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U radu su najprije sintetizirani rezultati dosadagnjih istragivanja pro-
metnog razvitka Zagreba i uloge prometa v razvoju grada. Rezmotrene su
zatim suvremene moguénesti veednovanja zagrebatkog prometnog Gvori-
#ta, bitno utjecane novim politickim cdnosima i integracijskim procesima
u Europi. Analiziranl su polofaj | prometne funkeije Zagreba u okvirima
Hrvatske i uvjeti njegovog razvoja kao prometnog Evorifta europskog zna-
Genja.

Kljuéne rijedl: Zagreb, zaprebatko prometno Sverilte, prometno
vrednovanje, gateway, irinomno évoridte breog prometa,

Developmeni and Perspective of Zagreb as a Trraffic Node of
European Imporiance.

The results of the former rescarches of Zagreb tralfic development
and of its role in the development of the city are first synthetized in this
wark, After that the modern possibilities of evaluation of the Zagreb traffic
node are examined, They are essentially influenced by new political rela
tions and integration processes in Burope, The position and the traffic fun-
ctions of Zagreb within the bounds of Croatia are analyzed, as well as the
conditions of its development as a traffic node of European importance.

Key Words: Zapreb, Zagreb wraflic node, traffic evaluation, gateway,
rrinomial node of fast traffic.

UVODNA RAZMATRANIA

Zagreb se u proteklih stotinu godina razvio u urbano sredifte velegrad-
skih mjerila. God. 1857, na pragu razdoblja industrijske urbanizacije, Zagreb
je bio mali provincijski grad tada3nje Austrije sa svega 16,657 stanovnika.
On se zatim do 1900. poveéao na 61.002 stanovnika, nakon &ega poéinje di-
namican demogralski rast svojstven velikim gradskim sredistima. God.
1931, Zagreb je narastao na 185581 stanovnoika, 1961, na 457.499, da bi 1991,
godine na uiem gradskom prostoru dostigao broj od 729.464 stanovnika, a
u okvirima svoje urbane aglomeracije 933.914 stanovnika.! U zagrebatkoj
urbanoj aglomeraciji koncentriralo se prema tome oko 20 % stanovniitva
Hrvatske.

Stalnim porastom broja stanovnika i teritorijalnim sirenjem Zagreb se
u relativno kratkom razdoblju razvic u urbano sredidte europskog znatenja

* Dr, red. prof, Geografski odjel, Prirodoslovno-matemati¢ki fakulter, Marulidey trg 19,
41000 Zagrelb, Hrvatska,
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I svrstao se uz bok starijih milijunskih gradova u svom tradicionalnom
okruZenju kao $to su Bet i Budimpesta. On je, poput spomenutih gradova,
privukao vaine ekonomske i centralne funkcije i postao nacionalna metro-
pola i jedno od regionalnih razvojnih Zarifta ovog dijela Burope.

Takav razvoj Zagreba najuze je povezan s njegovim prometnim vredno-
vanjem, toénije sa stalnim porastom vanosti zagrebatkog prometnog &vori-
Sta. Pocev od izgradnje prve Zeljezniéke pruge i stvaranja inicijalnog Zeljez-
nitkog &vora, pa do najnovijih ostvarenja u telekomunikacijskom prometu i
na polju kompjutorskih informacija, pojava svake nove vrste prometa i sva-
ke nove prometne mrefe za Zagreb je znatila snaZan poticaj brieg razvaoja.
To je osobito dodlo do izrazaja u razdoblju automaobilskog i zragnog prome-
ta. Tada se uspostavljaju veze s daljim krajevima i njihovim centrima i Za-
greb prerasta u prometno &voriéte europskog znaéenja.

Navedena spoznaja o prvorazrednoj ulozi prometa u razvaju Zagreba u
punoj je mieri istaknuta u radovima S. Zulji¢a (1964, 1965, 1969) i J. Rogli¢a
(1963, 1971), te Z. Jelinovi¢a (1960), J. Padjena (1980} i M. Sic¢a (1980). U nji-
ma su date neke temeljne znanstvene &injenice o geografskim pogodnosti.
ma Zagreba kao prometnog ¢évoridta direg znadenja i moguénostima njego-
vog prometnog vrednovanja, te o organsko] povezanosti prometnog i urba-
nog razvitka grada. No, sadrzane su i ocjene utemeljene na uvjetima razvoja
kakvi su vladali u razdoblju izmedu 0. i 80. godina. Zagreb se tada defini-
tivno oblikuje kao vaino prometno, posebno cestovno évoridte, pod utjeca-
jem unutraidnjih drustveno-gospodarskih odnosa i razvojnih procesa u
europskorm prostoru,

Pitanje koje se danas postavlja je kako dalje razvijati zagrebatko pro-
metno Evoriste i time poticati napredak grada Zagreba s obzirom da su se
uvjeti njegovog vrednovanja od pocetka 90. godina bitno izmijenili, Ponaj-
prije, nastupile su krupne polititke promjene u samoj Hrvatskoj i njezinom
blizem okrufenju. Hrvatska je postala samostalna i medunarodno priznata
driava, a Zagreb je postao njezin glavni grad. Na prostoru bivée Jugoslavije
stvoreno je joi nekoliko novih driava. Novi, slofeniji geopolititki odnosi
snaino su utjecani ratnim sukobima izazvanim osvajatkom politikom Srbi-
je. Zbog toga je ovaj dio Europe postao nesigurno podruéje, posebno u po-
gledu razvoja prometa. No, na mogué¢nosti vrednovanja zagrebatkog pro-
metnog &vorista naveliko utjeu i promjene koje su nastupile na girem
europskom prostoru. Raspala se polititka i ekonomska grupacija Istofne
Europe. To je dovelo do afirmiranja zemalja »nove« Srednje Europe, &to za
Hrvatsku i Zagreb ima vrlo veliko znatenje. Napokon, jo$ je vise ojatala raz-
vojna i integracijska uloga Europske zajednice (unije).

Sve navedeno ukazuje na potrebu ponovnog razmatranja uvijeta pro-
metnog vrednovanja zagrebatkog ¢vorista. Podlogu za to mora, ofito, pred-
stavljati sinteza dosadadnjih znanstvenih spoznaja o razvoju toga évoridta.
To je problematika slijededeg poglavlja ovoga ¢lanka.
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DOSADASNIE SPOZNAJE 0 ZAGREBACKOM PROMETNOM
CVORISTU

Na prvom mjestu treba istaknuti éinjenicu da je zagrebalko &voriSte
prirodno predodredeno za obavljanje vainih prometnih funkcija. To je po-
sliedica njegovog polozaja na rubu Panonske nizine i u blizini Mediteran-
skog, Alpskog i Dinarskog prostora odn. jezgre jugoistotne Europe. Zagre-
batko évoriste nalazi se, §ire uzevéi, na kontaktu velikih geografskih regija
Europe. Prema tome kontaktu konvergiraju prirodni premetni pravel
europskog znaéenja. Takve pogodnosti poloZaja, trajnog karaktera, bile su
osnova za razvoj velikog grada,

Primarno znafenje u vrednovanju zagrebatkog prometnog &voriSta
imaju veze Podunavlje-Jadran. Zagreb se smjestio u prostoru gdje se srednje
Podunavlje najvide priblizilo Jadranskom moru. Zraéna udaljenost izmedu
Zagreba i najblize tocke na jadranskoj obali iznosi svega 120 km, a do Rije-
ke tek neito vise (130 km). Na tome praveu povezivanja dominantni reljefni
elementi u Srediénjoj Hrvatskoj i susjednoj Madarskoj (»balatonski smjer«)
usmjerili su i olaksali kretanje. Slitne pogodnosti pruzaju plovna Sava i
Kupa. Te su se rijeke s jedne strane priblizile Jadranu, a s druge su omogu-
¢ile priklju¢ak na veliki dunavski plovni put. Daljnja je va#na Cinjenica da
su Dinarske planine u zaledu Jadranskog primorja svedene na relativno
lako savladiv prijelazni prostor (shrvatski prage«). Preko njega vode veze
kupskim, lickim i unskim pravcima prema Sjevernom i Juznom hrvatskom
primorju.

Geografski polo#aj omoguéava Zagrebu da vr$i koncentracijsku ulogu u
odnosu na prometne veze iz zapadnog, sredinjeg i juinog dijela srednjeg
Podunavlja i usmjerava ih prema Jadranu. Njihova je vaZnost odredena pri-
je svega &injenicom da se u tom zaledu zagrebatkog EvoriSta nalaze zemlje
bez izlaza na more (Austrija, Cedka, Slovaéka, Madarska). No, preko tih ze-
malja Jadranu gravitira i znatno $iri prostor, sve do Baltika i Ukrajine. Ta-
kvu koncentracijsku ulogu Zagreba pojacavaju transalpske i perialpske veze
koje zapotinju u sjeverozapadnom dijelu Europe i vode prema europskom
jugoistoku. One su jate dodle do izrazaja u mladem periodu razvitka Zagre-

ba,

Prirodnogeografska osnova pruzila je, prema tome, trajne pogodnosti
razvoja zagrebatkom prometnom évoriitu, a time i urbanom razvitku Za-
greba. No, te su pogodnosti dogle do izraZaja tek s procesom prometnog
vrednovanja. Dvije ¢injenice je pri tome vaino istaknuti. Brie prometno
vrednovanje Zagreba zapoéelo je tek s razvojem modernog prometa, od
druge polovice 19. stoljeca; tada su uredene veze s daljim krajevima. Glavna
razdoblja toga vrednovanja poklopila su se sa sirim ckonomskim i politi-
¢kim interesima koji su dogli do izraaja u prostoru Zagreba i Hrvatske. Na-
vedene konstatacije potkrijepit éemo odgovarajuim ginjenicama.

U prometnom vrednovanju Zagreba vaZnu je ulogu najprije odigralo
rano Zeljeznicko razdoblje. God. 1862. jzgradena je Zeljeznicka pruga Zidani
Maost-Zagreb-Sisak, prva u tadagnjoj Hrvatskoj? Ona je bila u funkciji privla-
&enja prometnih tokova iz posavsko-podunavskog prostora prema sjuinoj
pruzi= Beé-Ljubljana-Trst. Ti su tokovi do tada i3li preteZno savskom i kup-
skom plovidbom do Karlovea i u nastavku kolskim prometom prema hrvat-

131



Geografski glasnik, 56 (1994)

~skim sjevernojadranskim lukama. Zbog istog je razloga 1865. izgraden i od-
vojak pruga Zagreb-Karlovac. No, ieﬁczni?:ka pruga Zidani Most-Zagreb-
Sisak odraZavala je i strateike interese Austrije za povezivanjem sa europ-
skim dijelom turskeg carstva.

Desetak podina kasnije, u vrijeme nakon Austro-ugarske nagodbe
(1867), s kojom se potinje ostvarivati madarska prometna politika, osobite
zainteresirana za izlazak na sjeverni Jadran i Rijeku, ureduje se Zeljeznictka
veza Budimpes$ta-Zagreb-Rijeka. Tada su izgradene dionice pruga Zikiny-
Koprivnica-Dugo Selo-Zagreb (1870) i Karlovac-Rijeka (1873). Tako je kao
rezultat Sirih interesa unutar Austrije i kasnije Austro-Ugarske nastalo za-
grebacko Zeljeznitko évorite. Povezivanje Zagreba sa gradovima Slavonije i
Srijema, $to je odgovaralo hrvatskim interesima, ostvareno je znatno kasni-
je. Posavska pruga, preko Sunje i Novske, pustena je u promet 1891, godine,
a podravska pruga tek 1912, godine.?

Slijedece znatajno razdoblje u prometnom vrednovanju Zagreba, veza-
no jod uvijek uz doba Zeljeznica, nastupilo je nakon stvaranja prve Jugosla-
vije 1918, godine. Zagreb se tada nafao na glavnoj prometnoj osovini nove
driave i na mjestu odakle vode najpovoljnije veze prema Jadranu. Te su
veze uz to i poboljiane, jer je 1925. godine otvorena litka pruga. Zbog toga
je prometna funkcija Zagreba postala jo# vaZnija. Zagreb tada preuzima ulo-
gu vodeteg Zeljeznitkog évorista zapadnog dijela zemlie. No, prema njemu
gravitiraju i isto¢ni dijelovi Jugoslavije, s obzirom da zagrebatko Evoridte
posreduje u prometnim tokovima prema Srednjoj Europi i, zajedno sa Su-
Sakom, tadainjom najvaZnijom morskom lukom, prema sredozemnim i da-
ljim prekomorskim zemljama.

Najnovije razdeblje u prometnom vrednovanju Zagreba, od 60, do 80.
godina, osobito se odrazilo na porastu njegovog znadenja u cestovnom i
zratnom prometu. Pod utjecajem dinamiénog razvoja Europske unije i
spontanih tendencija europskog ckupljanja, naglo ja¢aju transeuropski ce-
stovni tokovi. Preko Hrvatske se odvija intenzivan promet sjeverozapadne
sa jugoistofnom Europom i Bliskim Istokom, a jadaju i veze izmedu sjevera
i juga Europe. U takvim uvjetima formiralo se va#no i perspektivno zagre-
batko cestovno &voriste. U njemu se kriZaju tri velika cestovna pravea: 1,
sjeverozapadna Europa-jugoistoéna Europa, 2, Istotna Europa-zapadni Me-
ditera i 3. Baltik-Jadran. Povezano s time nametnuo se zahtjev da se na tim
pravcima, nakon modernizacije starih cesta i uredenja smagistrala«, zapo-
tne s izgradnjom autocesta. U razdeblju od 1972, godine dalje, oko Zagreba
se podela stvarati autocestovna mre#a sa krakovima izgradenim prema Rije-
ci, Beogradu, Mariboru i Budimpe&ti.

Paralelno sa stvaranjem modernog cestovnog &voriita, Zagreb je pre-
uzeo i vazne funkcije u zraénom prometu. Zahvaljujuéi povelinom pologaju
na medunarodnim zraénim putovima i u blizini razvijenih zemalja i velikih
centara Europe, Zagreb se razvio u zraénu luku regionalnog europskog zna-
¢enja. U strukturi putnickog prometa osobito su dosla do izraZaja putovanja
povezana s ekonomskim migracijama, iseljenitvom i turizmom. U skladu s
time zagrebacki je aerodrom, pored funkcije odredene potrebama velikog
. grada i njegovog gravitacijskog zaleda, dobio i vainu tranzitnu funkciju, za
putnifke tokove prema jadranskej obali
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Takn se Zagreh, tijekom nekoliko sukcesivnih prometnih, politickih i
Ldruétveno-gnspodavskih razdoblja razvio u sloZeno i veliko prometno &vori-
§te i prometni centar $ireg znatenja. Kljuéna je pri tome spoznaja da se
vrednovanje zagrebackog évoridta najbrie odvijalo u uvjetima kada su se
silnice medunarodnih ekonomskih interesa i tokova poklopile s prirodnim
prometnim pravcima usmjerenim prema Zagrebu, Tada su uredene veze s
daljim krajevima, u europskim i &irim ckvirima i zapofeo je proces interak-
cije koji se odrazio na dinami&énom urbanom razvoju Zagreba. U syjetlu na-
vedene spoznaje ofito je da svako slabljenje a pogotove prekidanje vitalnih
prometnih veza, nacionalnih i jog vite medunarodnih, nepovoljno utjede na
prometni i ukupni napredak Zagreba. U punoj mjeri je to doslo do izraZaja
51 kriznim politickim odnosima i ratnim prilikama na prostoru bivie Jugo-
slavije.

Druga znatajna spoznaja koja proizlazi iz dosadagnjeg prometnog vred-
novanja Zagreba je povezanost razvoja njegovog évoridta s razvojem grada.
Promet je neprekidno stvarao preduvjete za jatanje gospodarske baze i cen-
tralnih funkcija grada i time je poticao njegov razvoj. I suprotno, grad je,
premda jo& u ogranifenim razmjerima, pofeo na svom gravitacijskom pro-
storu razvijati promet, jer je preuzeo inicijativnu prometnu ulogu i postao
ishodiste razvoja prometnih mrefa nacionalnog i medunarodnog znaéenja.

Navedene spoznaje o uvijetima razvitka zagrebatkog évoridta i poveza-
nosti njegovog razvoja s razvojem grada osnova su za sagledavanje suvre-
menih moguénosti prometnog vrednovanja Zagreba,

ULOGA ZAGREBACKOG CVORISTA NAKON STVARANJA
SAMOSTALNE HRVATSKE

Stvaranjem samostalne hrvatske drzave znatnije su izmijenjeni uvijeti
vrednovanja zagrebatkog prometnog Evoridta, To tim prije jer su istovreme-
no nastale krupne promjene i u blitem i daljem polititckom okruZenju Hr-
vatske. Karakter je svih tih promjena takav, da one s jedne strane stvaraju
pogodnosti za jo& bri prometni i ukupni razvej Zagreba, a s druge mu na-
meéu odredena razvojna ogranienja; razumljivo je da se pri tome postavlja
pitanje kako na najdjelotvorniji nacin prevladati ta cgranicenja,

Zagreb je u okvirima samostalne Hrvatske postac najvainije prometno
évoridte driave. Zahvaljujuci svom sredidnjem poloZaju u odnosu na glavne
dijelove hrvatskog teritorija, prometnoj dostupnosti kao i dostignutom
stupnju prometnog razvitka, Zagreb je preuzeo ulogu glavne ¢évorne totke
unutraénjeg povezivanja. Prema njemu je usmjerena ve¢ina magistralnih Ze-
ligzmi¢kih i cestovnih prometnica. Usmjerencst na Zagreb jod je izrazitija
kod zraténog i telekomunikacijskog prometa. S ratom 1990-1992 i privreme-
nom okupacijom dijelova hrvatskog driavnog prostora, prekinuti su neki
vitalni prometni pravci, §to je otezalo unutradnje povezivanje i funkcionira-
nje zagrebatkog évorista. Posebno se to odnosi na posavski prometni pra-
vac i pravac prema Dalmaciji. To je dovelo do aktiviranja alternativnih, du-
#ih i skupljih veza podravskim pojasom i trasom Karlovac-Senj-Zadar. Te
nepovoljine okolnosti nisu, medutim, znatnije utjecale na prometnu primar-
nost Zagreba u okvirima Hrvatske.

133



Geografski glasnik, 56 (1994)

Povezano s takvim znatenjem svojega évoridta, Zagreb je postao najve-
¢a koncentracijska totka prometnih tokova u Hrvatskoj, kako ciljnih tako i
onih tranzitnog karaktera. Na snagu tih tokova posredno ukazuju brojne li-
nije dnevnog medugradskog prometa s kojim se odrZavaju veze Zagreba sa
svim krajevima Hrvatske * Znaéajniji su medutim broj¢ani pokazatelji veli¢i-
ne prometnih tokova u pojedinim vrstama prometa. Spomenuti éemo samo
neke od njih. Na prilaznim cestama Zagreba ostvareni su u 1992, godini, i
pored ratnih prilika, veliki tokovi motornih vozila, Sa 10.552 automobila u
24 sata, cestovna dionica Sesvete-Dugo Selo hila je po prosjeénom godis-
njem dnevnom prometu (PGDP) na prvom mijestu u Hrvatskoj, a iza nje su
slijedile dionice Zagreb-Samobor (8259 automobilay i Zelina-Sesvete
(7.531).% Zagreb je i najjati centar medugradskog autobusnog prometa u Hr-
vatskoj — sa njegovog je autobusnog kolodvora otputovalo 1992, godine
958.000 putnika (1990: 1,7 mil).t Jos je znaéajnija njegova funkecija u zratnom
prometu. Zratna luka Zagreb-Pleso ostvarila je 1990, 41% od ukupnog aero-
dromskog prometa Hrvatske.?

Takva prometna primarnost Zagreba jog se vise pojadava njegovom
funkcijom glavnog grada driave. Kao rezultat te polititke uloge Zagreb je
postao sjediite prometnih organizacija nacionalnog karaktera — javnih po-
duzeca pod kontrolom drzave, koja objedinjuju ijﬂkupl'lu djelatnost unu-
tar odgovarajuée prometne grane. To je slu¢aj sa poduzeéem Hrvatske Ze-
lieznice, sa nacionalnim zraénim prijevoznikom Croatia Airlines i sa podu-
zecem Hrvatske poéte i telekomunikacije. Jednako se to odnosi i na podu-
zece Hrvatske ceste, koje se istina ne bave prijevozom, ali imaju kljuénu
ulogu u razvoju cestovne mrese Hrvatske. Sve te prometne organizacije, a
njima valja pribrojiti i niz manjih, koje svoju djelatnost obavljaju na niZim
razinama, predstavljaju vaZne centre iniciranja i provodenja odredene pro-
metne politike relevantne za &itav hrvatski prostor, no ona se logikom zna-
enja zagrebatkog tvorista ponajprije odraava na prometnom vrednovanju
Zagreba,

U svezi s prethodno navedenim potrebno je ista¢i da u osmidljavanju i
ostvarivanju hrvatske prometne politike djeluju i brojni drugi subjekti, svo-
jim sjediStem odnosno djelatno¢u preteino vezani uz Zagreb: gospodarske
komore, ekonomske, prometne i ostale znanstvene i visokodkolske institued-
je te planerske i projektne organizacije, dok u odlu¢ivanju i realizaciji te po-
litike glavnu rije¢ imaju najvidi organi driavne vlasti. Sve to u daljnjoj mjeri
istiCe prvorazrednu ulogu Zagreba u prometnom sustavu Hrvatske.

Nove moguénosti prometnog razvitka Zagreba, u uvjetima kada on vige
nema konkurencije unutraénjih prometnih centara ni ograniéenja nametnu-
tih politickim razlozima, kao $to je bio slugaj u bivioj Jugoslaviji, u punoj su
se mjeri odrazile i na funkcijama Zagreba kao ishodiéta modernih promet-
nih mreZa. Slijedeéi trase medunarodnih cestovnih pravaca, oko zagrebad-
kog Cvorista potela se razvijati koherentna mreZa autocesta, Najvite se ona
prosirila posavskim pravcem do Slavonskog Broda {200 km), &to je posljedi-
ca prometne politike koja se provodila u bivioj Jugoslaviji. Stvaranjem Hr-
vatske vainije je postalo povezivanje sjever-jug, pa je tefifte u razvoju auto-
cestovne mreie stavljeno na pravece prema Krapini i Gracu, prema VaraZdi-
nu i Budimpesti i prema Rijeci i Trstu. Karakteristitan je i razvoj nove Ze-
ljeznicke intercity mreze. Od 1990. godine dalje, u uvjetima domovinskog
rata i djelomi¢ne prometne izolacije, Zagreb je poteo razvijati medunarod-
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ne medugradske Zeljezni¢ke linije, prema Miinchenu, Beéu, Veneciji i Bu-
dimpesti, ukljuéujuéi se tako u prometni sustav Europe (Si¢, 1992).#

Zagreb je preuzeo [unkciju ishodidta i ostalih modernih prometnih
mrefa. Makon prekida zraénog prometa 1991, godine, Zagreb je tijekom
1992-1994 obnovio i jo§ vife gjatac funkciju ishodista zraénog povezivanja
u okvirima Hrvatske i prema Europi. On je sada postao glavna zratna luka
driave i domicil nacionalnog zratnog prijevoznika — Croatia Airlines-a. Unu-
trainju zraénu mreiu ¢ine linije izmedu Zagreba i sedam jadranskih aero-
droma, a medunarodna je mreza razvijena u europskim okvirima, s najve-
¢im brojem linija prema velikim zapadnoeuropskim centrima.

Kao najvaznije telekomunikacijsko évoriite Hrvatske, Zagreb je postao
i ishodifte modernib telefonskih, a takoder i kompjutorskih mreZza. Na
novu medunarodnu tranzitnu i servisnu telefonsku centralu Zagreba vezane
su kombinirane, medunarodno-tranzitne centrale u Splitu, Rijeci i Osijeku
sa svojim gravitacijskim podruéjima. Povezivanje se osniva na mrezi opti-
tkih kabela s kojom su istovremeno otvoreni novi kopneni telekomunika-
cijski izlazi Hrvatske prema svijetu, Paralelno s time, ubrzava se i zapoleti
razvoj CROAPAK mrede - javne paketske mrede za prijenos podataka,

Iz svega navedenog, a prije svega iz tinjenice da Zagreh u hijerarhijskoj
strukturi prometnih &vori$ta Hrvatske predstavlja najvaznije évoriste, te da
se razvio u glavni prometni centar Hrvatske, proizlazi i njegova &ira pro-
metna uloga — u odnosu na medunarodno povezivanje. Neosporno je da Za-
greb mora biti posrednik u uklapanju Hrvatske u europske i svijetske pro-
metne tokove, odnosno da treba obavljati funkciju »vrata Hrvatske«. No,
njegovo medunarodno znacenje time se ne iscrpljuje. Slijededi ideju gatewa-
ya (Burghardt, 1971; Bird, 1983; Vallega, 1983} {j. ¢vorista smjestenog u pri-
jelaznoj zoni izmedu velikih regija, smatramo da Zagreb ima sve uvjete da
preuzme ulogu takvog prometnog centra. Tradicionalnom prijelaznom po-
loaju izmedu Srednje Europe odnosno srednjeg Podunavlja i sjevernog Me-
diterana (Jadrana) u novim okolnostima treba pridodati i kontaktni poloZaj
prema jugoistoénoj Europi. Tako prostrana zaleda Zagreba omogudavaju
mu da privuée velike meduregionalne europske prometne veze.

Ova posljednja konstatacija uvodi nas u razmatranje europskog aspekta
vrednovanja zagrebackog prometnog &vorita.

ZAGREB KAO PROMETNO CVORISTE EUROPSKOG ZNACENJA

U razmatranju ove problematike potrebno je najprije skrenuti painju
na polititke i drustveno-gospodarske odnose koiji vladaju u blitem i daljem
okrufenju Hrvatske, s obzirom da oni izravno utjeéu na moguénosti medu-
narodnog poverzivanja Zagreba.

Potrebno je odmah naglasiti da su ti odnosi vrlo sloZzeni. Hrvatska ima
dugu i osjetljivu granicu sa Bosnom i Hercegovinem koja predstavlja ratnu
zonu. K tome treba pridodati nerijesene politicke odnose sa Srbijom odn.
tz. SR Jugoslavijom. Obje se nepovoline okolnosti jod pojafavaju s Einjeni-
com da se privremeno okupirana podrudja Hrvatske (UNPA zone), koja
predstavljaju izvor &irih nestabilnosti, naslanjaju na granice spomenutih ze-
malja. Sve to daje ovom dijelu jugoistoéne Europe status nesigurnog podru-
fja i odrazava se na razvoju prometa. Prekinuti medunarodni prometni
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pravci se ne aktiviraju, a oni alternativni relativho sporo dolaze do izrazaja.
Zbog toga su u europskim okvirima dodle do izraaja slabosti perifernog
prometnog poloZaja Zagreba i Hrvatske.

Prometna politika ostalih zemalja blizeg okruZenja nije clakiala taj pro-
blem perifernosti. Slovenija je u svojoj promeinoj orijentaciji stavila tetiste
na pravac Koper-Ljubljana-Lendava, $to predstavlja izravnu konkurenciju
glavnom hrvatskom popreénom praveu i usporava ukljudivanje Hrvatske u
europske prometne mreze. Sto se tite Madarske, njezini su prometni intere-
si podijeljeni izmedu potreba brieg poverzivanja sa prostorom Europske
unije i izlaska na Jadran, u funkciji globalizacije madarskog gospodarstva.
Pri tome izlaz na Jadran za Madarsku ne znaéi samo usmjerenost na Rijeku
ved i na ostale sjevernojadranske luke.

Prilike u daljem okruZenju Hrvatske jednako su slofene s obzirom da
se mogu izdvojiti tri grupe zemalja, razligite po svojoj gospodarskoj razvije-
nosti i ukljuéenosti u europske integracijske procese. Prvu skupinu éine ze-
mlje Europske unije te one koje se nalaze u tijeku prikljudivanja toj organi-
zaciji. Karakteriziraju ih snaZne medusobne veze, dinamiéan i uskladen raz
voj, §to se odraZava i na znafajkama prometnog sustava. Zbog visoke razvi-
jenosti predstavljaju izrazito privlaéan prostor; posebno se to odnosi na po-
drudje centra Europske unije. U drugoj su skupini zemlje »nove« Srednje
Europe. Vel je istaknuto da su one za Hrvatsku vrlo interesantne s obzirom
da predstavljaju njezino prirodno prometno i gospodarsko zalede. Sve te ze-
mlje pokazuju jaku usmjerencst prema europskoj integraciji, te prema i-
rem uklju€ivanju u svjetski gospodarski razvoj. Istovremeno relativio us-
pjesno provode proces ekonomske tranzicije. Treéu skupinu &ine zemlje Ju-
goistotne i Istoéne Europe, gospodarski slabije razvijene i ukljuéene u
europske procese. Za Hrvatsku su posebno interesantne one koje predsta-
vljaju njezino potencijalno zalede,

Tako sloZeni odnosi koji vladaju u bliZem i daljem polititckom okruZe-
nju Hrvatske traZe, o¢ito, odgovarajucu strategiju daljnjeg vrednovanja za-
grebaékog prometnog ¢vorista. Ona mora sadrzavati jasno koncipiran orga-
nizacijski i tehni¢ki aspekt. S jedne strane treba odgovoriti na pitanje kako
Zagreb ito bolje povezati s pojedinim podrudjima, driavama i gradovima
Europe, a s druge kako ga najoptimalnije uklju¢iti u europski prometni su-
stav, izborom odgovarajuéih oblika prometa i prometne tehnike.

Osnovni preduvjet daljnjeg razvoja i afirmiranja Zagreba kao promet-
nog Evorista Europe je da on uspostavi veze i ostvari interakeljske odnose
1. sa najvainijim prometnim i polarizacijskim srediitima Europske unije,
posebno sa gradovima u petorokutu London-Paris-Frankfurt-Koln-Amster-
dam. Oni &ine razvojnu jezgru »nove« Europe i okosnicu buduée integrira-

Sl 1. Geopolititko okrufenje Hrvatske i prometni polofaj Zagreba: A = do 1990, godine, B - po-
Zetkom 90, godina; 1. Prometnl pravel primarnog znafenja; 2, Prometni pravel sekundar-
nog Znatenja; 3. Privremeno prekinuti prometni pravei; 4, Granice republika u bivioj Ju-
goslaviji; 5. Drfavne granice; 6. Priviemeno okupirani teritorij Hrvatske (tz. UNPA-zone):
7. Pudrugje zahvadeno ratom.

Fig. 1. Geopolitical surroudings of Croatia and traffic position of Zagreb: A — rill 1990, B — ar the
beginning of the 90% =Trafic lines of primary importance; 2-Traffic lnes of secondary
tenportance; 3-Traffic lines temporarily cut off 4—Republic frontiers in former Yugosiavia;
S-Frontiers; &—Temporarily occupied territory of Croatia fie. UNPA — roves) 7—The area ol
Whrr,
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ne mreze brzog prometa (Barré i Paris, 1993), pa je ocito da mogu dati naj-
vedi poticaj prometnom vrednovanju i funkcicnalnom razvoju Zagreba; 2,
sa znacajnim centrima srednjeeuropskog zaleda s kojima Zagreb ima tradi-
cionalne odnose (Miinchen, Prag, Beg, Bratislava, Budimpeita) ili pak sa
onima koji su usmjereni na Zagreb kao hijerarhijski centar viseg reda (Sa-
rajevo, Skopje, Tirana); 3. sa daljim centrima Eurcope i susjednih konti-
nenata.

Navedeni preduvieti traze uredenje odgovaraju¢ih prometnih pravaca i
mreza, osobito u zradnom, feljezniékom i cestovoom prometu. Pri tome tre-
ba voditi ratuna o prioritetima i tehnitkom standardy. Ogito Jje da su za Za-
greb posebnoe vaine veze prema Europskoj uniji i Srednjoj Europi, To se
mora odraziti na broju i uéestalosti tih veza i na njihovoj tehniékoj opre-
mljenosti. Zagreba¢ko évoridte mora biti u svakom pogledu kompatibilno
sa svojim korespondentnim évoriétima, s obzirom da su u transeuropskom
prometu razvijene Europe, kako putni¢kom tako i robnom, dostignute vrlo
visoke razine usluga.

Medutim, zagrebatko &voriite ne mode uspjeino funkcionirati ukoliko
ne rijesi pitanje povezivanja i sa svojim suprotnim zaledem tj. sa zemljama
Jugoistotne Europe i istoCnog Sredozemlja, jer u protivihom ostaje na peri-
feriji europskih prometnih tokova. Umjesto prekinutih veza posavskim Ze-
lieznitko-cestovnim prometnicama i Jadranskom cestom, Zagreb se mora
zalagati za oZivljavanje alternativnih veza, posebno onih koje i nakon nor-
malizacije prometnih prilika na prostoru bivie Jugoslavije imaju dobru
perspektivu. Takva je pomorska (trajekina) veza od Rijeke prema Dratu i
lukama istotnog Sredozemlja, koja mose biti u funkciji kamionskog i Ze-
lieznitkog prijevoza. Prema njoj ve¢ sada gravitiraju robni tokovi iz Albanije
i Makedonije* a u perspektivi im se mogu prikljuditi i tokovi Bugarske,
Greke i Turske.'® No interes Zagreba, posredstvom Rijeke, mora biti okre-
nut i prema daljem prekomorskom zaledu. Rijeka kao najveéa hrvatska
luka ima sve uvjete da postane, poput niza europskih luka, treovatka »plat-
formas, preko koje ¢e pojedine prekomorske zemlje naéi put do golemog
europskog triita. Zagreb se uklapa u tu strategiju i treba davati punu pedr-
gku takvim nastojanjima.

Imajuci prije svega u vidu potrebe ukljué¢ivanja u prometni sustav raz-
vijene Europe, jer samo tako mo#e postati macajno regionalnoe prometno
¢voriste 1 gateway na dodiru Srednje Europe, Jadrana i Jugoistoéne Europe,
Zagreb se mora u svom daljnjemn prometnom razvitku u potpunosti obliko-
vati kao trinomno (trojno) évoriéte i to autocestoviog, suvremenog feljez-
nitkog i zraénog prometa. Takvo se évoriste mora istovremeno osnivati na
brzom putnitkom medugradskom prometu i na kembiniranom robnom
prometu. Valja podsjetiti da je brzi prormet postao svakodnevna pojava raz-
vijene Europe (Varlet, 1992). Kombinacija autocesta, Zeljeznitkog intercity

8L 2. Glavni elementi prometne infrastrukrure zagrebaikog Svoridta (1994); 1. Zeljeznicke pru-
Ee s brojem dnevnih intercity veza; 2. Prekinute Jeljeznitke intercity veze; 3. Autoceste s
prikljuécima; 4. Glavni Selieznitki kolodvar: 5. Zeljeznicki robni terminali; 6. Autobusnj

koladvor; 7. Cestovnl robni terminali; 8. Zrafna luka; 9 Kljuéna intermodalna voza,

Fig. 2. Main elemonts of the Zagreb node traffic infraseructire (1994); I=Railways with the numbay
of daily intercity connections: 2-Cur off railway fniercity connections- 3-Matorways with in-
terchanges, d=Central railway stations S-Raihway (erminals for goods: 6-Bus Starions:
7-Road terminals for goods; S-airpors: S=-Key intermodal cannection,
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M. Sié: Ragvoj i perspektiva Zagreba kao prometnog évorifta europskog Znatenja
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povezivanja i zradnog prometa, u uvjetima tercijarnog drugtva i europske
integracije, odrazila se na snagnom porastu putnitkih tokova i dovela je do
novih odnosa u prometnom i urbanom sustavu Europe.

U procesu formiranja Zagreba kao trinomnog &vorigta brzog prometa
hajvece teskoée stvarati ée, nesumnjivo, feljeznitki promet, a najmarnje zrag-
ni. Ne radi se samo o potrebi tehnitke modernizacije Zeljeznice, posebice o
njezinom osposobljavanju za veée brzine, veé i o zahtjevu za izgradnjom no-
vih pruga, u funkeiji uklju¢ivanja u mreze susjednih zemalja. Kao prioritet-
ha tu se namece nova Zeljeznitka pruga Zagreb-Pragersko-Maribor-Grac, a
nakon nje i pruga prema Italiji, rijeékim pravcem, éto podrazumijeva i ure-
denje nove Zeljeznitke veze Zagreb-Rijeka. U razvoju mreZe autocesta nusno
je, dinamiziranjem radova koji su u toku, Sto prije dovréiti ve¢ definirane
strateike autocestovne pravece, dok se u razvoju zratnog prometa namece
potreba jo$ boljeg europskog povezivanja i otvaranja medukontinentskih Ji-
nija. Takav razvitak zratnog prometa utjecao bi na porast privlatnosti Za-
greba i jafanje njegovog hijerarhijskog pelozaja prema susjednim blizim
zraénim centrima.,

Paralelno s uredenjem triju spomenutih mresa neophodnih za funkcio-
niranje trinomnog zagrebatkog &voriita, potrebno je rjefavati i pitanja in-
termodalnog povezivanja u okvirima zagrebatke urbane aglomeracije, Me-
dusobno funkcionalno povezivanje terminala i &vorova brzog prometa, po-
sebno zraéne luke Pleso i Glavnog Kolodvora s jedne strane, kao | termina-
la brzog prometa sa odgovarajuéim terminalima sporog prometa (gradskog,
prigradskog i medugradskog), nuzan je preduvjet razveja Zagreba kao pro-
meinog centra europskog znaéenja.

Na kraju ovog razmatranja treba istaknuti jo§ jednu va#nu ginjenicu.
Suvremeno prometno vrednovanje Zagreba umnogome ée ovisiti o dalj-
njem razvoju gospodarske baze grada. [zmjena postoje¢e ekonomske siruk-
ture Zagreba s briom orijentacijom na nove, propulzivne industrije, na raz-
vijenu trgovinu i bankarstvo i visoki tercijar, nuZna je pretpostavka afirma-
cije grada i njegovog vorista u europskim okvirima. Takav razvoj ne moie
se, medutim, ostvariti bez porasta njegove medunarodne funkcije. Suvreme-
ne tendencije metropolizacije u Europi tj, Jadanja pozicija pojedinih gradova
u europskom urbanom sustavu pokazuju da su one, pored dostupnosti u
pogledu brzog prometa, bitno utjecane internacionalnom funkcijom, lokaci-
jom transnacionalnih firmi i posredovanjem u globalnim razmjerima (Pu-
main i Saint-Julien, 1993). Zagreb se, Prema tome, mora razvili u vede
europsko poslovno srediite — privuéi poduzeca medunarodnog Znaéenja i
ostvariti nove gospodarske veze i tokove, u kontinentskim i §irim relacija-
ma. Takav razvoj Zagreba bitno bi doprinio i njegovom prerastanju u pro-
metno sredisdte veceg europskog znacenja.

ZAKLIJUCAK

Zagrebatko prometno évoriéte prirodno je predodredeno za obavljanje
prometnih funkcija Sireg, europskog znatenja. Moderni razvoj toga Svoriita
zapoteo je s pojavom Zeljeznickog prometa, kada su uspostavljene veze i in-
terakeijski odnosi sa veljikim gradovima srednjeeuropskog zaleda. Poblifa
analiza njegovog vrednovanja pokazuje da je najveéi napredak ostvaren u
razdobljima kada su se direktrise ekonomskih tokova poklopile s prirod-
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nim prometnim pravcima usmjerenim prema Zagrebu. To se odrazilo na
razvofu i strukturiranju zagrebatkog Gvoridta i na porastu vaZnosti njegovih
funkcija. Time su istovremeno stvarane osnove dinamiénog urbanog razvit-
ka Zagreba.

Postavlja se pitanje kako u novim uvjetima, nakon stvaranja samuostalne
hrvatske drzave i krupnih promjena koje su se dogedile u blizem i daljem
polititckom okrufenju Hrvatske, vrednovati zagrebacko prometno &voriste,
Zagreb je danas postao glavna spojna todka unutrainjeg povezivanja i pri-
marno prometne srediite drZave. U odnosu na medunarodno poverivanje
on je preuzeo funkciju svratas Hrvatske. Da bi ojatao svoju europsku ulogu
i postao prometno &évorite Sireg znafenja — gateway u prijelaznom prostoru
izmedu Srednje Europe, Jadrana i Jugoistoéne Europe, Zagreb mora ojaéati
postojece i uspostaviti nove verze, umanjujudi istovremeno nepovoljne éim-
benike koji proizlaze iz politickog ckruZenja. Od osobite je vakinosti povezi-
vanje sa velikim gradovima u jezgri Europske unije, sa gradovima Srednje
Europe, ali i sa centrima Jugoistoéne Europe. Neophodan preduvjet njego-
vog uklapanja u eurcpski prometni sustav i u odgovarajuée tokove je da se
u cjelosti formira kao trinomno (trojno) évoridte — autocestovnog, moder-
nog Zeljeznitkog i zraénog prometa. To istovremeno mora biti ¢vorigte br-
z0g putnitkog i kombiniranog robnog prometa, s osiguranim intermoda-
Inim povezivanjem na razini urbane aglomeracije.

Imajuéi u vidu organsku povezanost izmedu grada i prometa, odito je
da je takav razvoj zagrebalkog prometnog &vori$ta moguce ostvariti ukoli-
ko on bude u [unf(ciji modernog ekonomskog razvoja grada, posebno njego-
vog jadanja i prerastanja u poslovno sredidte medunarodnog znatenja.

POZIVNE BILJESKE

1. Pod pojmom u# gradski prostor sbuhvadeno je deset biviih opéina Zagreba (Centar,
Ernomerec, Dubrava, Maksimir, Medvestak, Novi Zagreb, Pedéenica, Susedgrad, Trednjevka i
Traje), a kao urbana aglomeracija uzet je prostor bivie Gradske raﬂccinicc opéina fagreb (Popis
stanovnistva 1991, Dokumentacija 881, Republitki zavod za statistiku, Zagreb 1992),

2. Mojstarija pruge na danafnjem prostoru Hrvatske je Zvljexnitka pruga (Pragersko)
-Sredigte-Cakovec-Kotoriba. (Murakereszitr) izgradena 1860, godine.

3. Posavska pruga Zagreb-Tovarnik uredena jo kao jedinstveni Zeljeznicki pravac izgrad-
njom i povezivanjem dionica (Borove)-Vinkovei-Slavonski Brod 1878, Sisuk-Sunje-(Dobrljin)
1832, Sunja-Novska-Nova Gradifka 1888, Nova Graditka-Slavonski Brod 1889, i Vinkaowei-
Tovarnik {(Sremska Mitrovica) 1891, podine, Dionica pruge Duge Selo-Novska pubtena je u pro-
met 1897,

Podravska pruga takoder je uredena kao cjeloviti eljezniéli pravac povezivanjem parcijal-
nih dionica i to: (Barcs)-Virovitica-Suhopolje-(Pakrac) 1885, Suhopolje-Slatina 1385, Osijek-Na-
Zice 1803, Nafice-Slatina 1895, Kloftar-Virovitica 1900, Klobtar-Virje 1909 i Virje-Koprivnica
1912, godine.

Fﬁud. 1990, bila je, samo na autebusnom kolodvoru Eaﬁ:r&b. 504 dnevnih polazaka auto-
busa na medugradskim linijama, ne ratunajuci tu autobusne linije u ranzdtu (Podaci autobus-
nog kolodvora Zagreb).

5, [zvor: Brojanje promeia na cestama Republike Hrvatske godine 1992, Hrvatske ceste,
Zagreb 1993,

6. Podaci Autobusnog koledvora Zagreb.

7.8GZ -, sr. 1351 SGH — 1991, str, 262,

8, U 1994, godini eurocity (EC) linija Zagreb-Miinchen (=Mimara«) produfena je do Leipzi-
ga, intercity {It?ﬁnija Zagreb-Venecija (»Krase) skradena je do Trsta, dok je intercity linija Za-
greb-Budimpedta (»Aprams«} produfena do Rijeke.
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9. Prometna orijentacija Albanije i Makedonije na jufni Jadran odrazava tednje za ukljusi-
vanjem W europske procese, a puojatana je nepovelinim prilikama u njihovom polititkom okru-
Eenju, Povezano s time u prvi plan je dogla cestovna vezs Istambul-Sofija-Skopje-Tirana s izla-
skom na luku Drag,

10. Karakteristitan je u tom pogledu napis Viesnika od 3. 11, 1994, u kojem se govori o sko-
rom olvaranju trajektne lintje izmectu Rijeke § Ploéa { turske luke Mersin; u perspektivi bi ona
trebala preuzeti prijevoz feljeznitkih kompozicija,
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SUMMARY

Development and Perspective of Zagreb as a Traffic Node of
European Importance

Miroslav Si¢

The results of the former researches of Zagreb traffic development are synthetized in the
first part of the work. They could be abridged in a few basic facts. First, as it is situated at the
contact of the big European regions, Zagreb traffic node js naturally predetermined for perfor
ming of important traffic functions. That's why it represents a concentration point of traffic 1i-
nes of wider importance. The ones con necting the Middle Danube basin with the Adriatic arc
mast important among them, Modermn development of Zagreb node began with the appearance
of the railway (1362, respectively 1873), when the connections with the cities of the Central
Eurcpean hinterland were eswablished, The greatest progress in the node development was
realized in the periods when the directresses of the econamic flows met the traffic lines to-
wards Zagreb, It was during the first railway pericd, then in the rallway period between the
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warld wars and during the expansion of the road traffic from 1960°s 1o 1980's, when Zagreb be-
" came an important European regional traffic node. Traffic evaluation was favourable to dyna.
mic development of the city. In 1991 Zagreb concentrated 730.0{0 inhabitants on its narrow
area and within the bounds of its agglomeration 930,000 inhabitants.

The second part of the work deals with evaluation conditions of Zagreb traffic node after
great political changes in 19%0. Two aspects are being analyzed: Zagreb traffic role within the
bounds of Croatia and development possibilities of Zagreb as a traffic node of European im-
portance. It stands to reason that greater attention is payed to the second aspect. With forma.
tion of independent Croatia the advantages of the central position of Zagreb and its accessibi-
lity became prominent so it becomes the most importand traffic node of the new state. Bspeci-
ally because there's no more competition of other big nodes, nor imposed development restric-
tions as it was the case in former Yugoslavia. It's true that by occupation of more than a third
of the territory on the part of the Serbian aggressar {today's so-called UNPA-zones) some vital
roads {towards Dalmatia, Eastern Croatia) are cul off, but it didn't imperil the traffic priority of
Zagreb in the newly established state. Connected with the function of the main concentration
point of the inland traffic flows and with the status of the capital, it simultanecusly becomes
the key node for including Croatia into the European traffic system.

The development conditions of Zagreb as a European regional traffic node are far more
complex. The connections with the south-east of Europe which represented the skeleton of Za-
greb road and railway node till 1990, have been cut off because of the war circumstances. So
Zagreb has found itself at the periphery of the European traffic system. Such an unfavourable
position has been even more intensified by traffic politics of some neighbouring countries and
by the effects of the polarization process under the influence of the European union. Under the
conditions of new political encirclement o new traffic orientation in direction north-south has
prevailed. It corresponds to the needs of the inland connections and including into the Euro-
pean traffic flows, Connections with the most important parts of Western Europe, with the co-
untries of snews Central Europe, and alternative maritime connections with south-eastern
Europe and Near East, have primary importance for Zagreb, In order to be efficaciously inclu-
ded in European traffic system and develop onward as a gateway at the contact of the regions,
Zagreb ought to be com pzl’(etel}' formed as a trinomial node, i, e. the node of motorway, railway
intercity and air traffic. Simultanecusly it ought to be the node of madern, first of all fast travel
traffic and combined traffic of goods. Here the biggest problems appear dealing with the rail-
way traffic which markedly lags behind the trends of developed Europe, At the same time it's
necessary to realize intermodal connection in that trinomial node. At the end of the work it's
pointed out that such an evaluation of Zagreb node could be reached only if it's in the function
of development of Zagreb as a business centre of international importance.
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