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Razvrstavanje cesta u vanosne skupine vazna je osnova, a ujedno i re-
zultanta prometne politike svake pojedine zemlbje. Planiranje prometnih si-
stema je opéenito slokeno pitanje. To se posebno odnosi na koneipiranje i
planiranje razvoja magistralnoga cestovnog sistema. U slucaju Republike
Hrvatske je to slotenije buduéi da u razmatranje treba ukljueiti i dijelove
okrufenja koje zajednao s Republikom Hrevatskom tini jedinstvend promet-
no-geografski prostor,

Kljugne rijedl: prometni sistem, promelnogeografska osnova, klasifi-
kacija cesta, magistealne ceste.

Modern Basis for Classiflcation of Roads in Croatia.

Classification of roads with regard to their imporiance is an important
task and represents an objective traffic policy of each individual country,
Generally the planning of traffic syslems is a complex undertaking, This
particularly refers to the conception and planning of the development of a
motorway treaific gystem. In the Republic of Croatia the task is more com-
plex as the inclusion of the surrounding regions has to be considered,
which, with the Republic of Croatia, make a unique traflic area,

Key Words: Traffic svstem, geoprafic basis, classification of roads,
MolOTrways

UVODNE NAPOMENE

Razvrstavanje (klasifikacija) cesta u vaZnosne skupine (kategorije) va-
na je osnova, a ujedno i rezultanta prometne politike svake pojedine zemlje.
U vrijeme kad je Hrvatska bila u sastavu jugoslavenske driavne zajednice ta
se prometna politika izvodila iz nekih optih = jugoslavenskih, a ne uzih hr-
vatskih prometnogospodarskih interesa. Naravno, da su se opce wjugosla-
venskes osnove prometne politike izvodile iz selektivnog respektiranja po-
jedinagnih uzih interesa i potreba. Na osnovi toga, a uzimajuci u obzir poli-
ticku podredenost Hrvatske, jasno je da odredeni interesi Hrvatske ili uop-
¢e nisu respektirani, ili se kompromisima i kompenzacijama dolazilo do ta-
kvih koncepcijskih usmjerenja koja nisu prufala osnove za moguce koridte-
nje prometnih pogodnosti hrvatskog prostora, niti za njegovo optimalno
prometno ujedinjavanje. Poznato je suprostavljanje prometnih koncepata
oko jadranske, odnosno podunavske prometnogospodarske orijentacije, i
tome prilagodeno usmjeravanje prioritetne izgradnje cestovnih prometnica.

* Dr, znanstveni savjetnik, Ekonomski institut, Trg Johna Kennedyja 7. 41000 Zagreb,
Hrvatska.
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One je po prirodi stvari bilo neizbjefno, jer su se u drzavnoj zajednici nala-
zili 1 morali koegzistirati politi¢ki subjekti iskljuive kontinentalnog poloia-
ja ali i oni §to uz panonsku komponentu imaju posebno snafan oslonac na
Jadransko-mediteranski prostor. Nakon sloma takve divergentnim interesi-
ma opterecene, a i politicki promasene driavne zajednice, Republika Hrvat-
ska se naila u polofaju da preispita prijagnija iskustva i utvrdi SVOju promet-
nu politiku. U okviru toga posebnu vaznost ima postupak razvrstavanija ce-
sta s obzirom na njihovu prometnu i gospodarsku vaznost.

Stanje cestovne mreze u Republici Hrvatskoj opéenito se mode ocijeniti
kao nezadovoljavajuce. Ovdie se misli na stanje 1990, g. a opéenito je poezna-
to da se ratnim razaranjima stanje mreZe i pojedinih objekata u daljoj mjeri
pogorsalo. Cestovna mre#a na podru&ju Republike Hrvatske imala Jje 1990,
g. ukupnu duZing 32 796 km, od Zega je na ceste sa suvremenim kolnikom
(u Sirokom znagenju toga pojma) otpadalo 23 633 km. Ukupna duzina auto-
cesta iznosila je 291 km, od €ega najveéi dio otpada na favorizirani Pravac
Zagreb-Beograd. U okviru ukupne cestovne mrefe nerazmjerno visok udio
imale su tev. magistralne ceste. Ovdje se misli na ceste koje su na razini
SFRI uredbom iz 1984, g izdvojene u ceste od posebne vainosti za promet-
no ujedinjavanje jugoslavenske drzave. Uspostava nezavisnih drzava na pro-
storu bivie Jugoslavije nije samo nova poeliti¢ka realnost; ona ¢e istodobno
u znatnoj mjeri izmijeniti pravee i intenzitet tokova gospodarskih odnosa, a
kroz to i modificirati prometnu orijentaciju osamostaljenih driava. To se
posebno odnosi na Republiku Hrvatsku. Republika Hrvatska je osim toga
prodla i kroz teska ratna iskusenja, pa to u dodatnoj mjeri utjeée na utvrdi-
vanje kriterija njene buduée prometne politike.

PRISTUP RAZVRSTAVANIU CESTA

Osnovna je znatajka cestovnog prometnog sustava da je on po svojoj
razvijenosti sveobuhvatan - jer obuhvaca sve dijelove danog dravnog pro-
stora, a po svojoj strukturi sloZen - jer na raznim razinama vaznosti i uz raz-
liZiti intenzitet prometnih tokova, ujedinjuje taj drzavni prostor. Pojedini di-
jelovi cestovnog prometnog sustava istodobno su dio medunarodnog pro-
metnog sustava pa im na osnovi toga pripada posebno znadenje. Zbog pret-
hodnih okvirne navedenih opéih znatajki prometni cestovni sustav se racdi
operacionalizacije dane prometne politike, radi odabira i usmjeravanja pri-
oritcta izgradnje i radi nuzne prometno-tehniéke diferencijacije cesta —
uobicajilo razvrsiavati (klasificirati) u vaznosne skupine {kategorije), Kao
pajmovi za vainosne skupine najtedée se koriste: (1) magistralne ceste, (2)
regionalne ceste, (3) lokalne ceste i (4) gradske ceste, U okviru takvog raz-
vrslavanja magistralne ceste su ceste najviSeg reda znacenja i predstavljaju
cestovne prometne okosnice driavnog prostora, a dijelom su to dionice me-
dunarodnoga cestovnog prometnog sustava.

S obzirom na negativna iskustva iz prethodnog razdoblia, kad su se na
osnovi jugolavenskih skriterija« morale razvrstavati i ceste u Hrvatskoj, po-
trebno je preispitati ne samo rezultante klasifikacije cesta iz toga razdoblja
nego i kriterije te postupke na osnovi kojih takvo razvrstavanje objektivno
treba provoditi. Kad se ovdje osvrée na klasifikaciju cesta iz prethodnog
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razdoblia, onda tu treba razumijevati kako kritiku samog pristupa klasifika-
ciji, tako i kritiku postupaka koji su dovodili do rezultata kako su oni bili
ucbliteni edgovarajué¢om uredbom na razini SFRI iz 1984, g.

Radi obja&njenja biti pitanja oko razvrstavanja cesta u vaznosne skupi-
ne ovdje se zdvajaju slijedede osnovne leze:

~ Klasifikacija cesta ne bi smjela biti u Funkciji odredivanja prioriteta,
odnosno razine na kojoj se financiraju izgradnja i odriavanje cesta, kao &to
je to hilo u tzv. socijalistitkom samoupravnom sistemu. Upravo je lo (izme-
du ostalog) dovelo do nerealnog razvrstavanja cesta, pa se u nastojanju da
pojedine ceste dobiju oznaku magistralne ceste zapravo radilo o teznji da se
sude« u sklop preferiranog fonda financiranja. Takoder, razvrstavanje cesta
ne smije biti u funkeiji osiguravanja prestiza za pojedine prometne pravee.
Sye ceste, bez obzira na svrstavanje po vaZnosti, moraju imati ravnopravni
polozaj s tim da aktualna prometnogespodarska vaZnost pojedine promet-
nice odreduje prioritete izgradnje;

- Klasifikacija cesta mora biti u funkeiji optimalizacije cjelokupnoga ce-
stovnog prometnog sistema hrvatske driave. Za takav optimalni cestovni
prometni sustav razumijeva se da je on optimalan u svojoj unutardriavnoj
strukturi i da istodobno odgovara interesima i potrebama medudriavnih
veza Hrvatske i europskoga cestovnog sistema u ¢jelini. Pojam optimalizaci-
ja cestovnog prometnog sistema razumijeva da on odraiava polrebe i omo-
guéuje sigurnost prometnih veza u hrvatskom prostoru i hrvatskog prosto-
ra s njegovim okruzenjem. Konaéno, unutar kriterija koji mogu sazimati po-
jam optimalizacije, osnovna polazidta proizlaze iz odgovarajuée gospodar-
ske politike hrvatske driave te njene gospodarske i prometne orijentacije
u najéirem znadenju tih pojmaova,

OPCE OSNOVE UTVRBIVANJA MAGISTRALNIH CESTA

U pogledu odredenosti pojmova éto su to lokalne i gradske ceste, za-
pravo ne postoje nedoumice. Probleme, gdje ih je bilo, stvarao je »samo-
upraynix sistem financiranja, unutar kojeg su se u boljem poloZaju nalazile
ceste vide razine znadenja, pa je to posticalo da se pojedine lokalne, pa i
eradske ceste, proglagavaju regionalnim ili ¢ak magistralnim cestama. Ve-
¢ih nedoumica ne bi smijelo biti niti u pogledu odredenosti pojma ito su to
regionalne ceste. Ovdje ih se shvaca kao prometnice koje predstavljaju unu-
tradnjc prometne spone $to ujedinjuju pojedine regionalne cjeline. Ako se
tako shvati bit osnovnih pojmova $to odreduju pojedine vaZnosne skupine
cesta, tada se razmjerno jednostavno dolazi do odredenosti pojma magi-
stralne ceste. Predpostiavke za to suw (1) objektivne rasudivanje o prometno-
geopralskim praveima meduregionalnog povezivanja i (2) nepostojanje bilo
kakve meduzavisnosti izmedu postupaka svrstavanja cesta u vaZnosne sku-
pine i eventualnih pogodnosti u pogledu financiranja izgradnje i odrzavanja
cesta.

U okviru postupka utvedivanja mre2e magistralnih cesta Hrvatske, koji
objektivno predstoji, treba voditi ra¢una o slijedecim osnovnim polaznim
predpostavkama i primjeniivati slijedede opée osnovne kriterije:

— Magistralna cestovna mreza treba povezivati cjelokupni hrvatski pro-
stor, i to na vifoj prometno-tehni¢koj razini njegove poveranosti. To kon-
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kretno znati da su gospodarski komplementarni panonski i mediteranski
prostor, Podunavlje i Jadransko primorje Hrvatske medusobno optimalne
povezani, Magistralna cestovna povezanost pojedinih regionalnih cjelina za
Hrvatsku je od posebne vainosti, s obzirom na specifiénu teritorifalnu
rad€lanjenost Hrvatske. Specifitnost teritorijalnog prostiranja Republike
Hrvatske proizaslo je iz jednoga slozenog slijeda povijesnih zbivanja za &iju
Je rezultantu karakteristitno da je hrvatski driavno-politicki teritorij trajno
zadriao svoje osnovne geografske koordinate, i to na sjeveru pravceem rife-
ke Mura-Drava—Dunav, a na jugu {odnosno jugozapadu) praveem istoéne ja-
dranske obale i njemu pripadajuéim ototjem. Takoder, i rapadna graniea
{prema suvremenoj Republici Sloveniji) povijesno je razmjerno trajno odre-
dena. Do velikih pomicanja dodlo je na praveu istoénih hrvatskih granica
koje su prvo na osnovi sirenja bosanske driave, a poslije na osnovi girenja
turske vlasti, te nakon bezuspjesih pokugaja obnove hrvatskoga polititkog
subjektiviteta na prostoru tzv. Turske Hrvatske, ostale duboko usjetene u
nekada cjeloviti povijesno-geaprafski prostor Hrvatske, éto je imalo za po-
sljedicu suvremeni drfavnoteritorijalni okvir Hrvatske. Njega karakterizira
polukruino pruZanje, pa su za prostor iste povriine a idealnog kruZnog
oblika dovoljna 134 km udaljenosti od centra do graniénih totaka, a u da-
nim uvjetima hrvatskoga teritorijalnog prostiranja udaljenast izmedu kraj-
nje sjeveroistotne i krajne jugeistoéne granice iznosi ¢ak 700 km. Naravno
da takva osobitost teritorijalne rasélanjenosti Republike Hrvatske mora bit-
no utjecati na koncept i organizaciju sustava njene magistralne cestovne
mree;

- Kad je rije¢ o meduregionalnom povezivanju Hrvatske magistralnim
prometnicama, tada se tu redovito misli na povezivanje odgovarajuéih re-
gionalnih gradskih sredista. Magistralne ceste su redovito ceste vedega pro-
metnog kapaciteta i na najvisoj prometno-tehnitkoj razini. Veéim dijelom
lo su tzv. autoceste ili ceste koje to u doglednoj buduénosti mogu postati.
To ne znati da pojmove magistralna cesta i autocesta treba poistovieéivati,
Jer. npr. u podrucjima velikih gradskih aglomeracija mogu postojati pro-
metnice s osnovnim obilje¥jima autocesta koje su zapravo u funkeiji =lokal-
nih« cesta. 8 druge strane, magistralne ceste, ovisno o razini gospodarske
razvijenosti i potraZnji prometnih usluga - sve dok se ne dostigne kriti¢na
koncentracija prometa, ne moraju biti izgradene kao autoceste. Takve ceste
redovito treba koncepcijski usmjeravati k regionalnim centrima jer se razu-
mijeva da na pravcima veza regionalnih centara dolazi do relativno vece
koncentracije prométa. Prema poznavanju prometnogeografskih prilika u
hrvatskom prostoru, nema takvih potencijalno tranzitnih smjerova na osno-
vi kojih bi bilo koji regionalni centar Hrvatske mogao ili na osnovi nekog
prioritetnog interesa morao biti zaobiden magistralnim komunikacijama u
njegovu gravitacijskom prostoruy;

— Zbog specifiénog teritorijalnog prostiranja Republike Hrvatske kod
koncipiranja njenoga magistralnog cestovnog sistema treba posebno voditi
ra¢una o njenom okruienju. Naime, pojedini dijelovi hrvatskog prostora
imaju bitno razlitite interese i potrebe za izravno povezivanje njihovih re-
gionalnih centara s odgovarajuéim centrima u susjednim drZavama, a u
odredenim slutajevima tu se pojavljuju i prednosti da se pojedini hrvatski
regionalni centri medusobno povezuju prekc teritorija susjedne driave
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(konkretno Bosne i Hercegovine). Uzevéi to u obzir, koncept magistralnoga
cestovnog povezivanja treba promatrati dijelom i izvan konteksta politickog
razgranienja Republike Hrvatske. Dijelom je to nuino i rhog spomenute
uloge magistralnih cesta da povezuju Hrvatsku s Europom, a njeni dijelovi
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8l 1 Shematska podlaga koncepla magistralnog cestovnog sistema u Republici Hrvatskoj; | -
regionalni centri i centri videg reda snatenja, 2 — podelini pravei meduregionalne povera-
nost, 3 - glavni pravel magistralnog cestoviog sislema

Fig. | Scheme of the concepd of the main road netwark in Republic of Croatia; § — regional centres

aned otfier important ceadres: 2 — desirable ways of interregional connection; 3 — main links
in main road network
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su na pojedinim pravcima dio europskoga cestovnog sistema. Po toj osnovi,
a uzimajuci u obzir danadnju i predvidive politi¢ke realnosti, magistralna
cestovna mreZa, odnosno okruZenje Republike Hrvatske, mogu se rastlaniti
kako slijedi: (1) unutradnja magistralna mresa Republike Hrvatske, (2) spo-
ne koje osiguravaju cjelinu izmedu magistralne mrefe Republike Hrvatske i
magistralne mreZe Republike Bosne i Hercegovine koju treba smatrati po-
druéjem s kojim postoje obostrano realni interesi za neposrednu prometnu
povezanost, (3) spone koje osiguravaju visok stupanj magistralne prometne
povezanosti kod cega se misli na prostor Republike Slovenije i njene regio-
nalne centre 1 {4) spone koje osiguravaju standardnu medunarodnu cestov-
nu povezanost sa susjednim driavama ili su u funkciji europskoga cestov-
nog prometnog sistema pa u tom smislu imaju tranzitne funkcije. Tu se
razumijevaju cestovne veze prema susjednim dravama, i to MadZarskoj, Sr-
biji i Crnoj Gori. )

Prethodno su navedeni opéi kriteriji utvrdivanja mre#e magistralnih ce-
sta koji se u postupku razvrstavanja cesta mogu u veéoj ili u manjoj mjeri,
ali jos uvijek objektivno, primijeniti. Klasifikacija kako je ovdje shvacena iz
ricito je funkcionalno razvrstavanje cesta, i to s obzirom na njihovu promet-
nogeografsku vainost. To konkretno znati da u takvoj klasifikaciji pojedini
prometno-tehnicki pokazatelji, kao to je to npr. gusto¢a prometa, nisu pre-
sudno mjerodayni za prostorni koncept sistema, ali zato postaju primarno
mjerodavni kad se pristupa izgradnji sistema, i to posebno kod odabira vr-
ste cesla, prognoziranja prometnih potreba i tome odgovarajutih promet-
no-tehnickih rjefenja, ukljucivéi i termine pozeline realizacije pojedinih seg-
menata sistema.

Pored navedenih opcih kriterija za utvrdivanje mre#e magistralnih ce-
sta za koje j¢ ocijenjeno da se mogu u zadovoljavajuéoj mjeri jednostavnim
postupcima valorizacije objektivizirati, postoje i takvi kriteriji koji se u ma-
njoj ili u veéoj mjeri moraju oslanjati na prosudbe i pretpostavke. Kao takvi
posebni kriteriji ovdje se navode: :

= Cestovni prometni sistem tek je jedna od kemponenata cjelokupnog
prometnog sistema. Zbog toga izmedu cestovnog sistema i drugih promet-
nih sistema (Zeljezni¢ki, pomorski, rijeéni i zraéni) mora postojati odredena
uskladenost, razumijevajuéi tu posebno dodirne (refrakcijske) totke. Takva
se uskladenost posebno odnosi na magistralne cestovne veze koje na pri-
morju trebaju zavriavati u glavnim pomorskim lukama, a u kontinentalnom
podrudju moraju évoridne totke biti u podudarnosti s évorisnim totkama
Zeljeznickoga, rijeénog i zraénog prometa. § obzirom na prometnu politiku,
kako se ona shvacala i provodila u bivio] Jugoslavifi, upravo na tom podru-
&ju respektiranja posebnih interesa, bilo je najve¢ih odstupanja. Ona su na-
ro¢ito pokazivala kod izbora prioriteta izgradnje pojedinih prometnih pra-
vaca, ali i u koncepcijskom smislu. Tako je npr. hrvatski srednji Jadran isto-
dobno bio zanemaren koncepcijski (zanemarivanje potreba za povezivanje
sa sredidnjom Bosnom), ali i u pogledu prioriteta izgradnje suvremenih ma-
gistralnih cesta. Tako se moglo dogoditi da je magistralna cesta Zagreb -
Split ostala uglavnom na razini koncepcijskih razmisljanja sa sve do danas
zamagljenim drugim moguénostima;

- Magistralni cestovni sistem treba koncipirati tako da on moZe osigu-
rati postojanost i sigurnost komuniciranja. Tu se razumijeva sigurnost s ob-
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zirom na klimatske uvjete (snijeg, vietar i dr.) u raznim godiinjim dobima. 8
obzirom na suvremeno iskustvo, vierojatno niti v bududée ne bi trebalo za-
nemarivati i neke specifitne uvjete za sigurnost prometa u izvanrednim pri-
likama i pod posebnim okolnostima;

— Kod koncipiranja magistralnog cestovnog sistema treba voditi rauna
i o drugim mogucnostima povezivanja na odredenim pravcima. Struktura
hrvatskoga cestovnog sistema to na odredeni nain omogucuje, a prednosti
takve strukture na odredeni su se natin potvrdile. Druge moguce veze omo-
gucuju funkeioniranje sistema u uvjetima izvanrednog prometnog opterece-
nja, ali i u svim drugim posebnim situacijama. Cak i bez takvih izvanrednih
situacija alternativna se veza nerijetko rado prihvacaju od strane odredenih
skupina korisnika prometnog sistema (npr. turisti, a i drugi). Iako regional-
ne i lokalne veze dijelom mogu predstavljati alternativon cestovnu sponu,
prednosti alternativnog kretanja su naglagenije ako se kod alternativne ko-
munikacije radi o magistralnom pravew;

— Odredene prednosti strukture magistralnog cestovnog sistema mogu
proizadi iz moguénosti autonemnog funkcioniranja njegovih pojedinih dije-
lova, To konkretno znaéi da pojedine hrvatske pokrajine ostaju interno po-
vezane magistralnim komunikacijama ¢ak i u uvjetima eventualnih prekida
veza na najvido] driavnoj razini. Naravno, takva razmisljanja zalaze u sigur-
nosno-vojne kriterije cjeline prostornog, a u okviru toga posebno promet-
nog planiranja na razini driavne cjeline;

- Posebno vaino pitanje, koje je nezaobilazno i mora biti na odgovara-
juéi nagin prisutne u postupku koncipiranja i prostornoplanske razrade ce-
stovnog prometnog sistema jest njegova racionalnost. Pitanje racionalnosti
postavlja se jednako (1) za cjelinu sistema i za svaku pojedinu magistralnu,
prometnicu (funkcionalni aspekt) i (2) za izgradnju sistema, odnosno poje-
dinih prometnica te njihovo odrzavanje i koritenje. Do mjerodavnih rezul-
tata dolazi se na osnovi sloZenih postupaka mjerenja trogkova i koristi, i to
u duljem vremenskom trajanju;

- U suvremenim uvjetima, a zbog veée koncentracije raznih gospodar-
skih aktivnosti i zbog stalnog porasta pustote prometa, dolazi do sve vedeg
opsega nepovoljnih utjecaja na prirodnu sredinu. Sve je ucestalije sukoblja-
vanje interesa ofuvanja prirodnoga i ¢ovjekova kulturnog okolifa s pojedi-
nim gospodarskim aktivnostima, a u okviru toga posebno s prometom, Iz
gradnja cestovnih prometnica opéenito, a izgradnja magistralnih cesta po-
sebno, na razlid¢ite na¢ine se sukobljava s pitanjima $to ih u suvremenom
svijetn obuhvaéa pojam ekologije. Pored toga sto magistralne prometnice i
njihova évoriita {posebno one izgradene kao autoceste) apsorbiraju velike
zelene (3umske i poljoprivredne) povréine, te ceste uzrokuju odredeno one-
&iséenje zraka, izvor su buke u tranzitirajuéim prostorima, negativno utjeéu
na faunu, narufavaju privodni izgled krajolika, ugrofavaju vode (u sluéaju
prometnih nezgoda) itd. Zbog toga su i ekoloiki kriteriji redovito prisutni u
planiranju prometnica, kako kod odabira trase, tako i kod prometno-
tehnitkih uvieta prilikom izgradnje pojedinih cestovnih dionica.

Navedeni primjeri pokazuju da je planiranje prometnih sistema sloZe-
no. To se posebno odnosi na koncipiranje i planiranje razvoja magistralnog
cestovnog sistema gdje uz niz opéih prometnogeografskih i prometnogospo-
darskih uvjeta $to odreduju stupanj funkcionalnosti sistema, treba uzimati

as
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u ohzir i titav niz posebnih uvjeta i kriterija. U sluéaju Republike Hrvatske
pitanje je to slofenije $to u razmatranje treba ukljuditi i dijelove okruzenja
hrvatske driave koje na odredeni nadin zajedno s teritorijem Republike Hr-
vatske ¢ini cjelinu jednog prometnogeografskog prostora.

SUMMARY
Modern Basis for Classification of Road in Croatia

by
Stanko Zuljic

In this paper the problems of main roads are brought inte focus, In the authofs opinion
the procedure for assessment of main roads in Croatia should take into account the following
criteria: 1. Main roads bave to link the whole of the Croatian territory - in particular the eco-
nomically complementary Panonnian and Mediterranean areas, and including interlinking of
ather regions: 2. All regional centres should be linked by main roads; 3. Due 1o the specilic (se-
mi-circular) territorial stretching of Croatia the main-road network should be adjusted to the
conditions of the geopolitical circumstances. The following should be differentiated: road con.
nections leading across the territory of Bosnia and Herzepovina, road connections towards Slo.
venia anc those connections which provide international links with neighbouring countries.

Apart from these general eriteria, the author sets oul some sp-ccl!:‘igc criteria for the asses-
sment of main-road networks, These, more or less rely on judgements and suppositicns,

1. The main-road network and other traffic networks should realize a certain degree of co-
ordination, particularly with regard to their refraction points; 2. Main roads should provide
continuance and safety in connections; 3, When conceptualizing the main-road network oher
alternative solutions for connections with particular routes should be taken into consideration;
4. The demand arises for an auwtonomus functioning of particular parts of the network in view
of military-strategic reasons; 5. Development of the network and individual routes miust be ma-
simally rational; 6. Environmental impact criteria should be considered when planning the ma-
in-road netwerk.
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