim nacionalnim i
globalnim interesima.

Prvi nuidan korak i jedna od pretpostavaka programiranja drukéijeg
razvoja, koji bi trebao preusmjeriti postojec¢e negativne procese, uéinjen je
upravno-teritorijalnim ustrojstvom iz 1993, godine, Njime su zapadna Lika,
sjeverni i srednji dic podvelebitskog primorja i otok Pag organizirani u Lit-
ko-senjsku fupaniju, sa sjedidtem u Gospicuy, a istofna Lika kao sastavni dio
kotara Knin u sklopu Zadarsko-kninske Zupanije, sa sjedistem u Zadru, Iako
je takva organizacija zapadnog i isto¢nog dijela regije posljedica ratnih zbi-
vanja, $to podrazumijeva da je u prvom redu bila motivirana strategko-
politickom razlozima, njome je uz odredene iznimke (prije svega sjeverna
Krbava s Plitvickom regijom) sankcionirana geografska stvarnost toga pro-
stora, Kao dio neposrednog jadranskog zaleda, Lika je organizirana u sklo-
pu Rijetke i Splitske makroregije, &ime su u okviru tih prestorne-
funkcionalnib regija ujedinjene dvije prirodnogeografski razlitite a gospe-

5l. 5. Potencijaloi utjecaj pretpostavijene maglstralne ceste Sredidnja - Jufna Hrvatska kroz za-
padnu Liku na regionalni razvoj Hrvatske (a) i prostornu orpanizaciju Licko-senjske u-
panije (B} i

A 1 - pretpostavljena trasa auto-ceste
II - makroregionalni centar
1 = regionalni centar
1 - Zapadni Koerdun
2 = Dgulinske-plagtanska udolina
3 - Fapadna i juina Lika
4 — Sjeverna Dalmacija
B I -Postojece maglstralne ceste (stanje 1991)
I - Pretpostavljena trasa auto-ceste
Il - Postojeca feljeznitka pruga
I¥ - Generalna trasa planirane jadranske eljeznice (1991)
Stupan] centraliteta nasclja (1-5)
L

Fig. 5 Potenrial influerice of the favoured main road Central-Southern Croatia thraugh Wesiern
Lika Lir_?‘l the regional developseni of Cromtfa (A) and spatial organization of the Lika=Senj di.
strict (B} :

A I — The favoured rowte af the motor-road
{1 = Macraregional centre
I — Regiowal centre
= Western Kordun
© Opulin.Pladd valley
Western and Southern Lika
— Narthern Dalmatiz
— The existing main roads
fxeare in F904)
i - The favoured motor-road
I — The existing railway lines
IV — General rauie of the planred Adriatic railway (1997
Setlerment centrality degree (1-35)
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darski komplementarne prostorne cjeline, Faktor udaljencsti opravdava
pritom usmjerenost zapadne Like prema Rijeci kao Zivotnom Zariftu, a
istofne prema Zadru kao razvijenom regionalnom centru. Viii stupanj inte-
resnog povezivanja zapadnog i istocnog dijela Like unutar tih jedinstveno
organiziranih funkcionalnih regija trebalo bi rezultirati briim razvojnim im-
pulsom za Liku u cjelini, Pogotovo imaju i se u vidu perspektiva razvoja i
proizvodnoe-usluine potrebe turisticke privrede,

Temeljni preduvjet da takvo upravnoe-teritorijalno ustrojstvo poluéi od-
govarajuéi uéinak na regionalni razvoj Like je odgovarajuée prometnogeo-
grafsko vrednovanje tog prostora. To, prije svega, znadi izbor najprimjereni-
je trase za buduéu autocestu, koja bi Sredinju Hrvatsku i Sjeverno. hrvat-
sko primorje preko Like povezivala s Jufnim hrvatskim primorjem. Nacio-
nalni (drzavni}, interregionalni i regionalni razlozi opravdavaju trasiranje te
prometnice kroz zapadnu Liku (slika 5).

Sa stajali$ta postojecih sigurnosno-politi¢kih (ne)prilika, njihova uzro-
ka, teritorijalnih implikacija i reperkusija, jedina utemeljena alternativa je
izgradnja magistrale kroz licko-gacku zavalu. Drugo, na interregionalnom
planu takva njezina trasa omogudila bi aktiviranje u socijalno-gospodar-
skom pogledu nedovoljno razvijenih podruéja: zapadnog Korduna, Ogulin-
ske zavale i zapadne Like, s jedne, te prometno slabije integrirane sje-
verne Dalmacije, s druge strane, gdje bi se njome potaknuo brii razvoj Za-
dra i Sibenika, namjesto u ju#nchrvatskoj makroregiji ved sada prenaglase-
nog polarizacijskog utjecaja Splita,

Posebnu pak pozornost zasluiuje pretpostavljeni utjecaj takve promet-
nice na regionalni razvoj Like. Imajuéi u vidu sli¢na iskustva s autocestom
Zagreb — Karlovac (M. Si¢, 1980-1981), moguée je naznaditi nekoliko aspe-
kata ofekivancg utjecaja takve cestovne magistrale u prostoru istraZivanja,
To je prije svega multiplikativni utjecaj na gospodarski razvo] Gacke i Sred-
nje Like, ali i JuZne Like, odnosno Krbave, Zatim, bolja povezanost Zapadne
Like s Rijekom, a Istoéne tunelom kroz reljefnu barijeru Juinog Velebita sa
Zadrom, kao fari§tima usmjerene gravitacije, omogudéila bi njihovo veén in-
tegraciju u okviru pripadajuéih funkeionalnih makroregija. No, posebno je
vaino da bi se time stvorili preduvjeti za razvoj Gospic¢a do sredidta 4. stup-
nja centraliteta i polifunkcionalnog radnog centra. To je jedini nadin da se
vodedi centar | najveda aglomeracija Like afirmira kao stvarno srediste oku-
plianja Li¢ko-senjske Zupanije, te povezano s tim utjede na stabiliziranje na-
seljenosti u matiénoj reglji.

Naposljetku, kao specili¢no, valja joi dodati da bi se izgradnjom magi-
stralne hrvatske cestovne prometnice sjever - jug kroz Zapadnu Liku sma-
njila, s obzirom na labilnu ekolo$ku ravnoteiu, prevelika prometno-
turistika optereéenost Plitvickih jezera i stvorile pretpostavke za valorizi-
ranje turistitki potencijalno znatajnog Velebita, To se prije svega odnosi na
moguinost brieg turistickog aktiviranja njegove yeine zone, s perspektivom
izdvajanja i razvoja u kategoriji nacionalnog parka. Otvaranje toga svjetskog
rezervata prirode masovnom turizmu pridonijelo bi gospodarskom razvoju
u korespodentnim naseljima, stacionarnim turistickim mjestima, podno nje-
gove licke i primorske padine. Takvo vrednovanje prometnogeografskog
polozaja i na ekoloskim vrednotama utemeljeno gospodarstvo mogu i tre-
bali bi biti ockosnica buduéeg razvoja regije u cjelini,
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FAKLJUCAK

Kontaktno-spojni poloZaj izmedu prirodnogeografski razlicitih i gospo-
darski komplementarnih regija u sklopu zapadne Hrvatske utjece da je pro-
metne-posrednicka funkcija jedna od najvainijib dimenzija drustvenog #na-
cenja licke krike zavale. Unatot sredisnjem polozaju izmedu glavnih Zivot-
nih #arista Sredifnje Hrvaiske te Sjevernog i JuZnog hrvatskog primorja,
zbog prostornosti i dinamiénog reljefa, taj jugoistocni dio Gorske Hrvatske
u prometnogeografskom pogledu ima izrazito tranzitno-koridorske karakte-
ristike. Rezultat toga je da promet u Lici nema évoridno-koncentracijski, vee
naglaseno diobeni prostorni utjecaj.

Postojedi prometni sustav regije postupno se oblikovao od pocetka 18,
stoljeéa kroz tri osnovna razdoblja povijesno-geogralskog razvoja tog pro-
stora, U svakom od njih mreza prometnica i tezi$te tranzitnog prometa kroz
regiju, povezano s tim, na razli¢it su se nacin odrazli na prostornu organiza-
ciju regije, odnosno razvoj i vnacenje njezinih manjih prostornih cjelina,

Osuvremenjivanjem cestovne mreke, od poetka 70-h godina tranzitni
promet kroz Liku odvija{o) se duZ &etiri uzduine magistralne ceste i dvije
feljeznicke pruge, Takva, tranzitho-koridorska cirkulacija prometa u uvjeli-
ma intenzivne geogralfske diferencijacije pospiesila je ved postojecu regio-
nalnu dezintegraciju. Negativni smjer i intenzitet procesa ostavili su duboke
tragove u gospodarskom, socijalnom i demografskom razvoju te prostornoj
organizaciji, pa je pocetkom 90-ih godina to bila jedina regija u Hrvatskoj u
kojoj su sve opéine bile u krugu nedovoljne razvijenih i jedina u kojima je u
svim opéinama opée kretanje stanovnistva pripadalo egzodusnom tipu s
trendom izumiranja, Razlicita gravitacijsko-funkcionalna usmjerenost poje-
dinih manijih prostornih ¢jelina Like sankcionirana je aktualnim upravno-
teritorijalnim ustrojstvom, pri ¢emu je zapadni dio regije organiziran u
sklopu Rijecke, a istoéni posredovanjem Zadra u okviru Splitske makroregi-
je. Takvom prostornom organizacijom naznacena je buduca veca primor-
sko-jadranska orijentacija cijeloga tog prostora. Integracija Like u Zivot ti h
funkcionalnih cjelina prije svega ée ovisiti o poverzanosti njezina zapadnog i
istocnog dijela s glavnim #aridtima prostorne organizacije tih regija — Rije-
kom i Zadrom, odnosno Splitom. Odluéujuée znadenje pritom imat ¢e izbor
trase i izgradnja budude autoceste koja ¢e Sredidnju Hrvatsku i Sjeverno hr-
vatsko primorje povezivati s Juinom Hrvatskom. Geografski je visestruko
opravdano da izbor njezine trase bude uskladen s potrebama razvoja Gospi-
¢a kao glavnoga sredinjeg naselja Like i Zupanijskog sredista. To je jedini
natin i pretpostavka da se zaustavi postojec¢i negativni procesi i potakne
okuplianje unutar licke regije, odnosno Litko-senjske Zupanije.

POZIVNE BILIESKE

1 Stupanj centraliteta nasclja:

5 {sjedifie pukovnije, tiedni sajam, glavna dhkola, adravstveni ured, podta)

4 {slobodni voinicki komunitet, glavoa il trivijalna Skola, advavsivend ured, podla)
3 {sjediste kapetanije, tiedni sajam, Ltrivijalna $kaola, podta)

2 {sjedifte satnije, trivijalng tkola i/ili podta ifili ragtel)

1 (sjediste satnije, trivijalna dkola)

{Prema: F. I Fras, 1988; V. Sabljar, 1837; AL Valentid, [984.)
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SUMMARY

Influence of the Communication System on the Coclal-economic
Development and Organlzation of the Lika region

1%

Dane Pejnovié

The contact-joining geegraphical position between Middle Croatia and Northern and Sout-
hern Croatan Littoral is the reason that Lika vepresents sgec-communication jointe of Western
Croatia. That importance is diminished by the fact that, because of the dynamical relief and a
relatively remarkable territory, communication system has no hub-concentracion characteri-
stics, and so that part of Mountain Croatia has got markedly transitional-corridor features.

Main contours of the road-network and the network of the region central settlements con-
nected with it, emerged in the period of the Croatian Military Border during the 18 th century
till the 7l-ies of the 19 th century, The planning of the main longutudinal road through We-
stern Lika and choosing Gospi® and Otoéac for the centres of organization made that part of
the region its demographic gravity centre, The railway construction between the wars gave this
central part of region still more importance, It 5 not even lessend by the building of the main
Una railway at the end of the 40-ies, which, because of its marginal position in relation to the
basin of Liia“ has less significance for the region, At the beginning of the 70-es there were im-
portand communication-gecgraphical changes connected with the transmission of the transit
communication gravity centre through Lika to the area of Krbava, Marginal geographical posi-
tion, lagging of the social-economic development in relation to the Republic, communication
along the four paralel road and two railway corriders, directly contributed to the spatial disin-
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tegration of Lika in the recent period, Owing to the intensity of the negative processes, it had,
till the beginning of the 9ies, assumed the characteristics of the funcrionally disorganized re.

Becawse of the reached profundity of crisis features and importance of the region as sgeo-
communication joint= and speo-strategic spines of Croatia, the development of Lika is on its
turning-point, The first prerequisite for changing direction of the process is realized by the ad-
ministrative-territorial establishment from 1993, But its full effect can be expected by construce
tion of the molorway between Central Croatia, respectively Northern Croatian Littoral and So-
uthern Croatia through Western Lika, Evaluation of the communieation-geographical position
by building such a road and economy based on ecological values should be the sketch of the
complete future development of the region.
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