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1. UvOD

Nakon proglasenja Hrvatske suverenom i samostalnom, u prvi plan su dosli problemi
razvoja prometa. Javila se potreba da se prometni sustav Hrvatske prilagodi geopolitickim
promjenama, tako da odgovara potrebama nove drzave. Uz to, istaknut je zahtjev da se
planski i dugoro¢no osmisli i po¢ne provoditi politika brzeg prometnog valoriziranja
Hrvatske, u skladu s njezinim prirodnim prometnim pogodnostima i prvorazrednom ulogom
prometa u ukupnom drustveno-gospodarskom razvoju zemlje (Si¢, 1993.). Razvoj prometa
kao gospodarske djelatnosti u pravilu se odvija sukladno opéem razvoju gospodarstva svake
zemlje. Promet je sa svojim aktivnostima bio jedan od preduvjeta industrijske revolucije dok
danas predstavlja pokretacku snagu medunarodne trgovine i turizma (Steiner, 2006.).

Austrijski prometni sustav s geografskog je stajaliSta sredis$nji dio europskog
prometnog sustava. Prema tradiciji, najveca aktivnost izraZzena je u "gradnji mostova na
istoku", povecavajuéi tako kontakte na svim razinama s istoénom Europom. Zbog duljine
austrijske infrastrukture i medunarodnih veza kroz zemlju, prometna mreza je na Visokoj
razini kao i kvaliteta infrastrukture. Radi svojih specifi¢nosti, integrirana je u europsku
trgovinu s posebno jakim pozicijama na isto¢noeuropskim trzistima. U usporedbi s ostalim
drzavama Europske unije, prometna infrastruktura u Austriji vrlo dobro je razvijena. U
usporedbi sa zapadnoeuropskim susjedima, u Austriji jo§ uvijek postoji gusta mreza u pogledu
stanovnistva (Schneider, C., i dr., 2013).

Razvoj prometnog sustava posljednjih desetljeCa donio je razliite prostorno-
posljedi¢ne posljedice. Od pedesetih godina proslog stoljeca, motorizacija, Sirenje cestovne
infrastrukture i jeftino gorivo omogucili su veliku ekspanziju naselja u Austriji. Kako se u tim
predjelima pojavljuju stanovi za stanovanje jedne obitelji kojima je jedva dostupan javni
prijevoz, razvija se potreba za pokretljivost automobilom.

U ovom diplomskom radu usporedit ¢e se prometni sustav brdsko-planinskih podru¢ja
Hrvatske i pokrajine Stajerske u Austriji poradi razli¢itih prometnih politika prema
spomenutim podrucjima. Premda su drzave razliitog povijesnog konteksta, geografskih
obiljezja, veli¢ine i strukture naselja i broja stanovnika, imaju snazno zajedni¢ko obiljezje

utjecaja srednjoeuropskog kulturnog kruga tijekom povijesti.



1.1.  Prostorni i vremenski okvir istrazivanja

Republika Hrvatska se zbog specificnog oblika pruzanja pozicionirala izmedu
nekoliko velikih europskih cjelina (Srednja Europa, Juzna Europa i Jugoisto¢na Europa).
Ukupna povrsina Hrvatske iznosi 88 073 km?, od ¢ega se 31 497 km? odnosi na unutarnje
morske vode i teritorijalno more te 56 594 km? na kopneni dio (Statisti¢ki ljetopis RH, 2017.).
S obzirom na prirodno-geografske znacajke mogu se ras¢laniti 3 velike cjelina, a to su:
Primorska Hrvatska, Gorska Hrvatska i1 Nizinska Hrvatska. NajviSa razina upravno-
teritorijalnih jedinica Hrvatske su zupanije. U Hrvatskoj ih ukupno postoji 21. Prema popisu
stanovniStva iz 2011. Hrvatska je brojala 4,284,889 stanovnika. Gospodarski gledano,
Hrvatska spada u skupinu srednje razvijenih zemalja. Bruto domaci proizvod za 2011. iznosio
je 44,9 milijardi eura, $to bi po stanovniku za istu godinu iznosilo 10 205 eura (Statisticki
ljetopis RH, 2017.).

U Hrvatskoj 10.000 km? planinskog podruéja zauzimaju brdsko-planinska podrugja,
od &ega je 5.600 km? iznad 1.000 m nadmorske visine. Za razliku od drzava na jugoistoku
Europe, Hrvatska nema vrha koji se nalazi na 2.000 m nadmorske visine. Brdsko-planinska
podrucja su prema Zakonu o brdsko-planinskim podruc¢jima (NN 12/2002) definirana kao
podru¢ja ¢ija nadmorska visina, nagib, ekspozicija, efektivna plodnost, klimatske i druge
prirodne osobitosti predstavljaju otezane uvjete za zivot i rad stanovnika.

Status brdsko-planinskog podruc¢ja u Hrvatskoj imaju sljedeCe jedinice lokalne
samouprave: gradovi; Buzet, Cabar, Delnice, Imotski, Lepoglava, Ogulin, Orahovica, Senj,
Sinj, Trilj, Vrbovsko i Vrgorac, dok su opcine; Bistra, Budins¢ina, Cerovlje, Cavle, Dicmo,
burmanec, Fuzine, Gracisce, Jelenje, Jesenje, Kalnik, Kaptol, Karlobag, Klana, Klis, Lobor,
Lokve, Lovre¢, Lupoglav, Ljubes€ica, Matulji, Motovun, Mrkopalj, Mu¢, Novi Golubovec,
Podbablje, Primorski Dolac, Radoboj, Ravna Gora, Skrad, Stubicke Toplice, Sestanovac i
Vinodolska op¢ina. Naime, navedene jedinice lokalne samouprave spadaju zakonom (Zakon o
brdsko-planinskim podru¢jima, NN 12/2002) u brdsko-planinska podrucja te se tretiraju kao
podrucja od posebne drzavne skrbi za dobivanje poticajnih naknada. No, neke od tih jedinica
svojom nadmorskom visinom, u geomorfoloSkom smislu, prema kategorizaciji ubrajaju se u
nizine (0-200 m) i pobrda (200-500 m) S§to svakako nije karakteristika brdsko-planinskih
podrucja. Od 45 brdsko-planinskih jedinica lokalne samouprave, 7 je u Gorskom kotaru sto ¢e
biti opisano u ovom radu. Prema definiciji brdsko-planinska podru¢ja obuhvacaju prostor koji
se nalazi na vise od 1000 m nadmorske visine te u tu skupinu u Hrvatskoj ulazi jedino naselje

Begovo Razdolje s visinom od 1038m Sto nije dovoljno za analizu i usporedbu statistickih
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podataka prometa na takvim podru¢jima. Stoga ¢e najveca pozornost u ovom radu biti
usmjerena na prostor koji obuhvacaju naselja koja se nalaze na nadmorskoj visini ve¢oj od
600 m te svojim karakteristikama spadaju u sredogorja (500-1000m) cime se analiza
promatranog prostora ograni¢ava na prostor Gorskog kotara koji obuhvaéaju naselja Cabar,
Delnice, Fuzine, Lokve, Mrkopalj, Ravna Gora i Skrad (SI.1.).

+

- Brdsko-planinska podruéja
I:l Primorsko-goranska Zupanija

SI.1. Brdsko-planinska i gorsko-planinska podruéja Hrvatske
Izvor: Rad autorice 10.11.2018.

Republika Austrija smjestena je u juznom dijelu Srednje Europe, te ima sredisnji
poloZaj u odnosu na ostale europske zemlje. Zahvaljuju¢i geografskom smjesStaju Austrija ima
dobar prometni polozaj, te je osim toga sjeciSte europskih kulturnih i ekonomskih regija. U
Austriji se mogu izdvojiti 3 osnovne prirodne cjeline koje se protezu na povrsini od 83 878
km2. Na sjevernom, juznom i jugoistoénom dijelu Austrije isti¢u se planinski masivi Alpa i
Karpata, te zauzimaju preko 60% povrsine. Druge dvije cjeline su nizinski prostori tj. Becki
bazen i austrijski dio Panonske nizine uz granicu sa Madarskom. Administrativno gledano
Austrija je podijeljena na 9 saveznih drzava (Bundesland). Popisom stanovniStva provedenim

2011. utvrdeno je da Austriju nastanjuje 8.401.940 stanovnika. Bruto domaci proizvod



Austrije iznosi 338,5 milijardi eura (40 293 eura na 1 stanovnika) (Statistisches Jahrbuch
Osterreichs, 2017.)

Stajerska je savezna drzava Austrije s povr§inom od 16.401,04 km? §to je &ini po
veli¢ini drugom najve¢om saveznom drzavom u Austriji. Na jugu grani¢i s drZzavom
Slovenijom kao 1 s pokrajinama poput; Gornje 1 Donje Austrije, Salzburg 1 Gradisce.
Podijeljena je na nekoliko regija. Povriinom je najvea Gornja Stajerska (njem.
Obersteiermark) koja se prostire od planine Steiriches Randgebirge na sjeveru do doline rijeka
Mure i Miirz na jugu. Zapadna Stajerska (njem. Weststeiermark) nalazi se juzno od Gornje
Stajerske i lezi zapadno od rijeke Mure dok Istoéna Stajerska (njem. Oststeiermark) prostire
se isto¢no od rijeke Mure i juzno od Alpa naziva Fischbacher. Regija koja se prostire na jugu
Stajerske, Juzna Stajerska (njem. Siidsteiermark ) je podrudje uglavnom ravnicarskog reljefa i
grani¢i s regijom Koruskom koja je danas dio drzave Slovenije. Popisom stanovniStva
provedenim 2011. godine utvrdeno je da Stajersku nastanjuje 1.208.575 stanovnika. Bruto
domadi proizvod Stajerske iznosi 33.100 eura po glavi stanovnika (Statistisches Jahrbuch
Osterreichs, 2017.).

“‘%L
!

- Brdsko-planinska podrugja Stajerske
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S1.2. Regije brdsko-planinskih podrucja Stajerske
Izvor: Rad autorice, 11.11.2018.




U obje zemlje brdsko-planinski prostor zauzima veliki dio povrSine, te ga nastanjuje
oko 17.000 stanovnika u Hrvatskoj i oko 350.000 stanovnika u Stajerskoj. Sukladno tome,
brdsko-planinski prostor ¢ini vazan dio gospodarske cjeline drzava. U brdsko-planinskom
podrudju Hrvatske i Stajerske postoje preduvjeti za razvoj raznih djelatnosti te je s tim
potreban i razvoj prometnog sustava kako bi se to ostvarilo. Mnogi ¢imbenici u proslosti su
utjecali da se razvojni procesi i stanje prometne infrastrukture u brdsko-planinskim
podru¢jima znatno razlikuju u Hrvatskoj i Stajerskoj. lako Hrvatska jednako kao i Stajerska
ima preduvjete za razvoj prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima, on se u
Hrvatskoj mnogo kasnije poceo razvijati i daleko je slabije razvijen i odrziv nego na podrucju

Stajerske.

Vremenski okvir istrazivanja organizacije prometnog sustava u brdsko-planinskim
podrugjima Hrvatske i Stajerske poceo je odabirom teme koja se dogovarala s mentoricom
kroz sijecanj 2017. godine te je dogovorena tema pod nazivom Organizacija prometnog
sustava u brdsko-planinskim podrugjima, usporedba Hrvatske i Stajerske. IstraZivanje se
temeljilo na dobivanju podataka iz intervjua i dogovorenog anketnog upitnika pripremljenog i
odobrenog tijekom studentske razmjene u Grazu u razdoblju od ozujka do lipnja 2017.
godine. Kroz vrijeme studentske razmjene prikupljena je literatura i izvori potrebni za
istrazivanje u svrhu pisanja ovog diplomskog rada te uzorak od 50 ispitanika koji su se u tom
razdoblju odazvali na navedi anketni upitnik. Nakon povratka iz Graza sa studentske razmjene
provedeno je istrazivanje u Gorskom kotaru gdje su prikupljeni podaci o ispitanicima koji
stanuju na tom podrucju. Istrazivanje putem anketnog upitnika u Hrvatskoj zavrSilo je u 2018.
godini tijekom mjeseca ozujka. Nakon toga uslijedila je obrada podataka te usporedivanje

dobivenih rezultata izmedu Hrvatske i Stajerske.

1.2.  Cilj, hipoteze i zadatak istrazivanja

Cilj ovog diplomskog rada je objasniti probleme u organizaciji prometnog sustava u
brdsko-planinskim podru¢jima u Hrvatskoj koji se kasnije razvio u odnosu na brdsko-
planinska podrugja u Stajerskoj te prikazati i usporediti trenutno stanje prometnog sustava u
tim podrucjima. Osim toga u radu ¢e biti objaSnjena demografska i gospodarska struktura
brdsko-planinskih podrudja Hrvatske i Stajerske te neke vazne odrednice, trendovi i problemi
prometnog sustava u ve¢ spomenutim podru¢jima u recentnom vremenskom razdoblju.

Takoder u ovom radu ¢e se obratiti pozornost na prometnu (ne) razvijenost brdsko-planinskih
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podrudja vi§im od 600 m nadmorske visine u Hrvatskoj u odnosu na Stajerskoj &ija lokalna
uprava ulaze u razvijenost tih naselja. Hipoteze koje ¢e se u radu potvrditi ili opovrgnuti su
sljedece:

H1:  Prometni sustav u brdsko-planinskim podru¢jima u Stajerskoj je razvijeniji nego u
Hrvatskoj.

H2:  Zbog osamostaljenja i razaranja u Domovinskom ratu, Hrvatska je pretrpjela veliku
Stetu 1 gubitke u prometnoj infrastrukturi u brdsko-planinskim podrucjima ¢ime razvoj
izoliranih naselja kasni u odnosu na razvoj izoliranih naselja u Stajerskoj

H3:  Stanovniitvo i uprava (lokalna) u Stajerskoj vise vrednuju problem povezivanja
brdsko-planinskog prostora nego stanovnistvo i uprava u Hrvatskoj.

H4:  Zbog bolje organizacije prometnog sustava udaljenih naselja u Stajerskoj stanovnistvo
ostaje 1 zapos§ljava se u tim naseljima dok u Hrvatskoj stanovnistvo iz tih naselja odlazi.

H5:  Prometni sustav ima vaznu ulogu u povezivanju izoliranih naselja robnim uslugama u
Stajerskoj za razliku od Hrvatske gdje je u brdsko-planinskim podrugjima slabo prometovanje

robnim uslugama zbog depopuliranih naselja.

Zadatak istrazivanja u ovom diplomskom radu je usporedba organizacije prometnog
sustava u brdsko-planinskom podruc¢ju izmedu Hrvatske i Austrije. Najvaznija usporedba
temelji se na istrazivanju podrucja iznad 600 m nadmorske visine zbog toga §to su to podrucja
koja su teZe dostupna stanovnistvu 1 iziskuju teze kretanje u odredenim vremenskim uvjetima.
Usporedba ¢e se temeljiti na rezultatima obrade podataka iz provedenog anketnog upitnika

medu stanovni$tvom koje stanuje u tim podrucjima.

2. PREGLED DOSADASNIJIH ISTRAZIVANJA | LITERATURE

Sto se ti¢e dosadasnjih istraZivanja na podrudju Hrvatske Stajerske, vezanih za
usporednu analizu prometnih sustava brdsko-planinskih podruéja Hrvatske i Austrije
(Stajerske) i njegovu uéinkovitost, do danas nisu objavljena. To se moZe promatrati kao
posljedica nedovoljnog pridavanja vaznosti i zna¢enju organizaciji prometnog sustava brdsko-
planinskim podru¢jima, no i Cinjenica da se brdsko-planinska podrucja proucavaju kroz
ruralna i ruralni razvoj.

Unato¢ neobjavljivanim radovima koji se konkretno tiCu organizacije prometnog

sustava u brdsko-planinskim podruc¢jima, neki autori su proucavali utjecaj prometnog sustava



u nekim brdskim dijelovima Hrvatske. Poradi lakSeg pregleda dosadasnjih istrazivanja i
literature u ovom radu pregled ¢e se podijeliti u tri skupine: Pregled dosadasnjih istrazivanja i
literature prometa u brdsko-planinskim podru¢jima; Pregled dosada$njih istrazivanja i
literature Hrvatske; Pregled dosadasnjih istrazivanja i literature Austrije i Stajerske.

Za istrazivanje literature prometa u brdsko-planinskim podru¢jima vazan je rad Feletar
P. (2014.) Utjecaj prvih modernih cesta na valorizaciju hrvatskog gorskoga praga u kojem
opisuje geoprometnu vaznost hrvatskog gorskog praga, uz to tim radom nastojala se dati
historijsko-geografska sinteza svih relevantnih podataka o prvim modernim cestama iz
unutrasnjosti prema sjevernom Jadranom, i u kontekstu zbivanja i meduzavisnih procesa u
Sirem geografskom prostoru. Knezevi¢ (1995) je objavio ¢lanak Tranzitne prometnice kroz
Gorski kotar u kojem opisuje izgradnju tranzitnih prometnica preko Gorskog kotara u 18. i
19. st., §to je bio rezultat hrvatskog ili madarskog interesa s izlaskom na Jadransko more kao
prometnu povrSinu. U svom radu govori i o prometnoj vrijednosti Gorskog kotara koja je
mjerena kvalitetom, a onda brojem prometnica. Glavne ceste izgradene su u 19. stoljecu te su
u to vrijeme bile najkvalitetnije u Europi. Autor Sever D. (2000) u svom ¢lanku Odrzivi
razvitak prometnog sustava na planinskom podrucju opisuje ZziCarski prometni sustav u
planinskom podrucju Republike Slovenije kao preduvjet razvoja Sportskog i1 planinskog
turizma. Ovaj rad sluzi za usporedbu i poveznicu planinskih podru¢ja Stajerske i Gorskog
kotara u Hrvatskoj. Pejnovi¢c D. (1993) je u svom radu Utjecaj prometnog sustava na
socijalnogospodarski razvoj i organizaciju prostora licke regije razmotrio geografski i
geoprometni poloZaj Like, osnovne etape razvoja prometnog sustava u regiji te njihov
prostorno-vremenski diferencirani utjecaj na socio-geografski razvoj i organizaciju prostora
Licke regije u razdoblju 1961.-1991. Rubesa A. (1980) u svom radu Gospodarska potreba
izgradnje ravnicarske Zeljeznice Rijeka-Karlovac-Zagreb opisuje vaznost izgradnje
zeljeznicke pruge za Gorski kotar i spoj Sredi$nje Hrvatske s Primorskom Hrvatskom. Podaci
i literatura za pojedina naselja u Gorskom kotaru prikupljena su iz Strategija razvoja opcine
Mrkopalj 2015.-2020., Strategija razvoja opéine Lokve 2016.-2020., Strategija razvoja opéine
Skrad 2015.-2020., Strategija razvoja opcine Fuzine 2016.-2020. U svim strategijama razvoja
opisana je prometna infrastruktura te demografska i gospodarska obiljeZja u danom razdoblju.
Osim strategija za pojedine op¢ine vazna je i Lokalna razvojna strategija LAG-a Gorski kotar
2014.-2020. u kojoj su sudjelovali ¢lanovi radne skupine, lokalno stanovnistvo te zaposlenice
LAG-a. ovom strategijom obuhvaceno je podrucje Gorskog kotara u kojem se govorilo o
ruralnom turizmu, Sumarstvu i poljoprivredi, ali opisana su demografska obiljeZja te prometna

infrastruktura cijelog Gorskog kotara bez obzira na brdsko-planinska podrucja.
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O prometnom sustavu Hrvatske pisao je Lanovi¢ Z. (2000) u svom radu Odrzivi
razvitak inteligentnih transportnih sustava gdje opisuje inteligentne transportne sustave te
kako oni svojom sveobuhvatno$éu predstavljaju osnovni Cimbenik razvoja danasnjeg
prometa. Zemlje u tranziciji imaju ve¢inom tehnoloski zastarjele elemente prometnih sustava.
Ti elementi predstavljaju osnovu razvoja i pravilnim planiranjem i gospodarenjem brzo se
moze doseci potrebita tehnoloSka razina na ukljuc¢ivanje u integracijske prometne procese.

Sto se ti¢e podataka o prometnom sustavu u brdsko-planinskim podru¢jima Stajerske,
postoji publikacija Ministarstva transporta i prometa (1921) u kojoj je opisan prometni sustav
u Austriji, pod naslovom Promet i transport u Austriji u kojem govori o austrijskom
prometnom sustavu te opisuje zeljeznicki, cestovni, pomorski te telekomunikacijski promet.
Monitraf (2005) u svom ¢lanku Verkehr durch die Alpen opisuje promet kroz Alpe vezan za
stanovniStvo, znanost i politiku u alpskoj regiji. Osim toga piSe o znaenju Alpa za
gospodarstvo 1 drustveni razvoj unutar i razvoj alpskog podrucja. O razvoju alpskog prometa
napisano je u publikaciji Izvjesce alpskih drzava — Transport i mobilnost u Alpama (Standiges
Sekretariat der Alpenkonvention, 2007.). U publikaciji je rije¢ o prometnom sustavu u
Alpama i razvoj prometne infrastrukture u sedam drzava kroz koje se Alpe prostiru. Osim
razvoja prometa opisana su vazna poglavlja o ekonomskim uéincima, turizmu, prijevozu,
demografskim obiljezjima u alpskim drzavama. Osim toga u radu Cestovni promet izmedu
Austrije, Slovenije i Hrvatske u proslosti, sadasnjosti i buducnosti = Strassenverbindungen
zwischen Qesterreich, Slowenien und Kroatien in Vergangenheit autora Supancic Gerharda
(1990.) opisano je prometno povezivanje izmedu Austrije, Slovenije i Hrvatske te razvoj tog

povezivanja u buduénosti.

3. PRISTUP ISTRAZIVANJU: TEORIJSKI OKVIR, IZVORI I METODOLOGIJA

Pojam brdsko-planinsko nije jednostavno definirati zbog ¢ega ne postoji univerzalna
definicija istog. Razlike koje se pojavljuju kod definicije brdsko-planinskog proizlaze iz
nafina razumijevanja stvarnosti koja ovisi o brojnim utjecajima i to ponajprije, laiC¢kom,
znanstvenom i politiCkom. Grupa autora u svom radu o regionalnom razvoju poljoprivrede
brdsko-planinskog podru¢ja Brki¢ S. i dr. (1984.) istaknuli su da je u osnovi definicije o
brdsko-planinskom prostoru nadmorska visina, ali joj nije jedini sadrzaj. Brdsko-planinsko
podrucje obuhvaca i manje ravnicarske areale, ako su oni njegov fizicki sastavni dio i ako su

im proizvodni i drustveni atributi isti ili sli¢ni. U skladu s tim autori su taj prostor definirali



kao prostorni i drusStveno-proizvodni dio pretezno iznad 200 m nadmorske visine sa
svojstvenim prirodnim proizvodnim i drustvenim obiljezjima.

Kiriteriji za utvrdivanje njegovih fizickih granica su viSeclani. Podijeljeni su u tri
grupe: prirodni, proizvodni i drustveni. Budu¢i da je pretezan dio prirodnih faktora rezultat
vece nadmorske visine, to je ova koriStena za polaznu osnovu fizickog razgranicenja prostora
ravni¢arskog i brdsko-planinskog podrucja. Za granicu izmedu ravniCarskog i1 brdsko-
planinskog prostora uzeta je izohipsa od 200m nadmorske visine kao uobicajena granica na
kojoj je najvise razlika u sustavu gospodarenja zemljisnim povrSinama. Veci dio tog podrucja
¢ini masiv Dinarida u Hrvatskoj, dok je to u Austriji to masiv Alpa. Analize i zaklju¢ivanja
brdsko-planinskih podrué¢ja obavljaju se na razini osnovnih politi¢ko-teritorijalnih jedinica-
op¢ina, te su to prve korekcije grani¢ne linije u kojima brdsko podruc¢je ¢ini znacajan dio
ukupne povrsine, uklju¢ene u brdsko-planinske (Brki¢ i dr., 1984.).

U definiciji Zakona o brdsko-planinskom podru¢ju iz 2002. godine ureduje se
poticajne mjere za demografsku obnovu, gospodarski rast i odrzivi razvitak te stvaranje
preduvjeta za rjeSavanje socijalnih prilika i podizanje Zivotnog standarda stanovnika u brdsko-
planinskim podru¢jima. Godinu dana kasnije, u srpnju 2013. godine dolazi do izmjena i
dopuna Zakona te se prema tome zakonu brdsko-planinska podrucja definiraju kao podrucja
od interesa i posebne zaStite Republike Hrvatske (u daljnjem tekstu RH) radi poticanja
demografske obnove, naseljavanja i stvaranja preduvjeta da se prirodni i ini gospodarski
resursi Sto kvalitetnije koriste za gospodarski razvoj tih podruc¢ja i RH u cjelini, uz o€uvanje
bioloske i1 krajobrazne raznolikosti te kvalitetnije i ravnomjernije rjeSavanje socijalnih prilika i
gospodarskog rasta i razvoja svih podru¢ja RH. Tako se pod brdsko-planinskim podru¢jima
razumiju podrucja ¢ija nadmorska visina, nagib 1 vertikalna raS¢lanjenost terena te njima
uvjetovane pedoloske, klimatske 1 druge prirodne osobitosti ¢ine otezane uvjete za zivot i rad
stanovnika. Prema tome se status pripadnosti brdsko-planinskim podru¢jima (u daljnjem
tekstu BPP) utvrduje na razini jedinica lokalne samouprave (u daljnjem tekstu JLS).

Status BPP u smislu toga Zakona ne moZze ostvariti jedinica:

1) na otocima,

2) utvrdena kao podrucje posebne drzavne skrbi sukladno Zakonu o podrucjima

posebne drzavne skrbi,

3) koja se svojim teritorijem proteZe uz morsku obalu 1 ima gusto¢u naseljenosti ve¢u

od 20 stanovnika po kilometru kvadratnom
4) koja ima gustocu naseljenosti vecu od 40 stanovnika po kilometru kvadratnom 1 ¢iji

su proracunski prihodi i primici po glavi stanovnika umanjeni za pomo¢, donacije,
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prihode od prodaje nefinancijske imovine te primitke od financijske imovine i
zaduzivanja veéi za vise od 50% prosjeka JLS koje udovoljavaju osnovnim

geomorfoloSkim varijablama za ulazak u BPP (Jambrac, 2012.).

Osim u istrazivackom diskursu postoje velike razlike u definiranju brdsko-planinskog
od strane pojedinaca i grupa ljudi koje sezu iz krajnosti u krajnost. S jedne strane na temelju
individualnog dozivljaja brdsko-planinsko moze biti nesto pozitivno i idilicno dok s druge
strane moze stvarati odbojnost 1 predstavljati prostor neprikladan i neprivlacan za Zzivot,
odmor ili rekreaciju. Pojam brdsko-planinsko razli¢ito se definira i u drugim diskursima kao
§to su politicki, laicki i popularni i dr.

Jasno je da je iz svega navedenog nije jednostavno definirati brdsko-planinski prostor.
Razli¢iti autori razli¢ito definiraju pojam brdsko-planinskog prostora od definiranja prostora
prema Zakonu. Cesto su definicije brdsko-planinskog prostora kontradiktorne. Odredivanje
brdsko-planinskog prostora otezano je zbog toga §to se u razliCitim drzavama razliito
definira. U vecini sluc¢ajeva brdsko-planinski prostor je onaj koji se nalazi iznad 200 m
nadmorske visine, s manjim brojem stanovnika, s dominantnim iskoriStavanjem prirodnih
resursa (Suma i zemlja) u svrhu opstanka te prostor na kojem prevladava drustvena struktura,
obicaji i identitet tog podrucja (Demonja i Ruzi¢, 2010.).

Za odabranu temu ovog diplomskog rada veliki je nedostatak konkretne literature koja
se tice samog naslova diplomskog rada. S toga se prema ovoj temi pristupilo na drugaciji
nacin prikupljanjem statistickih podataka vezanih za demografska kretanja te procese
migracije koja su jako vazna u istrazivanju prometnog planiranja. Gospodarska obiljezja
poput kretanja roba i usluga koje nam sluze u najvecoj mjeri za istrazivanje podataka o
prometu dobivene su iz podataka Statistickog ljetopisa u Hrvatskoj (Statisticki ljetopis RH,
2013.,2014.,2015.,2016. i 2017.). Pri obradi statistickih podataka vezanih uz demografska
kretanja koristeni su podaci u razdoblju od 1991. do 2011. godine, dok su za procese dnevne i
tjedne migracije koriSteni podaci popisa stanovnistva za 2001. i 2011. godinu. Za podatke o
socio-ekonomskoj strukturi usporedeni su u Hrvatskoj podaci iz 2001. i 2011. godine
objavljeni na stranicama Drzavnog zavoda za statistiku (Drzavni zavod za statistiku, 2001. i
2011.), osim podataka za gospodarsku aktivnost za koju su uzeti podaci za 2011. godinu zbog
toga Sto 2001. godine nije postojala tablica naziva "Stanovnistvo staro 15 i vise godina prema
trenutacnoj aktivnosti, starosti i spolu po gradovima/opéinama”, a podaci 0 nezaposlenom i
neaktivnom stanovniStvu je obavljeno na razini cijele Zupanije S§to je u konacnici

sveobuhvatno da bi se usporedila analiza gospodarske aktivnosti. Statisticki podaci o Austrije,
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konkretnije naselja u Stajerskoj, prikupljeni su na sluZbenim stranicama statistike Austrije
(Statistisches Jahrbuch Osterreichs, 2017.). Ostali podaci koji su prikupljeni u svezi prometa
dobiveni su iz objavljene publikacije Izvjes¢e alpskih drzava — Transport i mobilnost u
Alpama (Stiandiges Seckretariat der Alpenkonvention, 2007.). Osim opcenitih podataka o
transportu i mobilnosti u brdsko-planinskim podru¢jima uredeno Alpskom konvencijom, valja
istaknuti da su statisticki podaci prometa u Austriji te posebno u Stajerskoj dobiveni iz
publikacija statistike Austrije (Statistisches Jahrbuch Osterreichs, 2017).

Statisti¢ki podaci obradeni su i prikazani pomoc¢u programa Microsoft Excel 2016 te
ArcGIS 10.3. Podloge za izradu kartografskih prikaza za Hrvatsku preuzete su od Odsjeka za
geografiju PMF-a u Zagrebu, dok su podloge za Austrije s naglaskom na Stajersku preuzete s
internetskih stranica Das Land Steiermark.

Za prikupljanje terenskih podataka koriStena je najées¢a kvantitativna metoda. Metoda
se temeljila na anonimnom anketnom upitniku sa zatvorenim i otvorenim tipovima pitanja.
Anketni upitnik se sastoji od 30 pitanja u kojima je 50 ispitanika u Hrvatskoj i 50 u Stajerskoj
moglo odabrati jedan ili vise ponudenih odgovora.

Dio podataka potrebno za istrazivanje prikupljen ve¢ spomenutom metodom u
prethodnom odlomku proveden je u zimskom razdoblju prosinac 2017. i sijeanj 2018. za
brdsko-planinsko podruéje u Hrvatskoj te u svibnju, lipnju i srpnju 2018. u Stajerskoj i njima
su obuhvaceni ispitanici koji su izravno ili neizravno ukljuCeni u pracenje problematike
organizacije prometnog sustava brdsko-planinskih podrué¢ja. Koncept anketnog upitnika trazio
je od ispitanika izjasnjavanje o pitanjima mobilnosti unutar i izvan naselja, zadovoljstvo
izgradenom infrastrukturom te kolika bi bila uloga uvodenja javnog prijevoza u naselju za
razvoj podrudja. Istrazivatkom anketom nedvojbeno je ustanovljeno da je kvalitetan prometni
sustav jako vazan ¢imbenik u razvoju ovih podrucja prvenstveno radi bolje povezanosti te je
ujedno pokreta¢ revitalizacije brdsko-planinskog prostora. Sli¢no istraZivanje anketnim
upitnikom ve¢ su proveli autori Knezevi¢ i Grbac-Zikovié za potrebe istrazivanja u radu
Promjene gospodarskog znacenja tranzitnog turizma u Gorskom kotaru objavljenog u
Hrvatskom geografskom glasniku broj 75 (2013.).

Za utvrdivanje ciljne populacije uzet je uzorak starog stanovnistva vise od 60 godina
starosti brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske, i to u naseljima Begovo Razdolje, Mrkopalj,
Delnice, Fuzine, Skrad, Ravna Gora, mlado stanovniStvo u srednjoj Skoli i na fakultetu koji
koriste prijevoz za srednju skolu i putovanje u Zagreb ili Rijeku zbog odlaska na fakultet te
zrelo stanovniStvo koje je radno aktivno i radi u naseljima u kojima prebivaju ili u drugom

naselju iste Zupanije ili regije u sluéaju Stajerske. Spomenuta populacija uzeta je kao uzorak
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poradi saznanja kojim prijevoznim sredstvom se koriste te koji su razlozi tog koriStenja.
Prema pristupima uzorkovanja, koristili su se neprobabilisti¢ki uzorci i to prigodni u kojima je
istrazivanje provedeno na dobrovoljcima koji su se zatekli u svojim kuc¢anstvima.

Za analizu prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima uzet je prostor
Gorskog kotara s gradovima Cabar i Delnice te naseljima FuZine, Lokve, Mrkopalj, Ravna
Gora i Skrad. Za razliku od Hrvatske, u Stajerskoj je uzet prostor 5 regija u kojima se nalazi
naselja na nadmorskoj visini vis§oj od 600 m. To su regije; Bruck — Miirzzuschlag, Leoben,

Liezen, Murau i Murtal.

4. PROMETNO-GEOGRAFSKI POLOZAJ BRDSKO-PLANINSKIH PODRUCJA
HRVATSKE I STAJERSKE

lako Hrvatska dosad u suvremenim europskim tokovima nije obuhvatnije valorizirala
svoj geografsko-prometni polozaj, moze se ipak istaknuti da ona ima jedinstvenu i svakako
specificnu prometno-geografsku i geostrateSku poziciju u europskom prostoru. Iako
povrsinom mala, Hrvatska uvelike zadire u te europske regije te s tom ¢injenicom povezana je
s Austrijom kroz srednjoeuropsko-alpsku regiju koja je bitna za istrazivanje ove teme. (Rogi¢,
1982.).

U prometnoj valorizaciji Hrvatske oduvijek su bitno znacenje imala dva osnovna
prometna smjera koji je stavljaju u srediSte prometnog interesa jugoistocne 1 srednje Europe.
To su: 1. Prometni smjer od zapadne i srednje Europe prema jugoistoku i Europe i Maloj Aziji

1 2. Od Baltickog mora preko Podunavlja prema Jadranskom moru (BozZicevi¢, Peri¢, 2001.).
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S1.3. Prikaz vaznih europskih koridora

Izvor: Rad autorice prema P. Feletaru 2014.

Za prometno-geografski polozaj brdsko-planinskog podruéja Hrvatske, Gorskog
kotara, prema prirodno-geografskim obiljezjima, najvaznija je velika geografska regija:
Jadransko-dinarska regija.

Prema Hrvatskoj, uz spomenutu osnovnu prirodno-geografsku regiju, postoji kontakt
planinskog masiva Alpa sa sjeverozapada i Sireg masiva Dinarida s jugoistoka. Zbog ovih
odnosa prirodno-geografskih cjelina, za prometnu valorizaciju Hrvatske bilo je najvaznije
prometno povezati panonsko i jadransko podrucje. S obzirom na takve okolnosti, upravo
hrvatsko podrucje gorskog prostora Dinarida, koji dijeli te regije, najuZi je 1 razmjerno
povoljan za ostvarenje toga cilja (Feletar, Petri¢, 2006., Magas, 2013.).

Zbog prirodno-geografskih i drustveno-geografskih karakteristika Sireg okuzenja, za
Hrvatsku sudbinsko znaéenje ima hrvatski gorski prag (Magas, 2013.). Pri tom suvremena
autocesta Karlovac — Rijeka (A6) koja je konac¢no cestovno valorizirala ovaj smjer u punom
smislu, mozemo nazvati i cestom zivota (Moravcek, 2007.). Hrvatski gorski prag predstavlja
prometna vrata Hrvatske bez obzira na gorske prepreke, jer prometnice prelaze visinu od 700
m nadmorske visine u duzini od 30-ak kilometara. Naziv gorski prag, kao dio vrata prema
svijetu, inaugurirao je Josip Rogli¢ nazvavsi prijelaz preko Dinarida gorskim pragom ili
jadranskim vratima ili hrvatskim vratima. (Mali¢, 2006.). Prema navodenju Nikole Strazi¢ica,
za ovaj dio Europe kako istice, "TrS¢anski 1 Rijecki zaljev predstavljaju njihova prirodna vrata
u svijet, uz to se u zaledu nalaze i najniza i najuza vrata — Postojnska vrata (Porta orientalis, s

oko 610 m/nv) 1 hrvatski gorski prag (s najviSim prijevojima preko 800 m). Njima se najbrze 1

13



vvvvv

1998.).

Za brdsko-planinsko podruc¢je Gorskog kotara vazan je koridor Vb koji je sastavnica
Paneuropskog koridora V. Sastavnica Vb je transverzalni pravac Kkoji povezuje
srednjoeuropski prostor s jadranskim ukljucujuéi i rijecku luku kao referentnu tranzitnu tocku
koridora. Koridor Vb pocinje u Rijeci i zavrSava u Budimpesti. 1z Budimpeste, prolazeci
preko tromede Madarske, Slovacke 1 Ukrajine, paneuropski koridor Vb zavrSava u UZgorodu
gdje se sastavlja s granom A, koja vodi iz Bratislave. Zeljezni¢ka pruga Rijeka — Zagreb —
Budimpesta je Zeljeznicki pravac vazan za povezivanje srediSnje Hrvatske, Gorskog kotara i
sjevernog Primorja, ali i povezivanju europskih regionalnih integracija Alpe — Jadran i
Mediteran — Podunavlje (Crnjak, Puz, 2007.).

Prometni smjer preko hrvatskog praga ima svoju trajnu prometno — geografsku i
strateSko — geografsku vrijednost (Bozicevi¢, Petri¢, 2001.). Karavanski putovi, povijesne
makadamske ceste, zeljeznice 1 suvremene autoceste pokazuju svoju bezvremensku vaznost
kako za Hrvatsku tako i za regije jugoistocne i srednje Europe, ali i za interkontinentalno
povezivanje. S obzirom na takve okolnosti, posve je logi¢no §to je hrvatski prometni smjer
ukljuéen u sustav europskih prometnih koridora, odnosno u suvremene programe razvoja
glavnih paneuropskih prometnica.

Za razliku od Hrvatske, Austrija alpska je 1 podunavska drzava Srednje Europe koja za
svoj prometno-geografski polozaj moze =zahvaliti polozaju u Srednjoj Europi te
dugogodi$njem ¢lanstvu u Europskoj Uniji. Austrija zbog toga ima specificnu prometno-
geografsku 1 geostrateSku poziciju u europskom prostoru. Premda je Austrija svojom
povrsinom mala te je ujedno manja od Hrvatske uvelike zadire u te europske regija. S tim
specificnostima, podjela je; 1. Sredi$nja i Isto¢na alpska regija, 2. S istoka dunavska regija.

Sto se ti¢e prometne valorizacije Austrije, bitno zna¢enje su imala 4 prometna smjera
koji dovode Austriju u srediSte prometnog interesa prema Sjevernoj i Juznoj Europi, a s druge
strane Zapadnoj i Isto¢noj Europi. To su: 1. Balticko-Jadranski koridor, 2. Koridor Sjeverna
Europa — Bliski Istok, 3. Skandinavsko-mediteranski koridor i 4. Rajna-Dunav koridor (S1.4.)
(Spiegel, 2013.).
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Izvor: Spiegel, 2013., 21.09.2018.

Prvi navedeni koridor, koji spaja Baltik s Jadranom jedan je od vaznijih transeuropskih
cestovnih i zeljeznickih 0si. Spaja Balticko more s Jadranskim morem, kroz industrijalizirana
podrudja izmedu juzne Poljske (Gornja Sleska), Be¢a i Bratislave, isto¢ne alpske regije i
Sjeverne ltalije. Ovime obuhvaca zeljeznicku mrezu Austrije koja je time povezana s
Jadranom. Drugi koridor, Sjeverna Europa-Bliski Istok, povezuje Sjeverno i Balticko more sa
Sredozemnim i Crnim morem ¢ime se omoguéuje optimizirano koriStenje luka na
spomenutim morima i povezanih autocesta na moru. Tre¢i koridor klju¢an je zbog je osi
sjever-jug koja je bitna za europsko gospodarstvo. Prolazeci kroz Njemacku, Alpe i Italiju,
povezuje glavna urbana sredista i luke Skandinavije i Sjeverne Njemacke s industrijskim
visoko proizvodnim centrima juzne Njemacke, Austrije i Sjeverne Italije dalje do talijanskih
luka kako bi tako time Skandinavske drzave imale izlaz na Mediteran. Posljednji koridor
vazan za Austriju je onaj Rajna/Dunav vodni je koridor koji koristi rijeke Rajnu 1 Dunav kako
bi se od Strasbourga i Frankfurta s dva pravca preko juzne Njemacke, BecCa, Bratislave i
Budimpeste spojio s Crnim Morem. Ovime se dovodi do zakljucka kako je geoprometni
poloZaj u odnosu na Hrvatsku itekako vaZan jer cestovnim, Zeljeznickim i vodnim prometom
povezuje s ostalim dijelovima Europe (Spiegel, 2013.).

Stajerska je savezna pokrajina Austrije. Njezin prometno-geografski polozaj uvrstio se

u veé spomenuti Balti¢ko-jadranski koridor, no osim tog koridora kroz Stajersku prolaze jos
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dva i to: 1. Pyhrn Schober koridor i 2. Juzni koridor. Prvi koridor je Zeljeznicki koridor sjever-
jug, vazan za Austriju zbog prijevoza teretnog prometa. Dobio je ime po Zeljeznici Pyhrn i
prolazu Schober. Sli¢an je Paneuropskom transportnom koridoru X (SFG — Styrian Business
Promotion Agency, 2011.) (SI.5.).

New southern railway / Pontebbana
Rail route Summerau-Spielfeld
Styrian eastern railway

TEN-V priority project 22 (PP22)

Western railway corridor (PP17)

Corridor V: Rijeka/Venice-Budapest-Lvov (PP6)
Corridor VI: Gdansk-Warsaw-Zilina-Vienna (PP23)
Corridor X: Salzburg/Graz-Zagreb-Belgrade-Thessaloniki

1$888¢¢ I

TEN and trans-regional rail connections

Baltic-Adriadic corridor

Pyhrn-Schober axis

Southern axis

Corridor IV: Berlin-Budapest-Constanta/Thessaloniki/lstanbul (PP22)

S1.5.Vazni koridori prolaska kroz Stajersku
Izvor: SFG — Styrian Business Promotion Agency, 2011., 21.09.2018.

Iako malom povrsinom i brojem stanovnika, Graz kao vazno srediste Stajerske itekako
se uvrstio medu glavne prometne pravce Austrije te tako postao nezaobilazno prometno
¢voriste. Kako spomenuti koridori nisu dio Zeljeznicke mreze brdsko-planinskih podrucja
Stajerske, neka naselja ipak pripadaju regionalnoj Zeljezni¢koj mreZi pod nazivom "R-bahn".
Iz toga se moze zakljuditi da je Zeljezni¢ki promet zastupljen u tim podrugjima te Stajerska
vodi ra¢una o javnom prijevozu udaljenih naselja od samog glavnog sredista Stajerske, grada

Graza.

5. ORGANIZACIJA PROMETNOG SUSTAVA U BRDSKO-PLANINSKIM
PODRUCJIMA

Prometni sustav je pojam koji treba shvacati kao sustav u njegovom pojavnom obliku
funkcioniranja. Promet je sloZeni dinamicki prostorni sustav s velikim brojem elemenata
unutrasnje strukture. Pod tim se podrazumijeva da to nije prirodni sustav ve¢ umjetno, od
"ljudske ruke" stvoren sklop djelatnosti razli¢itih oblika kojima je svrha prijevoz ljudi i
dobara, te prijenos vijesti i energije — komuniciranje u prostoru. U svojim zafecima razvoja

promet nije funkcionirao kao sustav. Promet kao sustav postaje sve vise odluc¢ujuci ¢imbenik
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CovjecCanstva. Promet sve viSe postaje faktor oblikovanja zivotnih uvjeta, ali postaje
nezaobilazni faktor u oblikovanju svakodnevnog ritma zivota. U razvijenim druStvenim
sredinama namece se Cesto kao sredisSnji faktor diktiranja tempa Zivota s tendencijom ubrzanja
ritma Zivljenja. Prometni sustav djeluje na preoblikovanje ljudskog ponasanja u dugoro¢nom

smislu. Djelovanje prometnog sustava je sloZeno i nije uvijek na prvi pogled vidljivo u pravoj

dimenziji (Mali¢, 1998.).

5.1.  Analiza prometnog sustava brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske i Stajerske

Od svih oblika prometnog sustava najée$¢e prometnu infrastrukturu na brdsko-
planinskih podru¢ja cCine cestovni i1 zeljeznicki promet. Zbog nedovoljnih autobusnih
medumjesnih linija, udaljenosti i raStrkanosti naselja u cestovhom prometu prometuje se
osobnim automobilom. Javni prijevoz se odvija jedino autobusom i to ponajvise u svrhu
obrazovanja za djecu i to u najvecoj mjeri za lokalno stanovnistvo koje ne posjeduje osobni
automobil. Zbog velikog problema, iseljavanje stanovniStva iz manjih udaljenih naselja u
takvim podru¢jima, neke autobusne linije se ukidaju zbog ekonomske neisplativosti.
Stanovnistvo je prisiljeno se snalaziti se na razne nacine kako bi obavilo Zivotne obveze u
nekim mikro centrima. U brdsko-planinskim podru¢jima cestovnu mrezu ¢ini sustav javnih
cesta koje se kategoriziraju kao autoceste, drzavne, zupanijske, lokalne te nerazvrstane ceste
za Hrvatsku dok se u Austriji sustav javnih cesta kategoriziraju kao autoceste, B-ceste i ostale
ceste.

Prostor brdsko-planinskog podru¢ja u Hrvatskoj povezan je velikim brojem
zupanijskih cesta ¢ija je ukupne duzine 206,9 km te lokalnih cesta ¢ija je ukupna duZzina 119,6
km (prema Lokalna razvojna strategija LAG Gorski kotar 2014-2020.). One povezuju sva
naselja i omogucuju kvalitetnu i relativno brzu prometnu medumjesnu povezanost, izlazak na
zupanijske ceste te Cetiri ulaza na autocestu A6. Sve jedinice lokalne samouprave s brdsko-
planinskog podruéja vode brigu o odrzavanju nerazvrstanih cesta ukupne duzine 440,53 km u
skladu sa svojim proracunskim moguénostima. Zbog jakih i dugih zima veliki dio
proracunskih sredstava odlazi na zimsko odrzavanje cesta, te Su sredstva uglavnom nedostatna
za potrebne rekonstrukcije i sanacije, pa se jedinice lokalne samouprave cesto obracaju za

pomoc¢ Zupaniji te nadleZnim ministarstvima.
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Zeljeznicki promet je iza cestovnog podrudja vazan dio prometnog sustava u brdsko-
planinskim podruc¢jima. No, nazalost u Hrvatskoj je potrebna modernizacija i rekonstrukcija
postojecih zeljezni¢kih pruga etapno po dionicama, kako bi se uklonila uska grla kroz Gorski
kotar te se planira izgradnja drugog kolosijeka izmedu Rijeke 1 Delnica te rekonstrukcija
postojece trase, ¢ime bi se povecali sadaSnji kapaciteti pruge i1 unaprijedio promet u
zeljeznickom sustavu Primorsko-goranske zupanije, a time i kroz Gorski Kkotar (Lokalna
razvojna strategija LAG Gorski kotar 2014-2020.).

Promet u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske odvija se cestovnim i Zeljezni¢kim
oblikom prometnog sustava kroz jedinstvenu prometnu korporaciju naziva Verbund Linie. U
korporaciji postoji 54 prijevoznicke tvrtke s 500 prijevoznih linija. NajviSe prijevoznickih
linija odvija se u samom glavnom gradu pokrajine Stajerske, Grazu. Devet je prijevoznickih

linija koje obuhvacaju cijelu Stajersku.

5.2. Prometna mreza Hrvatske

Cestovnu mrezu u brdsko-planinskim podruéjima Gorskog kotara ¢ini sustav javnih
cesta koje su kategorizirane kao autoceste, drzavne, zupanijske, lokalne te nerazvrstane ceste.
Poseban znacaj u ovom podru¢ju ima autocesta A6 Bosiljevo — Rijeka (SI.12.), s
izlaznim ¢voriStima u brdsko-planinskim podru¢jima u mjestima Vrbovsko, Ravna Gora,
Delnice (Lucice) i Vrata, Sto podrucjima gdje se nalaze izlazi uvelike pomaze u planiranju
daljnjeg razvoja. Postojeca prometnica Rijeka — Zagreb ("Lujzijana™) dobiva kategoriju

drzavne ceste kao alternativni pravac Rijeka — Zagreb izvan sustava naplate cestarine.

e —_ , = e

E /‘! AUTOESTA RIEKA-ZAGREB d.d. = —

S1.6. Autocesta Rijeka-Zagreb
lzvor: URL16, 21.09.2018.
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Okosnicu cestovnog prometnog sustava Gorskog kotara ¢ini drzavna cesta D32
(grani¢ni prijelaz Prezid — Delnice — Mrkopalj — Jezerane) koja se u ¢voru Lucice spaja na
medunarodni primarni pravac Podunavlje — Jadran (Vb europski prometni koridor) — drzavnu
cestu D3 (Rijeka — Zagreb). Drzavna cesta D32 ima funkciju glavne prometnice u naselju i to
u naseljima Sunger, Mrkopalj, Tuk Mrkopaljski i Tuk Vojni. Uz to dio cestovnog prometnog
sustava ¢ini drzavna cesta D 42 (Vrbovsko - Ogulin — Josipdol - Plaski- Grabovac) koja
povezuje Gorski kotar i Licko podru¢je Hrvatske, te gradove i naselja Vrbovsko, Josipdol i
Ogulin, s drzavnom cestovnom mrezom Hrvatske, a najvise na ¢voristima A6 1 A1 Vrbovsko i
Ogulin. Ruta obuhvaca znac¢ajan broj urbanih raskrizja, u dijelu ceste koja prolazi kroz Ogulin
(Strategija razvoja opéine Mrkopalj 2015.-2020.). Drzavna cesta 203 u Gorskom Kkotaru
povezuje Brod na Kupi i obliznji grani¢ni prijelaz sa Slovenijom te s drzavnom cestom D3 u
Delnicama, a cesta sluzi 1 kao poveznica na autocestu A6 koja zavrSava u blizini ¢vora
Delnice. Cesta prolazi kroz naselja Brod na Kupi, Krivac, Mala Le$nica, Donje Tihovo,
Gornje Tihovo, Raskrizje Tihovo, Marija Trost i Delnice. Drzavne ceste D32 i D305 imaju
funkciju glavne naseljske ceste u svim naseljima kroz koja prolaze. Dio je Zupanijske ceste (Z
5031) u naseljima Cabar, Plesce i Zamost (Prostorni plan uredenja grada Cabra, 2003.).
(S1.13.).

Brdsko-planinsko podrucje Gorskog kotara povezano je velikim brojem zupanijskih
cesta Cija je ukupna duzZina 206,9 km te lokalnih cesta ¢ija je ukupna duzina 119,6 km.
Povezuju sva naselja i omogucuju kvalitetnu i relativno brzu prometnu medumjesnu
povezanost, izlazak na Zupanijske ceste te Cetiri ulaza na autocestu A6. Sve JLS s podrucja
Gorskog kotara vode brigu o odrzavanju nerazvrstanih cesta ukupne duzine 440,53 km, u

skladu sa svojim proracunskim moguénostima.
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Oznaka Opis ceste Duljina / km
A6 Cvorite Bosilievo 2 (A1) - Delnice - Rijeka (Cvoriste Orehovica, A7) 104
D-3 G.P. Gori¢an (granica Republike Madarske) - Cakovec - Varazdin -

Breznicki Hum - Zagreb - Karlovac - Rijeka (D8) 13,245
D-32 G.P. Prezid (granica Republike Slovenije) - Delnice (D3) 6,833
D-203  |G.P. Brod na Kupi (granica Republike Slovenije) - Delnice (D3) 2,607
7-5031 |Cabar (D305) - Pleice - Zamost - Hrvatsko 13
7-5032  |Crni Lug (D329) - Gornje Jelenje (D3) 6
7-5033  |Gasparci (Slo) - Brod na Kupi - Brod Moravice - D3 254
75184 D3 - Luéice ) ) 1.8

Spojna cesta od Z5031 Hrvatsko do Z5033 Gasparci 53
L-58022 |D201 - Radocja 3
L-58031 |Zalestina - (D3) - Stari Laz - Z5069 2
L-58102 |L58022 - Zakrajc Brodski - Gorica - 25032 25
L-58112 |Nacionalni park Risnjak - Crni Lug - Z5032 18
L-58113 |Delnice (D203) - Petehovac 51

SI.7. NajvaZnije ceste prolaska kroz brdsko-planinska podru¢ja Gorskog kotara

Izvor: Rad autorice prema URL10, 21.9.2018.

Gorski kotar &ini mreza 11 Zupanijskih cesta koju ¢ine sljedeée prometnice: ZC5031
75032 (Cabar (D305) — Plesce — Zamost; Crni Lug (D32) — Gornje Jelenje (D3)) obuhvaéaju
prostor opéine Cabar i ostalih naselja u brdsko-planinskim podru¢jima, ZC5033 (Gasparci (gr.
R. Slovenije) — Brod na Kupi — Brod Moravice — D3) koja se spaja na cestu s grani¢nim
prijelazom sa Slovenijom. Od ostalith Zupanijskih cesta najvaznije su one koje povezuju
naselje Ravna Gora i Vrbovsko te Fuzine i Lokve (ZC5062 i ZC5067). Od posebne vaznosti
je i zupanijska cesta ZC5068 koja se spaja na Zupanijsku cestu ZC5191 (Vrata — FuZine —
Mrkopalj koja se spaja sa Z5034. Ovakvom mrezom prometnica omogucuje se veza s
centralnim naseljem Delnice i rekreacijsko-sportskim i turistickim destinacijama Begovo
Razdolje i Bjelolasica.

Od lokalnih razvrstanih prometnica u brdsko-planinskim podru¢jima Gorskog kotara
nalaze se 15 lokalnih cesta (SI.14.). Od razvrstanih prometnica na podru¢ju Op¢ine Mrkopalj
nalazi se jo§ samo lokalne ceste L 58060 (Sunger — Brestova Draga) i L 58061 (Z 5069 —
Begovo Razdolje). Drzavna cesta D 32 ima funkciju glavne naseljske ceste u naseljima
Sunger, Mrkopalj, Tuk Mrkopaljski i Tuk Vojni (Strategija razvoja op¢ine Mrkopalj, 2016.).
Na podruéju opéine Skrad postoje lokalne ceste L 58027, L 58028 (Skrad (D3) — Bukov Vrh
i Skrad (D3) — Divjake).
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Vrsta ceste Oznaka Opis ceste

AC 6 Cvoriite Bosilievo 2 (A1) — Delice — Rijeka (évoriste Orehovica (A7))
DC 3 g.p. Gorican — Cakovec — Varazdin - Breznicki Hum — Zagreb — Karlovac -Rijeka (DS8)
DC 32 Crni Lug— Dehice (D3)

DC 42 D3 Stubica-Vrbovsko-Hreljnin Ogulinski-granica PGZ
DC 203 G.P. Brod na Kupi (gr. R. Slovenije) — Delice (D3)
DC 305 D32 — Cabar (Z5031)

zc 5031 Cabar (D305) — Pleice — Zamost

VAo 5032 CmiLug (D32) — Gornje Jelenje (D3)

ic 5033 Gasparci(gr. R. Sloveniie) — Brod na Kupi — Brod Moravice — D3
Zc 5034 Kupjak (D3) — Ravna Gora — Vrbovsko (D42)
Zc 5036 Moravice (L58030) — D3

Zc 5062 D3 — Fuzine — Li€ — Lukovo

ZcC 5067 Homer — Lokve — D3

ZC 5068 75191 — Vrata — FuZine — Zlobin — Krizi&ée (D501)
zc 5069 75034 — Stari Laz — Mrkopalj (25191)

zc 5185 MaliLug (D32) — Zamost (Z5031)

ic 5191 Lokve (D3) — Mrkopalj — Tuk

LC 58001 Cabar (D305) — G. Zagar (Z5031)

LC 58002 D32 — Vrhovei— Lazi — Tri¢e (D32)

LC 58003 Makov Hrib (D32) — Crni Lazi— Trice (D32)
LC 58007 Gerovo (D32) — Hrib

LC 58027 Skrad (D3) — Bukov Vrh

LC 58028 Skrad (D3) — Divjake — L58027

LC 58029 Donja Dobra (L58030) — St. Lazi

LC 58031 Zalesina (D3) — StariLaz (Z5069)

Lc 58035 Vrbovsko (Z5034) — Zelj. kolodvor

LC 58036 Vrbovsko (D42) — Kuéaj— Okruglica (D42)

LC 58058 Fuzine (Z5062) — zelj. kolodvor

LC 58060 Sunger - Brestova Draga

LC 58061 Mrkopalj (Z 5069) — Begovo Razdolje

LC 58102 158022 — Zakrajc Brodski— Gorica — Skrad (D3)
LC 58112 N.P. Risnjak — Crni Lug (25032)

LC 58113 Delnice (D203) — Petehovac

LC 58116 D3 - Zzeljeznicki kolodvor Delice - D3

S1.8. Ceste koje prolaze kroz Gorski kotar prema kategoriji
Izvor: rad autorice prema URLS, 07.06.2018.
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Zeljezni¢ku infrastrukturu &ini dionica Zeljeznicke pruge Zagreb - Karlovac —
Vrbovsko — Moravice — Delnice — Fuzine — Plase — Rijeka (drZzavna magistrala 1. reda) te koja
je od medunarodnog znacenja (glavna koridorska pruga M20216) (SI.15.). Pruga je trasirana
prije viSe od 130 godina (puStena u promet 1873. godine), te po svojim tehnickim
karakteristikama ne zadovoljava potrebe suvremenog tranzitnog prometa. Na relaciji od
Moravica do Rijeke pruga ima karakteristike teske brdske pruge te HZ ulaZe u obnovu i
odrzavanje pruge, postavljanje novih naponskih mreza i obnovu kolosijeka. Prijevozna mo¢
zeljezniCke pruge je nedovoljno iskoristena, posebice zbog male dopustene brzine kroz Gorski
kotar koji se smatra kriti¢énim dionicama (konfiguracija terena, zimski uvjeti, itd.). Prostornim
planom Zupanije planirana je modernizacija i rekonstrukcija postojeé¢ih Zeljezni¢kih pruga
etapno po dionicama, a kako bi se uklonila uska grla kroz Gorski kotar, planira se izgradnja
drugog kolosijeka izmedu Rijeke i Delnica te rekonstrukcija postojece trase Cime bi se
povecali sadasnji kapaciteti pruge i1 unaprijedio promet u Zeljeznickom sustavu (Strategija

razvoja opc¢ine Fuzine, 2016.).
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S1.9. Nizinska Zeljeznicka pruga Zagreb-Rijeka
Izvor: URL17, 21.09.2018.

Blizina luke Rijeka uz koriStenje autoceste omogucava poduzetnicima s Gorskog
Kotara prijevoz razli€itih tereta u vrlo kratkom roku. Na raspolaganju su terminali za razlicite
terete, ukljucujuci rasute terete, zitarice, kontejnere, drvo te kondicionirane terete (juzno voce,
smrznuto meso 1 riba). Najbliza medunarodna zracna luka je Zra¢na luka Rijeka, ali radi
blizine autoceste, jednostavno se dolazi do zra¢nih luka u Velikog Gorici i u Puli. Naselje

Grobnik u funkciji je sportskog aerodroma, na kojem je stacioniran aeroklub pri kojem se
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odvija program sportsko-rekreacijskog letenja i Skolovanja. Blizinu i dostupnost zra¢nih luka

trebalo bi iskoristiti za vecu valorizaciju Gorskog kotara u turistickom i poslovnom smislu.

5.3.  Prometna mreZa Stajerske

Prometna mreza brdsko-planinskih podru¢ja Stajerske dio su Transeuropskih
prometnih mreza (TEN-T), ali nije klasificirana kao prioritetna. Sve viSe tehnoloski
intenzivna i radno intenzivna proizvodnja Stajerske ekonomije zahtijeva ne samo dovoljan
kapacitet prometne mreze, ve¢ i visokokvalitetnu opskrbu. Cilj je da se prometna
infrastruktura Stajerske (autoceste i brze ceste, Zeljezni¢ke pruge, zra¢na luka Graz) uévrsti u
transeuropsku prometnu mrezu s visokom kvalitetom u predvidivim vremenskim razdobljima.
Ukljucivanje, odredivanje prioriteta 1 osiguravanje prometnih projekata u visokoj prometnoj
mreZi Stajerske u nacionalnim planovima ekspanzije ASFINAG-a i OBB-a, povezivanje
zratne luke Graz s medunarodnim poslovnim centrima, kao i visokoucinkoviti javni putnicki,
regionalni i lokalni promet &ine osnovni preduvijet za daljnji razvoj Stajerske (Das Steirische
Gesamtverkehrskonzept 2008+, 2008., URL18).

Kategorizacija pokrajinske cestovne mreze €ini osnovu za buduée mjere prosirenja i
odrzavanja na podru¢ju pokrajine Stajerske. Ceste Stajerske dijele se na autoceste, brze ceste

te ceste L 1 B oznake koje su ceste prijelaza iz urbanog u ruralno podrucje (S1.16.).
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S1.10. Ceste prolaska kroz Stajersku prema kategorijama
Izvor: Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008, 4.1.2019

Za brdsko-planinsko podrudje Stajerske najvaznija je autocesta A9 naziva Pyhrn
Autobahn. Autocesta Pyhrn A9 vazna je os povezivanja sjevera i juga u Austriji. Nastavak je
autoceste A8 na duljini 230.020 kilometara od ¢vora Voralpenkreuz u Sattledtu oko Graza do
Spielfelda na granici sa Slovenijom, gdje se spaja sa slovenskom autocestom Al. Autocesta
povezuje gradska podruc¢ja Graz i Linz (URL19).

Osim autoceste koja prolazi kroz brdsko-planinsko podrugje Stajerske, postoji i 3 brze
ceste kroz spomenuto podruéje. To su Semmering, Brucker i Murtal Schnellstrafe.
Semmering SchnellstraBe (S 6) je brza cesta u Stajerskoj i dio je vaznog koridora Sjever-Jug
unutar austrijske mreze autocesta - koji povezuje dvije glavne autoceste (A2 Siidautobahn i
A9 Pyhrn-Autobahn). Ukljucujuéi i prilazne ulice, ukupna duzina autoceste S6 je 106 km
(uklju€ujuci 17 km u tunelima). Od 2009. godine Semmering Schnellstralle se sastoji od dvije
trake za svaki smjer voznje po cijeloj duzini. U slucaju prometnih prepreka na autocesti A2
autocesta S6 sluzi kao reljefni put za promet sjever-jug. Sastoji se od 76 mostova i 8 tunela
(URLZ20).
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Brucker SchnellstraBe (S 35) je brza cesta u Stajerskoj koja vodi duz doline rijeke Mur
od ¢vora Bruck an der Mur (S6) do ¢vora Peggau / Deutschfeistritz, gdje se spaja s
autocestom Pyhrn Autobahn (A9). cesta povezuje planinsko podruéje Stajerske s prometnim
¢voriStem grada Graz te stoga ima visoku frekvenciju prometa. Prosjecni dnevni promet cesta
iznosi oko 20000 vozila. Vazno je ¢voriste koje spaja grad Graz s ve¢im naseljima u brdsko-
planinskim podrugjima Stajerske.

Murtal SchnellstraBe (S 36) je brza cesta u brdsko-planinskom podrudju Stajerske koja
Spaja cCvoriSta St.Michael 1 s okrugom Judenburg Zapad. Produzetak je brze ceste S6
spomenute ve¢ u odlomku prije. Sa spomenutom cestom i lokalnom cestom oznake B317
predstavlja alternativnu vezu s juznom autocestom koja je spoj Beca s pokrajinom Koruskom
(URL21).

Za brdsko-planinsko podruéje okosnicu glavnih prometnica ¢ini cesta prijelaza B320 u
regiji Liezen koja je glavna veza izmedu autocesta A10 Tauernautobahn i A9 Pyhrnautobahn,
vaznog alpskog puta koja povezuje zapad i istok.

Zeljeznicka infrastruktura najvaznija je prijevoznicka usluga kako za sam glavni grad
Stajerske tako i za cijelu Stajersku. No, osim regije glavnog grada Graza, Zeljezni¢kom
infrastrukturom povezana su udaljena naselja brdsko-planinskih podrugja Stajerske. Na
podruéju cijele savezne pokrajine Stajerske postoje 3 Zeljeznitke prijevoznicke tvrtke koje
prometuju na razli¢itim pravcima. OBB (Osterreichische Bundesbahnen) je glavna
zeljeznicka prijevoznicka tvrtka za cijelu Austriju. Organizirane su prema Saveznom zakonu
za 7eljeznice donesenom 2009. godine. Prema tom zakonu Austrijske savezne Zeljeznice
podijeljene su na 4 neovisne pod tvrtke na ¢elu s OBB-Holding AG koja je u stopostotnom
vlasnistvu Republike Austrije. Dijeli se na tri razli¢ita podru¢ja djelovanja i to na OBB za
putnicki promet, Rail Cargo Austrija za teretni promet i logistiku te OBB infrastruktura. U
medugradskom prometu OBB PV-AG trenutno je sedam vrsta vlakova i ponudeni tip
autobusa, a od 2019. bit ¢e dodan Railjet 2, osmi Zuggattung. U lokalnom i regionalnom
postoje tri vrste vlakova kojima upravlja OBB PV-AG. To su; Regionalni vlak, Regional
Express i S-Bahn. Na podru¢ju Stajerske postoji Sest linija koje su pod prijevoznickom
tvrtkom OBB (URL22).

STLB (njem.Steiermirkische Landesbahne) je prijevozno poduzece savezne drzave
Stajerske. Zeljezni¢ka tvrtka ima pet vlastitih Zeljezni¢kih pruga ukupne duljine 124 km.
Posjeduje 14 autobusnih linija, teretni terminal 1 putnicku agenciju. Vlakovi ove prijevoznic¢ke

tvrtke prometuju na jugoistoku Stajerske povezujuéi glavni grad Graz s ostalim veéim
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gradovima ostalih regija. Na podru¢ju brdsk-planinskih podru¢ja prometuje autobus te
regionalni vlak za podruc¢je Murtala (URL23).

Prijevoznicka tvrtka GKB je austrijska prijevozna tvrtka koja upravlja Zeljeznickim
prugama Stajerske; Graz - Lieboch - Koflach (Koflacherbahn) te Graz — Lieboch — Wies-
Eibiswald (Wieserbahn) te jo§ dodatnih 26 linija. U vlasniStvu je Republike Austrije, ali je
zakonski definirana kao privatna Zeljezni¢ka tvrtka. Osim prijevozni¢kih usluga u Stajerskoj,
usluge prijevoza dostupne su diljem Europe. U Stajerskoj su 3 Zeljeznicke linije kojima
upravlja spomenuta tvrtka povezuju¢i tako glavni grad Graz s drugim ve¢im gradovima
ostalih regija Stajerske (URL24).

Stalna poboljSanja u ponudi $tajerskog zeljezni¢kog prometa na zeljezni¢kim prugama
kojima upravljaju prijevoznicke tvrtke OBB, GKB i STLB dovela su do kontinuiranog
povecanja broja putnika i prihoda od prodaje karata u Zeljeznickom prometu.

lIako djeluju zasebno cijeli prijevoznim sustavom Stajerske upravlja tvrtka
Verkehrsverbund Steiermark koja je pokrenuta 1994 godine. Cilj povezivanja pod jedan
sustav bio je osigurati putnicima u glavnom gradu, Grazu, nacionalnu mrezu javnog prijevoza
prema ostalim dijelovima Stajerske. Nakon tri godine prometna mreZa proirena je na cijelu

Stajersku te sada obuhvadéa 57 prijevoznickih tvrtki (s1.17.) (URL25).
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SI.11. MreZa Zeljeznicke infrastrukture Stajerske

Izvor: Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008, 4.1.2019.
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Zraéni promet Stajerske odvija se u glavnom gradu Grazu u kojem se nalazi zracna
luka te je time vazan ¢imbenik u medunarodnoj pristupaénosti Stajerske, kako u turizmu tako

I u poslovnom prometu.

5.4.  Faktori razvoja prometa u brdsko-planinskim podrué¢jima Hrvatske

U ovom poglavlju bit ¢e opisani faktori koji su utjecali na razvoj brdsko-planinskog
podrucja u Hrvatskoj, konkretno podrucje Gorskog kotara. U tom podrucju nalaze se najvise
naselja koja se nalazi na nadmorskoj visini vecoj od 500 m. Faktori koji ¢e biti obuhvacdeni su;

Fizi¢ki, drustveni, ekonomski i politicki.

5.4.1. Fizicki faktori razvoja prometnog sustava

Trase mnogih smjerova koji su prolazili kroz Gorski kotar reljefno nisu bile
najpovoljnije za izgradnju. Za izgradnju nekih prometnica morale su se svladati vrlo izrazene
hipsometrijske razlike.

Najvisa brdsko-planinska podru¢ja dio su gorsko-planinske regije, povrSinom
najmanje 1 najslabije napuCene hrvatske regije. Zauzimaju krajnji sjeverozapadni dio
dinarskog planinskog prostora. Obiljezava ih dinarski sredogorski reljef s nadmorskim
visinama izmedu 500 i 1000 m sa smjerom pruzanja SZ-JI koji se nastavlja prema gorjima
Primorske Hrvatske. Razmjerno visoka krSka regija prostor je slozenih struktura fluviokrskih
visoravni, gorskih masiva i dolinskih zona te su time prometnice na nekim dijelovima bile
vrlo strme i umanjivana je prohodnost prijevoza (Magas, 2013.). Brdsko-planinsko podrucje
Gorskog kotara ubraja se u gorsko-planinsko podrucje, prosjecne nadmorske visine 700-900
metara. Od planinskih uzviSenja isticu se risnjacko-snjeznicka, zatim drgomaljska, te skupina
Velike Kapele s Bjelolasicom 1 Visevicom. Kontrast najvisim vrhovima ¢ine polja u krSu pa
se u dolinama zbog povoljnih Zivotnih prilika nalazi ve¢ina goranskih naselja (Magas, 2013.).

Sredis$nji delnicki koridor obuhvaca prostor Delnica s nadmorskom visinom od 700 do
800 m. To je prostor koji obuhvaca visoravni, polja i doline. U tom prostoru su nastale dvije
najvaznije ceste Gorskog kotara te se time povecavala naseljenost. Naselja su se razvila uz
prometnice i to na rubovima polja u krSu. Promet koji se odvija u tim krajevima podnosi 8%
nagiba za autoceste i 29% nagiba za ceste. U odnosu na Sredi$nji delnicki koridor, Risnjacko-

snjeznicki gorski blok obuhvaca prostor izmedu 650 1 1200 m nadmorske visine te je time
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Sumovitiji 1 najviSi. Taj prostor karakteriziraju veci nagibi te zbog toga je prometna
zatvorenost veéa. Dolina Cabranke i Kupe prostor je kompozitne doline i stvara kontrast
prema susjednoj risnjacko-snjeznickoj visoravni te time je prilicno prometno zatvoren i
udaljen od veéih razvijenih gradova, Rijeke, Ljubljane i Delnica. Velikokapelski gorski blok
obuhvaca prostor Sumovitih gorskih masiva koji su prometno izolirani i zatvoreni prostor koji
za posljedicu ima depopulaciju stanovniStva. Pojas visokih planina Dinarskoga gorja tesko je
pristupac¢an. Prometne veze prolaze preko planinskih prijevoja: Postojnska vrata (606 m),
Vratnik (698 m), Delni¢ka vrata (742 m), Ivan-sedlo (927 m), Makljensko sedlo (1123 m),
Cemerno (1329 m).

Vodne resurse Gorskog kotara karakterizira krSko podrucje koje uvjetuje oskudno
povrsinsko otjecanje ili rijeke kraceg toka koje zavrSavaju u ponornim zonama. Izgradnjom
akumulacija dio tih voda koristi se za dobivanje elektricne energije. Vodotoci Gorskog kotara
¢ine 77 % ukupnih vodotoka Primorsko-goranske Zupanije. Jezera imaju udio od 60 % u
Zupaniji (Lokvarsko jezero 179,17 ha, Lepenica 878,33 ha, Bajer 31,98 ha, tj. ukupno
1.089,48 ha). Na jezeru Bajer mogucéi je vodni promet i to voznja ¢amcem, kajakom te je
pogodan za voznju turistickim brodom. Na podrucju Gorskog kotara vodoopskrbni rezervati
su: sliv izvora Kupe, crnoluski sliv 1 sliv jezera Lokvarke (Poduzetnicki inkubator Skrad-
PINS, 2009.).

Raznolikost klime u odnosu na povrSinom relativno malo podruc¢je Gorskog kotara
najvise se o€ituje u najviSim zonama. Planinsko podru¢je Gorskog kotara dodirni je prostor
svjeze kontinentalne i planinske klime s obiljem vlage. Do 1000-1200 m nadmorske visine
pretezno je rije¢ o predjelima izraZzene kontinentalnosti. Najhladniji mjesec je sijeCanj, a
najtopliji srpanj; najviSe naoblake ima u rujnu, a magle u studenome 1 prosincu. Oborine su
tijekom godine priliéno ravnomjerno rasporedene, s nesto viSe u jesen i zimi kada je najvise
snijega. U najviSim planinskim zonama; Risnjak, Ucka, Snjeznik, Kapela, Velebit, Pljesivica,
rije€ je o prostoru s najoStrijom, tj. planinskom klimom, odnosno snjeZno-Sumskom ili
vlaznom borealnom klimom sa svjezim ljetom (Dfc). Zbog takvih klimatskih karakteristika
prilagodena je gradnja prometnica u planinskim prostorima. Prometnice se najceS¢e grade
gdje snjezne padaline nisu velike te nemaju veci utjecaj na prometnice brdsko-planinskog
podrucja. Ako se dogodi da je kisa velikog intenziteta, moze uzrokovati bujice koje ostecuju
slabije gradene ceste i ZeljezniCke pruge te uzrokuju odrone, zaCepljenje kanalizacije,
oStecenje nasipa 1 mostova. Snijeg i1 led ubrzavaju troSenje prometnica $to moze biti kobno za
odvijanje Zeljeznickog prometa. Niske temperature prouzrokuju pucanje oSte¢enih

zeljeznickih pruga. Najmanja prohodnost odvijanja prometa je u razdoblju prekrivenosti
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podrucja Gorskog kotara snijegom. Zbog takve pojavnosti snijeg je nemoguce ocistiti s
prometnica tako da su brdsko-planinska podrucja ¢esto izolirana u to doba godine.

Promet u Gorskom kotaru najveéim dijelom nastao je na prostoru gdje dominira
Sumska vegetacija. Rasprostranjenost netaknute bjelogori¢ne i crnogori¢ne Sume te Sume
bukve i jele bila je u proslosti glavni razlog izgradnje prometnica i kasnije otvaranje drvne
industrije kojom se pridonijelo razvitku ovih krajeva. Unato¢ tome S$to je tlo na podrucju
Gorskog kotara trajno nepogodno vec¢inom zbog krSa, ograni¢eno visokom stjenovitoséu i
nagibom, te sloZzenim strukturama fluviokrSkih visoravni i gorskih masiva, izgradene su
mnoge prometnice. U podruc¢ju od Severina prema Vrbovskom i Moravicama, izgradene
prometnice dio su hrvatskog srediSnjeg dinarskog planinskog prostora, odnosno Gorske
Hrvatske (Magas, 2013.).

5.4.2. Socijalni faktori razvoja prometnog sustava

Drustveni faktori javljaju se kao osnovni nosilac prometne djelatnosti. Direktno utjecu
na pojavu i razvoj prometa, dok niz drugih faktora djeluje najceS¢e na promet posrednim
putem. U ovom poglavlju bit ¢e govora o onim najvaznijim faktorima koji utjeCu na promet, a
to su demografski, ekonomski te druStveno-politicki. Osim toga, vazan faktor razvijanja u
nekom podrucju uzima se i struktura naselja.

Stanovnistvo se kao faktor razvoja u prometu javlja u dva polazna stajalista. Pojavljuje
se kao subjekt ili osobni nositelj prometa kao djelatnosti te kao putnik u prometu. Posredno
utjeCe na razvoj prometa i1 preko valorizacije prirodnih faktora te kao nositelj ostalih
drustvenih faktora (Mali¢, 1998.).

U Hrvatskoj 55 opéina i gradova su brdsko-planinskog obiljezja. U sveukupnom broju
to je podrucje koje Cini 255 naselja. Najveci broj tih naselja nalazi se u Primorsko-goranskoj
zupaniji te su dio Gorskog kotara. No, iako zakonom propisani, mnoga naselja ne ulaze u
brdsko-planinska podruéja prostornog okvira ovog rada. Ovim istrazivanjem obuhvacena su
podrucja iznad 600 m nadmorske visine. Takvih je 145 naselja, a 97 je naselja formirano u
rasponu izmedu 200 1 499 metara nad morem. Tek ih je 13 utemeljeno na kotama ispod 200
metara. RasprSena struktura naselja na brdovitoj povrSini predstavlja prostorne izazove za
prometnu infrastrukturu stanovnika u brdsko-planinskim podru¢jima. Naselja su razli¢itih
fizickih 1 gospodarskih te socijalnih karakteristika te najviSe ovise o glavnom
administrativnom srediStu Primorsko-goranske Zupanije, Rijeci, te glavno 1 najvece srediste

Gorskog kotara, Delnicama, S$to za posljedicu ima dnevne migracije prema spomenutim
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srediStima. NajviSe tih naselja nastalo je uz glavne prometnice naselja. Udaljenost i
ograni¢ena povezanost pojedinih naselja s urbanim naseljem Delnice i Rijekom, kao glavnim
podruc¢jem zaposlenja, zdravstvenom skrbi, obrazovanja i zabave, predstavljaju prepreke
zadovoljavanju drustvenih potreba stanovnika. Trenutni prometni sustav u brdsko-planinskim
podrucjima ne omogucava osnovne potrebe pojedinaca i druStva za pristupom na siguran,
ucinkovit i ekoloski prihvatljiv nacin. Mnoga naselja su udaljena od blizih naselja nekoliko
kilometara te im je za to potrebno prijevozno sredstvo koje stanovniStvo ne posjeduje u
kucanstvu.

Naselja brdsko-planinskih podru¢ja Gorska kotara obuhvacaju povrSinu od 1273,53
km2 na kojoj je, prema posljednjem popisu stanovnistva, zivjelo 17.069 stanovnika, §to je
¢inilo 5,76% ukupnog stanovnistva Primorsko-goranske Zupanije (Drzavni zavod za statistiku,
2018). Broj stanovnika u brdsko-planinskim podru¢jima izmedu dva popisa smanjio se za
2.019 stanovnika. Prema zadnjem popisu najmanje stanovnika imala je op¢ina Skrad (1.062
stanovnika, 19 stan/km2, DZS, 2011.) za razliku od ostalih opéina u brdsko-planinskim
podrucja sto dovodi do zakljucka da je promet u tom podrucju slabo razvijen jer opéina gubi
svoje stanovniStvo. Suprotno tome, najveci broj stanovnika prema zadnjem popisu ima grad
Delnice (5.952 stanovnika, 25 stan/km2, DZS, 2011.). 1z ovih podataka ocigledno je, da grad
Delnice ima svoju vaznu ulogu u prometnoj djelatnosti u odnosu na ostala brdsko-planinska
podrucja (S1.12.). Vecom koncentracijom stanovnis§tva na nekom prostoru u pravilu se odvija
najrazvijeniji promet. Brdsko-planinska podrucja s nadmorskom visinom od 600 m u kojima
su naselja Cabar, Delnice, Fuzine, Lokve, Mrkopalj, Ravna Gora i Skrad zauzimaju povrsinu

od 933,78 km2 s gustoCom stanovnika od 138,88 stan/km?2.
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SI.12. Broj stanovnika u naseljima brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske u popisnom razdoblju 1991., 2001. i 2011. godine
Prema: Popis stanovnistva, ku¢anstava i stanova 31. ozujka 2011.: Naselja i stanovnistvo Republike Hrvatske 1857. - 2001.,

Stanovnistvo prema starosti i spolu po naseljima, www.dzs.hr (19.5.2018.)
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Posebnu ulogu u razvoju prometa ima prostorna pokretljivost stanovniStva, odnosno
kretanje stanovniStva iz stalnog mjesta boravka, bilo da se seli ili da ide na rad. Prema
zadnjem Popisu stanovniStva iz 2011. godine (DZS, 2011.) u promatranom brdsko-
planinskom podrué¢ju udio dnevnih migranata u ukupnom stanovnis$tvu u Primorsko-goranskoj
Zupaniji iznosi 59,98 %, (tab.1.). Usporedujuéi promatranu Zupaniju s prosjekom Republike
Hrvatske, vidljivo je kako Primorsko-goranska zupanija iznad prosjeka po udjelu dnevnih
migranata, jer na razini drzave taj udio iznosi 19,2%. Od ukupnog broja dnevnih migranata
brdsko-planinskog podruéja u Primorsko-goranskoj Zupaniji 5,4% migranata ¢ine zaposleni, a
1,16% ucenici 1 studenti. Na razini Zzupanije, brdsko-planinskih podrucja te Gorskog kotara

vedi je broj ucenika osnovnih i srednjih skola koji dnevno putuju, negoli studenata.

Tab.1. Prikaz broja dnevnih migranata u brdsko-planinskom podru¢ju, Gorskom kotaru i Primorsko-goranskoj Zupaniji

Dnevni migranti
zaposleni ucenici
Imegrada | & N 53 - e 3 c o ® 2
o 82 BRz8cEsS8chRac|ac |88 F35gFss5| =
S 294 3 5 & 3 B = = = = 5 =
T |5 o E: 5 s ' =
o «Q n =.
Primorsko-
goranska z. | 60141 | 46613 8225 36287 1642 459 | 10263 5108 | 5155 | 3265
Cabar 1134 961 681 74 2 204 165 90 75 8
Delnice 1215 999 313 626 38 22 162 96 66 54
FuZine 439 352 115 231 6| - 81 45 36 6
Lokve 218 171 6 161 4 - 46 27 19 1
Mrkopalj 227 185 47 133 5](- 37 22 15 5
Ravna 459
Gora 369 109 256 41 - 84 28 56 6
Skrad 276 231 38 184 8 1 39 12 27 6
Brdsko-
planinska 3968
podrudja 3268 1309 1665 67 227 614 320 294 86
Gorski
kotar 5303 4257 1710 2089 216 242 947 500 447 99

lzvor: Popis stanovni$tva, kucanstava i stanova 31. ozujka 2011.: Stanovnistvo prema

dnevnoj i tjednoj migraciji, www.dzs.hr (19.5.2018.)

Na razini ukupnog broja u brdskoj-planinskim podrucjima najveéi udio zaposlenih
dnevnih migranta radi u drugom gradu/opéini iste Zupanije (2,76 %), Sto se povezuje s

relativno dobrom cestovnom povezanosc¢u (autocesta A6, zaobilaznice, Zeljeznica) te velikim
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brojem opcina i gradova na relativno maloj povrsini. Stanovnistvo brdsko-planinskih podrucja
koji dnevno migriraju takoder rade i u drugom naselju istog grada/op¢ine te u drugoj Zupaniji
(2,28%).

Najveci broj stanovnistva iz brdsko-planinskih podruéja koji svakodnevno putuje i radi
u istoj Zupaniji je s podruc¢ja Grada Delnice (1,04 %) iako je taj udio relativno malen. Najveci
udio zaposlenog stanovnistva koje svakodnevno putuje u inozemstvo pripada Op¢ini Cabar
zbog blizine granice sa Slovenijom, relativno dobre prometne povezanosti, grani¢nog
prijelaza i viSeg dohotka koji se ostvaruje u toj susjednoj drzavi. Zbog toga iz Op¢ine Cabar
svakodnevno putuju 204 osobe zaposlene u inozemstvu (18% od ukupnog broja radnih

dnevnih migranata u Opéini Cabar) (SI.13).
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S1.13.Prostorna pokretljivost stanovni$tva brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske
Izvor: Popis stanovniStva, kucanstava i stanova 31. ozujka 2011.: stanovni$tvo staro 15 i viSe godina prema

trenutacnoj aktivnosti, starosti i spolu, www.dzs.hr (19.5.2018.)

Prema Popisu stanovniStva iz 2011. godine (DZS, 2011.) u naseljima u brdsko-
planinskim podruc¢jima op¢i koeficijent feminiteta iznosi 101,40 koji je u odnosu na 2001.
godinu pao s obzirom na to da je tad iznosio 105,33.

Prema indeksu starosti naselja brdsko-planinskog podruc¢ja Gorskog kotara, pripadaju
tipu stanovniStva izrazito duboke starosti koju karakterizira indeks starosti ve¢i od 100,0 (na
razini Republike Hrvatske prema Popisu stanovnistva DZS-a 2011. godine iznosio 115).
Najveci indeks starosti sukladno ostalim pokazateljima sastava prema dobi ima op¢ina Skrad

u kojoj na 393 stanovnika starijih od 60 godina dolazi 134 mladih 0-19 godina.
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Brdsko-planinsko podru¢je pripada tipu stanovniStva: izrazito staro (izrazito
kontradiktorno) stanovni$tvo prema obiljezjima dobnog sastava stanovniStva. Vidljivo je
povecanje udjela zenskog stanovniStva u starijim dobnim skupinama (pogotovo od 70 i vise
godina) Sto je posljedica diferencijalnog mortaliteta 1 prosjec¢no duljeg Zivotnog vijeka Zena.
Osnovica ,piramide” za brdsko-planinsko podru¢je pokazuje blago povecanje udjela
stanovnistva u dobnoj skupini 0-4 godine naspram zadnjih 25 godina §to je posljedica vec¢ih
stopa nataliteta u svim podrué¢jima u petogodisnjem razdoblju prije zadnjeg opisa stanovnistva

2011. godine (SI.15.).
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Sl.14. Dobno-spolna piramida brdsko-planinskih podrué¢ja Hrvatske 2001. i 2011.godine
Izvor: Popis stanovni$tva, kucanstava i stanova 31. ozujka 2011.: Kontingenti

stanovniStva po gradovima/op¢inama, www.dzs.hr (19.5.2018.)

U brdsko-planinskom podru¢ju na aktivno stanovni$tvo otpada 49,5% ukupnog
stanovnistva starog 15 1 viSe godina (tab.l.), Sto je posljedica negativnih demografskih
pokazatelja ponajviSe zbog veceg udjela stanovnisStva sa samostalnim izvorom prihoda.

Prema Popisu iz 2011. godine u brdsko-planinskim podru¢jima stopa nezaposlenih
(5,88%). Od brdsko-planinskih podrucja, najveéi udio od ukupno aktivnog stanovnistva ima
grad Delnice dok najmanji udio od ukupno neaktivnog stanovnistva ima opc¢ina Mrkopalj.
Pokazatelj udjela ukupnog stanovni$tva s razlogom je najveci u Delnicama zbog toga $to su
Delnice najvece mikro srediSte Gorskog kotara s najve¢om koncentracijom stanovnistva, dok
zbog starosne dobne skupine sa znatnim brojem umirovljenog stanovniStva u Mrkoplju je

najveci udio neaktivnog stanovnistva.
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Promatraju¢i obrazovnu strukturu u brdsko-planinskim podruc¢jima vidljive su razlike
u zastupljenosti pojedinog stupnja obrazovanja stanovniStva. Zastupljenost nizih stupnjeva
obrazovanja u brdsko-planinskim podru¢jima je vrlo mala (0,9%). Naime, ima veci postotak
stanovnistva u svakoj od sljede¢ih kategorija nizih stupnjeva obrazovanja: bez Skole, sa
zavrienih 1-7 razreda OS i zavrenom OS koji ukupno iznosi 34,55 %. Veé je po tim
pokazateljima primarnog obrazovanja vidljivo kako je stanovni$tvo brdsko-planinskih
podru¢ja obrazovano, ali ne dovoljno $to je posljedica slabije naseljenih, izrazito
depopulacijskih prostora u kojima dolazi do pogorSane bioloske i obrazovne strukture, Sto
onda postaje ogranicavajuc¢i ¢imbenik daljnjeg razvoja tog prostora. Najveci broj stanovnika u
promatranom podru¢ju ima zavrSenu srednju Skolu (53,31%). Najznacajnija razlika u
promatranom podruc¢ju vidljiva je u tercijarnom obrazovanju U kojem u brdsko-planinskom
podrucju prednjaci grad Delnice, a najmanji udio ima Opéina Mrkopalj. Razumljivo je da se
pojavljuje najveci udio visoko obrazovanih stanovnika zbog toga Sto su Delnice povezane s
gradovima Rijekom i Karlovcem Zeljeznickom prugom i autobusnom linijom Sto svakako
pospjesuje dostupnost visokom obrazovanju. No, vazno je napomenuti da Opéina Cabar ima
veliki udio visoko obrazovanog stanovniStva zbog blizine granice sa Slovenijom S§to
pospjesuje povezanost te vecu dostupnost za obrazovanje u inozemstvu.

Radi preglednosti i medunarodne usporedbe, gospodarske djelatnosti se svrstavaju u
primarni, sekundarni 1 tercijarni sektor, no sve CeS¢e 1 kvartarni sektor. Prema Popisu
stanovniStva iz 2011. (DZS, 2011.), u promatranom brdsko-planinskom podru¢ju najvecéi je
udio zaposlenog stanovnistva u sekundarnom sektoru djelatnosti (41%). Razlog tom velikom
udjelu je zbog toga §to je najveci dio brdsko-planinskog podrucja prekriveno Sumama te su
zbog toga drvna industrija 1 Sumarstvo glavne djelatnosti ovog podru¢ja 1 velik udio
stanovniStva je zaposleno u tim industrijama. Osim sekundarnog sektora, tercijarni i usluzni
sektor djelatnosti maju znatni udio zaposlenog stanovnistva (49%). U prilog k tomu govori
¢injenica da se veliki broj poduzetnika 1 obrtnika okrenuo usluznim djelatnostima, Sto

svjedoc¢i tome rast OPG-a $to pospjesuje razvoj ruralnog turizma.

5.4.4. Ekonomski faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podrucja

Ekonomski faktori u cestovnom prometu vazan su aspekt u gospodarskog razvoja
nekog podrucja. Kako opéenito tako i u samom brdsko-planinskom podrucju o kojem je rije¢

u ovom radu. No, u ovom poglavlju bit ¢e opisani ucinci koji neposredno utjeCu na
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gospodarski razvoj cestovnog i Zeljezni¢kog prometa ovog podruéja. Za brdsko-planinsko
podru¢je najvaznija je cestovna infrastruktura jer ona izravno utje¢e na povezivanje s makro i
mikroregionalnim srediStima Zupanije te ostatka drzave. Najvazniji ucinci na cestovnu
infrastrukturu su ucinci faza izgradnje prometnica, na trziSte rada i stanogradnju te razmjene
dobara. Uc¢inci koji se javljaju u fazi izgradnje su privremeni uéinci poveéanja zaposlenosti i
dohotka za vrijeme trajanja projekta radi poveéane potraznje (Sisinacki, 2007). Troskovi koji
se pojavljuju u izgradnji prometne infrastrukture dijele se na investicijske i troSkove
odrzavanja. Investicijski troskovi su oni koji su potrebni za izgradnju infrastrukture, a
troSkovi odrzavanja su vezani za nesmetano koriStenje izgradene infrastrukture (Padjen,
1996.). U cestovnoj mrezi kroz brdsko-planinsko podrué¢je Gorskog kotara postoje najvaznije
ceste razvrstane u autoceste, Zupanijske ceste te ostale lokalne i nerazvrstane ceste. Autocesta
Rijeka-Zagreb poznata je kao Primorsko-goranska autocesta zavrSena je u potpunosti 2008.
godine s 8 faza izgradnje. Povezuje Rijeku sa Delnicama te Karlovcem i naposljetku s
Zagrebom preko autoceste Al. Izgradnja je zapoceta 1971. godine no najvazniji profil
izgradnje faza IIB zapoceta je 2006. godine nakon potpisa ugovora s troskovima 210 milijuna
eura (URL6). Prema podacima iz financijskog izvjesc¢a iz 2007. godine na projektu izgradnje
autoceste Rijeka-Zagreb bilo je 756 zaposlenika. Poslovni prihodi ostvareni tijekom izgradnje
bili su oko 465.128.122,00 kn, a financijski prihodi u iznosu 15.272.817,00 kn. Poslovni
prihodi se najvec¢im dijelom odnose na prihode od cestarine u iznosu 417.446.546,00 kn, koji
su namijenjeni za pokri¢e troskova odrZzavanja i obnovu autoceste, otplate zajmova za
izgradnju autoceste, pokri¢e troSkova vezanih za naplatu cestarine i troSkova upravljanja
autocestom. Uslugu redovnog odrzavanja autoceste 1 naplate cestarine DruStvu pruza HAC
d.o.o. nakon §to je 1. prosinca 2017. godine u sklopu poslovnog restrukturiranja drusStvo
HAC-ONC d.o.0. pripojeno drustvu HAC d.o.o. temeljem sklopljenog Il dodatka Ugovora o
redovnom odrzavanju autoceste 1 naplati cestarine za koju uslugu je ugovorena fiksna
naknada koja na godiSnjem nivou iznosi 162.437.593 kuna (URL7). Na autocesti Rijeka-
Zagreb ostvareno je 969.966.751 voznih kilometara §to je 4% veca realizacija prometa u
odnosu na 2017. godinu dok je pravac autoceste Bosiljevo I1-Rijeka ostvaruje 324.872.663
vozna kilometra $to je 4,32% veéi u odnosu na 2017. godinu (URLS, URLDY).

Sto se tie ZeljezniGkog prometa postojeca je pruga Rijeka — Zagreb izgradena davne
1873. godine, te je po prometnoj eksploataciji jedna od najzahtjevnijih pruga u Europi koja
svojim tehnicko-tehnoloSkim znafajkama ne zadovoljava transportnu potraznju. Ukupna
duljina trase pruge iznosi 228,9 km, dok je zra¢na udaljenost izmedu Zagreba i Rijeke 130

km. Na gradnji te pruge sudjelovalo je oko 23.000 radnika, a gradilo se znathom brzinom od
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oko 112 metara tra¢nica dnevno. Izgradnja je trajala tri i pol godine. Spomenuta pruga danas
je zastarjela i neadekvatna i vecina stanovniStva na ovom podrucju zalaze se za izgradnju
nove nizinske pruge. Zbog razli¢itog nadina osiguranja kolodvora i dionica pruge,
organizacija prometa vlakova provodi se u odgovaraju¢em blokovnom razmaku na relaciji
Zagreb-Moravice i u kolodvorskom razmaku na relaciji Moravice-Rijeka. Usko grlo pruge je
dionica Skrljevo-Lokve, §to uvjetuje razli¢itu organizaciju prometa vlakova do postaje Lokve,
kako u smjeru Rijeke tako i u smjeru Zagreba. Kako je ve¢ postojeéa zeljeznicka pruga
nepovoljna ponajvise zbog robnog i putnickog prometa, postoji varijanta izgradnje nizinske
pruge Rijeka-Botovo s dionicom Rijeka-Zagreb koja bi trebala biti izgradena do 2030. godine
(URLZ10).

5.4.5. Povijesni faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podruéja

U ovom poglavlju dati ¢e kratki povijesni pregled izgradnje prometnica i Zeljeznickih
pruga kroz naselja u brdsko-planinskom podru¢ju Gorskog kotara. Povijesni faktori razvoja
prometnog sustava i infrastrukture vazan je za prostorno planiranje promatranog podrucja u
kojem je presudno za naseljavanje stanovnistva.

Gradnja prometnica u Gorskom kotaru nije ovisila samo o geografsko-prometnom
poloZaju tog dijela Dinarida, nego i o posebnostima izrazitog planinskog krskog reljefa —
velikih visinskih razlika, strmih bregova, mnogih stijena i vrtaca, surove klime (s dugim
zimama, visokim snjegovima, ¢estim 1 jakim kiSama), te o rijetkoj naseljenosti, a posebice o
op¢im gospodarskim prilikama. Na dodiru triju velikih cjelina (regija): dinarske, primorske i
proizlazi potreba gradnje prvenstveno tranzitnih prometnica velikih kapaciteta kroz najuzi dio
Dinarida (Delni¢ka vrata) (Safar, 1981.). Gradnja prometnica na goranskom podruéju odvijala
se kroz razdoblja; doba nedostupnosti; razdoblje gradnje putova za promet zapreZnim
vozilima; razdoblje od gradnje Zeljezni¢ke pruge do oslobodenja i stvaranja nove Jugoslavije;
razdoblje od svrietka drugoga svjetskog rata do danas (Safar, 1981.).

U doba nedostupnosti prvi tragovi gradenja potjecu iz rimskog vremena. U to vrijeme,
naselja su se povezivala lokalnim putovima namijenjenima za jahace i tovarnu stoku. Gradili
su se putovi za karavane tovarne stoke i ceste za zaprezna vozila kako bi se bolje gradenim
cestama omogucio brzi, veci 1 sigurniji promet od kontinentalnog dijela Hrvatske 1 Slovenije

do Jadrana (Safar, 1981.).
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Izgradenim cestama Mrzla Vodica — Crni Lug — Gerovo, te Delnice — Brod na Kupi u
15. 1 16. st. povezivani su kontinentalni i primorski hrvatski krajevi s izlazom u luku Bakar,
preko koje se trgovalo s Venecijom i drugim jadranskim i sredozemnim trgovinskim
srediStima i zemljama. Do druge polovine 17. stoljeca izgradena je ceste Gerovo — Mali Lug —
Cabar — Prezid preko koje se trgovalo s Bakrom i Kraljevicom. Tada su se jasno istakla dva
osnovna smjera prometa: istok-zapad, smjer srednjeg i donjeg toga Kupe, i okomito na taj
smjer, tj. prema morskim lukama Kvarnera. Veoma je vazna bila veza: Brod na Kupi —
Tihovo — Delnice — Lokve, odakle je jedan put preko Li¢a i FuZina, a drugi preko Mrzle
Vodice vodio na more (Safar, 1981.).

Medu glavnim tranzitnim prometnicama istakle su se; Karolinska, Lujzijanska,
Rudolfova i Jozefinska cesta. Karolinska cesta je prva izravna kolska prometna veza
unutra$njosti kontinentalnog podrucja Hrvatske s morem preko srediSnjeg dijela Gorskog
kotara smjerom Karlovac — Vrbovsko — Ravha Gora — Mrkopalj — Fuzine — Zlobin — Hreljin —
Meja — Bakar — Rijeka (Gorski kotar, 1981., monografija). Jozefinska cesta izgradena je 1779.
kroz Liku u blizini Gorskog kotara, spajala je Karlovac preko Tounja i Vratnika sa Senjom i
duga je oko 100km. Rudolfova cesta izgradena je 1874. godine i spajala je Ogulin — Jasenak —
Stalak — MosSune — Ledenice s Novim u duzini od 135 km. Namjena joj je bila prijevoz drvne
grade te je zbog toga dobila naziv ,cesta bez putnika“. Lujzijana, Karolina i Jozefina
medusobno su povezivane s nekoliko spojnih cesta. Putnickim i teretnim prometom povecava
se tranzitni promet Panonije i Jadrana, lokalni u Gorskom kotaru i izmedu Gorskog kotara i
Primorja (Safar, 1981.).

Promet cestama Cesto su ugrozavale vremenske nepogode, osobito u Gorskom kotaru,
gdje su zime duge 1 hladne, s mnogo snijega 1 snjeznih zapuha. Za sve intenzivniji razvitak
industrije bio je potreban brzi i sigurniji na¢in prometa iz unutra§njosti prema moru i obratno.
To je mogla rijesiti samo Zeljeznica. Zeljezni¢ka pruga na relaciji Rijeka-Zagreb velikim
dijelom prolazi kroz brdsko-planinska podru¢ja Gorskog kotara i pustena je u promet 1873.
godine. Ovaj prometni pravac imao je veliki strateski znacaj, a ima ga jednako tako i danas,
na dalji razvitak 1 Zivot Gorskog kotara. Velik dio putnika i tereta preuzima Zeljeznica, i
cestovni promet se naglo smanjuje. Prijevoz kolima od Karlovca do Rijeckog primorja
prestaje, a iz Gorskog kotara na Jadran uslijed prijevoza Zeljeznicom naglo biva mnogo manji.
(Safar, 1981.). Tako je ta pruga iz 1873. godine stara danas oko 140 godina, njena je trasa jo$
uvijek u upotrebi. Danasnja pruga na relaciji Rijeka-Zagreb duga je 229 km. Zbog razlicitog
naCina osiguranja kolodvora i dionica pruge, organizacija prometa vlakova provodi se u

odgovaraju¢em blokovnom razmaku na relaciji Zagreb-Moravice i u kolodvorskom razmaku
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na relaciji Moravice-Rijeka. ,,Usko grlo“ pruge je dionica Skrljevo-Lokve, §to uvjetuje
razliCitu organizaciju prometa vlakova do postaje Lokve, kako u smjeru Rijeka tako i u smjeru
Zagreba. Bitno je uklanjanje tzv. ,uskih grla“ na pojedinim zeljeznickim prometnim
pravcima, naro¢ito na paneuropskim koridorima koji prolaze kroz Republiku Hrvatsku
(Jakopovi¢, 2007).

Ratna zbivanja 1941.-1945. duboko su zadrla u zivot Gorskog kotara. Za rata se nisu
gradile nikakve prometnice. Nakon oslobodenja trebalo je postupno modernizirati postojece i
graditi splet novih prometnica. Narednih godina uvode se dizel-lokomotive, pruga se
elektrificirala (na relaciji Rijeka — Zagreb od 1955. do 1966., u Gorskom kotaru od 1958. do
1963.). Temeljito je rekonstruirana i modernizirana Lujzinska cesta i osposobljena za brzi
tranzitni promet (Safar, 1981.).

Gorskim kotarom prolazilo je nekoliko prometnica tranzitnog znacenja, na koje ¢e se
prikljucivati prometnice lokalnog znacenja 1 Sumske ceste. Prometnice tranzitnog znacenja
poput autoceste Karlovac-Rijeka dio su medunarodnih autocesta oznake E96, a povezuju
Podunavlje odnosno drzave srednje Europe preko Budimpeste, Zagreba i Karlovca s
Jadranom. Izgradnjom punog profila dionica OStrovica, Vrata (11 km) i dijela dionice Kupjak
Vrbovsko (3,6 km) dovrSen je projekt izgradnje Autoceste Rijeka - Zagreb koja se gradila
gotovo Cetiri desetljeca. Ukupna duljina Autoceste Rijeka — Zagreb iznosi 146,5 kilometara.
Izgradnja je zapocela sedamdesetih godina 20. stoljeca. Projekt I. faze obuhvaca izgradnju
(polu)autoceste od Kupjaka do Karlovca, ukupne duljine 60,18 kilometara, a dovrSen je u
lipnju 2004. godine. Projekt Il. faze (I1A i 1IB faza) izgradnje Autoceste Rijeka - Zagreb
obuhvaca proSirenje cesta u autoceste punog profila, od interregionalnog ¢vora Bosiljevo II do
¢vora Kikovica, ukupne duljine 55,57 kilometara, u odnosu na 146,5 kilometara trasirane
autoceste od Rijeke do Zagreba, a dovrSen je u listopadu 2008. O izuzetnoj zahtjevnosti
izgradnje Autoceste Rijeka - Zagreb svjedoci podatak da je na njoj 22,1 km objekata (15 %) i
124,4 km trase (85 %). Ukupno je 5 mostova, 13 tunela, 24 vijadukta, 45 podvoznjaka 1 26
nadvoznjaka. Autocesta Rijeka - Zagreb sastavni je dio europskog pravca E65 te povezuje
najvecu i najznacajniju hrvatsku luku Rijeku sa Zagrebom i dalje na mrezu autocesta srednje i
zapadne Europe. Dio je paneuropskog prometnog koridora Vb. U ¢voru Bosiljevo II spaja se s
Autocestom Zagreb - Split - Dubrovnik. lzgradnja Autoceste Rijeka - Zagreb pridonijela je
boljoj prometnoj povezanosti sa zemljama u regiji. Time su stvoreni preduvjeti za rast

trgovine, turizma, prijevoza robe i putnika $to bitno utjece na gospodarstvo u cjelini (URL11).
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5.4.6. Politicki faktori razvoja prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima

Politi¢ko-gospodarski sustavi imaju veoma vaznu ulogu u smjernicama razvoja drzave
1 gospodarstva. Iz tog razloga je potrebno objasniti politicko-gospodarsko okruzenje koje je
imalo snazan utjecaj kako na razvoj drugih gospodarskih djelatnosti tako i na razvoj
prometnog sustava na podrucju Austrije i Hrvatske. Vrlo vaznu ulogu za prometnu
valorizaciju imaju karakteristike druStveno-gospodarskog i stratesko —politickog polozaja. Na
prostoru male Hrvatske se s obzirom na kontaktni polozaj Hrvatske u dodirima srednje
Europe i istoka, Podunavlja i Jadrana stolje¢ima prelamaju i ispreplecu razliciti gospodarski,
kulturni i politicki interesi i1 svjetovi. Takvi kompleksni faktori poput dodira s razli¢itim
gospodarskim, drustvenim, politickim, pa i drzavnim regijama koji s jedne strane mogu
znaciti za Hrvatsku transfer znanja i dobra, a s druge uzrok sukoba, nerazumijevanja i
nazadovanja, bitno su utjecali na razvoj prometa. Kako je Hrvatska bila do 1991. godine
sastavni dio biv§ih jugoslavenskih saveznih jedinica, razvoj prometne mreze razvijao se
unutar interesa i programa tih drzava. Osnovni prometni smjerovi razvijali su se i Sirili
radijalno od glavnih gradova — Budimpeste, Beca te mali dio Beograda. Osnovna mreza cesta
u 17. stoljeéu, posebice pocetkom izgradnje kolskih makadamskih cesta, izravno je zavisila od
interesne politike Be¢a i Budimpeste koji su $to prije Zeljeli biti prometno povezani sa
sjevernim Jadranom. lzgradnju prvih makadamskih cesta u Hrvatskoj potaknula je
merkantilisti¢ka politika kralja Karla IV. koju su nastavili Marija Terezija i Josip Il. Kako je
merkantilizam inaugurirao trgovinu i razmjenu kao osnovni motor razvoja, doslo je do sve
brzeg povezivanja svijeta 1 time nagli razvoj prvenstveno pomorskog prometa. Najvazniji
interes Austrije i Ugarske bio je prometni izlaz na TrSc¢anski i Rijecki zaljev. Kako su time
stvorili prirodna vrata u svijet, prve ceste u Hrvatskoj su se zbog toga gradile na relaciji od
Budimpeste prema Zagrebu i Karlovcu te dalje prema Rijeci, Bakru i Senju (Feletar, 2014.).

Osamostaljenjem Hrvatske, napustena je politika razvoja prometa koja je bila vezana
za postojanje sustava socijalistiCkog samoupravljanja 1 jedinstvenoga jugoslavenskoga
gospodarskog 1 prometnog trziSta. Medutim, u meduvremenu nije razradena i definirana nova
prometna politika koja bi uzela u obzir ne samo politicke 1 gospodarske promjene §to su se
zbile u tom vremenu u Hrvatskoj i njenom okruzenju nego i promjene koje se zbivaju u
razvoju europskog prometa uopcée. Za razliku od Hrvatske u kojoj je sve do osamostaljenja
imala planski gospodarski sustav, Austriju od samih pocetaka njezinog postojanja
karakterizira sustav trziSnog gospodarstva €ija su glavna obiljeZja da se odluke donose na

trzistu, a pojedinci i privatna poduzeca donose odluke o proizvodnji i potrosnji. Jedina uloga
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drzave je pravna regulativa odnosa na trziStu i njihova kontrola. Ovakav sustav gospodarstva
potice razvoj poduzetniStva. Za razliku od Hrvatske u kojoj se promet i industrija razvila
relativno kasno, proces industrijalizacije, a samim time i napustanje brdsko-planinskih
podrucja u Austriji se odvijao dosta ranije stoga su se u 20. stolje¢u u Austriji razvijale i druge

grane gospodarstva.

5.5.  Faktori razvoja prometnog sustava u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske

5.5.1. Fizicki faktori razvoja prometnog sustava

Prometnice kroz planinski dio Alpa u Gornjoj Stajerskoj nisu bile najpovoljnije za
izgradnju, no mnoge prometnice su izgradile povodom promicanja zimskog turizma i
izgradnje skijaskih staza. No, za izgradnju tih prometnica morale su svladati vrlo izrazene
hipsometrijske razlike koje su u nekim planinskim masivima dosezu nadmorsku visinu visu
od 2000 m. Najvisa brdsko-planinska podru¢ja dio su gorsko-planinske regije Sredisnjih
Istoénih Alpa, koje povrsinom zauzimaju najveéi dio Gornje Stajerske. Zauzimaju krajnji
istoéni dio alpskog planinskog prostora. Sredisnje Alpe u Stajerskoj gube svojstva visokih
planina i prelaze u srednje visoka brda. Najvisi vrhovi dio su istoénih Alpa, a nalaze se
izmedu sjevernih 1 juznih vapnenackih Alpa 1 razlikuju se u geoloSkom sastavu. Prema
geomorfoloskoj podjeli dijele se na Alpe; Niedere Tauern (Niske Ture), Gleinalpe, Alpe
Fischbacher, Alpe Eisenerzer, Alpe Seetaler, Hochschwab, Gesduse i Dachstein. Obiljezavaju
th mlade nabrane planine s fluvijalnim 1 kraSkim elementima reljefa nadmorskih visina u
rasponu izmedu 1700 m i 2400 m nadmorske visine sa smjerom pruzanja zapad-istok. U
Istoénim Alpama obje su vapnenacne zone odijeljene od srediSnje zone Praalpa rijecnim
dugodolinama. Predgorja i podgorja Isto¢nih Alpa sastavljeni su od fliSnih stijena. Alpe su
formirane tijekom alpske orogeneze sredinom tercijara. Za reljef Alpa su od znacaja egzogeni
procesi. U isto¢nom dijelu Alpa pruza se tako zona starih stijena sastavljena od kristalastih
Skriljavaca i metamorfnih stijena paleozojske i mezozojske starosti-gnajsa, granita, sijenita.
Juzno 1 sjeverno od nje simetri¢no su rasporedene dvije tocke, Greywacke zona, zatim zona
trijaskih kre¢njaka i dolomita, zona kretskih i tercijarnih fliSnih stijena i naslage molase.
Greywacke zona je poznata po metalnim rudama (rudama bakra i magnezita). Juzno od doline
rijeke Mure, nalaze se Gurktal Alpe koje karakterizira glatki krajolik 1 niza nadmorska visina.

Alpe su lako prohodne (kako uzduzno, tako i popre¢no) §to prije svega mogu zahvaliti
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brojnim ledenjackim 1 rije¢nim dolinama, te mnogim prijevojima koji su Alpama omogucili
lako savladavanje i povezivanje. Tome su pridonijeli brojni zeljeznicki i cestovni tuneli. U
Isto¢nim Alpama vazni prometni pravci vode prijevojima Bernina (2330 m), Alberg (1793 m)
1 Brenner (1371 m). Za isto¢noalpski prostor osobito su vazne ceste koje presijecaju planinski
lanac Tura (Tauern). Prometnice preko GroBglocknera (2576 m), tunela Tauern (8,6 km,
ukrcaj automobila na Zeljeznicu), Katschberga (1641 m) i cestovnog tunela Felbertauern (5,2
km) spajaju dolinu Drave s dolinom Salzacha i omoguéuju razmjerno lak prijelaz preko
srediSnjeg austrijskog alpskoga podru¢ja. Tuneli pod Karavankama (zeljeznicki 8 km;
cestovni 7,9 km) povezuju istoCnoalpske krajeve s gornjosavskom dolinom i Jadranom

(URL1, URL2, URL3).

Polozaj planinskog masiva Alpe u Stajerskoj donosi velike varijacije u njezinim
nadmorskim visinama i izlozenosti §to dovodi do ekstremnih razlika u klimi, ne samo medu
zasebnim rasponima nego i1 unutar ovog, planinskog podrucja. Zbog svog sredisnjeg polozaja
u Europi, Alpe su pod utjecajem cetiri glavna klimatskog utjecaja: sa zapada protjece
relativno blagi, vlazni zrak Atlantskog oceana; hladni polarni zrak spusSta se iz sjeverne
Europe. Kontinentalne zra¢ne mase, hladna i suha zra¢na masa zimi dok su ljeta vruca,
dominiraju na istoku; a na jugu topli mediteranski zrak se kre¢e prema sjeveru. Stajerska je
jedna od najhladnijih pokrajina u Austriji s prosjecnom dnevnom temperaturom od samo 11
°C. Klima je u velikoj mjeri u skladu s vremenskim uvjetima u srednjoj Europi. Vecéina
brdsko-planinskih podru¢ja Stajerske ima, prema Koppenu, D tip ili planinsku klimu (Dfb)
koja obuhvaca 1200 m nadmorske visine Sto uvelike podsjeca na vremenske uvjete koje ima
Gorski kotar, dok subarti¢ka klima (Dfc) obuhvada dijelove Stajerske koji se nalaze na oko
1300 m nadmorske visine (URL4). Za taj prostor prosjecna temperatura u srpnju je 14 °C, a u
sijeCnju je -5,7 °C. Samo dva mjeseca u godini imaju prosje¢nu temperaturu zraka visu od 10
°C. Na ovom se podruc¢ju priliéno ravnomjerno tijekom godine izlu¢i manje od 200 mm
padalina. Prosjecan broj padalina na mjesec u zimsko doba je 70 mm, dok je u ljetno doba oko
163 mm. Na visini od 2000 m padaline su u rasponu ¢ak od 1500 do 1700 mm. Pogotovo u
zimskoj polovini godine, to uzrokuje izraZzen nedostatak vjetra. Visoka razina magle koja je
uobicajena za regiju Miirztal ne izgleda tako upecatljivo, ali utjece na promet koji se odvija
jako otezano. KiSa je znatno veca i postize koli¢inu od 1000 do 1200 mm. U godi$njem
ciklusu, minimalni pad u veljaci 1 ozujku, maksimum u srpnju. Broj dana s padalinama je

prili¢no visok, oko 130-150 dana zbog osjetljivosti od zapada prema sjeveru (URL4).
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U brdsko-planinskim podrugjima Stajerske najveéi dio zauzimaju rijeke Mura, Inn i
Enns. To su nizinske rijeke i to na donjem toku rijeke. Rijeka Mura protjece kroz Cetiri drzave
I to kroz Austriju, gdje izvire u Niskim Turama, Sloveniju, Hrvatsku i Madarsku. Duljina
rijeka je 464km dok je u Austriji duga 326km. U proslosti koriStena je za eksploataciju zlata,
no danas to nije slucaj. Na njoj su u Austriji izgradene mnoge hidroelektrane koje danas sluze
za proizvodnju obnovljivih izvora energije. Protjece kroz gradove Leoben i Bruck an der Mur
te nastavlja prema gradu Grazu. Rijeka Enns najveca je rijeka sjeverozapadne Stajerske duga
254 km. Tipicna je rijeka Isto¢nih Alpa, pripada crnomorskom slivu od 6080 km?. Rijeka
Enns izvire u planinskom masivu Radstddter Tauern u saveznoj zemlji Salzburg te od tamo
teCe prema istoku kroz mjestimicno mocvarnu izduzenu dolinu, izmedu Sjevernih
vapnenackih Alpa i1 Sredi$njih Alpa, koja je nastala za vrijeme ledenog doba. Nakon §to se
spoji s pritokom Palten, teée do prijevoja Mandling i ulazi u Stajersku gdje te¢e kroz uski
kanjon Gesduse, dug 15 km koju je rijeka probila kroz vapnenacke Ennstalske Alpe. Koncern
Ennskraftwerke-AG (Ennskraft) izgradio je u donjem toku rijeke, deset proto¢nih
hidroelektrana (Schoenau, Weyer, Grossraming, Losenstein, Ternberg, Rosenau, Garsten-
Sankt Ulrich, Staning, Muehlrading i Sankt Pantaleon). One su 1998. proizvele ukupno 1,8
milijjardi kWh elektricne energije. Najveca urbana naselje duZ rijeke su; Schladming,
Grobming, Liezen, Selzthal i Admont u Stajerskoj. Dolinom rijeke - Ennstal, ide trasa
autoputa Pyhrn koja ¢ini transverzalu izmedu Njemacke i Slovenije. Najvece jezero u
Stajerskoj je Grundlsee i nalazi se u okrugu Liezen u blizini distrikta Bad Aussee. Na obali
jezera nalazi se istoimena op¢ina Grundlsee. Povrsina jezera je 4,22 km? s najve¢om dubinom
od 64 m. Jezero je bogato ribom, a zbog nadmorske visine od 708 m i temperature vode ljeti
od oko 18°C nije za kupanje (URL4).

5.5.2. Socijalni faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podruéja

Struktura naselja u Stajerskoj drugacije je podijeljena nego §to je to slu¢aj u Hrvatskoj.
Brdsko-planinska podruéja nalaze se na zapadu i sjeveru Stajerske prema granici sa saveznom
pokrajinom Salzburg prema Alpskom masivu. U sveukupnom broju to je podrucje od 96
naselja u 5 okruga s brdsko-planinskim obiljezjima. Nalaze se u regijama Schladming-
Dachstein,  Urlaubsregion  Murau-Murtal,  Ausseerland-Salzkammergut, Geséduse i
Hochsteiermark. Najvise naselja nalazi se u regiji Urlaubsregion Murau-Murtal. Sve regije
obiljezavaju vrhovi nadmorskih visina izmedu 500 i 4000 m. Naselja brdsko-planinskih

podrucja nalaze se na nadmorskoj visini izmedu 600 i 2000 m. Naselja su uglavnom
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smjeStena uz glavne prometnice. Neke prometnice kroz naselja izgradene su za potrebe
povezivanja s najveéim skijaliStima te je omoguceno vise oblika prometnih sustava. Razvijeni
su cestovni i zeljeznicki promet. Kroz spomenuta podrucja odvija se i biciklisticki promet te s
time privlaci turisticke posjetitelje za ljetne planinarske obilaske. U tim podruc¢jima razvijen je
turizam te je usko povezan s prometom. Glavne prometnice u naseljima prate strukturu
naselja koja se u veéini naselja odvija u povijesnoj jezgri te se struktura dalje Siri linearno i
prstenasto. NajceSée su u centru podrucja sa stambenim objektima i ostalim objektima
razli¢ite namjene dok su prema rubnim dijelovima gradova i naselja to podrucja koja se
iskori§tavaju za poljoprivredu. Sva naselja gravitiraju prema glavnom gradu Stajerske, Grazu,
te su povezani raznim oblicima prometnog sustava. No, pojedina manja naselja u nekom
okrugu gravitiraju glavnom ili ve¢em gradu te regije, te su time ta glavna ili veca srediSta

povezanija s ostalim veé¢im sredi$tima drugih regija.

Demografski trendovi u naseljima brdsko-planinskih podru¢ja Stajerske u velikoj se
mjeri razlikuju od brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske. Ponajprije razlog tome je Sto brdsko-
planinska podru¢ja obuhvacaju povrsinu od 8640,70 km2 na kojoj je, prema posljednjem
popisu stanovniStva iz 2011, zivjelo 346.905 stanovnika (Landesstatistik Steiermark,
Registerzdhlung 2011.). Sto se ti¢e broja stanovnika u brdsko-planinskim podru¢jima izmedu
dva popisa, broj se smanjio za 20.356 stanovnika. Kako ovdje promatramo regije u brdsko-
planinskoj podru¢jima za razliku od Hrvatske gdje su op€ine i gradovi, izdvaja se regija
Murau koja je imala najmanje stanovnika prema zadnjem popisu (Landesstatistik Steiermark,
Registerzahlung 2011.). No, ta je Cinjenica zanemariva S obzirom na to da je to ujedno
najmanja regija promatranog podrucja i u 20 godina popisnog razdoblja izgubila je u odnosu
na ostale regije Stajerske najmanje stanovnika. Suprotno tome, najveéi broj stanovnika prema
zadnjem popisu ima regija Bruck-Miirzzuschlag (101.979 stanovnika, 47 stan/km?
(Landesstatistik Steiermark, Registerzdhlung 2011.). Osim $§to je najrazvijenija regija brdsko-
planinskih podruéja Stajerske, ona je poveznica sa saveznom drzavom glavnog grada Austrije,

Beca $to uvelike pridonosi razvoju prometa u tom podrucju.
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S1.15. Broj stanovnika u regijama brdsko-planinskih podruja Stajerske

lIzvor: Landesstatistik Steiermark, Registerzahlung 2011. - Bevolkerung, Haushalte, Familien, Heft 1/2014,
www.landesentwicklung.steiermark.at (19.5.2018.)

Kao S§to je to slu¢aj u brdsko-planinskim podruc¢jima Hrvatske, poput Gorskog kotara,
tako prostorna pokretljivost ima veliki utjecaj u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske.
Migriranje stanovnistva javlja se takoder razvojem industrije i to najsnaznije u podrucju Mur-
Miirz-Furche. U tom podrucju bila je razvijena industrija Celika i Zeljeza koja je zaposljavala
najveci broj stanovnika tog podrucja. Nakon krize 1985. godine broj zaposlenih u toj industriji
se smanjio te je stanovni$tvo migriralo prema Grazu i juznim regijama Stajerske.

Broj dnevnih migranata zaposlenih u cijeloj pokrajini Stajerskoj iznosi 463.018, od
toga je iz brdsko-planinskih podrucja ukupno 109.731 zaposlenih migranata, odnosno 71%.
Prema spolnoj strukturi najve¢i broj dnevnih migranata su muskarci i to najviSe u regiji
Murau sa 92,4% dok je u ostalim regijama taj postotak izjednacen sa 91%. No, postotak Zena
u dnevnoj migraciji nije zanemariv, postotak je izjednacen s oko 86%.

Analiza "stopa dnevne migracije" na nivou regija pokazuje Saroliku sliku. Najnizu
stopu, tj. najslabiju dnevnu pokretljivost stanovniStva 2011. godine zabiljeZila je regija Liezen
(67.8), dok je najvisu "stopu dnevne migracije", tj. najjacu dnevnu mobilnost stanovniStva ima
regija Murau (75,3). U ostalim regijama; Bruck — Miirzzuschlag, Leoben i Murtal stope
dnevne migracije su u rasponu od 60 do 75 (Steirische Statistiken, Heft 5/2014-
Registerzahlung 2011 - Erwerbstétige). Zanimljivo je da vecina stanovniStva dnevno migrira
u regiji Bruck — Miirzzuschlag zbog blizine regije koja se nalazi i u blizini glavnog grada
pokrajine Stajerske, Graza te veéina stanovni§tva zaposleno je u toj regiji. Kada se gleda na
razini pokrajine Stajerske stopa dnevne migracije je 81,2, dok je na razini drzave 77,1.

Rezultati popisa 2011. godine pokazivali su razmjerno veliku zastupljenost zaposlenih koji
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rade u mjestu ili regiji stanovanja te su ukazivali na stanovite razlike medu regijama brdsko-
planinskih podrucja. Udjel toga stanovniStva u ukupnom i ukupnom aktivhom stanovnistvu
bio je najvedi u regiji Liezen (59,1%, odnosno 66,2%) dok su regije Murau (44,1% odnosno
45,8%) i Leoben (45,9% odnosno 49,2%) u zaostajanju (Tab 2). Posljedica takvog odnosa u
kojem stanovniStvo ostaje zaposleno u mjestu ili regiji stanovanja je u tome Sto je regija
Liezen razvijena prema u zimskom turizmu jer je najbliza planinskom podrucju Alpa

(Landesstatistik Steiermark, Registerzahlung 2011.).

Tab.2. Prikaz broja dnevnih migranata u brdsko-planinskom podru¢ju Stajerske

rade u
| radeu rade u
zaposleni- | drugom . rade u
Ukupno istoj drugoj ]
svega | gradu/op¢ini L inozemstvu
regiji ) N regiji
iste regije
Ukupno brdsko-
planinska 109.731 97.540 | 60.203 21.024 15.886 427
Stajerska 375.587 350.263 | 135.938 163.144 49.190 1.991
Austrija 2.989.037 | 2.630.900 | 716.776 1.367.888 | 505.843 40.393

Izvor: Landesstatistik Steiermark, Registerzahlung 2011. - Erwerbstétige und Pendler, Heft 5/2014,
www.landesentwicklung.steiermark.at (20.10.2018.).

Podaci popisa iz 2011. godine o izlaznim dnevnim migracijama pokazuju da iz regija
brdsko-planinskih podruéja Stajerske u druga naselja ostalih okruga i regija svakodnevno
odlazi na rad i1 Skolovanje 12.191 i oko 97.540 zaposlenog stanovnistva. Pri tome je iz brdsko-
planinskih podruc¢ja ukupno dnevno migriralo 109.731 osobe, od ¢ega su viSe od polovice
(55% 1li 60.203) Cinili zaposleni koji odlaze na rad u druga naselja u istoj regiji. Ostale
migrante ¢ine ucenici i studenti. U strukturi izlaznih dnevnih migranata s brdsko-planinskih
podrugja Stajerske 11% ili 12.191 &ine aktivni dnevni migranti-u¢enici i studenti (Tab 2).
Prema spolnoj strukturi tu migraciju najvise ¢ine Zene kojih je 13% ili 6.434 od ukupnog
broja zena koje sudjeluju u dnevnoj migraciji u brdsko-planinskim podrucjima. Od toga
glavnina njih, radi u glavnom gradu pokrajine Stajerske, Grazu. No, regije brdsko-planinskih
podrucja nakon glavnine zaposlenih u Grazu rade u veéini sluc¢ajeva u susjednoj regiji. Takav

je slu¢aj u regijama Leoben i Murtal (sl.16).
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® Brdsko-planinska podruéja  ® Stajerska Austrija

S1.16. Prostorna pokretljivost stanovni§tva brdsko-planinskih podrugja Stajerske
Izvor: Landesstatistik Steiermark, Registerzahlung 2011. - Erwerbstitige und Pendler, Heft 5/2014,
www.landesentwicklung.steiermark.at (20.10.2018.).

Prema Popisu stanovnis§tva iz 2011. godine (Landesstatistik Steiermark,
Registerzihlung 2011.) u naseljima u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske op¢i
koeficijent koeficijenata iznosi 95,2 u ukupnom broju. Najveci broj muskaraca je u dobi od 15
do 39 godina koji iznosi 108,8. Pocevsi od dobne skupine 40-64 nadalje, veci je broj zena
nego muskaraca. Medu stanovniStvom starim 65 i viSe godina ima 72 muskarca na 100 Zena.

U promatranom razdoblju (2001.-2011.godine) u brdsko-planinskom podru¢ju udio
mladog stanovnistva (do 14 godina starosti) smanjen je sa 15,6% na 13%, udio zrelog
stanovni$tva (15 do 64 godina starosti) neznatno je smanjen sa 66,2% na 65%, dok je udio
starackog stanovnistva (stariji od 65 godina) znacajnije povecan i to sa 18,3% na 22,1%.

Graficki prikaz dobnog sastava stanovniStva ovog podrucja u analiziranom razdoblju
znatno je nalik obliku urne. Izuzev porasta najstarije dobne skupine, pad u ostalim mladim
dobnim skupinama doveo je do suZavanja baze piramide, a Sirenja njezinog sredi$njeg dijela
Sto uzrokuje nizak, opadajuci prirodni prirast ili prirodno smanjenje i pokazuje proces
depopulacije. Piramide starosti za 2011. godinu pokazuju obiljezje zrelog regresivnog tipa
dobnog sastava stanovniStva, budué¢i da je udio dvije najmlade dobne skupine (0-4 i 5-9)

manji od udjela dviju starijih (10-14 i 15-19). Ovako nepovoljne bioloske znacajke populacije
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pridonose smanjenju ukupnog ljudskog potencijala i1 predstavljaju prepreku drustveno
gospodarskom razvoju (SI1.17.). Porast stanovniStva u starijim dobnim skupinama rezultat je
porasta kvalitete Zivota u brdsko-planinskom podru¢ju (Landesstatistik Steiermark,

Registerzahlung 2011.).

Dob (godine)

S1.17. Dobno spolni sastav stanovnistva u brdsko-planinskom podruéju Stajerske u razdoblju 2001.-2011. godine
lzvor: Landesstatistik Steiermark, Registerzdhlung 2011.- Ménnliche Wohnbevélkerung nach 5-Jahres-Altersgruppen,
Weibliche Wohnbevdlkerung nach 5-Jahres-Altersgruppen, www.landesentwicklung.steiermark.at (20.10.2018.).

S promjenama u strukturi stanovniStva prema gospodarskoj aktivnosti i djelatnosti
nastaju i promjene u obrazovnoj strukturi. Pojava novih djelatnosti zahtijeva specijalizaciju
zanimanja i sve visu razinu obrazovanja stanovnistva. Struktura stanovnistva prema $kolskoj
spremi osnovni je pokazatelj obrazovne strukture. Popisni podaci, naravno, odnose se samo na
stanovnistvo staro 15 i vide godina. Prema statistickim podacima Stajerske u promatranom
brdsko-planinskom podru¢ju u razdoblju 2001.-2016. godine vidljiva je razlika u
zastupljenosti pojedinog stupnja obrazovanja stanovniStva. Obavezno osnovno obrazovanje je
2001. godine imalo 35% stanovnika dok je 2016. godine taj prosjek pao na 15% S§to je znacilo
da je stanovniStvo u tom razdoblju zavrSilo visoko obrazovanje te zavrSilo zanatsku skolu. U
promatranom razdoblju zanatsku Skolu zavrsilo je 55% stanovniStva 2016. godine dok je to

2001. godine zavrsilo 40% stanovnistva. Posebna je znacajna razlika u ve¢em udjelu visoko
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obrazovanih koji u brdsko-planinskom podru¢ju u apsolutnom broju ima 19.290 stanovnika ili
13% S§to je u odnosu na 2001. godinu u manjem udjelu (17%) (Steirische Statistiken, Heft
4/2006). U gotovo svim regijama u brdsko-planinskom podrucju najvise stanovnika ima
zavrsenu stanovniku oko 50%. Najmanji udio u tim podru¢jima ima stanovniStvo sa srednjom
strunom spremom i zavr§enom gimnazijom. U odnosu na promatrano brdsko-planinsko
podrucje koje ima udjel visoko obrazovanih 13% stanovnistvo regija brdsko-planinskog
podrucja ima isti udjel. Posljedica je to izoliranoga podru¢ja u kojem stanovnistvo stanuje

(Landesstatistik Steiermark, Registerzdhlung 2011.).

S promjenama u strukturi stanovniStva prema gospodarskoj aktivnosti i djelatnosti
nastaju i promjene u obrazovnoj strukturi. Pojava novih djelatnosti zahtijeva specijalizaciju
zanimanja 1 sve viSu razinu obrazovanja stanovni$tva. Struktura stanovniStva prema Skolskoj
spremi osnovni je pokazatelj obrazovne strukture. Popisni podaci, naravno, odnose se samo na
stanovni§tvo staro 15 i vise godina. Prema statistickim podacima Stajerske u promatranom
brdsko-planinskom podru¢ju u razdoblju 2001.-2016. godine vidljiva je razlika u
zastupljenosti pojedinog stupnja obrazovanja stanovniStva. Obavezno osnovno obrazovanje je
2001. godine imalo 35% stanovnika dok je 2016. godine taj prosjek pao na 15% Sto je znacilo
da je stanovniStvo u tom razdoblju zavrsilo visoko obrazovanje te zavrsilo zanatsku skolu. U
promatranom razdoblju zanatsku Skolu zavrSilo je 55% stanovniStva 2016. godine dok je to
2001. godine zavrsilo 40% stanovniStva. Posebna je znacajna razlika u veéem udjelu visoko
obrazovanih koji u brdsko-planinskom podru¢ju u apsolutnom broju ima 19.290 stanovnika ili
13% $to je u odnosu na 2001. godinu u manjem udjelu (17%) (Steirische Statistiken, Heft
4/2006). U gotovo svim regijama u brdsko-planinskom podru¢ju najvise stanovnika ima
zavrSenu stanovniku oko 50%. Najmanji udio u tim podru¢jima ima stanovnistvo sa srednjom
struénom spremom i zavrSenom gimnazijom. U odnosu na promatrano brdsko-planinsko
podru¢je koje ima udjel visoko obrazovanih 13% stanovniStvo regija brdsko-planinskog
podrucja ima isti udjel. Posljedica je to izoliranoga podrucja u kojem stanovniStvo stanuje

(Landesstatistik Steiermark, Registerzahlung 2011.).

Gospodarske djelatnosti prema statistickim podacima Stajerske kao i u Hrvatskoj
svrstavaju se u primarni, sekundarni i tercijarni sektor. Prema Landesstatistik Steiermark iz
2011. (LS-RZ 2011.), u promatranom brdsko-planinskom podru¢ju najveci je udio zaposlenog
stanovniStva u tercijarnom sektoru djelatnosti (64%), slijede je sekundarni (31%) te na

posljetku primarni (5%). Dakle, primarni i sekundarni sektor biljeze smanjenje udjela
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aktivnog stanovnistva, dok se rast aktivnosti biljezi u tercijarnom sektoru. Tako je u pogledu
kretanja radne snage na trziStu rada doSlo do transfera radne snage izmedu djelatnosti,
prvenstveno u pogledu pada zaposlenosti u industriji i gradevinarstvu, a porast u trgovini i

uslugama i financijskom sektoru.

5.5.3. Ekonomski faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podruéja

Stanje pokrajinske cestovne mreZe Stajerske, u skladu je s regionalnim ekonomskim
funkcijama i zahtjevima, ali potrebno je odrzavati i prosiriti tako da je trajno zajamcena
dostupnost gospodarstva, naselja, opskrbe i turistickih lokacija. Stajerska sluzba odrzavanja
cesta odgovorna je za oko 5100 kilometara pokrajinskih cesta u Stajerskoj. Zadaci sluzbe
ukljuuju odrzavanje, rad i upravljanje prometnim podru¢jima, ukljucujuéi pridruzene
pomocne objekte. Sjediste im je u Grazu, ali odgovorni su za odrzavanje 7 regionalnih linija,
27 cesta i to ponajviSe u zimskom razdoblju. U sluzbi je zaposlenih 1300 djelatnika, od kojih
1000 brine se za sigurnost na cestama.

Da bi se osigurala mobilnost ljudi u Stajerskoj, financiranje prometne infrastrukture i
usluga prijevoza od temeljne je vaznosti, a osim sredstava iz opéeg drzavnog proracuna,
raspodjela proracuna za prijevoz temelji se posebno na onoj koju je dodijelila savezna vlada.
Prihodi od poreza u Stajerskoj se uglavnom koriste za javni prijevoz u obliku subvencija za
infrastrukturu 1 pruzanje operativnih usluga, kao i sredstva koja je federalna vlada stavila na
raspolaganje kao rezultat prijenosa bivsih saveznih cesta. RaspoloZiva sredstva za odrZzavanje
cesta iz ugovora o uslugama odrZavanja cesta (sTeD) ¢ine dio proracuna za prijevoz, dok je
proracun za rashode u ukupnom proracunu za transport u 2018. godini iznosio oko 70
milijuna. eura, a u 2017. oko 68 milijuna eura dok su prihodi za 2018. godinu iznosili 4.7
milijuna eura. Proradunom pokrajinskih Zeljeznica u Stajerskoj (STLB) upravlja se
proratunom za prijevoz. Kroz drzavno poslovanje, STLB dobiva dodatna sredstva iz
sredstava drzavnog javnog prijevoza (Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+, 2008.).

Zbog nastavka glavnih zeljeznic¢kih projekata (Koralmbahn, SBT), daljnje izgradnje
cesta (S7, S36) i brojnih drugih Zeljezni¢kih i ASFINAG projekata, ulaganja u Stajersku
zeljeznicku 1 brzu cestovnu mrezu vjerojatno ¢e ponovno porasti. U 2016. godini iznosila je

338,0 milijuna eura (OBB: 185 milijuna eura, ASFINAG 153 milijuna eura) (URL11).
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5.5.4. Povijesni faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podrucja

Austrija ima osobito gustu, ucinkovitu i modernu Zeljeznicku i cestovnhu mrezu u
usporedbi s drugim europskim zemljama, kao i1 znacajnu medunarodnu zra¢nu luku i izvrsno
razvijeni dio medunarodnog plovnog puta Dunava. Promet u brdsko-planinskim podrucjima
Austrije odvijao se preko Alpa i to u pravcu Baltik-Jadran. Tako su se na tom potezu razvili
tradicionalni putevi kao Sto je Jantarski put preko planinskog prolaza Semmering i doline
rijeka Mur- Miirz. Najvazniji prometniji pravci odvijali su se preko alpskih prijelaza Brenner i
Tauern. Za brdsko-planinsko podrudje Stajerske najvazniji je prolaz Tauern. Izgradnja
zeljeznice "Tauern" izmedu Schwarzacha i Bad Gasteina promijenila je gospodarski i
drustveni Zivot u cijeloj regiji. Primarni cilj bio je povezivanje sjever-jug s mediteranskom
lukom u Trstu. Zeljeznica je sagradena u razdoblju od 1901. do 1905. godine. Godine 1905.
Zeljeznica je otvorena za promet. Autocesta Tauern vodi od Salzburga preko planine Tauern
prema gradu Villach. Ve¢ 1939. godine zapoceli su radovi u blizini gradova Salzburg i Spittal
an der Drau, a 1942. godine, zbog rata, zaustavljena je gradnja. Godine 1968. autocesta je
sluzbeno ukljuc¢ena u popis autocesta. Stalno povezivanje Salzburga i Spittala an der Drau
pocelo je otvaranjem posljednjeg dijela autoceste 1980. godine. Danas je autocesta Tauern uz
autocestu Brenner i Pyhrn jedna od najvaznijih veza sjever-jug preko Alpa.

Za prostor Stajerske koja prolazi dijelom brdsko-planinskih podrudja vazna je Juzna
zeljeznica (njemacki: Siidbahn). Jedna je od vaznijih Zeljeznica u Austriji, koje prometuje
podrugjem od glavnog grada Bega, kroz glavnog grada pokrajine Stajerske, Graza do granice
sa Slovenijom u gradu Spielfeldu preko Zeljeznice Semmeringa i grada u Stajeskoj, Bruck an
der Mur. Spomenutu zeljeznicu izgradila je tvrtka Juzne Zeljeznice Austrija koja je
prometovala prema Ljubljani i Trstu, tada glavhu morsku luku Austro-Ugarske Monarhije.
Glavna prepreka u izgradnji bila je prelazak preko prijevoja Semmering, sjevernih
vapnenackih Alpa. Zeljeznica je imala dva kolosijeka, elektrificirana dionica, i prolazila je
kroz sadadnji teritorij Austrije koji je u vlasni$tvu austrijskih saveznih Zeljeznica (OBB). U
19. stolje¢u razvili su se planovi za izgradnju Zeljeznice od Beca do Jadranskog mora i to
zaobilazeci istocne Alpe, prolazec¢i kroz zapadni rub Madarske prema Trstu kroz Maribor 1
Ljubljanu. Nakon 20 godina od razvoja plana otvorena je linija od grada Graza do grada
Miirzzuschlaga na sjeveru. Polovicom 19. stoljeca izgradena je Zeljeznica od Beca do Trsta u
Italiji te je prodana kompaniji Austrijska JuZzna Zeljeznica. U 20. stoljecu, raspadom Austro-
Ugarske monarhije, Austrija je izgubila dio JuZne Zeljeznice, juznije od grada Spielfelda u

Stajerskoj koje je pripalo Kraljevini Srba, Hrvata i Slovenaca. Nakon Drugog svjetskog rata,
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vecina Zeljeznica je elektrificirana. Godine 2007. ukinute su grani¢ne kontrole pristupanjem
Slovenije Schengenskom sporazumu time je Zeljeznica mogla neometano prometovati prema
Sloveniji (URL12).

Zeljeznica u Stajerskoj osnovana je 1890. godine pod nazivom "Steiermirkisches
Eisenbahnamt" i sluzila je za upravljanje nekoliko regionalnih Zeljeznica. Do kraja Prvog
svjetskog rata Zeljezni¢ki ured Stajerske upravljao je s nekoliko lokalnih vlakova u tada$njoj
Stajerskoj. Nakon razdoblja od sto godina pod nazivom "Steiermarkbahn (StB)" ujedinjena su
tri podrudja prometa Stajerske i to; infrastruktura (Steiermirkische Landesbahnen),
upravljanje operacijama (Zeljeznicki i autobusni prijevoz) i teretni prijevoz (Styria Transport
& Logistics) (URL13). Od sredine 1990-ih postojala su razmatranja za izgradnju Zeljeznice
"S-Bahn" u Stajerskoj. Prvi mali koraci zapoceli su 1998. godine. U manje od 10 godina
drzavna savjetnica zaduzena za prijevoz u to vrijeme predstavila je razvoj izgradnje "S-Bahn".
Od 2007. godine otvorene su nove Zeljeznicke linijje medu kojima su S1/S11 prema
Bruck/Mur koje su znadajne za povezivanje brdsko-planinskih podrugja Stajerske. U prosincu
2016. godine pustene su u rad jo§ dvije "S-Bahn linije u Oberstermark — linija S8 Bruck/Mur
Unzmarkt 1 S9 Bruck/Mur Miirzzuschlag.

Sto se ti¢e prvih motoriziranih linija, one su uspostavljene 1907. godine od strane
Kraljevskog drzavnog postanskog ureda. U Stajerskoj postoji autobusna tvrtka OBB-Postbus
GmbH koja je prosirena u cijeloj Austriji. Najveca je autobusna tvrtka u Austriji i upravlja
ve¢inom medugradskim autobusnim mreZama. Postbus je, u narednim desetlje¢ima zamijenio
kociju kao prijevozno sredstvo. Prva autobusna linija u Austriji otvorena je u danasnjem
Juznom Tirolu izmedu Neumarkta i Predazza. I danas postoji pod oznakom linije 133.
Sljedeca linija bila je Linz-Eferding, kojom i danas upravlja Regionalna uprava Postbusa za
Gornju Austriju. U poslijeratnom razdoblju, Postbus i Zeljeznic¢ki autobus, koji su do tada
smatrani konkurentima, podijelili su svoja podru¢ja interesa. Autobusi OBB - koji su bili
postavljeni za zamjenu Zeljeznica, ali su takoder redovito radili - ostali su rezervirani za
dionice koje su paralelne sa zeljeznicom, dok je Postbus za preostala podrucja. Ipak, mnoge
su rute jo§ uvijek funkcionirale paralelno s OBB i Postbusom. Kao rezultat planova
objavljenih u svibnju 2002. godine o buduénosti dvaju autobusnih prijevoznickih tvrtki,
Postbus je prodan OBB-u (na snazi 2003.). Iz pravnih razloga, operativno poslovanje bilo je
ustupljeno novom udruZenju naziva OBB-Postbus GmbH dok je s druge strane austrijski
Postbus AG bio vlasniStvo 1 ured za osoblje preostalih saveznih duznosnika. Od 01. sije¢nja

2005., Zeljeznicki autobus je takoder prebacen u OBB-Postbus GmbH.
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Miirztaler Verkehrs-GmbH (MVGQG) sa sjediStem u Kapfenbergu jedan je od najvecih
prijevoznickih tvrtki u Stajerskoj. MVG je najvazniji autobusni prijevoznik u podrudjima
Mariazell, Kapfenberg, Bruck an der Mur i Leoben koji su dio brdsko-planinskog podrucja
Stajerske. MVG je osnovan 23. travnja 1943. uz financijsku potporu. Od 20. listopada 1944.
do 15. veljace 2002. upravljala je trolejbusom Kapfenberg, od tada je Cista omnibus tvrtka
(URL14).

5.5.5. Politicki faktori razvoja prometnog sustava brdsko-planinskih podrucja

Proces napustanja brdsko-planinskih podru¢ja u Austriji i u samoj saveznoj pokrajini
Stajerskoj nije bio tolikog intenziteta kao u Hrvatskoj. 1z tih podrugja nije se iseljavao toliki
broj mladog stanovnisStva da bi onemogucio reprodukciju koja bi naposljetku uzrokovala
depopulaciju. Naime, na cijelom prostoru Stajerske je bilo razvijeno vise gospodarskih grana
te stanovni$tvo nije bilo prisiljeno u tolikoj mjeri napustati naselja brdsko-planinskih
podrucja. Osim toga austrijske vlasti su vrlo rano shvatile da je za cjelokupni razvoj drzave
potrebna briga o svim dijelovima, pa tako 1 onim najzabacenijim kao §to su planinski prostori
Alpa. lako je Austrija oduvijek primjer kapitalisticke zemlje, za vrijeme krize drzava je vrsila
razne intervencije koje su bile usmjerene na obnovu svih gospodarskih grana u svim
dijelovima zemlje. Nestankom Austro-Ugarske sa svjetske politicke scene uslijedila je kriza
zbog slabo razvijene poljoprivredne proizvodnje na prostoru Austrije. Poljoprivredna
proizvodnja je bila nedostatna za vlastite potrebe, a osim toga postojao je i problem zbog
nedostatka sirovina za industrijsku proizvodnju. DrZava je zbog toga pokrenula programe koji
su bili usmjereni ka cjelovitoj ekonomskoj rekonstrukciji svih gospodarskih grana. lako se
povremeno uplitala u ekonomiju, ona nikad, kao Sto je slu¢aj u Hrvatskoj, nije branila
privatnu inicijativu. Naprotiv, privatno poduzetnistvo je bilo pozeljno te se zbog toga ono vrlo

rano razvilo (URL15).
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5.6.  Analiza postojece prijevozne ponude brdsko-planinskih podruc¢ja Hrvatske

Za organizaciju prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima najvaznija je
implementacija gusto¢e prometne mreze odnosno razvijenost prometne infrastrukture Sto se
moze najbolje prikazati analizom postojece prijevozne ponude brdsko-planinskih podrucja u
Gorskom kotaru.

Na podru¢ju Gorskog kotara, prostora s najvise brdsko-planinskih naselja, postoji 14
prijevoznih linija kojima je obuhvacen promet izmedu naselja s najviSom nadmorskom
visinom koja su predmet ovog rada. Prema analizi iz tablice (Tab 3.) primjecuje se najveci
broj linija u smjeru Rijeka — Delnice te Rijeka — FuZzine $to se tice same Primorsko-goranske
Zupanije 1 osnovnog povezivanja unutar jedne zupanije dok se veéi broj linija pojavljuje u
smjeru Zagreb — Delnice i Zagreb — Fuzine koja se odvija na razini dvije te tri Zupanije.
Cestovnim autobusnim linijjama povezana su veca srediSta 1 naselja na nadmorskoj visini
vecoj od 600 m. No, iako su ta veca srediSta povezana te linije su rijetke. Postoje dvije ili tri
po danu istog autobusnog prijevoznika koji nad tim meduregionalnim povezivanjem ima
monopol. Prema voznom redu (Tab.3.), redovne linije prijevoza adekvatno odgovaraju na
prijevoznu potraznju izmedu naselja Gorskog kotara te povezivanja istih s Rijekom, i
Zagrebom koji se odvijaju drzavnom cestom D3 koja je dio drzavne ceste D8, linije koja
povezuje Gorican s Rijekom preko Zagreba kojom prolaze Zupanijske linije Rijeka - Soboli -
Fuzine - Lokve — Delnice i Rijeka - Soboli - Benkovac Fuzinski - Vrata — Fuzine. Ostale linije
na podrucju Gorskog kotara imaju velike vremenske razlike izmedu polazaka, odnosno nisku
frekvenciju polazaka. Na pojedinim linijama, posljednji polasci u Rijeku i Zagreb su u
popodnevnim satima oko 16 1 17 sati §to ne odgovara prijevoznoj potraznji.

Na prostoru Gorskog kotara nalazi se 11 osnovnih $kola od toga je 7 samo u naseljima
S najvis§im nadmorskim visinama; Delnice, Fuzine, Lokve, Mrkopalj, Ravna Gora i Skrad.
Srednja $kola postoji samo u naseljima; Delnice i Cabar. Zbog tog su uéenici srednjih §kola
prisiljeni Koristiti vlastiti prijevoz ili organizirani prijevoz koji je omoguéen u Cabru. Prijevoz
je omogucen iz Mrkoplja prema Delnicama u 07 sati ujutro §to je jedini prijevoz iz Mrkoplja
prema Delnicama. Zbog toga je polazak i povratak organizirani po jednom u jutarnjoj i
popodnevnoj smjeni. Nedostatak Skolskog prijevoza je Sto su polasci osigurani za potrebe
Skolskih smjena, Sto ne odgovara izvansSkolskim aktivnosti djece 1 mladih.

Takva je situacija u Lokvama te u Cabru u kojima je prijevoz samo ujutro te je jedini
prijevoz prema Delnicama (Tab.3.) Sto se tiCe prijevoza prema naseljima drugih op¢ina.

Unutar grada Cabra postoji organizirani kombi prijevoz za u¢enike osnovnih 8kola koji
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stanuju u naseljima Gerovo, Tr$¢e i Prezid. U drugim opéinama i gradovima nije takav slucaj,
te u mnogim opc¢inama i gradovima nisu organizirani $kolski prijevozi te se ucenici moraju

sami snaci za odlazak u skolu.
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Tab.3. Vozni red autobusnog prijevoza u naseljima Gorskog kotara

Lini Polasci
inije . .
J Radni dan Subota/Nedjelja
Polasci iz Rijeke: ) )
06:00 08:30 10:00 11:00  06:00 10:00 17,83'2%_38'2%, 10
13:00 14:00 15:30 17:00 17:00 20:40 ) 21j45 )
Rijeka - Soboli - Fuzine - Lokve 18:00 20:40 '
- Delnice Polasci iz Delnica:
05:40 06:40 08:00 08:10 09:25 11:30 09:25 11:30
09:25 11:30 16:00 17:55 17:55 19:55 17:55 19:55
19:55 21:55
Polasci iz Rijeke:
Rijeka - Soboli - Fuzine - Lokve 13:00 . .
- Delnice - Mrkopalj i i Ne vozi Ne vozi
pal) Polasci iz Mrkoplja:
Ne vozi
Polasci iz Rijeke: N .
Rijeka - Soboli - G.Jelenje - 14:00 15:00 e vozl
Kamenjak - G.Jelenje - Lokve - Polasci iz Skrada: Ne vozi
Delnice - Dedin - Kupjak - Skrad olascl 1z Skrada. Ne vozi
6:14:00
.. i . Polasci iz Rijeke: . .
Rijeka - Soboli - G.Jelenje - 11:00 15:30 Ne vozi Ne vozi
Kamenjak - G.Jelenje - Lokve -
Delnice - Crni Lag - Gerovo - 5
Cabar Polasci iz Cabra: . .
0450 0755 Ne vozi Ne vozi
Polasci iz Rijeke: Ne vozi Ne vozi
13:00
Rijeka - Lokve .
Polasci iz Lokava: . .
: Ne vozi Ne vozi
Ne vozi
Polasci iz Rijeke: . .
11:00 Ne vozi Ne vozi
Rijeka - Ravha Gora
Polasci iz Ravne Gore: Ne Vozi Ne Vozi
07:25
Polasci iz Rijeke: 07:10 08:55 . ) )
04:55 07:10 08:55 11:55 13:55 07'11%_5??'?%_51;'55
Rijeka - Soboli - Benkovac 11:55 13:55 15:55 15:55
Fuzinski - Vrata - Fuzine Polasci iz FuZina: 07:10 09:35
07:10 09:35 13_0’5 13:05 07:10 09:35 13:05
13j45 16:45 20j40 13:45 16:45 13:45 16:45 20:40
' ’ ’ 18:40 20:40
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Polasci iz Zagreba: 07:30 10:00 ) ) )
06:30 07:30 10:00 13:30  13:30 16:00 °7-30 ;8:88 18:00
14:15 16:00 18:00 20:00 18:00 '
Zagreb - Karlovac - Bosiljevo - Polasci iz Delnica: 06:45 09:14
Delnice 06:45 09:14 09:15 10:45 '10_45' 06:45 10:45 17:45
13:45 17:45 18:45 21:25 A 18:45 21:25 22:20
) 17:45 21:25
22:20
Polasci iz Zagreba: 05:112_557 5 05:10 07:55 11:15
05:10 07:55 11:15 12_00'14_55 12:00 14:5517:00
Zagreb - Karlovac - Bosiljevo - 12:00 14:55 18:55 18:55 18:55
Vrbovsko - Delnice - Fuzine Polasci iy Fusi 07:35 09:20
olasc1 1z Fuzina: : : . .
05:20 07:35 09:20 12:20 14:20 12,% '31'3_28'21%,20
12:20 14:20 16:20 16:20 ' ) '
Polasci iz Delnica:
_ 5 12:00 16:30 . .
Delnice - Cabar . Ne vozi Ne vozi
Polasci iz Cabra:
7:55:00
Polasci iz Delnica: . .
1415 Ne vozi Ne vozi
Delnice - Mrkopalj N _
Polasci |z. Mrkoplja: Ne Vozi Ne Vozi
7:00
Polasci iz Delnica: Ne Vozi Ne Vozi
06:20 14:35
Delnice - Fuzine
Polasci iz FuZina: . .
06:49 15:04 Ne vozi Ne vozi
Polasci iz Delnica: . .
_ 07:25 Ne vozi Ne vozi
Delnice - Lokve .
Polasci iz Lokava: Ne Vozi Ne Vozi
14:15
Polasci iz Delnica: Ne Vozi Ne Vozi
12:00 14:10
Delnice - Ravna Gora
Polasci iz Ravne Gore: . .
Ne vozi Ne vozi

07:25

Izvor: URL26, 09.09.2018
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Zeljeznicki prijevoz u naseljima Gorskog kotara organiziran je na nesto drugadiji
nacin. Postoji jedna linija koja povezuje Zagreb i Rijeku preko naselja Gorskog kotara te linija
koja povezuje zeljeznicke pruge za lokalno povezivanje unutar zeljeznic¢kih ¢vorista, Rijeku s
Ogulinom, a prolazi kroz ve¢inu naselja na visoj nadmorskoj visini Gorskog kotara kao $to su

Fuzine, Delnice, Vrbovsko, Lokve i Skrad (Tab 4.)

Tab.4. Zeljeznicki prijevoz putnika kroz Gorski kotar

- Polasci
Linije
Radni dan Subota/Nedjelja
Polasci iz Zagreba ) .
Zagreb - Jastrebarsko - Karlovac - Ogulin 08:12 17:05 08:12 17:05
- Vrbovsko - Skrad - Delnice - Lokve - s iz Rifek
Fuzine - Rijeka Polasci iz Rijeke _ _
05:35 13:58 05:35 13:58
Polasci iz Rijeke ) ) .
05:35 07:25 11:53 13:58 05:35 %ig 13:58
.. . 15:22 19:15 :
Rijeka - Ogulin Solasci iz Oauli
olasci iz Ogulina _ _ _
04:20 06:00 10:26 14:05 04:20 ig;if 16:01
16:01 18:41 '

Izvor: URL27, 20.11.2018.

Ponuda redovnog linijskog prijevoza prolaskom kroz naselja ili u neposrednoj blizini
pojedinih naselja omogucena je za oko 17.069 stanovnika u brdsko-planinskom podrudju,
odnosno za 6% stanovnika od ukupnog broja stanovnika Primorsko-goranske Zupanije.
Nedostatak prijevozne ponude je udaljenost trase linije od naselja, niska frekvencija polazaka
i slaba prijevozna ponuda u poslijepodnevnim satima S§to onemogucava prijevoz djeci i

mladima na izvanskolske aktivnosti zbog samo dva ili tri dostupna dnevna polaska.

5.7.  Analiza postojece prijevozne ponude brdsko-planinskih podru¢ja Stajerske

Ponuda javnog prijevoza na brdsko-planinskom podru¢ju Stajerske drukéija je i
raznovrsnija nego ponuda Gorskog kotara u Hrvatskoj. Prema analizi prometa u brdsko-
planinskim podrucjima, najvazniji oblik javnog prijevoza je vlak (S-bahn i RegioBahn) i
autobus (RegioBus). Neka izolirana naselja u brdsko-planinskim podrudjima Stajerske
povezana su najznacajnijim autobusnim linijama dok su naselja blize regijama Graz i Graz-

Umgebung obuhvacena zeljeznickom prometnom mrezom koja povezuju srediSta regija s
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Grazom. Sredista regija povezana su s Grazom zeljezni¢kim linijama, S-bahn dok su sredista
tih regija s ostalim naseljima u regiji povezana R-bahn. Za najizoliranija naselja u regiji voze
RegioBus-evi. Vlada Austrije te posebno Stajerske posebnu vaznost pridonosi povezanosti
naselja u svakoj regiji te tamo gdje nema prijevoza omogucen je prijevoz na poziv ili mikro-
javni prijevoz koji ima za cilj ukljuciti izolirana naselja u aktivnost regije te pokrajine.

U naseljima je razvijen ve¢ spomenuti mikro-javni prijevoz koji opisuje razlicite
usluge mobilnosti putnika na kratke udaljenosti, na lokalnoj razini, u ruralnim podrucjima i
perifernim podruc¢jima. Mikro-javni prijevoz temelji se na tome da povezuje naselja u brdsko-
planinskim podru¢jima s javnim prijevozom poput regionalnih autobusa i vlakova izmedu
velikih gradova i veéih naselja u regijama Stajerske. Cilj mikro-javnog prijevoza je
mobilizirati stanovniStvo koje nemaju u vlasni§tvu osobni automobil te ne mogu putovati do
ve¢ih naselja. Zbog njih je uveden mobilni prijevoz kako bi javni prijevoz bio omoguéen
svom stanovnistvu brdsko-planinskog podruéja Stajerske. U tu skupinu posebno je ukljuéeno
stanovnisStvo starije Zivotne dobi koje nije sposobno za voznju osobnim automobilom ili ga
nema.

Na podruéju brdsko-planinskog podru¢ja Stajerske postoji 15 linija autobusnog
prijevoza. U tablici je navedeno i presjedanje nekih linijja zbog nemoguénosti prijevoza
vlakom do krajnjeg cilja. Najc¢esée su to linije koje su dio prijevoznika Verbund Linie te je
pod njihovom upravom RegioBus za ona naselja koja su udaljena i izolirana od glavnih
¢vorista. Najznacajnije linije su one koje prometuju od naselja Leoben do ostalih naselja u
regiji. Promet autobusom se odvija u 4 linije svakih 30 do 60 minuta vremenskog razmaka
izmedu polaska. Subotom i nedjeljom je situacija nesto drugacija te autobusi prometuju
svakih 60 do 120 minuta dok na nekim linija prometuje samo vlak. Podruc¢ja koja su u rubnim
dijelovima pokrajine pokriveni su polascima autobusa svakih 60 do 120 minuta no subotom i
nedjeljom takoder prometuje samo vlak za ta podru¢ja kao §to su Stainach - Bad Aussee,
Stainach — Schladming. No, takva situacija nije u svim naseljima, u naselju Stainach i Ramsau
am Dachstein prometuje autobus kroz cijeli tjedan, ali su polasci smanjeni na 1 ili 2 kroz cijeli
dan te su stanovnici primorani traziti alternativna rjeSenja za prijevoz.

U naseljima brdsko-planinskih podru¢ja Stajerske, misleé¢i pritom na regije Leoben,
Liezen, Murau i Murtal i Bruck-Miirzzuschlag, postoji 274 skola. Od ukupnog broja skola u
spomenutim regijama 60 Skola nalazi se u naseljima koje se nalazi iznad 600 m nadmorske
visine. U naseljima se ponajvise prometuje Zeljeznickim prometom, no u naseljima koja su
izvan zZeljeznicke mreze prometuje se cestovnim prometom, ponajviSe autobusnim

prijevozom. Najc¢eS¢i prijevoz odvija se u jutarnjim satima u kojoj je prometovanje najgusce,

58



a rjede prometuje u vecernjim satima Sto uvelike odgovara djeci 1 mladima za izvanSkolske

aktivnosti kojima se bave.

Tab.5. VVozni red autobusnog prijevoza u naseljima Stajerske

Linije

Radni dan

Polasci

Subota/Nedjelja

830 840)

Leoben - Kammern (linija 822

Polazak iz Leobena:
05:36 05:51 07:13 08:18
11:39 12:33 13:43 13:59

15:34 15:36 16:24

Polazak iz Kammerna:
04:40 05:05 05:35 06:14
07:00 07:05 07:09 08:50
10:50 11:50 12:38 13:33

15:35 16:50 18:50
(presjedanje)

07:21 08:21 09:21
11:21 15:21 18:31
(presjedanje) 11:11

12:38 16:02

07:21 08:21 09:21
15:2117:21 18:31
(presjedanje)
11:11

prometuje vlak

822/20 21 25)

Leoben - Trofaiach (linije 820

Polazak iz Leobena:
autobusi pocinju voziti od
04:42 sata i idu na svakih 30
minuta - zadnji prijevoz je u
23:46 sata

Polazak iz Trofaiacha
autobusi po¢inju voziti od
04:53 sata i idu svakih 15-30
minuta - zadnji prijevoz je u
23:57 sata

Autobusi pocinju
voziti od 04:53 sata i
idu u razmaku 20 -
40 minuta - zadnji
autobus je u 22:47

Autobusi pocinju
voziti od 04:53 sata i
idu svakih 45 minuta
- zadnji prijevoz je u

22:47 sata

Autobusi poc¢inju
voziti od
06:16sata i iduu
razmaku 60
minuta - zadnji
autobus je u
21:36
Autobusi poc¢inju
voziti od 04:53
sata i idu svakih
60 minuta - zadnji
prijevoz je u

16:21 (presjedanje)

22:47 sata
Polazak iz Kammerna:
05:05 05:35 06:14 06:47 (Presjedanje) (Presjedanje)
07:05 07:09 08:50 10:50 06:48 14:19 20:19 14:19
13:33 15:35 16:50
Kammern - Edling (linije 820 Polazak iz Edlinga:
822 830/21) 05:44 06:06 06:36 06:44 09:06
07:47 09:40 10:17 12:03 09:06 17:06
12:17 12:54 14:18 14:40 17:06 (Presjedanje) (Presjé danje)
15:19 16:03 16:48 17:40
18:40
Polazak iz Leobena: 08:21 18:31 08:21 18:31
Leoben - Wald am Schoberpass 11:39 13:59 14:21 21:21 (presjedanje) (presjedanje)
(820 830 930) .
Polazak iz Wald am
Schoberpassa: 13:03 14:14 15:32 (presjedanje) prometuje vlak
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Liezen - Altenmarkt bei
St.Gallen (linije 910 912)

Polazak iz Liezena:
05:14 07:15 08:35 09:35
12:3513:3516:35 17:35

18:35 18:48

08:35 09:27
(presjedanje) 13:35
16:32 17:35

01:20 08:35 09:27
(presjedanje)
13:3517:35

Polazak iz Altenmarkt bei
St.Gallena: 06:00 06:55
09:04 09:47 13:47 15:15
16:47 18:03 18:47 19:02
(presjedanje)

07:54 09:57 14:47
19:05

07:54 09:57 14:47
19:05

Stainach - Worschach (linija
940)

Polazak iz Stainacha:
05:10 06:13 06:42 06:50
07:50 08:50 10:20 10:50

11:45 12:46 12:50 13:14:50

15:45 17:55
Polazak iz Worschacha:
06:13 07:16 07:32 07:53
08:49 09:32 10:49 11:49
12:06 12:16 13:23 13:43
15:49 16:49 18:49 19:49

23:10

07:45 09:45 12:50
21:40

07:53 11:49 15:49
20:41

0:20

3:26

Irdning - Liezen (linija 940)

Polazak iz Irdninga:
05:18 05:48 06:21 06:25
06:53 07:17 07:32 07:53
08:58 10:58 11:53 12:58
13:36 13:53 14:58 15:53

17:03 18:03

Polazak iz Liezena:
06:00 07:00 07:28 07:40
08:36 10:36 11:36 12:25
13:30 14:15 15:36 16:36

17:36 18:36 19:36

07:53 09:53 12:58
20:42 21:47

07:40 11:36 15:36
17:36 20:28 22:05

00:27 03:00 09:56
16:56
(presjedanje)

00:05 03:15

Liezen - Worschach (linija
940)

Polazak iz Liezena:
06:00 07:00 07:27 07:28
07:40 08:36 09:35 09:36
10:36 11:36 12:15 12:25
13:22 13:30 14:15 15:36
16:36 17:36 18:36 19:36

23:01
Polazak iz Worschacha:
05:34 06:11 06:47 07:11
08:11 09:48 (presj.) 10:33
12:11 14:11 16:11 18:21
19:48 (presj.)

07:40 11:36 15:36
17:36 20:28 22:05

08:1110:11 11:48
15:48 (presjedanje)
21:00 22:02

00:05 03:15

00:42 03:17 03:25
(presjedanje)

Irdning - Stainach (linija 940)

Polazak iz Irdninga:
06:25 06:42 07:31 07:32
08:06 09:02 10:02 11:02
12:02 12:51 12:58 13:36
13:56 14:41 15:01 16:02
17:02 17:32 18:02 18:03

19:02 20:02

07:32 08:06 09:56
12:02 16:02 16:56
18:02 20:51

00:11 00:39 16:56
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Polazak iz Stainacha:
05:10 05:40 06:13 06:45
06:50 07:45 08:50 10:50
11:45 12:50 13:45 14:50
15:45 15:55 16:55 17:55

07:03 07:45 08:50
09:45 11:55 12:50
21:40

00:20 08:50 11:55

Stainach - Bad Mitterndorf -
Bad Aussee (linija 950)

Polazak iz Stainacha:
06:47 08:10 10:10 12:48
13:50 15:15 16:50

Polazak iz Bad Aussee:
06:40 08:35 11:07 12:55
13:55 15:07 16:07 17:07

prometuje viak

prometuje vlak

prometuje viak

prometuje vlak

Stainach - Ramsau am
Dachstein (linije 900, 960)

Polazak iz Stainacha:
06:27 07:37 08:45 09:37
11:37 12:45 13:37 15:37

17:37

Polazak iz Ramsau am
Dachsteina: 06:00 06:51
07:41 08:46 09:36 10:41
13:11 15:11 15:41 16:21

17:21

06:04 07:37 08:45
09:37 11:37 13:37

15:37 17:37 (presj.)

06:51 07:41 08:46
09:36 10:41 13:11
15:1117:21

07:37 08:45 09:37
11:37 12:45 13:37
15:37 17:37

(presj.)

07:41 08:46 09:36
10:41 13:11 15:11
15:4117:21

Stainach - Schladming (linija
900)

Polazak iz Stainacha:
06:27 06:50 12:50 13:50
15:40 16:00 18:07

prometuje vliak

prometuje vliak

Polazak iz Schladminga: 14:05 20:35 156
05:48 05:52 09:19 17:16 (presjedanje) '
Polazak iz Stainacha:
06:27 06:50 09:50 11:50 . .
12:50 13:50 14:00 15:40 731 0:20
Stainach - Grébming (linija 16:00 17:00 18:07
900) Polazak iz Grébminga:
06:14 07:20 09:42 11:15 07:20 09:18 13:20 995
12:32 13:27 14:27 15:20 15:20 20:07 '
17:39
Polazak iz Leobena: Vlak/autobus 04:50 Viak/autobus

Leoben - Fohnsdorf
(linija S8 i bus 2)

Vlak/autobus 04:50 05:49
06:26 06:49 07:21 08:27
09:21 11:21 12:27 13:21
13:51 14:27 15:25 16:27
17:26 17:58 18:27 19:21

20:27

Polazak iz Fohnsdorfa:

Autobus/Vlak 05:23 05:52

06:13 06:14 07:17 07:43
08:14 08:43 09:43 10:14
10:43 11:43 12:18 12:43
13:43 14:43 15:43 16:44
17:43 18:14 18:43 19:43
20:14 21:05 22:10

05:49 06:26 07:21
08:27 09:21 10:27
11:21 12:27 13:21
14:27 15:21 16:27
17:21 18:27 19:21
20:27

Autobus/Vlak 05:23

06:14 07:43 08:14
09:4310:14 11:43
12:14 13:35 14:35
15:35 16:35 17:35
18:35 18:35 19:35
20:35 22:10

07:21 08:27 09:21
10:27 11:21 12:27
13:21 14:27
15:21 16:27 17:21
18:27 19:21 22:19

Autobus/Vlak
08:35 09:35 10:35
11:3512:35 13:35
14:35 15:35 16:35
17:35 18:35 18:35

19:35 20:35
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Polazak iz Bruck an der

Mur: 08:05 14:05 18:20
) 08:05 14:05 18:20 ' : '
. 08:05 11:41 14:05 15:00 19:55
Bruck an der Mur - Mariazell : :
. 16:39 18:20
(linije 171, 172) . - _
Polazak iz Mariazella: 06:15 08:10 16:15
05:45 06:25 08:10 11:40 18:15 08:10 16:15 18:15

15:15 16:40 18:15

Vecina naselja u brdsko-planinskom podrugju Stajerske obuhvaéena je Zeljezni¢kim i
autobusnim prijevozom $to je uvelike pospjesuje razvoj izoliranih naselja dok u Hrvatskoj to
nije slucaj.

Zeljeznicki prijevoz u naseljima brdsko-planinskog podrugja Stajerske glavni je oblik
prijevozni¢kog prometa OBB infrastrukture. Osim Zeljeznickog prijevoza postoji i
prijevoznicka tvrtka Postbus koji je dio Verkehrsverbund Steiermark. U zeljeznickom
prijevozu najvaznije su linije koje povezuju Graz s ostalim srediStima regija te naposljetku
srediSta s ostalim naseljima u regiji te u drugoj regiji.

Prema tablici (Tab 6. i 7.) prikazanoj u tekstu navedene su dvije relacije s polascima i
dolascima iz Graza koje imaju najgus$éi promet glavnog grada prema srediStima regija.
Polazak se odvija u jutarnjim satima dok prema popodnevnim satima i vefernjim postaju
rjedi. Prema voznom redu logi¢no je za pretpostaviti kako stanovnistvo iz susjednih regija oko
regije glavnog grada pokrajine Stajerske putuje prema Grazu u svrhu obrazovnih i radnih
obaveza. Linije u tablici navedene su kao primarne Zeljeznicke linije zato $to su te linije
najprometnije u odnosu na ostale linije brdsko-planinskih podruéja Stajerske jer su najblize. S
obzirom na tu kratku udaljenost veca je potraznja stanovniStva za prijevozom pa su linije

prema voznom redu gusce.

Tab.6. Vozni red Zeljeznitkog prijevoza u naseljima Stajerske

Linije Polasci
Radni dan Subota/Nedjelja

Polasci iz Graza: Prijevoz vlakom odvija | Prijevoz vlakom odvija

Prijevoz vlakom odvija se se svakih 20-30 min se svakih 30 min prema
Graz - Bruck svakih 20-30 min prema prema voznom redu voznom redu
an der Mur voznom redu Pocinju Pocinju prometovati u Pocinju prometovati u

prometovati u 04:22 sata, a | 04:22 sata, a zadnji vlak | 00:04 sata, a zadnji vlak
zadnji vlak ide u 23:04 sata ide u 23:04 sata ide u 22:24 sata
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Polasci iz Bruck an der Mur:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 10 i 50 min prema

voznom redu

Pocinju prometovati u 04:20

sata, a zadnji vlak ide u
23:08 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 10 i 50 min
prema voznom redu
Pocinju prometovati u
04:20 sata, a zadnji vlak
ide u 23:08 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 60 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u
04:57 sata, a zadnji vlak
ide u 22:58 sata

Graz - Bruck
an der Mur -
Leoben

Prijevoz iz Graza:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 20 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u 04:45
sata, a zadnji vlak ide u
22:24 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 60 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u
00:04 sata, a sljedeci je
u 04:22, a zadnji vlak
ide u 23:04 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 60 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u
00:04 sata, a sljedeci je u
05:36, a zadnji vlak ide u
22:24 sata

Prijevoza iz Leobena:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 20-40 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u 04:39
sata, a zadnji vlak ide u
22:41 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 20-40 min
prema voznom redu

Pocinju prometovati u

04:39 sata, a zadnji vlak

ide u 22:41 sata

Prijevoz vlakom odvija
se svakih 60 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u
03:28 sata, a zadnji vlak
ide u 22:41 sata

Izvor: URL29, 06.11.2018.

Zeljeznicki prijevoz obuhvaca 3 osnovne linije koje su osnovne prema ostalim

regijama Stajerske. Jedna od tri linije povezuje Graz s naseljem Bruck an der Mur, dok ostale
dvije linije prometuju na prema sjeveru i zapadu pokrajine. Na takav nac¢in obuhvaca podrucje
koje je predmet ovog rada. Podrucja koja ne pokrivaju osnovne 3 linije povezuje 7 sporednih
ili regionalnih linija (REX linije). Pet od sedam linija dio je zapadnog dijela pokrajine dok su

ostale linije prema istoku i sjeveru (Sl 8.).
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Tab.7. Vozni red Zeljezni¢kog prijevoza u naseljima Stajerske

Linije

Radni dan

Polasci

Subota/Nedjelja

Graz - Bruck an der Mur

Polasci iz Graza:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 20-30 min prema
voznom redu Pocinju
prometovati u 04:22 sata, a
zadnji vlak ide u 23:04 sata

Polasci iz Bruck an der Mur:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 10 i 50 min prema

voznom redu

Pocinju prometovati u 04:20

sata, a zadnji vlak ide u
23:08 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 20-
30 min prema
voznom redu Pocinju
prometovati u 04:22
sata, a zadnji vlak ide
u 23:04 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 10 i
50 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati
u 04:20 sata, a zadnji
vlak ide u 23:08 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 30
min prema voznom

redu
Pocinju prometovati u
00:04 sata, a zadnji
vlak ide u 22:24 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 60
min prema voznom

redu
Pocinju prometovati u
04:57 sata, a zadnji
vlak ide u 22:58 sata

Graz - Bruck an der Mur -
Leoben

Prijevoz iz Graza:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 20 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u 04:45
sata, a zadnji vlak ide u
22:24 sata

Prijevoza iz Leobena:
Prijevoz vlakom odvija se
svakih 20-40 min prema
voznom redu
Pocinju prometovati u 04:39
sata, a zadnji vlak ide u
22:41 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 60
min prema voznom

redu
Poc¢inju prometovati
u 00:04 sata, a
sljedeci jeu 04:22, a
zadnji vlak ide u
23:04 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 20-
40 min prema
voznom redu
Poc¢inju prometovati
u 04:39 sata, a zadnji
vlak ide u 22:41 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 60
min prema voznom

redu
Pocinju prometovati u
00:04 sata, a sljedeci
je u 05:36, a zadnji
vlak ide u 22:24 sata

Prijevoz vlakom
odvija se svakih 60
min prema voznom

redu
Pocinju prometovati u
03:28 sata, a zadnji
vlak ide u 22:41 sata

Graz - Bruck an der Mur -
Judenburg

Prijevoz iz Graza:
04:45 05:36 06:26 07:26
08:26 09:26 10:26 11:26
12:26 13:26 13:40 (bus)
14:26 15:26 16:40 (bus)
17:00 17:26 18:26 19:00

19:26 20:26 21:26

Prijevoz iz Judenburga:
n03:53 04:33 04:53 05:43
06:04 06:24 06:51 07:31
07:53 09:01 09:53 11:01
11:53 13:01 13:53 14:53
15:01 15:53 17:01 17:53

19:01 19:53 21:01

04:22 05:36 06:26
07:26 08:26 09:26
10:26 11:26 12:26
13:26 14:26 15:26
16:26 17:00 17:26
18:26 19:26 20:26
21:26

03:53 04:53 05:43
06:04 06:51 07:53
09:01 09:53 11:01
11:53 13:01 13:53
15:01 15:5317:01
17:53 19:01 19:53
21:01 21:53

06:09 06:26 07:26
08:26 09:26 10:26
11:26 12:26 13:26
14:26 15:26 16:26
17:26 18:26 19:26
20:26 21:26

06:51 07:53 09:01
09:53 11:01 11:53
13:01 13:53 15:01
16:02 17:01 18:02
19:10 20:02 21:01
21:53

64




Graz - Bruck an der Mur -
Leoben - Liezen

Polasci iz Graza:
05:36 06:26 07:45 08:26
09:4510:26 11:45 12:26
13:45 14:26 15:00 15:45
16:30 (bus) 16:40 (bus)
17:45 18:26 20:26 22:24

Polasci iz Liezena:
04:27 04:57 05:53 07:00
07:26 08:32 11:26 13:26

15:26 17:26 19:26

05:36 06:26 06:40
(bus) 07:45 08:26
09:45 11:45 12:26
13:30 (bus) 13:45
14:26 15:00 15:45
17:45 18:10 (bus)
18:26 22:24
04:27 04:57 05:53
07:26 08:32 09:26
10:15 (bus) 10:32
11:26 12:32 13:26
14:32 15:00 (bus)
16:32 17:26 18:32
19:26 20:32 21:30
(bus)

06:09 06:26 07:45
08:26 09:45 10:26
11:45 12:26 13:45
14:10 (bus) 14:26
15:45 16:26 17:45
18:26 18:30 (bus)
22:24

04:57 07:26 08:32
09:26 10:32 11:15
(bus) 11:26 12:32
13:26 14:32 15:26
16:32 17:26 18:32
19:45 (bus) 20:32
21:30 (bus)

Graz - Leoben - Unzmarkt -
Murau

Polasci iz Graza
04:45 05:36 06:26 07:26
08:26 09:26 10:26 11:26
12:26 13:40 14:26 15:26
16:40 17:26 19:00 19:26

Polasci iz Murau:
05:05 06:31 08:02 10:02
12:02 14:02 16:02 18:04

20:00

07:26 09:26 11:26
13:26 15:26 17:00
17:26 19:26

05:05 08:02 10:00
12:02 14:00 16:00
18:04 20:00 22:00

07:26 09:26 11:26
13:26 15:26 17:26
19:26

08:02 10:00 12:02
14:00 16:00 18:04
20:00

Graz - Bruck an der Mur -
Leoben - Eisenerz

Polasci iz Graza:
04:45 05:36 06:51 07:45
08:26 09:45 10:26 11:45
12:26 13:45 14:26 15:45
16:40 17:45 18:26 19:00

19:26

Polasci iz Eisenerza:
05:22 06:33 07:37 08:32
09:32 10:32 11:32 12:42
13:42 14:32 15:17 16:42

17:32 18:32 19:32

05:36 06:26 07:45
08:26 09:45 10:26
11:45 12:26 13:45
14:26 15:45 16:26
17:45

06:32 07:32 08:22
09:32 10:32 11:32
12:32 13:32 14:32
15:32 16:22 17:32
18:32

00:04 07:45 09:45
11:45 13:45 15:45
17:45

06:22 08:22 10:32
12:32 14:32 16:22
18:32

Graz - Mariazell

Polasci iz Graza:
04:22 07:26 10:26 13:26
14:04 15:30 17:30
Polasci iz Mariazella:
05:45 06:25 08:10 11.40
15:15 16:40 18:15 19:07

07:26 09:26 13:26
17:26 21:26 22:12

05:45 06:15 08:10
09:07 11:07 16:15
18:15 19:07

07:26 09:26 13:26
17:26 19:04

08:10 09:07 11:07
16:15 18:15 19:07

Izvor: URL30, 09.11.2018.
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S1.18. Prikaz plana Zeljezni¢kog prijevoza Stajerske

Izvor: URL31, 21.11.2018.

Prema voznom redu iz tablice i prikaza plana Zeljezni¢kog prijevoza Stajerske,
razvidno je da je javni prijevoz prema naseljima u brdsko-planinskim podrué¢jima razvijeniji u
odnosu na Hrvatsku te je radnom stanovni$tvu i djeci omogucen prijevoz za obrazovanje i

posao te bavljenje izvanskolskim aktivnostima (URL32, URL33.).
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6. MISLJENJA I STAVOVI STANOVNIKA HRVATSKE I STAJERSKE O
ORGANIZACIHI PROMETNOG SUSTAVA - rezultati anketnog istrazivanja

Ispitivanje glavnih hipoteza prati kvantitativna metoda analize. Kvantitativna metoda
analize koriStena u ovom radu je anonimna anketa sa zatvorenim i otvorenim tipovima
pitanja. Anketa se sastoji od 30 pitanja u kojima su ispitanici mogli odabrati jedan ili viSe
ponudenih odgovora. Anketa je provedena u naseljima brdsko-planinskog podrucja Hrvatske i
Stajerske koje su ispitanici trebali ispuniti u nekoliko mjeseci zbog osobnog putovanja u
naselja dok je za stanovnistvo u Stajerskoj anketa provedena putem online obrasca. Najveéi
broj ispitanika su zrelo stanovnistvo u naseljima brdsko-planinskog podruéja koje se nalaze na
vise od 600 m nadmorske visine. Rezultati ankete su prikazani u obliku tablica podataka te su
obradeni racunalno (Excel i Google obrasci) i ru¢no.

U ovome istrazivanju sudjelovalo je ukupno 100 ispitanika — 50 iz Hrvatske i 50 iz
Stajerske. Iz svake zemlje je sudjelovalo 30 Zena i 20 muskaraca.

I Stajerska i Hrvatska imaju najveéi broj ispitanika u kategoriji od 30 do 39 godina
(Stajerska 17 ispitanika, a Hrvatska 16 ispitanika), a nakon toga slijede ispitanici u kategoriji
od 20 do 29 godina (Stajerska 15 ispitanika, Hrvatska devet ispitanika), te oni ispitanici
starosti od 60 do 69 godina (Stajerska 10 ispitanika, Hrvatska $est ispitanika).

[ e e
o N b O @

20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-89

o N B OO ©

Stajerska ® Hrvatska

S1.19. Dob ispitanika u Stajerskoj i Hrvatskoj po dobnim skupinama

Izvor: rad autorice
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Hrvatska naselja koja su obuhvacena ovim istraZzivanjem su Begovo Razdolje (15
ispitanika), Mrkopalj (devet ispitanika), Delnice (osam ispitanika), Skrad (sedam ispitanika),

Ravna Gora (pet ispitanika), FuZzine (tri ispitanika) i Lokve (tri ispitanika).

16

14

12

10

8

6

4

2 i = =

0
Begovo Mrkopalj Delnice Skrad Ravna Gora Fuzine Lokve
Razdolje

S1.20. Naselja u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske u kojima Zive ispitanici

Izvor: rad autorice

Stajerskih naselja obuhvacenih ovim istrazivanjem ima tri puta viSe te najveci broj
ispitanika dolazi iz Leobena (devet ispitanika), Mariazella (10 ispitanika) i Fohnsdorfa (pet
ispitanika). Preostalih 26 ispitanika ima od jednog do cetiri predstavnika u preostalih 18

naselja.

12
10

Enns B

Murau [
Eisenerz [N

Leoben

o N B~ O
Mariazell [ERENEN

Birkfeld B
Altause [
Aflenz

Fohnsdorf [N
Bad Aussee [IIIEN

Grébming [
Ratten [
Rottenmann [

Ramsau am Dachstein [
Bad Mitterndorf [l

St.Peter am Kammersberg [

S1.21. Naselja u brdsko-planinskim podru&jima Stajerske u kojima Zive ispitanici

Izvor: rad autorice
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Ispitanici iz naselja brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske najve¢im su dijelom zavrsili
srednju Skolu (njih 28), potom visoko obrazovanje (njih 16), a samo Sest ih ima zavrSenu

osnovnu $kolu, nezavrSenu osnovnu Skolu ili je bez skole.

56%

Srednja §kola = Visoko obrazovanje = Osnovna $kola = NezavrSena osnovna §kola Bez skole

S1.22. Obrazovanje ispitanika u brdsko-planinskim podrué¢jima Hrvatske

Izvor: rad autorice

Kako je sustav obrazovanja u Stajerskoj nesto drugaéiji, tako je i anketno pitanje
vezano uz obrazovanje ispitanika iz Stajerske drugacije koncipirano. Tako je srednju $kolu
(koja obuhvaca i osnovnu Skolu) zavrsilo 20 ispitanika. Najveéi broj ispitanika (29) je visoko

obrazovana, dok je u kategoriji "Ostalo" jedan ispitanik.

2%

58%

Visoko obrazovanje = Srednja $kola = Ostalo

S1.23. Obrazovanje ispitanika u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske

Izvor: rad autorice
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Ispitanici u ovoj anketi su najve¢im dijelom zaposleni — 32 osobe iz Stajerske i 31 iz
Hrvatske. To su osobe koje odlaze na posao u najblize vece gradove ili veca mikroregionalna
srediSta. Najveci dio ispitanika u dvije drzave zaposleni su ugostiteljskim objektima. Osim
zaposlenih, anketi su se odazvali umirovljenici (Sest iz Stajerske i 10 iz Hrvatske) te udenici/

studenti (10 iz Stajerske i pet iz Hrvatske). Svega po tri osobe iz svake zemlje su nezaposlene.

35
30
31
25
20
15

10
10

3 6
Zaposleni Nezaposleni Umirovljenici Ucenici/studenti

S1.24. Radni status ispitanika u brdsko-planinskim podruéjima Hrvatske

Izvor: rad autorice

35

30 32
25

20
15

10
10

3 5

Zaposleni Nezaposleni Umirovljenici Ucenici/studenti

SI.25. Radni status ispitanika u brdsko-planinskim podrugjima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Bitno je znati od kuda dolaze prihodi ispitanika. Kako je najve¢i dio njih zaposlen,
tako najve¢i dio njih ima i prihode od plaée poslodavca (30 iz Stajerske i 26 iz Hrvatske). Od
ostalih prihoda isti¢u se vlastita placa (dva ispitanika iz Stajerske i devet iz Hrvatske) te

mirovina (Cetiri ispitanika iz Stajerske i osam iz Hrvatske).
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35
30
25
20
15
10

Bez materijalnih Placa Honorari Prihodi od Nasljedstvo Mirovina Vlastita placa
prihoda poslodavca imovine

Stajerska ® Hrvatska

S1.26. Glavni izvor materijalnih prihoda ispitanika u brdsko-planinskim podrué¢jima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Najveci broj ¢lanova kucanstva varira ovisno o zemlji. U obje zemlje je visok broj

ispitanika koji Zive u kuéanstvu s dvije osobe (Stajerska 14 ispitanika, Hrvatska 23 ispitanika.

Ipak, kada gledamo vece brojke, broj ¢lanova kucanstva ovisi o zemlji. Tako ispitanika s tri

¢lana kuéanstva u Stajerskoj ima osam, a u Hrvatskoj 16, dok onih s &etiri ¢lana kuéanstva u

Stajerskoj ima 16, a u Hrvatskoj 1. Takoder, bitno je zamijetiti da ima i po tri ispitanika u

Stajerskoj te po pet u Hrvatskoj koji Zive u petero&lanim kuéanstvima.

18
16
14
12
10

o N OB O ©©

2 3 4 5

Stajerska ® Hrvatska

S1.27. Kucanstva prema broju ¢lanova

Izvor: rad autorice

Vlastito prijevozno sredstvo danas se istice kao neSto nuzno, a to je primjer i s

ispitanicima. U Stajerskoj vlastito prijevozno sredstvo posjeduje 47 ispitanika, a u Hrvatskoj

40 ispitanika. Ipak, gledamo 1i Hrvatsku, u njoj ve¢i broj ispitanika nema vlastito prijevozno

sredstvo (njih 10), naspram Stajerske u kojoj je taj broj tri.
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Kada se pomisli na vlastito prijevozno sredstvo, automobil je prvo $to nam pada na
um. A ispitanici ne odudaraju od toga. Pri pitanju o posjedovanja vlastitog prijevoznog
sredstva, najveéi dio njih ima automobil (44 ispitanika iz Stajerske i 39 iz Hrvatske), dok su
ostale brojke zanemarive te one ukljucuju kombi, bicikl, PKW kombi i da osoba ne posjeduje
vlastito prijevozno sredstvo)

Broj vlastitih prijevoznih sredstava je jedno ili dva — jedno prijevozno sredstvo u
Stajerskoj ima 30 ispitanika, a u Hrvatskoj 45 ispitanika. S dva raspolaze 17 ispitanika u
Stajerskoj te jedan u Hrvatskoj.

Ispitanici u obje zemlje najée$ée putuju zbog posla (Stajerska 55% ispitanika,
Hrvatska 70% ispitanika), obrazovanja (Stajerska 35% ispitanika, Hrvatska 8% ispitanika) i
zdravstvenih i socijalnih usluga (Stajerska 10% ispitanika, Hrvatska 14% ispitanika).

Posao
m Obrazovanje
m Zdravstvene i socijalne usluge

m Kupovina

m Kultura i zabava
H Ostalo

Izvor: rad autorice

Ispitanici brdsko-planinskih podru¢ja Hrvatske naveli su da najvise koriste prijevoz u
svrhu odlaska na posao (35 ispitanika) te u zdravstvene i socijalne usluge (7 ispitanika), dok
su ispitanici iz Stajerske naveli da koriste prijevoz iz svih razloga, najvise za posao (16
ispitanika), zdravstvene i socijalne usluge (7 ispitanika) te za obrazovanje (10 ispitanika) te

ostale kombinacije razloga (18 ispitanika).

72



m Posao

m Obrazovanje

m Zdravstvene i socijalne usluge
m Kupovina

m Kultura i zabava

m Ostalo

S1.29. Naj&e$éi razlog lokalnih putovanja ispitanika u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske

Izvor: rad autorice

Prijevozna sredstva koja posjeduju, ispitanici najviSe koriste na dnevnoj bazi
(Stajerska 32 ispitanika), Hrvatska 25 ispitanika). Potom najvise njih prijevozno sredstvo u
njihovom vlasni§tvu koristi na tjednoj bazi (Stajerska 15 ispitanika, Hrvatska pet ispitanika), a
najmanji broj njih prijevozno sredstvo koristi samo na mjese¢noj bazi ili rijetko — i to svega

nekoliko ispitanika.
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30
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20
15
: A .. 8 _ 1§

Dnevno Tjedno Mjese¢no Rijetko Ne koristim ga Nemam ga

ol

m Stajerska W Hrvatska

S1.30. Ucestalost koristenja prijevoznog sredstva ispitanika u brdsko-planinskim podrugjima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice
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Stajerska Hrvatska

® Dnevno ¥ Dnevno

= Tjedno = Tjedno
mMjeseéno mMjeseéno
mRijetko mRijetko

m Ne koristim ga m Ne koristim ga
mNemam ga m Nemam ga

S1.31. Ugestalost koristenja prijevoznog sredstva ispitanika u brdsko-planinskim podrugjima Hrvatske i Stajerske iskazana u
relativnim vrijednostima

Izvor: rad autorice

Bitna je i financijska perspektiva potrosnje za voznju automobilom. Tako Hrvati
najvise izdvajaju od 400 do 1.000 kn (15 ispitanika), potom od 100 do 400 kn (osam

ispitanika), a ¢ak 11 njih ne moze procijeniti koliki su im troskovi voZnje.

Nemam ga
Ne mogu procjeniti

>1000 kn

100-400 kn

|
|
|
400-1000 K |1
|
50-100 kn

<50 kn |

0 2 4 6 8 10 12 14 16

S1.32. Mjeseéni troskovi voznje automobilom ispitanika u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske

Izvor: rad autorice
Stajerska situacija po pitanju mjese¢nih tro§kova voznje automobilom je sli¢na.
Najcesce se izdvaja od 50 do 100 € (§to je u Hrvatskoj vrijednost od 400 do 800 kuna) (18
ispitanika), potom od 100 do 200 € (u Hrvatskoj je to vrijednost od 800 kuna do 1500 kuna)
(13 ispitanika), te od 20 do 50 € (u Hrvatskoj je to u vrijednosti od 100 do 400 kuna) (10
ispitanika). Manje od 20 € i vise od 200 € (u Hrvatskoj su to vrijednosti od 100 kuna i vise od

1500 kuna) za prijevoz automobilom ima devet ispitanika.
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>200 €
100-200 €
50-100 € |
20-50€ I
<20€ I

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

S1.33. Mjeseéni troskovi voZnje automobilom ispitanika u brdsko-planinskim podrujima Stajerske

Izvor: rad autorice

Gledamo li generalno, bilo da je to privatan ili javan prijevoz (taxi kao dio javnog
prijevoza), u obje zemlje najvise se koristi automobil (Stajerska 25 ispitanika, Hrvatska 42
ispitanika). Nesto manji broj se vozi autobusom (Stajerska pet ispitanika, Hrvatska sedam

ispitanika) te vlakom (Stajerska $est ispitanika i Hrvatska Sest ispitanika).

45
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35
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25
20
15
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; 1 ]
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Pjesice Bicikl Motocikl Automobil Autobus Vlak

Stajerska ® Hrvatska

S1.34. Najéesée koristeno prijevozno sredstvo u brdsko-planinskim podruéjima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Prvo pitanje u kojem se vidi zna¢ajna razlika izmedu Stajerske i Hrvatske je: "Postoji
li javni prijevoz u vasem naselju?". U Stajerskoj je 100% ispitanika (njih 50) odgovorilo
potvrdno, dok u Hrvatskoj svega 23 ispitanika. Ovo je znaajna razlika u razvijenosti javnog
prijevoza na ovim podru¢jima. NajviSe ispitanika iz naselja Ravna Gora, Skrad, Lokve i
Begovo Razdolje odgovorilo je da u njihovom naselju ne postoji javni prijevoz, dok

stanovnici Delnica, Fuzina i Mrkoplja odgovorili su da javni prijevoz postoji, ali se za razliku
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naselja Delnice 1 Fuzine u Mrkoplju jako rijetko odvija, ako se i odvija to je u vrijeme Skolske

godine za potrebe prijevoza djece u skolu.

Prema zadovoljstvu ucestalos¢u frekvencije linija javnog prijevoza drasti¢no se
razlikuje u ove dvije zemlje. Tako je najveéi broj ispitanika Stajerske uglavnom zadovoljno
ucestalosc¢u frekvencije linija javnog prijevoza koji je svakih 30 minuta (17 ispitanika), 40-60
minuta (16 ispitanika) i svakih 15 minuta (10 ispitanika). U Hrvatskoj, ispitanici su se
najcesc¢e izjasnili da nemaju linije javnog prijevoza te da nisu generalno zadovoljni ucestalosti
frekvencijama linija javnog prijevoza (22 ispitanika) ili da u nekim podruc¢jima voze jedan do

dva puta na dan (17 ispitanika).

Ispitanici javni prijevoz najéesce koriste na mjese¢noj bazi (11 ispitanika iz Stajerske i
12 ih Hrvatske) te na tjednoj bazi (10 ispitanika iz Stajerske i pet iz Hrvatske). Ono §to je
zanimljivo u ovom slucaju je da nema ni jednog ispitanika iz Hrvatske koji javni prijevoz
koristi na dnevnoj bazi, dok je takvih ispitanika iz Stajerske 13. Takoder, u Hrvatskoj je 28

ispitanika istaknulo kako nema javnog prijevoza.
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Stajerska ® Hrvatska

S1.35. Ugestalost koristenja javnog prijevoza u brdsko-planinskim podru&jima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Procijenjeni mjesecni troskovi javnog prijevoza prema ispitaniku u Hrvatskoj najvise
su u cjenovnom rangu od 50 do 400 kn (48% ispitanika). Troskove do 50 kuna ima 16%

ispitanika, a 18% ispitanika nije moglo procijeniti svoje troskove.
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<50 kn
m50-100 kn
m 100-400 kn
m 400-1000 kn
m>1000 kn
®m Ne mogu procjeniti

Nemam ga

S1.36. Procijenjeni mjeseéni troskovi javnog prijevoza u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske

Izvor: rad autorice

Kada promatramo procijenjene mjeseéne troskove javnog prijevoza u Stajerskoj, oni
su puno Sire rasporedeni. Tako 17 ispitanika ima troSkove 20-50 € (u usporedbi s Hrvatskom
to je vrijednost od 100 do 400 kuna), 14 ispitanika od 50 do 100 € (u Hrvatskoj je to
vrijednost od 400 do 800 kuna), 12 ispitanika do 20 € (u Hrvatskoj je to vrijednost do 150

kuna), a sedam ispitanika iznad 100 € (5to je u Hrvatskoj vrijednost od 800 kuna).

<20 €
m20-50 €
m50-100€

100-200 €
m>200 €

S1.37. Procijenjeni mjese¢ni trodkovi javnog prijevoza u brdsko-planinskim podrugjima Stajerske

Izvor: rad autorice

Medu pitanjima koja su postavljena ispitanicima, sljedeCe pitanje odnosilo se na
udaljenost od najblize stanice javnog prijevoza. Ispitanicima brdsko-planinskih podrudja iz
Stajerske, ako u naselju imaju prijevoz, najéesée treba do pet minuta (30 ispitanika), potom 10

minuta (11 ispitanika) te nakon toga od pet do 10 minuta (sedam ispitanika). Hrvatima najvise
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treba do pet minuta (47 ispitanika). Obi¢no su to manja nizna ili grupirana naselja u kojima se

stanica nalazi na kratkoj udaljenosti od doma.
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S1.38. Udaljenost od najbliZe stanice prijevoza u brdsko-planinskim podru&jima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Kada promatramo duljinu trajanja putovanja potrebnu od kuc¢e do odredista uz
koriStenje javnog prijevoza, najveéem broju ispitanika Stajerske potrebno je od 11 do 20
minuta (18 ispitanika), kao i ispitanicima iz Hrvatske (18 ispitanika). Potom slijedi brojka do
10 minuta (12 ispitanika iz Stajerske i 12 iz Hrvatske), kao i od 21 do 30 minuta (sedam
ispitanika iz Hrvatske i Sest iz Stajerske). Tu se isti¢u i brojka od 51 do 60 minuta (osam

ispitanika iz Stajerske i sedam iz Hrvatske).
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Stajerska ® Hrvatska

S1.39. Duljina trajanja putovanja kori$tenjem javnog prijevoza u brdsko-planinskim podrugjima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice
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Postoji razlika medu zemljama kada po udaljenost u kilometrima koje ispitanici produ
od kuée pa do odredisne tocke. Najveéi broj ispitanika Stajerske prode do pet kilometara (19
ispitanika), a potom od Sest do 10 kilometara (10 ispitanika). Ispitanici u Hrvatskoj najvise
produ od 21 do 50 kilometara (20 ispitanika), od 11 do 20 kilometara (15 ispitanika) te od 50
do 100 ispitanika (12 ispitanika).
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Stajerska W Hrvatska

S1.40. Udaljenost od kuée do odredista u brdsko-planinskim podrugju Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice
Svi ispitanici odgovorili su na pitanje koliko smatraju bitnim poboljSanje javnog
prijevoza. Ispitanici Stajerske odgovorili su da im je to jako vazno (18 ispitanika) i vazno (18
ispitanika), dok su ispitanici Hrvatske odgovorili da im je to jako vazno (32 ispitanika) i

vazno te malo vazno (18 ispitanika).
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Stajerska ™ Hrvatska

S1.41. Vaznost poboljsanja javnog prijevoza za brdsko-planinska podru&ja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Udobnost javnog prijevoza C¢ini voznju ugodnijom 1 lakSom. Prema misljenju
ispitanika iz Hrvatske i Stajerske udobnost je jako bitan faktor u voznji javnim prijevozom.
Od 50 ispitanika u Stajerskoj, 44 ih je odgovorilo na pitanje o udobnosti te su je ocijenili

odli¢énom (31 ispitanik) 1 dobrom (13 ispitanika). Od 23 ispitanika u Hrvatskoj koji koriste
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javni prijevoz, 14 ih je ocijenilo jako loSom dok ih je 9 ocijenilo s vrlo dobrom, ostali
ispitanici su na pitanje odgovorili da nema javnog prijevoza u njihovom naselju te da ih ne

koriste pa ne mogu ocijeniti.

QOdli¢no
Vrlo dobro
Dobro

Lose

Jako lose

o
]

10 15 20 25 30 35

mHrvatska ® Stajerska

S1.42. Ocjena udobnosti javnog prijevoza brdsko-planinskih podrugja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Sigurnost u javnom prijevozu 33 ispitanika iz Stajerske ocijenilo je odliénom, a 13
njih dobrom. Za razliku od njih, ispitanici Hrvatske su sigurnost u javnom prijevozu najvise
ocijenili jako loSom (14 ispitanika) i vrlo dobrom (9 ispitanika). Ocjenu jako lose sigurnosti u
javnom prijevozu smatraju u zimskim uvjetima kad je poledica na cestama te im nije svejedno
kad se vracaju svojim kuéama. Takoder u nekim podrucjima u zimskim uvjetima kad je dan
kra¢i nema osvijetljenih ulica ni cesta pa im nije svejedno voziti se takvim cestama, a to im je

neophodno za povratak ku¢ama.
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S1.43. Ocjena sigurnosti javnog prijevoza brdsko-planinskih podruéja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice
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Prilikom koristenja javnog prijevoza bitna je i brzina. Ispitanici iz Stajerske smatraju
da je brzina njihovog javnog prijevoza odli¢na (23 ispitanika) i dobra (16 ispitanika).
Ispitanici iz Hrvatske pak smatraju da je brzina domaceg javnog prijevoza jako losa (10
ispitanika) i vrlo dobra (13 ispitanika).
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mHrvatska ® Stajerska

Sl.44. Ocjena brzine javnog prijevoza brdsko-planinskih podrugja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Zbog razlike u pla¢ama, pojavljuju se razlike i u cijenama troSkova javnog prijevoza.
Najveéi broj ispitanika u Stajerskoj smatra da su tro§kovi javnog prijevoza umjereni (16
ispitanika) i mali (26 ispitanika). Ispitanici u Hrvatskoj za troskove smatraju da su jako veliki
(20 ispitanika) i umjereni (3 ispitanika). Takvu situaciju pronalaze u slabo razvijenom

gospodarstvu te nemoguéno$éu napretka drzave.
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m Hrvatska ® Stajerska

S1.45. Ocjena troskova javnog prijevoza brdsko-planinskih podru&ja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Uredene stanice znak su brige lokalne i drzavne uprave za javni prijevoz. U Stajerskoj

se istice odlicna (26 ispitanika) 1 dobra (13 ispitanika) uredenost stanica za javni prijevoz. U
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Hrvatskoj je obratna situacija —od 23 ispitanika koji imaju javni prijevoz u svom naselju, 21

ispitanik smatra da je uredenost jako losa, a 2 ispitanika da je vrlo dobra.
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m Hrvatska = Stajerska

S1.46. Ocjena uredenosti stanica u javnom prijevozu brdsko-planinskih podruéja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Kada nema prijevoza, veéina stanovnika negoduje. U Stajerskoj podosta manje jer je
ucestalost autobusnih linija 24 ispitanika oznacilo s ocjenom odli¢an, a 11 s ocjenom dobar. U
Hrvatskoj imaju itekako viSe razloga za negodovanje — 27 ispitanika oznacilo je ucestalost

autobusnih linija s jako loSe, a 20 s dobro.
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S1.47. Ocjena udestalosti autobusnih linija u javnom prijevozu brdsko-planinskih podrugja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Javni se prijevoz placa, ali 27 ispitanika u Stajerskoj ne zna bi li on trebao biti
besplatan ili bi se trebao placati, a 26 ispitanika iz Hrvatske misli da on ne bi trebao biti

besplatan 1 da bi se trebao nastaviti placati.



Temeljem aktualnog stanja u javnom prometu, ispitanici u Stajerskoj su zakljuéili da
bi trebalo uvesti liniju vise (21 ispitanik), kao i 26 ispitanika iz Hrvatske koji se slazu i s time

da bi generalno trebalo uvesti javni prijevoz tamo gdje ga nema.
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Stajerska M Hrvatska

S1.48. Potreba za uvodenjem dodatnih linija javnog prijevoza u brdsko-planinskim podrujima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Ponekad zbog buke koju uzrokuju promet stanovnici pojedinih naselja znaju biti
nezadovoljni. Ipak, u Stajerskoj nije tako. Tamo je najveéi broj ispitanika zadovoljan
kvalitetom zivota s obzirom na promet u okolini (32 ispitanika). U Hrvatskoj je tu
najzastupljenija zlatna sredina — 31 ispitanika je djelomi¢no zadovoljan, ali je zato 10

ispitanika djelomi¢no nezadovoljno ovom kvalitetom zbog buke.
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Stajerska W Hrvatska

S1.49. Zadovoljstvo kvalitetom Zivota u brdsko-planinskom podruju Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

Ako je dobra prometna povezanost naselja, raste i razvijenost naselja. Ispitanici iz
Stajerske smatraju kako bi se prometni sustav mogao poboljsati tako §to bi bile prihvatljivije

cijene karata (19 ispitanika) te tako Sto bi se povecala mogucnost zaposlenja (12 ispitanika).
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Hrvati takoder smatraju da bi se ona pojacala i povecala tako Sto bi se povecala mogucnost

zaposlenja (21 ispitanik), te izgradnjom dodatnih cesta (13 ispitanika).

Prihvatljivije cijene karata
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S1.50. Misljenja ispitanika o pobolj$anju prometnog sustava

Izvor: rad autorice

Problemi s kojima se ispitanici iz Stajerske najéeié¢e susreéu prilikom odlaska ili
dolaska od/do odredista javnim prijevozom vezana su uz Skolarce i studente koji zbog
rasporeda autobusa u obrazovnu ustanovu moraju do¢i ranije. Ipak, najveci broj ispitanika iz
Stajerske nema problema vezanih uz javni promet. U Hrvatskoj je stanje neito drugadije —
najveci broj ispitanika, njih 20, kao problem navodi loSu povezanost s domom zdravlja,

op¢inom, regionalnom bolnicom ili slicnim ustanovama.
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S1.51. Najc¢es¢i problemi ispitanika na putovanju javnim prijevozom od tocke polazista i tocke odredista u brdsko-planinskim
podrugjima Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

U anketnom upitniku postavljeno je pitanje svim ispitanicima da li su upoznati s
prometnim sustavom u smislu da li znaju $to prometni sustav jest i koji oblici prometnog

sustava postoje u njihovim naseljima. Pod oblicima prometnog sustava smatra se; cestovni,
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zeljeznicki, vodni (rijecki i morski) i poStansko-telekomunikacijski. Svi ispitanici iz Hrvatske
upoznati su s prometnim sustavom u vlastitom naselju, jednako kao i najveéi broj ispitanika iz
Stajerske (njih 48) te su odgovorili da prometni sustav postoji u njihovom naselju.

I u Stajerskoj i u Hrvatskoj najzastupljeniji prometni sustavi koji se koriste su cestovni
(Stajerska 16 ispitanika, Hrvatska 15 ispitanika). Ipak, najve¢i broj ispitanika je istaknuo kako
postoji vise vrsta prijevoza u njihovom naselju — cestovno-zeljeznicki (17 ispitanika iz
Stajerske) i cestovno-Zeljeznicki-postansko-telekomunikacijski (14 ispitanika iz Stajerske i 13
ispitanika iz Hrvatske).

Najvecem dijelu ispitanika iz obje zemlje (42 ispitanika iz Stajerske i 44 ispitanika iz

Hrvatske) je vazno i jako vazno da prometni sustav u njihovom naselju bude razvijen.
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Stajerska ® Hrvatska

S1.52. Vaznost razvijenosti prometnog sustava u naseljima ispitanika brdsko-planinska podrugja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice

U brdsko-planinskim podrudjima Hrvatske i Stajerske prometni sustav je prema
razvoju daleko iza ostatka drzava, no ispitanici su se slozili da je za tu Cinjenicu postoji
mnogo faktora koji su utjecali na takvu situaciju. Ispitanici iz Stajerske smatraju da je najées¢i
razlog za nerazvijenost prometnog sustava u njihovom naselju to §to su izolirani i udaljeni od
vecih naselja (13 ispitanika) te to Sto se premalo poti¢e razvoj drugih oblika prometnih
sustava (13 ispitanika). Ispitanici u Hrvatskoj smatraju da je problem u tome S§to je javni
prijevoz nedovoljno ucinkovit ili ga nema (20 ispitanika) te to Sto jednako tako treba poticati

razvoj drugih oblika prometnih sustava (13 ispitanika).
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S1.53. Misljenja ispitanika o razvijenosti prometnog sustava

Izvor: rad autorice

U anketnom upitniku kao zadnje pitanje postavljeno je tako da ispitanici kao odgovor
na njega izaberu moguée prometno rjeSenje za njihovo naselje kako bi se naselje bolje
razvijalo. Ispitanici iz Stajerske daju odgovor u vidu rjesenja da bi besplatni javni prijevoz (16
ispitanika) te modernizacija cestovnog i Zeljeznickog prometa (10 ispitanika), kao i
poboljsanje postojeCe i izgradnju nove prometne infrastrukture (osam ispitanika) uvelike
doprinijelo razvoju njihovog naselja. Ispitanici u Hrvatskoj odabiru odgovor u kojima rjesenje
vide u besplatnom javnom prijevozu (18 ispitanika) te isto tako u poboljSanju postojece i

izgradnju nove prometne infrastrukture (10 ispitanika).
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S1.54. Misljenja ispitanika o prometnim rjeSenjima za poboljanje razvoja prometnog sustava u naselju brdsko-planinskih
podru¢ja Hrvatske i Stajerske

Izvor: rad autorice
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1. USPOREDBA I ANALIZA STANJA U HRVATSKOJ I STAJERSKOJ

Razlika izmedu prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske i
Stajerske postoje u svim segmentima iako obje zemlje ostvaruju sve preduvijete da prometni
sustav bude gotovo pa jednako razvijen. Veliki udio brdsko-planinskog prostora u ukupnom
prostoru drzave, prirodna raznolikost, razliCitosti krajolika, oCuvana priroda, turisticku
tradiciju, dobar prometni polozaj te mnogi drugi najvazniji su elementi prednosti nad urbanim
prostorom. Bez obzira na nekoliko jednakih pozitivnih stavki, obje drzave zahvacene su s
problemom starenja stanovnistva u brdsko-planinskim podru¢jima i rasta stanovnistva urbanih
podru¢ja na Stetu brdsko-planinskog prostora te ruralnog prostora u krajnosti. Zbivanja
godinama unatrag mogu posvjedociti glavnim razlikama u ovim podruc¢jima.

Za razliku od Hrvatske, iskoriStavanje brdsko-planinskog te ruralnog prostora,
tradicija bavljenja turizmom kroz tranzitni turizam u Stajerskoj seze u mnogo dalju proslost.
Uzrok tome kao $to je ve¢ prije navedeno je politicko-gospodarski sustav. Socijalizam
(plansko gospodarstvo) u Hrvatskoj tijekom 20. stoljeca nije blagonaklono gledao na privatno
poduzetnistvo, dok je s druge strane kapitalisticki sustav u Austriji poticao razvoj istog. Osim
toga u Stajerskoj, kao i u cijeloj Austriji se vrlo rano pocelo ulagati u razvoj i revitalizaciju
ruralnih podrucja (gradnja cesta kroz Alpe pocetkom 20. stolje¢a), dok je u Hrvatskoj sve do
nedavno brdsko-planinski te ruralni prostor bio zapostavljen. U bivSoj drzavi sredinom 20.
stoljeca poticala se industrijalizacija urbanih sredina, te litoralizacija. Oba procesa rezultirala
su razvojem urbanih sredina. Nakon osamostaljenja, zapocinje nova era gospodarstva u
Hrvatskoj. Hrvatska kao i Austrija prelazi na kapitalisti¢ki gospodarski sustav, no prvih
godina nije bilo moguce razvijati prometni sustav u tim podrué¢jima zbog toga §to je prostor
bio zahvaéen ratom. Zbog ratnih neprilika, brdsko-planinski prostor je ponovno stavljen u
drugi plan zbog potrebe revitalizacije ratom zahvacenih podruc¢ja. Razvoj prometnog sustava
u tim podrucjima Hrvatske zapoceo je tek pred kraj 20. i pocetkom 21. stoljeca. Drzava se u
njega ukljucila tek posljednjih nekoliko godina. S obzirom na razvoj prometnog sustava te
prometa opcenito kao djelatnost koji se odvija u brdsko-planinskom prostoru nuzno je
naglasiti da postoje velike razlike u ruralnim podru¢jima Austrije, s naglaskom na Stajersku, i
Hrvatske.

Hrvatski brdski-planinski i ruralni prostor je u propadanju. Suocen je s problemima
kao S§to su nedostatak stanovnistva, posebno mladog, nepostojanje mogucnosti privredivanja
izvan poljoprivrede. S druge strane brdsko-planinski prostor Austrije znatno je stabilniji.

Glavna odlika je diversificirano gospodarstvo i razvoj prometnog sustava koje je omogucilo
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stanovniStvu da pronade posao izvan poljoprivrede te ga tako zadrzalo u selu. Prometni sustav
u Stajerskoj je razvijen na cijelom teritoriju. lako na nekim prostorima slabije, on ipak postoji.
U Hrvatskoj nije takva situacija. Na najvecem dijelu teritorija Hrvatske, s naglaskom na
Gorski kotar, ne postoji razvijeni javni prijevoz kao komponenta prometnog sustava, a osim
toga u tim podruc¢jima postoji samo cestovni promet koji je opet nedovoljno razvijen kad se
promatra sveukupni cestovni promet u Hrvatskoj. Moze se reci da je prometni sustav razvijen
samo na nekoliko podruéja tj. podrucje Delnica i Fuzina te glavno srediste Primorsko-
goranske Zupanije, Rijeka. Na ostatku teritorija se ne moze govoriti o vaznosti ove djelatnosti
iako postoji potencijal koji je potrebno iskoristiti. Velike su razlike i u statistiCkim
pokazateljima. Za poCetak je vazno naglasiti da su podatci vezani za prometni sustav u
Austriji sadrzajniji i dostupniji nego u Hrvatskoj. Podatci o ukupnom ostvarivanju prihoda od
prometa u brdsko-planinskih podruéja, koristenju prometnog sustava, razvijenosti ostalih
gospodarstvenih grana vezanih uz promet u Hrvatskoj su nedostatni za sloZeniju analizu, a
osim toga su i zastarjeli. Najveéu ulogu o vodenju evidencije i statistike imaju razvojne
strategije pojedinih opéina u brdsko-planinskim podrucjima, no razvojne strategije se rade na
pet ili viSe godina s ciljevima razvoja u pojedinim podru¢jima $to nije dovoljno dobra analiza
postojeceg stanja u tim podru¢jima. Nepostojanje podataka, ne vodenje evidencije od strane
drzave, te donoSenje zakona o tim podrucjima s izostankom uvrStavanja prometa kao
komponente razvoja nekog podrucja pravi je pokazatelj ne brige drzave za razvoj prometnog
sustava i drugih gospodarskih grana.

Prometni sustav u brdsko-planinskim podru¢jima u Austriji, za razliku od prometnog
sustava u Hrvatskoj, ima znacajnu ulogu u ukupnim gospodarskim ostvarenjima drzave. U
Austriji se ostvaruje znatno veci prihod od koriStenja javnog prijevoza za povezivanje vecih
gradskih sredista u brdsko-planinskim podru¢jima s udaljenijim naseljima ako se u obzir
uzme ukupan broj ostvarenih prijevoza u prometnom sustavu Austrije. Tako uz razvitak
prometa kao jedne od gospodarskih grana u brdsko-planinskim podruc¢jima razvijen i turizam
koji znatno pridonosi ukupnom gospodarskom razvoju spomenutih podrucja.

Prema provedenom anketnom upitniku u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske i
Stajerske veliki broj ispitanika je samovoljno pristao na provodenje ankete te su time
analizirane mnogobrojne razlike u ove dvije drzave. Velik broj ispitanika u Hrvatskoj
nezadovoljno je nacinom lokalnog upravljanja prometnom infrastrukturom i neulaganjem u
ovo podruc¢je kako bi se uvrstilo u medunarodne koridore te drzavne prometnice kako bi
stanovnicima omogucili laku mobilnost prema velikim gradovima i veé¢im naseljima. U

Stajerskoj su ispitanici su zadovoljni postojeéim stanjem prometne infrastrukture no
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nezadovoljni su linijama koje su rijetke u no¢nom satima kada su u nemoguénosti prometovati
iz velikih naselja prema svom naselju zbog obrazovanja ili kulturnih manifestacija. No, za
razliku od Hrvatske u naseljima brdsko-planinskih podru¢ja imaju veéi broj autobusnih i
zeljeznickih prijevoznih linija te su njihove zelje za uvodenje novih linija zanemarive u
odnosu na linije tijekom dana. Rezultatima iz anketnih upitnika stanovnici u brdsko-
planinskim podru¢jima Hrvatske mnogi su ukazali na nezadovoljstvo upravljanjem drzave
prema tim naseljima te lokalnom upravom i samoupravom koja zbog manjka investicija i
pomanjkanjem otvaranja novih radnih mjesta ne otvara moguénost napredovanju tih naselja te
su marginalizirani u odnosu na ostatak drzave. Novim zakonom o brdsko-planinskom
podrucju te proglasenjem nekih naselja pod posebnom drzavnom skrbi mnogi stanovnici
smatraju da je to samo "gaSenje vatre" te se time nece niSta znaCajno promijeniti, a ni
poboljsati. U Stajerskoj je situacija malo bolja te njihove vlasti znagajno odvajaju novac za
razvoj tog podru¢ja i mnoga obiteljska gospodarstva u tim naseljima su se razvila tom

politikom kako bi se stanovnistvo zadrzalo u tim podrué¢jima i poboljSala uvjete stanovanja.
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8. ZAKLJUCAK

Prometni sustav u brdsko-planinskim podru¢jima ima vaznu ulogu, uz turizam, za
razvoj ukupnog gospodarstva na takvim podru¢jima. Prometna valorizacija promatranog
podru¢ja Hrvatske i Austrije osnova je za preduvjet ostvarivanja ukupnog gospodarskog
razvoja u obje drzave. Izoliranost naselja od ostalih ve¢ih gadova u prometnom smislu niposto
ne smije biti kocnica za daljnji razvoj tog podru¢ja. Razvoj gospodarskih grana u tim
podrucjima trebao bi biti glavni prioritet jedne drzave zbog mogucnosti dodatnog ostvarivanja
prihoda u ukupnom gospodarskom prihodu. Drzavnim poticajima takvih podrucja uz
odredene uvjete pridonijelo bi naseljavanju tog podru¢ja s velikom ulogom u zaposlenju
stanovniStva. gradnjom i1 modernizacijom postoje¢e prometne infrastrukture uvelike bi
pridonijelo moguénostima zaposljavanja, ali i izgradnji i modernizaciji evidencije i
odrZavanja prometne infrastrukture. U Hrvatskoj taj sustav postoji, ali je u usporedbi s
Austrijom, neucinkovit. Cestovni promet ima daleko vecu ulogu u brdsko-planinskim
podru¢jima u odnosu na zeljeznicki te se time migracija, ali 1 cirkulacija stanovniStva odvija
osobnim automobilima uz izostanak autobusnih linija. Zeljeznicka pruga postoji na
promatranom podruéju, ali se pruza u pravcu zapad-istok te su time pojedina naselja koja se
nalaze sjeverno i juzno spomenute pruge, zapostavljena i iskljuena u procesu prometne
valorizacije. Time je stanovniStvo koje Zivi u tom podrucju primorano, ako zele putovati
Zeljeznicom putovati do nje da bi se prevezli tom dionicom. Dok je Zeljeznicki promet U
brdsko-planinskom podruéju nedovoljno razvijen, ali postoji, s druge strane, u Stajerskoj
naselja u brdsko-planinskim podru¢jima povezana su mnogobrojnim zeljeznickim vezama.
Taj oblik prometa itekako je zastupljen u ukupnom broju ostvarenih prihoda od prometa za
razliku §to je to slucaj u Hrvatskoj. S toga slijedi da je potrebna modernizacija za postojecu
zeljeznicku prugu, ali i1 izgradnja novih pruga kako bi se prosirila Zeljeznicka mreza. U tom
slu€aju bio bi veci ostvareni prihod od prijevoza roba §to je u najve¢em broju dosad ostvareno
cestovnim prometom.

Preduvjeti za razvoj prometnog sustava u brdsko-planinskim podru¢jima mogu se
svrstati u dvije kategorije: prirodna obiljezja prostora i drustveno-geografska obiljezja. Obje
drzave (Hrvatska i Austrija) imaju atraktivnu lokacijsku osnovu ¢ime ispunjavaju prvi kriterij
potreban za razvoj op€enito tog podrucja, a s tim razvoj i poboljSanje prometne infrastrukture.
Drugi kriterij, odnosno druStveno-gospodarske okolnosti utjecale su da je prometni sustav u
brdsko-planinskim podrudjima razvijeniji u Stajerskoj nego u Hrvatskoj. Politicko-

gospodarsko ozracje Austrije u proSlosti omogucilo je rani razvoj prometa ¢ime je Austrija
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daleko u prednosti pred Hrvatskom. Hipoteza Prometni sustav u brdsko-planinskim
podrucjima u Stajerskoj je razvijeniji nego u Hrvatskoj je potvrdena. Ovu hipotezu potvrduju
kartografski prikazi linija javnog prijevoza, te razvijena prometna mreza Cetiri osnovna
koridora koja prolaze kroz Austriju te tri koja prolaze kroz Stajersku. Druga hipoteza Zbog
osamostaljenja i razaranja u Domovinskom ratu, Hrvatska je pretrpjela veliku Stetu i gubitke
u prometnoj infrastrukturi u brdsko-planinskim podrucjima cime razvoj izoliranih naselja
kasni u odnosu na razvoj izoliranih naselja u Stajerskoj je potvrdena. Ovu hipotezu potvrduje
¢injenica da se na prostoru Hrvatske uistinu odvijao Domovinski rat za neovisnost te je time
Hrvatska pretrpjela veliku Stetu u odnosu na Austriju koja je razorena podrucja iz Drugog
svjetskog rata obnovila te je time prije pocela u svom gospodarskom razvoju u odnosu na
Hrvatsku.

S obzirom na to da je odvijanje prometa u brdsko-planinskom podruéju bitno, ali slabo
razvijeno, veoma je vazno da drzava vodi brigu o njima. Za razliku od Hrvatske, Austrija je
veoma rano uvidjela vaznost brdsko-planinskih i prometovanja tim prostorima i njihove
ekonomije za cjelovit i odrziv razvoj zemlje. U Austriji su vrlo rano provedene brojne
inicijative i programi koji su u Hrvatskoj izostali. Neki od primjera su gradnja ceste kroz Alpe
pocetkom 20. stoljeca, diversifikacija ruralne ekonomije otvaranjem industrijskih pogona
bijele tehnike. Jedna od metoda je bila i poticanje razvoja poboljSanja prometne
infrastrukture. Trec¢a hipoteza koja glasi Stanovnistvo i uprava (lokalna) u Stajerskoj vise
cijene problem povezivanja brdsko-planinskog prostora nego stanovnistvo i uprava u
Hrvatskoj je potvrdena. Ovu hipotezu potvrduju rezultati istrazivanja anketnog upitnika
kojom je veci udio ispitanika u Hrvatskoj nezadovoljan politickom 1 gospodarskom situacijom
u Hrvatskoj dok su ispitanici u Stajerskoj poprili¢no zadovoljni postupcima lokalne uprave za
postupanje prema prometnom sustavu u brdsko-planinskim podru¢jima. Medutim, to ne mora
nuzno znaciti da stanovni$tvo Austrije smatra ruralni prostor manje vrijednim. Ovakav
rezultat moze biti posljedica razvijenosti turizma u ruralnim podru¢jima. Osim toga upravna
tijela 1 institucije u Hrvatskoj su posljednjih nekoliko godina zapoceli s programima
usmjerenim u razvoj ruralnih podrucja (primjeri su kreditiranja usmjerena na razvoj turizma).

Kako su demografski trendovi poprili¢no losi u Hrvatskoj te se stanovniStvo iseljava
Sto je poprili€an problem drZzave, jasno je kako je analizom demografskih pokazatelja to i
potvrdeno. No, ne moZemo generalizirati da je situacija u Hrvatskoj najgora i da su se brdsko-
planinska podrucja ispraznila. Podaci pokazuju da veéina stanovniStva Zivi u brdsko-
planinskim podruc¢jima u Austriji prema Alpama, no to je podatak na razini drzave. Tome je

dokaz cetvrta hipoteza Zbog bolje organizacije prometnog sustava udaljenih naselja u
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Stajerskoj stanovnistvo ostaje i zaposljava se u tim naseljima dok u Hrvatskoj stanovnistvo iz
tih naselja odlazi koja nije potvrdena zbog toga S§to nedostaju analize demografskih
statistickih podataka tih naselja o migraciji stanovnitva u Stajerskoj te opéenitoj migraciji
kojima bi se moglo prikazati iseljavanje stanovniStvo. Peta hipoteza Prometni sustav ima
vaznu ulogu u povezivanju izoliranih naselja robnim uslugama u Stajerskoj za razliku od
Hrvatske gdje je u brdsko-planinskim podrucjima slabo prometovanje robnim uslugama zbog
depopuliranih naselja je potvrdena zbog toga $to Stajerska ulaZe u sve oblike prometnog
sustava i pridonosi povezivanju svih naselja brdsko-planinskih podru¢ja prema Alpama u
odnosu na Hrvatsku koja zapostavlja moguéi gospodarski razvitak uvodenjem domacih

proizvoda i prometnog povezivanja medu proizvodacima naselja brdsko-planinskih podrucja.

Hrvatska bi trebala $to prije zapoceti na intenzivnijem razvoju i unapredenju
prometnog sustava i poticaja naseljavanja u brdsko-planinskim podrucjima. Svakako bi
poticanje prometne valorizacije bila jedna od moguénosti razvoja jer mnoge europske
institucije naglaSavaju njegovu vaznost kao sredstva za obnovu prostora, gospodarstva,
demografske slike. Nuzno je da Republika Hrvatska zapocne na intenzivnom rjeSavanju
problema 1 iskoriStavanju moguénosti koje pruza ova djelatnost kako potencijalno problemska
podrucja ne bi izgubila svaku Sansu za oporavak i tako se svrstala u kategoriju problemskih
podrucja koja je nemoguce obnoviti. Kao §to je ve¢ prikazano u strukturi poljoprivrednog
stanovniStva prevladava staro i slabo obrazovano stanovnistvo, koje je nedovoljno educirano i
vec¢im dijelom nesposobno za promicanje gospodarskog razvoja.

Osim toga, staro stanovnistvo nije spremno na rizik koji nose ulaganja u gospodarstvo
I prometni sustav. Zbog toga je za razvoj potrebno mlado i educirano stanovni§tvo, spremno
na rizik i pracenje stalnih promjena u gospodarskom razvoju.

Postavljaju se pitanja da li je u brdsko-planinskim podru¢jima Hrvatske mogué
intenzivniji i kvalitetniji razvoj prometnog sustava uskladen s trendovima na trzistu s obzirom
na sve prije navedeno, na koji nac¢in ga stimulirati te kako privuéi 1 potaknuti stanovnistvo

sposobno na provodenje gospodarskih promjena na zivot u brdsko-planinskim podrucjima.
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Anketni upitnik

ANKETNI UPITNIK

Postovani,

U okviru izrade diplomskog rada , Organizacija prometnog sustava brdsko-planinskih podrucja —
usporedba Hrvatske i Austrije* pri Geografskom odsjeku Prirodoslovno-matematickog fakulteta, Sveucilista
u Zagrebu, provodi se anketni upitnik o kvaliteti, zadovoljstvu, kljucnim problemima i mogucnostima
organizacije prometnog sustava te znacajniji utjecaj na ukupni drustveno-gospodarski razvoj brdsko
planinskih podrucja. Ispunjavanje ankete je u potpunosti anonimno, ne trebaju nam vasi osobni podaci, a
uvid u Vase odgovore u anketi imat ée samo znanstvenici koji sudjeluju u ovom radu. Na sudjelovanje u
istrazivanju pristupate dobrovoljno, a u mogucnosti ste anketu i odbiti.

Buduéi da ée misljenje stanovnika naseljenih u brdsko-planinskim podrucjima Hrvatske postignuto kroz
rezultate ankete biti koristeno za prepoznavanje kljucnih problema te percepciju buducéeg razvoja i

Hvala na suradnji!

1.
2.
3.
4.

10.

11.

Spol (zaokruzite): a) M b) Z
Dob?

U kojem naselju zivite?

Vase zavrSeno obrazovanje? A) Bez Skole B) NezavrSena osnovna skola  C)

Osnovna skola D) Srednja skola ~ E) Visoko Obrazovanje
Vas radni status? A) Zaposlen  B) Nezaposlen C) Umirovljenik D)
Ucenik/Student

Glavni izvor vasih materijalnih prihoda? A) Bez materijalnih prihoda  B) Placa
poslodavca C) Honorari D) Prihodi od imovine E) Nasljedstvo F)
Mirovina G) Vlastita placa H) Ostalo

Koliko je ¢lanova u Vasem kucanstvu? ¢lanova.

Imate li prijevozno sredstvo?(4ko je odgovor da, napisite koje) @) Da,
b) Ne.

S koliko prijevoznih sredstava raspolaze VaSe kucanstvo?

Koji je najc¢esc¢i razlog Vasih lokalnih putovanja (putovanjem se ovdje smatra kretanje
od to¢ke A do tocke B dulje od 200 metara? (Moguce je zaokruziti dva odgovora)

A) Posao B) Obrazovanje  C) Zdravstvene i socijalne usluge D) Kupovina

E) Kultura i zabava F) Ostalo

Ako se koristite prijevoznim sredstvom, koliko se ¢esto koristite? A) Dnevno B)

Tjedno C) Mjesecno D) Rijetko  E) Ne koristim ga  F) Nemam ga
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12.

Po Vasoj procjeni koliko mjesecno izdvajate za troSkove voznjom automobilom?
A) <50 kn B) 50-100 kn C) 100 — 400 kn D) 400 — 1000 kn E) > 1000
KN F) Ne mogu procijeniti

13.

14.
15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Kojim prijevoznim sredstvom najcesce putujete?

(zaokruzite onaj koji najvise koristite ili nadopunite ako je potrebno)

a) Pjesice  b) Biciklom c) Motociklom d) Automobilom  e) Autobusom
f) Taksi

g) Vlakom h) Traktorom i) neki drugi nacin:

Postoji li javni prijevoz u Vasem naselju? a) Da b) Ne

Ocijenite u praznu crtu obiljeZja javnog prijevoza ocjenama od 1 do 5:

(1 - jako lose, 2 - loSe, 3 - dobro, 4 - vrlo dobro, 5 - izvrsno)

a)udobnost _ b)sigurnost _ c)brzina__ d)troskovi___ €)
odnos s vozatem ___ f) uredenost stanice (Npr. zastita od kise, kos za smece,
kvaliteta klupa...)

g) uCestalost/frekvencija autobusnih linija _ (ako ste odgovorili sa NE u
prethodnom pitanju, preskocite pitanje)

Prema vlastitoj procjeni upisite koliko vremena Vam treba pjeSice do najblize stanice
javnog prijevoza? minuta.

Prema Vlastitoj procjeni upisite koliko vremena 1 koliku udaljenost trebate prije¢i do

posla ako koristite javni prijevoz: minuta, kilometara.
Znate li koja je ucCestalost linija javnog prijevoza dnevno? svakih
minuta.

Koliko smatrate pobolj$anje povezanosti javnim prijevozom Vaseg naselja sa ostalim
naseljima bitnim, odnosno tezite li za §to boljom povezanos$¢u Vaseg naselja?
(zaokruzite)

a) Potpuno nevazno b) Nevazno ¢) Malo vazno d) Vazno e)
Jako vazno

Bi li javni ili organizirani prijevoz u VaSem naselju trebao biti besplatan i dostupan
socijalno ugrozenom stanovnistvu? A) DA B) NE C)
Ne znam.

Smatrate li da bi bilo potrebno uvesti javni ili organizirani prijevoz ako ga nema u
Vasem naselju ili liniju vise? A) DA B) NE C) Ne znam
Ako se koristite javnim prijevozom, koliko se Cesto koristite? A) Dnevno  B)
Tjedno C) Mjesecno D) Rijetko E) Ne koristim ga  F) Nemam ga
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23. Po Vasoj procjeni koliko mjese¢no bi izdvajali za troSkove voZznjom javnim
prijevozom?
A) <50 kn B) 50-100 kn C) 100 —400 kn D) 400 —1000 kn E)>1000 KN F) Ne
mogu procijeniti G) Nema ga
24. Opisite vaSe zadovoljstvo kvalitetom zivota u Vasem naselju s obzirom na promet u
blizini:
a) Potpuno sam zadovoljan kvalitetom zivota u naselju, promet mi ne smeta
b) Djelomi¢no sam zadovoljan kvalitetom Zivota
¢) Djelomi¢no sam nezadovoljan kvalitetom Zivota
d) Nezadovoljan sam kvalitetom zbog buke od prometa
25. Sto smatrate da bi trebalo uéiniti da bi se poboljiala kvaliteta prometne povezanosti
naselja?
(zaokruzite jedan od ponudenih odgovora)

a) lzgradnja dodatnih cesta b) Odrzavanje nerazvrstanih prometnica i staza
c¢) Pove¢ana mogucénost zaposlenja d) Razni poticaji u vidu nov¢ane pomocéi
lokalne uprave
e) Prihvatljivije cijene karata u javnom prijevozu

26. Koji je najces¢i problem s kojim se susrecete prilikom odlaska ili povratka s posla/iz
centra/$kole, a vezan je uz promet? (zaokruzite jedan od ponudenih odgovora ili
nadopunite Vasim odgovorom u praznu crtu)
a) Prometnice su nesigurne (nema rasvjete, nogostupa, biciklisti¢ke staze)
b) Zbog rasporeda autobusa kasnim u $kolu/fakultet/na posao
C) Zbog rasporeda autobusa u $kolu/fakultet/na posao dolazim ranije te gubim puno

vremena

d) Zbog rasporeda autobusa moram oti¢i ranije
e) Zbog rasporeda autobusa nakon $kole/fakulteta/posla moram dugo ¢ekati autobus
f) Autobus Cesto kasni
g) Zbog rasporeda autobusa roditelji moraju dolaziti po mene u $kolu/na fakultet
h) Nemam problema vezanih uz promet

1) LoSa povezanost sa domom zdravlja, opéinom, regionalnom bolnicom

)
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27. Jeste li upoznati sa prometnim sustavom u Vasem naselju? A) Da B) Ne
28. Koje vrste prometnog sustava postoje u Vasem naselju?

(zaokruzite onaj koji najvise koristite ili nadopunite ako je potrebno)

a) Cestovni  b) Zeljeznicki ¢) Vodni d) Zra¢ni  e) Cjevovodni

f) Postansko-telekomunikacijski  h) neki

drugi:

29. Koliko smatrate razvijeni prometni sustav u VaSem naselju bitnim?
(zaokruzite)
a) Potpuno nevazno b) Nevazno ¢) Malo vazno d) Vazno

e) Jako vazno
30. Koji je najc¢es¢i problem razvijenosti prometnog sustava Vaseg naselja s kojim

se susrecete? (zaokruzite jedan od ponudenih odgovora ili nadopunite Vasim

odgovorom u praznu crtu)

a) Losa prometna infrastruktura koja zahtjeva preuredenje

b) Javni prijevoz je nedovoljno ucinkovit ili ga nema

¢) Kiriva politika lokalne uprave i drzave

d) Trebalo bi poticati razvoj i drugih oblika prometnog sustava

e) Nema radnih mjesta koje bi potakle razvoj ovog podrucja

f) Izoliranost i udaljenost od vecih naselja

g) Lose upravljanje prirodnim resursima

h)

31. Sto smatrate najboljim rjeSenjem za ostanak stanovnistva u Vasem naselju?
(zaokruzite jedan od ponudenih odgovora ili nadopunite Vasim odgovorom u
praznu crtu)

a) Besplatni javni prijevoz

b) Bolja cestovna povezanost

€) Modernizacija cestovnog i zeljeznickog prometa

d) Poboljsanje postojece i izgradnja nove prometne infrastrukture
e) Izgradnja vecih razvojnih centara

f) Nize cijene cestarina

9)
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