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PRIORITETNI ZADACI PROMETNE POLITIKE
U SLUZBI STRATEGIJE OBNOVE I RAZVOJA
PROMETNOG SUSTAVA REPUBLIKE
HRVATSKE

SAZETAK

Prometna je politika, kao sastavni dio svekolike gospo-
darske i razvojne politike jedne zemlje, takav medusobni
odnos ciljeva, mjera i instrumenata te subjekata kao njezi-
nih konzistentnih segmenata, kojima treba osigurati opti-
malnu strukturu prometnog sustava i njegovo uspjesno funk-
cioniranje.

Definiranje strategije obnove i razvoja prometnog susta-
va Hrvatske, visi je stupanj konkretizacije, iduci od promet-
ne valorizacije prema definiranju i formuliranju prometne
politike.

Novi politi¢ko-pravni i medunarodni uvjeti kao ¢imbe-
nici opéeg okruzenja u kojemu ¢ée Hrvatska djelovati kao
samostalna i suverena drZava, predstojece razdoblje obnove
i gospodarskog razvitka, potreba za intenzivnim ulaganjem
u cjeloviti prometni sustav, a posebice u prometnu infra-
strukturu - zahtijevaju definiranje strategije i strategijskih
pravaca razvoja cjelovitoga prometnog sustava i pojedinih
prometnih grana.

Prometnom politikom trebat e definirati prioritetne za-
datke i strategijske ciljeve, a sustavom odgovarajucega zako-
nodavnog - pravnog i gospodarskog instrumentarija jamciti
njihovo ostvarivanje.

1. PROMETNI SUSTAV I PROMETNA
POLITIKA HRVATSKE

1.1. Istaknuti interes svake drZave - da se optimalnim
funkcioniranjem prometnog sustava i pojedinih njegovih
podsustava i elemenata osigura optimalno zadovoljavanje
prometne potraznje - u prvom redu proizlazi iz toga §to je
promet odnosno prometni sustav, kao sloZeni, dinamicki,
tehnicki, tehnoloski, organizacijski i gospodarski sustav,
vaZzan segment narodnoga gospodarstva, §to svojim djelo-
vanjem omogucuje cirkulaciju kapitala i realizaciju robe na
trZiStu, zadovoljavanje prometne potraznje koja postoji i
koja se stvara u njegovom okruZenju, 8to visina vrijednosti
prometnih usluga odnosno visina transportnih tro§kova
utjeCe na visinu cijena svih ostalih proizvoda i usluga, $to
svojim postojanjem i djelovanjem uzrokuje negativne uéin-
ke na okolis itd.

1.2. Prometna politika, kao sastavni dio svekolike gos-
podarske i razvojne politike jedne zemlje, zna¢i takav me-
dusobni odnos ciljeva, mjera i instrumenata te subjekata,
kao njezinih konzistentnih segmenata, kojima treba osigu-
rati optimalnu strukturu prometnog sustava i njegovo us-
pjesno funkcioniranje glede zahtjeva koje pred njega stav-
ljaju ¢imbenici okruZenja kao $to su: geoprometni polozaj,
drZavno-pravni subjekti u okruZenju, gospodarske aktivno-
sti, gospodarski i prometni tokovi, medunarodna razmjena
itd.

1.3. Novi politi¢ko-pravni i medunarodni gospodarski
uvjeti, kao ¢imbenici opéeg okrvZenja u kojima ¢e Hrvat-
ska djelovati kao samostalna i suverena drZava, predstojece
razdoblje obnove i gospodarskoga razvitka, potreba inten-
zivnih ulaganja u cjeloviti prometni sustav, a posebice u
prometnu infrastrukturu, zahtijevaju definiranje i formuli-
ranje prometne politike Hrvatske u funkciji ¢itavog niza
ponekad medusobno suprotstavljenih ciljeva. Pri izboru
opcije formuliranja prometne politike implicite, tj. unutar
ciljeva, mjera i instrumenata te subjekata opée gospodar-
ske politike, ili eksplicite, tj. posebnim dokumentom ili
dokumentima o prometnoj politici, prednost bi trebalo dati
rjeSenju kojim bi se prometna politika formulirala poseb-
nim dokumentom ili skupom dokumenata. Na taj bi se
nacin u visokoj mjeri mogle zajamditi temeljne pretpostav-
ke za ostvarivanje usvojene prometne politike.[1]

1.4. Cinjenica je da je u protekle tri godine napustena
politika razvoja prometa koja je bila vezana za postojanje
sustava socijalistitkog samoupravljanja i jedinstvenoga ju-
goslavenskoga gospodarskog i prometnog trziSta. Medu-
tim, u meduvremenu nije razradena i definirana nova pro-
metna politika koja bi uzela u obzir ne samo politi¢ke i
gospodarske promjene 3to su se zbile u tom vremenu u
Hrvatskoj i njenom okruZenju nego i promjene koje se
zbivaju u razvoju europskog prometa uopée. Ako kratkoca
vremena i ratne prilike u kojima se nasla Republika Hrvat-
ska nisu omogucile da se u tom pravcu uéini nesto vise, bilo
bi Stetno ako bi takvo stanje i dalje potrajalo. Stoga bi
trebalo stvoriti sve potrebne uvjete da se $to prije pride
izradbi dugoro¢ne politike razvoja prometa u Hrvatskoj.

1.5. U bitno promijenjenim razvojnim uvjetima do ko-
jih €e doci ne samo zbog prestanka ratnih sukoba nego i
zbog novih tendencija u razvoju europskog prometa (inte-
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gralni transport, multimodalni pristup rjeSavanju trans-

portnih problema, zajednitko europsko trZiSte i dr.) treba

radunati i s promjenama u vodenju prometne politike. U

nizu takvih promjena, proces odlucivanja sve viSe se preno-

si s centralnih na decentralizirane razine. Razne moguc¢no-
sti izbora prometne politike, kao 3to je deregulacija, priva-
tizacija ili sredstvo privatnog i drzavnog sektora,postaju sve
brojnije i prisutnije. U korist takve politike mogu se iznijeti
mnogi razlozi, kao $to je porast fleksibilnosti u alokaciji
financijskih izvora. Izradba potencijalno dobrih projekata

ili planova, smanjenje suviSne centralne zakonodavne i re-

gulatorne kontrole, porast inicijativa, ustede u vladinim

izdacima i promjena nacina na koji se dosad distribuira
drustveni kapital u transportu.

1.6. Izbor i utvrdivanje ciljeva prometne politike ¢ine
najsloZeniji postupak pri formuliranju prometne politike.
Definiranje strateSkih pravaca razvoja prometnog sustava
i razvoja pojedinih prometnih grana, $to se naznaCuju kao
ciljevi konkretne prometne politike, gospodarsko je i poli-
ti¢ko pitanje najviSega ranga. U postupku definiranja cilje-
va prometne politike u prvom redu treba utvrditi osnovne
pretpostavke mogucih pravaca i tempo razvoja pojedinih
prometnih grana kao $to su:

a) stupanj tehniCke, tehnoloske, organizacijske i gospodar-
ske razvijenosti pojedinih prometnih grana i cjelovitoga
prometnog sustava te ocjena stupnja razvijenosti,

b) obujam, struktura i specifi¢nosti prometne potraznje
koja bi se trebala zadovoljiti odgovaraju¢om ponudom
kapaciteta pojedinih prometnih grana i prometnog su-
stava u cjelini,

¢) ukupne gospodarske moguénosti zemlje glede osigura-
nja potrebnih financijskih sredstava za uCinkovito funk-
cioniranje prometnog sustava, a posebice za nova ulaga-
nja u prometnu infrastrukturu i transportna sredstva.

2. PRETPOSTAVKE BUDUCEG
RAZVOJA PROMETNOG
SUSTAVA HRVATSKE

2.1. Prva je pretpostavka da ¢e se prometni sustav ob-
navljati i razvijati u skladu s potrebama hrvatskoga gospo-
darstva i stanovniStva i da €e stoga, glede visine i strukture
ulaganja, slijediti te potrebe. Tek nakon faze obnove bit ¢e
mogucde razvijati i one prometne aktivnosti koje mogu biti
poticajne za razvoj novih, propulzivnih djelatnosti. Pritom
je iznimno vaZno da obnova prometa ne bude jednostavna
reprodukcija dosada3njeg, dosta zastarjeloga tehnickog,
tehnolo3kog, organizacijskog i drugog stanja, ve¢ da sadrZi
$to viSe suvremenih spoznaja i postignuca. I ma koliko je u
politici razvoja buduéeg prometa poZeljno voditi ratuna o
sada$njim gospodarskim teSko¢ama zemlje te o teSko¢ama
koje ¢e nastati nakon prestanka rata, buduca razvojna po-
litika ne smije ipak biti suviSe opterecena tim teSko¢ama.
Razvojna koncepcija je uvijek vizija buduceg razvoja i ako
nema dobre i dalekovidne vizije, mogu se upropastiti i ona
sredstva kojima se raspolaZze.

2.2. Druga je pretpostavka da ¢e buduci gospodarski
rast i rast stanovniStva te razvitak potraZnje za prijevoznim
uslugama koje €e iz toga rasta proisteci biti glavne odred-
nice buduceg razvitka prometa. Odgovarajuci utjecaj na
razvoj prometa imat Ce i vece koriStenje hrvatskih tranzit-
nih prometnica od drugih zemalja s obzirom na to da u
proteklom desetljecu u svijetu brZze raste medunarodni
nego domaci promet.

2.3. Treca je pretpostavka da ¢e opadajuca stopa fizi¢-
kog opsega tereta prometa u odnosu na rast drustvenog
proizvoda ukupnoga gospodarstva i povecani udio u drus-
tvenom proizvodu onih aktivnosti koje imaju manje potre-
be za prijevozom - usporiti rast druStvenog proizvoda u
djelatnosti prometa.

2.4. Cetvrta je pretpostavka da ¢e se ubuduce brze
razvijati integralni i multimodalni transport koji €e izazvati
radikalne promjene u odnosu na klasi¢ni na¢in rada poje-
dinih prometnih grana. Da bi se osiguralo ostvarenje te
pretpostavke, bit ¢e nuZzna pomo¢ drZzave u osiguranju in-
vesticija za izgradnju kapaciteta integralnog i multimodal-
nog transporta te u osposobljivanju osoblja za nove uvjete
rada pojedinih prometnih grana.

Buduci da se promet ne odlikuje ve¢om akumulativno-
8¢u, a jos je manje moguce ocekivati takvo stanje nekon
prestanka ratnih operacija, razvitak ¢e prometa u velikoj
mijeri ovisiti 0 investicijskoj politici drugih djelatnosti, od-
nosno o investicijskoj politici drzave. Kako su to najcesce
velika ulaganja, posebice u prometnu infrastrukturu, veo-
ma je vazno da ona budu u skladu s moguénostima i potre-
bama narodnoga gospodarstva. Ne smije se zaboraviti da je
promet djelatnost koja omogucuje aktiviranje sredstava
uloZenih u druge djelatnosti, ali i djelatnost koja moZe
umrtyviti znatan iznos sredstava uloZenih u nju i na prili¢no
dugi rok.[2]

3. DEFINIRANJE OPCIH CILJEVA
PROMETNE POLITIKE HRVATSKE

3.1. Sa stajaliSta prometnih poduzeca, koja djeluju kao
gospodarski subjekti, ciljevi prometne politike objektivno
odreduju izbor ciljeva njihove poslovne politike, pa je ob-
naSateljima gospodarskih aktivnosti u prometu prvi interes
da im se odredenom prometnom politikom zajamce uvjeti
za normalno poslovanje i poslovanje pod jednakim gospo-
darskim uvjetima. Stoga je njihov interes usmjeren na izbor
i utvrdivanje takvih ciljeva prometne politike koji ¢e im:
a) jamditi ostvarivanje sredstava za ulaganje u transportne

kapacitete i objekte prometne infrastrukture iz njihove
vlastite akumulacije, iz proracuna te iz bankarskih i osta-
lih izvora, ovisno o opredjeljenju na koji ¢e se nalin
financirati reprodukcija prometne infrastrukture u poje-
dinim prometnim granama,

b) omoguéiti uvjete primarnom i sekundarnom raspodje-
lom tj. politikom cijena i politikom izdvajanja (porez,
carine, pristojbe) za normalnu tekucu reprodukciju i
poslovanje.

3.2. Sa stajalista korisnika prometnih usluga i u putni¢-
kom i u teretnom i u PT-prometu, kao ciljevi prometne
politike koji bi trebali omoguciti zadovoljenje njihovih inte-
resa, mogli bi se istaknuti oni koji ¢e:

a) pruziti uvjete za kvalitetno zadovoljenje potreba korisni-
ka glede odgovarajuce sigurnosti, u¢inkovitosti, kvalite-
te i brzine pruZanja usluga,

b) osigurati uvjete za pruZanje prometnih usluga po pri-
hvatljivim cijenama.

3.3. Sa stajaliSta drZave kao "pomiritelja" interesa svih
njezinih gradana, ciljevi prometne politike su najsloZeniji, a
mogli bi se istaknuti sijedeci:

a) smanjenje troSkova prometa u cijeni proizvoda i usluga,

b) podizanje sigurnosti prometa na najvisu razinu,

¢) maksimalno koriStenje prometno-zemljopisnih predno-
sti Hrvatske,
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d) omogu¢ivanje razvoja prometa odnosno izgradnje pro-
metne infrastrukture na prioritetnim prometnim pravci-
ma i koridorima,

¢) potpunije i u¢inkovitije zadovoljavanje prometne potra-
Znje narodnoga gospodarstva i putanstva,

f) osiguranje optimalnog udjela pojedinih prometnih grana
u prometnom sustavu Hrvatske sa stajaliSta koriStenja i
potrosnje energije,

g) poduzimanje mjera da se smanji negativni utjecaj pro-
meta na ¢ovjekov okolis.

4. DEFINIRANJE MJERA I
INSTRUMENATA PROMETNE
POLITIKE HRVATSKE

4.1. Svjetska iskustva pokazuju da se, usprkos procesi-
ma privatizacije, denacionalizacije, deregulacije i liberali-
zacije, reguliranje medugranskih odnosa unutar promet-
nog sustava ne moze potpuno prepustiti slobodnoj konku-
renciji.

Kako trZidte, ni samo a ni jedino, ne moZe jamciti opti-
malan razvoj prometne infrastrukture, potrebno je "uplita-
nje" drZave izborom i primjenom odgovarajuceg instru-
mentarija za realizaciju ciljeva prometne politike. Mjere
uskladivanja razvoja pojedinih prometnih grana i oblikova-
nja strukture prometnog sustava mogu se odrediti kao:[3]
a) mjere investicijske politike,

b) mjere politike cijena,
c) fiskalne mjere,
d) reglementarne mjere i

e) mjere tehnicke koordinacije.

5. OBNOVA 1 RAZVOJ CESTOVNE
INFRASTRUKTURE I CESTOVNOG
PROMETA

5.1. Da bi se postigao najpovoljniji u¢inak i odgovaraju-
€i drustveno-gospodarski razvoj, glavni kriteriji $to bi se
trebali primijeniti pri izgradnji cestovne infrastrukture
jesu:

a) razina i kvaliteta zadovoljavanja prometne potraZnje,
b) brzina povrata uloZenoga kapitala proizvedena nepo-
srednim i posrednim razvojnim u¢inkom.

U skladu s takvim pristupom, aktualni planovi o izgrad-
nji autocesta i brzih cesta ¢ine se preambicioznim i financij-
ski nerealnim. Postavlja se pitanje opravdanosti izgradnje
autocestovne mreZe takve veliCine s obzirom na razinu
gospodarske razvijenosti zemlje te velifinu sadadnjeg i ote-
kivanog prometa.

Osim tako planirane veli¢ine magistralne cestovne mre-
Ze, s pravom se moZe postaviti i pitanje strukture te mreze.
Sadasnja politika viSe isti¢e izgradnju novih autocesta i
poluautocesta nego rekonstrukciju postojecih. Pri ratom
oftecenoj cestovnoj infrastrukturi i u gospodarski osiro-
masenoj zemlji trebalo bi biti upravo obratno, tj. razmjerno
veca ulaganja u obnovu i rekonstrukciju cesta, §to znaci
pojacanje nosivosti kolnika, rekonstrukciju kriZanja i zavo-
ja, izgradnju trefeg traka na usponima za spora vozila i
sline zahvate. Time se razmjerno malim ulaganjima znat-
no povecava propusna mo¢ cestovne mreze. Iznimka od

toga nacela vidi se dakako u koncesijskim ulaganjima ino-
zemnog investitora u izgradnju autocesta.

Sto se tice prioritetnih prometnih pravaca odnosno pro-
metnih koridora, to su, u svakom slu¢aju, u buduéem raz-
doblju, pravci od Macelja i Gori¢ana preko Zagreba prema
Rijeci i Puli, te znacajnije valoriziranje jadranskoga longi-
tudinalnoga koridora od Rijeke do Dubrovnika.

Na tim prometnim pravcima bit ¢ée nuZno u najkraéim
rokovima izgraditi poruSene mostove i otkloniti ostala oste-
¢enja te dovesti cestovnu infrastrukturu u stanje koje je
bilo prije rata.

5.2. Osim ratnih razaranja na cestovnoj infrastrukturi,
znatna su razaranja i prijevoznih sredstava, osobito kami-
onskog i autobusnoga voznog parka, te osobnih automobi-
la. Pri obnovi tih sredstava i odgovarajuce opreme, treba
raunati s nov¢anim sredstvima transportnih i ostalih podu-
zeca, pojedinaca, banaka te inozemnih proizvodaca vozila i
opreme.

6. OBNOVA I RAZVO]
ZELJEZNICKOG PROMETA

6.1. Spoznavajuci stanje, te stvarne potrebe, neophod-
no i odmah treba otpoceti temeljitu transformaciju nasih
Zeljeznica. NuZno je hitno poboljsati tehni¢ku razinu pruge
prema Rijeci i Splitu, te zaustaviti trend opadanja u kori-
Stenju teretnih i putni¢kih kola. Svako ulaganje, investicij-
sko ili tehnolosko i organizacijsko, mora uroditi pokazate-
ljima boljeg rada, ve¢im robnim, komercijalnim ili tehni¢-
kim brzinama, te boljom kakvoéom usluge. Zeljeznica je
do sada uvelike povecavala broj zaposlenih, §to treba svesti
u realne okvire i uskladiti s europskim pokazateljima. Toj
zadaci treba pric¢i razumno, uz uvaZavanje i koristenje svih
mogucnosti §to ih Republika Hrvatska pruZa (preraspodje-
la kadrova, prekvalifikacija i dokvalifikacija, dokup radnog
staza, davanje jednokratne otpremnine radnicima za njiho-
vo daljnje i trajno rjeSavanje egzistencije, te ostale mjere).

Valja preispitati i uskladiti tehnoloSke procese kolodvo-
ra i ¢vorova sa stvarnim potrebama, a viSak kapaciteta
staviti u mirovanje ili, prema stru¢noj ocjeni, promatrano u
duljem razdoblju, eliminirati ili preoblikovati u druge svr-
he.

Treba obaviti analizu opravdanosti svih industrijskih
kolosijeka koji su vlasnistvo Zeljeznice ili podlijezu nekom
drugom obliku kompetencije, te ih staviti u sluZbu trZiSnih
odnosa, a o izuzecima koji imaju posebno znadenje - poje-
dina¢no raspraviti i odluditi na najviSoj upravnoj i stru¢noj
razini.

Uz povecanje brzine na naSim prugama treba uspored-
no rjesavati i ostale tehni¢ke i tehnoloske modernizacije
(ugradba suvremenih signalno-sigurnosnih i telekomuni-
kacijskih uredaja, uvodenje informacijskog sustava, suvre-
mene vuce i dr.) kako bismo zacijelo povecali propusnu i
prijevoznu mo¢ nasih pruga i time se dosljedno ukljucili u
rad europske Zeljezni¢ke mreze.

Marketinsko-komercijalni poslovi i suvremene tehno-
logije moraju odmah poceti djelovati, te brzo dati rezulta-
te. Zadaci informacijskih sustava moraju se vezati uz eu-
ropski ZeljezniCki sustav i usporedno pratiti stanje u pro-
metu, robnim tokovima, zamjenjivati dosadasnje popratne
dokumente, pratiti tarifnu evidenciju i dr.

Dakle, jedna od prvih zadaca, nakon rata, povratak je
nekadad$njeg obujma prometa nasih Zeljeznica, a zatim pre-
uzimanja veceg obujma prometa koji nam realno nude

-robni tokovi kroz svoje optimalne koridore.[4]
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6.2. U buduéem razvoju Zeljeznitkog prometa nuZno je
"i¢i ukorak" s prometnim razvojem Europe i pronaci mo-
gucénosti projektiranja i gradnje Zeljeznickih pruga na po-
dru¢ju Hrvatske i to tzv. hrvatskog ipsilona i jadranske
magistralne pruge.

U koridoru Jadran-Podunavlje to je pruga: Rijeka-Za-
greb- Koprivnica (Budimpe3ta), odnosno u drugoj varijan-
ti: Rijeka- Zagreb- Zabok- Krapina-Lepoglava- Varazdin-
-Cakovec-Kotoriba (Budimpesta, Bet).

U jadranskom koridoru to je pruga: Trst-Rijeka-Za-
dar-Sibenik- Split-Dubrovnik.

Mora se takoder hitno pri€i rjeSavanju velikih promet-
nih ¢vorova kao $to je Rijeka, zatim Zagreb, sa zna¢ajnim
prometnim trokutom srediSnje Hrvatske, Zagreb-Sisak-
-Karlovac, kao i ostalih prometnih srediSta kako uz Jadran-
sko more tako i u panonskoj Hrvatskoj.

6.3. Hrvatskoj se postavlja i zadaca da istraZi i definira
pruge velikih brzina, da bi se njeno gospodarstvo moglo
povezati s europskim. Analizirajudi i valorizirajuci promet-
nu komponentu Hrvatske, namece se potreba i prioritet za
izgradnjom brze pruge u koridoru Jadran-Podunavlje. U
drugom koridoru je jadranska Zeljeznica.

Brze pruge u navedenim koridorima dobile bi meduna-
rodno znagenje ako bi se s europskog stajaliSta tretirale kao
sastavni dijelovi njene mreZe brzih pruga. Preduvjet tomu
je ucinkovitost investicija koja bi proizlazila iz interesa Eu-
ropske zajednice, a moZda i pojedinih institucija Ujedinje-
nih naroda.

Opcenito uzevsi, projekti brzih pruga Hrvatske svoju bi
ucinkovitost nalazili u medunarodnom i nacionalnom ok-
ruZenju. S medunarodnog aspekta, to bi bilo radi oblikova-
nja europske mreZe brzih pruga, povecanja konkurentne
sposobnosti Zeljeznice i, nakon izgradnje kanala Vukovar-
-Samac, radi povezivanja pomorskog s rije¢nim sustavom
plovidbe na jugoisto¢nom dijelu Europe, kao $to to omo-
gucuje sjeverozapadna kombinacija Rotterdam-Rajna-
-Majna- Dunav. Nacionalno zna¢enje proizislo bi iz ostva-
rivanja prirodnije veze Hrvatske s europskim prostorom
koji gravitira spomenutim koridorima, znatnijeg povecanja
produktivnosti Zeljezni¢kog prometa Hrvatske i omogu-
¢ivanja integracije gospodarstva Hrvatske s europskim [5,
6].

Prilagodivanje novim tendencijama u razvoju promet-
nog sustava ujedno je i redefiniranje uloge Zeljeznice; oso-
bito u novim uvjetima, radi pribliznog izjednacivanja statu-
sa, drZava treba preuzeti u nadleZnost odrzavanje i izgrad-
nju Zeljezni¢ke infrastrukture. Sve to valja udiniti radi izje-
dnacdivanja uvjeta gospodarenja i u¢inkovitosti prometnih
grana kao preduvjeta za trZiSno poslovanje. Znadci, i Zelje-
zni¢ku infrastrukturu treba tretirati kao cestovnu, a to je
drzavna imovina. Prema tim postavkama drZava osigurava
uvjete za reprodukciju infrastrukture, a pokretna sredstva
se tada mogu podvrgnuti trZi¥noj utakmici. Tek tada mogu
dofi do izraZaja ekonomske i tehnoloSke prednosti pojedi-
nih grana u funkcioniranju prometnog sustava. Na takvim
rjeSenjima se temelje planovi izgradnje brzih pruga u Eu-
ropi.

7. OBNOVA I RAZVOJ POSTANSKO-
-TELEKOMUNIKACIJSKOG
SUSTAVA

7.1. Po3tansku djelatnost treba promicati u dva glavna
pravca: u proSirenju izbora usluga te u osuvremenjivanju
tehnologije obavljanja usluga.

Prodirenje izbora usluga treba ostvariti zamjenom kla-
si¢nih usluga novima, informati¢kim obogacivanjem nekih
postojecih usiuga te uvodenjem novih (elektronitka posia,
razni automati za samoposluZivanje, automatski nov¢ani
Salter-postmat i sl.).

7.2. U buduéem razvoju telekomunikacija treba potica-
ti digitalizaciju i integraciju te uvodenje tehnologije opti¢-
kih kabela na svim razinama mreZe.

Posebice, po ugledu na Europsku zajednicu, treba ra-
znim mjerama poticati razvoj novih telekomunikacijskih
usluga (mobilna telefonija, videoteks, i sl.) a u medunarod-
nim vezama ubrzano raditi na razvoju podmorskih opti¢kih
kabelskih spojnih putova te satelitskog prijenosa.

7.3. Obnovi hrvatske telekomunikacijske mreZe oStece-
ne u ratu mora se pri€i po novoj koncepciji koja obuhvaca
potpunu rekonfiguraciju i restrukturiranje postojece mre-
Ze primjereno suvremenim kretanjima u razvijenim susta-
vima, prilagodujudi pritom mreZu novonastalim geopoliti¢-
kim i prometnim zahtjevima.

Nova koncepcija organizacije mreZe predvida manji
broj hijerarhijskih razina, ¢ime ¢e se pojednostaviti funkei-
oniranje mreZe te podignuti kvaliteta usluga. Pove¢anjem
stupnja digitalizacije smanjit ¢e se broj analogno/digitalnih
konverzija, §to ¢e dodatno utjecati na pobolj$anje kvalitete
[7, 8].

Obnova mreZe oStecene u ratu zahtijeva dodatne napo-
re pri realizaciji Srednjoroénog plana razvitka, ali prilagod-
bom odgovarajuéeg scenarija izgradnje u novonastaloj si-
tuaciji, izmjenom dinamike izgradnje, provedba usvojenog
plana razvoja ne bi trebala biti upitna.

8. OBNOVA I RAZVOJ SUSTAVA
ZRACNOG PROMETA

8.1. Sustav zratnog prometa Hrvatske, zbog promjena
koje su uslijedile u medunarodno-pravnim, politi¢kim i
gospodarskim odnosima u Europi te stjecanjem neovisno-
sti i suvereniteta drZzave Hrvatske, nalazi se u novom okru-
Zenju u kojemu se isti¢e iznimno pogodan geopoliti¢ki po-
loZaj Hrvatske i koje €e svojim pozitivnim utjecajima vrlo
povoljno djelovati na funkcioniranje i razvoj sustava zra¢-
nog prometa Hrvatske.

Zagreb kao metropola dobiva novo znaenje za promet
tokova putnika i tereta, ali ¢e posebice biti izrazena i uloga
jadranskih zrakoplovnih luka, poglavito u funkciji razvoja
turisticke djelatnosti. Struktura letova i njihova frekvencija
dozivjet ¢e bitne promjene. Promijenit ¢e se odnosi izmedu
interkontinentalnog i euromediteranskog prometa, znat-
nije €e se razviti intraregionalni i tzv. malograni¢ni putnicki
promet, pojavit ¢e se prometna potraznja na pravcima koji
su dosada bili zanemarivani itd.

Sve Ce to uvjetovati nove zahtjeve za cjeloviti sustav
zra¢nog prometa, prijevoznike, zra¢ne luke, kontrolu lete-
nja, tehni¢ku opremljenost, tehnologiju rada, organizaciju
poslovanja i poslovnu politiku gospodarskih subjekata te
drzavu i drZavne organe.

8.2. Sustav zratnog prometa Hrvatske bezuvjetno ¢e
biti ukljuten u interkontinentalni promet. Tu su osobito
zanimljiva podrudja Sjeverne i JuZzne Amerike te Australi-
je. Hrvatska dosada nije na zadovoljavajuci nacin bila po-
vezana izravnim letovima s pojedinim prekomorskim sredi-
Stima u kojima Zivi veliki broj Hrvata. Treba ratunati s tim
da ¢e interkontinentalne letove obavljati i inozemne zrako-
plovne kompanije, ali na temelju recipro¢nih prava, $to
znati da nacionalni prijevoznik mora biti i tehnic¢ki i tehno-
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loski i financijski i komercijalno ali i kadrovski opremljen
da se upusti u konkurentnu utakmicu s najve¢im i najja¢im
svjetskim zrakoplovnim kompanijama.

Euromediteranski, i redoviti i charterski promet, imat
¢e dominantno znacenje u strukturi putni¢kog prometa
preko hrvatskih zraénih luka. To podrudje intenzivnih gos-
podarskih tokova, svjetske koncentracije kapitala, banaka,
trgovine, turizma, industrije i kulture predstavlja najvecu
Sansu i velike izazove ali i postavlja najvece zahtjeve i na-
Sem prijevozniku i naSim zra¢nim lukama i naSoj kontroli
letenja. U uvjetima liberalizacije i deregulacije zralnog
prometa u Europi, u uvjetima oligopolitickoga karaktera
poslovanja zrakoplovnih kompanija, kada se svakom no-
vom prijevozniku postavljaju visoke zapreke za ulazak na
trZiSte, konkurentna ée borba biti nesmiljena [9].

8.2. Temeljna pretpostavka za optimalno zadovoljava-
nje nove prometne potraznje odgovaraju¢om ponudom
prometnih kapaciteta u zratnom prometu Hrvatske jest
uspostavljanje optimalne strukture sustava zranog pro-
meta postizanjem medusobne uskladenosti tehnike, tehno-
logije, organizacije i ekonomije poslovanja u sve tri osnov-
ne djelatnosti, tj. u djelatnosti prijevoza, djelatnosti prihva-
ta i otpreme i djelatnosti kontrole letenja i vodenja zrako-
plova [10].

Moguénost utjecaja samo trZiSta i trzZi$nih zakonitosti
ponude i potraZnje na uspostavljanje optimalne strukture
sustava zraCnog prometa Hrvatske bit ¢e ogranitena. Stoga
¢e drZava trebati jasno definirati svoju politiku u odnosu na
sve dijelove sustava zratnog prometa definiranjem ciljeva,
instrumentarija i subjekata. U ostvarivanju postavljenih
ciljeva bit ¢e nezaobilazni razni oblici drzavne pomo¢i od-
nosno subvencija, posebice stoga 8to je infrastruktura zrac-
nog prometa i u djelatnosti zrakoplovnih luka i u djelatno-
sti kontrole letenja pretrpjela velika ratna razaranja.

Osim obnove ratom razorene infrastrukture pojavljuje
se hitna potreba za rekonfiguracijom zra¢nih koridora
kako bi se maksimalno iskoristile prednosti geoprometnog
poloZaja Hrvatske i smanjilo vrijeme letenja izmedu poje-
dinih destinacija unutar Hrvatske.

9. OBNOVA 1 RAZVOJ POMORSKOG
PROMETA

9.1. Pomorski promet Hrvatske, uklju€ujuéi trgovacku
mornaricu i pomorske luke, dio je svjetskoga pomorskog
prometa ali i prometnog sustava Hrvatske. Uskladeno dje-
lovanje kontinentalnog i pomorskog dijela prometnog sus-
tava, na razini uskladivanja tehnickih kapaciteta, tehnolo-
gije prometa, gospodarskih odnosa ali i na razini odnosa
drZave prema njima, ima odlu€ujuce znacenje za gospodar-
stvo Republike Hrvatske. Ta su pak pitanja u najizravnijoj
vezi s tzv. pomorskom ili jadranskom orijentacijom Hr-
vatske.

9.2. U prometnoj valorizaciji Hrvatske uvijek se i sa-
svim opravdano isti¢e njezin panonski i jadranski prostor i
njezino tranzitno zna¢enje u odnosu na dva vazna promet-
na pravca:

1. longitudinalni, koji povezuje Zapadnu i Srednju Europu
s njezinim jugoistokom i dalje s Bliskim istokom i

2. transverzalni, koji povezuje Balticko more preko sred-
njeg Podunavlja s Jadranskim morem.

Veé zemljopisni oblik Hrvatske upucuje na potrebu za
potpunim prometnim valoriziranjem obaju njezinih krako-
va - panonskog i jadranskog, te njihova spoja.

Kad je rije¢ o longitudinalnom prometnom pravcu, po-
vijesni, politicki, drzavno-pravni, gospodarski te jo§ neki
drugi utjecaji bili su odluujuéi pri posebnom isticanju
panonskoga kraka Hrvatske, preko kojega su se oblikovali
snazni prometni koridori u smjeru sjeverozapad-jugoistok.
Jadranski longitudinalni prometni pravac Hrvatske s istih
je povijesnih, politi¢kih, drZavno-pravnih ali i prirodnih ra-
zloga bio potpuno zanemarivan u prometnoj valorizaciji
Hrvatske. Jedna iznimno istaknuta insuficijentnost jadran-
skoga kraka Hrvatske, ne samo kvalitetnom nego na poje-
dinim velikim prostorima bilo kakvom prometnom infra-
strukturom, ne samo da nije mogla biti &imbenikom privia-
¢enja medunarodnih gospodarskih i prometnih tokova, ve¢
je €inila upitnim i uspje$no funkcioniranje gospodarskih,
politi¢kih, kulturnih i ostalih medusobnih veza unutar
same Hrvatske, te je sasvim sigurno bila i razlogom velikih
demografskih migracija hrvatskog Zivlja.

Jadranska je pak orijentacija uvijek bila sinonimom za
transverzalne veze prema pojedinim jadranskim lukama.
Na temelju takvih €injenica i takvog odnosa prema jadran-
skoj orijentaciji uvijek se i ponovno radaju antagonizmi
izmedu pojedinih hrvatskih luka, zahtjevi da se prometnom
i gospodarskom politikom definira "glavna" hrvatska luka,
"glavni" transverzalni prometni koridor, da se "dogovorom"
luka i na drugi nacin definira specijalizacija pojedinih luka
za pojedine vrste tereta itd.

9.3. Za buduci razvoj pomorskoga prometa ta ¢e pita-
nja biti odlu¢ujuca. Nije dostatno isticati potrebu da se u
daljnjem razvoju trgovatke mornarice treba osigurati nje-
zino osuvremenjivanje, uvodenje Ro-Ro i ostalih suvreme-
nih tehnologija, izgradnja brodova u domacim brodogradi-
listima za domace brodare barem pod istim uvjetima kao i
za inozemne narucitelje, uvodenje suvremenih tehnologija
prekrcaja u nadim lukama, njihovo prosirenje i osuvreme-
njivanje, informatizacija i automatizacija lutkog
poslovanja, definiranje sustava financiranja lu¢ke infra-
strukture itd. Svakako da su to temeljna vitalna pitanja
poslovanja i za na3e brodare i za naSe luke.

Ako se, medutim, drZava i svekolika znanstvena, stru¢-
nai politi¢ka javnost ne odredi prema krucijalnom pitanju
toga sklopa problema, tj. prema pitanju jadranske orijenta-
cije, onda se ne moZe otekivati definiranje optimalne struk-
ture prometnog sustava Hrvatske i optimalnog povezivanja
pomorskog i kontinentalnog dijela tog sustava.

10. OBNOVA I RAZVOJ RIJECNOG
PROMETA

10.1. U odnosu na plovne putove, za ostvarenje pro-
metnog pravca na relaciji Jadran-Podunavlje bilo bi neop-
hodno osposobiti Savu za plovidbu odnosno stvoriti plovni
put IV. kategorije koji omogucuje plovidbu brodova do
1500 tona nosivosti na cijelom plovnom toku kroz Hrvat-
sku do Siska s mogucim povecanjem plovnosti Save od
Siska do Zagreba u duljini 107 km, uz istodobnu gradnju
zagrebalkoga rije¢nog pristanifta u mjestu Rugvice, te iz-
graditi kanal Samac-Vukovar duljine 60 km.

Budu¢i da ne postoji izravna prometna veza na relaciji
rijeka- more izmedu Podunavlja i Jadrana, taj bi prometni
pravac trebao biti kombinirani, odnosno djelovati zajedno
sa Zeljeznicom, $to bi potaknulo potrebu za izgradnjom
nizinske pruge Zagreb-Rijeka.

10.2. Drugi vaZan ¢imbenik o kojemu ovisi razvoj rije¢-
nog prometa jesu njegovi flotni kapaciteti. Sada3nji flotni
kapaciteti uglavnom su zastarjeli, odnosno gotovo polovica
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njih je klasi¢na tegljacka flota koja s obzirom na troskove
ne moze izdrzati konkurenciju ostalih prometnih grana.
Usput re¢eno, na rajnskom plovidbenom podrudju danas
viSe ne plovi tegljacka flota, ve¢ flotu ¢ine suvremeni poti-
skivacki konvoji, te razlititi specijalizirani tzv. samoploveci
brodovi (brodovi s vlastitim pogonom i teretnim prosto-
rom).

Stoga bi nasi rije¢ni brodari, a ovdje se ponajprije misli
na jedino hrvatsko brodarstvo koje obavlja medunarodni
promet na Dunavu - Dunavski Lloyd iz Siska, trebali osu-
vremeniti svoje flotne kapacitete. To osuvremenjivanje tre-
balo bi se oCitovati u uvodenju novih tehnologija prijevoza,
kao $to su prijevoz kontejnera, Ro-Ro prijevozi ili tzv.
"plivajuce ceste", specijalizirani brodovi za prijevoz teskih
tereta, i dr. Na taj ¢e naCin suvremeni flotni kapaciteti
privudi na rije¢ni prometni pravac i one koji se dosad nisu
prevozili rije¢nim putem.

Dakako, s time u svezi trebat ¢e rijesiti financiranje
izgradnje suvremenih flotnih kapaciteta, pricem ¢e biti po-
trebna i medunarodna financijska pomo¢.

10.3. Republika Hrvatska, kao nova podunavska ze-
mlja, treba potpisati i ratificirati sve postojec¢e multilateral-
ne i bilateralne konvencije i sporazume. Takoder bi trebalo
internacionalizirati rijeku Savu te u tom smislu sklopiti
odgovarajue medunarodne sporazume sa zainteresiranim
zemljama. Treba sklopiti i bilateralni sporazum s Njemac-
kom, na temelju reciprociteta o plovidbi na kanalu Rajna-
-Majna-Dunav [11].

SUMMARY

TRAFFIC POLICY PRIORITIES IN SERVICE OF
CROATIAN TRAFFIC SYSTEM RECONSTRUCTI-
ON AND DEVELOPMENT

Traffic policy as an integral part of the overall economic
and development policy of any country refers to an interac-
tive relation of objectives, measures, instruments and entities
making its consistent segments requiring an optimum struc-
ture of the traffic system and its successful functioning. De-
fining the strategy of reconstruction and development of the
Croatian traffic system refers to a higher degree of concreti-
zation, starting from the traffic-aspected assessment up to
determining and defining the traffic policy. New political/le-
gal and international conditions as the factors of the general

environment in which Croatia shall act as an independent
and sovereign country, the forthcoming period of recon-
struction and economic development, the need for massive
investments into the overall traffic system, particularly into
the traffic infrastructure, all this calls for defining the stra-
tegy and strategic development trends of the entire traffic
system and individual traffic aspects.

The traffic policy should define priorities and strategic
objectives while the system of corresponding legislative/legal
and economic instruments should grant their materializati-
on.
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