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Styaranjem samosialne Hreatske v prvi plan su dosli prometni prahle-
mi. Javila se potreba da se nasljedeni prometni sustav prilagodi potrebama
nove drinve. Postavljen je istovremeno zahijey 2a bréEim prometnim valori-
giranjem kako bi se iskoristile prednostl geografskog polofaja Hrvalske.
Polazeci od tih &njenica u élanku su najprije analizivani aspekti unutrag-
njeg povezivanjy: dominanini fakiori, glavni prometni praved i oblici ovga-
niziranja promeinog sustava, Zatim su razmotreni aspekti medunarodnog
povezivanja i ukljucivanja Hrvatske u mreke curopskoeg i svjetskog prome-
la,

Kljuéne rije¢l: Geopoliticke promjene, prometni suslay, unutrainje
povezivanje, medunaredno povesivanje, glavni prometnd pravei.

Basic Questions of Development and Organization of Traflic Sy-
stem in Croatia.

With the formation of the independent Croatian State the tallic pro-
blems have gained a primacy importance. [t has become apparent that the
inherited traffic system needs to be adjusted w the needs of the new State.
At the same time o demand has emerged lor the prampter traffic cvalu-
ation with the aim of taking advantage of the geographic position of Cro-
atiz. Starting [rom the sforementioned facts the paper in the first place
analyses the aspects of internal links: the essential factors, the main traffic
axes and the forms of organization of the tratlic system, Conseguently,
consideration has been given o the aspects of international links and the
inclusion of Croatia inte the networks of European and world tralfic.

Key Words: geapolitical changes, tralfic system, internal links, inter-
national links, main traffic axes.

GEOPOLITICKE PROMJENE I RAZVOJ PROMETNOG SUSTAVA

Stvaranjem samostalne i suverene Hrvatske u prvi plan su dosli proble-
mi razvoja prometa. Javila se potreba da se prometni sustav Hrvatske prila-
godi geopolitickim promjenama, tako da odgovara potrebama nove driave.
No, paralelno s time istaknut je zahtjev da se planski i dugoroéno osmislhi i
pocne provoditi politika brieg prometnog valoriziranja Hrvatske, u skladu s
njezinim prirodnim prometnim pogednostima i prvorazrednom ulogom
prometa u ukupnom drudtveno-gospodarskom razvoju zemlje. Ta dva, me-
dusobno povezana zahtjeva, zasluZuju i nesto detaljniji osvrt.

2 Dl:_,.r.{:.gl. prof, Geogralski odjel, Prirodoslovno-matematicki lukultel, Marulicev trg 15,
41400, Hrvatska.
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U dosadadnjim opc¢im spoznajama jasno je istaknuta uloga politickih
faktora u razvoju prometnog sustava. Podrugje djelovanja tih faktora mode
biti razli¢ito, a najvide dolazi do izraaja na razini dr¥ave. Prometni sustay
ureduje se prema velicini i obliku drfavnog teritorija, s obzirom da predsta-
vlja osnovno sredstvo provodenja vlasti i organizacije Zivota (M. Wolko-
witsch, 1973). To istovremeno znaéi da i svaka promjena granica kao rezul-
tat stvaranja novih ili modificiranja postoje¢ih drzava nuino dovodi do pre-
obralaja prometnog sustava. On se u tom sluéaju prilagodava novej geopo-
litickoj realnosti koja se odnosi, kako na konkretni drzavni teritorij, tako i
na njegovo medunarodno okruzenje. Medutim, i duboke promjene u politié-
kom ustroju driave mogu dovesti do precbraZaja prometnog sustava.

Hrvatska je tijekom svog modernog razdoblja, u nekoliko navrata i pod
atjecajern razlititih politickih &imbenika, dofiviela znacdajne promjene u
svom prometnom sustavu. Nakon Austro-ugarske nagodbe (1867.) ona je
postala interesno podruéje dviju Zeljezni¢kih politika, koje su ostavile vidlii-
vih tragova u razvoju prometnih odnosa. To je tim znatajnije jer je u razdo-
blju od Nagodbe do Prvog svijetskog rata izgraden vedi dio hrvatske Zeljez-
nicke mrefe. Nakon toga, stvaranjem prve Jugoslavije (1918.), prevlast dobi-
va nova prometna orijentacija i ponovo dolazi do izrazaja centralisticki kon-
cept Zeljeznitke mrefe, ovaj put usmjeren prema Beogradu. U mladem raz
doblju druge Jugoslavije, povezano s procesom konfederalizacije i gospo-
darske decentralizacije (Ustav 1974.), zapotinje djelomiéno modificiranje
prometnog sustava, s tendencijama njegovog oblikovanja na republitkoj ra-
zini. Vainu ulogu u tome dobiva Zagreb, koji kao republicki centar i évori-
Ste Sireg, posebno cestovnog znadenja, postaje sve vaZniji ¢imbenik prostor-
ne integracije Hrvatske.

Medutim, tek nakon proglatenja nezavisnosti 1991. godine, Hrvatska se
nasla u prilici da sama ureduje svoj prometni sustav, prema definiranom
drzavnom teritoriju, u skladu sa vlastitim potrebama i bez ogranitenja na-
metanih sa strane, kao $to je bio sluzaj u bivioj Jugoslaviji. U toj situaciji ja-
vila se logiéna potreba da se naslijedeni prometni sustav &to prije modifici-
ra i prilagodi, prvenstveno usmjerenjem, organizacijom prijevoza i karakte-
rom mreza, veli¢ini i prostiranju driavnog teritorija, njegovaj unutrainjoj
strukturi i prostornoj crganizaciji kao i slofenim odnosima koji vladaju u
medunarodnom ckruZenju Hrvatske.

No, paralelne s time jatalo je i opredjeljenje da se zapoine sa &rim
procesom prometnog vrednovanja Hrvatske. O vaZnosti toga procesa ras-
pravlja se ve¢ nekoliko desetljeca. Jo§ podetkom 70. godina istaknuta je &i-
njenica da je »prometno valoriziranje naa prednost, nuida i perspektivas
(I. Rogli¢, 1971.). Zeljelo se time naglasiti veliko i uz to dvojako znacenje
prometa za Hrvatsku. Zbog specifitnog oblika i teritorijalnog prostiranja,
koje je karakterizirano srediinjim dijelom u meduprostoru Panonija-Jadran
i »krilimas — jadranskim i podunavskim, unutrainje povezivanje predstavlja
preduvjet prostorne intergracije, funkcionalnog organiziranja i dinamiénijeg
gospodarskog razvoja Hrvatske. Prednost je hrvatskog teritorija pri tome da
ne namece znacajnije prirodne prepreke povezivanju. Dinarska planinska
barijera u zaledu Jadrana svedena je na relativno nizak i lako savladiv pro-
stor — na »Hrvatski gorski prage.
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Pored unutrainjeg, za Hrvatsku je posebno znaéajne i medunarodno
povezivanje. Posljedica je to prednosti njezinog prometno-geografskog polo-
#aja. Polozaj Hrvatske na kontaktu velikih prostornih cjelina Europe: Medi-
terana, Podunavlja, Alpa i Dinarida dao joj je ulogu prirodno prijelazne i
tranzitne zemlje (S. Zulji¢, 1974.). Ta je uloga dofla do izrazaja u brojnim
funkcijama svratae, posebice Jadranskih vrata, koja Cine spojnu jezgru Hr-
vatske (J. Rogli¢, 1978.). Prometno-geografski poloZaj Hrvatske pruza, dakle,
moguénost da promet postane i vaian timbenik gospodarskog i ukupnog
razvoja Hrvatske.

[z injenica o vrijednosti prometno-geografskog polozaja Hrvatske koji,
poput Jadranskog mora i pomorstva te poljoprivrede i umarstva, predsta-
vlja trajnu osnovicu razvoja i komparativou prednost hrvatske driave, pro-
izlazi i kljuéna spoznaja da promet valja tretirati kao svojevrstan razvojni
resurs. Sto istovremeno znaéi da ga treba sustavno razvijati i unapredivati
kako bi se iskoristile prednosti poloZaja Hrvatske u europskim i irim okvi-
rima.

Nagalost, Hrvatskoj nametnuti rat 1991-1992 doveo je do velikih nega-
tivnih posljedica u razvoju prometa i bitno je ogranitio mogucnosti promet-
nog vrednovanja Hrvatske. Rat je doveo do golemih Steta na prometnim
objektima, do prekida prometnih tokova i do derintegracije prometnih
mreza. Pa ipak, ratne prilike nisu zaustavile prometni razvoj Hrvatske. Is-
paljena je ne samo velika vitalnost u povezivanju i odvijanju prometnih to-
kova nego i sposobnost za ukljutivanje u najmodernije prometne procese.!
Rat je istovremeno ukazao na svu vainost ali i osjetljivost prometne prohble-
matike Hrvatske.

Vodeéi ratuna o prethodno navedenim &injenicama, smatramo da se
osnovna pitanja razvoja i organizacije prometnog sustava Hrvatske najbolje
mogu sagledati kroz aspekte unutradnjeg povezivanja i ukljucivanja u me-
dunarodni promet.

ASPEKT UNUTRASNJEG POVEZIVANIJA

Glavni élmbenici. Medu éimbenicima unutrasnjeg povezivanja na pr-
vom mjestu istitemo potrebu prostorne integracije Hrvatske. Premda je hr-
vatski teritorij relativno malen, on je tako rasporeden, da izmedu pojedinih
krajeva i centara postoje znafajne udaljenosti. Primjerice, izmedu Pule i Du-
brovnika najkrac¢a, (zracna) udaljenost iznosi 420 km, izmedu Zagreba i Du-
brovnika 390 km, a Osijeka i Pule 385 km. U prethodnom je periodu malo
udinjeno na suvremenijem unutradnjem povezivanju, tako da su neki dijelo-
vi Hrvatske ostali slabije dostupni. Istifemo posebno sluéaj Dalmacije. U
uvietima samostalne Hrvatske ti su problemi u punoj mjeri doili do izraza-
ja, a pojacani su i ratnim prilikama.

Zbog specifi¢nog oblika Hrvatske problem poverivanja u funkeiji inte-
gracije prelazi okvire driavnog teritorija. Cinjenica da Hrvatska svojim obli-
kom sgeopoliticke potkoves sa tri strane okrufuje Bosnu i Hercegovinu i
da s njom &ini prometno i &ire, geopolititko jedinstvo (R. Pavié, 1974.), po-
kazuje da u razmatranja o unutrainjem povezivanju Hrvatske treba ukljudi-
ti i prometnice koje vode preke bosansko-hercegovalkop prostora. One
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emogucavaju najkrace veze, poschice izmedu Istoéne i Juine Hrvatske i sto.
ga ih valja tretirati kao elemente prometnog sustava Hrvatske.

Pored stvaranja funkcionalno cjelovitog driavnog prostora, unutrasnje
povezivanje mora omoguéiti skladan i dinamiéan gospodarski razvoj, Neos-
porno je da Hrvatska, s obzirom na svoja autohtona bogatstva ima dva te-
Zzifna podrudja - jadransko i podunavsko. Agrarni potencijali nizinskog po-
drudja i kombinirana mediteranska poeljoprivreda i pomorstvo priobalja
elementi su na kojima podiva unutradnja gospodarska stabilnost Hrvatske,
No, preko tih tezidnih prostora Hrvatska se istovremeno ukljuéuje u europ-
ske i svietske tokove i povezani zivol, 8o stvara uvjete za FAZvVoj niza gospo-
darskih djelatnosti i usmjerenjd od prvorazredne vainosti za daljnji napre-
dak zemlje. U svjetlu tih Cinjenica oéita je velika potreba medusobnog pove-
zivanja dvaju vitalnih dijelova hrvatskog prostora.

Navedenim ¢imbenicima unutrasnjeg povezivanja valja pridodati i onaj
koji je veran uz proces polarizacije. Tijekom 60, i 70, godina u Hrvatskoj su
spontano dosle do izrazaja tendencije polarizacije, najprije pod utjecajem
Zagreba, Splita, Rijeke i Osijeka, a zatim i ostalih vecih centara, Nakon toga
Je u prostornim i regionalnim planovima i sluzbeno prihvacen model poli-
centricnog razvoja Hrvatske., Premdsa pojava polarizacije vude svoje korije-
Nje iz povijesnog razvoja i dijelom je utemeljena na specifiénostima teritori-
Jalnog prostiranja Hrvatske, neosporne je da je novija industrijalizacija,
uglavnom vezana uz gradove, najvise utjecala na polarizacijski proces. Na
razini centara nizeg reda vaznu poticajnu ulogu u tom procesu imao je i do-
nedavni komunalni ustroj2

Policentriéna struktura je hrvatska realnost i potreba. U uvjetima kada
su naslijedene regionalne razlike jos vise pojatane, o je priredna posljedi-
ca ratnih prilika | povezanih problema, policentriéna organizacija prostora,
s odgovarajuée koneipiranim prometnim sustavom, otvara moguénost po-
stizanja skladnijeg regionalnog razvoja. Takva organizacija prostora dobiva i
posebno znacenje s novim politicko-teritorijalnim usirojem na Zupanije, s
obzirom da se mreza Fupanijskih centara, uz neznatno odstupanija, poklopi-
la s mreiom gradskih centara vigeg stupnja centraliteta,

Kljuéni zahtjevi. Iz analize navedenih ¢imbenika proizlaze i kljuéni za-
htjevi koji se moraju zadovoljiti u postupku unutrasnjeg povezivanja Hrvat-
ske.

a) Prioritet u prometnom sustavu treba dati prometnim praveima sje-
ver—jug, To odgovara potrebama povezivanja dvaju vitalnih dijelova Hrvat-
ske i omoguéava njezino valoriziranje u medunarcdnim okvirima, Nova
praometna usmjerenost mora dodi do izrazaja kako u organizaciji veza tako
Jog vise u izgradnji novih i modernizaciji postoje¢ih prometnica. Previast te
poprecne prometne usmijerenosti ne znad zapostavljanje uzduinih promet-
nica, s obzirom da bi 1o hila suproino nacionalnim interesima i logici hrvat-
skog prostora, U svojevrsnej lepezi prometnih pravaca na prostoru Hrvat-
ske prednost jednostavno treba dati onima koji imaju strateiko razvaijno
nacenje,

b) Urediti povezane i funkcionalne mrese. Taj zahtjev posebice ukazuje
na nuznost izgradnje novih prometnica, radi profirenja pojedinih mreza i
povecanja stupnja njihove povezanosti, U uvjetima samostalne Hrvatske u
punoj je mijeri na primjer doélo do izrazaja znafenje autocestovne veze Fa
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greb-Rijeka kao i Zeljeznickog povezivanja s Istrom. Uredenjem povezanih
mreza ricéava se istovremeno problem alternativnih pravaca, koji s¢ na dra-
matiéan nadin ispoljio tijekom domovinskog rata. Nasuprot povezanosti,
funkcionalnost mreZa mofe se znatnije poboli$ati sustavnom modernizaci-
jom prometnica i prometne tchnike.

¢) Prometni sustav uskladiti sa urbanim sustavom. Nova prometna us-
mijerenost kao i razvoj poverane i funkcionalna mreza trebaju se prilagoditi
prostornom razmijestaju i hijerarhijskoj strukturi urbanog sustava Hrval-
ske. To konkretno znaéi da prométnice najviseg reda moraju medusobno
povezati glavna urbana sredista. Takvim postupkom rjeiava se istovremeno
pitanje koridorskog pristupa u prometnom sustavu i stvaraju preduvieti za
optimalnu organizaciju prostora. Politicki razlozi, s jedne strane blizina gra-
niénih podrugja, a s druge nesigurnih zona (UNPA podrudja i tz. rudidasta
podruéja) mogu dovesti do odredenih modifikacija navedenih zahtjeva. Ta-
kva se mogucénost pojavljuje kod uredenja prometnih veza Zagreba s Dal-
macijom.

d) Valorizirati prometne grane koje imaju prirodne pogodnosti razvoja.
To se osobito odnosi na pomorski promet, a takoder i na rijeéni promet. I
jedan i drugi su u prethodnom’ periodu bili zanemareni. Nista nije uredeno
na pobolj$anju savskog plovnog puta i na njegovom kradem povezivaniu s
Dunavom, kanalom Samac-Vukovar. Zbog toga se nije mogla ostvariti ideja
kombiniranog prijevoza Jadran-Podunavlje. U pomorskom je prometu izra-
sito bila zapostavljena obalska plovidba, a razvoj luka, posebice Rijeke kao
vodede hrvatske luke, nije dobio znatajniju podrsku dire zajednice.

e) Poticati uskladeni razvoj svih prometnih grana. U prethodnom raz-
doblju velike ekspanzije automobilskog prometa lakav je razvoj izostao, 5o
je dovelo do brojnih problema u prometnom sustavu. Uskladeni, odnesno
koordinivani razvoj, valja provoditi prema obrascu takve politike u Europ-
skoj zajednici. Toéno je precizirano da koordinacija u prometu znafl izbor
investicija i upotrebu onih oblika prijevoza koji daju najvece koristi za za-
jednicu. Provodenjem takve politike prometni sustav Hrvatske postati ¢e
znatno kompatibilniji prema prometnom sustavu Europske zajednice, a to
je vazan preduviet ukljugivanja u europske razvojne tokove.

Koncept jedinstvene prometne mreZe. Na temelju navedenih Cimbe-
nika i zahtjeva za unutragnjim povezivanjem moguce je poblife odrediti i
koncep! jedinstvene prometne mreze Hrvatske. On se osniva na glavnim
prometnim praveima, Cije znadenje prvenstveno odreduju cestovne i Zeljez-
nitke prometnice i na glavnim évoridtima, u pravilu multimodalnog karak-
tera, koja predstavljaju klju¢ne totke unutradnjeg povezivanja, Na takvom
konceptu mrese trebao bi se temeljiti novi prometni sustav Hrvatske,

S ohzirom na geografski poloZaj i funkcionalne znacajke, glavni promet-
ni pravei dijele se dalje na popreéne i uzduine pravee. Dva popreéna prav-
ca imaju primarnu ulogu u unutradnjem povezivanju Hrvatske. To su:

1. Prometni pravac prema Sjevernom primorju. Cesto se naziva i Rije-
¢ki pravac. Vodi trasom Cakovec-Varaidin, odnosno Koprivnica—Karlovac-
Rijeka, s nastavkom do Pule i prikljuckom prema Trstu. Poveruje glavni
grad Hrvatske s najve¢om hrvatskom lukom, a ima i Sire, medunarodno
znatenjejer omogucava izlaz srednjepodunavskim zemljama na svjetsko
more, a takoder i njihovo povezivanje sa zapadnim mediteranom. Prometna

17



Geografski glasnik

vainost toga pravca dovela je do stvaranja brometnog koridora slozenjh
obiljezja, koji je istovremeno postao i glavna razvojna osovina Hrvatske, Sve
to ukazuje na nusnost izgradnje suvremenijih cestovnih j #eljeznickih
prometnica,? ;

2. Prometni pravac prema Jufnom primorju. Vodi trasom Krapina-
Zﬂgrcb—Karinvau—Eadav—Split. Omoguéava povezivanie Zagreba sa Dalmaci-
Jom i vodeéim centrom Splitom. Sjeverni nastavak toga pravca otvara vere
prema srednjoeuropskom zaledu, a juini, koji se od Zadra poklapa sa uz-
du#nim Jadranskim pravcem; prirodno je upuéen na albansko primorje |
Greku. Prometni pravac prema Juinom primorju nije dovolino valoriziran,
Politicki preblemi stvoreni s priviemeno okupiranim podrudjima aktualizi-
rali su pitanje izbora novih trasa u kljuénom lickom sektoru.

Pored navedenih, u popredénom povezivanju Hrvaiske vaizni su i pro-
meini pravei koji vode preko Bosne i Hercegovine, Na prvom mjestu spo-
minjemo Bosansko-neretvanski pravac koji, Sire uzevéi, vodi trasem Osj.
jc}c—Daer1.'0—1’):::huj—Surajevu—Mustar—P]nEc I omoguéava najkrace vege
istofne Slavonije i Baranje s Dalmacijom. Na drugom je mjestu po vainosti
Vrbaski pravac; Okuéani-Banja Luka—Bugajno-Livno—Sp[iL, sa priklju¢cima
Prema Sarajevu i Mostaru, prikladan za Povezivanje zapadne Slavonije i
Srediinje Hrvatske sa Dalmacijom, posebice s njezinim juznim dijelom. Oba
pravea alirmirala su se u tranzitnom prometu, a prvi je dobio i medunarod-
no madenfe. Zbog takve njihove uloge treba ih tretirati kao elemente jedin-
stvene prometne mrefe Hrvaiske,

U unutragnjem uzdu?nom povezivanju primarnuy ulogu imaju tri pro-
metna pravea, Medusobno se onj znatnije razlikuju s obzirom na stupanj va-
loriziranesti i prometne funkcije.

1. Posavski prometni pravac. Vodi trasoem Zagreb-Kutina-Nova Gradi.
Ska-Slavonski Brod-Vinkove] (Zupanja), Zbog znatenja u bivioj Jugoslaviji
Za unutradnje, medurepublitko, i medunarodng Povezivanje na relaciji
Europska zajednica—jugoistoéna Europa, na tome je praveu dodlo do najve-
¢e koncentracije prometnijea j do uredenja najmodernijih vezas Povezano s
time formirala se posavska osovina razvoja, druga po vainosti u Hrvatske,
koja je pridonijela integraciji panonskog sektora driave. U ratu 1991-1992
Posavski je prometni pravac prekinut, a putnitki i robnj tokovi skrenuli su
na Podravinu i na konkurentske pravce preko Madarske i Italije. Normali.
zacijom politi¢kih prilika ponovo bi trebale doéi do izrazaja veliko nacio-
nalno i Sire znafenje ovoga pravca.

2, Jadranski prometni pravac. Proteie se duf jadranske obale od zapad-
ne Istre, Pule i Rijeke preko Zadra, Sibenika, Splita i Plota do Dubrovnika,
Moderna valorizacija loga pravea pocela je relativno kasno j nije dovela do
stvaranja sloZenijeg prometnog koridora. Pricbalna Jadranska cesta i trajek-
tne veze, osnovica sy meduregionalnog i Sireg povezivanja. Golemi razvojni
ucinel Jadranske magistrale, posebice u podrugju turizma, ukazali su na

pektivno znaéenje jadranske Zeljeznitke pruge, posebice za litoralizacijske
procese, ali i medunarodng Povezivanje iz Srednje Europe, duz hrvatskog i -
albanskog primorja prema Grékojs

3. Podravski prometni pravac. Primarna mu je funkcija povezivanje Za-
greba preko Bjelovara j Virovitice sa Osijekom. Njegov sjeverozapadni na-
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5l 1. Prometns mreia Hevatske, Glavni popreéni peavel: la Pravac prema Sjevernom primaorju,
Ih Pravac prema Juinom primorju;
Popreéni pravac kroz Bosnu i Hercegovinu, vadni za Hrvatsku:
2a Bosansko-neretvanski pravac, 2b Vrbaski pravac,
Glavni uzduini pravel: 3a Posavski pravac, 3b Jadranski pravac, 3c Podravski pravac
Prometna Svoridta: 4. Primarno tvoridte, 3. Sekundama cvoridta, 6. Ostala vadnija évori-
dla, T. »Hrvatski gorski prags.

Fig. | Croatian traffic network, Main transversal axes la Axves towards northern coastal region, 1k
Azes towards southern coasial regior; Transversal axes through Besnia and Heriegoving,
frpartures for Croatia: 2a Bosnia-Neretva axes, 2h Vrbus axes; Maein longitudinal axes: 3a Po-
savine axes, b Adriatic aves, 3¢ Podroving axes; Nodes: 4 Primary snods, 5. Secondary
nodes, 6. Orher important nodes, 7, vCroatian mountain threshaldn,
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stavak prema Koprivnici, Varaidinu i Mariboru te prikljuéci za Suboticu i
Novi Sad. daju mu i odredeno medunarodno madenje. Podravski cestovno-
Zeljeznicki pravac u proteklom je periodu bio zanemaren i pored tinjenice
da je omopuéavae najizravniju vezu glavnog centra Isioéne Hrvatske sa za-
grebatkim évoridtem i uz to poticao razvoj gospodarski vrijednog podray-
skog pojasa. Zatvaranjem prometnica koje vode kroz Posavinu u punoj ie
mjeri doila do izrazaja uloga toga pravea i potreba modernizacije postoje-
¢ih prometnica.

Pet glavnih prometnih pravaca &ine, prema tome, okosnicu jedinstvene
prometne mreZe Hrvatske. U toj mre#i, na krizanjima popreénih i uzduznih
cestovnih i Zeljezni¢kih prometnica i na miestima njthovog povezivanja s
ostalim vrstama prometa, razvila su se najvaZnija prometna évoridta. Medu-
sobne se ona jasne diferenciraju s obzirom na svoje hijerarhijsko znatenje.

Primarno, najviseg hijerarhijskog stupnja, je zagrebatko &vorigte. Pri-
rodno predodredeno za obavljanje irih prometnih funkcija, prije svega u
meduprostoru Panonije-Jadran, to se &voriste u proteklom periodu najbrie
valoriziralo. Tijekom 70, i 80. godina, u vrijeme ekspanzije automobilskog
prometa, Zagreb je postao veliki centar cestovnih veza i ishodiste prvih
autocesta. Paralelno s time jacala je njegova funkcija u unutrainjem i medu-
narodnom zraénom prometu. Razvoj zagrebackog Zeljeznickog Evorista bio
je sporiji i tek u posliednje dvije godine ostvaren je znacajniji napredak,
uklju¢ivanjem u europske intercity mreze (M. Si¢, 1992.), Znacenje Zagreba
narotito je poraslo nakon stvaranja samostalne Hrvatske., On sad predsta-
vlja glavnu spojnu tocku unutrasnjeg povezivanja i mjesto koncentracije
putnickih, robnih i informacijskih tokova na drzavnoj razini. Na tu nacio-
nalnu nadovezuje se medunarodna prometna funkcija Zapreba, koja se jod
jasnije sagledava u sklopu problematike medunarodnog povezivanja Hrvat-
ske.

Rijecko, splitsko i osijetko évoriste predstavljaju sekundarna prometna
cvorista Hrvatske. Po svojoj strukturi to su, sli¢no Zagrebu, multimodalna
Cvoriita, ali s manjom ulogom u cestovnom i zeljeznickom prometu. Napro-
tiv, njihova relrakeijska funkcija vige dolazi do izrazaja i pruza povoljne mo-
gucnosti valoriziranja. Posebice je to znacajno za Rijeku i Split, ¢ije bi pro-
metne pogodnosti trebale biti osnova razvoja modernog luckog gospodar-
stva.

Pored navedenih &vorista primarnog i sekundarnog znadenja, u razvoju
prametnog sustava Hrvatske vaznu ulogu ima jog desetak évorista srednje-
velikih gradskih centara kao 5to su Karlovac, Zadar, Varazdin, Slavonski
Brod, Pula, Dubrovnik i dr. § obzirom na svoju privlatnost i dostupnost te
gravitacijske areale, ona predstavljaju &vorista tredeg hijerarhijskog stupnja.

Unutraidnje povezivanje i organizacija prostora. Prethodno prikaza-
na mreza glavnih prometnih pravaca i évoridta predstavlja okosnicu pro-
meinog sustava Hrvatske. Oblikovanje i uredenje toga sustava, izgradnjom i
modernizacijom pojedinih prometnica i terminala, uvodenjem suvremenijih
tehnitko-tehnoloskih sredstava i uspostavljanjem djelotvornijih veza, po-
trebno je prilagoditi potrebama korisnika i tako prostorno organizirati da
bude u funkciji razvoja gradova, regija i driave. To prakti¢ki znaéi da treba
zadovoljiti potrebe povezivanja na lokalnoi, regionalnoj i nacionalnoj razini.

Na lokalnoj razini prometno se poverzivanje odvija unutar gradova i na

20



i, Si¢: Osnovna pitanja razvoja i organizacija prometnog sustava Hrvatske

relaciji grad-bliza ckolica. Ono narodito dolazi do izraaja kod vecih grado-
va, Petnaestak gradova u Hrvatskoj ima dvojne mrede lokalnog povezivanja
— gradske i prigradske, stvorene pod utjecajem slofenih dnevnih kretanja
stanovnistva odnosno funkcioniranja dnevnog urbanog sustava, Areali pri-
gradskog prometa odrZavaju istovremeno i tendencije metropolitenizacije.
Svi su ti gradovi optereéeni brojnim prometnim problemima: od tetkocéa u
modernizaciji javnog prijevoza, koji se preteino oslanja na autobuse preko
konflikta javnog i osobnog automobilskog prometa do pitanja multimoda-
lnog povezivanja izmedu pojedinih gradskih évorova i terminala.

Drugatija je problematika lokalnog povezivanja kod manjih gradova i
centara, Oni imaju razvijen samo tip prigradskog povezivanja pretefno u
funkeiji dnevnog kretanja zaposlenih. Glavno sredstvo je autobusni prijevoz
koji je stalnim dnevnim funkcioniranjem doveo de znacajnih socio-
ekonomskih promjena unutar gravitacijskih areala i do jatanja polarizacij-
skog procesa izvan podrudja velikih urbanih srediita.

Prometno povezivanje' na regionalnoj razini odvija se unutar vecih pro-
stornih cjelina organiziranih na bazi nodalnosti i funkcionalnih veza. Hije-
rarhijski prometni odnosi u datom prostoru istiu centar najveéeg promet-
nog znacenja, prema kojem vode glavne prometnice i najjaéi robni i putni-
Eki tokovi. Takvom njegovom znafenju i ulozi u organizaciji prostora mora
se prilagoditi reglonalna prometna mreZa. Ona treba osigurati, kategorijom
prometnica i vrstom prijevoza, funkcionalne veze izmedu vodeéih i svih
ostalih prometnih centara. U Hrvatskoj su u proteklom periodu najprije do-
tle do izrazaja tendencije organizacije prostora u &irim, makroregionalnim
gkvirima, a zatim su se, jadanjem centara | razvojem prometnog sustava,
unutar tih makroregija formirale izrazite funkcionalne cjeline regionalnog
rnadaja, Novi politicko-teritorijalni ustroj Hrvatske na Zupanije i zahtjevi za
ravnomjernim prostornim razvojem, nameu potrebe daljnje organizacije
prometnog povezivanja na toj regionalnej razini.

Na najvifoj, nacionalnoj razini, prometno povezivanje mora osigurati
optimalno komuniciranje unutar mreZe najvaznijih gradskih centara. Kako
je to povezivanje preduvjet funkcionalne integracije cijelog drzavnog terito-
rija, o&ito je da ima veliko znacenje i privla¢i posebnu paZnju. To tim prije,
ito je na toj razini hrvatski prostor do sada bio najslabije organiziran. Kako
u pogledu efikasnosti prometnih veza izmedu Zagreba i ostalih velikih cen-
tara tako jod vide s obzirom na uvjete povezivanja tih centara meduscbno.
Novije tendencije u razvoju europskog prometnog sustava, nesumnjivo rela-
vantne i za Hrvatsku, pokazuju da je upravo medugradsko (intercity} pove-
zivanje, raznovrsnim i uz to brzim oblicima prijevoza, doZivijelo najbrii na-
predak i dovelo do velikih posljedica u organizaciji prostora.

Skladan razvoj prometa na sve tri razine povezivanija, lokalnoj, regio-
nalnoj i nacionalnoj, bitno pridonosi efikasnosti prometnog sustava Hrvat-
ske. No, prometni sustay se mora urganizirali i u skladu sa zahtjevima me-
d‘unamdnng povezivanja Hrvatske To je predmet razmatranja qluedeu_h
poglavlja.
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ASPEET MEDUNARODNOG POVEZIVANIA

Osnovne konstatacije. Na medunarodno povezivanje Hrvatske utjedu
dva relevantna éimbenika: 1. Potreba ukljugivanja u europske i svjetske raz-
vojne tokove kao preduvijet brzeg gospodarskog razvitka i 2, Potreba iskori-
$tavanja prednosti prometno-geogralskog poloZaja kao faktora opéeg razvo-
ja i napretka.

Hrvatska se mora ukljuéiti u kontinentske i globalne razvojne procese i
tekove. To je zahtjev danasnjeg vremena jer se jedino kroz povezivanije i in-
terakeijske odnose moZe ostvariti dinamiéniji gospodarski razvitak. Spome-
nuti je zahtjev tim znadajniji ima i se na umu éinjenica da je Hrvatska tran-
zicijska zemlja i po tome slitna zemljama bivie Istoéne Europe. Sve se te
zemlje suotavaju danas s problemima gospodarske i $ire druStvene trans-
formacije, kako bi se uspostavili prekinuti civilizacijski tokovi, posebno u
sferi trzista, vlasnidtva i politickog ustroja (D, Vojnicé, 1992).

Specifitno  znadenje ima pri tome ukljudivanje u razvojne tokove
Europske zajednice, s obzirom da sc ona snaznim integracijskim procesom
nametnula kao prvorazredan ¢imbenik razvitka europskog prostora. Takvo
ukljutivanje otvara moguénost brieg gospodarskog razvoja, poschno kroz
valoriziranje nekih komparativnih prednosti hrvatske drzave. Primjera radi
istitemo moguénosti koje pruZa liloralizacija i u tom sklopu turizam i raz-
voj modernog luékog gospodarstva,

Poverzan s prethodnim, ali jo$ Sireg znalenja je zahtjev za iskoridtava-
njem prednosti prometno-geografskog poloZaja Hrvatske, Veé je istaknuto
da je hrvatski prostor prirodno prijelazan i da ima sve uvjete za obavljanje
tranzitne funkcije europskog znacenja. Da bi se iskoristile te prednosti i
promet postao vatan faktor razvoja, potrebno je zapodeti sa sustavnom i di-
namiénom prometnom valorizacijom Hrvatske. Pri tome se mora voditi ra-
tuna o prometnim odnosima koji proizlaze iz geopolititkog okruZenja. Ras-
padom Jugoslavije i stvaranjem novih suvremenih driava, propaséu socijali-
stickog sustava u zemljama tz. Isto¢ne Europe te nastavkom intenzivnog in-
tegracijskog procesa u Europskoj zajednici ti su odnosi postali daleko slo-
zeniji nego ranije.

Za prometnu valorizaciju Hrvatske osobito su znatajne promjene u
Europskoj zajednici i u bivim istotnoeuropskim zemljama. U prvom sluca-
ju radi se o daljnjim unutragnjim reformama i o uspostavljanju jedinstvenog
europskog trzidta pocev od 1. 1, 1993, godine, a u drugom sluéaju o procesu
gospodarske i dire drudtvene tranzicije (J. Padjen, 1992), Polititke, ekonom-
ske 1 institucionalne promjene zapoéete na pragu 90. podina utjecale su na
pojatano zanimanje za uspostavljanje évricih politickih i ekonomskih veza
unutar Europe. Jatanje raznih oblika medusobne razmjene i suradnje tra#i
uspostavljanje prekinutih i uredenje novih prometnih veza. U donedavno
podijeljencj Europi javljaju se krupne promjene u prometnom sustavu. Raz-
raduju se planovi za poboljfanje prometnih veza, osobito na praveu zapad-
na BEuropa-istotna Eurcpa. Teiiste je na uredenju glavnih prometnih osovi-
na, radi povezivanja pojedinih prometnih grana, no u isto se vrijemne stavlja
ja€i naglasak na daljnji razvoj europskog prometnog sustava u cielini i u
tom sklopu na uspostavljanje adekvatne prometne infrastrukture.
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Cpravdanc se upozorava da u koncipiranju novog prometnog sustava
Eupore Hrvatska mora biti prisutnija nego do sada (J. Padjen, 1992}, Novo-
nastale promjene i ispoljeni trendovi razvoja u Europi otvaraju Hrvatskoj
moguénost da obnovi stare i uspostavi nove poslovne veze, te da na nadelu
meduscbnog interesa iskoristi prednosti svog prometno-geografskog polo-
Eaja.

Analiza dvaju relevantnih éimbenika medunarodnog povezivanja istice
znadenje nekih postupaka u prometnoj valorizaciji Hrvatske.

1. Hrvatska mora provediti aktivnu politiku ukljuéivanja u medunarod-
ni promet. To istovremeno znadi da treba sustavno, na bazi jasno definira-
nih prioriteta i uz primjerenu dinamiku ulaganja, pristupiti izgradnji onih
prometnica, koje imaju primarno znaéenje u medunarodnom povezivanju
Hrvatske,

2. Uredenjem medunarcdnih prometnica treba osigurati povezivanje
Hrvatske sa glavnim podrudjima njezinog ekonomskog interesa: pryvenstve-
ne sa zemljama Ekonomske zajednice (i EFTA-e) i sa zemljama »nove«
Srednje Eurape, koje istovremeno predstavljaju prirodno gravitacijsko zale-
de hrvatskog Jadrana. No, za Hrvatsku su ekonomski interesantne i neke
zemlje bivie Jugoslavije i Istoéne Europe, to takoder valja imati u vidu kod
uredenja medunarodnih veza,

3. U svojoj politici ukljutivanja u medunarodne prometne mrede Hrvat-
ska mora uskladiti svoje postupke sa prometnim odnosima i tendencijama
u njezinom medunarodnom okruZenju. Svesrdno podriavati one interese
koji su istovrsni sa susjednim zemljama i istovremeno nastojati da se razli-
Citosti 1 konkurentski odnosi svedu na pribvatljivu razinu, Karakteristiéni
su u tom pogledu prometni odnosi s Madarskom i Slovenijom.

T

4. Da bi se s uspjehom ukljudila u europske i svjetske tokove Hrvatska
mora, nadalje, razvijati takve prometne mreZe koje c¢e biti kompatibilne, u
tehni¢ko-tehnolodkom i funkcionalnom pogledu, sa medunarodnim mreia-
ma. Te konkretno znadi da je nuZno razvijati brzi promet, s obzirom da je to
. dominantna tendencija u razvijenoj Europi, jednako kao &to treba urediti
glavne prometne osovine, multimodalna &voridte i sisteme prijencsa infor-
macija, radi podizanja efikasnosti cjelokupnog prometnog sustava.

Glavni pravci medunarodnog povezivanja, Razvojne potrebe Hrvat-
ske, pogodnosti koje proizlaze iz njezinog tranzithog poloZaja kao i tenden-
cije novijeg drustveno-gospodarskog razvoja u direm geopolititkom okrufe-
nju istiéu znadenje triju glavnih pravaca ukljufivanja Hrvatske u meduna-
rodne prometne mrefe. To su: Pravac sjeverorapadne Burope—jugoistodéna
Eurcpa, 2. Pravac Baltik—juina Europa i 3. Pravac istofna Europa-zapadni
Mediteran.

Prometni pravac sjeverozapadna Europa-jugoistofna Europa povezuje
srediZnji dio Europske zajednice sa zemljama europskog jugoistoka i u pro-
dufetku sa Bliskim Istokom. On prema tome ima pored trans europskog i
gire prometno znaéenje. Uloga toga pravca povetala se od 70. godina dalje,
paralelno sa porastom gospodarske snage i privlaénosti Europske zajedni-
ce, ali i zbog brieg razvoja bliskoistoénih zemalja. Veliki robni, a takoder i
putniéki tokovi, povezani sa ekonomskim migracijama i turizmom, skon-
centrirali su se najvecim dijelom na cestovne prometnice.
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Rat je prekinuo funkcioniranje toga pravca na prostoru bivie Jugoslavi-
je i doveo je do skretanja prometnih tokova na alternativne trase. U medu-
vremenu su se dogodile znadajne promjene i u povezivaoju zapadnog i
istoénog dijela Europe, §to sve skupa moze relativno umanjiti znadenje spo-
menutog pravea. Za Hrvatsku on nesumnjivo ostaje vrlo perspektivan, s ob-
zirom da omoguéava najpovoljnije povezivanje sa razvijenim europskim
zemljama [ uz te osigurava znafajne koristi od tranzita,

Na drugom mjestu isti¢emo znadenje prometnog pravea Baltik—juina
Europa. Premda su tendencije poverivanja na tome praveu bile stalno pri-
sutne, povoljni uvjeti njegovog valoriziranja stvoreni su tek u novije vrije-
me, nakon dubokih polititkih promjena u zemljama bivie Istoéne Europe i
slabljenja do tada prevladavajuce gospodarske i prometne usmjerenosti na
Sovjetski Savez. Od poéetka 90. podina, istovremeno sa povedanim napori-
ma za povezivanjem sa Zapadnom Europom, Cefka i Slovadka te Madarska
i Poljska, obnavljaju stare i planiraju nove meridionalne veze i tako podifu
gnadenje praven Baltik-juZna Europa. Za Hrvatsku je taj pravac vrlo intere-
santan jer joj omoguéava pristup do znadajnih triista novih srednjeeurop-
skih zemalja 1 tim zemljama, koje &ine nafe prirodno zalede, otvara izlaz na
Jadran i uklju¢ivanje u svjetsku razmjenu.

Znatenje treéeg prometnog pravca, istofna Europa-zapadni Mediteran,
dolazi do izraZaja preko odredenih tendencija Sireg ekonomskog poveziva-
nja, osobito izmedu Italije i zemalja »noves Srednje Europe, ali i kroz teinje
Ukrajine da otvori vezu prema Podunavlju, Jadranu i sjeverno talijanskom
prostoru. Aktiviranjem toga pravea raste privladnost lombardijske razvojne
osovine, balatonskog pojasa | Budimpeite te srediinje Ukrajine. Na tome
praveun nalazi se prometni koridor Zagreb-Rijeka, ali i glavna slovenska
prometna okosnica, §to u uvjetima nove prometne ofijentacije Slovenije, s
tediftem na praveu Koper-Lendava (D. Fatur, 1992)), ukazuje na mogudnost
konkurentskih odnosa, Valoriziranje ovega pravea u svakom sluéaju pride-
nosi boljiem hrvatsko-madarskom povezivaniju, a moie donijeti i &ire koristi,

Tri transeuropska prometna pravca, vaina u medunarodnom poveziva-
nju Hrvatske, krifaju se u prostoru Zagreba. To jasno ukarzuje na Sire znade-
nje zagrebatkog évoridta i potrebu njegovog valoriziranja, s teziftem na osu-
vremenjivanju njegove multimodalne strukture i na poveéanju ukupne pro-
metne efikasnosti. u uvjetima samostalne Hrvatske i u skladu s novim geo-
polititkim odnosima stvorenim u njezinom ckruZenju, Zagreb se mora pro-
metno tako organizirati da obavlia funkciju »vrata« Hrvatske i postane re-
gionalni europski prometni centar.

POZIVNE BILJESKE

1. Usred ratne 1991, godine pudten je u promet BEC viak »Mimaras Zagreb-Miinchen, a go-
dinu dana kasnlje uspostavijene su IC veze Zapreb-Be& (»Croatiae) i Zagreb—Venecija (»Krass),
¢ime se Hrvatska poéela ukljudivati u moderne mrefe europskog medugradskog fcljeznitkog
prometa,

2. U dosadainjim je istrafivanjiima utvrdeno da je komunalni ustroj uijecao na jadanje pola-
rizacijske uloge biviih opéinski centara i na razvej prigradskih mrefa autobusnog prometa.

3. Trenuino je w gradnji tz. snijeina dionica Oftrovica-Delnice na autocesti Karlovac—
Rijeka, te dionica Popovec—Sveta Helena na autocesti Zagreb—Varaddin—Goritan.
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4. God. 1989, pustena je u promet na cijeloj dudini autocesta Zagreb—Slavonski Brod (200
km) i iste jo godine na dionici posavske #eljeznitke pruge izmedu Novske 1 Vinkovaca povedana
bezina vlakova de 160 km/sat.

3. Fitanje izgradnije jadranske pruge aktualizirano je u novije vrijeme na nekollko 2nanstve-
nih skupova, Uprava Hrvatsklh #eljeznica predlogila je istovremeno Medunarodno Zeljernictko]
uniji (Komisiji Eurailspeed) da se zapoéne 5 radom na studiji brze Jadranske #eljeznice
{Trst)-Rijeka-Zadar-Split-Dubrovnik—(BarTirana-Atena—Sofija),

6. Samo Zapreb 1 Osijek imaju, pored autobusnog, § tramvajski promet. Najreéa inovacija u
razvoju javnog gradskog prijeveza v Hrvatskoj bila je uvodenje Zeljeznice u pripradskl promet
Zagreba 1991,

7. Zbog prihvacanja nove prometne orijentacije Slovenije u smjeru JZ-8I (Koper-Lendava)
i davanja prioviteta cestovnom povezivanju s Nalijom, Austrijom i Madarskom, prolongirani su
rokovi izgradnje svih cestovnih prometnica koje vode prema Hrvatskoj Osohito se 1o odnosi
na autocestu Maribor-Ptuj i cesiu Kozina—Pasjak (Rijeka). 5 Madarskom nema takvih proble-
mia, ali je evidentno da ona podjednako zeli ostvariti dobre prometne veze 1 5 Hrvatskom i sa
Slovenijom.
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SUMMARY

Basic Questions of Development and Organization of Traffic System
in Croatia

by
Miroslav Sié

With the formation of the independent State of Croatia the traffic problems gained a pri-
mary importance. It became apparent that the inherited traffic system, with its organization
and structure, has to be adjusted to the new geopolitical sitwation. At the same time & demand
has emerged for the planned and long-term traftic evaluation of Croatia. During the foregone
aYugoslavian periodes such a demand was neglected and suppressed. The specific configuration
and extenslon of Croatian territory clearly indicate the primary impottance of its interconne-
ction., Trallic in Croatia presents an essential precondition for development and may become
an important growth factor, providing that the advantages of the Croatian peographic position
are fully utilized. Croatia by its nature is a transit country, suitable for performing transit fun-
ction in secordance with Eurcpean standards, The development of a market economy must be
taken for granted and incorporated into the pglobal processes, Furthermore, the alimination of
the hampering factors in the development and the insecurity, resulting from the war-time situ--
arion, must be fully realized.
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Starting from the aforementioned facts the paper in more detail analyses the aspects of in-
ternal and international traffic links, These internal links, apart from being effected by the
need for tertitorial integration, are also influenced by the need for the activation of the two
economic gravitational centres of Croatia, i. e, the Adriatic and the Danubian belts. Furthermao-
re, a role played by the polycentric structure in spatial organization should be taken inte acco-
unt. The key requirements set up in this respect are as follows:

— To promote dominant traffic orientation in a north-south direction

- To maintain in good order the interconnected and functional traffic networks, which al-
ready exist

= To adjust the traffic system to an urban system

— To work out a prompter assessment of the neglected kinds of traffic (maritime and river
trafhic)

- To put into practice the policy of covrdinatlon during the process of tratfic development.

On the basis of the foregoing the concept of an integrated traffic network of Croatla is
shown topether with the main traffic axes, primarily relying on the road and railway ro-
utes including their main traffic interconnections; which as a rule have multi-modal characte-
ristics (Fig. 1). With regard to the spatial arrangements the traffic has to be functionally organi-
zed at three levels: local, regional and national. Due to the insufficient development o the tral-
fic system and specific political reasons (temporary occupied territories) the biggest problems
exist at the national level In the interconnection of large centres.

The international links are influenced by the country's economic needs, which at the mo-
ment is in the process of socio-economic transition, and by the demand for utilization of the
advantages offered by the geopolitical position. These two factors are intermingled. Croatla, in
its intention to organize international links, must execute an active political effort for its inclu-
sion in the European and werld traffic. Furthermore, Croatia has to coordinate its intentions
with the traffic relations end traffle policies of its neighbouring countries, and in view of thar
Croatia has to build such traffic networks which will be compatible with international me-
tworks in technical-technelogical aspects, The Croatian developmental needs, suitability of its
transit position and tendency towards socio-economical development in a wider international
scope, indicate that three traffic axes are especially imporiant for the international lin-
king of Croatia: 1. Northwestern-southeastern Europe, 2. Baltic—southern Europe and 3. Ea-
stern Burope—western Mediterranean (Fig, 2). Zagreb is located at the intersection of these
axes and in today’s new conditions it takes on the role of the main gate to the country itself. If
Zagreh succeeds in being included in the fast traffic networks it cou d become one of the more
important European regional traffic Center,
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