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1. UVOD

Regionalni razvoj vrlo je Siroko i slojevito podruc¢je kojim se bave razli¢ite discipline.
Drzave i regije provode politiku regionalnog razvoja s ciljem uravnotezenog i policentri¢nog
razvoja prostora. Za regionalnu politiku Europske unije izdvaja se oko tre¢ine ukupnog prora¢una
unije, s ciljem smanjenja drustvenih i gospodarskih razlika koje postoje izmedu drzava Clanica i
njihovih regija. Gradske regije isticu se kao prostori s najveCom koncentracijom stanovnistva i
izgradenosti te su pokretaci gospodarskog i drustvenog razvoja svojih regija. Planiranje na razini
gradskih regija relativno je mlada disciplina. Planeri se moraju prilagodavati suvremenim
tehnoloskim dostignu¢ima, ali 1 suvremenim izazovima kao $to su ubrzano i nekontrolirano Sirenje
gradova, klimatske promjene 1 dr. Mnogi su domaci 1 strani autori kroz razli¢ite modele, koncepte
i teorije istrazivali na koji nacin grad utjeCe na svoju uzu i $iru okolicu. Hrvatski su gradovi nakon
osamostaljenja prosli kroz niz prilagodbi novom sustavu, a u ulaskom u Europsku uniju 2013.
godine u potpunosti je zapocelo razdoblje provodenja Kohezijske politike EU. Politika se provodi
izradom razvojnih strategija, dokumentima u kojima se analizira trenutno stanje i odreduje lista
prioritetnih ulaganja s ciljem podizanja stupnja razvoja. U financijskom razdoblju 2014. — 2020.
je pokrenut, a u razdoblju 2021.-2027. nastavljen i proSiren program Integriranih teritorijalnih
ulaganja (ITU). ITU se odnosi na politiku regionalnog razvoja gradskih regija, u kojem grad 1
njegova okolica izraduju zajednicku strategiju 1 projekte te bivaju sufinancirani iz viSe fondova
Kohezijske politike. Grad Osijek, Cetvrti po veliini grad u Republici Hrvatskoj, predstavlja
industrijsko, upravno, akademsko, sudsko, kulturno 1 sportsko srediste Osjecko-baranjske
Zupanije, a njegov utjecaj Siri se na prostor veceg dijela Istocne Hrvatske. U sklopu ITU programa,
definiran je obuhvat Urbane aglomeracije Osijek (u tekstu dalje: UA Osijek), u kojem se osim
Grada Osijeka nalazi 9 op€ina, ¢ijih 30 % stanovnika svakodnevno migrira na posao u srediSte
aglomeracije. U izradenoj studiji slucaja analizira se trenutno stanje razvoja te povezanost i utjecaj
grada na okolicu. U sklopu studije slu¢aja provedeno je 1 anketno istrazivanje ¢ime su se ispitali
stavovi o trenutnom stanju i moguénostima razvoja UA Osijek. Na kraju rada predstavljen je model
osovina razvoja UA Osijek. Model je izraden kroz primjenu koncepta osovina razvoja, buduci da
se osjecka gradska regija kroz svoj historijsko-geografski razvoj uglavnom Sirila duz prometnih
koridora. Osim toga, model je prikazan u skladu s odgovorima ispitanika iz razli€itih dijelova UA

Osijek, vezenim ponajprije uz dostupnost i navedene nedostatke 1 preporuke oko buduceg razvoja.



1.1. Prostorni obuhvat

Promatrano podrucje (sl. 1.) obuhvaca Grad Osijek i devet opé¢ina: Antunovac, Bilje,
Bizovac, Cepin, Erdut, Ernestinovo, Petrijevci, Vladislavci i Vuka. Takav prostorni obuhvat
odreden je politikom integriranih teritorijalnih ulaganja (ITU) za UA Osijek, u okviru izrade
Strategije razvoja UA Osijek do 2027. godine. U definiranju prostornog obuhvata klju¢nu ulogu
ima grad Osijek kao srediSte urbane aglomeracije, prema kojemu gravitira stanovnistvo iz okolice.
Glavni je faktor odabira opéina koje ulaze u prostorni obuhvat udio zaposlenih dnevnih migranata
koji svakodnevno putuje u grad Osijek. U trenutnom programskom razdoblju (2021. — 2027.),

odredeno je da u obuhvat ulaze sve op¢ine ¢ijih 30 % stanovnika svakodnevno putuje u grad Osijek

(Grad Osijek, 2022).
0 7.5 15 km s
broj stanovnika L — I o o
© 1000 - 5000 - R i Beli Manastir O N

O 5000 - 10000
(®) 10000 - 75000

@ > 75000

prometnice

— autoceste

— drZavne ceste
Zupanijske ceste

—— Zeljeznie

[ JLS UA Osijek

/S 0BZivsZ

o

| Naice |75 e
§ - '{‘*’ / ~ 7|
— BRudimpsita |-
i

b
0 100 ‘_/3 200 km

54 5
e Y ¢

o
- Temifvar
b3
™
s ONoviSad "

<

@ngr%ﬂ

N

@ Sarajevo

o

_ﬁsl. fit,

Sl. 1. Geografski poloZaj Urbane aglomeracije Osijek
Izvor: DGU, 2023



Valja napomenuti kako su u prosSlom razdoblju (2014. — 2020.) u obuhvat UA Osijek
ulazile sve op¢ine ¢ijih 15 % stanovnika svakodnevno putuje u Osijek. Osim sadasnjih jedinica
lokalne samouprave, u proslom su se obuhvatu nalazili: gradovi Belis¢e i Valpovo, opcine
Ceminac, Darda, KneZevi Vinogradi, Koska, Punitovci, Sodolovei, i op¢ina Tordinci s podrucja
Vukovarsko-srijemske zupanije) (Grad Osijek, 2017). S obzirom na to da je Osijek
makroregionalni centar, podrucje njegovog utjecaja seze van aglomeracije. Zbog toga su dijelovi
Sire okolice (prostor Isto¢nohrvatske ravnice) takoder ukljuceni u rad, ponajprije u posljednjem

poglavlju.

1.2. Metode istraZivanja

U svrhu prikupljanja podataka provedeno je anketno istrazivanje i izvrSena detaljna analiza
sekundarnih izvora. Anketno istrazivanje ve¢inom je provedeno na prigodnom uzorku, tako da se
anketa podijelila na odabranim grupama na druStvenim mrezama. Dio odgovora prikupljen je
metodom snjezne grude, tako da je upitnik proslijeden nekoliko stanovnika UA Osijek, od kojih
je zatrazeno da ga ispune i proslijede sumjestanima te njih zamole da ucine isto. Navedene metode
izabrane su ponajprije zbog njihove jednostavnosti provodenja i financijske i vremenske
isplativosti. Ciljana skupina bili su stanovnici UA Osijek stariji od 18 godina. Anketa se sastojala
od 24 pitanja zatvorenog i tri pitanja otvorenog tipa. Svrha ankete bilo je utvrditi obiljezja
dostupnosti 1 povezanosti grada i okolice te stavovi o kvaliteti zivota i budu¢em razvoju. Anketno
istrazivanje provedeno je kroz online anketni upitnik koji je bio dostupan u razdoblju od 6. svibnja
do 6. lipnja 2023. godine. Osim primarnih izvora podataka, koriStena je relevantna znanstvena i
strucna literatura te velik broj razvojnih dokumenata i programa. Na temelju prikupljanja i obrade
sekundarnih izvora podataka, prezentirane su klju¢ne razvojne politike i prikazana su opca
geografska i razvojna obiljeZja UA Osijek. Podatci prikupljeni iz primarnih i sekundarnih izvora
analizirani su u QGIS-u i Microsoft Excelu. Pri tome je QGIS koriSten za kartografsku
vizualizaciju podataka, a Microsoft Excel za analizu deskriptivne statistike 1 vizualizaciju

podataka. Anketno istrazivanje je provedeno putem alata Google obrasci (Forms).



1.3.  Ciljevi i hipoteze

Svrha ovog diplomskog rada je doprinijeti geografskom istrazivanju gradskih regija,
osobito u sferi prostornog i regionalnog razvoja na podrucju Isto¢ne Hrvatske. Nadalje, ovaj rad
moze doprinijeti planiranju buduceg prostornog razvoja Osijeka 1 Osjecke regije. Osim toga, cilj
je doprinijeti u promociji anketnog istrazivanja, posebice kao participativnog nacina prikupljanja
podataka, stavova i misljenja lokalnog stanovnistva. Glavni je cilj izraditi studiju slu¢aja, odnosno
provesti detaljnu analizu sadasnjeg stanja razvoja, prikupiti stavove i miSljenja lokalnog
stanovniStva, izdvojiti specificne elemente koji mogu biti poluga razvoju i kreirati jedan od

mogucih modela daljnjeg razvoja UA Osijek.

Na temelju svega navedenog, oblikovane su sljedeée hipoteze:

HI: Ispitanici iz uZe okolice (koji do Osijeka putuju u prosjeku 15 minuta i krac¢e) zadovoljniji su
kvalitetom zZivota u odnosu na ispitanike iz Sire okolice (koji do Osijeka putuju duze od 15 minuta).
H2: Postoji znacajna razlika u poimanju izazova i potencijala razvoja UA Osijek izmedu ispitanika
Grada Osijeka 1 ispitanika iz njegove uze/Sire okolice.

H3: Sirenje razvojnih utjecaja grada Osijeka na prostor aglomeracije, i¢i ¢e kao i u proglosti, duz

glavnih prometnih 1 urbanih koridora na temelju kojih ¢e se formirati nove razvojne osovine.



1.4. DosadaSnja istraZivanja

Tematika regionalnog razvoja i strateskog planiranja u Hrvatskoj posljednjih je godina sve
zastupljenija i dostupnija. Na internetskim stranicama Ministarstva regionalnog razvoja i fondova
EU moguce je pronaci brojne informacije vezane uz regionalne politike koje provode Hrvatska i
EU (MRRFEU, 2018; 2023). Nadalje, pregled klju¢nih politika, razvojnih dokumenata i
kartografski prikazi mogu se pronaci na internetskoj stranici o regionalnom razvoju autorice
Horvat (2018). U proucavanju strateSkog i integralnog pristupa planiranju prostora valja istaknuti
zbornik radova ,,Urbano-ruralne veze* (Dobrini¢ i dr., 2017). Istrazivanje koje su proveli McCann
1 Ortega (2016) pokazalo se kao posebno korisno u prouc¢avanju koncepta pametne specijalizacije.

Sto se tie istrazivanja gradskih regija prvo valja istaknuti radove Vreska (1990; 1993;
1997). Posebno se korisnim pokazala njegova knjiga ,,Grad u regionalnom i urbanom planiranju‘
(Vresk, 1990). Iako je od njene objave proslo vise od tri desetlje¢a, u knjizi se mogu na
sistemati¢an nacin istraZiti veze 1 odnosi unutar gradske regije. U istraZivanju koncepta osovina
razvoja posebno su korisni bili radovi stranih autora (Hervin, 2005; Priemus i Zonneveld, 2003).
Suvremena istrazivanja gradskih regija posebno su relevantna za izradivanje strateskih
dokumenata. Najvise radova u Hrvatskoj vezano je za Urbanu aglomeraciju Zagreb (Boci¢ i dr.,
2018, Raji¢ i dr., 2015). U svrhu pregleda sadasnjeg stanja razvoja i analize potencijala 1 izazova
UA Osijek, posebno korisnim su se pokazale Strategije razvoja Urbane aglomeracije Osijek do
2027. godine (prethodno do 2020.) i Master plan prometnog razvoja Grada Osijeka i Osjecko-
baranjske Zupanije.

Od radova koji se ticu prostora Osijeka 1 njegove gradske regije posebno se isticu
znanstvena istraZivanja provedena na Geografskom odsjeku PMF-a Sveucili§ta u Zagrebu (Loncar
1 Cvitanovi¢, 2012; Njegac¢ i1 dr., 2010; 2012) te brojni diplomski 1 zavr$ni radovi. U analizi
prometnog sustava Osijeka 1 regije isticu se radovi Miroslava Si¢a (2012; 2014) 1 Jurkovi¢ 1 dr.
(2021). Budu¢i da je Osijek najveci centar Istoéne Hrvatske, dio paznje je posvecéen istrazivanju

prostora Slavonije, Baranje i Srijema (Lonc¢ar i Marinkovi¢, 2012; Kopié, 2017).



2. REGIONALNI RAZVOJ

Regionalni razvoj vrlo je Siroko i multidisciplinarno podrucje, a moze se definirati kao
dugoro¢ni proces unapredenja zivotnog standarda gradskih i ruralnih podrucja, osiguravajuéi tako
odrziv razvoj, stabilnu demografsku sliku i smanjivanje drustvenih razlika (Horvat, 2018). Razni
prirodni, gospodarski, drustveni i povijesni razlozi uvjetovali su razliitu razinu razvijenosti
pojedinih podrucja ili regija u gotovo svim suvremenim drzavama, pa tako i u Hrvatskoj. Politike
regionalnog razvoja sluze u svrhu smanjenja regionalnih dispariteta tako da pruze dodatnu podrsku
regijama nizeg stupnja razvijenosti kroz razlicite razvojne mjere i mehanizme (MRRFEU, 2023a).

Brojni znanstvenici 1 strucnjaci razvili su mnogobrojne teorije i koncepte koji nastoje
objasniti zaSto se neke regije razvijaju, a neke zaostaju. Medu najznacajnije spada teorija
polariziranog razvoja koja govori da se razvoj prostora dogada preko polova, odnosno ¢vorista,
Sto za posljedicu ima nejednak razvoj prostora (Vresk 1990). Polarizacija razvoja znacajno se
intenzivira u 20. stoljecu, kada uslijed industrijalizacije dolazi do prostornog Sirenja gradova, zbog
cega se javlja potreba za regionalnim planiranjem na razini gradskih regija. Istovremeno, kao
posljedica priljeva sve veceg broja ljudi u industrijska sredista i njihove okolice, pojedini prostori
ostaju demografski ispraznjeni, pojavljuju se mnogi drustveni problemi kao $to su nezaposlenost
1 niski prihodi i stoga ta podrucja postaju “problemske regije*. Dakle, mozemo govoriti o dvjema
stranama istog fenomena: rast i razvoj prosperitetnih gradova i njihovih regija i istovremeno
zaostajanje podrucja starih industrija i perifernih ruralnih podrucja (Vresk 1990). Nadalje, koncept
kruzne kumulativne kauzalnosti, koju su razvili G. Myrdal 1 A.O. Hirschmann, objasnjava na koji
se nacin te razlike u razvijenosti odrzavaju ili ¢ak dodatno produbljuju. Usmjeravanje i poticanje
razvoja nekog podrucja dodatno ¢e potaknuti priljev radne snage i1 kapitala, ubrzati razvoj
infrastrukture i drugih djelatnosti, Sto ¢e onda utjecati na razvoj nekog centra. S druge strane,
podrucja i1z kojih je radna snaga emigrirala dozivljava depopulaciju. Smanjenjem trzista manja je
mogucénost zaposljavanja i dolazi do opadanja investicija i lokalnih usluga, $to dalje uzrokuje pad
sadrzaja i1 funkcija u prostoru (Vresk, 1990). Mnogi koncepti kao $to je koncept centar-periferija
J. Friedmanna prikazuju potrebu za policentriénim i1 uravnoteZenim razvojem koji se postize
jacanjem dvosmjernih veza izmedu manjih centara i1 jezgre. U posljednjoj fazi razvoja mreze
naselja, funkcijama 1 sadrzajem bogati manji centri zajedno s glavnim centrima trebaju Ciniti

integrirani prostorni i ekonomski sustav (Vresk, 1990).



U uvjetima izrazene centralizacije, znacajan pomak u kreiranju uravnotezenijeg prostornog
sustava postigla je Francuska (Hall i Tewdwr-Jones, 2020). Nakon Drugog svjetskog rata u
Francuskoj dolazi do izrazite koncentracije stanovniStva i djelatnosti u regiju jezgre, odnosno
regiju Pariza (Ile-de-France). Istovremenim ograni¢avanjem rasta pariske aglomeracije i
poticanjem razvoja urbanih centara izvan pariske regije donekle su ublazene posljedice naglaSene
centralizacije. lako su mjere ograniCavanja rasta Pariza ubrzo smanjene, a razlike u stupnju
razvijenosti izmedu Pariza i ostatka Francuske i dalje vidljive, ostaju mnogi primjenjivi i korisni
alati regionalnog razvoja prepoznati na medunarodnoj razini. Jedan od triju glavnih ciljeva je
jacanje centralnih funkcija i modernih industrija u metropolama ravnoteze (Métropoles d’
équilibre). U tim posebno izabranim centrima, dolazi do kombiniranog investiranja javnog i
privatnog sektora, otvaranja visoko-obrazovnih institucija, a centri se od 1960-ih s jezgrom
povezuju autocestom, a od 1980-ih brzom Zeljeznicom. Iz tih se metropola ravnoteze dalje moze
generirati regionalni gospodarski razvoj, povezuju¢i ih s drugim polovima rasta, odnosno manjim
centrima u pretezito ruralnim podruc¢jima (Hall i Tewdwr-Jones, 2020).

Suvremeni razvoj Hrvatske obiljezen je brojnim i slojevitim izazovima, pa tako Hrvatska
spada medu najslabije razvijene drzave Europske Unije. Nepovoljni gospodarski trendovi rezultat
su kumulativne uzro¢nosti viSe faktora, medu kojima se isticu strukturno pogorSanje hrvatskog
gospodarstva od kraja 1980-ih godina, materijalna razaranja i kadrovsko osiromaSenje u
Domovinskom ratu i neprimjeren model gospodarske tranzicije (Pejnovi¢ i Kordej-de Villa,
2015.). Osim strukturalnih problema, ravnomjerni razvoj Hrvatske ograni¢ava centralizirani model
uprave ¢ime su tokovi novca, pa time 1 ljudskog, socijalnog i kulturnog kapitala usmjereni prema
Zagrebu (Vuki¢, 2016). Usprkos razvojnim prednostima, brojni se dijelovi Hrvatske danas
suocavaju s depopulacijom 1 nedostatkom mladog stanovniStva koje je inace “motor* pozitivnih
promjena 1 temelj daljnjeg razvoja. Ocigledno je da bez financijske 1 stru¢ne podrSke drzave 1
kohezijske politike EU daljnje restrukturiranje, razvoj gospodarstva i ulaganje u istraZivanje i

tehnologiju nije moguce (Loncar i Marinkovi¢, 2012).



2.1. Kohezijska politika EU i Hrvatske

Ulaskom Hrvatske u Europsku uniju 2013. godine, regionalno planiranje ponovno postaje
vaznim dijelom upravljanja prostorom, a politike regionalnog razvoja Hrvatske postaju uskladene
s politikama Unije. Politika regionalnog razvoja jedna je od najvaznijih smjernica Europske unije
koja, kroz kohezijsku politiku, ¢ak tre¢inu svoga proracuna izdvaja za razvoj slabije razvijenih
regija u EU. Vaznost uravnotezenog i policentricnog razvoja danas je sve prepoznatija, a glavne
stupove kohezijske politike EU ¢ine smanjivanje drustvenih razlika, odrzivost okoliSa te suradnja
1uspostava policentri¢nog urbanog sustava (MRRFEU, 2023a). NUTS klasifikacija (nomenklatura
prostornih jedinica za statistiku) predstavlja vazan alat za provedbu kohezijske politike
(MRRFEU, 2023b). Nakon inicijalne podjele Hrvatske na dvije NUTS 2 regije (Jadranska i
Kontinentalna Hrvatska), 2019. je godine izvrSena izmjena podjele Hrvatske na Cetiri NUTS 2
regije (Panonska Hrvatska, Jadranska Hrvatska, Sjeverna Hrvatska i Grad Zagreb). Ovakva
podjela obuhvac¢a homogenije regije u pogledu stupnja razvijenosti i omogucit ¢e pravedniju

dodjelu regionalnih potpora (MRRFEU, 2023b).

Kljuéni su ciljevi politike regionalnog razvoja Hrvatske osigurati potporu slabije
razvijenim podrucjima, uc¢inkovito koristiti sredstva europskih strukturnih 1 investicijskih fondova
te povezati lokalne, regionalne 1 nacionalne razvojne potrebe s ciljevima kohezijske politike
Europske unije, u skladu s nacelima odrzivog razvoja (MRRFEU, 2023a). Vaznost policentri¢nog
razvoja potvrduje 1 Nacionalna razvojna strategija Republike Hrvatske do 2030. godine, u kojoj je
jacanje uloge gradova u policentricnom razvoju jedna od cetiri kljucne strateske odrednice.
(MRRFEU, 2023d). Osim Nacionalne razvojne strategije, u sustavu regionalnog planiranja postoji
hijerarhija razvojnih dokumenata s obzirom na prostorni obuhvat. Na regionalnoj razini donose se
zupanijske razvojne strategije, a strategije na lokalnoj se razini donose se za urbane aglomeracije
(Cetiri najveca grada u Hrvatskoj), i za ve¢a i manja urbana podruc¢ja (Dobrini¢ i dr., 2017). Na
regionalnoj razini, veliku vaZnost za ravnomjeran razvoj imaju i razvojne agencije 1 regionalni
koordinatori koji kreiraju razvojne projekte 1 programe s ciljem podizanja Zivotnog standarda
lokalne zajednice. NajviSe razvojnih mjera kreirano je s ciljem smanjivanja druStvenih i
ekonomskih razlika izmedu regija, odnosno kroz ulaganja u potpomognuta i podrucja s razvojnim

posebnostima (Horvat, 2018).



Potpomognuta podruc¢ja su ona podrucja koja prema stupnju razvijenosti zaostaju za
prosjekom Republike Hrvatske te im je potrebna dodatna podrska u razvoju. Odreduju se prema
indeksu razvijenosti, koji se racuna svake 3 godine za jedinice lokalne samouprave (JLS) i zupanije
na temelju Sest pokazatelja. Svi gradovi, opéine i zupanije razvrstavaju se u razvojne skupine
(kategorije 1-8) na temelju kojih se dodjeljuju sredstva podrske. Potpomognuta podrucja
(kategorije 1-4) na taj nacin primaju financijsku 1 struénu pomo¢ i postaju prioriteti prilikom
alokacije financijskih i drugih sredstava regionalne politike (Horvat, 2018.). Na primjeru Urbane
aglomeracije Osijek (sl. 2) vidljivo je kako srediste aglomeracije biljezi visi stupanj razvijenosti,

a sve su okolne op¢ine izuzev Antunovca u kategoriji potpomognutih podrucja.
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2.2.  StrateSKki pristup u regionalnom planiranju

Zakonodavni okvir temu prostornog razvoja regulira ponajprije putem odvojenih sustava
prostornog uredenja i regionalnog razvoja te Zakonom o prostornom uredenju i Zakonom o
regionalnom razvoju. ,,Pritom, u planiranju i provedbi aktivnosti prostornog razvoja nuzno je
istraziti mogucénosti poboljSanja sadaSnjeg modela planiranja temeljenog na nacelima integralnog
pristupa u prostornom planiranju, horizontalne i vertikalne integracije, sagledavanjem konkretnih
oblika suradnje i koordinacije®. (Dobrini¢ i dr., 2017, 42). Strateskim planiranjem odgovara se na
temeljna pitanja: “Gdje smo sada? Gdje zelimo biti? Kako do¢i tamo gdje Zelimo biti?*. Proces
strateSkog planiranja trajan je proces 1 kao takav se dijeli na proces izrade i1 proces
ostvarivanja/implementacije/provedbe (Crnjar i Petrovi¢, 2015). Takvo planiranje u obzir uzima
ravnomjeran razvoj, uvazava posebnosti prostora i mjesta, prepoznaje kljucne aktere na svim
prostornim razinama (od lokalne do nadnacionalne), a rezultira se stvaranjem vizije, ciljeva i
instrumenata implementacije (Dobrini¢ i dr., 2017).

Ministarstvo regionalnog razvoja i1 fondova EU izradilo je Nacrt Prijedloga Zakona o
sustavu strateskog planiranja i upravijanja razvojem (Bajo 1 Puljiz, 2017). Prijedlog definira tri
vrste nacionalnih strateSkih dokumenata (dugoroc¢ni, srednjoro¢ni i kratkoro¢ni) i dvije vrste
strateSkih dokumenta na regionalnoj i lokalnoj razini (srednjorocni je Plan razvoja jedinice lokalne
ili regionalne samouprave (viSe jedinica moZze izraditi zajedni¢ki plan), a kratkoroc¢ni je
Provedbeni program). Zakonom se takoder predlaze osnivanje mreZe koordinatora i IT sustav za
pripremu, pracenje 1 izvjeStavanje o rezultatima provedbe strateSkih dokumenata. Konacno,
zakonom je predvideno povezivanje strateskih s dokumentima prostornog razvoja. Utvrdivanjem
prioriteta i njihovim povezivanjem u operativne mjere i pokazatelje trebao bi se stvoriti sustav koji
¢e odraziti potrebne intervencije u prostoru - ovog puta kao sastavni dio strateSkog planiranja (Bajo
i Puljiz, 2017).

Posljednjih godina sve je prisutniji koncept pametne specijalizacije koji nudi neke od
odgovora na dosada$nje izazove u regionalnom planiranju. Klju¢na obiljeZja ovog koncepta su:
pristup temeljen na mjestu i1 prostoru (place based approach), upravljanje na vise razina (multi-
level governance) 1 logika politike usmjerene na rezultate (results-orientation logic of the policy)
(McCann 1 Ortega-Argiles, 2016). Pametna specijalizacija ukljucuje detaljnu analizu lokalnih 1
regionalnih resursa, uklju¢ivanje brojnih, vecih i manjih, dionika iz razli¢itih sektora, postizanje

konsenzusa oko liste prioritetnih mjera i projekata i aktivno pracenje i evaluaciju rezultata
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razvojnih mjera. Koncept pametne specijalizacije u biti je pristup osmisljavanja razvojnih
mehanizama koje u obzir uzimaju lokalni kontekst, ali na nacin koji je relevantan i povezan s
globalnim lancima vrijednosti. Identificiranje klju¢nih sektora, djelatnosti, tehnologija i aktivnosti
koje mogu bolje iskoristiti globalne lance vrijednosti imperativ je kako bi doSlo do odrzivog
razvoja regija (McCann i Ortega-Argiles, 2016). Nadalje, svaka regija ili drzava mora biti u stanju
identificirati relevantne veze i tokove roba, usluga i znanja koji otkrivaju moguce obrasce
integracije s partnerskim regijama, $to je osobito vazno u slu¢aju manje razvijenih regija ili drzava
koje zahtijevaju transfer znanja i tehnologije (Jurlin i dr., 2018). Europska je unija u proslom
financijskom razdoblju (2014. - 2020.) pokrenula inicijativu izrade strategija pametne
specijalizacije (S3) s ciljem povecanja sinergije izmedu sredstava EU i sredstava nacionalnih i
regionalnih politika. Hrvatska je trenutno u procesu izrade Strategije pametne specijalizacije do
2029., a u njoj su definirana tematska prioritetna podrucja: personalizirana briga o zdravlju,
pametna i Cista energija, pametan i zeleni promet, sigurnost i dvojna namjena, odrziva i kruzna

hrana, prilagodeni i integrirani proizvodi od drva te digitalni proizvodi i platforme. (MZO, 2023).

Jo§ jedan oblik planiranja putem pametne specijalizacije povezuje se Nacionalnom
razvojnom strategijom Republike Hrvatske do 2030. 1 Teritorijalnom agendom EU do 2030, a to
je politika Industrijske tranzicije Panonske, Sjeverne i Jadranske Hrvatske (MRRFEU, 2023¢). Na
temelju utvrdenih globalnih trendova, razvojnih izazova 1 potencijala gospodarstva, svakoj su
regiji odabrane prioritetne niSe za koje je procijenjeno da mogu ostvariti najve¢u dodanu
vrijednost, te samim time u najvecoj mjeri pridonijeti povecanju regionalne konkurentnosti.
Prioritetne niSe grupirane su u regionalne lance vrijednosti (RLV) koji ¢e biti glavni instrument za
daljnje upravljanje procesom industrijske tranzicije, a za Panonsku Hrvatsku to su: RLV Hrana 1
poljoprivreda, RLV Pametne i kreativne industrije, RLV Zeleni rast i RLV Kontinentalni turizam

(tab.1.) (MRRFEU, 2023e).
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Tab. 1. Regionalni lanci vrijednosti (RLV) za Panonsku Hrvatsku

Zdrava 1 funkcionalna
hrana

De luxe prehrambeni
brendovi

Svjeza hrana u
segmentu “prikladno za
uporabu ili brzu
pripremu‘

tehnologije za
industriju 4.0.

Proizvodi dvojne
namjene, AutoCOM i
pametna mobilnost

Proizvodi s
integriranim uslugama
(servitizacija) i Gaming

tehnologije i eko-
proizvodi

Zelena gradnja

Drvni interijeri,
proizvodnja namjestaja
po mjeri i ostali

proizvodi od drva

Rjesenja IKT i

RLYV Hrana i RLYV Pametne i RLYV Zeleni rast RLYV Kontinentalni
poljoprivreda kreativne industrije turizam
Pametna poljoprivreda | IT rjeSenja i proizvodne | Ciste i zelene Kulturni turizam

Zdravstveni turizam

Aktivni turizam

Zeleni/eko/ruralni
turizam

metalopreradivackog
sektora za Sumarstvo

Izvor: MRRFEU, 2023e

Jos$ jedan od primjera medusektorske i teritorijalne suradnje u Hrvatskoj mogao bi biti
Razvojni sporazum Slavonija, Baranja i Srijem (SBS). Godine 2017., pokrenut je ovaj
nadregionalni projekt 1 osnovano savjetodavno tijelo, s ciljem kreiranja 1 financiranja razvojnih
projekata na podrucju pet slavonskih Zupanija (Osjecko-baranjska, Vukovarsko-srijemska,
Viroviticko-podravska, PozeSko-slavonska i Brodsko-posavska). Projektima se nastoji umanjiti
negativne posljedice sve manjeg broja stanovnika na istoku Hrvatske (MRRFEU, 2023c).
Projektom upravlja Savjet za Slavoniju, Baranju 1 Srijem kojim predsjeda predsjednik Vlade
Republike Hrvatske dok je zamjenik predsjednika Savjeta i glavni koordinator Savjeta ministar
regionalnoga razvoja i fondova Europske unije. U radu Savjeta sudjeluju svi ministri vezani za
koristenje fondova Europske unije, pet Zupana slavonskih Zupanija, ravnatelji regionalnih
agencija, predstavnici udruga gradova i op¢ina, Hrvatskoga sabora i Ureda predsjednika, Hrvatske
gospodarske komore, Hrvatske udruge poslodavaca, Hrvatske obrtnicke komore 1 rektor
Sveucilista Josipa Jurja Strossmayera u Osijeku. Provedbom Ugovora trebalo bi se doprinijeti
razvoju inovativne, povezane i inkluzivne Slavonije, Baranje 1 Srijema, jacanju konkurentnosti 1
poboljsanju polozaja u globalnim lancima vrijednosti u sektorima koji su identificirani kao

prioritetni (IKT sektor, prehrambeno-preradivacka, drvno-preradivacka, metalo-preradivacka
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industrija te turizam), kao 1 stvaranju novih vjestina, boljih radnih mjesta 1 vecoj kvaliteti Zivota

(MRRFEU, 2023c).

Konacno, valja istaknuti program LEADER, jednu je od najvaznijih inicijativa EU
osnovane upravo na principu ,,0odozdo prema gore”. U njemu se poljoprivrednici, ruralna
poduzeca, lokalne organizacije, javna tijela 1 pojedinci iz raznih sektora udruzuju u lokalne
akcijske skupine (LAG), sastavljaju vlastite lokalne razvojne strategije i upravljaju svojim
proracunima. Osim toga, postoje brojne razvojne inicijative kao Sto su kratki lanci opskrbe i grupe
solidarne razmjene koje mogu imati znacajnu ulogu u povezivanju urbanih i ruralnih podrucja. Na
podruc¢ju UA Osijek prozimaju se dijelovi teritorijalnih obuhvata triju LAG-ova. U LAG-u Vuka-
Dunav nalaze se opéine Cepin, Vuka, Vladislavci, Antunovac, Ernestinovo, Erdut i dijelovi Grada
Osijeka (naselja Tenja, Visnjevac, Josipovac, Brijest 1 Sarvas). U LAG-u KaraSica nalaze se
op¢ine Petrijevci 1 Bizovac, a u LAG-u Baranja nalazi se op¢ina Bilje 1 dijelovi Grada Osijeka

(naselja Podravlje 1 Tvrdavica) (LEADER Mreza Hrvatske, 2015).

3. GRAD U REGIONALNOM PLANIRANJU

S obzirom na to da grad mozZe smjestiti velik broj ljudi na relativno malom prostoru,
platforma je za druStvene integracije 1 osobnu slobodu i1 razvoj (Zimmermann, 1999.). Gradovi sa
svojom visokom koncentracijom stanovnika, usluga, kapitala i informacija mogu biti pokretaci
razvoja Sireg prostora. Industrijalizacijom 1 naglim Sirenjem gradova tijekom proslog stoljeca
dolazi do jacanja procesa suburbanizacije, odnosno cijeli se prostor grada i okolice demografski,
socioekonomski i morfoloski transformira (Vresk, 1997). Ja€a preobrazba okolica vec¢ih gradova i
formiranje gradskih regija u Hrvatskoj zapocCinje u drugoj polovici 20. stolje¢a. Tijekom 1970-1h
okolice najvecih gradova: Zagreba, Splita, Rijeke 1 Osijeka preobrazene su 1 kontinuirano
izgradene i naseljene. Razdoblje do 1990-ih jo$ obiljezava izraZenija mobilnost stanovniStva i sve
vaznija uloga dnevnih migracija u odnosu grad-okolica (Boci¢ 1 dr., 2018). Osamostaljenjem
Hrvatske dolazi do znacajnih promjena u prostornoj strukturi gradova, a glavnim uzrocima mogu
se smatrati procesi globalizacije 1 informatizacije te raspad socijalisti¢kog sustava krajem 80-ih 1

pocetkom 90-ih godina 20. stoljeca (Njegac i dr., 2010).
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Transformacija prostorne strukture gradova u posljednjih 30-ak godina ocituje se u
procesima deindustrijalizacije, komercijalizacije, revitalizacije nekih unutrasnjih gradskih
podrucju i komercijalnom suburbanizacijom S$irih podrucja grada (Svir¢i¢ Gotovac 2020 prema
Hamilton i dr., 2005).

Gradsku regiju (urbanu aglomeraciju) ¢ine grad u uzem smislu (tzv. formalni grad) i1
njegova funkcionalno integrirana okolica. Budu¢i da su gradovi i njihove okolice prostori najveceg
intenziteta promjene, javlja se potreba za istrazivanjem gradskih regija i uvodenjem modela
izdvajanja gradske regije (Boci¢ i1 dr., 2018). Najznacajniji teorijsko-metodoloski doprinos
istrazivanjima razvoja gradskih regija u Hrvatskoj dao je Milan Vresk (Boci¢ 1 dr., 2018). Njegov
model izdvajanja socio-ekonomskih gradskih regija posluzile su kao temelj brojnim istrazivanjima
gradskih regija u 21. stolje¢u. Mnogo je modela izdvajanja gradskih regija, ali za potrebe ovog
rada koristi se model koriSten u strateSkom dokumentu Strategija razvoja Urbane aglomeracije
Osijek do 2021.-2027. godine, ¢iji je glavni kriterij udio dnevnih migranata u mati¢ni grad od
preko 30 % od zaposlenog stanovniStva.

Gradske regije prolaze kroz vise razvojnih faza, a prve vece potrebe za kontroliranim
razvojem i uredenjem gradskih regija javljaju se na prijelazu 19. u 20. stoljece. (Boci¢ i dr., 2018).
U svrhu rjeSavanja razvojnih izazova i kvalitetnog usmjeravanja buduceg razvoja gradskih regija
provode se planske mjere koje mogu biti restriktivne (mjere zabrane), poticajne ili mjere
decentralizacije. Postoji nekoliko pristupa 1 modela decentraliziranog 1 policentri¢nog razvoja
gradskih regija (tab 2.). Ti su se modeli upravljanja gradskim regijama razvijali tijekom vremena,
pa su se u oblikovanju jedne aglomeracije u pojedinim razdobljima primjenjivali razli¢iti modeli

(Bogi¢ i dr., 2018).
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Tab. 2. Pristupi i modeli decentraliziranog i policentricnog razvoja gradskih regija
MODELI ORGANIZIRANJA OPIS

GRADSKE REGIJE

Razvoj novih, satelitskih naselja na odredenoj udaljenosti od
Satelitizacija grada koja ¢e preuzeti dio stanovnistva i funkcija maticnog

grada i tako ga rasteretiti

Sirenje grada uzduZ radijalnih prometnica koje zajedno s

Model radijalnog razvoja pojedinim naseljima preuzimaju karakter osovina razvoja
Model aglomeracije Razvoj prstena novih naselja i urbanih sadrzaja na odredenoj
u obliku prstena udaljenosti od mati¢nog grada
Model koncentracije Koncentracija naseljenosti i razvoja na odredenim dijelovima

ruba mati¢nog grada

Model rastrkanog Sirenja Arealno Sirenje grada u svim pravcima, bez naglaSenih

koncentriranih jezgara razvoja

Izvor: Vresk, 1990

Nova inicijativa Europa blize gradanima, kroz Integrirani teritorijalni program ulaze u
razvoj urbanih, ruralnih 1 obalnih podru¢ja (MRRFEU, 2023b). Integriranim teritorijalnim
ulaganjima (ITU) omogucuje se integriranje sredstava iz razlicitih europskih fondova (Europski
fond za regionalni razvoj, Kohezijski fond 1 Europski socijalni fond) 1 operativnih programa (OP
Konkurentnost i kohezija 1 OP Ucinkoviti ljudski potencijali). Ulaganjem tih sredstava u zajedniCke
aktivnosti 1 projekte ojacava se uloga gradova kao pokretaca gospodarskog razvoja. Mehanizam
sluzi provodenju aktivnosti odrZivog urbanog razvoja koje imaju naglaSenu teritorijalnu
dimenziju. Do sada su ITU koristila 8 gradova (Zagreb, Split, Rijeka, Osijek Zadar, Slavonski
Brod, Pula 1 Karlovac). Sve gradske regije koje koriste ITU mehanizam formiraju partnerska vije¢a
1 izraduju razvojne dokumente strategije razvoja Urbanih podrucja ili Urbanih aglomeracije) u
okviru viSegodiSnjeg financijskog okvira (VFO) (MRRFEU, 2023b). Grad Osijek nositelj je izrade
Strategije razvoja urbane aglomeracije Osijek (SRUAO), a u trenutnom VFO 2021. — 2027.
odreden je novi prostorni obuhvat i uspostavljen je institucionalni okvir za izradu i1 provedbu
strategije. Partnersko vije¢e UA Osijek ¢ini 25 ¢lanova predstavnika institucija 1 25 zamjenika

¢lanova predstavnika institucija (tab. 3.). Iskustvo Osijeka 1 drugih gradova koji su primjenjivali
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ITU mehanizam u razdoblju 2014. — 2020. pokazalo uspjesnost u podrucjima brownfield
investicija, urbano-ruralnih veza i javnog prijevoza, stvaranja integralnih multisektorskih znanja,
ali i jacanja kapaciteta urbanih podrucja odnosno gradova u pripremi i provedbi projekata (Grad
Osijek, 2022). Primijeceno je i nekoliko nedostataka kao $to je mali broj predstavnika civilnog
sektora, nedovoljno sredstava i svijesti za umrezavanje aktera i jedinica lokalne samouprave i
prevelika usmjerenost projekata na gradnju infrastrukture. Ipak, ITU mehanizam je u razdoblju
2014.- 2020. prepoznat kao korisnim i relevantnim, tako da ¢e ga u novom razdoblju (2021. —

2027.) koristiti ¢ak 14 novih gradova (MRRFEU, 2023Db).

Tab. 3. Clanovi Partnerskog vije¢a Urbane aglomeracije Osijek

Sektor djelovanja dionika Clanovi Partnerskog vijeta UA Osijek

Grad Osijek

Op¢ine Antunovac, Bilje, Bizovac, Cepin,

Erdut, Ernestinovo, Petrijevci, Vladislavci 1 Vuka

Osjecko-baranjska zupanija

Javna ustanova Zupanijska razvojna agencija

Osjecko-baranjske Zupanije

Javni sektor Hrvatski zavod za zaposljavanje, Regionalni ured Osijek

Klinic¢ki bolnicki centar Osijek

Ministarstvo kulture, Konzervatorski odjel u Osijeku

Turisticka zajednica Osjecko-baranjske zupanije

SveuciliSte Josipa Jurja Strossmayera u Osijeku

Hrvatska gospodarska komora, Zupanijska komora Osijek

Obrtnicka komora OsjeCko-baranjske Zupanije

o Zito d.o.0., Osijek
Privatni sektor

Saponia d.d. Osijek

Crveni kriz, Gradsko drustvo Crvenog kriza Osijek

Hrvatska udruga poslodavaca, Regionalni ured Osijek

Civilni sektor :
Udruga za rad s mladima “Breza”

Udruga Osijek Software City

Izvor: Grad Osijek, 2022
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3.1. Osovine razvoja kao mehanizam regionalnog razvoja gradskih regija

Posebna paznja posvecuje se konceptu osovina razvoja buduci da oblik vecéine gradskih
regija u Hrvatskoj u velikoj mjeri ovisi o prometnom sustavu, a veéina gradova S§iri se uz
prometnice u radijalnoj formi. U Urbanoj aglomeraciji Osijek, uski urbanizirani koridori protezu
se duz glavnih prometnica, a takav je oblik karakteristiCan za ranije razvojne faze gradske regije
(Boci¢ 1 dr., 2018). Vaznost osovina ili koridora isti¢e se 1 kroz paneuropske prometne koridore
koji imaju za cilj integraciju nacionalnih mreza prometnica u jedinstvenu Transeuropsku mrezu
prometnica (TEN-T). Kroz Hrvatsku prolaze Mediteranski i prometni koridor Rajna-Dunav
(MMPI, n.d.). Time je porast vaznosti u nacionalnim i europskim okvirima, osim zagrebackog
prometnog ¢voriSta, dobilo osjecko prometno c¢voriste (Si¢, 2012).Uz porast medunarodnog
znacenja koridora V¢ i sve vecu ulogu Dunava, novim prometnim odnosima nastalim izgradnjom
autoceste do Osijeka dosle su do izrazaja tendencije ja¢anja osovina razvoja kao vaznih ¢inilaca
organizacije prostora u Osjeckoj regiji (Si¢, 2014).

Osovine razvoja specifiCan su oblik prostorne koncentracije naselja, stanovniStva i
djelatnosti ¢iju osnovu ¢ine prometne linije (Vresk, 1993). U Sirem smislu, prometnu osnovu, osim
cesta, Zeljeznica, tramvajskih i brodskih linija Cine elektri¢éni vodovi, plinovodi, naftovodi,
informacijsko-komunikacijska 1 komunalna infrastruktura (Priemus i1 Zonneveld, 2003). Iako
pojam osovina razvoja do sada nije dovoljno teorijski niti empirijski objasnjen, u praksi je potvrden
kroz dvostruko znacenje. U prvom smislu, koristi se kao deskriptivno-kvantitativni pojam te u
analizi prostorne strukture postojeceg stanja razvoja. U drugom smislu govori se 0 normativnom
pojmu, o modelu prostornog uredenja, odnosno koristi se kao instrument u regionalnom planiranju
(Vresk, 1990).

Koncept osovina razvoja nastaje '60-ith godina 20. stoljeca, a naslanja se na teoriju
polariziranog razvoja (Vresk, 1993). Ipak, ve¢ krajem 19. stoljeca Spanjolski urbanist Soria y Mata
predlaze da se model Sirenja gradova u potpunosti prilagodi sve naprednijoj prometnoj
infrastrukturi. Predlaze pojam “linearnog grada* (Ciudad Lineal) koji bi se kontinuirano protezao
izmedu dva grada u §irini od 400 metara, a njegovim bi srediSnjim dijelom prolazila tramvajska
linija 1 njoj paralelne pjeSacke 1 biciklisticke staze (Priemus 1 Zonneveld, 2003). lako nikada nije
u potpunosti proveden, model je imao utjecaj na kasnije regionalne planere koji razmatraju nacin

linearnog usmjeravanja prostornog razvoja na osnovi prometne infrastrukture. Glavna kritika
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takvom modelu, pogotovo od kraja 20. stoljeca jest fragmentacija i degradacija prirodnih povrSina
(Priemus i Zonneveld, 2003).

U drugoj polovici 20. stoljeéa, prostorni i regionalni planeri, urbanisti i ostali znanstvenici
aktivno istrazuju razvoj gradskih regija preko koridora. Arhitekt G. R. Collins 50-ih godina proslog
stoljeca tvrdi kako je linearno Sirenje gradova duz prometnica proces koji se dogada prirodno, a
zadaca planera je razviti koncepte i metode koji bi izasli u susret tom procesu. Collins
naizmjeni¢no koristi pojam linearnog grada i koridora isticu¢i da su svi dijelovi grada duz
prometne arterije medusobno lako dostupni. Dodatno, navodi kako se koridori zbog svoje
izduzenosti 1 male Sirine u velikoj mjeri dodiruju s prirodnim povrSinama i stoga uzimaju najbolje
od urbanog 1 ruralnog (Hervin, 2005). Prema geografu C.F. Whebellu, koridori su istovremeno
rezultat i faktor ekonomskog razvoja. Njegov je najvec¢i doprinos uvodenje vremenske dimenzije
u proucavanju osovina razvoja. U tom evolucijskom modelu razvoja gradskih regija, Whebell
opisuje prirodno-geografske, ekonomske, kulturne, infrastrukturne i dr. razlike izmedu lokacija u
gradskoj regiji. Te su razlike izmedu pojedinih lokacija uzrokovale razli¢it stupanj ekonomskog
razvoja i tako ¢ine hijerarhijski sustav koridora. Whebell takoder tvrdi da prostorni razvoj izmedu
naselja prati najprikladniji put (vremenska dostupnost, sigurnost itd.) i da ¢e se znanje i inovacije
Siriti upravo tim rutama (Hervin, 2005). Urbanist C. Doxiadis takoder prepoznaje vremensku
komponentu, a dinami¢an razvoj gradskih regija opisuje kroz tri procesa. Centripetalnim silama
postoje¢ih naselja i1 linearnim silama modernih prometnih sustava pridruzuje “estetske sile®
atraktivnih lokacija (npr. atraktivnost obalnih podrucja) koje se javljaju kako na podrucjima
gradskih regija, tako i na veéim prostornim razinama. Doxiadis takoder daje kritiku linearnom
gradu isticuéi njegova ogranic¢enja kroz nedostatak centralnih funkcija (Hervin, 2005).

Francuski ekonomist P. Pottier polazi od stajaliSta da analiza sistema centara razvoja nuzno
zahtjeva uklju¢ivanje medija, odnosno posrednika koji ¢e medu njima omoguciti materijalne 1
ekonomske veze (Vresk, 1990). Pottier takoder naglasava da svaka osovina ima poticajnu i
posrednicku ulogu. Poticaj ekonomskom razvoju ocituje se u razvoju postojecih te koncentraciji
novih djelatnosti na osovinama. Nova se infrastruktura uglavnom locira uz prometnice, u blizini
urbanih centara 1 postojecih sustava infrastrukture. Osim direktnog utjecaja na ekonomski razvoj,
osovine su prema Pottieru vektori Sirenja razvoja, odnosno one odreduju pravac Sirenja valova

utjecaja iz jednog centra (Vresk, 1990).

18



Planiranje razvoja putem osovina razvoja na nacionalnoj razini, ¢ini se, ima odredenih
ogranicenja. Velika diskusija na tu temu moze se prona¢i u dokumentima prostornog razvoja
Nizozemske (Hervin, 2005). Policentricni prostorni razvoj duz linija i C¢voriSta glavne
infrastrukture kao nacin razvoja Nizozemske spominju se u dokumentu Vijfde Nota Ruimtelijke
Ordening (Peti nacionalni dokument o prostornom planiranju). I u dokumentima koji su prethodili,
koridori su prepoznati kao okvir za dekoncentrirano koristenje urbanog prostora i nacin hitnog
rjeSavanja potreba za smjeStanjem rezidencijalnih i poslovnih zona (Hervin, 2005). Dokument je
takoder posluzio kao platforma na kojoj su suradivala i raspravljala Cetiri ministarstva i brojne
druge organizacije koje se direktno ti¢u prostorno-ekonomskog razvoja Nizozemske. Uskladivanje
stavova brojnih dionika predstavlja velik izazov za prostorno i regionalno planiranje, pogotovo u
kontekstu gusto izgradenog prostora kao Sto je Nizozemska. Konsenzus je postignut tako da se
trakasti razvoj (ribbon development) pokusa izbjeci, a glavni argument protiv urbanizacije duz
prometnih koridora predstavlja zelja za zaStitom ugroZenih prirodnih i poljoprivrednih podrucja
(Priemus 1 Zonneveld, 2003). Kao nit vodilja u daljnjem planiranju izabran je koncept urbanih
mreza (urban network). Urbane su mreze koncept prostorno-ekonomskih zona u obliku mreze
medusobno povezanih kompaktnih gradova. Definirano je da u takvoj mrezi gradovi ne bi smjeli
medusobno natjecati, nego radije suradivati oko toga gdje i kako smjestiti odredene funkcije 1
sadrzaj (Priemus 1 Zonneveld, 2003).

Jedan od primjera koriStenja osovina kao mehanizma regionalnog planiranja je grad
Hamburg koji je prostornim planom 1969. usmjerio razvoj na osam radijalnih osovina koje se
protezu u regiju, a zavrSavaju u manjim gradovima (Vresk, 1990). Plan je diferencirao glavne i
sporedne osovine, a svaka osovina ima odredene funkcije kojima je specijalizirana (npr.
koncentracija poslovne funkcije ili rekreativne funkcije). Takav sustav baziran je na kvalitetnom
prometnom sustavu s teziStem na autocesti 1 podzemnoj Zeljeznici. Planiranje novih centara i
lokacija pojedinih funkcija podredeno je konceptu radijalnog Sirenja, odnosno osovina razvoja
(Vresk, 1990).

Plan razvoja regije grada Kopenhagena, naslovljen “Plan prstiju (The Finger Plan) (sl.
3.), istie se svojim kontinuitetom u planiranju gradske regije, primjenjujuci koncept osovina
razvoja jo§ od 1947. godine. U dinami¢noj okolici glavnog grada Danske, rast gradova organiziran
je u prstenastim zonama oko gradske jezgre gdje je koncentrirana vecina stanovnistva i radnih

mjesta. IzduZene urbanizirane zone povezane su prigradskom zeljeznicom, a na krajevima
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“prstiju® razvila su se nova srediSta koja nude radna mjesta u raznim proizvodnim i usluznim

djelatnostima. Grupirane Cetvrti fizicki su odijeljene pojasevima kojima prolaze autoceste i

velikim podruc¢jima otvorenog prostora (vikendice i rekreacija) (Andersson, 2019). Skupina

arhitekata iz Kopenhagena 2019. je godine napravila prijedlog moderniziranog “Plana prstiju®.

Prijedlog je opisan kroz pet glavnih razvojnih inicijativa (tab. 4.)

Tab. 4. Glavne komponente novog “Plana prstiju“ u urbanoj aglomeraciji Kopenhagena

Razvojna Opis
inicijativa
Suradnja Osnivanje odbora stru¢njaka koji ¢e odrediti smjer razvoja glavnog grada i

koordinirati obvezujucéu suradnju izmedu opc¢ina urbane aglomeracije. Odbor

bi trebali izabrati gradani aglomeracije i drzavna uprava.

Zeleni klinovi

Preobrazba industrijskih i poljoprivrednih podruc¢ja u neposrednoj blizini
grada u podru¢ja “nove“ prirode, novih oblika uzgoja i odgovarajucih

rekreativnih funkcija.

Kompaktnost i

revitalizacija

Smyjestiti svu novu stambenu 1 komercijalnu gradnju unutar podrucja “Plana
prstiju uzimajuéi u obzir kompaktnost urbanog sadrzaja. Postojecu

infrastrukturu koja nije u koriStenju valja prenamijeniti 1 revitalizirati.

Atraktivna Zivotna

sredina

Pretvaranje novih ili prenamijenjenih urbanih podrucja oko grada u atraktivne
alternative zivotu u gradu. To se mozZe posti¢i uvodenjem zelene
infrastrukture, novim nainima gradnje 1 Zivljenja te novim modelima

financiranja.

Predanost planera

Formiranje obvezujuceg okvira koji osigurava gradnju koja doprinosi vi$oj

kvaliteti Zivota u urbanoj aglomeraciji

Izvor: Andersson, 2019
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S1. 3. Plan prstiju urbane aglomeracije Kopenhagen 2019. godine

Izvor: Andersson, 2019
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4. PROSTORNO-FUNKCIONALNA I RAZVOJNA OBILJEZJA UA OSIJEK

4.1.  Geografski polozaj

UA Osijek smjeStena je u istocnom dijelu Isto¢ne Hrvatske. Granice aglomeracije
uglavnom se preklapaju s jasno izdvojenom cjelinom Osjecke pridravske nizine (takoder se koriste
nazivi Donjodravska ili Dravsko-dunavska nizina) (Crkvenci¢ i dr., 1975). Iznimku predstavlja
Op¢ina Bilje koja se nalazi s lijeve strane rijeke Drave, u juznom dijelu Baranje gdje je regija
najsira (oko 30 km). Dominantni je smjer pruzanja aglomeracije zapad-istok, od nasickih nizinskih
Suma kod Bizovca na zapadu, pa do okuke Dunava kod Erduta u duzini od gotovo 70 km. U Sirem
prostornom kontekstu UA Osijek dio je Panonske nizine, kontaktnog prostora na kojemu su se
stolje¢ima izmjenjivali srednjoeuropski i jugoisto¢noeuropski kulturni utjecaji. Povoljan polozaj
na rijekama Dravi i Dunavu, i vaznim prometnicama uz rijeku, posluzio je kao poluga
gospodarskom razvoju cijelog kraja. Dobar prometno-geografski polozaj ocituje se u krizanju

podravske magistrale s transverzalnim cestovnim pravcem prema BiH i obali (Si¢, 2014).

Podru¢je UA Osijek izrazito je ravniCarsko 1 pretezito ruralno podrucje. Iznimku
djelomicno predstavlja Erdutsko brdo, lesno uzviSenje na krajnjem istoku aglomeracije. Regija je
tradicionalno umjerena na poljoprivrednu proizvodnju zbog vrlo dobrih predispozicija za tu
djelatnost (Lonc¢ar 1 Cvitanovi¢, 2012). Ovim podrucjem teku rijeke Dunav, Drava, Vuka i1
KaraSica, a osim ravnica i rijeka, kraj je bogat Sumama, ribnjacima i mocvarnim podrucjima.
Rijeka Drava se na podrucju Osijeka usjekla u mladu pleistocensku terasu koja €ini viSu juznu
obalu, zasti¢eniju od poplava, a uzvodno od Osijeka ima mehanizam voda srednjeg toka uz ¢esto
meandriranje. Vazna €injenica za postanak Osijeka je smjeStaj na mjestu gdje je prijelaz Drave
najlaksi, a na tom je mjestu moc¢varna aluvijalna ravnica na baranjskoj strani najuza (Andrakovi¢
1 Juki¢, 2009). Na podrucju aglomeracije nalazi se i Park prirode Kopacki rit, poplavno podrucje
nastalo djelovanjem Dunava 1 Drave. Najveca vaznost Kopackog rita je u velikom broju biljnih 1
zivotinjskih vrsta, ponajprije ptica (JUPP Kopacki rit, n.d.). Prostor uz Dravu 1 Dunav dio je
Regionalnog parka Mura-Drava-Dunav, najveéeg jedinstvenog rije¢nog Rezervata biosfere u
Europi proglaSenog od strane UNESCO-a 2021. godine, koji se proteze kroz 5 drzava (Hrvatsku,
Austriju, Sloveniju, Srbiju 1 Madarsku) (JUUZDP, n.d.).
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Aglomeracija se prostire na 1.015 km? i zauzima ne$to manje od &etvrtine povrsine
Osjecko-baranjske zupanije (24,4 %) (Grad Osijek, 2022). Aglomeracija obuhvaca 49 naselja
rasporedenih u 10 jedinica lokalne samouprave, od kojih je samo Osijek gradska op¢ina (Grad).
Promatrano podrucje na istoku granic¢i s Republikom Srbijom, odnosno s regijom Backom, koja
pripada Autonomnoj pokrajini Vojvodina. Na jugu aglomeracija grani¢i s op¢inama Borovo,
Trpinja, Tordinci i Markusica u Vukovarsko-srijemskoj, i opéinama Sodolovci i Semeljci te
Gradom Pakovom u Osjecko-baranjskoj Zupaniji. Na zapadu aglomeracija grani¢i s Gradom
Valpovom i opéinama Koska i Podgorac, a na sjeveru s baranjskim op¢inama Jagodnjak, Darda,

Ceminac i Knezevi Vinogradi.

4.2. Prometno-geografska obiljeZja prostora

U drugoj polovici 18. stoljec¢a nakon povlac¢enja Turaka, u uvjetima druStveno-politicke
stabilizacije, po¢inje vrednovanje osjeckog prometnog polozaja (Si¢, 2014). U ovom razdoblju
pocinje razvoj kolskog i rije¢nog prometa sto se povoljno odrazava na razvoj gradskih funkcija i
sadrzaja u Osijeku. U drugoj polovici 19. stolje¢a po€inje formiranje osjeckog Zeljeznickog
¢vorista. Osijek najprije dobiva prugu kojom se povezuje preko Pe€uha s Budimpestom i preko
Sombora sa Suboticom, a zatim preko Dakova prema Posavini 1 preko NaSica prema Podravini.
Osijek tada biljezi porast broja stanovnika, a razvijaju se brojne preradivacke industrije ¢ime se
grad demografski, socioekonomski i morfoloski transformira. Promjene u funkcionalno-prostornoj
organizaciji prostora dodatno se intenziviraju razvojem automobilskog prometa. Do sredine 70-ih
modernizirane su sve vaZznije ceste u Slavoniji, a tijekom Domovinskog rata dolazi do
zaustavljanja razvojnih procesa ¢ime prometni poloZzaj Osijeka gubi na vaznosti (Si¢, 2014).
Danasnji prometno-geografski i geostrateski poloZzaj UA Osijek odreduju ponajprije Podravski i
Podunavski prometni koridori koji prolaze njezinim podrucjem, a veliku vaZnost ima 1 obliznji
Posavski koridor. U podru¢ju UA Osijek nalazi se 1 medunarodna Zra¢na luka Osijek te Zracno
pristaniste Osijek-Cepin. Sveobuhvatna analiza prometne mreZe i prometne potraZnje ovog
podrucja, kao i prijedlog mjera unapredenja prometnog sustava moze se prona¢i u dokumentu

Master plan prometnog razvoja Grada Osijeka i Osjecko-baranjske zupanije (RRASB, 2016).
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4.2.1. Cestovni promet

Podravski prometni koridor odnosi se ponajprije na drzavnu cestu D2 (Varazdin - Ilok), ali
i drzavnu cestu D34 (Slatina — Donji Miholjac — Osijek) i podravsku Zeljeznicu. Najprometniji i
najznacajniji dio ovog koridora je juzna osjecka obilaznica. Ona ima ulogu preusmjeravanja
prometa izvan grada, povezivanja paneuropskih prometnih koridora Vc (Budimpesta-Ploce) 1 VII
(ogranak dunavskog koridora VII) te spajanje glavnih cestovnih pravaca (prema NaSicama i
Valpovu za Zapadu, Pakovu i Vinkovcima na jugu, Vukovaru i Erdutu na istoku te Belom
Manastiru na sjeveru) (Dimter, 2014). Juzna obilaznica s planiranim popre¢nim pravcima trebala
bi utjecati na vrednovanje novih lokacija u pravcu juga i1 time doprinijeti ravnomjernijem
prostornom razvoju osjecke urbane aglomeracije koja je do sada bila izrazito usmjerena prema

zapadu i jugozapadu. (Si¢, 2012).

Valorizacija prometnog koridora Vc zapocinje 2007. godine gradnjom prve dionice
autoceste AS (Slavonika), od ¢vora Sredanci (kojim je povezana autocestom A3) do Pakova
(HAC, 2022). Dvije godine kasnije otvorena je dionica do Osijeka, a 2022. godine do Belog
Manastira, s planom izgradnje preostalih 5 km do madarske granice tijekom 2024. godine. (Vlada
RH, 2022). Vazan polozaj na koridoru povezuje Sire europsko zalede i jadransku luku Ploce kao i
vazna turisticka odredista na Jadranu. lako podaci prikupljeni brojenjem prometa na autocesti AS
ukazuju na relativno slabo prometovanje, spajanjem s madarskom autocestom M6 i planiranom
bosansko-hercegovackom autocestom A1 ostvarilo bi pun potencijal ovog prometnog pravca (Sic.
2014). Valja napomenuti kako, barem za sada, autocesta privlaci promet medunarodnog znacaja,
dok se lokalni i1 regionalni promet odvija na drzavnoj cesti D7 koja povezuje bosansko-
hercegovacku 1 madarsku granicu paralelno s autocestom (Si¢. 2014). Autoceste utjeCu na
organizaciju prostora preko svojih ¢vorova djelujuéi istovremeno koncentracijski i1 disperzijski. U
urbanoj i gospodarskoj strukturi, autocesta je preko ¢vorova Cepin i Osijek-Josipovac pozitivno
utjecala na razvoj juzne gradske obilaznice, uz koju se u posljednje vrijeme osnivaju vazne
gospodarske zone 1 veliki trgovacki centri regionalnog znacaja (Portanova i Avenue Mall u blizini
Gospodarske zone Jug) (sl. 5.). U blizoj buduénosti razvoja UA Osijek moze se ocekivati da ¢e
autocestovni &vorovi Osijek—Josipovac, Cepin i Ceminac privuéi nove poslovne aktivnosti, a u

Sirem smislu usmjeriti i daljnji proces prigradske urbanizacije. (Si¢, 2014).
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Na podrucju grada Osijeka javni prijevoz putnika obavlja poduzec¢e Gradski prijevoz
putnika Osijek d.o.o. (GPP) koji je operater tramvajskog i autobusnog prometa u Osijeku (sl. 5.).
Na podrucju Osjecko-baranjske Zupanije uslugu prijevoza putnika obavljaju poduzeca Panturist
d.d. Osijek, Arriva, APP d.d. Pozega te Cazmatrans Nova d.o.0. (RRASB, 2016). Sto se tice
infrastrukture autobusnih stajaliSta na podruc¢ju Osjecko-baranjske Zupanije, samo 22 % stajaliSta
je u dobrom stanju 1 opremljeno adekvatnom opremom, dok je 34% stajaliSta procijenjeno kao
srednje dobro stanje. Najveci postotak stajaliSta (44 %) smatra se da je u loSem stanju te da nema
adekvatnu opremu koja bi putnicima omogucila zadovoljavajucu uslugu na lokacijama stajalista

(RRASB, 2016).
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4.2.2. Zeljezni¢ki i tramvajski promet

Tramvajski promet u Osijeku pocinje jo§s 1884. godine kada je s radom zapoceo tramvaj s
konjskom vucom, prvi takve vrste u Hrvatskoj. Godine 1926. izvrSena je elektrifikacija tramvajske
linije koja je do tada bila jednokolosijecna i prolazila je kroz sredinu Tvrde. Trasa je izmjestena
izvan Tvrde, te je uveden dvokolosijecni promet s okretiStima na oba kraja linije (Zeleno polje —
Podgrade). Tramvajski promet u Osijeku sastoji se dvije linije (sl. 5.) (29 km pruga i 81 stajaliste),
a okretiSta su na istoku Zeleno polje, na zapadu Visnjevac, na jugu Bosutsko naselje (Mackamama)
1 na istoku Jug II (Bikara). Postojecu uslugu tramvajskog prijevoza na podru¢ju Grada Osijeka
provodi Gradski prijevoz putnika d.o.o. (GPP) Osijek. U 2014. godini prevezeno je oko 10,9
milijuna putnika, a u strukturi prevezenih putnika dominiraju umirovljenici (34%), ucenici (20%)
i radnici (15 %). Od ukupnog broja putnika GPP-a oko 60 % se vozi tramvajima a ostatak
autobusima (RRASB, 2016).

U prometnoj strategiji EU sve vise se potie koriStenje Zeljeznice buduéi da je ona
prostorno, ekoloski i ekonomski odrzivija od cestovnog prometa. Prednosti zeljeznickog prometa
su izmedu ostalog brzina, sigurnost, velik kapacitet i neovisnost o vremenskim uvjetima (Jurkovié
i dr., 2021). Zeljezni¢ki promet na podrugju UA Osijek je u stagnaciji i nazadovanju s obzirom na
uniStavanje dijela infrastrukture 1 duze razdoblje u kojem se nije ulagalo u Zeljeznicku
infrastrukturu. Dijelovi infrastrukture propadaju i daju sve manje mogucnosti prometovanja i
povezivanja naselja ovim oblikom prometa (RRASB, 2016). Podru¢jem UA Osijek prolaze pruge
medunarodnog znacaja M301 (Drzavna granica — Beli Manastir - Osijek) 1 M302 (Osijek —
Strizivojna - Vrpolje). Pruge od regionalnog znac¢aja su R104 (dionica Novi Dalj - Erdut), R202
(dionica (NasSice) Cret Bizovacki - Dalj), a pruge od lokalnog znacaja su L207 (Bizovac - Belis¢e)
1 L208 (dionica (Vinkovci) Laslovo - Osijek) (RRASB, 2016). Grad Osijek sjeciste je dakle
medunarodnih, regionalnih 1 lokalnih Zeljeznickih pruga, a osim dva kolodvora u Osijeku (Glavni
1 Donji Grad), kolodvore na podru¢ju UA Osijek imaju i Nemetin, Sarvas, Dalj, Erdut, Vladislavci,
Josipovac 1 Bizovac. Kolodvor Osijek jedini ima direktan pristup tramvajskom prijevozu kao 1
autobusnom prigradskom, medugradskom i meduZzupanijskom prijevozu putnika na udaljenosti od
otprilike 200 m, §to je prihvatljivo za integraciju. Ostali zeljeznicki kolodvori dislocirani su od
centra grada a time 1 od drugih nacina prijevoza (najmanje 1 km) (RRASB, 2016). S obzirom na

to da je Osijek odrediSte brojnih dnevnih migranata postoji velika potreba za stvaranjem
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kvalitetnog gradsko-prigradskog 1 integriranog prometnog sustava $to danas nazalost nije slucaj

zbog viSegodi$nje zanemarivanja i neulaganju u Zeljeznic¢ku infrastrukturu (RRASB, 2016).

Sto se ti¢e utjecaja Zeljeznitke mreZe na prostornu strukturu Grada Osijeka, ona ima
ve¢inom negativan utjecaj. Trasa regionalne Zeljeznicke pruge R202 usporedna je s rijekom
Dravom i ide kroz gradsko podrucje, a medunarodne pruge M301 i M302 prolaze kroz uzi centar
grada u smjeru sjever-jug. Nedovoljan je broj deniveliranih krizanja i zato su prisutne znacajne
poteskoce 1 Cesti zastoji, te je ogranicena povezanost s vanjskom cestovnom mrezom. (RRASB,
2016). Tu je i problem prolaska robnog prometa kroz grad, koji bi se mogao rijesiti izmjeStanjem
na Zeljezni¢ku obilaznicu moguéom trasom Cepin-Antunovac-Nemetin (Sié¢, 2012.). Prema
Jurkovi¢ 1 dr. (2021) Generalnim urbanistickim planom (GUP) iz 2019. godine, Zzeljeznicki
koridori (koji ukljucuju Zeljeznicku prugu i prostor koji je pod direktnim utjecajem zeljeznickog
prometa) zauzimali su 14,93 % podrucja obuhvacenog GUP-om. Obiljezja Zeljeznickih koridora
na podru¢ju Osijeka su radijalno Sirenje u pet smjerova, prolazak koridora kroz centar grada i u

velikoj mjeri neuredenost podrué¢ja uz prugu (Jurkovié i dr., 2021).

4.2.2. Rijeéni promet

Polozaj Osijeka s lukom na trinaestom kilometru rijeke Drave od u§¢a u Dunav, predstavlja
odlicnu osnovu za (ponovni) razvoj rije€nog prometa koji pruza pretpostavke za regionalno
otvaranje 1 gospodarski rast zbog svoje izuzetne ekonomsko-ekoloske prihvatljivosti (Si¢, 2012).
Rije¢na Luka Osijek (Luka Tranzit d.o.o; Nexe grupa) nalazi se na desnoj obali Drave u blizini
naselja Nemetin, 13 km zapadno od u$¢a Drave u Dunav. Ta dionica Drave ima status
medunarodnog plovnog puta i predstavlja ogranak paneuropskog koridora VII. Luka je cestom i
zeljeznicom povezana sa zaledem 1 osjeckom zra¢nom lukom. Osnovne djelatnosti luke su
pretovar, skladiStenje te trgovina gradevinskim materijalom, a prema skladiSnom prostoru Luka
Tranzit Osijek najveca je rijecna luka u Hrvatskoj (Luka Tranzit Osijek, n.d.). Usmjeravanje
razvoja na rijeéni promet podrazumijeva razvoj rijeCne luke u bazensku luku, opremanje
suvremenom tehnologijom, diverzifikacija robnog prometa i razvoj prate¢ih gospodarskih

aktivnosti sa svthom ukljuc¢ivanja u kontejnerski promet (Si¢, 2012).
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4.3. Razmjestaj i kretanje stanovnistva

Godine 2021., prema posljednjem popisu stanovnistva, na podru¢ju Urbane aglomeracije Osijek,
zivijelo je 130.299 stanovnika s§to je 50,5 % stanovnika Osjecko baranjske zupanije 1 3,4 %
stanovnika Hrvatske (DZS, 2021). Buduc¢i da prostor UAO nema znatne reljefne barijere, na tom
se podruc¢ju razvilo 49 naselja koja su relativno pravilno rasporedena u prostoru (izuzev
nenaseljenog Kopackog rita u Op¢ini Bilje) (sl. 5.). Prema popisu stanovnistva 2021. godine, Grad
Osijek broji 96.313 stanovnika, a na samo naselje Osijek otpada 75.535 stanovnika. Drugo najvecée
naselje je Cepin, a prvih pet zatvaraju prigradska naselja Tenja, Visnjevac i Josipovac (vidi sl. 6.)

(DZS, 2021).
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku 2021, 2021

S gustoéom naseljenosti od 128,0 st./km?, UAO dvostruko je iznad Zupanijskog (62.1
st./km?) i drzavnog (68.4 st./km?) prosjeka. Na razini naselja, s vie od 500 st./km? isti¢u se Osijek
(1283.4 st./km?) i prigradska naselja Brijest (1085.6 st./km?), Livana (850.4 st./km?) i Visnjevac
(768.5 st./km?) (DZS, 2021; DGU, 2016). Osim toga, od deset najgus¢e naseljenih naselja, njih
Sest prigradska su naselja Osijeka. Neravnomjerna gustoa naseljenosti posljedica je velike
koncentracije stanovnis$tva u Osijeku s jedne strane, te velikog broja demografski malih i od

Osijeka i drugih centara udaljenih naselja s druge strane.

Od druge polovice 19. stoljeca do druge polovice 20. stolje¢a, UAO biljezi blag porast
stanovnisStva. Demografski razvoj UAO prije industrijalizacije prati jacanje Osijeka kao urbanog
srediSta s razvijenim obrtom i1 visokim stopama nataliteta u kontekstu rane podetape demografske
tranzicije. Snazne 1 korjenite socio-ekonomske promjene u obliku urbano-bazirane
industrijalizacije pracene deagrarizacijom 1 deruralizacijom Sireg slavonsko-baranjskog i

srijemskog prostora istaknule su Osijek kao jezgru sveobuhvatnog razvoja isto¢ne Hrvatske

29



(Andrakovi¢ i Juki¢, 2009). Aglomeracija je 1857. godine imala 46.732 stanovnika, da bi do 1953.
godine narasla na 107.690 stanovnika, $to iznosi porast od 130,4 %, a po priblizno istoj stopi rastu
sam grad Osijek 1 ostala naselja u promatranom podrucju (sl. 7.). Drugu polovicu 20. stoljeca
obiljezavaju procesi industrijalizacije 1 urbanizacije koji su tekli intenzivno i naglo $to se ubrzo
reflektiralo, kako na demografsku, tako i na socio-ekonomsku, fizionomsku i1 funkcionalnu
strukturu UAO. U razdoblju 1953. — 1991. broj stanovnika UAO raste sa 107.690 na 177.642
stanovnika, $to je demografski maksimum ovog podrucja. Gradsko se naselje Osijek u istom se
razdoblju udvostrucuje, sa 56.538 na 104.761 stanovnika. Valja dodati kako grad Osijek od 1953.

godine do danas ima viSe stanovnika od svih ostalih naselja UAO zajedno.

Velikim drustveno-ekonomskim, i drustveno-politickim promjena uslijed Domovinskog
rata te gaSenjem velikog broja industrija, dolazi do depopulacije promatranog podrucja.
Konkretno, UAO je u razdoblju 1991. — 2021. izgubila nesto viSe od 47.000 stanovnika, dok je
sam grad Osijek izgubio gotovo 30.000 stanovnika (priblizno 30 %). U istom razdoblju, naselja
Brijes¢e 1 Lipovac Hrastinski biljeze porast broja stanovnika, a ostala manja i Osijeku udaljenija

naselja gube gotovo polovicu svog stanovnistva.
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku, 2005; 2013a

ukupnom depopulacijom, prirodnom (bioloskom) i emigracijskom depopulacijom (Andrakovi¢ 1
Juki¢, 2009). Promatra 1i se samo posljednje medupopisno razdoblje, vidljivo (sl. 8.) je da sva
naselja imaju pad broja stanovnika. Najmanje negativni indeks promjene (> 90) imaju prigradska
naselja Tvrdavica 1 Podravlje, satelitska naselja Antunovac, Ernestinovo te mala naselja Lipovac
Hrastinski 1 Satnica. Erdut i Nemetin su samo u posljednjem medupopisnom razdoblju izgubili 30
% stanovnika (DZS, 2021). Bez znacajnijih javnih intervencija uravnoteZen socio-ekonomski
razvoj teSko se moze ocekivati. Dosljedna primjena pronatalitetne politike s dobro koncipiranom

imigracijskom varijantom mogla bi omoguciti usporavanje i zaustavljanje trenutnih negativnih

Stanovnistvo Osijeka 1 okolice danas je zahvaceno s tri negativna demografska procesa:

procesa na podruc¢ju urbane aglomeracije Osijek (Andrakovi¢ i Juki¢, 2009).
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku 2021; Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023

4.4. Gospodarska struktura stanovniStva

Na podrucju UAO 2011. godine bilo je 51.345 zaposlenih (DZS, 2013a). Promatramo li

zaposlene prema udjelu u sektorima djelatnosti, 2.264 je zaposlenih u primarnom (4 %), 13.131 u

sekundarnom (26 %) 1 35.914 u tercijarnom sektoru (70 %). Udio poljoprivrednog stanovni$tva na

podruc¢ju UA Osijek iznosi 4,4 %, a udio je znatno veci u okolici (10,4 %), u odnosu na 2,5 % u

Osijeku (DZS, 2013a). U sastavu stanovniStva prema gospodarskoj djelatnosti (sl. 9.) na podrucju

UAO vidljive su odredene razlike izmedu op¢ina. U manjim op¢inama, poljoprivreda je donekle

zadrzala vaznost, a viSe od 10 % poljoprivrednog stanovnistva imaju op¢ine Vladislavci (21 %),

Erdut (16 %), Vuka (15 %) i Bilje (14 %) (DZS, 2013) (DZS, 2013a).
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku, 2013a; Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023

Sekundarni sektor, koji je u proslom stoljecu bio nositelj gospodarskog razvoja ovog kraja,
danas je uslijed deindustrijalizacije, tercijarizacije i ratom uniStene infrastrukture izgubio na
vaznosti. Najmanji udio stanovniStva u sekundarnom sektoru ima Grad Osijek (23 %), a najveci

op¢ine Erdut i Vuka s po 37 %. Tercijarni je sektor dakle prevladao u svim, osim u najmanjim

op¢inama, Erduta 1 Vuke (DZS, 2013a).
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4.5. Dnevne migracije

Broj dnevnih migranata, odnosno stanovnika koji svakodnevno putuju van svog naselja,
vrlo je vazan prostorni pokazatelj buduci da pomocu njega mozemo poblize razumjeti vezu izmedu
naselja 1 odrediti njegovu ulogu (centralitet) unutar promatranog prostora. Prema popisu
stanovniStva 2011. godine, na podru¢ju UAO bilo je ukupno 24.587 dnevnih migranata, Sto je 16,5
% od ukupnog broja stanovnika 2011. godine (DZS, 2013b). U ukupnom broju stanovnika koji
sudjeluju u dnevnoj cirkulaciji prevladavaju zaposleni dnevni migranti (76,5 %), a zatim ucenici

(17,3 %) 1 studenti (6,1 %) koji svakodnevno putuju u Skole 1 fakultete.
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S1. 10. Udio zaposlenog stanovniStva UAO koje sudjeluje u dnevnoj cirkulaciji prema mjestu rada
(2011. g.)

Izvor: Drzavni zavod za statistiku, 2013b
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Dnevna migracija koja se odvija zbog posla odnosi se na kratkotrajne oblike prostorne
pokretljivosti koje imaju intervale tj. ucestalost (redovitost) na relaciji mjesto stanovanja - mjesto
rada - mjesto stanovanja (Boci¢ i dr., 2018). Na podru¢ju UAO zivi 18.810 zaposlenih dnevnih
migranta, $to je 43.4 % od ukupnog broja zaposlenih i 14,5 % od ukupnog broja stanovnika UAO
2011. godine (DZS, 2013b). Promatramo li zaposlene prema mjestu na koje odlaze na rad (sl. 10),
nesto vise od pola (54,9 %) dnevnih migranta zaposleni su u drugom gradu/op¢ini iste Zupanije,
Sto se uglavnom moze pripisati jakom gravitacijskom ucinku Osijeka. Slijedi rad u drugom naselju
istog grada/op¢ine (36,8 %) Sto moze oznacavati jacu cirkulaciju zaposlenih u op¢inska sredista, a
pogotovo se odnosi na prigradska naselja na podru¢ju Grada Osijeka. U drugoj Zupaniji radi 8,3

% zaposlenih dnevnih migranata, a u inozemstvu tek 0,05 % (DZS, 2013b).
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku, 2013b; Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023
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Izvor: Drzavni zavod za statistiku, 2013b; Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023

Prostorna raspodjela zaposlenih dnevnih migranata po naseljima (sl. 11.) vrlo dobro

vizualizira mrezu sredis$njih naselja odredenog prostora. Ocekivano, najmanji udio zaposlenih

dnevnih migranata ima grad Osijek (10,6 %). Manje od 60 % imaju tek tri naselja koja su

tradicionalno orijentirana na poljoprivredu (DZS, 2013b). Najve¢i udio radno aktivnih dnevnih

migranta (> 80 %) imaju najmanja i ona naselja koja su najbliza Osijeku. Promatramo li udio

zaposlenih dnevnih migranta na razini gradova i op¢ina (sl. 12.), a ¢ije je odrediSte grad Osijek,

najveci udio imaju juzne i jugoisto¢ne opcine. S vise od 50 % dnevnih migranata u ukupnom broju

zaposlenih isti¢u se opéina Antunovac (> 70 %), Cepin (> 60 %) i Ernestinovo (> 50 %) (DZS,

2013b).




4.6. Mreza srediSnjih naselja

U regionalnom kompleksu kojeg ¢ine veca i manja urbana i ruralna naselja, stupanj
razvijenosti 1 dostupnosti centralnim funkcijama (u uzem smislu tercijarnog i1 kvartarnog sektora)
ima vaznu ulogu u kvaliteti Zivota i razvijenosti nekog podrucja (Luki¢, 2012). Usprkos kritikama,
teorija centralnih naselja jedna je od najpoticajnijih geografskih promisljanja prostora, a posluzila
je kao temelj metodoloskim pristupima kojima se i danas planira mreza naselja u prostorno-
planskim dokumentima (Luki¢, 2012). Centralna naselja se, prema Luki¢u (2012) dijele na
lokalne, podru¢ne subregionalne, regionalne 1 makroregionalne centre. Ve¢ povrSnim pogledom
na mrezu srediSnjih naselja vidljivo je kako je ona najrjeda u Gorskoj 1 juznom dijelu SrediSnje
Hrvatske, a najguséa u sjevernom i sjeverozapadnom dijelu Sredi$nje te krajnjem isto¢nom dijelu

Istoéne Hrvatske.
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Sl. 13. Mreza centralnih naselja UA Osijek prema Lukicu

Izvor: Luki¢, 2012; Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023
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Od 49 naselja Urbane aglomeracije Osijek, prema Luki¢evoj mrezi srediSnjih naselja iz
2012. godine, 19 je centralnih naselja (sl. 13.). Od toga je jedan makroregionalni centar (Osijek),
10 podruénih centara (Bizovac, Petrijevci, Josipovac, Visnjevac, Cepin, Ernestinovo, Tenja, Dalj,
Bijelo Brdo i Bilje) i 8 lokalnih centara (Brodanci, Vuka, Vladislavci, Antunovac, Laslovo). Na
podrucju nema regionalnih i subregionalnih centara. Veliki broj podru¢nih centara odgovara
situaciji u cijeloj Isto¢noj Hrvatskoj, a to je da u podru¢nim centrima zivi najveci broj stanovnika
(Luki¢, 2012). Centralna naselja na podrucju aglomeracije, ali i Sirem podrucju rasporedena su duz
glavnih longitudinalnih i transverzalnih prometnih pravaca. Posebno se istiCe sjeverozapadni
pravac prema Valpovu gdje se u nizu nalaze 3 veca podru¢na centra (VisSnjevac, Josipovac i
Petrijevci). Ipak, valja napomenuti kako je od izrade ove mreze sredi$njih naselja proslo 11 godina,
a s obzirom na posljedice negativnih demografskih procesa za ocekivati je kako je polozaj nekih

od naselja u hijerarhiji nizi, a da su neka naselja izgubila centralitet.
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5.  REZULTATI ANKETNOG ISTRAZIVANJA “STAVOVI I MISLJENJA
LOKALNOG STANOVNISTVA O TRENUTNOM STANJU, POTENCIJALIMA I
1ZAZOVIMA RAZVOJA URBANE AGLOMERACIJE OSIJEK*

Anketno istrazivanje provedeno je na prigodnom uzorku u razdoblju od 6. svibnja do 6.
lipnja 2023. godine. U prikupljanju odgovora koriStene su druStvene mreze (prvenstveno
Facebook) 1 elektronicka posSta. Anketnim istrazivanjem prikupljeno je ukupno 350 ispitanika, §to
je 0,27 % ukupnog broja stanovnika Urbane aglomeracije Osijek (130.299 stanovnika), prema
posljednjem popisu stanovnistva 2021. godine (DZS, 2021). Upitniku su mogli pristupiti svi
punoljetni stanovnici koji zive na podrucju UA Osijek. Upitnik se sastojao od 27 pitanja od kojih
je tri bilo otvorenog tipa. Anketa ima trodijelnu strukturu: prvih sedam pitanja odnosilo se na opé¢a
socio-demografska obiljezja stanovnika. Drugi se dio odnosio na obiljezja mobilnosti, a sastoji se
od tri pitanja o povezanosti Osijeka 1 okolice iz perspektive ispitanika koji zive izvan Grada
Osijeka i tri pitanja na koje su odgovarali svi ispitanici. Tre¢i dio odnosi se na stavove o kvaliteti
zivota i percepciji buduceg razvoja.

5.1. Osnovna obiljezja ispitanika

Ispitanici su pravilno rasporedeni prema ponudenim dobnim kategorijama.
Najzastupljenija dobna kategorija je 20-29 (97; 27,7 %), a slijede dobne kategorije 40-49 (82; 23,4
%), 50-64 (81; 23,1 %), 30-39 (72; 20,6 %), a po 9 ispitanika (2,6 %) biljeZe dobne kategorije 18-
191 65 1 viSe. Ovakva se raspodjela djelomi¢no moZe objasniti time $to je anketa bila objavljena
na nekoliko Facebook grupa i stranica (Dnevna doza osjeckog nereda, Oglasnik Osijek i okolica,
Osjecka pijaca i Sire, Osijek Osamdesetih, Osijek u srcu, Web zajednica Bilje) koje posjecuju
stanovnici svih dobnih kategorija. U spolnoj strukturi ispitanika nesSto su zastupljenije zene (201;
57,4 %) u odnosu na muskarce (149; 42,6 %).

Prema podrucju opéine ili grada na kojima Zive, gotovo 3/4 ispitanika Zivi na podrucju
Grada Osijeka (252; 72,0 %), a ostali ispitanici (98; 28,0 %) rasporedeni su po opfinama: Bilje
(29; 8,3 %), Cepin (14; 4 %), Ernestinovo (14; 4 %), Petrijevci (10; 2.9 %), Antunovac (8; 2,3 %),
Erdut (8; 2,3 %), Vladislavci (6; 1,7 %), Bizovac (5; 1,4 %), Vuka (4; 1,1 %). Udjeli broja
ispitanika po jedinicama lokalne samouprave UA Osijek gotovo se u potpunosti preklapaju s
udjelom broja stanovnika pojedinih JLS u ukupnom broju stanovnika UA Osijek (vidi sl. 14 1 sl.

15.).
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Glede najviSeg zavrSenog stupanja obrazovanja, najvise ispitanika ima zavrSenu srednju
Skolu (130; 37,1 %), zatim diplomski studij (114; 32,6 %), preddiplomski studij/stru¢ni studij/visu
Skolu (62; 17,7 %), poslijediplomski studij (38; 10,9 %), a zavrSenu osnovnu Skolu ima 6 ispitanika
(1,7 %). To bi se takoder moglo objasniti time $to je anketa podijeljena preko drustvenih mreza
koje koriste ve¢inom mlade osobe koje su zavrsile srednju Skole, a mnogi studiraju ili su zavrsili
neki studij. Na pitanje o trenutnom radnom statusu gotovo 3/4 ispitanika odgovorilo je da su
zaposleni (258; 73,7 %). Slijede studenti (57; 16,3 %), umirovljenici (19; 5,4 %), a najmanji je
broj nezaposlenih (16; 4,6 %).

Posljednje pitanje u prvom dijelu bilo je otvorenog tipa, a odnosilo se mjesto rada, pod
uvjetom da je ispitanik zaposlen. Od 258 zaposlenih ispitanika, njih 212 (82,2 %) radi na podrucju
Grada Osijeka, 28 u ostalim op¢inama UA Osijek, a 18 radi izvan podrucja UA Osijek (najvise u

Vukovaru, Zagrebu, Vinkovcima i Valpovu).

5.2. Obiljezja mobilnosti ispitanika

U drugom dijelu anketnog upitnika ispitanici su odgovarali na pitanja vezana uz obiljezja
mobilnosti na podru¢ju UA Osijek. Na prva tri pitanja u ovom dijelu odgovarali su ispitanici koji
zive u okolici, dakle u aglomeraciji van Grada Osijeka. Time se nastojalo ispitati ucestalost,
trajanje i razloge cirkuliranja stanovnika u odnosu na srediste gradske regije. Od 98 ispitanika koji
zive van Grada Osijeka, neSto manje od polovice (46,9 %) svakodnevno putuje u Osijek, tre¢ina
(31,6 %) putuje nekoliko puta tjedno, a ostali (21,4 %) putuju jednom tjedno i rjede. Za razloge
odlaska u Osijek (sl. 16.), ispitanici su mogli odabrati do 3 ponudena odgovora, a ponudena je i
opcija “ostalo* (slobodni upis odgovora). NajviSe ispitanika u Osijek putuje radi kupovine (83,7
%), posla (52,0 %), posjeta obitelji i prijateljima (49,0 %), kulturnih sadrzaja (33,7 %), sporta i
rekreacije (20,4 %) i Skole 1 fakulteta (13,3 %). NajviSe ostalih odgovora odnosi se na zdravstvene

usluge.
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S1. 16. Najces¢i razlozi odlaska ispitanika okolice u Grad Osijek
Izvor: Anketno istraZivanje, 2023

Sto se ti¢e prosjeénog trajanja putovanja, neito vise od tre¢ine ispitanika (37,8 %) do svog
odredista u Osijeku putuje do 15 minuta, pola (49,0 %) ispitanika putuje 15 — 30 minuta, 13,3 %
ispitanika do Osijeka putuje vise od pola sata (sl. 17.). U prosjeku 5-10 minuta do Osijeka treba
tre¢ini ispitanika iz op¢ine Bilje i Cetvrtini stanovnika opéine Antunovac. Treéina ispitanika opéina
Bilje, Antunovac, Ernestinovo i Petrijevci do svog odrediSta u Osijeku putuju u prosjeku 10 — 15
minuta. Izmedu 15 i 20 minuta do Osijeka putuje polovica ispitanika opé¢ina Cepin, Bizovac i
Ernestinovo, tre¢ina ispitanika op¢ina Petrijevci i Vladislavci te Cetvrtina ispitanika op¢ina Bilje.
U prosjeku 20-30 minuta do svog odredista u Osijeka putuju gotovo svi ispitanici opéine Vuka i
trecina ispitanika iz op¢ine Erdut. ViSe od 30 minuta do Osijeka putuje tre¢ina ispitanika op¢ina

Erdut i Vladislavci.
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Izvor: Anketno istrazivanje, 2023

Cilj posljednja tri pitanja ovog dijela upitnika bio je ispitati nacine prijevoza i stavove o
javnom prijevozu svih ispitanika na podru¢ju UA Osijek. Glede ucestalosti koriStenja pojedinih
vrsta prijevoza u svakodnevnom Zivotu, ispitanici najéeS¢e koriste osobni automobil i krecu se
biciklom i pjeske (vidi sl. 18.). Osobni automobil svakodnevno koristi vise od pola (55,7 %)
ispitanika, a Cetvrtina ispitanika nekoliko puta tjedno (24,3 %). Autobus i vlak ispitanici koriste
vrlo rijetko. Vise od pola ispitanika (57,7 %) jako rijetko ili nikada ne koriste autobus, a vise od
3/4 ispitanika jako rijetko ili nikada koriste vlak. Bicikl kao nacin prijevoza svaki dan ili nekoliko
puta tjedno koristi viSe od tre¢ine (37,7 %) ispitanika. Usporedimo li odgovore ispitanika iz grada
i ispitanika iz okolice vidljive su odredene razlike. Automobil svakodnevno koristi 73,2 %
ispitanika iz okolice i tek 48,8 % ispitanika iz grada. Sto se ti¢e javnog prijevoza, autobus
svakodnevno koristi 7,2 % ispitanika iz okolice i 4,4 % ispitanika iz grada. Vlak svakodnevno

koristi tek 3 od 350 ispitanika, a sva 3 dolaze iz okolice.
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S1. 18. Ucestalost koristenja pojedinih nacina prijevoza ispitanika na podrucju UA Osijek

Izvor: Anketno istraZivanje, 2023

Ispitanici koji za odlazak na posao, fakultet ili drugo najcesSce koriste javni prijevoz (JP)
susrecu se s brojnim izazovima. Naj¢es¢i izazovi pri koriStenju JP su prevelika cijena, sporost,
rijetki polasci, JP ne vozi u vecernjim satima, stajaliSte JP previse je udaljeno od myjesta
stanovanja/odredista i neudobnost. Cak 234 ispitanika (66,9 %) odgovorilo je da uglavnom ne
koristi JP za odlazak na posao/fakultet i sl. Neki od odgovora koje su ispitanici samostalno upisali
su guzve, neljubaznost osoblja i1 loSe odrZavanje vozila. U sluc¢aju unapredenja kvalitete usluga
javnog prijevoza, 25,4 % ispitanika koristilo bi javni prijevoz u znatno ve¢oj mjeri, 38,9 % nesto
viSe, a 35,7 % jednako kao danas. Nesto veci udio ispitanika iz okolice (67,3 %) bi u slucaju
unapredenja kvalitete usluga koristio javni prijevoz nesto ili znatno viSe nego ispitanici iz Grada

Osijeka (63,1 %).
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5.3. Stavovi o kvaliteti Zivota i percepcija buduéeg razvoja UA Osijek

U treCem dijelu upitnika nastojalo se utvrditi koji su aspekti razvoja UA Osijek
zadovoljavajuéi i u buduénosti mogu predstavljati dobar temelj daljnjem razvoju, a koji nisu,
odnosno koje je potrebno poboljsati kako bi se postigao odrziviji razvoj tog podrucja. Na pitanje
o ocjeni (1-5) ukupnog zadovoljstva kvalitetom Zivota u gradu ili op¢ini u kojem zive, ispitanici
su u prosjeku dali ocjenu 3,59. Najvise ih je odgovorilo zadovoljan/na (47,7 %), zatim slijede niti
zadovoljan/na niti nezadovoljan/na (32,0 %), u potpunosti zadovoljan/na (10,9 %),

nezadovoljan/na (8,3 %) 1 u potpunosti nezadovoljan/na (1,1 %) (sl. 19.).

1.1%
" m]
m?
32.0% 3
47.7% -
m5

S1. 19. Stavovi ispitanika o ukupnom zadovoljstvu kvalitetom Zivota (1-5) u njithovom gradu ili
op¢ini
Izvor: Anketno istrazivanje, 2023

Prosje¢na ocjena ukupnog zadovoljstva kvalitetom Zivota u Gradu Osijeku (3,62) nesto je
veca od one u okolici (3,49). Zakljucke o kvaliteti zivota u pojedinim op¢inama nije moguce
donositi zbog izrazito malog broja ispitanika u pojedinim opc¢inama. Sljedece pitanje bilo je o
zadovoljstvu ispitanika pojedinim elementima u op¢ini/gradu u kojem Zzive. Pri tome je ocjena 1
znacila izrazito nezadovoljstvo, a 5 izrazito zadovoljstvo odredenim elementom. Na razini UA
Osijek, ispitanici su najnezadovoljniji visinom prihoda (prosjecna ocjena 2,4), koli¢inom radnih
mjesta (2,6), 1 trenutnom gospodarskom situacijom (2,6), a najzadovoljniji zelenim povrSinama
(3,8), skolama (3,5) i1 ugostiteljskim objektima (3,5). Postoje razlike u zadovoljstvu pojedinim

elementima kvalitete Zivota izmedu Osijeka 1 okolice (sl. 20.). Ispitanici okolice u odnosu na
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ispitanike Osijeka zadovoljniji su jedino Skolama, vrti¢ima, plaCom i1 gospodarskom situacijom.
To bi se moglo objasniti ve¢om popunjenos¢u kapaciteta u osjeckim vrti¢ima i Skolama 1 nizim
cijenama nekretnina i najma u okolici. S druge strane, stanovnici Osijeka znatno su zadovoljniji
objektima kulturne bastine (Osijek 3,4; okolica 2,7), ugostiteljskim objektima (Osijek 3,7; okolica
3,2), sportsko-rekreacijskim sadrzajem (Osijek 3,6; okolica 3,1), druStveno-kulturnim
dogadanjima (Osijek 3,4; okolica 2,9) i javnim prijevozom (Osijek 2,9; okolica 2,5).

zelene povrsine F"q
sportsko-rekreacijski sadrzaj qu
zdravstvene usluge _ﬁ
skole h—j
VItic Fx—,‘_‘
ugostiteljski objekti Fr_m—
drustveno-kulturna dogadanja hq
objekti kulturne bastine.. F!q
javni prijevoz F‘q
trenutna gospodarska situacija F,—ﬁ
visina prihoda (place) h—ﬂ
koli¢ina radnih mjesta F‘q

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0

B Grad Osijek @ okolica

S1. 20. Zadovoljstvo (1-5) ispitanika pojedinim elementima kvalitete Zivota u op¢ini/gradu u kojem
Zive

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023
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S obzirom na to da ovdje se radi o tradicionalno poljoprivrednom prostoru, bilo je
zanimljivo istraziti izvore hrane koje ispitanici najcesce koriste (sl. 21.). Budu¢i da su ispitanici na
ovo pitanje mogli ponuditi do tri odgovora, za ocekivati je da gotovo svi kupuju hranu u
trgovinama mjeSovitom robom (supermarketima). Veéi je udio ispitanika iz Osijeka koji kupuju
na gradskoj trznici u odnosu na ispitanike iz okolice. Razlog bi mogao biti taj Sto jedino Osijek i
okolna urbana podrucja imaju trznice (Valpovo, Vukovar itd.). Ispitanici okolice hranu cesce
nabavljaju vlastitom proizvodnjom, kupovanjem izravno na obiteljskom poljoprivrednom

gospodarstvu (OPG-u) i preko internetskih oglasa i stanica nego ispitanici Osijeka.

100% 100%98%
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@okolica M Grad Osijek

Sl. 21. Najc¢es¢a mjesta kupovanja prehrambenih proizvoda ispitanika UA Osijek

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023
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U sljedec¢em pitanju ispitanici su ocjenjivali (1-5) (sl. 22.) vaznost razvoja odabranih
djelatnosti za buduci razvoj UA Osijek, pri ¢emu 1 predstavlja “uopce nije vazno*, a 5 “vrilo
vazno*. Ispitanici grada i okolice prepoznaju znanost i obrazovanje kao najvazniju djelatnost (grad
4,5; okolica 4,3) za budu¢i razvoj aglomeracije. Slijede malo i srednje poduzetnistvo (grad 4,4;
okolica 4,2) i promet (grad 4,4; okolica 4,2). Ispitanici iz okolice viSe ocjenjuju vaznost trziSne

poljoprivrede i trgovine, a sve ostale djelatnosti ispitanici iz Osijeka ocjenjuju ve¢om ocjenom.

trZiSna poljoprivreda |y

ekoloska poljoprivreda

prehrambena industrija

informacijsko-komunikacijska teh. (ICT)
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malo i srednjepoduzetnistvo

znanost 1 obrazovanje

promet

turizam
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@okolica MOsijek

S1. 22. Ocjena (1-5) vaznosti pojedinih djelatnosti za buduc¢i gospodarski razvoj UA Osijek

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023
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Analiza odgovora vezanih uz ocjenjivanje (1 (uopce ne utjece) — 5 (izrazito utjece)) utjecaja
pojedinih izazova na buduéi razvoj UA Osijek pokazuje da ispitanici istiu niske prihode
(prosjecna ocjena 4,4), stalno iseljavanje mladih (4,3), smanjenje broja stanovnika (4,3) i1
neuskladenost obrazovnog sustava s trziStem rada (4,3) kao najveée prepreke daljnjem razvoju (sl.
23). Manjak drustveno-kulturnih sadrzaja (3,6) i loSa prometna povezanost unutar regije (3.9)

prepoznati su kao nesto manji izazovi za budu¢i razvoj aglomeracije.

manjak drustveno-kulturnih sadrzaja
losa prometna povezanost unutar regije
nedovoljna iskoristenost kapaciteta u..
oskudna ponuda radnih mjesta | REEEEG_<_
loSa prometna povezanost s ostatkom Hrvatske
neuskladenost obrazovnog sustava sa..
smanjenje broja stanovnika
stalno iseljavanje mladih |GG

niski prihodi (male place)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%
H] m2 m3 m4 =5

S1. 23. Stavovi ispitanika o utjecaju pojedinih izazova na buduci razvoj UA Osijek

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023
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Buduc¢i da strategija razvoja Urbane aglomeracija propisuje mjere, aktivnosti 1 projekte ¢iji
se ucinak mjeri na podrucju cijele gradske regije, zanimljivo je prouciti stavove lokalnog
stanovniStva vezanog za odabrane strateSke projekte (sl. 24.). Prema miSljenju ispitanika,
najvazniji projekt za budu¢i razvoj UA Osijek je obnova i prosirenje KBC-a Osijek (73 %
ispitanika ocijenilo je projekt s 5 — vrlo vazno). Sljedeéi po vaznosti za buduci razvoj su projekti
vezani uz zeljeznicku, biciklisticku infrastrukturu i modernizaciju zracne luke Osijek. S obzirom
na to da su ispitanici ranije prepoznali znanost i obrazovanje kao najvazniju djelatnost za buduci
razvoj aglomeracije, ne ¢udi da je projekt Kampusa Sveucilista Josipa Jurja Strossmayera u
Osijeku 55 % ispitanika ocijenilo kao vrlo vazno. Ispitanici smatraju kako su strateSki projekti
vezani uz kulturni sadrzaj (Stadion Pampas, Obnova Tvrde, Rekonstrukcija kupaliSta Copacabana)

nesto manje vazni za buduéi razvoj.

Stadion Pampas

Gospodarski centar u Osijeku (sajamski prostor)

Obnova osjecke tvrde

Rekonstrukcija kupalista Copacabana

Revitalizacija industrijskog podru¢ja OLT (Osjecka..

Modernizacija autobusa i autobusnih stajalista

Regionalni distribucijski centar Osjecko-baranjske..

Modernizacija tramvajske infrastrukture

IT park

Modernizacija rijecne luke Osijek

Kampus Sveucilista Josipa Jurja Strossmayera u..

Modernizacija zra¢ne luke Osijek

Izgradnja biciklistickih staza

Modernizacija zeljeznicke infrastrukture

KBC Osijek

0% 20% 40% 60% 80% 100%

@] @2 @3 04 05

Sl. 24 . Procjena vaznosti (1-5) pojedinih razvojnih projekata za buduci razvoj UA Osijek

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023
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Kako bi se dobio dublji uvid u trenutnu situaciju, ispitanici su mogli ponuditi do tri
odgovora na otvoreno pitanje “Kojeg sadrzaja na podrucju Vaseg grada ili opcine prema Vasem
misljenju nedostaje*. Odgovori ispitanika, kako okolice tako i grada, naj¢esée su povezani s
nedostatkom kulturnog 1 drustvenog sadrzaja, nedostatnom prometnom infrastrukturom,
nedostatkom radnih mjesta i (specijaliziranih) trgovina. Neki od navedenih odgovora su.

® Radnih mjesta, vise sportskih aktivnosti za mlade, kulturoloska zbivanja - M, 50-64

Bizovac

e Biotrgovine, kulturni sadrzaji, losa povezanost - 7, 30-39, Bilje

o Kulturnog, trznica, ribarnica, urednost pjesackih staza — Z, 40-49, Cepin

e Prostor za studentske aktivnosti unutar Kampusa, kvalitetniji muzejski sadrzaji za Siru
publiku, kvalitetniji zabavni sadrzaji poput noénih klubova — 7., 20-29, Osijek

e Smatram da je Osijek grad po mjeri, ima sve sadrzaje koji su potrebni. Nedostaje Zivot u
centru buduci da je sve prebaceno u shoping centre. Nedostaje parking i povezanost sa

ostatkom Hrvatske i regije — M, 30-39, Osijek

Nadalje, ispitanici su odgovarali na pitanje o tome razmisljaju li o iseljenju u idu¢ih 10
godina (tab. 5). Nesto vise od pola ispitanika (51,5 %) ne razmislja o iseljenju, a 22,6 % ispitanika
nije sigurno planira li se iseliti u sljede¢ih 10 godina. Nesto viSe od Cetvrtine ispitanika (25,9 %)
odgovorilo je da se planira iseliti. Sto se ti¢e odredista, nesto je ve¢i broj ispitanika koji bi iselili u
drugi dio Hrvatske (7,7 %) nego u inozemstvo (7,4 %). U istrazivanju provedenom medu mladim,
uglavnom visokoobrazovanim Slavoncima koji su iselili u Irsku, Rajkovi¢ 1 dr. (2017) naglaSavaju
da su glavni motivi iseljavanja ekonomske naravi. Osim toga, 3,1 % ispitanika preselilo bi u drugi
dio Osjecko-baranjske Zupanije, 1,4 % ispitanika preselio bi u drugo naselje unutar svoje opcine,
a 0,9 % ispitanika preselio bi u drugo naselje unutar Isto¢ne Hrvatske. Ostalih 5,4 % ispitanika
odgovorilo je da bi iselili, ali ne znaju gdje. Preseljenja unutar Zupanije, op¢ine 1 grada vjerojatno

se odnose na relaciju okolica — Osijek.
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Tab. 5. Stavovi ispitanika o iseljavanju iz mjesta u kojem Zzive

okolica (%) Grad Osijek (%)
ne 56.1 % 49.6 %
mozda, nisam siguran/na 19.4 % 23.8 %
da, ali ne znam gdje 7.1 % 9.5%
da, u inozemstvo 7.1 % 7.9 %
da, u drugo mjesto u Osjecko-baranjske Zupanije 51 % 4.8 %
da, u drugi dio Hrvatske 2.0% 24 %
da, u drugo mjesto unutar Isto¢ne Hrvatske 2.0% 1.6 %
da, u drugo naselje unutar iste (gradske) op¢ine 1.0 % 0.4 %

Izvor: anketno istrazivanje, 2023.

Zanimljivo je usporediti odgovore ispitanika iz okolice i Grada Osijeka vezane uz stavove
o iseljavanju (tab. 5.). Rezultati pokazuju da ispitanici iz okolice (56,1 % odgovorilo je da se ne bi
iselilo) u manjoj mjeri namjeravaju iseliti nego oni iz Grada Osijeka (49,6 % odgovorilo je ne).
Osim toga, nesto veci nesto veci udio ispitanika iz okolice preselio bi unutar opéine/grada, Zupanije
i Istocne Hrvatske u odnosu na ispitanike iz Osijeka (veci udio ispitanika preselio bi u drugi dio

Hrvatske ili inozemstvo).

Sljedece je pitanje vezano uz o¢ekivanja ispitanika u vezi promjena zivotnih uvjeta za 10
godina u odnosu na danas, u mjestu gdje Zive. Ocjena 1 pri tome je oznacavala puno losiju kvalitetu
Zivota, ocjena 3 stagnaciju, a 5 puno bolju kvalitetu Zivota. Na razini aglomeracije (sl. 25.), ve¢ina
ispitanika smatra da ¢e stanje biti bolje (42,0 %), a s obzirom na to da 12,9 % ispitanika smatraju
da ¢e biti puno bolje mozemo vidjeti da je vecina ispitanika optimisticna glede buduéeg razvoja.
Iako su ispitanici iz okolice u prosjeku zadovoljniji ukupnom kvalitetom Zivota, imaju nesto loSija
ocekivanja glede buduceg razvoja (prosjecna ocjena 3,41) u odnosu na ispitanike iz Grada Osijeka

(3,49).
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1 — bit ¢e puno gore

2 — bit ¢e malo gore
= 3 — bit ¢e isto kao i danas
® 4 — bit ¢e malo bolje

= 5 — bit ¢e puno bolje

S1. 25. Stavovi ispitanika UA Osijek u vezi promjena Zivotnih uvjeta u naselju u kojem Zive za 10

godina u odnosu na danas

Izvor: Anketno istrazivanje, 2023

Dodatno je napravljena diferencijacija rezultata izmedu odgovora stanovnika u uzoj i $iroj
okolici. Pri tome su usporedene prosjecne ocjene (tab. 6.) zadovoljstva trenutnom ukupnom
kvalitetom zivota i oc¢ekivanjima u vezi buduceg razvoja ispitanika okolice koji do Osijeka u
prosjeku putuju 15 minuta i krace (uza okolica) 1 onih koji u prosjeku putuju 15 minuta i duze (Sira
okolica). Ispitanici uze okolice zadovoljniji su trenutnom kvalitetom Zivota (prosje¢na ocjena 3,73)
1 imaju optimisti¢nija oCekivanja glede buduceg razvoja (3,76) od ispitanika Sire okolice (3,38,
odnosno 3,33), pa ¢ak i od ispitanika Grada Osijeka. To bi se moglo objasniti time Sto ispitanici
na podrucju uze okolice imaju prednost dostupnosti velikom broju gradskih funkcija i sadrzaja s

jedne 1 mirnog Zivota na rubu grada s druge strane.
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Tab. 6. Odnos prosjecne ocjene zadovoljstva ukupnom kvalitetom Zivota i stavova u vezi promjena

zivotnih uvjeta u narednih 10 godina ispitanika UA Osijek

Prosjecna ocjena Prosjecna ocjena stavova u
zadovoljstva ukupnom vezi promjena Zivotnih uvjeta
kvalitetom Zivota ! u narednih 10 godina ?
Osijek 3.51 3.49
cijela okolica 3.62 3.41
uZa okolica 3.73 3.76
Sira okolica 3.38 3.33

Izvor: anketno istrazivanje, 2023.

Na kraju anketnog upitnika ispitanici su, ako su to htjeli, mogli ostaviti prijedloge i/ili
komentare. [z odgovora se mogu iscitati prijedlozi razvojnih mjera i projekata vezanih ponajprije
uz (zeljeznicki) promet 1 urbanizam:

e Najrelevantnija za prosperitet Osijeka i okolnih opc¢ina je kvalitetna prometna povezanost
svim sredstvima, novi plan prometne regulacije i viSe podzemnih garaza; bitna je
izostajuca strategija zbrinjavanja starijih, bolesnih i osoba s poteskocama u razvoju u
okviru gradnje kompleksa gradevina financiranih mjesovitim kapitalom (drzavni i
privatni). Otvaranje radnih mjesta sa poticajnim zaposljavanjem deficitarnih zanimanja
od Skolstva, gradevinarstva do obrtnicke struke. Gradnja suvremene bolnice i poticajna
primanja.*“ 7, 50-64, Osijek

e ,.Osim prometne povezanosti, problem javnog prijevoza kao i vrtica, su i visoke cijene. Da
je gradski javni prijevoz jeftiniji, sigurno bih ga cesce koristila. Za zelene povrsine - one
kao postoje, no stvarno su sva velika stabla posjecena i ono Sto postoji su ostaci ostataka
nekadasnjeg zelenog grada.” 7., 40-49 Osijek

o Gradske viasti ve¢ 40 godina nemaju viziju buducnosti. Sve se gradi stihijski i ruzno.
Centar grad je zakrcen parkirnim autima. Sad se trebaju raditi pripreme za tramvajsku
prugu sljedec¢ih 100 godina. Gdje su nova naselja kao Vijenac i Sjenjak. Planski gradena

sa Skolom i vrti¢cima. Sve je to ofrlje i ruzno! Sve se radi za 4 godine. “ M, 40-49, Osijek

! Prosje¢na ocjena zadovoljstva ukupnom kvalitetom Zivota (1 — u potpunosti nezadovoljan, 2 - nezadovoljan, 3 - niti
zadovoljan niti nezadovoljan, 4 - zadovoljan, 5 - u potpunosti zadovoljan).

2 Prosje¢na ocjena stavova u vezi promjena Zivotnih uvjeta u narednih 10 godina (1 — bit ée puno gore, 2 — bit ¢e malo
gore, 3 — bit e isto kao i danas, 4 — bit ¢e malo bolje, 5 — bit ¢e puno bolje)
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,.Naglasiti vaznost rjesavanja pitanja Sibicare u vidu botanickog ili neke vrste gradske
zelene oaze i na mjestu Olta izgraditi bazen i staracki dom.“ Z, 30-39, Osijek

»wDati gradske prostore malim poduzetnicima kako bi ih uredili i osigurali bolju ponudu
umjesto praznih lokala), bolja uredenost centra grada (npr. ozelenjivanje Trga A.
Starcevica), kulturne i prostorne intervencije uz Promenadu, osmisljavanje programa za
mlade.* 7., 30-39, Osijek

»Irend koji imamo gdje se vani obitelji i pojedinci s dobrim poslovima povlace iz gradova
u predgrada i sela gdje imaju vise slobode za hobizam, Setnje po prirodi i druzenja je
polako i kod nas prisutan i smatram da ce to biti kljuc odrzavanja "sela" na Zivotu.““ M,
40-49, Bizovac

»Ukljuciti gradanke i gradane u procese ispitivanja njihovih potreba i osmisljavanja
sadrzaja u gradu i Zupaniji. Kroz ispitivanja slicna ovom i kroz fokus grupe ili deliberativne
rasprave, a rezultati kojih ce biti javni i nakon provedbe ocekivati od izabranih
predstavnika plan ispunjenja pojedinih ZAJEDNICKI dogovorenih aktivnosti/sadrzaja i

njihovo uvrstavanje u razvojne i operativne planove grada i Zupanije.* 7., 40-49, Osijek

Neki pak isticu hitne izazove i ograni¢enja daljnjeg razvoja. Osim prometnih izazova,

prisutni su odgovori vezani uz gradenje, komarce i nezainteresiranost lokalnog stanovnistva.

,»Nije mi jasno zasto se ne uvede dodatna linija Osijek - Vinkovci koja bi omogucila
radnicima odlazak i dolazak s posla, jer npr. iz Osijeka imate liniju u 14.20. a zatim u
16.25 §to osobama koje rade do 15h uopce ne odgovara. Posebice zadnjih godinu dana
kada je u Laslovu izgradeno sjeciste, odnosno mogucnost mimoilazenja viakova (3
kolosjeka).* 7, 40-49, Ernestinovo

~Kontrola gradevinskih malverzacija, cistoca grada, vise sadrZaja i manifestacija za
mlade, Zeljeznicka povezanost sa ZG i ostatkom HR, sadasnje je stanje katastrofalno!” Z,
50-64, Osijek

., Najvise me smeta krezuba stanogradnja i neplansko besmisleno gradenje (guranje zgrade
u mali niz kuca, bez parkinga i zelene povrsine).“ M, 50-64, Cepin

»Bilo bi dobro kad bi barem jedna od velikih trgovina prehrambenim namirnicama radila
od 0-24 i kad bi gradski prijevoz prometovao, barem vikendom, od 0-24 sata.* 7., 20-29,

Antunovac
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e . Za bolji zivot u nekom mjestu treba moci izaci iz kuce ,a da ti na mali prst ne sleti milijun
komaraca u prvoj sekundi, grizu na bus stajalistu ... turizam dodu jednom i nikada vise ...
kulturni sadrzaji "Svedski stol" za komarce.“ Z, 40-49, Bilje

o .Grad Osijek ima odlican temelj za daljnji razvoj, najveci su problem (kao i u svim ostalim
gradovima) njegovi gradani. Bolje ce biti tek od trenutka kada poraste svijest gradana o
kvaliteti Zivota u gradu u kojem Zive i borave te preuzmu inicijativu i pocnu se boriti za

vrijednosti koje vise ili manje dijelimo.“ M, 20-29, Osijek

6. RASPRAVA

Promjene uzrokovane naglim politickim i ekonomskim promjenama krajem proslog
stoljeca odrazile su se kako na polozaj Osijeka u nacionalnom okviru, tako i na polozaj u odnosu
na svoje gravitacijsko podruc¢je. Osamostaljenjem Hrvatske, gravitacijsko podruc¢je Osijeka
umanjeno je za dijelove Srbije (Vojvodine) 1 Bosne 1 Hercegovine koji su zbog blizine prirodno
gravitirali Osijeku. Osim toga, dijelovi aglomeracije su za vrijeme Domovinskog rata bila
okupirana punih sedam godina, ¢ime je Osijek bio odsjecen i nasao se na periferiji. Time je Osijek
ostvarivao komunikaciju samo prema zapadu, $to se odrazilo i prostornu strukturu (Njegac i dr.,
2010). Nakon desetlje¢a obnove i oporavka nastupilo je razdoblje intenzivnije izgradnje stambenih
1 poslovnih zgrada u okviru novih zakonitosti trZiSnog gospodarstva. U funkcionalnoj strukturi
grada najznacajnija je prenamjena industrijskih zemljiSta u trgovacku, poslovnu ili stambenu
namjenu, $to se u velikoj mjeri poklapa s promjenama u pojedinim hrvatskim i1 europskim,
posebice postsocijalistiCkim gradovima (Njegac 1 dr., 2010). Na razini gradske regije autocesta je
pozitivno utjecala na gradnju juZne i zapadne obilaznice ¢ime je potaknut ravnomjerniji prostorni
razvoj aglomeracije. Dodatni poticaj razvoju gradske regije imat ¢e zone oko autocestovnih
¢vorova gdje su sada stvoreni uvjeti za razmjestaj industrijskih 1 trgovinsko-servisnih djelatnosti.
Potvrduju to podignuti trgovacki centri regionalnih funkcija (Portanova i Avenue Mall), a u juZniju

zonu sve vise preseljavaju poslovni objekti (IT Park) (Si¢, 2014).

U istrazivanju uloge grada u politici regionalnog razvoja neizostavni dio predstavlja analiza
gravitacijske zone i dnevnih migracija, odnosno cirkulacije stanovnis$tva. Ono je najznacajniji
pokazatelj demografske, ekonomske, drustvene i ukupne funkcionalne povezanosti gradske

okolice s mati¢nim gradom (Raji¢ 1 dr., 2015). Intenzitet dnevnih migracija indirektni je pokazatel;
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1 prometne povezanosti grada i njegova okruzenja. Gledamo li na razini aglomeracije, zaposleni
dnevni migranti ¢ine 76,5 % dnevnih migranta na podrucju UA Osijek (DZS, 2013b) 1 76,7 %
dnevnih migranata UA Zagreb (Raji¢ i dr., 2015). Ukupan broj dnevnih migranata u grad (naselje)
Osijek je 13.230, od ¢ega je zaposlenih dnevnih migranata 9.235, a u¢enika i studenata 3.995 (Grad
Osijek, 2017). Za usporedbu, gledamo li podru¢je UA Zagreb, u grad (naselje) Zagreb dnevno
migrira 78.981 zaposlenih stanovnika, Sto govori o vaznosti Zagreba za stanovniStvo Sireg
podru¢ja Kontinentalne Hrvatske (Raji¢ i dr., 2015). Sto se ti¢e prostorne raspodjele po JLS,
najveéi udio dnevnih migranata zaposlenih u Gradu Osijeku imaju opéine juzno od Osijeka (Cepin,
Antunovac 1 Ernestinovo s preko 50 %). To bi se moglo objasniti Sirenjem grada u pravcu jug i
jugozapad (Si¢, 2014) 1 nesto kvalitetnijom prometnom infrastrukturom, a prvenstveno se misli na
juznu gradsku obilaznicu i njene prikljucke, guséu mrezu gradskog autobusnog prijevoza (GPP)

te relativno funkcionalan Zeljeznicki pravac Osijek-Vinkovci.

Zanimljivo je usporediti rezultate anketnog istrazivanja o koriStenju pojedinih vrsta
prijevoza s istrazivanjima provedenima u sklopu izrade Master plana prometnog razvoja Grada
Osijeka 1 Osjecko-baranjske zupanije (dalje u tekstu: Master plan). Ispitanici UA Osijek najcesée
koriste osobni automobil 1 krecu se biciklom 1 pjeske. Osobni automobil svakodnevno koristi vise
od pola ispitanika (55,7 %), a njih Cetvrtina nekoliko puta tjedno (24,3 %). Rezultati ankete iz
Master plana pokazuju da 2015. godine automobil (kao vozac ili putnik) koristi 61 % ispitanika
Setiri ili viSe puta tjedno i 37 % ispitanika jednom do tri puta tjedno (RRASB, 2016). Sto se tice
autobusa 1 vlakova, u provedenom istraZivanju vise od pola ispitanika (57,7 %) jako rijetko ili
nikada koriste autobus, a viSe od 3/4 ispitanika jako rijetko ili nikada koriste vlak. Navedeno se
poklapa s rezultatima iz Master plana, u kojima 57 % ispitanika nikada ne koristi autobus, a vlak
nikada ne koristi ¢ak 81 % ispitanika. I podaci o koriStenju bicikala 1 pjeSacenja kao nacina kretanja
preklapaju se u oba istrazivanja. U Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske 2017.-2030.,
Osijek, Varazdin i Koprivnica navedeni su kao dobi primjeri uporabe bicikala (MMPI, 2017),
¢emu u prilog idu recentna ulaganja u biciklisticku infrastruktura na podru¢ju UA Osijek.
Kvalitetan javni (gradski) prijevoz uvjet je formiranja funkcionalne gradske regije u kojoj
stanovnici na efikasan, 1 ekonomski i ekoloski prihvatljiv na¢in mogu cirkulirati. Da su u Osijeku
1 Hrvatskoj prisutna brojna ograni¢enja i izazovi u prometnom sustavu potvrduje anketno

istrazivanje ovoga rada, kao i druga istraZivanja i strateski dokumenti. Cak 66,9 % ispitanika na
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podrucju UA Osijek gotovo nikada ne koristi javni prijevoz, a javni prijevoz prilicno je nisko
ocijenjen (prosjecna ocjena 2,9 ispitanika iz Osijeka; 2,5 ispitanika iz okolice. Strategija razvoja
UA Osijek do 2020. kao razvojni Prioritet 3.6. navodi Unaprijediti povezanost unutar
aglomeracije. Posebno se isti¢e problem smanjenje potraznje za javnim putni¢kim prijevozom i
problem starosti voznog parka (Grad Osijek, 2017). Kako u prosloj, tako su i u novoj strategiji
razvoja UA Osijek do 2027. navedene neke od planiranih mjera koje za cilj imaju poboljSanje
gradske mobilnosti, povezanosti centra i okolice i ulaganje u digitalizaciju. Neki od primjera
dovrsenih projekata su obnova Zeljezni¢kog kolodvora Osijek (osim prometnog ovaj projekt ima
1 kulturni znacaj), obnova tramvajskih pruga, nabava novih autobusa i tramvaja, izgradnja niza

biciklisti¢kih staza u Osijeku 1 okolici 1 dr.(Grad Osijek, 2022)

Ispitivanje stavova lokalnog stanovnistva o kvaliteti Zivota i percepciji buduéeg razvoja
relevantno je zbog velike primjenjivosti rezultata. Krajnji je cilj ovakvih istrazivanja potencijalno
informiranje donosioca odluka te implementiranje rezultata u programe planiranja i razvoja
prostora (Slavuj Bor¢ié i Sakaja, 2017). Vise od polovine ispitanika (58,6 %) na podru¢ju UA
Osijek zadovoljna je ili u potpunosti zadovoljna zivotom u svojem gradu ili op¢ini. Nezadovoljno
ili u potpunosti nezadovoljno je ukupno 9,4 % ispitanika. Stavove o kvaliteti zivota istrazivali su
1 drugi u svojim istrazivackim i diplomskim radovima, a rezultati mogu biti usporedivi buduci da
se prilikom ocjenjivanja kvalitete Zivota uglavnom koristi Likertova ljestvica (1-5) i da je nacin
prikupljanja podataka uglavnom sli¢an. Tako Majstori¢ (2021) u sklopu provedenog anketnog
istrazivanja (600 ispitanika) u radu o scenarijima prostornog razvoja Slavonskog Broda biljezi da
je ukupno 50 % ispitanika zadovoljno i u potpunosti zadovoljno, a 12 % ispitanika nezadovoljno i
potpunosti nezadovoljno kvalitetom zivota u mjestu u kojem zive. Mikinac (2020) u sklopu slicnog
istrazivanja (1.129 ispitanika) u radu o perspektivi demografskog razvoja Zupanjske Posavine
biljezi da tek oko trecine ispitanika ocjenjuje kvalitetu Zivota dobro ili iznimno dobro, a da nesto
viSe od petine ispitanika ocjenjuje loSe ili iznimno loSe. Furlan (2022) istrazuje kvalitetu Zivota u
Vinkovcima. Pogledom na prostornu raspodjelu ukupnog zadovoljstva kvalitetom zivota po
mjesnim odborima vidljivo je da su ispitanici u centralnom dijelu Vinkovaca (najvisa ocjena - MO
Lenije; 3,62) zadovoljniji kvalitetom Zivota u odnosu na centru udaljenije mjesne odbore (najniza
ocjena MO — MO Zagrebacki blok; 2,42). I prosje¢na ocjena ukupnog zadovoljstva kvalitetom

zivota u Gradu Osijeku (3,62) nesto je veca od one u okolici (3,49). Pokazatelji pokazuju da cijela
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Istocna Hrvatska ima sli¢ne populacijske 1 gospodarsko-geografske probleme, ali da veca urbana
sredista te njihova okolica imaju bolji razvojni polozaj u usporedbi s udaljenim ruralnim op¢inama.

(Loncar 1 Marinkovi¢, 2015).

Sto se ti¢e buduéeg razvoja, s obzirom na programe i inicijative navede u uvodnom dijelu
rada, ali 1 s obzirom na stavove ispitanika u anketom istrazivanju, moguce je odrediti klju¢ne
razvojne nise i prioritete. Sektor poljoprivrede i hrane, informacijsko-komunikacijska tehnologija,
razvoj multimodalnog prometnog ¢vorista i Sveuciliste J.J. Strossmayera isticu se kao najvazniji
sektori koje bi UA Osijek trebala razvijati, a pri tom se svaka od njih medusobno nadopunjuje.
Urbana aglomeracija Osijek kao druga najveéa gradska regija Kontinentalne Hrvatske ima
potencijal aktivirati nabrojene lance vrijednosti i podi¢i razvoj svoje, ali 1 razvoj cijele regije
Isto¢ne Hrvatske. Zato treba razviti specijalizirane i pametne proizvodne 1 logisticke sustave koji
¢e posluziti kao osnova za poljoprivredno-prehrambeni i prometni sektor. Velik dio te proizvodnje
mogao bi se iskoristiti 1 u turistickom sektoru, 1 to u mnogo ve¢em obimu nego S$to je sada slucaj
(Loncar i Marinkovi¢, 2015). Da se Osijek razvija i kao IT srediSte, osim gradnje i popunjavanja
IT Parka, potvrduje zapoceta gradnja centra izvrsnosti za proizvodnju u Osijeku. Naime, tvrtka
Jabil planira zaposliti preko 1500 ljudi nakon otvaranja pogona u 2024. godini u zoni Nemetin
(Ban, 2023). Od projekta planiranih u sklopu Strategije razvoja UA Osijek do 2027. istie se
rekonstrukcija glavne trznice 1 trZznice u Retfali, prenamjena dijela brownfield kompleksa OLT,
daljnje uredenje prostora Osjecke tvrde kroz viSe zasebnih projekata, rekonstrukcija zgrade
Hrvatskog narodnog kazaliSta, revitalizacija Konkatedrale sv. Petra 1 Pavla, gradnja centralnog
depoa za arhivsku gradu, izgradnja nove Gradske knjiznice Osijek, rekonstrukcija Muzeja likovnih
umjetnosti, rekonstrukcija kompleksa Gradski vrt, gradnja Centra za urbane sportove 1 kulturu,
revitalizacija parka Zrinjevac 1 zgrade sportske dvorane, gradnja sportsko-rekreacijskog centra na
Pampasu, uredenje SRC Copacabana, uredenje jezera Bajer Jug IV., uvodenje elektriénog vodenog
tramvaja te izgradnja niza biciklistickih staza (Huttlerova, Tenja, Vukovarska). Projekti
Gospodarski centar 1 IT Park ulaze u drugu fazu razvoja. Ipak, kao Sto sugerira literatura, mediji,
pa i1 vecina odgovora iz ankete, postoji niz izazova koje Osijek 1 okolica moraju rijesiti. Istice se
potreba za kvalitetnijom prometnom povezano$¢u i uredenjem grada. Njegac¢ i dr. (2012) pri
istrazivanju promjena i prenamjene koriStenja zemljiSta Osijeka, izmedu ostalog, navode

problematiku gradnje viSekatnih stambenih zgrada na mjestima povrSina niskih stambenih
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jedinica. Regulacijom gradnje, kvalitetnijim povezivanjem, daljnjim ulaganjem u otvaranje
kvalitetnih radnih mjesta u Osijeku i kreiranjem drustveno-kulturnih sadrzaja mogla bi se podici
kvaliteta zivota ¢ime bi Osijek postao znacajniji centar i potencijalno odrediste brojnih mladih

obitelji iz Hrvatske, a i Sire.

7. MODEL OSOVINA RAZVOJA UA OSIJEK

Osim strateski prepoznatih sektora i politika, na podruc¢ju UA Osijek moguce je odrediti
klju¢ne prostorne pravce i koridore koji bi mogli maksimizirati efekte razvojnih politika, po uzoru
na primjere dobre prakse (Plan prstiju u Kopenhagenu). Osim toga, iz rezultata anketnog
istraZivanja, daju se i$€itati razliCite potrebe 1 mogucnosti pojedinih dijelova aglomeracije. Stoga
je u ovom poglavlju predstavljen plan osovina razvoja UA Osijek, ali i Sire osjecke regije.
Razvojne osovine Osijeka (ROSOS) radijalno su poslozeni koridori temeljeni na prometnim
osovinama i osovinama urbanizacije:

1. Baranjska os,
Vukovarska os,

2

3. Vinkovacka os,
4. Pakovacka os i
5

Podravski trokut.

Sve osovine pocinju u Osijeku, a zavrSavaju u regionalnim 1 subregionalnim srediStima
osjecke regije. I Friganovi¢ (1970) opisuje gravitacijsku zonu osjecke regije kao prostor
policentri¢nog penduliranja slican nepravilnom Sesterokutu. On je definiran prometnim pravcima
prema Belom Manastiru, Donjem Miholjcu, Nasicama, Pakovu, Vinkovcima i Vukovaru/Erdutu.
Ono §to je zajednicko svim osovinama potreba je za daljnjim razvojem prometne infrastrukture,
prije svega Zzeljeznicke 1 biciklisticke, ali 1 za Sirenjem mreZe javnog gradskog autobusnog
prijevoza te unapredenjem usluge (GPP). Osim toga, valjalo bi poraditi na medusobnom
povezivanju razvojnih osovina ¢ime bi se olakSalo kretanje ljudi i robe na podrucju aglomeracije.
Po uzoru na sli¢ne 1 uspjeSne planove, valjalo bi regulirati 1 donekle ograniciti gradnju na podrucja
oko definiranih prometnica (primjerice buffer zonom od 500 m). Potrebno je i kvalitetno upravljati
ruralnim prostorom, povezati lokalne proizvodace s gradskim stanovniS$tvom i stvoriti kvalitetne

zelene povrSine u urbaniziranim zonama (zeleni klinovi). Pozitivni u€inci razvoja, uz uspjesnu
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regionalnu politiku, mogli bi se preliti na prostor UA Osijek ali 1 Siri prostor Isto¢ne Hrvatske.
Ovaj plan prostornog usmjeravanja kroz osovine razvoja mogao bi posluziti 1 gradovima koji su
ukljuceni u plan te bi se tako moglo izbjec¢i dupliranje projekata i razvojnih mjera. Potencijal
predstavlja 1 moguca suradnja sa susjednim centrima drugih drzava: Budimpesta, Beograd,

Sarajevo, Novi Sad, TemiSvar i Pecuh.

U nastavku je prikazano (sl. 26.) pruzanje navedenih razvojnih osovina, a u tablicama su
detaljno objasnjena obiljezja svake osovine. Nakon kratkog opisa, definirane su prometne i
osovine urbanizacije kao temelj razvojnim osovinama. Kona¢no, prezentirani su klju¢ni razvojni
sektori 1 projekti te im je pridruzen kratki narativ koji se odnosi na viziju buduceg razvoja pojedine

osovine.

61



0 7.5 15 km /N6

1 Madarska % -9

broj stanovnika >
- BeliM

o 1000 - 5000
(O 5000 - 10000

(®) 10000 - 75000

O] > 75000 7
prometnice
— autoceste
drzavne ceste
Zupanijske ceste
H—+ Zeljeznie ‘
1 LS UA Osijek
I LS OBZiVSZ

A /
A & /
O, A o
| NaSice g Vi S
d T ..;I‘ ; { - .-‘_"
[EBudimpesta . :
f‘ -
I
4

EE-A 0 i fo)

x\'hl;c misvar

= o

O Novi Sad ™,
<, N
i
B?nja Luka J [@Beograd
/

8
@s 5
araje

o i / = \

anastir
_c_) o Knezevi
Vinogradi

L srijemska

,_ Srbija i

Vukovarsko=:_

©
Vrhunski prehrambeni proizvodi i
razvoj turizma temeljeni na
baranjskom identitetu

Vukovarska os

Razvoj rije¢ne i zracne luke te
popratnog logistickog sadrZaja u
svrhu stvaranja najznacajnijeg
multimodalnog ¢évoriSta u regiji

Vinkovacéka os

Daljnje ja¢anje prometnog pravca
prema drugom najveéem centru i
najveéem Zeljeznickom ¢&voristu

osjecke regije

Dakovacka os
&> Kreiranje sadrZaja u éepinu s
ciljem jacanja sekundarnog centra
UA Osijek i valorizacija poloZaja
na autocesti AS putem ¢vorista

Podravski trokut

4N Kvalitetnije prometno povezivanje
3 } )( s 4 urbana srediSta ove osovine i

o - valorizacija njihove bogate
RETal kultuno-povijesne bastine

S1. 26. Razvojne osovine UA Osijek (RASOS)

Izvor: Drzavna geodetska uprava, 2023; Open street map, 2023

62



Tab. 6. Baranjska (Sjeverna) os (na sl. 28. oznaceno zutom bojom)

Opis

Jezgra Baranjske osovine razvoja pruza se od Osijeka zupanijskom cestom prema
Bilju i Dardi, odakle se nastavlja preko Ceminca do Belog Manastira. Koridor
prolazi poljoprivrednim krajobrazom Baranje, a u njegovom okruzenju nalaze se
vrijedna prirodna i rekreativna podru¢ja — PP Kopacki rit i Bansko brdo.
Lokacijske prednosti novog obliznjeg autocestovnog &vora Ceminac mogu
privuéi nove poslovne aktivnosti, a u §irem povecati prometnu dostupnost Baranji.
Sekundarnu vaznost ima pravac iz Bilja (drzavna cesta D212) koji povezuje
Osijek s ruralnim dijelom Baranje i Kopackim ritom kao vaznim turisticko-
rekreacijskim podru¢jima. Drzavna cesta D212 dalje vodi do Batine na Dunavu i
drzavne granice, ¢ime je osovina povezana sa Somborom i Suboticom u
Vojvodini. Administrativno- teritoritorijani obuhvat: Grad Osijek, Op¢ina Bilje,

Op¢ina Darda, Op¢ina Ceminac, Grad Beli Manastir

Prometne

osovine

Zupanijska cesta 4257 (Osijek — Bilje - Darda), dionica drzavne ceste D7 (Osijek
— Darda — Ceminac — Kozarac - Beli Manastir) i rubno poloZena dionica autoceste
AS Osijek — Beli Manastir. Dionica pruge M301 (Osijek— Beli Manastir - DrZzavna

granica).

Osovine

urbanizacije

Prigradska naselja Podravlje i Tvrdavica na lijevoj obali Drave, gotovo
kontinuirano podru¢je izgradenosti Bilje — Mece — Darda — Svajcarnica — Uglje$

— Novi Ceminac — Ceminac.

vrijednosti

projekti

Regionalni lanci

i

kljuéni razvojni

Na podrucju ove osovine smjeStena je uprava Belja d.o.o., jedne od najznacajnijih
subjekata u poljoprivrednoj proizvodnji i prehrambenoj industriji u regiji. Duz
osovine nalazi se glavnina proizvodnje Belje: tvornica mlije¢nih proizvoda,
tvornica opreme strojeva 1 sjemenarstvo u Belom Manastiru, poljoprivredni
kompleks Mitrovac, koji objedinjuje farmu mlijenih krava, bioplinsku elektranu
1 staklenik za proizvodnju raj€ica, tvornica stocne hrane Darda, vinarija i vinski
podrum u KneZevim Vinogradima te nekoliko farmi i prodavaonica prehrambenih
proizvoda. Osim poljoprivrede, sve vise paznje posvecuje se rekreaciji,
biciklizmu, turizmu 1 ugostiteljstvu. Potvrduje to projekt Sirenja infrastrukture
Parka prirode Kopacki rit i gradnje prezentacijsko-edukacijskog centra u Tikvesu.
Paralelno uz koridor prolazi i paneuropska biciklisticka magistrala EuroVelo 6
koja povezuje Atlantik i Crno more prolaze¢i uz velike rijeke. Podrucje uz Dravu

1 Dunav dijelovi su Regionalnog parka Mura-Drava, a park se proteze na podrucju
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pet drzava i pet hrvatskih Zupanija. Nadalje, postoji potencijal za revitalizaciju
kulturne bastine (Katakombe u Osijeku, dvorac Eugena Savojskog u Bilju i
dvorac Esterhazy u Dardi). Od hitnijih mjera razvoja istice se potreba za
proSirenjem javnog gradskog prijevoza (mreze GPP-a) do Bilja i ostalih naselja u
op¢ini, obnova zeljeznicke pruge Osijek — Beli Manastir i izgradnja biciklisti¢kih
1 pjesackih staza kako bi se povecala dostupnost Osijeku. Od projekta planiranih
u sklopu Strategije razvoja UA Osijek 2021.-2027. istie se izgradnja i opremanje

Poduzetnickog inkubatora i rekonstrukcija trga bana J. Jelaci¢a u Bilju

Vizija razvoja

Stanovnici Baranje biljeze visok stupanj razvijenosti i kvalitete zivota temeljen na
proizvodnji vrhunskih prehrambenih proizvoda valorizaciji vrijednih prirodnih
podrucja. Stanovnici do Osijeka putuju moderniziranom Zeljeznicom u
kombinaciji s biciklom. Komarci su uspje$no tretirani na ekoloski prihvatljiv
nacin. Raste posjec¢enost Baranji koja je sada turisticki najrazvijenija ruralna
destinacija u Kontinentalnoj Hrvatskoj. Sve vise vrhunskih proizvodi kao §to je
Baranjski kulin dobivaju oznaku izvrsnosti i Baranja se istice kao gurmansko

srediste.

Tab.8. Podravski trokut (zapadna os) (na sl. 28. oznac¢eno crvenom bojom)

Opis

Podravska osovina razvoja pruza se od Strossmayerove ulice u Osijeku, ide preko
Visnjevca, Josipovca i Petrijevaca 1 nastavlja drzavnom cestom D34 do podrucja
dvojnog grada Valpovo-Belis¢e i1 zavrSava u Donjem Miholjcu. Paralelno uz ovaj
koridor tece rijeka Drava, koja od Petrijevaca uzvodno izrazito meandrira. Drugi
krak podravske osi pocinje na osjeckoj juznoj zaobilaznici i nastavlja se drzavnom
cestom D2 preko Bizovca do NaSica. Ovaj koridor bi se stoga mogao promatrati
1 kao trokut (u turistickoj zajednici Grada Osijeka zbog vrijedne kulturno-
povijesne bastine ovo podruc¢je poznato je kao dvorski trokut) kojeg zatvaraju
Gradovi Osijek, Donji Miholjac 1 NaSice. Na ovom pravcu nalaze se neka od
najvaznijih prometnih ¢vorista Istocne Hrvatske. Prvo je krizanje drzavnih cesta
D2 i D7, na koje se naslanja gospodarska zona Jug i najveci shopping centri u
Isto¢noj Hrvatskoj. Drugo ¢voriste odnosi se na ¢vor Osijek-Josipovac, koji spaja
drzavnu cestu D2 1 autocestu AS. Paralelno uz D2 se pruza Zeljeznicka pruga, a u

Bizovcu se nalazi odvojak za Valpovo i1 Beli§¢e. Administrativno- teritoritorijani
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obuhvat: Grad Osijek, Op¢ina Petrijevci, Opéina Bizovac (Grad Valpovo, Grad
Belis¢e, Grad Donji Miholjac, Grad Nasice, Op¢ina Koska)

Prometne Dionica drzavne ceste D2 (Osijek (juzna osjecka obilaznica) — Bizovac - NaSice),

osovine dionica drzavne ceste D34 (Osijek — Valpovo/Belis¢e - D. Miholjac), dionica
pruge R202 (Osijek — Bizovac — (NasSice) 1 L207 (Bizovac - Belis¢e), Rijeka Drava
(plovnost kategorije III).

Osovine Kontinuirana izgradenost osovine Osijek — Visnjevac — Josipovac —

urbanizacije Petrijevci/Bizovac, dvojni grad Valpovo — Belis¢e, gradovi Donji Miholjac i

Nasice

Regionalni lanci
vrijednosti i
kljuéni razvojni

projekti

Dosadasnji (gospodarski) razvoj najvidljiviji je u podrucju gospodarske zone Jug.
Nove poslovne aktivnosti, i u Sirem smislu usmjeravanje daljnjeg procesa
suburbanizacije zapadnog dijela osjecke aglomeracije o¢ekuju se na podrucju
autocestovnog Cvora Osijek — Josipovac. Izgradnjom prometnog koridora
Budimpesta-Ploce, ovaj ¢e ¢vor podiéi znacenje osjeckog prometnog ¢vorista i
ojacati ovaj koridor. Gradovi Valpovo i BeliS¢e od Osijeka su udaljeni 30-ak
kilometara, a sa svojih 20-ak tisuca stanovnika i bogatom poljoprivredno-
industrijskom tradicijom predstavljaju vazan dio Sire osjecke aglomeracije. U
proslom financijskom razdoblju (2014. — 2020.) Valpovstina je bila dio
aglomeracije, a u buducnosti bi valjalo razmotriti na koji na¢in ukomponirati ovaj
dvojni grad u planiranje osjeCke gradske regije. Modernizacija prometne
infrastrukture, a pogotovo zeljeznicke 1 biciklisticke nuzna je kako bi se ojacala
komunikacija izmedu Osijeka 1 urbanih podru¢ja Valpova 1 Belis¢a, ali 1 Donjeg
Miholjca i NaSica (udaljenih 50-ak km od Osijeka). Kvalitetnijim povezivanjem
Osijeka 1 Nasica, omogucilo bi vecu posjecenost turisticko-rekreativnih odredista
kao $to su PP Papuk, Orahovica, Kutjevo, Pozega itd. Jedan od mogucih
prometnih projekata svakako je i1 produzenje tramvajske linije do Josipovca.
Potencijal predstavlja moguca revitalizacija vrijedne kulturna baStina dvorskog
trokuta (dvorci grofova Pejacevi¢ u Osijeku 1 Nasicama, dvorac obitelji Prandau-
Normann u Valpovu, dvorac obitelji Mailath u Donjem Miholjcu). Izgradnjom
poduzetnickih inkubatora u Donjem Miholjcu 1 Valpovu i1 njithovim povezivanjem
projektom BIT NET ocekuje se veca unutarregionalna sinergija lokalnih

poduzetnika. Na ovom podrucju nalaze Bizovacke toplice, suvremeni zdravstveni
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1 kupali$ni kompleks koji u posljednjem desetljecu biljezi kontinuirani rast broja
posjetitelja. Od projekta planiranih u sklopu Strategije razvoja UA Osijek 2021.-
2027. istice se izgradnja "Doma kulture" i izgradnja viSenamjenske sportske
infrastrukture u Petrijevcima, gradnja edukativnog centar za djecu i mladez u
Samatovcima (Bizovac), revitalizacija izletiSta Bizovacki bajer i izgradnja

pjesacko-biciklisticke staze u Valpovackoj ulici u Bizovcu

Vizija razvoja

Valpovacko-donjomiholjacki urbanizirani je kraj gdje su lokalne vlasti, u sinergiji
s poljoprivrednim proizvoda¢ima odlucile znacajno ulagati u proizvodnju i
preradu proizvoda s dodanom vrijednosti (npr. mahunarki). Na poljima graska i
graha gotovo da i nema fizickih radnika: pripremu zemljiSta obavljaju autonomni
traktori. Sjetva se odvija uz pomo¢ robotiziranih sija¢a kojima se upravlja iz
daljine, ¢ime je u potpunosti napustena Stetna i skupa upotreba herbicida. Sve ove
moderne tehnologije za proizvodnju mahunarki napravili su slavonski inzenjeri, a
takav tehnoloski temelj omoguéio je ogroman proizvodni iskorak pa se danas
samo u zapadnom dijelu osjecke aglomeracije proizvodi petina europskih potreba
za mahunarkama (Kopi¢, 2017). Stanovnici Valpova i1 Belis¢a putuju 10, a
stanovnici Donjeg Miholjca i Nasica novim modernim vlakovima putuju 20-ak
minuta do Osijeka, gdje rade i opskrbljivanju se, nakon ¢ega se vracaju u svoje

gradove, koji su idealan spoj urbanog i ruralnog.

Tab. 9. Bakovacka (Jugozapadna) Os (na sl. 28. oznaceno zelenom bojom)

Opis

Zone suburbanizacije 1 zone gravitacijskog utjecaja osjecke aglomeracije najvise
su izrazene upravo u smjeru jugozapada (Osijek — Livana — Brijes¢e — Cepin).
Rezultat je to valorizacije prometno-geografskog poloZaja, odnosno izgradnja
juzne i zapadne obilaznice i izgradnja autoceste. U Cepinu se osovina dalje
nastavlja drzavnom cestom D7 gdje prolazi Op¢inom Vuka (s odvojkom za op¢inu
Vladislavci), i autocestom A5 do Pakova. I na ovom koridoru lokacijske
pogodnosti imaju autocestovni &vorovi Osijek/Cepin i Pakovo. Ovim je
koridorom Urbana aglomeracija Osijek povezana cestom 1 zeljeznicom s
prometnim koridorom X. Vaznost ovog koridora ocituje se 1 povezivanjem sa

Slavonskim Brodom, drugog po redu centra Istoe Hrvatske te povezivanje s
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Bosanskom Posavinom. Administrativno- teritoritorijani obuhvat: Grad Osijek,

Opéina Cepin, Opéina Vuka, Op¢ina Vladislavci (Grad Dakovo)

Prometne Dionica autoceste A5 (Osijek — Pakovo), dionica drzavne ceste D7 (Osijek -
osovine bakovo), dionica pruge M302 (Osijek — Pakovo (Strizivojna - Vrpolje))
Osovine Kontinuirana izgradenost osovine Osijek — Livana — Brijes¢e — Cepin, veca
urbanizacije naselja i op¢inska srediSta Vuka i Vladislavci, Grad DPakovo i okolica

Regionalni lanci
vrijednosti i
kljuéni razvojni

projekti

Na kontaktu Podravske i Pakovacke osovine razvoja i na sjeciStu vaznih
prometnih pravaca u blizini Osijeka, smjestena je Gospodarska zona Jug. U ovoj
aktivnoj zoni smjeSteni su najvec¢i regionalni shopping centri - Porta nova i
Avenue Mall, kao i mnogi drugi veliki poslovni subjekti. Godine 2023. dovrSena
je gradnja Gospodarskog centra Osijek, koji za cilj ima osigurati novu poslovnu
infrastrukturu, podi¢i gospodarsku vidljivost regije 1 unaprijediti poduzetnicku
klimu. Duz koridora nalaze se vrijedne poljoprivredne povrSine i neke od
najvaznijih lokacija kompanije Zito d.o.0., vode¢e prehrambene grupacije u
Slavoniji (tvornica ulja i mesna industrija u Cepinu, farma koka nesilica i pakirni
centar za jaja u Vuki, brojne farme 1 dr.). Postoji potreba za kvalitetnijim
povezivanjem Cepina kao drugog najveéeg naselja u aglomeraciji sa sredistem.
Izostanak tramvajske mreze mogao bi se nadomjestiti modernizacijom Zeljeznice
koja bi mogla imati ulogu prigradske Zeljeznice. Od projekta planiranih u sklopu
Strategije razvoja UA Osijek 2021.-2027. istiCe se rekonstrukcija utvrde Korod 1
gradnja edukacijsko-prezentacijskog centra za posjetitelje, rekonstrukcija dvorca
Adamovi¢ 1 opremanje dvorca multimedijom 1 izgradnja sportsko-rekreacijskog
centra u Cepinu, gradenje gradevine turisti¢ke i §portsko rekreacijske namjene u
Vladislavcima, izgradnja sportsko-rekreacijske zone u Vuki, uredenje sredista
naselja Vuka i Dopsin, izgradnja pjesacko-biciklistickih staza u Cepinu,

Vladislavcima, Dopsinu, Hrastinu 1 Vuki.

Vizija razvoja

Na podrucju ove osovine ubrzano se ulaze u nove nasade vinove loze, ceSnjaka te
drugih vrsta voca i povréa. Ove nekada radno intenzivne poljoprivredne kulture
danas su pod kontrolom gotovo potpuno automatiziranih proizvodnih procesa
(Kopi¢, 2017). Buduéi da se Zeljeznica modernizirala, stanovnici op¢ina Cepin,
Vuka i Vladislavci koriste prigradsku Zeljeznicu u kombinaciji s biciklima kako

bi putovali do Osijeka i nazad. Cepin dobiva moderne urbane sadrzaje i izrasta u
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sekundarni centar u osjeckoj aglomeraciji. Zbog relativno nize cijene zemljista i
nekretnina u odnosu na Osijek, brojni imigranti iz Hrvatske i drugih dijelova
Europe i svijeta biraju upravo Cepin kao mjesto stanovanja. Novo stanovnistvo
zaposljava se u proizvodnji vrhunskih prehrambenih proizvoda u sinergiji s

naprednom tehnologijom.

Tab. 10. Vinkovacka (Juzna) Os (na sl. 28. oznaceno ljubi¢astom bojom)

Opis

Vinkovacka osovina razvoja pruza se od Osijeka juzno duz drzavne ceste D518,
kroz prigradsko naselje Brijest, a zatim kroz Antunovac (s odvojkom za
Ivanovac), Divos, Ernestinovo i Laslovo. Koridorom prolazi zeljeznica koja spaja
Osijek s Vinkovcima, najve¢im Zzeljeznickim ¢voriStem u regiji, koji leZi na
paneuropskom koridoru X. Op¢ine na ovom koridoru imaju najmanje negativne
demografske pokazatelje u regiji, pa i cijeloj Isto¢noj Hrvatskoj. Takoder imaju
nesto vec¢i udio zaposlenih dnevnih migranta u ukupnom broju zaposlenih u
odnosu na druge op¢ine. Sekundarni pravac ove osovine pruza se od juzne osjecke
zaobilaznice do prigradskog naselja Tenja te se kasnije spaja na D518 prema
Vinkovcima. Administrativno- teritoritorijani obuhvat: Grad Osijek, Opcina

Antunovac, Op¢ina Ernestinovo (Grad Vinkovci)

Prometne

osovine

Drzavna ceste D518 (Osijek — Vinkovci), dionica pruge L208 (Osijek - Laslovo -

Vinkovci)

Osovine

urbanizacije

Gotovo kontinuirano izgraden prostor Osijek — Brijest — Antunovac — Divos —
Ernestinovo. Osim toga, cijeli je prometni pravac Osijek — Vinkovci gusto

izgraden (kontinuirana izgrdenost od Laslova do MarkusSice)

Regionalni lanci
vrijednosti i
kljuéni razvojni

projekti

Veliku vaznost na ovoj razvojnoj osovini imaju satelitska naselja Tenja 1
Antunovac sa svojim gospodarskim zonama. Tenja je nakon Cepina najveée
satelitsko naselje u UA Osijek, a iako je poloZena izvan glavnih cestovnih
prometnih pravaca, nalazi se izmedu Osijeka i1 zracne luke Osijek. Opcine
Antunovac 1 Ernestinovo imaju relativno bolje demografske 1 razvojne
pokazatelje u odnosu na druge op¢ine u regiji, izmedu ostaloga i zbog blizine
srediSnjem ¢voriStu na juznoj osjeckoj zaobilaznici. Vaznu ulogu ima i relativno
kvalitetnija zeljeznicka povezanost Osijeka i Vinkovaca (45 minuta) ¢ime

stanovnici ta dva grada mogu uspjesno razmjenjivati radnu snagu. Od projekta
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planiranih u sklopu Strategije razvoja UA Osijek 2021.-2027. istice se
revitalizacija 1 obnova kulturnog dobra - Galerije Petar Smaji¢ u Ernestinovu,
izgradnja sportsko-rekreativnog sadrzaja uz park jezero Antunovac, proSirenje
gospodarske zone i uredenje srediSta Antunovca, izgradnja pjesacko-biciklisticke

staze u Laslovu,

Vizija razvoja

Stanovnici op¢ina Antunovac i Ernestinovo i dalje pripadaju najmladoj dobnoj
skupini na podrucju aglomeracije i Isto¢ne Hrvatske. Blizina Osijeka i sve bolja
povezanost uvjetovali su doseljavanje mladih obitelji iz Hrvatske, a i Sire.
Sredis$nji polozaj u juznom dijelu aglomeracije pojacan je spajanjem cestama i
stazama sa susjednim osovinama. Daljnjim ulaganjem u Zeljezni¢ku
infrastrukturu 1 specijalizacijom Osijeka 1 Vinkovaca u djelatnosti kao $to su
skladiStenje 1 proizvodnja, oba grada pojacali su svoj prometno-geografski

polozaj.

Tab. 11. Vukovarska (Isto¢na) Os (na sl. 28. oznaceno plavom bojom)

Opis

Vukovarska osovina razvoja pruza se od Osijeka isto¢no, pocevsi u naselju
Nemetin u blizini kojeg se nalazi rije¢na luka Osijek, Slobodna zona Osijek i
Industrijska zona Nemetin. Nastavlja se naseljima Sarvas i Bijelo Brdo, a u naselju
Dalj se racva: istocno prema drzavnoj granici u Erdutu, juZzno drZavnom cestom
D519 prema Vukovaru 1 Iloku i sjeverno u Aljmas, popularno izletiSte. Preko
Erduta 1 Iloka regije je povezana s centrima u Srbiji (Novi Sad, Sombor i
Subotica). Paralelno s ovim pravcem prolazi Zeljezni¢ka pruga koja povezuje
Osijek 1 Vukovar, dvije najveée rijecne luke u Hrvatskoj. Usporedno s ovim
koridorom prolazi drzavna cesta D2 koja predstavlja brzu cestovnu poveznicu
izmedu Osijeka 1 Vukovara. Na ovoj prometnici nalazi se 1 Zracna luka Osijek.
Administrativno- teritoritorijani obuhvat: Grad Osijek, Opc¢ina Erdut, (Op¢ina

Borovo, Op¢ina Trpinja, Grad Vukovar)

Prometne

osovine

Drzavna cesta D213 (Osijek — drzavna granica Erdut), drZzavna cesta D519 (Dalj
- Vukovar), dionica drzavne ceste D2 (Osijek — Vukovar - Ilok) dionica pruge
R202 (Osijek - Dalj), pruga R104 (drzavna granica Erdut— Dalj - Vukovar), rijeka
Drava (plovnost V. kategorije)
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Osovine

urbanizacije

Naselja ove osovine medusobno su udaljenija nego kod prethodnih osovina. Ipak,
nazire se os urbanizacije Osijek — Nemetin — Sarva$ — Bijelo Brdo. Aljmas, Erdut
1 Dalj su medusobno udaljeniji. Vaznost relacije Osijek — Klisa (Zracna luka

Osijek)

Regionalni lanci
vrijednosti i
klju¢ni razvojni

projekti

S obzirom na to da se u okolici prigradskog naselja Nemetin nalaze neke od
najvaznijih regionalnih gospodarskih zona te rijena i zracne luka Osijek, ovaj je
dio aglomeracije od izuzetne je gospodarske vaznosti. Potencijal ove lokacije
nedavno je prepoznala kompanija Jabil, koja gradi veliko postrojenje u zoni
Nemetin. S obzirom na to da ova osovina zavrSava u Vukovaru, gdje se nalazi
najveca rijecna luka u Hrvatskoj, postoji potreba za uskladivanjem razvoja dvaju
luka, na nacin da se one razvijaju komplementarno a ne kao konkurencija. Na
Sirem podrucju osovine nalazi se nekoliko grani¢nih prijelaza za Republiku
Srbiju, a potencijal u suradnji nalazi se u slicnim razvojnim izazovima i
moguénostima koje dijele Osijek i Novi Sad (Institut za tehnologiju u
poljoprivredi Novi Sad, tretiranje komaraca, upravljanje aglomeracijom u
nizinskom krajoliku i sl.). Konac¢no, veliku vaznost u pogledu vikendastva imaju
naselja Aljmas i Erdut. Izmedu ta dva naselja, u neposrednoj blizini Dunava i
Drave, na obroncima erdutske lesne zaravni, razvilo se vikendasko naselje. Erdut
je tradicionalno vinsko srediSte, a u naselju se nalazi nekoliko lokaliteta bogate
kulturno-povijesne bastine. U Dalju se nalazi Kulturno-znanstveni centar Milutin
Milankovi¢. Od projekta planiranih u sklopu Strategije razvoja UA Osijek 2021.-
2027. istice se rekonstrukcija stambene zgrade 1 gradnja DruStvenog centra za
potrebe udruga op¢ine Erdut u Dalju, rekonstrukcija i obnova Erdutske kule,

Izgradnja teniskih terena na podrucju op¢ine Erdut

Vizija razvoja

Luke Vukovar 1 Osijek postaju jedne od najznacajnijih luka na podunavskom
prometnom koridoru. Teret se iz luka dalje prenosi zZeljeznicom do Zagreba i1
Rijeke ¢ime se ostvaruje najbrza poveznica Dunava i Sredozemnog mora. U ovom
dijelu aglomeracije brojni Osjecani i stanovnici vikende provode uzivajuéi u
svojim vikendicama uz Dunav i Dravu. Zeljeznica do Erduta i Vukovara u
potpunosti je obnovljena tako da vikendasi na izlet idu vlakom 1 biciklom.

Vukovar se razvio u jedno od vodecih logistickih srediSta u ovom dijelu Europe.
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8. ZAKLJUCAK

Uloga grada u politici regionalnog razvoja slozena je i slojevita. Grad, kao prostor
najveée koncentracije ljudi i ljudskih djelatnosti, ima ulogu pokretaca razvoja Sireg prostora.
Veliki se gradovi isti¢u brojnim funkcijama (opskrba, posao, zdravstvo itd.) koje su potrebne
stanovnistvu iz okolice. Kako zadovoljili te osnovne potrebe i1 funkcije, stanovnici uze i Sire
okolice putuju u srediste gradske regije. Kvaliteta tog cirkuliranja ovisi ponajvise o kvaliteti
prometnog sustava. Ulaganjem u prometnice i javni prijevoz grad postaje dostupniji svojoj
okolici 1 8iri svoj utjecaj na vece podrucje. Osim prometa, vaznu ulogu u razvoju gradskih regija
ima kvaliteta 1 kvantiteta odredenih funkcija. Veci izbor kvalitetnih radnih mjesta, trgovina,
Skola, bolnica i sl. cilj je koji svaki grad nastoji dosti¢i.

Budu¢i da su grad i okolica funkcionalno povezani, javlja se potreba za planiranjem na
razini gradskih regija. Mehanizam Integriranih teritorijalnih ulaganja (ITU) primjer je politike
regionalnog razvoja gradova koja se odvija na razini gradskih regija. Cilj je politike stvaranje
funkcionalnih gradskih regija temeljenih na suradnji i sufinanciranju iz vi$e izvora. To se odnosi
ina Osijek, cetvrti najveci grad u Hrvatskoj. Iako se osjecka aglomeracija posljednjih desetljeca
susrece s depopulacijom i nizim prihodima u odnosu na druge makroregionalne centre, postoji
niz komparativnih prednosti koje su u ovom radu istaknute. Strukturnim ulaganjem u razvoj
multimodalnog prometno-logistickog c¢vorista, daljnjim ulaganjem u poljoprivredno-
prehrambeni 1 IT sektor te dodatnim razvojem SveuciliSta i turizma, Osijek moze postati sjajan
primjer uspjeSnog grada. U svrhu studije slucaja provedeno je anketno istrazivanje kako bi se
saznali stavovi i miSljenja lokalnog stanovni$tva o trenutnom stanju i budu¢em razvoju UA
Osijek. Odgovori ispitanika potvrduju postojeci razvojni potencijal, ali isticu jasne nedostatke,
prije svega demografske 1 ekonomske.

H1 Ispitanici iz uze okolice (koji do Osijeka putuju u prosjeku 15 minuta 1 krace)
zadovoljniji su kvalitetom zivota u odnosu na ispitanike iz Sire okolice (koji do Osijeka putuju
duZe od 15 minuta). Rezultati sugeriraju da su ispitanici uZe okolice zadovoljniji kvalitetom
zivota 1 da imaju bolja oc¢ekivanja glede buduceg razvoja u odnosu na ispitanike Sire okolice,
pa Cak 1 u odnosu na ispitanike iz grada. Razlog bi mogao biti taj $to zive na gradskoj medi
¢ime su im gradske funkcije dostupne, cijena zemljisSta i nekretnina je niza, a ipak je zadrZan

mir ruralnog podrucja. Stoga se moze re¢i da je ova hipoteza u potpunosti prihvacena.
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H2 Postoji znac¢ajna razlika u poimanju izazova i potencijala razvoja UA Osijek izmedu
ispitanika Grada Osijeka i ispitanika iz njegove okolice. Ispitanici iz okolice koriste javni
prijevoz u vecoj mjeri nego ispitanici iz grada, a ujedno su nezadovoljniji javnim prijevozom.
Stoga ispitanici iz okolice ¢eSc¢e isticu potrebu za unapredenjem javnog prometnog sustava kako
bi efikasno mogli zadovoljavati osnovne potrebe. Ispitanici iz Osijeka u prosjeku su
zadovoljniji prometnom i sportsko-rekreacijskom infrastrukturom te kulturnim sadrzajem, a
manje zadovoljni trenutnom gospodarskom situacijom, zdravstvenim uslugama, Skolama i
vrti¢ima. Ipak, razlike u poimanju izazova i potencijala nisu znac¢ajne, pa se moze zakljuciti da
je hipoteza djelomic¢no prihvacena.

H3: Sirenje razvojnih utjecaja grada Osijeka na prostor aglomeracije, i¢i ¢e kao i u
proslosti, duz glavnih prometnih i urbanih koridora na temelju kojih ¢e se formirati nove
razvojne osovine. Posljednjih je desetljeca u prigradskom podrucju Osijeka pojacana izgradnja
velikih objekata regionalnog znacaja i1 jacanje poslovno-industrijskih zona duz prometnih,
odnosno razvojnih koridora. Tri paneuropska prometna koridora grupiraju se na Sirem prostoru
regije 1 omoguéuju povezivanje sa susjednim regijama. Tako pogoduju organiziranju
intermodalnog prometa, stvaranju osovina razvoja kao naina organizacije prostora te poticu
razvitak centara na svojim trasama. Stoga se moze zakljuciti kako je hipoteza u potpunosti
prihvacena.

Budu¢i da cijela regija Istocne Hrvatske biljeZi sli¢ne razvojne izazove, vaznost razvoja
Osijeka kao najveceg grada nikada nije bila veca. Stvaranje novih radnih mjesta, jacanje
djelatnosti koje istovremeno sluZe stanovnicima grada i okolice te kvalitetno prometno

povezivanje, nacini su kako podi¢i stupanj razvoja Osijeka 1 regije.
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istrazivacki (Prostorno planiranje i regionalni razvoj) na Geografskom odsjeku Prirodoslovno-
matemati¢kog fakulteta u Zagrebu. Provodim anketno istrazivanje u sklopu diplomskog rada
pod nazivom "Uloga gradova u politici regionalnog razvoja — studija slucaja Urbane
aglomeracije Osijek". Anketni upitnik je u potpunosti anoniman i njegovi rezultati koristiti ¢e
se isklju¢ivo u svrhu pisanja diplomskog rada. Potrebno vrijeme ispunjavanja je od 5 do 10
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Osijeka i devet opéina: Antunovac, Bilje, Bizovac, Cepin, Erdut, Ernestinovo, Petrijevci,
Vladislavci 1 Vuka Ispunjavanjem ankete pomoc¢i ¢ete mi u zavrSetku studija. Unaprijed se
zahvaljujem.

Za sve upite stojim na raspolaganju. E-mail adresa: szabojan98@gmail.com

1. Dobna kategorija u kojoj se nalazite

a) 18-19
b) 20-29
c) 30-39
d) 40-49
e) 50-64
f) 65ivise
2.Spol: Muski Zenski
3. Na podrucju koje op¢ine ili grada Zivite?

g) Grad Osijek

h) Op¢ina Antunovac
1) Opcina Bilje

7)) Op¢ina Bizovac

k) Opéina Cepin

1) Opéina Erdut

m) Op¢ina Ernestinovo
n) Opcina Petrijevci
0) Op¢ina Vladislavci
p) Opc¢ina Vuka

q) udrugoj op¢ini ili gradu
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4. U kojem naselju zivite?

5. Koji je Vas najvisi zavrSeni stupanj obrazovanja?

a) osnovna Skola
b) srednja Skola

¢) preddiplomski studij, strucni studij ili viSa Skola

d) diplomski studij

e) poslijediplomski studij (magisterij/doktorat)

6. Koji je Vas trenutni radni status?

f) Zaposlen/a
g) Nezaposlen/a
h) Student

1) Umirovljenik/umirovljenica

7. Ukoliko ste zaposleni, u kojem naselju radite?

Na 8., 9.1 10. pitanje odgovaraju svi ispitanici koji Zive u bilo kojem naselju osim grada Osijeka

8. Koliko ¢esto odlazite u Osijek?

svaki
dan

nekoliko
puta
tjedno

jednom
tjedno

nekoliko
puta
mjesecno

nekoliko
puta
godisnje

jako
rijetko ili
nikada

Osijek

9. Koji su najces¢i razlozi Vaseg odlaska u grad Osijek (odabrati do 3 razloga)?

a) posao

b) Skola/fakultet
¢) kupovina

d) sport i rekreacija
e) kulturni sadrzaj

f) posjet obitelji i prijateljima

g) ostalo
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10. Prilikom odlaska u Osijek, koliko u prosjeku traje Vase putovanje?

h) manje od 5 min

1) 5-10 min

7)) 10—15min
k) 15—-20 min
1) 20-30 min

m) vise od 30 min

11. Koliko ¢esto koristite idu¢e nacine prijevoza u svakodnevnom zivotu?

| nekoliko | . nekoliko | nekoliko | 32K°

svaki jednom rijetko

puta . puta puta e

dan tjedno fedno mjesecno odiS$nje ili

J J g J nikada

osobni automobil

autobus
vlak
bicikl
pjeske

12. Ako na posao/fakultet (ili ostalo) najées¢e putujete javnim prijevozom, s kojim izazovima
se najcesce susrecete (odabrati maksimalno 3 izazova)

a. javni prijevoz je prespor

b. autobusi/vlakovi/tramvaji voze rijetko

c. autobusi ne voze u vecernjim satima

d. javni prijevoz je preskup

€. javni prijevoz je neudoban

f. stajaliSte je previSe udaljeno od mjesta stanovanja/konacne destinacije

g. uglavnom ne koristim javni prijevoz

1. ostalo:

13. U sluc¢aju unapredenja kvalitete usluga javnog prijevoza, javni bih prijevoz koristio/la:
a. jednako kao danas
b. nesto vise

C. u znatno vecoj mjeri



14. Koliko ste zadovoljni povezanoscu javnim prometom (autobusi i vlakovi) Osijeka sa
sljede¢im gradovima: (1 —u potpunosti nezadovoljan, 2 - nezadovoljan, 3 - niti zadovoljan niti

nezadovoljan, 4 - zadovoljan, 5 - u potpunosti zadovoljan)

1 2 3 4 5 nisam
siguran/na

Zagreb

Vukovar

Vinkovci

Budimpesta

Beograd

Sarajevo

15. Ocijenite zadovoljstvo sljede¢im elementima kvalitete Zivota u op¢ini/gradu u kojem Zivite
(1 — u potpunosti nezadovoljan, 2 - nezadovoljan, 3 - niti zadovoljan niti nezadovoljan, 4 -

zadovoljan, 5 - u potpunosti zadovoljan)

koli¢ina radnih mjesta 1 2 3 4 5
visina prihoda (place) 1 2 3 4 5
trenutna gospodarska situacija 1 2 3 4 5
javni prijevoz 1 2 3 4 5
e I R N R
drustveno-kulturna dogadanja 1 2 3 4 5
ugostiteljski objekti 1 2 3 4 5
vrtici 1 2 3 4 5

Skole 1 2 3 4 5
zdravstvene usluge 1 2 3 4 5
sportsko-rekreacijski sadrzaj 1 2 3 4 5
zelene povrsine 1 2 3 4 5
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16. Ocijenite od 1 do 5 ukupno zadovoljstvo kvalitetom zivota u Vasem gradu ili op¢ini
(1 — u potpunosti nezadovoljan, 2 - nezadovoljan, 3 - niti zadovoljan niti nezadovoljan, 4 -

zadovoljan, 5 - u potpunosti zadovoljan).

1 2 3 4 5

17. Koja je prema Vasem misljenju najveca prednost zivota na podrucju Urbane aglomeracije

Osijek? (navesti do 1-3 prednosti)

18. Gdje najcesce kupujete prehrambene proizvode? (odabrati maksimalno 3 izvora)

a) Trgovine mjeSovitom robom (supermarketi)
b) Gradska trznica

c) Novinski i1 radio oglasi

d) Internetski oglasi i stranice

e) Drustvene mreze

f) Kupujem izravno na OPG-u

g) Proizvodim vlastite prehrambene proizvode
h) Ostalo:
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19. Koliko se slazete sa sljede¢im tvrdnjama vezanim uz opskrbu domaé¢im prehrambenim
proizvodima ? (1 - uopée se ne slazem, 2 - djelomi¢no se ne slazem, 3 — niti se slazem niti ne

slazem, 4 - djelomicno se slazem, 5 — u potpunosti se slazem)

Upoznat/a sam s mjestima na
kojima mogu kupiti domaci 1 2 3 4 5

prehrambeni proizvod

Kupio/la bih namirnice i po nesto
vi$oj cijeni ukoliko bih znao/la 1 o) 3 4 5
da dolazi iz lokalnog OPG-a

Kupio/la bih namirnice i po nesto
viSoj cijeni ukoliko bi mi domace
namirnice dostavili do ku¢nog

praga

Prilikom kupnje namirnica
voljan/na sam putovati duze
ukoliko bih znao/la da dolazi iz

lokalnog OPG-a

Poljoprivredni proizvodi

opcenito nisu prikladni za 1 o) 3 4 5

internetsku prodaju
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20. Prema Vasem misljenju ocijenite od 1 do 5 vaznost razvoja sljedecih djelatnosti za buduci
razvoj Urbane aglomeracije Osijek. (1 - uop¢e nije vazno, 2 - nije vazno, 3 - umjereno, 4 -

vazno, 5- vrlo vazno)

trziSna poljoprivreda 1 2 3 4 5
ekoloska poljoprivreda 1 2 3 4 5
prehrambena industrija 1 2 3 4 5

Informacij sko-lff)munikacij ska 1 ) 3 4 5
tehnologija (ICT)

trgovina 1 2 3 4 5

malo i srednje poduzetnistvo 1 2 3 4 5

znanost i obrazovanje 1 2 3 4 5

promet 1 2 3 4 5

turizam 1 2 3 4 5
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21. Prema VaSem misljenju ocijenite od 1 do 5 vaznost sljede¢ih razvojnih projekata za buduci
razvoj Urbane aglomeracije Osijek. (1 - uop¢e nije vazno, 2 - nije vazno, 3 - umjereno, 4 -

vazno, 5- vrlo vazno)

Obnova osjecke tvrde 1 2 3 4 5
IT park 1 2 3 4 5
Gospodgrskl gentar u Osijeku 1 5 3 4 5
(sajamski prostor)
Regionalni distribucijski centar
Osjecko-baranjske Zupanije za 1 2 3 4 5
voce i povrée
Kampus Sveucilista Josipa Jurja
. 1 2 3 4 5
Strossmayera u Osijeku
KBC Osijek 1 2 3 4 5
Stadion Pampas 1 2 3 4 5
Revitalizacija industrijskog
podruc¢ja OLT (Osjecka
. AT : 1 2 3 4 5
ljevaonica zeljeza i tvornica
strojeva)
Modernizacija autobusa i
autobusnih stajaliSta ! 2 3 4 >
Modemlza01ja tramvajske 1 5 3 4 5
infrastrukture
Modermzacua zeljeznicke 1 ) 3 4 5
infrastrukture
Izgradnja biciklistickih staza 1 2 3 4 5
Modernlzacu a zratne luke 1 ) 3 4 5
Osijek
Modermzacu.a'l rijecne luke 1 ) 3 4 5
Osijek
Rekonstrukceija kupalista 1 5 3 4 5
Copacabana
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22. Prema Vasem miSljenju ocijenite od 1 do 5 utjecaj sljede¢ih izazova na buduci razvoj
Urbane aglomeracije Osijek. (1 - uopée ne utjece, 2 - gotovo ne utjece, 3 - minimalno utjece, 4

- utjece, 5- izrazito utjece)

oskudna ponuda radnih mjesta 1 o) 3 4 5
niski prihodi (male place) 1 o) 3 4 5
neuskladenost obrazovnog
sustava sa trziStem rada ! 2 3 4 >
stalno iseljavanje mladih 1 2 3 4 5
smanjenje broja stanovnika 1 2 3 4 5
manjak drustveno-kulturnih 1 5 3 4 5
sadrzaja
nedoyoljna 1sk(')r1stc.3nost. 1 5 3 4 5
kapaciteta u poljoprivredi
losa prometna povezanost unutar 1 5 3 4 5
regije

losa prometna povezanost s

ostatkom Hrvatske ! 2 3 4 >

23. Ocijenite 1-5 intenzitet sljede¢ih promjena u posljednjih 10 godina (uzimajuci u obzir 1
“pozitivne* 1 “negativne* promjene) u opcini ili gradu iz kojeg dolazite. (1 - nema nikakvih

promjena, 2- male promjene, 3-umjerene promjene, 4 — intenzivne promjene, 5 - vrlo intenzivne

promjene
demografske promjene
: . . 1 2 3 4 5
(promjena broja stanovnika)
socio-ekonomske promjene
. .. 1 2 3 4 5
(radna mjesta, sadrzaji, usluge)
promjene u prostoru (izgradnja
. 1 2 3 4 5
nekretnina, infrastrukture...)
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24. Kojeg sadrzaja na podrucju Vaseg grada ili op¢ine prema Vasem misljenju nedostaje?

(navesti do 1-3 sadrzaja koji nedostaje)

25. Razmisljate li o iseljenju u iducih 10 godina?

a) ne

b) mozda, nisam siguran/na

c) da, ali ne znam gdje

d) da, u drugo naselje unutar iste op¢ine ili grada
e) da, udrugo mjesto u Osjecko-baranjske Zupanije
f) da, u drugo mjesto unutar Istocne Hrvatske

g) da, u drugi dio Hrvatske

h) da, u inozemstvo

26. Koja su Vasa ocekivanja u smislu poboljSanja Zivotnih uvjeta u Vasem naselju za 10 godina
u odnosu na danas? (1-5)

a) 1 —bit ¢e puno gore
b) 2 — bit ¢e malo gore
c) 3 —Dbit ¢e isto kao i danas
d) 4 - bit ¢e malo bolje
e) 5 —bit ¢e puno bolje

27. prijedlozi 1 komentari (neobavezno)
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