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Izvorni znanstveni rad

DETERMINANTE PROMETNE POLITIKE HRVATSKE

Autor u ¢lanku razmatra dvije vaine determinante u formuliranju prometne
politike: geoprometni poloZaj Hrvatske i geopoliti¢ki polofaj Hrvatske. To su
dvije medusobno srodne determinante koje se u nekim slu¢ajevima djelomiéno
i preklapaju po svom obiljeZju, ali promatrane svaka za sebe i toliko specifiéne
i osebujne da to daje razloga za njihovo individualiziranje i zasebno promatranje.
Zakljulak je autora da razmatrane determinante presudno utjelu na wtvrdivanje
i vodenje prometne politike, ali da je tesko kvantificirati njihov stvarni utjecaj.

Pojam i znaenje determinanata

Op¢e uzevsi, pod determinantom se podrazumijeva presudan, odludujuéi &ini-
telj o kojem ovisi neka pojava. No, na razli¢itim su podru¢jima Zivota i ljudskog
djelovanja nastale neSto drugacije definicije toga pojma koje bolje odgovaraju
specifi¢nostima pojedinog podrudja i ulozi pojedine determinante. Dok se u biologiji
determinantom smatra onaj ¢imbenik, odnosno ona Ziva estica organizma koja je
nositelj pojedinih nasljednih osobina i koja odreduje razvitak osobina doti¢nog
organizma, u matematici je to broj kojim se mnoZi skup brojeva poredanih po
odredenom pravilu. Potrebno je takoder spomenuti da se u filozofiji determinanta
opisuje kao presudan faktor koji odreduje pravac i cilj kretanja neke pojave, a u
ekonomici, pak, kao onaj faktor koji odreduje krajnji ishod ekonomske aktivnosti.

Slijedom te logike, determinante prometne politike moZe se opisati kao
presudne &initelje razvitka prometa, a time i kao bitne elemente prometne politike.
One odreduju razvojne pogodnosti i razvojne moguénosti i ograniCenja, one utjecu
na pravac i dinamiku razvitka prometa i na krajnji ishod toga razvitka. Elementi
tog razvojnoga procesa predodredeni su povijesnom uvjetovano$éu prethodnog
razvitka, postoje¢im dm§tveno-politiékirn odnosima i gospodarskom razvijeno$éu
promatranog podrudja i njegovog okruZenja, prirodnim obll_]ezpma, stupnjem
tehnoloSkog napretka i mnogim drugim uzro¢no povezanim pojavama i odnosima.

* J, Padjen, znanstveni savjetnik u Ekonomskom institutu, Zagreb. Clanak primljen u uredni$tvu:
14.02. 2000.
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Determinante prometne politike nisu, u pravilu, stalne, ve¢ su promjenljive
veli¢ine, podloZne odredenoj zakonomjernosti i uzro€noj uvjetovanosti. Stoga ih
valja promatrati u funkcionalnoj ovisnosti i sveopfoj povezanosti s fizickom
okolinom i drustvenom sredinom. One, dakle, podrazumijevaju uvjetovanost
utjecaja i usmjerivanja koji bitno odreduje fizionomiju, strukturu i karakter razvitka
prometa, ali ne predstavljaju diktat prijeke potrebe koji iskljucuje postojanje i
djelovanje slobodne volje i akcije drustva i pojedinca.

Brojnost determinanti i raznovrsnost njihova obiljeZja i utjecaja daju razloga
da ih se svrstava u razne skupine. Tako je mogudée razlikovati kvantitativne i
kvalitativne, ekonomske i neekonomske determinante, nacionalne i medunarodne,
materijalne i institucionalne, itd.

Determinante koje utjecu na razvitak prometa mnogobrojne su i njihova je
medusobna povezanost i povezanost s razvojem prometa dosta sloZena. Ipak, kada
se radi o dugoro¢nom razvitku prometa, neke determinante - kao $to pokazuje
dosada¥nje iskustvo - imaju specifi¢nu i izrazito naglaSenu ulogu. U tu je skupinu
determinanti u ovome radu izdvojeno ovih Sest determinanti: (1) geoprometni
poloZaj, (2) geopoliti¢ki poloZaj, (3) reljefna obiljeZja Hrvatske i trofkovi prometne
mreZe, (4) regionalne osobine hrvatskoga prostora, (5) prijevozna potraZnja i (6)
oblik hrvatskog drZavnoga prostora.

Vjerojatno bi se moglo pokazati kako bi bilo razloga da se i neke druge
determinante uvrste u ovaj pregled, kao $to je, recimo, tehnoloski napredak, ali je
isto tako sigurno da se nijednu od opisanih determinanti ne bi moglo izostaviti.
Stvamni odnosi na dugi rok uvijek se pokazuju odlu¢nima, premda utjecaj drugih
determinanti, napose ako sustavno djeluju u tijeku duZeg razdoblja, moZe biti veoma
znadajan. Zato ovdje ukljuene determinante nije potrebno smatrati isklju€ivim
determinantama, niti njihovo djelovanje promatrati neovisno o cjelini razvojnog
procesa na podru&ju prometa.

Geografsko-prometni poloZaj Hrvatske
Obiljeije geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske

Hrvatska ima razmjerno povoljan geografsko-prometni poloZaj. Smjestena
izmedu &etiriju velikih europskih geografskih cjelina, koje ¢ine alpski prostor, Pa-
nonska nizina, Sredozemlje i dinarsko podrucje kao dio planinskog sustava Jugo-
isto¢ne Europe, Hrvatska ima spojnu ulogu u povezivanju spomenutih podrugja i
vaZnu posredni¢ku ulogu u razmjeni njihovih roba i usluga. Preko njezina podrucja
vode putovi iz Zapadne i Srednje Europe prema zemljama Jugoistone Europe i
Bliskog Istoka i iz zemalja srednjeg Podunavlja i njihovog zaleda do morskih luka
na Jadranu. To hrvatskom prostoru daje funkciju kriZi§ta vaZnih prometnih veza
(slika 1.). Stoga je Hrvatska jedina europska zemlja koja je istodobno srednjo-
europska, sredozemna, podunavska i jugoisto¢noeuropska zemlja. Ona je ujedno i
jedina srednjoeuropska zemlja koja se oslanja na Jadransko more kao dio svjetskog
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pomorskog puta i na Dunav kao jedan od najvaZnijih i najduljih europskih rije¢nih
plovnih putova.

Slika 1.

GEOGRAFSKO-PROMETNI POLOZAJ REPUBLIKE

ROMA

Opée znacenje geografsko-prometnog poloZaja

Geografsko-prometni poloZaj ima velik utjecaj na razvitak prometa i svih onih
djelatnosti koje uvelike ovise o stanju u prometu. Povoljan poloZaj moZe pogodovati
ostvarenju ciljeva razvojne politike promatranoga podru¢ja, a nepovoljan prometni
poloZaj moZe oteZati postizanje tih ciljeva i u€initi ih manje prihvatljivima i teZe
ostvarivima. ObiljeZja toga poloZaja najviSe dolaze do izraZaja u udaljenosti
promatranog podru¢ja od izvorita sirovina, poluproizvoda, energije i drugih dobara
prijeko potrebnih za proizvodnju i za $iroku potro$nju stanovnistva, zatim u veli¢ini
udaljenosti od trZiSta na koje promatrano podru¢je moZe plasirati svoje proizvode
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i svoje usluge, u trajanju putovanja i trofkovima prijevoza, sigurnosti, pouzdanosti
i pogodnosti prometnih veza i u drugim obiljeZjima prometnog sustava i prometnih
veza. To znadi da su udaljena i prometno izolirana podrucja, podruéja koja se ne
nalaze u blizini glavnih prometnih putova i glavnih tokova kretanja putnika i roba
i podrucja s nepovoljnim terenskim i klimatskim uvjetima u nepovoljnijem poloZaju
od onih koja u tom pogledu imaju apsolutne i relativne prednosti.

U mjeri u kojoj su obiljeZja geografsko-prometnog poloZaja povoljnija,
moguce je lak3e i racionalnije organizirati proizvodnju i razmjenu na promatranom
podrucju, uspostaviti bolju prometnu mreZu i napraviti primjereniju podjelu rada i
prostorni razmjestaj gospodarskih i druStvenih aktivnosti. Osim toga, podrucja s
povoljnim geografsko-prometnim poloZajem mogu bolje i uspjeSnije obavljati
posredniCko-prijevoznicke poslove za druga podrucja i za druge zemlje i u okviru
toga razviti tranzitni promet. Takvo se nastojanje moZe kretati od iskori§tavanja
viSkova raspoloZivih prijevoznih i prekrcajnih kapaciteta do izgradnje i ponude
dodatnih kapaciteta.

Za puno je iskoriStavanje geografsko-prometnog poloZaja potrebno, osim
prednosti prirodnog poloZaja, raspolagati dobro razvijenom prometnom mreZom,
odgovaraju¢om veli¢inom i kvalitetom prijevoznih sredstava, prekrcajne opreme i
skladi¥nog prostora u lukama i kopnenim terminalima, zatim otpremniCkim,
carinskim, financijskim, sanitarnim i drugim sli¢nim sluZbama i dobro vodenom
tarifnom i carinskom politikom.

Medutim, politika privlalenja tranzitnog prometa nema samo svoje tehnicko-
eksploatacijske, nego i svoje prometno-ekonomske granice. Dok prve &ini odnos
izmedu veli¢ine raspoloZivih prijevoznih kapaciteta i veli¢ine tereta koji se nudi za
prijevoz, druge ¢ini odnos izmedu veli¢ine prihoda i veli€ine tro§kova izazvanih
tim prijevozom, a koji ne obuhvaéaju samo neposredne, nego i posredne troSkove
prijevoza (zakréenost prostora i prometnica, oneci$¢ivanje okolifa, prometne nesreée
idr.). Zato se umjesto politike privlaenja svakog prometa i po svaku cijenu, teZiSte
stavlja na politiku selektivnog privlatenja prometa koja vodi ra¢una o iskoristenosti
prometnog sustava, angaZiranosti kapitala, radne snage i drugih resursa, o visini
trofkova i o njihovom odnosu prema visini ukupnih prihoda.

U kojoj mjeri geografsko-prometni poloZaj determinira ekonomsku ulogu i
ekonomsku strukturu pojedinih podruéja, pokazuju primjeri onih podru¢ja i onih
zemalja &ija bi se prirodna osnova mogla ina€e ocijeniti razmjerno manje povoljnom.
No, zahvaljujuéi prednostima svog geografsko-prometnoga poloZaja, lako€i pristupa
do sirovina i trZista, dobro vodenoj prometnoj i tarifnoj politici i uspjeSnom uklju-
¢ivanju u medunarodne razvojne tokove, ta su podru¢ja dosegla visoku razinu
gospodarske i prometne razvijenosti. Najbolji je primjer tome Nizozemska koja
ima veoma dobro razvijen prometni sustav namijenjen vlastitim potrebama prijevoza
i potrebama zemalja koje se koriste njezinim prometnim sustavom, pa iz te aktivnosti
crpe velike koristi. Engleska je prvenstveno zbog svojeg poloZaja svojedobno postala
gospodarska i politicka velesila.
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Pritom je vaZno imati na umu da je znacenje geografsko-prometnog poloZaja
u odredenoj mjeri promjenljivo, da je podloZno utjecajima politickih i ekonomskih
prilika u uzem i Sirem okruZenju. Poznati su primjeri o tome koliko su pojedina
podrucja i pojedini prometni pravci mijenjali svoje znacenje ovisno o ulaganju u
prometni sustav, o dru§tveno-ekonomskom stanju promatranog podrucja i ovisno
o opéoj prometnoj politici dotiCne zemlije. Stoga je na tom podruéju gospodarskoga
Zivota potrebna druStvena prisutnost, a u odredenim slucajevima i drustvena inter-
vencija mjerama investicijske, tarifne i druge politike.

Znacenje geografsko-prometnog poloZaja za Hrvatsku

Geografsko-prometni poloZaj Hrvatske pokazuje odnos hrvatskog prostora
prema onim podrugjima njezina okruZenja koji neposredno ili posredno mogu utje-
cati na njezinu prometnu valorizaciju (Zulji¢, 1963, 61). UspjeSno iskoritavanje
toga poloZaja pretpostavlja razvitak prometa kao samostalne gospodarske djelat-
nosti, ne samo radi podmirenja vlastitih prometnih potreba, nego i radi podmirenja
potreba drugih zemalja, kako bi se time pove€ao narodni dohodak.

Prema tome je geografsko-prometni poloZaj vaZan razvojni faktor, jer on,
ovisno o svojoj kvaliteti, moZe pogodovati izboru i ostvarenju razvojne koncepcije
prometa ili taj razvitak moZe oteZati i u¢initi ga manje uspjeSnim. Time on utjece
na utvrdivanje prometne politike u Hrvatskoj i na moguénost njezina ostvarenja.
Pritom je korisno podsjetiti da se relativno znacenje geografsko-prometnog poloZaja
mijenjalo u tijeku vremena, a to pokazuje smanjenje uloge jadranskih i mediteranskih
luka nakon otkri¢a Amerike i djelomi¢nog preusmjerenja njihovog pomorskog
prometa i, posebno, prenoSenja teZista rasta prometa na luke Sjevernog mora, i
potom djelomiCan povrat nekada$njeg znalenja mediteranskih luka nakon otvaranja
Sueskog kanala u drugoj polovici 19. stoljeéa. Dokaz je tome i primjer
isto¢nojadranskog primorja koje je u vrijeme prevlasti austro-ugarskih interesa
samo u svojem sjevernom dijelu bilo prometno valorizirano (Trst, Rijeka i Pula),
da bi u uvjetima odvojenosti tih luka od njihovog zaleda poslije Prvog svjetskog
rata one ponovno nazadovale.

O osjetljivosti poloZajnih prednosti prema politickim promjenama govori i
uspjedan razvitak rijeckog lu¢kog kompleksa poslije Drugoga svjetskoga rata i
slovenske luke Koper u njegovoj neposrednoj blizini. Posve su suprotan primjer
tome negativne posljedice blokovskog svrstavanja u Europi nakon Drugog
svjetskoga rata koje je dugi niz godina sputavalo prometne tokove izmedu nekih
zemalja Srednje i IstoCne Europe, s jedne, i naSe zemlje, s druge strane. I najzad, za
proteklih je nekoliko godina, zbog ratnog stanja i politi¢ke nestabilnosti na podru¢ju
bivse Jugoslavije, doslo do skretanja robnih i putnickih tokova s hrvatskih prometnih
putova na putove susjednih zemalja.

Za vodenje razvojne prometne politike posebno je vaZzno imati na umu da se
prirodne prednosti geografsko-prometnog poloZaja mogu jo$ vie poboljiati, a
slabosti toga poloZaja nadomjestiti poduzimanjem nekih drugih utjecajnih mjera,
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kao 3to su tehniCko-investicijske, organizacijsko-poslovne, tarifne i carinske i
politicke mjere. Stoga prednosti geografsko-prometnog poloZaja, kao $to pokazuju
primjeri iz novije i starije hrvatske proslosti, nisu same po sebi dovoljna osnovica
za vefu ukljuCenost Hrvatske u medunarodno transportno trZiste.

U ocjeni geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske vaZno je imati na umu da
Hrvatska, kao §to je veé prije reeno, obuhvaca dijelove etiriju velikih europskih
regionalnih cjelina, tj. dijelove Sredozemlja, dijelove Podunavlja, rubne dijelove
alpskog podrucja te dijelove dinarskog planinskog prostora koji razdvaja srednje
Podunavlje od Sredozemlja. To hrvatskom drZavnom i etnickom prostoru daje
obiljezje geografski sloZzenog i veoma specifi¢nog prostora u obavljanju posrednicke
uloge. Cinjenica, pak, da je Hrvatska u prometnom smislu istodobno i sredozemna
i podunavska zemlja i da joj to daje moguénost neposrednog sudjelovanja u
koristenju dvaju vaZnih europskih prometnih sustava: mediteranskog i dunavskog.
U prvom slucaju Hrvatska raspolaZe s nekoliko kvalitetnih luckih lokaliteta na
svojoj istoénojadranskoj obali, koji joj osiguravaju morski izlaz u sve dijelove
svijeta i obratno, a dijelu srednjoeuropskih zemalja i najkrai pristup do morskih
plovnih putova. Cinjenica da Hrvatska obavlja, ili moZe obavljati, funkciju
alternativnih izlaznih, odnosno ulaznih, vrata u svijet za pojedine zemlje Srednje
Europe, ima za nju veliko gospodarsko, prometno, ali i politi¢ko zna&enje.

U drugom slu€aju, Hrvatska je jedna od devet europskih zemalja kroz koje
protjede ili Cije granice omeduje dunavski plovni put. To joj u mirnodopskim
politi¢kim odnosima omoguéuje neposrednu rije¢noplovidbenu vezu s veéim brojem
podunavskih zemalja, a posredstvom kanala Rajna-Majna-Dunav i sa zemljama
koje pripadaju najvaZnijem unutarnjem europskom plovnom sustavu rijeke Rajne.
Osobitost je toga poloZaja i to 3to se u blizini Vukovara Dunav najvi$e pribliZio
sjevernojadranskim lukama, pa je, zahvaljujudi jo$ plovnosti Save i rijeke Kupe do
Karlovca, ve¢ prije Cetvrt tisuéljeca uspostavljen kombinirani rije¢no-kopneni pri-
jevoz na tom prometnome pravcu. I dalje, da bi se izgradnjom plovnoga kanala
Dunav-Sava i poboljSanjem plovnosti rijeke Save, pa i dijela Kupe, ta veza mogla
uciniti jo$ pogodnijom za robni prijevoz. To bi, zacijelo, ojatalo plovnu funkciju
Dunava i Save u uspostavljanju prometnih veza sa svijetom, a geografsko-pro-
metnom poloZaju Hrvatske dalo bi dodatnu vrijednost.

Posebno znaCenje u prometnoj valoriZaciji Hrvatske pripada gradu Zagrebu.
Nastao na mjestu na kojem se kriZaju tri magistralna transeuropska prometna pravca
(slika 2.), Zagreb je postao jedno od najvaZnijih kriZanja osnovne nacionalne, a u
velikoj mjeri i europske prometne mreZe. To je razlog da je Zagreb, kako to piSe
Rogli¢ (1971., str. 31), u razdoblju od 1910. do svr3etka sedamdesetih godina pro-
§loga stolje¢a imao najvecu stopu rasta medu glavnim gradovima u prostoru izmedu
srednjeg Podunavlja i jadranske obale.

NaZalost, trend gospodarskog razvitka Zagreba bio je donekle usporen u se-
damdesetim i osamdesetim godinama zbog blokovske podjele Europe, a u
devedesetim godina zbog srpske agresije na Hrvatsku. Valja se, medutim, nadati
da ée prednosti geografsko-prometnog poloZaja Zagreba ponovo do¢i do punog
izraZaja i da ée ga to u novonastalim politiCkim i ekonomskim uvjetima u Hrvatskoj
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i u njezinu okruZenju uciniti najperspektivnijim kriZiftem osnovne prometne mreZe
u Jugoisto¢noj Europi.

Slika 2.
POLOZAJ ZAGREBA NA KRIZANJU VELIKIH PROMETNICA

Dunav
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Izvor: Josip Rogli¢: “Aspekti prométnog valoriziranja Hrvatske”, Prometna valorizacija
Hrvatske, JAZU, Zagreb, 1971., str. 31.

Usporedujuéi prednosti geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske s
prednostima susjedne Madarske kao osnove gospodarskog razvitka tih dviju zemalja
u proslom, pa i u pretproslom stoljecu, Bicani¢ (1951., str. 346) navodi ove tri
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prednosti u korist Hrvatske: (1) more, koje Hrvatsku i njezino gospodarstvo dovodi
u neposredan dodir sa svjetskim trZiStem, (2) rije¢na luka u Sisku koja je najblize
smjeStena na plovnom putu iz Podunavlja na Jadran i na Sredozemno more, i (3)
pogodnosti prometnog pravca od zapada prema istoku dolinom Save i pravca iz
Podunavlja do Jadranskog mora koji pogoduju razvitku trgovine i tranzitnog prometa.

Te su prednosti i dalje prisutne i s njima valja radunati u utvrdivanju prometne
politike Hrvatske. No, za razliku od stanja u pro$lom i u pretproflom stolje€u,
suvremena je Hrvatska, stekavsi vlastitu 'samostalnost, u poloZaju da vodi vlastitu
prometnu politiku i da bolje iskoristi prednosti svog geografsko-prometnoga poloZaja.

Na osnovi geografsko-prometnog poloZaja i organizacije u prostoru, u
Hrvatskoj je sluZbeno definirano sedam prometnih koridora (Vlada RH, 1998.)
koji (1) sluZe unutarnjem povezivanju svih hrvatskih regija i klju¢nih Zarista
razvitka, (2) medusobnom povezivanju Republike Hrvatske i Republike Bosne i
Hercegovine, (3) povezivanju tih Republika sa svim vaZnijim dijelovima Europe.
Kako se to vidi iz slike 3. te se koridore moZe svrstati u dvije glavne skupine:
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Slika 3.
HRVATSKA U MREZI EUROPSKIH KOPNENIH I POMORSKIH KORIDORA
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Izvor: ]. BoZifevié i sur.: “Prijedlog strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske”,
IPV, Zagreb, listopad 1998. .
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I. POPRECNE KORIDORE KOJE CINI:

(1) Osnovni jadransko-podunavski smjer (Rijeka-Zagreb-Budimpesta-Kijev),
(2) Pyhmnski smjer (Be&-Zagreb-Split).

(3) Neretvanski i panonski smjer (PloCe-Sarajevo-Osijek-Budimpesta-Gdanjsk).
(4) Zapadnobosanski smjer (Split-Banja Luka-Virovitica-Balaton).

I1. UZDUZNE KORIDORE KOJE CINI:

(5) Posavski smjer (Miinchen-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Sofija-Istanbul,
odnosno Skopje-Atena).

(6) Jadranski smjer (Milano-Trst-Rijeka-Split-Dubrovnik-Tirana-Atena).

(7) Srednjobosanski i hercegovacki smjer s dva kraka koji se odvajaju od smjera
Zagreb-Biha¢ i dalje idu u smjeru: (a) Biha¢-Sarajevo-GoraZde, (b) Bihac-
Livno-Mostar.

Prethodno spomenute prednosti geografsko-prometnog poloZaja omoguéuju
Hrvatskoj ukljucivanje u europski prometni sustav te sudjelovanje u koristima koje
iz toga proizlaze. Posebno je vaZno da glavni prometni putovi u Hrvatskoj istodobno
¢ine magistralne pravce europske prometne mreZe. Vrijednosti tog poloZaja dolaze
do izraZaja na tri naina: (1) $to Hrvatska kao jadranska zemlja ima otvoren put na
sva svjetska mora, (2) §to je kao podunavska zemlja uklju¢ena u najvaZniji i najduZi
europski sustav rijecne plovidbe i (3) $to dolinom Drave, Save i duZ isto¢nojadranske
obale prolaze vazni kopneni putovi koji povezuju Zapadnu i Srednju Europu sa
zemljama Jugoisto&ne Europe i Bliskog Istoka. Posebno je znacajno to §to takav
poloZaj Hrvatske i razvitak prometa na njezinom podrucju omogudcuje koristenje
svih prometnih grana: pomorskog, rijenog i zraénog i svih grana kopnenog pro-
meta, napose cestovnog, Zeljezni¢kog i cjevovodnog, a u posljednje vrijeme i eu-
ropskog sustava telekomunikacija.

- No, spomenute se pogodnosti geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske ne
mogu apsolutizirati, zato $to da postoje moguénosti zaobilaZenja njezinog prostora
i dovodenja toga prostora u podredeni poloZaj. Na putu iz Zapadne, Srednje i Sje-
verne Europe do obala Crnog mora, Grcke, Albanije i Bliskog istoka dvojake su
mogucénosti zaobilaZenja Hrvatske: prva je moguénost koriStenje prometnog puta
preko Madarske, Rumunjske i Bugarske ili preko Madarske, Srbije i Makedonije,
a druga je mogucnost koriStenje kombiniranog kopneno-pomorskog puta preko
Italije i Jonskoga mora.

To znaci da se prednosti geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske mogu
dovesti u pitanje zbog tri glavna razloga: (a) zbog mjera Sto ih susjedne i druge
zemlje mogu poduzeti da bi skrenule tokove putnika i roba na svoje podrugje i
time oja¢ale svoj poloZaj na medunarodnom trZiStu prijevoznih usluga, (b) zbog
nedovoljne i neuspjesne politike Hrvatske da iskoristi prednosti svog geografsko-
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-prometnog poloZaja i (¢) zbog izvanrednih i nepredvidenih okolnosti, kao 3to su
rat, ekonomska blokada, politi¢ka i ekonomska kriza i sl. Dva su o€ita primjera za
to: Blokovska podjela Europe u drugoj polovici dvadesetoga stolje€a i rat i politicka
nestabilnost na podru¢ju bivse Jugoslavije u devedesetim godinama. Posljedica je
tih okolnosti bio prekid, a potom znatno smanjenje robnih i putni¢kih tokova i
zastoj u procesu prometne valorizacije Hrvatske.

Kad je rije¢ o prednostima geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske, koje
osiguravaju osnovu za uspje$an razvitak prometa na njezinu podrudju i za
ukljudivanje Hrvatske u europski prometni sustav, ne treba takoder smetnuti s uma
ni ¢injnicu da vrijednost toga poloZaja ima i svoju nepovoljnu stranu. To je, prvo,
konfiguracija planinskog zaleda isto¢nojadranske obale koje svojom visinom,
Sirinom i duZinom stvara znatne prirodne prepreke prometu, a zbog oteZane pro-
hodnosti zahtijeva visoke troSkove uspostavljanja i odrZavanja prometnih veza.
Drugo, pogodnosti geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske u isto su vrijeme jacale
teZnje susjednih zemalja i nekih vanjskih sila za utjecajem, pa i za vlaSéu nad
hrvatskim prostorom i njezinim prometnim sustavom, a to zato da bi stekli strateSke
prednosti u odnosu na okruZenje i da bi osigurale za sebe nesmetan protok vlastitih
roba u uvozu i izvozu.

Geopoliti¢ki poloZaj Hrvatske i njezina prometna politika
Opce znacajke geopolitickog poloZaja Hrvatske

Geopoliticki poloZaj Hrvatske jedna je od onih determinanti koja snaZno utjete
na prometnu politiku u Hrvatskoj, moZda ¢ak i jate od mnogih drugih. To ne pro-
izlazi samo iz spoznaje da se nijedna zemlja, pa tako ni Hrvatska, ne moZe razvijati
neovisno o svom geografskom poloZaju i izdvojeno od svoga okruZenja, a niti
neovisno o rezultatima dosad vodene prometne politike u Hrvatskoj i prema Hrvat-
skoj. Stoga se, s obzirom na prethodno razmatranje o geoprometnom poloZaju Hr-
vatske, moZe reci da Hrvatska ima povoljan geografsko-prometni poloZaj, ali veoma
osjetljiv geografsko-politicki poloZaj.

Geopoliti¢ki je poloZaj Hrvatske, prema dosta ustaljenom mi$ljenju (Pavié,
1973., str. 28 1 94), moguce objasniti njezinim geografskim poloZajem i njezinim
politi¢kim okruZenjem. Buduéi da se tu radi o medusobnoj povezanosti tih od-
nosa, geopoliticki se poloZaj Hrvatske moZe smatrati dinami¢nom kategorijom,
koja je zbog trajnog i Zivog razvojnog procesa u njezinom okruZenju izloZena
znatnim promjenama. Stoga je za potpunije objainjenje geopolititkog poloZaja
korisno razmotriti zna€ajke njezina zemljopisnog poloZaja i znacajke njezina
okruZenja.
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Geografski poloZaj Hrvatske

Geografski poloZaj Hrvatske i njezina fizi¢ko-geografska svojstva imaju
najvedi utjecaj na njezin geopoliticki poloZaj. Geografska svojstva hrvatskoga
teritorija imaju snagu teSko promjenljivih prirodnih, demografskih i drugih
svojstava, a €ine ih prirodni uvjeti i Zivotni prostor, stanovnistvo i njegova nase-
ljenost, gospodarska osnovica, povezanost geografskih i politi¢kih faktora i sl.
- (Vuti¢, 1995.). Stoga one mogu posluZiti u obja$njenju hrvatske proglosti, hrvatske
sadaSnjosti i u utvrdivanju hrvatske buduénosti, a zbog medusobne povezanosti i
uzajamnosti odnosa mogu takoder biti od koristi za utvrdivanje geopoliti€kih
odrednica buduée prometne politike u Hrvatskoj.

Ocjenjujuci geografski poloZaj Hrvatske mnogi su autori dosli do zakljugka
da je taj poloZaj vaZan, ali i veoma osjetljiv. Po Biéaniéu je (1939., str. 98) vaZnost
geografskog poloZaja Hrvatske odredena &injenicom da ona ima more i da preko
njezina teritorija prolazi viSe vaZnih prometnih putova. S jedne strane, Hrvatska
seZe do Dunava, koji zajedno s kanalom Rajna-Majna-Dunav i sa samom rijekom
Rajnom, predstavlja najduZi europski rije¢ni plovni put, a sa druge strane, do
Jadranskog mora koje se najdublje usjeklo u europsko kopno. Izmedu ta dva vazna
plovna puta, koristeci se hrvatskim prostorom, prolaze najkrae prirodne veze
Podunavlja s morem, pa to hrvatskom teritoriju daje medunarodno zna&enje. Isto
tako hrvatskim teritorijem prolaze prirodne veze izmedu Zapadne Europe i Bliskog
Istoka, pa se stoga hrvatsko podrudje, od toga napose Zagreb kao vaZno prometno
¢voriste, s pravom naziva europskim raskri¢em (Biéanié, 1939., str. 99). NaZalost,
zbog niza nepovoljnih povijesnih okolnosti, kao §to to primjecuje Vudi¢ (1995.,
str. 33) Hrvatska sve do nedavna nije uspijevala dovoljno za$tititi i bolje iskoristiti
te svoje geopolitiCke prednosti.

Zahvaljujuéi kvaliteti istocnojadranskog pomorskog puta, Hrvati su ve¢ zarana
postali vrsni pomorci, zapravo prvi medu svim Slavenima, i veé na podetku svoje
drZavne samostalnosti razvili jaku pomorsku snagu na moru. Tradiciju pomorskog
naroda Hrvati su zadrZali sve do danas, pa su se Madari, kako piSe Bi€ani¢ (1939.,
str. 99), zahvaljujuéi samo uniji s Hrvatima mogli ve¢ od srednjega vijeka koristiti
hrvatskim morem u trgovini sa svijetom. I sama je Austro-Ugatska monarhija,
koristeéi se uvelike hrvatskim izlazima na more, imala dobru vezu s ostalim
prekomorskim zemljama. I obje su bivie Jugoslavije - ona izmedu dva svjetska
rata i ona poslije Drugog svjetskog rata - najveci dio svoje prekomorske trgovine
ostvarivale preko hrvatskih morskih luka. Otuda trajna teZnja Be€a, Budimpeste i
Beograda da za sebe osiguraju neposredan izlaz na Jadransko more.

Uz tako oditu vaznost zemljopisnog poloZaja Hrvatske, oite su i neke slabosti
njezina poloZaja. Jedna od najvecih slabosti jest ¢injenica da hrvatski teritorij nije
jedinstvena prirodna cjelina, ve€ je to sloZen prostor sastavljen od tri posve razlicita
zemljopisna, klimatska i gospodarska dijela (panonski, planinski i primorski). Osim
toga, ti su dijelovi, po svojoj prirodi i gradi, istovjetni dijelovi Cetiriju vecih
zemljopisnih jedinica, medu kojima se nalazi Hrvatska, a to su: Dinarsko-balkanski
sustav, Alpski sustav, Panonski bazen i Jadransko more.
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To je razlog zbog kojeg Hrvatska ne Cini jedinstvenu geografsku cjelinu
zaokruZenu prirodnim granicama koje bi pogodovale njezinoj unutarnjoj koheziji.
Umjesto toga, pojedini su dijelovi hrvatskoga teritorija mjestimice jace povezani
sa stranim geografskim cjelinama, nego sa vlastitim nacionalnim prostorom. To je
olaksavalo prodor tudih utjecaja i jaCanje stranih interesa, pa Lukas (1997., str. 93)
u tome vidi korijene podvojenosti hrvatskih zemalja i slabljenje veza medu njima.
Tako je Primorska Hrvatska bila izloZena dvostrukom tudinskom pritisku i osvajanju
- mletatkom s morske i osmanlijskom s kopnene strane, a prekovelebitski i preko-
dinarski dio Hrvatske, sveden na neznatan prostor (“ostaci ostataka”), stajao je ne
samo pod udarom Turaka s istoka, nego i politiCkog pritiska Germana sa sjevero-
zapada i Madara sa sjevera.

U uvjetima viSestoljetnog nepostojanja vlastite drZave i jalih centripetalnih
sila, pridonijele su jalanju elemenata politickog odvajanja i dezintegracije
hrvatskoga prostora i razlike u prirodnim obiljeZjima pojedinih hrvatskih krajeva.
To se ponajprije odnosi na Dinarsko gorje koje je zbog svoje Sirine i visine, i zbog
teSke prohodnosti oteZavalo izgradnju prometnih putova, stvaralo zapreke kretanju
putnika i robae, izoliralo primorsko od panonskog podruéja, te dovelo do dezinte-
gracije hrvatskoga prostora na nekoliko veoma izraZenih regionalnih jedinica -
Slavoniju, Dalmaciju, Bosnu i tadaSnju Hrvatsku, kao sredi$nji dio nacionalnog
teritorija.

S tim u vezi zanimljivo je zapaZanje Pilara (1918, str. 1211 13) i Causevica
(1945, str. 124) o utjecaju orografskog faktora na dugovjeku odvojenost Dalmacije
i Bosne od matice zemlje, jednako kao i zapaZanje Rogli¢a (EJ, knj. 4., str. 163) o
razlozima koji su oteZavali politiCko i ekonomsko povezivanje Dalmacije i sjeverne
Hrvatske. Svi oni drZe da su prirodni faktori jacali sile nacionalnog razjedinjavanja,
ali da oni ipak, kolikogod bili snaZni i nepovoljni, nisu mogli dovesti u pitanje
nacionalno jedinstvo. To je jo§ manje bilo moguce za posljednjih pola stoljeca,
kada je Hrvatska u dva navrata stjecala atribute djelomi¢ne drZavne neovisnosti, a
prije jednog desetlje€a i sve atribute takve neovisnosti.

Smje¥tena na rubnom prostoru nekoliko geografskih cjelina, na dodiru
Zapadnog i Istonog Rimskog carstva, rimske i carigradske crkvene jurisdikcije,
- Habsburskog i Osmalijskog carstva, Hrvatska je i sama postala pograni¢no podrugje.
Bitne odrednice tog poloZaja jesu medusobni dodiri i utjecaji razli€itih kulturnih,
politi€kih i gospodarskih cjelina i etnicki, politi¢ki i vojni pritisci koji su, kao §to
pokazuje slika 4., dolazili s raznih strana: mediteranski s jugozapada, germanski sa
sjevera, madarski sa sjeveroistoka i balkanski s jugoistoka. Budu¢i da je u tijeku
povijesti dodir Istoka i Zapada CeSCe dolazio do izraZaja u obliku medusobnog
nepovjerenja i sukoba, a samo iznimno u obliku uzajamnog razumijevanja i pro-
Zimanja, grani¢ni je poloZaj Hrvatske bio vi§e smetnja, nego poticaj njezinu razvitku.

Spojnom, a u isto vrijeme i diobenom znacenju Hrvatske, koje proizlazi iz
njezinog osebujnog geografskog poloZaja, Lukas (1942., str. 12) pridaje veliko
znalenje. Bududi da Hrvatska €ini prijelazni pojas izmedu sjevera i juga, zapada i
istoka i da se prema op<oj sustavnoj podjeli europskog kopna svrstava u Srednju i
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JuZnu Europu, ona iskazuje bicentri¢nu, dualistiC¢ku ulogu, koja se oc¢itovala kroz
cijelu hrvatsku povijest u svim pojavama politi¢kog, kultumog i gospodarskog
iivqta, kao i svih ostalih pojava Zivota.

Slika 4.

POVUESNI GEOPOLITICKI POLOZAJ HRVATSKE

&) N
< Q&

‘74? \33“

TURCI
ISLAM
SRBI, VLASI

Izrazito je uocljiv primjer grani¢nog poloZaja Hrvatske postojanje Vojne krajine
od svrietka 15. do svrietka 19. stolje¢a na rubnim podru¢jima Hrvatske smje$tenima
su€elice Turskome carstvu. Na poCetku svoga postojanja Vojna je krajina bila organi-
zirana kao obrambeni pojas protiv osmalijskog nadiranja, da bi poslije bila politi¢ki,
vojnicki, gospodarski i drustveno izdvojena iz gradanske Hrvatske. Time je Hrvatska
bila jo¥ viSe podijeljena i svedena je na “ostatke ostataka nekad slavnog hrvatskog
kraljevstva”,’kao $to to pokazuje slika 5.

Do koje mjere izduZenost i deformiranost hrvatskog drZzavnog prostora utjece
na to da znatan dio toga prostora ima znaCajke grani¢noga podru¢ja pokazuje analiza
koju je nedavno izveo Zulji€ (1995., str. 24). Ako se na osnovi jednostavne udalje-
nosti od 10 do 50 km od grani¢ne crte, kao §to to ¢ini spomenuti autor, mjeri gra-
ni¢no podrudje, tada oko 10 posto u uZem i gotovo polovina drZavnog teritorija u
§irem smislu ima neke znacajke grani¢noga podru¢ja. To ilustrativno pokazuje
slika 6., iz koje se takoder moZe zakljuciti da rijetko gdje - od toga, pak, najviSe u
obalnom dijelu zemlje - zratna udaljenost kopnenog prostora od drZavne granice
iznosi vide od 50 km.
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Slika 6.

UTJECAJ DRZAVNIH GRANICA NA GEOGRAFSKU OSOBITOST
PROSTORA REPUBLIKE HRVATSKE
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Izvor: Stanko Zuljié: “Geostrategijski poloZaj Hrvatske”, 1995., str. 383.
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Znaci, dakle, da su zbog fiziCke otvorenosti rubnih prostora Hrvatske ti dijelovi
bili izloZeni jatem utjecaju susjednih zemalja, a da su u isto vrijeme, zbog planinskih
prepreka u njezinom sredi$njem dijelu, bile oteZane unutarnje veze i dodiri izmedu
pojedinih hrvatskih pokrajina.

Unatog tako velikim prirodnim razlikama, geografskoj ra§¢lanjenosti hrvat-
skoga prostora, unato¢ grani¢nom poloZaju Hrvatske i nekim drugim ¢imbenicima
koji slabe njezino jedinstvo i njezin geopoliti€ki poloZaj, postoje i sile koje, kao
Sto je prije redeno, privlate pojedine dijelove zemlje njihovom nacionalnom i
gospodarskom sredi$tu te pridonose jacanju njihove homogenosti. Tome, zacijelo,
mnogo pridonose etnifka povezanost i istorodnost stanovni$tva koje Zivi na
hrvatskom drZavnom prostoru, zatim povijesni i drudtveno-politi¢ki razvitak,
zajedniCka kultura i tradicija i istovjetnost interesa. To je takoder i gospodarska
osnovica, njezina struktura i komplementarnost.

Zbog svoje ekonomsko-proizvodne osnovice, hrvatski je prostor veoma
raznolik, pa stoga moZe zadovoljiti raznovrsne potrebe svoga stanovni$tva. Hrvati
posjeduju morski i dio vaZznog europskog njeénog plovnog puta, imaju plodna
polja za uzgoj Zitarica, vo€a i povréa, za uzgoj stoke, prostrane Sumske povrsine za
sje¢u i preradu drveta, i toplo more, razvedenu obalu i ugodnu klimu, §to omoguéuje
razvitak ribarstva, pomorstva, turizma i mediteranske agrame proizvodnje. To
pogoduje unutarnjoj razmjeni materijalnih dobara, upotpunjuje opfu strukturu
domace proizvodnje i potro3nje i &ini ih manje ovisnima o uvozu stranih proizvodnih
dobara, a to je neobi¢no vaZno u kritickim trenucima Zivota nacionalne zajednice.

Geopoliticko okruZenje Hrvatske i utjecaj toga okruenja
na prometnu politiku

Geopoliti¢ko okruZenje Hrvatske ¢ine drZave i njihove politike koje se odnosi
na na$u zemlju, pa stoga razlikujemo (a) drZave koje izravno granice s Hrvatskom
i (b) drzave iz bliZeg geografskog okruZenja, ako utjeu na na$ geopoliticki poloZaj
(Vugi€, 1995., str. 279). Zato se geopoliticki poloZaj pojedine zemlje gotovo uvijek
razmatra prema ostalom dijelu svijeta, a to u odredenim okolnostima moZe &ak biti
vaZnije od determinizma zemljopisnog poloZaja doti¢ne zemlje.

SmjeStena na podrudju razligitih sfera stranog utjecaja i na pravcima $irenja
tudih interesa, pritom jo§ okruZena pojedinim, brojéano veéim narodima i s jako
izraZenim civilizacijama, a sama prostorno mala, i po demografskom potencijalu
nedovoljno velika, Hrvatska se tako na$la u specificnom poloZaju. To, doduse,
isti¢e vaZnost njezinog geopolititkog poloZaja, ali istodobno pojaCava osjetljivost
toga poloZaja. Zato je veé Kvaternik tvrdio da je poloZaj Hrvatske veoma teZak i
opasan, jer je zbog njezinog bogatstva, ljepote i geopolititke vaZnosti svatko hoce
za sebe, pa je stoga izloZena raznim presizanjima (Vuci¢, 1995, str. 16). Supilo ide
jo§ dalje u opisu sloZenosti i teZine toga poloZaja, pa pife kako su Hrvati na putu
mnogim interesima i teZnjama.
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To su razlozi zbog kojih je Citavo jedno tisuljece valjalo izdrZati madarski
pritisak prema Jadranskom moru, zbog kojih je viSe stoljeca trajalo uporno nastojanje
Venecije da zagospodari istoénojadranskom obalom i stekne monopolski poloZaj u
plovidbi i trgovini na Jadranu. Tim se pretenzijama prema hrvatskim zemljama
pridruZila i germanska politika prema istoku poznata pod nazivom “Drang nach
Osten”. Iz suprotnog je, pak, smjera dolazio viSestoljetni pritisak mo¢nog Os-
malijskog carstva koje je, prodiruéi prema Zapadu, najZe$¢e napadalo spojni prostor
panonskog i primorskog dijela Hrvatske i Zivotnu arteriju srednjovjekovne Hrvatske
(slika 7.). Ako se tome dodaju i provale Tatara, sredinom XIII. stoljeéa i kriZarski
pohodi protiv vjerskih heretika u Bosni u istome stolje€u, zatim snaZne migracije
stoCarskih Vlaha u predturskom i turskom razdoblju, tada se u cijelosti valja sloZiti
s mifljenjem Rogli¢a (1960.,knj. 4., str. 124), kako je smje$taj na ovom izloZenom
prolaznom prostoru donio te$ka povijesna stradanja i kako hrvatska opstojnost na
ovome prostoru znati jedinstven uspjeh (1971., str. 7).

Slika 7.

ELEMENTI POVIJESNOG GEOPOLITICKOG POLOZAJA HRVATSKE

Izvor: Prema Mladen Klementié (ur.): “Atlas Europe”, Leksikografski zavod “Miroslav
KrleZa”, Zagreb, 1997.
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Premda se u meduvremenu mnogo toga promijenilo, presizanja za dijelovima
hrvatskoga prostora nisu ni do danas prestala. Neka su, doduse, hegemonistitka
stremljenja ispala iz igre, ali su se javila i neka nova. Primjerice, osmalijski osvajacki
smjer Sirenja prema zapadu, koji je iSao preko hrvatskih zemalja, u proteklih je
stotinjak godina zamijenjen velikosrpskim pretenzijama, a u nae doba i oruZanim
napadom na Hrvatsku. Za vrijeme faSisticke Italije ponovno su oZivjele pretenzije
s Apeninskog poluotoka prema isto¢nojadranskim obalama, a u nase dane do izraZaja
dolaze nastojanja nekih velikih europskih i svjetskih sila da zadrZe, ojadaju ili
steknu politi¢ki, vojni i ekonomski utjecaj nad tim prostorom.

Za odnos izmedu Hrvatske i njezinog okruZenja zna&ajno je dalje i to da su
vlasti toga okruZenja, kojima je Hrvatska dugo vremena bila politi¢ki i ekonomski
podvrgnuta, ponajvise poticale razvitak onih djelatnosti i onih prometnih pravaca
koji su bili u njihovom interesu. Zato Hrvati nisu dobili one Zeljeznice koje su traZili
i koje su bile u njihovom nacionalnom interesu, ve¢ samo one za koje su bili
zainteresirani Be¢ i Budimpes$ta, a poslije i Beograd. To je bilo razdoblje u kojem su
prometnu politiku u Hrvatskoj vodili oni koji nisu imali dovoljno razumijevanja za
hrvatske potrebe. Stoga mnogi dobri prijedlozi i ideje nikada nisu prihvaéeni ni
ostvareni.

Na raskorak izmedu potreba i ostvarenja u izgradnji Zeljeznickih pruga u juz-
noslavenskim zemljama zorno upozorava Mirkovi¢ u predgovoru knjizi Z.
Jelinovi€a o borbi za jadranske pruge (1957, str. IX). On piSe, kako je svim isto&-
nojadranskim morskim lukama, koje su u svojoj proSlosti pokazale izvanredne
sposobnosti u brodogradnji, plovidbi, medunarodnoj i unutarnjoj trgovini, bile
potrebne Zeljezni¢ke pruge normalnog kolosijeka za vezu sa zaledem, Bokom
Kotarskom, Dubrovnikom, Splitom, Sibenikom, Zadrom i Senjom. No, u prvih 75
godina gradenja Zeljeznica u ovim zemljama (1850-1914.) nijedna od tih luka nije
dobila prugu normalnog kolosijeka, iako su neke od njih, kao Boka Kotorska, Du-
brovnik i Senj imale sjajnu pomorsku proglost, a druge, kao Split i Sibenik, pred-
nosti geografskog poloZaja i prostome veli¢ine i zaSti¢enosti luke, a Zadar i prednosti
geografskog poloZaja prema svom otofnom podrudju i prirodno bogatstvo svog
uZeg zaleda. Posljedice su takve politike, po Mirkovicu, bile kobne, jer su spomenute
luke - u vrijeme razvitka kapitalizma u 19. stolje€u - ostale izolirane i isklju¢ene od
masovnog prometa robe i ljudi sa zaledem, kao $to je i privreda toga zaleda bila
odsjegena od tih morskih luka. )

Primjeri lo§e vodene prometne politike u ovim krajevima, koje potom navodi
Mirkovié, rjecito svjedoge o nepovoljnom uéinku izgradnje Zeljeznicke mreZe na
ovim prostorima: u Bosni su izgradene uskotra¢ne pruge koje su prema sjeveru
imale jedini prijelaz u Slavonskom Brodu; pruge u Istri bile su vezane uz prugu
Be&-Trst i izolirane od Hrvatske; Slavonija je, pak, prometno bila vezana za
Madarsku, a Rijeka je dobila Zeljezni¢ku prugu, luku i pomorsku trgovinu tek onda
kad je uz pomoé betkog dvora (tzv.“rije¢ka krpica”) bila oduzeta Hrvatskoj i pri-
pojena Madarskoj. :
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Na sli€nu politiku izgradnje Zeljeznica i luka na isto¢nojadranskoj obali
upozorava i Melik (1952., str. 142), piSuéi kako je austrijska vlast pogodovala
prometnim vezama izmedu Trsta i BeCa, a madarska vlast vezama izmedu Rijeke i
Budimpeste. U isto je vrijeme Dalmacija bila politickom, pa prema tome i gos-
podarskom granicom odijeljena od zaleda. Zbog toga je Trst ve€ zarana bio povezan
s austrijskim zemljama preko Slovenije, Rijeka preko Hrvatske s ugarskim
krajevima, a dalmatinske su luke,zbog nepostojanja dobrih veza sa zaledem, ostale
samo neznatne lokalne luke. Iz toga Melik s pravom zakljuduje kako je u vrijeme
izgradnje Zeljeznica u nas povijesni razvitak bio povoljniji za sjeverozapadni, nego
za ostali dio naSega primorja.

Koliko su interesi Be€a, a poslije i Budimpeste, bili iskljudivi, pa i bezobzirni,
u vodenju prometne politike na ovim podru¢jima pokazuju tri primjera koje navodi
Jelinovié (1957., str. 34 i 35). Jedan se odnosi na prugu Zidani Most-Zagreb- Sisak,
ogranak vaZne ZeljezniCke pruge Be¢-Ljubljana-Trst, koja je u prvo vrijeme, tj. do
izgradnje ZeljezniCke pruge Zagreb-Rijeka, izazvala nepovoljne u€inke za narodno
gospodarstvo Hrvatske. Ona je, naime, trgovinu Slavonije, Srijema i Vojvodine,
koja je dotad kolskim putem i$la na Senj i Rijeku, skrenula na prugu Be&-Trst i
time unistila promet u tim lukama i na putovima dopreme robe iz njihovog zaleda.
Drugi se primjer odnosi na Zeljezni¢ke pruge u Istri koje su gradene pravcem sjever-
-jug da bi povezale Istru s BeCom, dok neposredna veza Istre s Hrvatskom preko
Rijeke nikada nije izgradena. Treci primjer Jelinovi€ vezuje uz viSegodidnje
nastojanje Hrvatskoga sabora da se po sredini Slavonije izgradi Zeljeznica Zemun-
-PoZega-Sisak-Rijeka koja bi povezala plodne krajeve Isto€ne Hrvatske sa gra-
dovima Zapadne Hrvatske i s njezinim lukama na sjevernom dijelu Jadrana. Tada¥nje
vlasti nisu, ipak, pokazale razumijevanje za takvu prugu, niti su je ikad izgradile.
Umjesto toga, Madari su gradili radijalne pruge koje su polazile iz Budimpeste i
promet usmjerivale prema tome gradu.

Kakav je utjecaj politi¢kih prilika na promjene u izboru Zeljezni¢kog pravca
izmedu Budimpeste i sjevernog Jadrana zomo pokazuju promjene koje se za pro-
teklih 140 godina zbivaju u medimursko-prekmurskom prostoru. Naime, godine
1860. izgradena je Zeljeznitka pruga Nagykanisza-Cakovec-Pragersko kojom je
uspostavljena Zeljeznicka veza Budimpeste s Trstom, ali kada je godine 1867. doslo
do austrijsko-ugarske nagodbe, Madari su izgradili prugu Nagykanisza-Z4kany-
-Koprivnica-Zagreb, a poslije i prugu Zagreb-Rijeka, kojom su omoguéeni alter-
nativna veza i neposredan izlaz Madarske na sjeverni Jadran. Politicke promjene
nastale na po€etku godine 1990. potakle su Ljubljanu, ali i BudimpeStu, da pristupe
modernizaciji i aktiviranju Zeljezni€ke pruge OrmoZ-Ljutomer-Murska Sobota-
-Hodo$ na slovenskom i dalje prema Zalaegerszegu na madarskom teritoriju i time
skrenu Zeljezni¢ki robni promet s rije€kog na koparski pravac (slika 8.).

Znali, dakle, da razdoblje izgradnje Zeljeznitke mreZe u Hrvatskoj karakte-
rizira sukob triju razli¢itih interesa: Be¢a, BudimpeSte i Zagreba, s tim da je interes
Zagreba bio najprirodniji, pa je stoga Zagreb i bio najpozvaniji da definira hrvatsku
prometnu politiku. NaZalost, mo¢ Zagreba bila je najslabija, pa su se njegovi interesi
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najmanje uvaZavali. Drugo je, pak, pitanje koliko su ti interesi mogli do¢i do izraZaja
u narodnom gospodarstvu ovog podrutja, ako se zna da je Hrvatska bila podvojena
izmedu Beca i BudimpeSte i da u njoj nije vodena jedinstvena prometna politika. U
tom je pogledu znacajno to da je postojala posebna Zeljeznicka uprava za Bosnu i
Hercegovinu, posebna za Hrvatsku i Slavoniju i posebna za Dalmaciju i Istru.

Slika 8.

UTJECAJ POLITICKIH PRILIKA NA PROMJENE U IZBORU PRAVCA
ZELJEZNICKE VEZE 1ZMEDU BUDIMPESTE I SJEVERNOG JADRANA
U MEPIMURSKO-PREKOMURSKOM PROSTORU
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Stvaranjem Jugoslavije pojavio se i Cetvrti interes, onaj iz Beograda, koji ne
samo da nije bio bolji i prihvatljiviji, nego je u mnogome bio i lo8iji od interesa
Bea i Budimpeste. O tome najbolje svjedodi podatak da je od 3,8 milijardi dinara,
koliko je od 1919. do 1938. bilo utro$eno za izgradnju Zeljeznica u tada$njoj
Jugoslaviji, manje od jedne Eetvrtine tih sredstava utroSeno na izgradnju i dovrienje
pruga u Hrvatskoj, Bosni i Hercegovini i u Vojvodini, a sve je ostalo utro$eno u
Srbiji, u Coj Gori i u Makedoniji (Jelinovié, 1957., str. 37). Nista manje nije
znacajno zapaZanje Mirkovica (1950., str. 123), o planovima izgradnje tzv. Jadranske
pruge. Naime, od 15 varijanti novopredloZene jadranske Zeljezni¢ke pruge nijedna
ne bi iSla iz Zagreba, nijednom se od njih nije predvidao prolaz kroz znatan dio
Hrvatske, nijedna ne bi direktno vezivala Vojvodinu preko Bosne s morem, veé
najprije s Beogradom. Stoga bi svaka od tih varijanti polazila iz Beograda i otuda
iSla prema moru, s tim da bi devet varijanti tih pruga imalo svoj izlaz u Kotoru,
dvije u Baru, a samo jedna u Metkovi€u i dvije u Splitu.

Ni socijalistiCka Jugoslavija nije dovoljno uvaZavala potrebe i interese
Hrvatske. IzdiZuéi skupni interes iznad pojedinanog interesa i iznad interesa
pojedinih nacionalnih zajednica, socijalisti¢ka je Jugoslavija takoder vodila politiku
jacanja Beograda kao svog politiCkoga sredi$ta. U tu je svrhu davala prednost
prometnom povezivanju Beograda s republi¢kim sredi$tima i izgradnji uzduZnih
prometnih putova koji su uz spomenutu funkciju, zbog prostorne izduZenosti
tada¥nje Jugoslavije, morale ojacati prometnu povezanost izmedu pojedinih repu-
blika i pokrajina. Stoga je u svim planovima i izvedbenim programima apsolutnu
prednost imala izgradnja “ Autoputa Bratstva i Jedinstva”, zatim izgradnja Podravske
magistrale, radi povezivanja sjevernih dijelova Slovenije, Hrvatske i Vojvodine,
Jadranske magistrale radi uspostavljanja boljih veza primorskog dijela Slovenije,
Hrvatske, Bosne i Hercegovine i Crme Gore s Kosovom i Makedonijom, a onda i
kontinentalne magistrale koja je morala povezati sredisnji prostor Slovenije,
Hrvatske, Bosne i Hercegovine, Srbije i Makedonije. U takvim je okolnostima bila
zanemarena izgradnja popre¢nih putova u Hrvatskoj i uspostavljanje boljih pro-
metnih veza izmedu njezinog posavskog i primorskog dijela.

Valja se nadati da su stjecanjem drZavne neovisnosti i uspostavljanjem Re-
publike Hrvatske kao suverene zemlje stvoreni prvi, prijeko potrebni preduvjeti da
se bolje iskoriste prednosti geografsko-prometnog poloZaja Hrvatske i da se isprave
povijesne pogreske u vodenju njezine prometne politike.
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DETERMINANTS OF TRAFFIC POLICY OF CROATIA
Summary

After introductory consideration of the concept of determinants and their role in traffic
development and formulation of traffic policy, the author considers two important
determinants of this policy. First, this is a geotraffic position of Croatia and second,
geopolitical position of Croatia. These are two mutually related determinants which in
some cases partly overlap by its character, thus it is not always possible to draw a clear line
of mutual demarcation. But observed separately, they are so specific and peculiar that this
gives areason for their individualization and separate observation. Then follows the second
part of the paper in which it is estimated the influence of relief characteristics of Croatia
and regional characteristics on the traffic policy of Croatia. The third part of the paper
analyzes two remained determinants which influence this policy, and these are transport
demand and a form of Croatian government space. It can be concluded that considered
determinants decisively influence the establishment and conducting of traffic policy, but
that it is diffucult to quantify their real influence.



