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Autoceste i lokacija ekonomskih djelatnosti u
Sredisnjoj Hrvatskoj

Miroslav Sié*

U #lanku se raspravlja o utjecaju autoresta na lokaciju industrije i ostalib
ekonomakih dielatnosti v Sredifnjoj Hreatskoj. Analizirane su tendencije izgradnje
gospodarskih objekata cko prigradskih auto cestovnih évorova Zogreba te oko
éworova regionalnih autocests, Rarmotrena je takoder djelovanje lokacijskih fuktora
prije 1990. godine, u uvjetima ranijeg gospodarskog sustava i poslije 1990, godine, u
periodu kada dolazi do prijelaza na trzifnn ekonomiju i podinje dinamidan razvoj
privatnog poduzetniiiva,

Kljuéne rijefi: Autoceste, autocestovni dvarovi, lokacijn ckonomskih djelat-
nosti, rvdne zone, Zagrebatka regija, Sredifnja Hrvatska

Motorways and the Location of Economic Activities in Central
Croatia

This article deals with the influence of motorways on the location of industries
and other economic activities in Central Croatia. There is an analysis of the tendency
1o construct commercial and production facilities near urban motorway interchanges
in Zagreb and regional motorway interchanges. Consideration is also given to the
influchee of location factors before 1990, under the conditions of the former coo-
nomic system, and after 1990, during a period marked by the transition 1o a market
economy and the dynamic development of private enterprise,

KeyWaords: motorways, motorway interchanges, location of cconomic activities,
indusirial zones, the Zagreb reglon, Central Croatia

uvoD

Premda je prva autocesta u Hrvatskoj izgradena jod 1972, godine, a do 1990. je
pusteno u promet blizu 300 km takvih cesta’, pravo autocestovno razdoblje u nas
nastupilo je tek tijekom 90-ih godina. Nasuprot prethodnom jugoslavenskom periodu,
kojega karakterizira nedovoljno definiran status autocesta u promeinom sustavu zem-
lie, njihova neujednaéena dinamika izgradnje i potiskivanje republickih, odnosno
nacionalnih interesa u koncipiranju autocestovne mreZe, u godinama nakon stvaranja
samostalne Hrvatske stvorena je prava "klima" za izgradnju takvih cesta - usvojen je
koncept mreZe autocesta sa strategijom njihovog razvoja, uskladenog sa vitalnim
potrebama nove drave, dat je prioritet autocestama u prometnom sustavu i zapotela
je intenzivnija i kontinuirana izgradnja s teZiftem na pravcima uklapanja u prometne

* D, se., red. prof. Geografski odsjek, Prirodoslovno-matemalithi fakuliet, Marulidey trg 19, 10000
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koridore europskog znafenja. Takav novi pristup problematici autocesta rezultat jo
spoznaje da je Hrvatska, s obzirom na razvijenost autocestovne mrefe, u velikom
zaostatku za razvijenim europskim zemljama te da bez takvih cesta nema ukljudivanja
u europske gospodarske tokove. On je bio tim potrebniji, jer je istovremeno u Hrvat-
skoj, kao i u ostalim tranzicijskim zemljama, ojafao proces automobilizacije | povedana
je uloga cestovnog prijevoza.

Tijekom 25-godiinje izgradnje najguiéa mrela autocesta stvorena je u Srcdidnjoj
Hrvatskoj, a Zagreb je postao najvede Svoridte takvih cesta, Na Zagrebaéku obilaznicu,
koja povezuje metropolitenske podruéje Zagreba | omoguéava moderno komunici-
ranje na relaciji grad-okolica, prikljuéuje se nekoliko velikih cestovnibh pravaca, na
kojima su autoceste vet uredene ili se nalaze u fazi izgradnje. Na Posavskom praveu
autocesta postoji do Slavonskog Broda, na Zagorskom do Krapine, a na Goranskom
do Karloveca. Intenzivna izgradnja odvija se i na Panonskom praveu gdje su ved otvorene
dionice Popovec-Sv, Helena i Goritan-Cakovec,

Nakon éetvrt stoljeéa razvoja autocesta u Hrvatskoj logiéno se postavlja pitanje
kakve su njihove gecgrafske posljedice. Pri tome, prije svega, mislimo na one razvojne
uéinke koji su vidljivi na razmjedtaju novih industrijskih, trgovadkih i usluZnih sadrfaja
uz autoceste, odnosno na vrednovanju novih lokacija namijenjenih gospodarskim
djelatnostima. To vrednovanje novih lokacija ovisilo je o nizu éimbenika, no prven-
stveno je utjecano vladajuéim drudtveno-gospodarskim odnosima. U razdoblju tzv,
socijalistike ckonomije obiljefene modificiranim centralisticko-planskim {samou-
praviim) sustavom, postaji izrazita lokacijska inertnost industrije i ostalih grana gospo-
darstva. Osnivaju se, istina, nove indusirijske zone na prilazima gradova i u podruéjima
krupne prometne infrastrukture, ali su one malobrojne i sporo se popunjavaju, jer ne
postoji vedi interes gospodarskih subjekata za preseljenje na nove lokacije, a ni
prevladavajuéa struktura industrije tome ne pogoduje, [zuzetak u pogledu uspjednosti
vrednovanja novih lokacija éine samo industrijske zone Zagreba i VaraZzdina.

U uvjetima triidnog aospodarstva koje je nastupilo nakon 1990, podine izrazito
jaca lokacijska privlagnost cesta opéenita i posebice autocesta, a ufinei su i pored vrlo
kratkog perioda djelovanja vidljivi i znaéajni. Nosilac novog gospodarskog sustava
postaje sve viSe privatno poduzetniitvo, osobito malo i srednje, koje je preteino
usmjerenc na laku i preradivaékue industriju u kombinaciji sa tercijarnim gospodarskim
djelatnostima (trgovina, usluge). To novo gospodarstvo izrazito je vezano uz cestovni
prijevoz pa automobilizacija sve vide jada, intenziviraju se prometni tokovi, osobito u
prigradskim podruéjima i javljaju se brojne pojedinacne ili skupne lokacije duz
cestovnih prometnica. U tim novim uvjetima raste privlacnost ranije planiranih indus-
trijskih zona oko autocestovnih évorova (prikijuéka) i stvaraju se nove, sada radne
zone’, raznovrsnije strukture i namjene.

Cilj je ovoga rada da prikafe rezultate dosadainjeg ekonomskog vrednovanja
lokacija uz autocestovne évorove te da skrene paZnju na daljnje mogucnosti keoridtenja
takvih prostora koje se otvaraju sa Sirenjem mrefe autocesta u Hrvatskoj. Proucavana
je problematika od geografskog, ali § direg interesa s obzirom da razmatra pitanja
maderne organizacije prostora. Promatrano u tom §irem smislu, ona u svojoj suitini
predstavlja prostorni aspekt restrukturiranja gospodarstva,

U razvijenim zemljama s tradicijom trénog gospodarstva problematika uloge
autocesta u lokaciji ckonomskih objekata podelo se razmatrati ved prije éetrdesetak
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godina, tako da postoje brojne studije temeljene na konkretnim istradivanjima. Kradi
pregled rezultata tih istraZivanja posluZit ée kao polazidte za razmatranja koja fine
objekt ovog rada.

TEORLJSKI PRISTUP PROUCAVANOJ TEMI

U ameritkoj literaturi, povezano s dinamiénim razvojem mrefe automobilskih
cesta u SAD, pojavljuju se radovi koji sa razli€itih aspekata raspravljaju o ulozi
autocesta u organizaciji prostora. [straZivanja B. Berry-a (1971.), na primjeru driave
Iowa, pokazala su da pojava svake nove promeine mreZe pa tako i autocestovne, dovodi
do stvaranja nove urbane mreZe, pri éemu se mijenja hijerarhijski polozaj pojedinih
gradova. W. L. Garrison (1960.) je pak na primjeru jugoistoka SAD ukazao na
podudarnost izmedu dostupnosti i porasta gradova - Atlanta, najdostupniji grad regije
istovremeno je i najznadajniji. Nadalje, analize radene na primjeru centralnih nasclja
driave Washington dovele su do spoznaje da su promjene u hijerarhiji prometnica,
odnosno évorova popradéene promjenama u urbanoj hijerarhiji (W. Z. Garrison i dr.,
1959.).

Joi detaljniji radovi dali su dragecjene éinjenice o znacenju autocestovnih Svorova
i 0 lokacijskim faktorima djelatnosti oko tih évorova, Utvrdeno je da vaZnost {vora
(prikljudka) raste s njegovim priblizavanjem veéem naselju i s poveéanjem naselja
smjeitenog u njegovoj blizini. Uz to, povoljnije uvjete za razvoj odredenih djelatnosti
pruZaju évoriSta koja su tako uredena da omoguéavaju slobodnije kretanje vozila (R.
H. Asley i W. F. Berard, 1965.). Otito je, dakle, da autocestovni &orovi u blizini vedih
gradova pobuduju veéu gospodarsku pozornost i imaju razvijeniju komercijalnu ulogu
od Evorova u ruralnim podruéjima, Sto se ti¢e lokacijskih faktora, oni mogu biti vanjski
j unutrainji (H. B. Gambe, D. Z. Raphael i O. Sauerlender, 1965.}. Vanjski su faktori
topografija, udaljenost od ve€ih naselja, udaljenost od susjednih évorova i velitina
prometa na prilazima évoru. Unutrasnje fimbenike satinjavaju stanovnistvo oko ¢vora,
javni objekti pored Cvora i razvoj promela na samom cvoru. FPromatra li s¢ samo
industrija koja trafi smjestaj u blizini &vora, tada treba naglasiti da za nju nije vaina
samo visina trofkova prijevoza, nego i ostali faktori poput pristupagnaosti do trzista ili
izvora sirovina, odnosno poluproizvoda, zatim brzina otpreme proizvoda te sigurnost
i redovitost prijevoza.

Povezano s ulogom ameriékih gradova u procesu automobilizacije, posebnu su
paznju privukle gradske autoceste, odnosno autocestovne obilaznice. IstraZivanja
provedena na primjeru Bostona dala su klasican obrazac utjecaja takwih cesta na
lokaciju industrije i tercijarnih gospodarskih sadrzaja {C. Ogala, R. Rizea, 1970 L
Sopelsa 1976.). Analiza uéinaka i lokacijskih faktora starije obilazne autoceste 128 i
novije 495 ukazala je privlatnost takvih cesta, ali i na dvostruku evoluciju, strukturnu
(zbog tehnoloékih promjena) i prostornu (zbog zasi¢enosti prostora),

O ulozi autocesta u lokaciji industrije i prostornom razvoju u europskoj sc litera-
turi ve€ naveliko raspravija tijekom 60. i 70. godina. U opseinom i kompleksnom radu
7. Beretta-¢ (1968.) o talijanskim autocestama posebno su interesantne konstatacije o
ekonomskim u#incima Strade del Sole. Autocesta je privukla znacajnu zaposlenost 1
preteno mala poduzeéa, koja po tipu u veéini spadaju u potroacku industriju. Dionica
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Rim-Napulj iste autoceste utjecala je u periodu 1958.-1966. na izgradnju i planiranje
vibe industrijskih zona oke pojedinih naselja na autocestovnim ¢vorovima (M. Ca-
toudella, 1968.). Pored lokacije industrije paznju privladi i regionalna uloga autocesta
kao i njihov utjecaj na urbanizaciju. Tako R. Caralp (1974.) na primjeru L' Autoroute
du Nord ukazuje na ulogu autocesta u regionalnom otvaranju i aktiviranju prostora,
smjestajem razlicitih poduzeca oko prikljuéaka autoceste. Istite se istovremenn utjecaj
autocesta na strukturiranjc urbanizacijskog procesa, ali i na irenje novog, suburbanog,
odnosno individualnog i obiteljskog nacina fivota nasuprot kolektivnom u tradicional-
nom gradu {D. Marlin, 1974.).

Osobito su znafajne spoznaje o nadinu organiziranja prostora pod utjecajem
autocesta, Kontake korisnika tj. automobilskog prometa sa autocestom ostvaruje se
samo preko autocestovnih Evorova (prikljuéaka) - preko malog broja tocaka naglagenih
pogednosti. Kako su to najdostupnije, a time i najpriviaénije tocke, jer predstavljaju
mjesto povezivanja sa gradskim centrima i sa osnovnom cestovnom mrefom, uz njih se
lociraju razliciti gospodarski objekti sekundarnog i tercijarnog karaktera, Medutim,
dostupnost koju omogucavaju Evorifta pogoduje i stanovanju, ednosno razvoju urbanih
zona, osobito u uvjetima tercijarne urbanizacije. Poput Zeljeznitkog, pomorskog i
zratnog prometa, autoceste, prema tome, utjeéu na organizaciju prostora preko
Cvorista, tj. punkcionalno i koncentracijski, No, kako ¢vorita pored lokacijske
privlatnosti utjetu i na Sirenje automobilskih tokova u ckolicu, proizlazi da autoceste
djeluju na prostor i disperzijski. Zbog toga je njihova uloga u organizaciji prostora
dvojaka i kompleksnija nego kod ostalih vesta prometa (M. Wolkowitsch, 1978.).

Navedene spoznaje iz svjetske literature u velikoj su mjeri potvedene u rezultatima
ovoga rada. Ti su rezullati izloZeni u okviru dvaju poglavlja koja istovremeno
odraZavaju prostorni i vremenski aspekt prouéavane problematike.

LOKACIJA EKONOMSKIH DJELATNOSTI OKO PRIGRADSKIH
AUTOCESTOVNIH CVOROVA ZAGREBA

U SrediSnjoj Hrvatskoj prigradski su autocestovni &vorovi Zagreba pokazali na-
jvecu privlacnost za smjestaj industrije i tercijarnih djelatnosti i stoga ih najprije
analizirame. Na njihove vrednovanje utjecalo je nekoliko faktora. Ponajprije, velidina
i gospodarska snaga Zagreba. U proteklih nekoliko decenija Zagreb je ispoljio vrlo
dinamifan razvoj, Taj s¢ razvoj jo§ pojadac nakon 1990, godine kada zagrebadka urbana
regija postaje regija jezgre nove drave, Dinamika prostorno-funkcionalnog razvoja sve
viSe se koncentrirala na rubovima grada i u suburbanim zonama gdje su gospodarski
vrednovane brojne nove lokacije.

Nadalje, na metropolitanskom podrufju Zagreba razvila se najguiéa mreza auto-
cesta u Hrvatskoj sa vedim brojem évorova. [ premda su ti évorovi ponekad tehniéki
slabije izvedeni, oni su povecali prometnu dostupnost i postali privlaéni, kako za
automobilske tokove na relaciji grad-suburbana okolica, tako i u odnosu na Sire,
regionalne lokove.

No, znadajnu su ulogu odigrale i mjere urbanistike politike. Oko pojedinih
autocestovnih Evorova relativno rano su planirane industrijske, odnosno radne zone ili
se pak tome pristupilo u novije vrijeme. Te su zone odredile prostorni okvir i uvjete
vrednovanja prostora i potakle lociranje odredenih gospodarskih sadrZaja. Pri tome
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treba naglasiti da su i neke stare industrijske zone, uredene u vrijeme dielovanja
drugatijih lokacijskih faktora, s uspjehom vklopljene u novi proces vrednovanja pros-
tora oko autocestovnih &vorova.

Detaljnija analiza otkriva nam razlike u moguénostima | stupnju gospodarskog
vrednovanja i u ukupnom znatenju pojedinih prigradskih autocestovaih évorista Za-
greba.

Gvor Lué&ko privukao je najvedi broj gospodarskih objekata i predstavlja,
nesumnjivo, najbolje vrednovanu lokaciju. Glavnina industrijskih, trgovatko-
skladi¢nih i usluinih objekata koncentrirano je u jugozapadnom rubnom dijelu naselja
Lucko i na podruju k. o. Stupnik, uz Ventilatorsku cestu i pokrajne ulice (Dolenice,
Hajnikova ulica), a manji broj u susjednom Hrvatskom Leskoveu,

Usmijeren gospodarski razvoj oko ovoga &vora zapoteo je relativno rano. Direk-
tivnom regulatornom osnovem iz 1953. godine na tom je prostoru planirana mala
industrijska zona koja se vezala uz Zeljeznitku postaju Hrvatski Leskovac. U tu je zonu
uklopljen postojeéi objekt "Plive". Urbanistitkim programom grada Zagreba iz 1963,
povedan je prostor namijenjen industriji. Generalnim urbanistitkim planom Zagreba
iz1971., u vrijeme kada se veé dovriava autocesta Zagreb-Karlovac razabiru lokacijske
pogodnosti ¢vora Lutko, oformljena je zona Stupnik-Hrvatski Leskovac, koja je
obuhvaéala 182,3 ha zemljista, a bila je namijenjena za servise, skladikta i &istu indus-
triju. Prostornim planom grada Zagreba 1986 na prostoru obuhvata regulacijskog
plana radne zone Lucko planirana je radna zona velidine 86 ha, [zmjenama i dopunama
toga plana 1996. godine obuhvat radne zone u Luckom neznatno je smanjen i sada
iznasi 83 ha'. :

U vrijeme izrade Prostornog plana Zagreba 1986. prostor radne zone Ludko bio
je gotovo neizgraden, Osim nekoliko stambenih, postojala su 2 gospodarska objekta:
Ventilator (danas Montprodukt) - tvornica termoventilacijske opreme i Hidroelektra-
vozni park., Makon 1990. u tom je prostoru pofela intenzivna izgradnja. Samo u
razdoblju od 1994. do sredine 1996. izdano je 18 lokacijskih dozvela, za skladisne
objekte, servise i proizvodne prostore. Uz Ventilatorsku cestu, koja éini okosnicu zone,
te uz prikljuéne ceste, izgradeno je do kraja 1997. godine dvadesetak objekata, od
industrije gradevnog materijala ("Beton” Luéko) i preradivatke industrije ("Celik")
preko trgovacko-skladidnih poduzeta do dielatnosti visokih tehnologija i usluga
{"Inatec", "Point Computers’, INA). Dinamicna urbanizacija naselja Luéko, Hrvatski
Leskovac i Stupnik, popradena razliéitim proizvodnim i usluZnim obrtnitkim djelat-
nostima, dodatno je poticalo vrednovanje ove zone.

Veliki interes privatnog poduzetnidtva za lokaciju gospodarskih objekata oko
ivora Ludtke doveo je i do planiranja radne zone Hrvatski Leskovac, s istoéne stranc
gvora. Ocjenjeno je da veliki neizgradeni prostor (oko 65 ha) na jugozapadnom ulazu
u Zagreb pruZa vrlo povoljne uvjete smjeitaja i razvoja proizvodnih, poslovnih, servis-
nih i skladiZnih objekata te gradevinskih pogona za preradu mineralnih sirovina i
abjekata stolarske proizvodnje. Iskljuguju se pritome po goni nediste tehnologije. Kako
se radi istovremeno o prostoru dinamiéne prigradske urbanizacije, planirani su razliciti
ostali sadr¥aji - opskrbni centri i trgovacki saloni, uredi, ugostiteljski i sportsko-rek-
reacijski objekti.

Cvor Buzin nakrizanju Zagrebatke obilaznice i Velikogoritke cestc primjer
je najmladeg gospodarskog vrednovanja autocestovne lokacije, Premda &vor nije te-
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hni¢ki adekvatno ureden i ne pruZa veée prostorne pogednosti s obzirom da je to
podrudje stijeinjeno ranZirnim kolodvorom na sjeveru i naseljem Buzin na jugu,
ispoljen je veliki interes za smjedtaj odgovarajuéih gospodarskih sadrZaja u njegovoj
blizini. Takav je interes doveo do planiranja radne zone Bugzin, juzno od istoimenog
naselja i istoéno od brze ceste za Veliku Goricu,

Tijekom 1997. godine u zoni je podignuto nekoliko objekata preteino treovatko-
servisnog karaktera (TIM ZIP, Arbor i dr.).

Cvor Zapredié, na podetku Zagorske autoceste, nije do sada znatnije
valoriziran u smislu lokacije gospodarskih sadrZaja premda bi to ofekivali s obzirdm na
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ulopu Zapresiéa kao satelitskog centra Zagreba. Tome je, vjerovatno, razlog
neadekvatno tchnicko uredenje évora, koje je umanjilo njegovu funkcionalnost 1
dostupnost, nedovolino izrafena lokalna poduzetnitka inicijativa i blizina susjednih
industrijskih, odnosno radnih zona poput Jankomira i Sv. Nedjelje-Novaka.

Novi privredni objekti, podignuti nakon uredenja ¢vara Zapredié, locirani su
pretezno oko Zeljeznicke postaje, gdje veé od ranije postoji nukleus industrije ("Kar-
bon"). U toj je zoni izpradena tvornica "Lanac”, preseliena iz Zagreba i smjeteni su
razliciti objekti trgovinsko-servisnog karaktera. Blizina autocestovnog ¢vora odrazila
se i na tendencijama jade urbanizacije toga dijela ZapreSica.

Od prigradskih autocestovnih &vorova na Zagrebaékoj obilaznici veéu paZnju jod
priviadi Cvor Kraljevadki Novaki. Izgraden na mjestu krizanja Za-
grebadke obilaznice sa cestom Sesvete - Dugo Selo - Vrbovec, évor je privukao vedi broj
ekonomskih objekata preteino trgovatkog karaktera, koji su rasporedeni linearna, 1j.
du? stare cestovne veze koja je pretvorena u kontinuiranu zonu urbanizacije. To stvara
dojam trgovaike ulice, ali i otvara pitanje u kojoj mjeri je autocestovno Evoriste utjecalo
na vrednovanje ove lokacije.

Slijedeca dva évora na Zagrebatkoj obilaznici,J ankomir ilvanja Reka,
nisu privukla znatajnije gospodarske sadrZaje. Razlog tome ofito je blizina veé formi-
ranih industrijsko-poslovnih zona Jankomira i Sesveta koje su se s uspjehom uklopile
u prometne odnose stvorene razvojem prigradske autocestovne mrede i podigle
znadenje svoga poloZaja. Sesvetska se zona u posljednjih par godina vrlo brzo Sirila i uz
to se prestrukturirala, razvijajuéi krupne trgovinske objekte, dok je jankomirska indus-
trijska zona dobila takoder slofenije funkcije, prvenstveno zbog razvoja kompleksa
Robnih terminala.

Na Sirem prigradskom podruéju Zagreba dinamikom svog ekonomskog vredno-
vanja izdvajase Cvor Sveta MNedjelja. Izgraden je na mjestu gdje se na auto-
cestu Zagreb - Bregana - Ljubljana prikljuéuju regionalne i lokalne ceste i otvaraju
povoline veze prema Samoboru i Podsusedu, odnosno u Sirem smislu prema zapadnom
sektoru okolice Zagreba, &vor je rano postao privlatan za smjeftaj preteino proiz-
vodno-obrtnickih pogona. To je dovelo do planiranja i uredenja industrijsko-obrtnicke
zone 1985, godine namijenjene maloj privredi sa oko 300 radnih mjesta. Proces
dinamiéne urbanizacije Sircg podrudja Svete Nedjelje (Bestovje, Novaki, Rakitje i dr.)y*
pojaéac je tendencije lokacijskog vrednovanja toga &vora, tako da se uz cestu Podsused-
Samobor skoncentriralo u novije vrijeme desetak novih gospodarskih objekata proizvod-
nog i proizvodno-trgovinskog karaktera, ukljuéenih u radnu zonu Sv. Nedjelja-Novaki.

U prigradskom prostoru Zagreba, odnosno u Zagrebadkoj urbanoj regiji, postoje
povoljne moguénosti daljnjeg vrednovanja autocestovnih lokacija, [zpraduju se s jedne
strane &vorovi na dionicama novih autocesta, kao 3to je sluajs Popovecem na
podetku autoceste prema VaraZdinu ili se pak sa prostorno-funkcionalnim razvojem
grada javljaju potrebe za otvaranjem ¢vorova na postojeéim autocestama. Primjer za
1o je planirana izgradnja &vora Pleso na mjestu kriZanja produZene Radnicke ceste,
preko novog savskog mosta, sa Zagrebatkom obilaznicom. Izgradnja toga fvora,
prije svega je u funkeiji pristupa novom terminalu zraéne luke Zagreb, ali je isto
tako odito da se time stvaraju povoljni uvjeti za raznovrsno vrednovanje zemljista
na toj lokacijl.
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LOKACLISKO VREDNOVANJE AUTOCESTOVNIH CVOROVA NA SIREM
PROSTORU SREDISNJE HRVATSKE

Autocestovni &vorovi na Sirem prostoru Sredifnje Hrvatske bili su u proteklom
razdoblju daleko manje privlaéni za lokaciju gospodarskih objekata od prigradskih
dvorifta Zagreba. Analiza stupnja vrednovanosti évorova na najranije izgradenim
dionicama autocesta Zagreb-Karlovac (1972.) i Zagreb-Slavonski Brod (1980.-1989.)
to jasno pokazuje. Udaljavanjem od Zagreba opéenito je slabila lokacijska privlaénost
autocestovnih fvorova i samo su neki centri iskoristili pogodnosti koje je pruZala
autocesta za smjeitaj industrije i ostalih pospoedarskih djelatnosti.

U izmijenjenim uvjetima ekonomskog razvoja nakon 199}, podine i u okolnostima
kada se, relativioo brzo, profiruje i zaokrufuje mreZa autocesta u Sredifnjoj Hrvatskoj,
za ofekivatije da ée biti vide koriftene pogodnosti lokacija oko autocestovnih Svorova,

Cvor Jastrebarsko,udaljen od Zagreha 20 km, ima veé od 1997, godine
planiranu industrijsko-komunalou zonu. Ona se prostire izmedu antoceste Zagreb-
Karlovac i Zeljeznifke postaje Jastrebarsko, na povrfini od 148 ha. Unutar zone u koju
je uklopljeno i naselje Cabdin, rezervirane su povrine namijenjene industriji,
obrtniéko-servisnim i1 komunalno-gospodarskim djelatnostima. Planom je bilo
predvideno i stambene naselje za cca 6.500 stanovnika (M. Sig, 1980-1981.).

U zoni je tijekom 1979.-1981. podignut proizvedni pogon drvne industrije "Drvo-
proizvod” i izgradeno je centralne skladiSte poduzeda "Elektropromet” iz Zagreba,
Izgradeno je takoder skladiSte "Signoplasta", Zagrebacke kemijske industrije i "Kemao-
prometa”. Karakteristiéno je da se Zona tijekom B-ih i pofetkom 90-ih godina nije
popunjavala novim gospodarskim objektima. Nasuprot tome, oko cestovnog krififta
na jufnom ulazu u Jastrebarsko ("Treinjevka"} nikla je v meduyremenu mala industri-
jsko-servisna zona ("Ircks-Aroma", "Elag", "Terra-Jaska" i dr.) koja se nadovezala na
stariju industriju juZnog dijela naselja. Tek v najnovijem periodu ponovo oZivljava
interes i zapodinje izgradnja novih objekata u zoni oko autocestovnog &vora Jastrebar-
ko,

Cvor Karlovac formiran na mjestu gdje prestaje autocesta Zagreb-Kar-
lovac, zapodinje brza gradska cesta kroz Karlovac i odvaja se regionalna cesta prema
Ozlju i Sloveniji, primjer je, kao iv sluéaju zagrebagkih évorova Jankomir i Ivanja Reka,
sloZenih lokacijskih odnosa.

Cvor Karlovac izgraden je na rubu stare, sjeverne industrijske zone grada koja se
tu spontano formirala u Zeljeznitkom razdoblju, sa prevladavajucom tekstilnom
("Koteks”, "Vunateks") i drvnom industrijom (DIF Karlovac, "Bor” i dr.). U produZetku
te zone, uz cestu i Zeljeznidku prugu prema Ozlju, razvilisu se tradicionalna gradevinska
industrija {ciglane "Tlovac") i u novijem periodu kompleks Robnih terminala Karlovac
{u sastavu Robnih terminala Zagreb), skladifno-distribucijska aglomeracija sa cari-
narnicom i pediterskim poduzeéima. Uz taj kompleks vezane su i neke druge skladisne
(INA) i usluZne organizacije.

U karlovaékoj regiji, na dijelu autoceste Karlovac-Rijeka planirana su i 2 nova
fvora;Novigrad iBosiljevo.PrvijebliZi Karloveu (8 km) i zbog toga se mogu
piekivati odredene tendencije njegovog lokacijskog vrednovanja, dok bi drugi trebao
preuzeti vainu ulogu razdjelnog &vora, na mjestu odvajanja licke autoceste Ogulin-
Gospif-Zadar od autocestoynog pravea Zagreb-Rijeka.
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Na Posavskoj autocesti Zagreb-Slavonski Brod, u Srediinjoj Hrvatskoj postoje
‘etiri autocestovna évora; Ivanié Grad, Popovada, Kutina i Novska. U pogledu lokacije
gospodarskih djelatnosti, najvecu paznju medu njima privlati évor Ivanic Grad.

Cvor Ivanié Grad, najbliZi Zagrebu, ima planski uredenu industrijsku
zonu, smjcitenu na juznom rubu naselja. Uz Industrijsku cestu, koja ¢ini okosnicu zone,
smiciten je vedi broj industrijskih pogona, od kemijske i elektro do gradevinske,
praficke i prehrambene industrije te objekata trgovinskog i skladitnog karaktera.
Razvoj je zapoteo uredenjem proizvodno-skladiSnog kompleksa "INA-Naftaplina" i
nastavio se pod utjecajem decentralizacije industrije Zagreba ("Antilop”, "Croatia’,
"Krag") i preselienja privrednih dielatnosti s ufeg podrucja Ivanic Gradau industrijsku
zonu, U periodu poslije 1990. godine u zoni se podiZu novi objekti privatnog
poduzetniitva, ali se istovremeno i neki pogoni priviemeno zatvaraju ili mijenjaju
namjenu, povezano s procesom pretvorbe i prestrukturiranja.

Cvor Tvanié Grad interesantan je primjer djelovanja vi$e faklora na vrednovanje
njegovih lokacijskih pogodnosti. Blizina Zagreba i dinamilan razvoj lvanic Grada kao
tradicionalnog opéinskog centra dali su mu status svojevrsnog satelitskog centra Za-
greba, $to se potvrduje 1 u skiopu novog polititko-teritorijalnog ustroja. Ivanié Grad je
postao proizvodno-tehnitka baza jedne velike naftne firme, 3to je blagotvorno
djelovalo na njegov razvoj. Uz to, zahvaljujuéi svom poloZaju i lokalnoj inicijativi,
privukao je, tijekom 80-ih godina, nckoliko decentraliziranih pogona zagrebadke in-
dustrije.

Cvorovi Popovaéa i Kutina, nisu, zbog razliditih razloga, do sada
gospodarski vrednovani. Popovaéa je relativno malo naselje i uz to udaljena od Zagreba
(67 km), dok je kod Kutine glavni razlog bila ¢injenica da ona ima pretezno monoin-
dustrijsku strukturu s tradicionalnom orijentacijom na bazinu kemijsku industriju
lociranu u industrijskoj zoni oko Zeljeznicke postaje.

“vor Novska,najudaljeniji od Zagreba tek je u najnovijem periodu postao
lokacijski interesantan, zahvaljujuéi prvenstveno lokalnoj imicijativi. U prilog tome
govori éinjenica da je planirana nova industrijska zona (55 ha) namijenjena manjim
industrijskim pogonima, obrtni¢kim djelatnostima i obiteljskim objektima.

Na Zagorsko] autocesti otvorena su do sada dva dvora: Z ab o k (Mokrice)
iSveti Krii-Zaéretje.Prvije tako lociran da omoguéava povoljno uklapanje
postojeée industrijske zone ujuZnom dijelu Zaboka u prometne odnose koji su stvoreni
izgradnjom autoceste. Zbog toga u prvo viijeme vjerovatno ne treba ofekivati lokaciju
sospodarskih objekata u najuZoj zoni tvora. Drugl autocestovni &vor za sada nije
privukao odgovarajuce privredne sadriaje.

Na prigorsko-medimurskoj autocesti, koja se najkasnije pocela izgradivati,
uredeni sutvorovi Sveta Helena i Cakovec, a nekoliko ostalih je u
fazi izgradnje (Ludbreg, VaraZdin) ili predstojece izgradnje. Za otckivati je da fe ti
#vorovi, prije svega Cakovee | Varazdin, privuéi znadajnije sadrZaje. No, prostori i oko
manjih &vorova, s jaanjem lokalnog poduzetnitva, postaju lokacijski interesantni 3to
potvrdujc i pojava prvog gospodarskog objekta pokraj évora Sveta Helena.
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ZAKLJUCAK

Na temelju provedenc analize mogu se dati neke osnovne konstatacije o uéincima
autocesta na lokaciju ekonomskih djelatnosti u SrediSnjoj Hrvatskoj.

1. Do lokacije ekonomskih objekata oko autocestovnih évorova dolazi veé tijekom
80-ih godina, u uvjetima biviep gospodarskog sustava, Rezultati subili o graniCeni, kako
zbog lokacijske inertnosti i strukture industrije, tako i zbog nerazvijenosti privatnog
poduzetnistva, Tek u razdoblju poslije 1990. godine, sa uvodenjem trzisnog gospodar-
stva, pofinje brie vrednovanje autocestovnih lokacija.

2. Za sagledavanje uéinaka autocesta na lokaciju industrije u razdoblju TOVOE
gospodarskog sustava karakteristiéni su pokazatelji velifina i granska struktura ek-
onomskih objekata. U radnim zonama koje se najbrie razvijaju prevladavaju mali, rjede
srednje veliki objekti privatnog poduzetni§tva. Dominiraju istovremeno proizvodno-
trgovacko-usluzne djelatnosti dok je sama industrija po zastupljenosti na drugom
mjestu.

3. Na primjeru Sredidnje Hrvatske potvrdena je teorijska spoznaja da blizina i
veli¢ina grada bitne utjedu na intenzitet vrednovanja zemljiéta oko autocestovnih
tvorova. U prigradskom prostoru Zagreba, koji se istide gustoéom mreZe autocesta i
zbog toga dobrom dostupnodéu, ostvareni su najznadajniji rezultati, a évar Lutko
postao je tipi¢an primjer novih tendencija gospodarskog vrednovanja zemljidta uz
autocestu,

4. Na privlatnost autocestovnih évorova, & time i na tendencije lokacije utjecali su
jos neki faktori, Ponajprije, tehnitka uredenost évora, Slaba i neadekvatna oprem-
lienost prikljuénim cestama ogranitavala je dostupnost, a time i interes za lokaciju.
Veliki znataj ima i urbanisticko planiranje, odnosno pravovremeno uredenje radnih
(industrijskih) zona s obzirom na to da one privlade gospodarske subjekte. Stimulativan
faktor vrednovanja lokacija oko autocestovnih évorova bio je i lokalna inicijativa.

5. Prethodna je analiza takoder pokazala da je tijekom dosadainjeg razvoja
zanemarena Cinjenica o meduovisnosti autocesta i urbanih centara, §to se, u krajnjoj
liniji, nepovolino odrazilo na stvaranje uvjeta za nove lokacije. Neki satelitski centri
Zagreba (Dugo Selo) ostali su veé ranije bez prikljutka na autocestu, a to se desilo i sa
pojedinim prigradskim zonama urbanizacije (Zdenéina - KlinZa Selo). I u najnovijem
periodu pogretke se ponavljaju - primjer Zeline, koju je autccesta "zaobidla", to
nedvojbeno potveduje.

6. Daljnja izgradnja autocesta u prostoru Sredinje Hrvatske, a ona je u toku,
pokazuje da se otvaraju povoljne moguénosti vrednovanja novih lokacija oko auto-
cestovnih évorova kao $to su Varazdin i Cakovee, Karlovac i Krapina, ali i na &irem
podrudju Zagreba, uz Zagrebacku obilaznicu, koja nije dovoljno iskoriltena za smjeitaj
gospodarskih sadrZaja. Sigurno je da bi toj Cinjenici trebalo posvetiti odgovarajuéu
paZnju i sustavno iskoristiti razvojne pogodnosti koje prua nova prometna infrastruk-
tura. Medutim, kako s¢ lokacijski uéinci autocesta kompleksno odrazavaju, na razvoju
ekonomskih, ali i naseobenih sadrZaja, odnosno stambenih zona, ofito je da pitanja
vrednovanja autocestovnih évorova mora dobiti i svoju $iru, urbanu dimenziju.
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POZIVNE BILIESKE

1. God, 1990, v Hevatskoj je bilo 200 km autocesta (s polu autocestama)) (SGH-%1), a nakon toga je u
periodu 1991-1997 izgradeno 101 km novih autocests, tako da je ukupna dufina autocesta 1997, dastigla 391
km. Planitano je da se do 2015 godine sagradi 1814 kon awtocesta i 1334 km breih cesta (Strategija razvitka
cestovne mrefe u Hrvatskoj, Zagreb 1996; Strateglja prostornog uredenja Republike Hrvatske, Zagreb
1996.).

2. Umjesto ranijeg naziva industrijska zona, s tendencijama osnivanjai planskog locimnja privatnih firmi
slodenijeg, proizvodna-servisnog | marketindkog karaktera, w upoirehu je ufao struini termin radna zona.

3. Vesclid-Bruve, 1: Regulacijski plan radne zone Ludko, Radni materijal, Struéna dokumentacija
Zavnda za izgradnju grada, Zagreb 1996,

4, Mu pojava dinamicne prigradske urbanizacije dobro je ukazala jod V. Paviakovié-Eodi v radu
"Tendencije urbanizacije u jugozapadne) prigradskej zoni Zagreba® (Zbomik o 30, obljetnici GD Hrvaiske,
Fagreb 1979.).
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SUMMARY

Motorways and the Location of Economic
Activities in Central Groatia

o
Miroslav Si¢

After 1990, a new era in motorway development in Croatia began. Motorways were given priority in the
country's transportation system, and an ambitious plan for their development was adopted (1990 - 200 km;
2015 - 1814 kem), while the efforts for integration in the European matorway neterork were accelerated and
intensified Considerable transportation and regional-developmental benefits are expected from motorway.

These facts served as a starting point for an atternpt to answer specitic questions such as the geographic
congequences of previous motorway construction, primarily their influence on the location of coonoemic
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activity, as well aswhat can be expected in the near future, The example of Central Croatin is used, in which
the motorway network has been under development for 25 years (in 1972, the first Zagreb-Karlovac
maotoreay was opened to traffic). The densest network was constructed in this region, which consists of several
radial directions that lead from Zagreb to the edges of this region.

An analysis bas shown that the problem of the relation between motorways and the locgtion of economic
activitics in Central Croatia has both chronological and spatial agpects, The role of location factors under
the conditions of the socialist self-government/planned economic system differs from the situation after 1900,
during the trahsition to a market economy and the beginnings of the dynamic development of private
enterprise. On the other hand, uneven tendencies in the location of economic activities emerged between
the motoreay interchanges of Zagreb and the interchanges of reglonal have motorways in the wider Central
Croatia region.

Dauring the period leading up to 1990, under the conditions of the previous economic system, industry
was rarely oriented toward new locations becanse of location inertness, the dominant siructures and the
underdevelopment of the private sector of the economy, After 1990, under the conditions of an Intensified
market economy and Small and medium-gized enterprises directed toward manufacturing and production
trade and service activities, interest in new locations is growing rapidly, Here the attractiveness of sites along
motorways begomes marked. In this repard, accelerated plans for the enhancement and enlergement of
industrial zoneswith the corresponding commercial facilities have been developed. The most typical cxample
of the accelerated utilization of such a zone can be seen at the motorway interchanges at Lucko,

An analysis of the observed phenomena has also indicated the far greater attractiveness of urban fringe
motorway interchanges for the location of cconomic activities than that of reglonal motarway interchanges,
which is in accordance with previous theoretical findings. The great economic power and attractivencss of
Lagreb, a tendency for fast urbanization of peripheral parts of the city and clty environs, as well as the
advantages provided by motorways (particularly in terms of increased accessibility) are factors that lead to
the quicker utilization of Zagreb's motorway interchanges, These tendencies were particularly intensified by
the development of o market economy. With the exception of several of Zagreb's nearer interchanges {Ivanié
Grad, Jastrebarsko, Karlovac), all of the other interchanges on regional motorsays have not as yet atiracted
any significant economic activity, [t is only in the upeoming period, after the motorway network is completed,
that any improved results can be expected in these aveas,

In addition to the results achisved so far, the conclusion of this work also emphasizes the meaning of
the process of utilizing sites along motorways, i, e locations around interchanges, considering that they
represent a spatial aspect in economie restructuring,
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