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Neka prostorna i hijerarhijska obiljezja
urbanog sistema Hrvatske

Alekeandar Toskié® i Milan Ilié¢*™*

U radu se analizirsju prostome | hijerarhijske mmagajke urbanih ouselja (gra-
dova) Hrvatske. Koriftena je metoda teorije grafa, a dostupnost naselja odredena je
prema vremenskej udaljenosti u cestovno] mredi koristedi glavoe prometnice.

Kljuéne rijedi: urhani sistem, dostupnost, Hrvatska, teorija grafa, cestovna
mreE

Some Spatial and Hierarchical Characteristics of Urban Sys-
tem of Croatia

In this article spatial and hivrarchical characteristics of urban settlements in
Croatia are analysed. The graph theory method is applied. The accessibility of
particular settlements is determined according to time-consuming distance in road

network, using main roads.
Key words: urban system, accessibility, Croatia, graph-theory, road network

UvoD

Polazedi od osnovne definicije sistema kao skupa elemenata izmedu kojih postoje
odredenc veze i odnosi (Wilbanks, Symanski, 1968, Lloyd, Dicken, 1972) moZe se
adrediti da urbani sistem &ine gradovi (évori§ta) i veze kojima tege promet (protok)
liudi, roba i informacija, stvarajuéi na taj nadin funkcion alnu ¢jelinu v kojoj promjena
jednog elementa utjede na sve druge elemente u sistemu.

Valja naglasiti da je urbani sistem prostorni sistem. Dva su bitna ohiljedja pros-
tornih sistema: imaju svoju prostornu radirenost, svoj arcal ili teritorij i na njihovo
funkeioniranje utjeCu prostorne varijable' (Vresk, 1995). Medu tim varijablama najvedc
znadenje ima udaljenost (distanca) jer svaka interakcija pretpostavija svladavanje neke
udaljenosti. Stoga su poloza] i medusobna udaljenost gradova u urbanom sistemu od
presudnog znadenja za njihov razvoj i funkcionalne odnose unutar njega. U tom smisiu
bolja dostupnost grada u okviru urbane mreze pridonosi njegovom funkecionalnom
znafenju.
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Hrvatski geografski glasnik, 5% (1997

Osnovna obilje#ja urbanog sistema, dakle, odredena su glavnim obiljezjima nje-
govih sastavnih dijelova: s jedne strane urbanom mrefom kao skupom &voridta (gra-
dova} meduesobno povezanih prometnim praveima, a s druge strane smjerom i
intenzitetom prometnih kretanja koja se odvijaju kroz mre#u, a koja edreduju mjesto
i znafenje pojedinih gradova u prostornoj organizaciji promatranog podruéja. S obzi-
rom da se urbana mre#a kao jedan od osnovnih elemenata urbanog sistema sastoji se
od gradova i prometnica kojima se odvija interakcija moguée ju je analizirati
matematickim metodama (mreZnim modelima) koje su razradene u posebnoj grani
matematike, topologiji. Pri tome se vrlo esto primjenjuje teorija grafa kojom se mogu
utvrditi topolodka obiljeZja, smjerovi i intenzitet interakcije, te znaenje pojedinih
Cvoridta odnosno elemenata u sistemu (Harvey, 1969). Polozaj ili znadenje évoridta
(grada) utvrduje se stupnjem dostupnosti. Ta se dostupnost moZe odrediti po razligitim
kriterijima. Majjednostavniji nadin utvrdivanja destupnosti sastoji se od odredivanja
broja veza koje se koriste u povezivanju svih parova &voridta u mrei, S obzirom da se
pri tome koristi samo topologki grafikon (mreZa veza i évorita u kojoj postoji samoe
informacija o postojanju veze izmedu pojedinih EvoriSta, a zanemarene su sve znaéajke
naselja - primjerice broj stanovnika i veza - npr. duljina, kvaliteta prometnice i dr.),
takva se dostupnost naziva topoloskom. SloZenije i zahtjevnije analize uzimaju u obzir
znacajke pojedinih veza, pa govorimo o dostupnosti po stvarnoj {prostornoj)
udaljenosti, po vremenu ili cijeni putovanja izmedu pojedinih &voridta - naselja i dr.

METODAT CILJ

Buduéi da je vrijeme potrebno za putovanje izmedu dva évoridta od velikog
znalenja u svakodnevnom Zivotu i kretanju ljudi, i odluéujuée utjete na formiranje
funkcionalnih odnosa u prostoru, u ovom radu dostupnost gradova u urbanoj mreii
Hrvatske odredena je prema vremenskoj (izokronoj) udaljenosti koja ukljutuje os-
novno nacelo prometnog povezivanja koje istife da dva naselja treba povezati na-
jkradim putem dodajudi mu vremensku dimenziju.

[zradunavanje Shimbelovog indeksa gradova i ufestalosti uporabe veza za graf
urbane mreZe izvrieno je pomocu programa PC ARC/INFO 3.5, odnosno u potpro-
gramu PC NETWORK, a osnovu je predstavljala mreia magistralnih cestovnih
prometnica. Naime, cestovni promet do najnovijeg vremena dofivljava ekspanziju, a
cestovna mreza ima kljucnu ulogu u ostvarivanju dostupnosti na nacionalnoj i region-
alnoj razini (i€, 1995) te je njezina uloga u prometnom povezivanju gradova daleko
najveca. Udaljenosti su unefene na temelju karte stvarne cestovne udaljenosti izmedu
gradova, s tim da je za izraunavanje vremenske dostupnosti uzeta razli¢ita brzina
kretanja ovisno o tome kojeg je znafenja i kvalitete odredena prometnica. Za region-
alne ceste uzeta je prosjedna brzina od 50 km/h, za magistralne 70 km/h te za autoceste
90 km/h (poluautoceste 80 km/h). Udaljenosti od obale do otoka potencirane su 2.5
puta. Ma osnovi unedenih podataka o kilometarskoj udaljenosti izmedu gradova u bazi
podataka u parametar otpora upisano je vrijeme potrebno za savladavanje svake veze.
Nakon toga je potprogram NETWORK, uz uporabu upravljaékih potprograma za
automatsko provodenje analize (Ilic, 1994), sam izabirao putove koji imaju najmanji
otpor.
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A. Taskic 1 M. Ilié: Neka prostorna | hijerarhijska obiljeija urbanop sistemna Hrvatske

Valja napomenuti da je cestovna mreZa reducirana, U graf cestovne mrefe
unedene su magistralne ceste te autoceste i poluautoceste, a samo su gradovi do kojih
ne vade magistralne ceste, do najblifeg évorita povezani cestom regionalnog znacenja.
Mre#a je reducirana iz dva razloga: nemoguce je ucrtati sve regionalne ceste a daseu
planarmom grafu one ne sijeku i time tvore nova &vorita. Time bi se mreZa prosirila za
&voriSta koja nisu gradovi. Pored toga, u konstrukciji grafa polazilo se od pretpostavke
da su gradovi veéa i funkcionalno znacajnija naselja kaja bi, prema tome, morala bitl
povezana najmanje magistrainim cestama. Buduéi da je objekt proudavanja urbani
sistem Hrvatske i poloZaj pojedinih évoridta i znalenje veza unutar tog sistema, iz
analize su iskljufene interakcije sa susjednim podruéjima, kao i veze koje prolaze izvan
drfavnog teritorija Republike Hrvatske. Tako je formirana mreZa koja se sastojiod 117
évorifta (gradova) i 145 veza.

Cilj ovog €lanka je analizom topolodkih obiljeZja, a poglavito vremenske dostup-
nosti gradova i koriStenja veza u urbanoj mreZi Hrvatske pomotu teorije grafa odrediti
neka prostorna i hijerarhijska obiljeZja gradova Sto je od presudnog znacenja za
funkcionalne odnose unutar urbanog sistema Hrvatske.

TOPOLOSKA OBILIEZJA URBANE MREZE

Reducirajuéi urbanu mrezu na jednostavniju i oligledniju razinu grafa, zanemaru-
jemo udaljenost medu évoridtima, duZinu i orijentaciju veza, a nagladavamo topoloika
obiljezja mreZe: poloZaj &voridta u mreZi i njihov medusobni odnos tj. povezanost.
Pavezanost mrefe kao jednu od najvaZnijih obiljeZja mrefe moguée je odrediti eg-
zaktnim, numeritkim pokazateljima kao §to su beta, gama i alfa indeks.

Beta indeks (B} izratunavamo tako da podijelimo broj veza sa brojem Cvorista
(B = v/€): To je najjednestavnije mjerilo povezanosti mreze. Beta indeks ima slijedeéa
obiljiezja: 1. za minimalno povezan graf (odnosne mrefu), tzv. graf drvede, vrijednost
beta indeksa je manja od 1; 2. za povezan graf sa samo jednom zatvorenom kruZnicom
beta indeks ima vrijednost 1; 3. bolje povezani grafovi s vise kruZnica imaju vrijednost
veéu od 1 (Hagget, Chorley, 1969).

Vrijednost beta indeksa za urbanu mrezu Hrvatske iznosi 1,239,

Takva nam vrijednost beta indeksa ukazuje da je urbana mrefa relativno slabo
povezana, odnosno broj je veza vedi od broja &verilta za 23,9 %. To znali da postoji
vige prometnih putova izmedu istih dvaju Zvoriita te se moZe govoriti o kompleksnijoj
mrei.

Drugi pokazatelj - gama indeks (g) - predstavlja jednostavni odnos izmedu broja
veza 1 grafu i maksimalno moguéeg broja veza u toj mrezi (g = stvarni broj veza /
maksimalno mogudi broj veza, g = v/ 3&-2). Vrijednosti gama indeksa kre€use od O u
potpuno nepovezanom grafu do 1 u grafu u kojem je svako dvoriite povezano sa svim
ostalima. Vrijednost gama indeksa urbane mreZe Hrvatske iznosi 0,415, §to znadi dau
njoj postoji 41,5% moguéih veza izmedu svih Svorista.

Ciklomatski broj je takoder mjerilo za odredivanje povezanosti mreZe, ali osnovni
mu je nedostatak nedovoljna diskriminativnost pa kod mreZa s razlicitim stupnjem
povezanosti moZe pokazivati iste vrijednosti. Ciklomatski broj (C = v - £ + 1) pokazuje
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Hevatski peoprafski plasnik, 39 (1007)

broj osnovnih krufnica u mreZi, a za graf urbane mreze Hrvatske njegova je vrijednost
29. To znafi da u grafu postoji 29 osnovnih krufnica,

Da bismo izbjegli slabosti ovog pokazatelja dijelimo postojeéi broj kruZnica u
mreZi (ciklomatski broj) s maksimalne moguéim brojem kruZnica, Rezultat je alfa
indeks (a) (a = ciklomatski broj / maksimalno moguéi broj kruinica, a = v-&+1 f 2&-5)
koji u nagem primjeru iznosi 0,126, Vrijednost alfa indeksa pokazuje nam da je u mreéi
sa 117 évoriSta moguée 229 zatvorenih kruZnih putova, a u urbancj mreZi Hrvatske ih
ima 29, Ta znaé da u urbancj mredi Hrvatske postoji 12,6% od mogudep broja krufnica.

Owi bi pokazatelji imali jod veéu vrijednest da ih moZemo usporediti s pedacima
za neku drugu mrezu ili isto mreu u ranijem razdoblju kad je bila skabije povezana.

Ma osnovi navedenih numerickih pokazatelja ipak moZemao zakljuéiti da je urbana
mre#a Hrvatske relativno slabo povezana magistralnim cestama, te da samo u dijelu
slutajeva izmedu évoriita u mredi postoje barem dva prometna puta, Takvim
znadajkama svakako je doprinio za unutranje povezivanje nepovoljan oblik driavnog
teritorija. Poboljianje povezanosti mofe se ostvariti profirenjem mreZe magistralnih
cesta te kada bi postojalo viSe prometnih putova koji povezuju gradove kontinentalnog
i primorskog dijela Hrvatske, jer u analizi nisu uzete u obzir veze izvan teritorija
Hrvatske koje su veé vide godina u prekidu i za koje se moZe pretpostaviti da nece biti
1 skoroj normalnoj uporahi (to su prometnice koje prolaze teritorijem Bosne i Herce-
govine).

DOSTUPNOST GRADOVA U MREZI (SHIMBELOV INDEKS)

Neka su Svoridta u urbanoj mrefi Hrvatske vainija od ostalih jer su stjeciSta veéeg
broja veza pa za takva évoriSta kazemo da imaju dobru dostupnost, Za pretpostaviti je
da e najveéu dostupnost imati naselja u kojima se nalazi najveél broj centralnih
funkeija, jer je to preduvjet bolje prostorne organizacije.

Da bismo odredili vremensku dostupnost &vorifta urbane mreZe Hrvatske
izraunat éemo Shimbelov indeks - mjerilo koje pokazuje koliko je minuta potrebno
da sc pojedino &vorilte poveZe sa svim ostalim évoridtima u mrezi. Dobijemo ga tako
da zbrojimo sve vrijednosti jednog reda u matrici najkraceg puta, Najdostupnije je ono
évorifte koje ima najmanju vrijednost Shimbelovog indeksa (Hagget, Chorley, 1969.).

[zradunavanje Shimbelovog indeksa za graf urbane mreze Hrvatske izvrieno jo
pomoéu programa ARC/ANFO 3.5, odnosno u potprogramu NETWOREK.

Gradovi koji imaju najmanju vrijednost Shimbelovog indeksa najdostupnija su
évorifta u urbanoj mrefi Hrvatske. To su: Karlovac (21 314), Jastrebarsko (21 420),
Zagreb (21 559), Sesvete (21 807) i Duga Resa (21 834), dakle njima je potrebno manje
ad 22 000 minuta za povezivanje sa svim ostalim Evoridtima u mreZi. To je razumljivo
s obzirom na njihov sredidnji poloZaj u mreZi i na znaéenje prometne veze Zagreb-Kar-
lovac koja predstavlja osnovni dio prometnih veza unutradnje s primorskom Hrvat-
skom. Osnovu privlaénosti Zagreba i zagrebatkog regionalnog urbanog sistema ini,
dakle, prometna dostupnost kake u okvirima nacionalnog urbanog sistema tako |
curopskog urbanog sistema,
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A, Toskié § M. 1lié: Meka prostorna § hijerarhijska obiljekja urbanog sistema Frvatske

100 km

Sl 1: Vremenska dostupnost gradova o urbane mregi Hrvatske {Shimbelov indeksd izragent w minutama);
A — iznadprogjetno dostupni gradovi; B — ispadprogjeéno dostupnt gradosd

Fig. {2 Time aceessibility af eities in the vrban neiwork of Croatiy (Shimbel dedex expressed in minuges); A - citles
with aceessibitity better ther average; B - cities with accessibility weaker then average
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Najslabije dostupna évorista se nalaze u juZnoj Hrvatskoj na otocima (Blato, Vela
Luka, KomiZa, Koréula i Dubrovnik) s vrijednostima Shimbelovog indeksa vecom od
53 000 minuta. Opéenito se gustoca izolinija povedava iduéi od obale prema otoénim
gradovima (posebice juZznog Hrvatskog primorja) koji su najslabije dostupna évoriita
u urbanom sistemu Hrvatske.

Prosjetna dostupnost u mrei iznosi 32 368 minuta te 66 Evorista (56,4 %o} ima
bolju dostupnost od prosjeéne. Na slici 1 izolinjjama su iscrtana podruéja jednake
dostupnostiioznaceni su gradovi s vrijednostima ispod i iznad prosjeénog Shimbelovog
indeksa. Vidljivo je da su, prema ofekivanjima, slabije od prosjeka dostupna évoridta
u rubnim podrugjima Hrvatske: istofnoj Hrvatskoj, zapadnoj obali Istre, otocima, te
juZnom hrvatskom primarju, Svijanje izolinija duZ glavnih prometnih pravaca ofito je
pa bi se pojedini pravci ak mogli uertati na kartogram.

Vrijednost i raspored izolinija ukazuju na problem rubnosti §to se tie odredenih
dijelova urbanog sistema (regionalni podsistemi) koji je rezultat teritorijalnog oblika
Hrvatske ali i nepovoljnog naslijeda iz doba kada se urbani sistem Hrvatske razvijao
kao podsistem drugih veéih sistema. Glavni su centri bili izvan teritorija Hrvatske (Bed,
Budimpeita, Graz), a neki hrvatski gradovi prije II. svjetskog rata zbog drukéijih
polititko-geografskih odnosa nisu u punoj mjeri (ili nisu uopée) bili sastavni dio
urbanog sistema Hrvatske. Poslije 1I. svjetskog rata urbani sistem Hrvatske razvija se
unutar tadaSnje jugoslavenske federalne drzave te se tek osamostaljanjem Hrvatske
stvaraju pretpostavke za razvoj jedinstvenog nacionalnog urbanog sistema i njegove
adekvatne prometne povezanosti. 8 cbzirom na prometnu dostupnost neki gradovi
postaju slabije prometno dostupni (graniéni gradovi) u okviru nacionalnog urbanog
sistema, ali im s vremenom taj poloZaj moZe dondjeti | neke prednosti. MoZe se redi da
prometna dostupnost ukazuje na regionalne nejednakosti unutar urbanog sistema
Hrvatske.

KORISTENJE VEZA U VREMENSKOJ DOSTUPNOSTI

Pomoéu programa ARC/INFO 3.5, odnosno potprograma NETWORK ispitano
je i koristenje veza u vremenskoj (izokronoj) dostupnosti. Prilikom analize dostupnosti
CvoriSta ratunalo je u posebne zapise ubiljeZilo uporabu svake pojedine veze. Broj
koriftenja veza kreée se od 20 do 6 348. Najvide se koridtene veze nalaze oko najbolje
dostupnih évoriSta. Na sl. 2. prikazane su veze koje se nalaze ispod ili iznad prosjeéne
vrijednosti koridtenja veza, a koja iznosi 988. Cak se 103 veze (71 %) koriste manje puta
od prosjeka za Hrvatsku. 8 druge strane jasno se mogu razluditi osnovni najvazniji
prometni pravei u Hrvatskoj. Pri tome treba imati na umu da se radi samo o povezivanju
gradova u Hrvatskoj, ali da se najvaZnije veze medu njima u velikoj mjeri poklapaju s
medunarodnim prometnim vezama koje prolaze podrudjem Hrvatske.

Detaljniji prikaz koriftenja veza u vremenskoj dostupnosti daje sl. 3. Sredidnji
poloZaj Zagreba, Karlovca, Jastrebarskog, Duge Rese i ovdje dolazi do izraZaja jer su
najvidc koritene veze (vife od 6 000 puta) koje povezuju ova najdostupnija &vorista,
Optereéenost ove veze rezultat je najmanjeg otpora tih veza (najmanje minuta treba
za njihovo svladavanje) i Cinjenice da s¢ njome koristimo pri svakom povezivanju
Evorista u unutradnjosti Hrvatske s onima u primorju, Uz navedene, najviée su v analizi
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A Toskic 1 B, 1lid: Neka prostoma i hijerachijska obiljeija urbanog sisterna Hrvatske

51 2: Koviftenje veza u viemenskoj dostupnosti, iznad (2) i ispod prosjeka (1)

Fig. 2 The wse of connections in Sime eocesssbrlity; up (2) and below average (1)
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Sl 3. KoriStenje veza u vremenskoj dostupnost 1 - 100; 2 - 300; 3 - L000; 4 — 30080; 3 - 5000 pta;
A — iznadprosjednoe dostupni gradovi; B - ispodprogjeéeo dostupni gradovi

Fig. 32 The wse of connections in time accessibifiy; § - 100; 2 = S00; 3— 1000 4 - 3000 5 — 5000 times;
A = cities with wecessibility better then average; B — cities with accessibiling weaker then everape
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A Toskié | M, I Neka prostorna i hijerarhijska obiljeja urbanop sistema Hrvatske

korifteni pravei Zagreb-Split, Zagreb-Kutina i Zagreb-Rijeka. MoZe se reéi da je
OSLOVILA prometna osovina urbanog sistema Hovatske luénog prostiranja od Slavonskog
Broda preko Zagreba do Splita s odvojkom za Rijeku. Majslabije se koriste veze u
rubnim dijelovima Hrvatske,

Analiza dostupnosti i koritenja veza ukazala je na naglafeni sredifnji poloZaj s
obzirom na dostupnost koji unutar hrvatekog urbanog sistema ima zagrebacki region-
alni urbani sistem, dok se ostali podsistemi odlikuju manjom dostupnodfu.

ZAKLJUCAK

Utvrden je kljutni poloZaj i znadenje gradova i veza koje povezuju regije unu-
traSnjosti s primorskom Hrvatskom. Ovakva topoloska obiljeZja urbane mreie Hrvat-
ske potenciraju znatenje Zagreba kao najvaZnijep gradskog sredidta, jer Zagreb kao
najveci centar ima i nagladeni sredifnji polofaj w urbano) mreZi. Prema dostupnosti
izdvajaju se regionalni urbani sistem Zagreba kao regija jezgre, a ostali urbani pod-
sistemi (Rijeke, Osijeka i Splita) imaju manje ili viSe naglaleni periferni poloZaj.
Cinjenica da se sponom Zagreb-Karlovac kanalizira promet cijelog kontinentalnog
galeda prema primorskom dijelu namede potrebu uspostave alternativnog pravea radi
pobaolj3anja dostupnosti rubnih dijelova urbanog sistema Hrvatske, Gradovi smjesteni
na tom prometnom koridoru imaju povoljnije uvjete razvoja od ostalih, rubno
poloZenih,

Povedanje dostupnosti, poglavito regionalnih urbanih sistema Osijeka 1 Splita
moglo bi se poveéati koridtenjem prometnica koje prolaze teritorijem Bosne i Herce-
govine, ali se njihovo uldjuéenje u normalni promet za sada ne mole sa sigumoicu
predvidjeti. 4

Rezultati analize koritenja veza jasno istifu najvainije veze u medusobnom
povezivanju gradova Hrvatske. Cinjenica da se te veze velikim dijelom poklapaju s
medunarodnim prometnim praveima koji prolaze teritorijem Hrvatske ohrabrujuéa je
u smishi izgradnje i modernizacije cestovne mrefe Hrvatske. Izgradnjom autocesta na
najvaZnijim prometnim pravcima znatno e se poboljSati prometna destupnost rubnih
dijelova urbanog sistema Hrvatske i pobolj$ati medusobna povezanost Eetiriju najvedih
gradova Hrvatske, odnosno njihovih regionalnih urbanih sistema.

POZIVNE BILJESKE

1 Wa interakeiju izmedn slemenata prostornog sistema utjeéu slijedeée prostomne vanijable: wdaljenost,
lokacifa, smjer rafirenost itd.
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SUMMARY

Some Spatial and Hierarchical Characteristics of Urban System of
Croatia

Aleksandar Tngi[t: & Milan [li¢

A system i3 a group of elementswith certain interconnections. An urban system consists of towns (nodes)
and conngctions which enable a circulation (a flaw) of people, goods and information, creating & functional
untty.

An urban system, as 4 spatial system is influenced by spatinl varjables, the most of all by distance,
Therefore, the position and the distance between the towns in the urban system have the crucial influence
to their development and functional relations it the urban system. In that sense, better accessibility of
particular town in urban network contributes to jts funetional meaning,

The accessibility of towns in urban system of Croatia was determined by graph theory method.

Modes of network were urban settlements of Croatin and links were main roads and regional roads
where was necessary. In that way the network of 117 nodes connected with 145 link is constructed.

Considering the connectivity of network, following values of indices are calculated: the f=124; the
=042 and the e=0,13, These values show relatively low connectivity of network as a consequence of low
density of main road network. An addition, important influsnce have the shape of state territory and break
of connections through Bosnia and Herzepovina,

The accessibility of particular towns in urban network of Croatia I8 determined socarding to time -
consuming distance, For this purpose the ARCINFD GIS program package and its subpragram NETWORK
were uged. Towns with the best accessibility are Karlovac, Jastrebarsko, Zagreb, Sesvete i Duga Resa each
with Shimbel index lower than 22 0 (expreased in minutes). This result is expected considering central
position of these towns in wrban network and the face that road Zagreb - Karlovae is a part of connection
between continental and constal part of Croatin.

Guaing from central part of Croatia the accessibility decreases, and this decrease is the most intensive in
the towns on South Adriatic isles, It is apparent through density of izolines of Shimbel index (fig. 1). Average
eocesibility in the network is 32 368 minutes. Fifty one nodes (it makes 44 % of number of towns in Croatia)
have accessibility better than the average. Values of Shimbel index show that considerable parts of Croatian
urban system have characeeristics of a petiphety, This is the result of the shape of Croatian territory as well
as0f unpleasant inheritance, The urban system of Croatiafor a long time was developed as a part (subsystem )
of others systems, Since Croatia is an independent state conditions for development of national urban system
are acchieved.

Considering the wse of links it is obvious that the most important links in connecting towns in Croatia
coinaidence with the intemational transport connections passing through the territory of Croatia, The most
used Jinks are those leading to the best accessible nodes (fig. 2 and fig. 3), and the most important amaong
them is link between Zagreb and Karlovae which corresponds with the first Croatian highway. The analysis
of accessibility and using of links in urban system of Croatia pointed out clear central position of Zagreh
regional urban subsystem. Subsystems of other main regional centres (Split, Rijeka and Osijek) are charac-
terised with lower accessibility.
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