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TABLICA 1.
Dogadaji koji su
obiljezili razvoj
prometnoga
sustava
Zadarske
Zupanije u 20. i
21. stolje¢u

Promet je sloZen i dinamican sustav, koji je u svakom svo-
jem segmentu u interakciji sa svim ljudskim aktivnostima
i gospodarskim granama, posebice onima tercijarnoga i
kvartarnoga sektora. Premda se razvoj prometnoga susta-
va na prostoru danasnje Zadarske Zupanije moZze pratiti od
1. st., cjelovit prometni sustav poceo je funkcionirati tek u
20. st., i to usporedno s intenzivnijim razvojem procesa
litoralizacije kao i sve ve¢om mobilnoséu stanovnistva Za-
darske Zupanije, Republike Hrvatske te drzava EU-a. U
drugoj polovini 20. stoljeca te na pocetku 21. stolje¢a pro-
metni sustav Zadarske Zupanije potpuno je promijenjen,
pa danas po mnogoc¢emu prednjac¢i u prometnom sustavu
Republike Hrvatske. Medutim, i dalje je, nazalost, ostao
niz problema koje treba rijesiti prije uéinkovita ukljuéiva-
nja u prometni sustav Europske unije.

Proucavanjem povijesno-geografskog razvoja pro-
metnoga sustava Zadarske zupanije, jasno se vidi utjecaj
prometa na nodalno-funkcionalnu strukturu regije. Sve
gospodarske djelatnosti, a poglavito promet, nesmetano
su se razvijale u povijesno-geografskim okolnostima kada
je zadarska regija bila integrirana u jedinstvenu politi¢ku
zajednicu, kako je to bilo za liburnske vladavine, Rimskog
Carstva, srednjovjekovne hrvatske drzave ili Republike
Hrvatske, dok je u vrijeme odvojenosti od matice drzave
dolazilo do nazadovanja gospodarstva u cjelini, a time i
prometne mreze. Upravo stoga treba je Sto prije ukljuciti
Zadarsku Zupaniju u sve planove Europske unije vezane uz
buduéi razvoj cjelovitoga europskog prometnog sustava.
Geografski polozaj Zadarske zupanije u kombinaciji s isho-
dom povijesno-geografskih okolnosti te suvremeni socioe-
konomski razvoj uvjetovali su da je Zupanija sjeciste vaznih
prometnih pravaca na drzavnoj, ali i Siroj europskoj, razini.
Izlaz na Jadransko more bitna je odrednica ukljuc¢ivanja
prostora Zadarske Zupanije, kao i Republike Hrvatske, u
sredozemne, a zatim i u svjetske prometne tokove.

Poceci razvoja prometnoga sustava na teritoriju zadarske
regije datiraju jo$ iz prapovijesti. Tada su ovim prostori-
ma prolazile vazne trgovacke rute: jantarska od Baltika do
Jadrana i dalje prema istocnom Sredozemlju te dolinom
Neretve i drugim pravcima koji su spajali obalu Jadran-
skoga mora s Dinaridima i Panonijom (Kozli¢i¢, 1990.,
Keckemet, 1996., Markovié¢, 1993., Slukan-Alti¢, 2003.,
Farici¢, 2006.). U razdoblju liburnske vladavine, Zadar je
bio srediste njihove talasokracije (Batovi¢, 1973., Kozlidic¢,
1990.), a vaznu ulogu u pomorskom prometu zadrzao je

u srednjem i u novom vijeku. Od posebne vaznosti bio je :
poloZaj zadarske luke u odnosu na glavne isto¢nojadran- :
ske jedrenjacke rute. Zadar je bio ¢voriste pucinskih plo-
vidbenih pravaca iz Ravenne, Venecije, Trsta te isto¢noja-
dranskoga kanalskog plovidbenog sustava (Rogi¢, 1989.,
Farici¢, 2006.).

Uloga Zadra i okolice u ekonomskim vezama jugoi- :
stoéne Europe i zemalja s izlazom na Jadransko more u :
kasnom srednjem vijeku temeljila se na razvijenom po-
morstvu i brodogradnji (Raukar i dr., 1987.). U razdo- :
bljima svoje vladavine, Mletacka Republika nije razvijala
kopnenu prometnu mrezu, nego je pretezno jac¢ala pomor-
ski promet. U slozenoj geopolitickoj situaciji ponovno je
dosao do izrazaja izrazito povoljan polozaj zadarske luke.
Znacenjem se posebno isti¢e transverzalna komunika- :
cija Zadra s Anconom. Zbog nebrige i neodgovarajucega
gospodarenja, nestao je kolni promet nastao u vrijeme :
Rimskoga Carstva te se razvijala srednjovjekovna mreza
karavanskih putova. Promet u raznim dijelovima zadarske :
regije varirao je ovisno o ekonomskom znadenju i geograf- :
skom polozaju naselja. Velik je broj putova koji su vodili
od manjih naselja na obali do unutra$njosti, posebice do :
prostora Velebita, gdje su se nalazile znatne zalihe drvne
grade i hrane za stoku.

Godina Dogadaj

1953. | Autobusni kolodvor u Zadru

Dionica Jadranske magistrale do Zadra s

1959. trajektnim prelaskom Novskoga zdrila

1961. | Maslenicki most

1967. | Zeljezni¢ka pruga Knin - Zadar

1968. | Most Pag - kopno

1969. | Zrac¢na luka Zadar

1973. | Most Ugljan - PaSman

1976. | Most Vir - kopno

1991. | SrusSen je Maslenicki most

1993. | Postavlja se pontonski Maslenicki most

Pocetak proboja Tunela Sv. Rok, zapocinje

1993. gradnja Maslenickoga mosta

U promet je pusten Cetverotracni Maslenicki

1997.
most

1999. | Probijen je Tunel Sv. Rok

U promet je pustena dionica Gornja Plo¢a - Zadar

2003. 5

U promet su pustene dionice Mala Kapela -

2004. Gornja Plo¢a i Zadar 2 - Pirovac

2005. | Obnovljen jei ,stari“ Masleni¢ki most

U promet je pustena brza cesta (D 522) od

Uz autoceste (Zadar 2) do Luke ,,GaZenica*“

2009. Otvorene su druge cijevi Tunela Mala Kapela i Sv.
Rok

2009. Pocetak radova na izgradnji nove trajektne luke

Zadar - Gazenica




U vrijeme austro-ugarske uprave stabilizacija vojno-
politickih prilika pridonijela je razmjerno neometanom
. gospodarskom razvitku hrvatskoga litorala (Fari¢i¢, 2012.).
Prostor isto¢ne obale Jadrana nastoji se integrirati dalj-
. njom izgradnjom prometne mreZe te uvodenjem redovitih
brodskih linija. U pocetku su linijsku plovidbu odrzavali
ratni brodovi (Fijo, 1962.), a 1837. Austrijski Lloyd iz Trsta
: uveo je redovitu parobrodsku trgovacku i postansku liniju
od Trsta do Kotora te parobrodsku prugu Trst — Dubrovnik
. — Kotor, ¢ime je isto¢na obala Jadrana prvi put povezana re-
dovitim pomorskim vezama. Od druge polovice 19. st. uvo-
. de se i nove pruge drugih jadranskih brodara (Fijo, 1962.,
Strazici¢, 1989., Magas, 1999., Faric¢i¢, 2012.). Te su pruge
nadomjestale manjak longitudinalnih cestovnih prometni-
. ca. Premda su glavnu longitudinalnu vezu od Trsta prema
Kotoru odrzavali parobrodi, iz Splita su prema Zadru, Pagu,
. Senju, Rijeci i Loinju do druge polovice 19. st. plovili je-
drenjaci. Prve parobrodske pruge iz Trsta do Rijeke i dalje
prema Dalmaciji do Zadra, Sibenika, Splita, Hvara, Kor¢ule
. i Dubrovnika potaknule su ne samo gospodarstvo istoéne
jadranske obale nego i odredile temelje razvoja turizma
. (Fijo, 1962.). Godine 1882. ,Lloyd* je medu ostalim na Ja-
dranu odrzavao i izravnu prugu Rijeka — Zadar (brza pruga
. sazaustavljanjima zimi u Novom, Senju, Bagkoj, Rabu i Ko-
$ljunu, a ljeti u Vrbniku, Sv. Jurju, Jablancu, Karlobagu, na
Kosljunu). Mnogi su dogadaji odredili izgled prometnoga
. sustava Zadarske Zupanije, a neki od najvaznijih navedeni
su u tablici koja slijedi (Tab. 1.).

. Prirodna osnova prostora jedan je od glavnih preduvjeta so-
ciogeografskog razvoja. Medutim, sve prirodno-geografske
¢initelje, odnosno njihov utjecaj na razvoj i odvijanje pro-
. meta, nuzno je promatrati u kontekstu njihove meduovisno-
sti, s obzirom na to da su prevladavajuée znacajke prirodne
. osnove medusobno uvjetovane te zajedno tvore jedinstven
¢imbenik utjecaja na opée sociogeografske smjernice. Osim
: ravnicarskoga prostora Ravnih kotara i uskoga litoralnog
pojasa, ostali prostor Zadarske Zupanije reljefno je rascla-
njeniji. Reljefna struktura, koja je zacijelo najvise utjecala na
: razvoj kopnenoga prometa ove Zupanije, jest Velebit. Iako je
ta reljefna barijera znatno ranije svladana gradnjom cestov-
. nih pravaca preko prijevoja, tek u 21. st., zavrsetkom dionice
autoceste A1, u¢inkovito su povezani Sjever i Jug Hrvatske
: (SL. 1.). Izgradnja dionice, koja je u svakom smislu golem ko-
¢ rak naprijed u povezanosti Dalmacije s kontinentalnom Hr-
vatskom, stvorila je nove korelacije i interakcije s prirodnom
. osnovom, u velikoj mjeri neutralizirajuéi tisu¢ljetni ¢imbenik
i utjecaj Velebita kao fizi¢ke barijere.

Osim na cestovni i autocestovni promet, geolosko-
geomorfoloska obiljezja Zadarske zupanije utjecu i na
pomorski promet. U vrijeme kada su Jadranom veé pro-
metovali prvi parobrodi te kada su Split i Sibenik dobili
spoj na Zeljeznicu, Zadar je ostao bez Zeljeznickoga spo-
ja. Presudnu ulogu u takvom razvoju situacije imala je ¢i-
njenica da je zadarska luka i more oko poluotoka plitko i
time neprikladno za sidrenje ve¢ih brodova. Dok to nije
bio problem u vrijeme plovidbe jedrenjaka, uvodenjem
parobroda pojavile su se prve poteskoce (Nadilo, 2004.).
Do pocetka 21. st. ve¢im brodovima nije bio omogucéen pri-
stup staroj gradskoj luci. Kao posljedica veéega broja turi-
sta u Jjetnim mjesecima i pojacanoga cestovnog prometa
u gradu te velikoga broja onih koji su trebali vozilima do¢i
do ulazno-silazne rampe za ukrcaj na trajekte za Anconu
i ostala odredista, pristupilo se izgradnji nove, suvreme-
ne, Siroke obale uz povec¢anje dubine mora. Tako uz obalu
mogu pristajati i veliki trajekti te putnicki brodovi na kruz-
nim putovanjima (kruzeri).

Usporedi li se geoprometni poloZaj luka u Zadru, Sibe-
niku i Splitu u odnosu na pristupac¢nost s mora, najpovolj-
niji poloZaj ima Luka ,,Split, dok je prilaz Luci ,Sibenik*
ogranicen $irinom prilaznoga kanala Sv. Ante (duljina 2,5
km, Sirina 120-300 m). Najnepovoljniji je polozZaj luke u
Zadru, pristup kojoj vodi kroz razvedeni i za plovidbu ogra-
nicen zadarski arhipelag (BoZicevi¢, 1992., Farici¢, 2006.).

Cimbenici koji utje¢u na prostornu pokretljivost
brojni su i medusobno isprepleteni. Jedan od ¢imbenika
koji moze utjecati na odluku o privremenom ili trajnom
preseljenju, dnevnoj, tjednoj ili mjese¢noj cirkulaciji sta-
novnistva jest i prometna dostupnost. Prijevoz moze biti i
sredstvo i poticaj na iseljavanje (Nejasmié, 2005.), prem-
da ucinkovita prometna mreza moze i zaustaviti odlazak
stanovni$tva, posebice mladih, ako zadovoljava njihove
potrebe za dnevnim cirkulacijama. Stoga je i dalje nuzno
razvijati prometni sustav Zadarske Zupanije, kako bi de-
mografski razvoj bio $to uéinkovitiji, §to do sada nije bilo.
Naime, za socioekonomski razvoj, razvoj gradova i naselja,
povecanje pokretljivosti stanovnistva i ¢imbenika ukljuce-
nih u proces proizvodnje, za upravno-teritorijalni ustroj
prostora, kvalitetu okoli$a i podizanje zZivotnoga standarda
uopce, promet ima presudno znacenje. Znatan udio sta-
novnistva svih gradova i opéina Zadarske zupanije zapo-
slen je u nekoj od prometnih djelatnosti. Analizom stati-
stickih podataka utvrdeno je da je najveci udio zaposlenih
u prometnim djelatnostima 1971., 1991. i 2001. zabiljeZen
u op¢inama priobalja ili oto¢nim opc¢inama (Kukljica, Pas-
man, Povljana, Preko, Privlaka i Vir) (Pejdo, 2012.).

U svrhu analize prometnoga sustava, moze se s pro-
metno-geografskoga motrista utvrditi stupanj razvijenosti
i kvaliteta prometne infrastrukture, stupanj motorizacije
(broj stanovnika/vozilu), potrosnja goriva i gustoc¢a pro-
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SLIKA 1.
Prometni
sustav
Zadarske
Zupanije

metnica, tj. koliko je kilometara prometnica izgradeno u
odredenom prostoru ili koliko ima kilometara prometnica
po stanovniku u odredenoj regiji. Prosje¢na gustoca pro-
metnica na 100 km u Zadarskoj Zupaniji iznosi 59,7. Iznad
navedenoga prosjeka jesu opcéine Bibinje sa 147,4 km, Ku-
kljica sa 92,1 km, Vrsi sa 139,9 km i na prvom mjestu Grad
Zadar s gustoéom od 415,9 km na 100 km? (SI. 2.).

Usporedbom gustoce prometnica na 1000 stanovni-
ka po gradovima/opéinama Zadarske Zupanije, najmanja :
gustoc¢a prometnica na 1000 stanovnika zabiljezena je u
Gradu Zadru, a najve¢a u Op¢ini Gracac. Bez obzira na
najvecu gustoéu prometnica na 100 km?, zbog demograf- :
skoga pritiska i stambene izgradnje Grad Zadar ima tek
2,3 km prometnica na 1000 stanovnika. Nasuprot tome,
kao Sto je veé¢ naglaSeno, u Op¢ini Gracac izgradena je



mreza prometnica koje povezuju ne samo prostor zu-
. panije nego i Zupaniju s ostalim dijelovima Hrvatske. U
© svim gradovima/opéinama u zoni priobalja, zaobalja ili
na otocima zabiljeZen je porast broja osobnih automo-
bila i ukupnoga broja vozila (Pejdo, 2012.). Najveéi broj
: osobnih automobila prijavljen je u Gradu Zadru, a naj-
: manji u opéinama smjeStenima na otocima. Zbog ¢esto
: nedostatnih autobusnih veza i nepostojanja Zeljezni¢ke
mreze koja bi povezala prostor priobalja i zaobalja, sta-
novnistvo cijele Zupanije, posebice zone zaobalja, usmje-
: reno je na upotrebu osobnih automobila. Gradski i pri-
: gradski autobusni promet te autobusne veze medu na-
: seljima ne ispunjavaju potrebe lokalnoga stanovnistva.
. Najveéi je problem vremenski raspored autobusnih veza,
koje su najcesce tek do triput dnevno.

SLIKA 2.
Gustoc¢a prometnica na 100 km? u gradovima/
opé¢inama Zadarske zupanije

SLIKA 3.
Gustoc¢a prometnica na 1000 stanovnika po
: gradovima/op¢inama Zadarske Zupanije

Okosnicu cestovne mreZze Zadarske Zupanije danas ¢ini
Jadranska turisticka cesta. Njezina izgradnja jedna je od
najvetih investicija u osnovnu bazu jadranskoga turizma
sredinom 1960-ih i 1970-ih godina. Prvi rezultati vidjeli su
se vet 1964. godine, kada je na dijelu Jadranske turisticke
ceste do Zadra, unato¢ skromnim turistickim kapaciteti-
ma, zabiljeZeno 770 000 domacih i 600 000 stranih turi-
sta (Celmié, 2005.). Najvaznija cestovna prometnica koja
prolazi Zadarskom Zupanijom jest D 8. Ona spaja dionice
GP Pasjak — Sapjane — Rijeka — Zadar — Split — GP Klek
— GP Zaton Doli — Dubrovnik — GP Karasovié¢i. U drugoj
polovici 20. stoljeca i na pocetku 21. stoljeca izgradena je
mreza prometnica koja funkcionalno povezuje sva urbana
i ruralna naselja.

0Od 1997. do 2012. godine ostvaren je stalan rast gu-
stoce cestovne mreze Zadarske zupanije (Tabl. 2.). Najvaz-
niju ulogu u tome imalo je puStanje u promet autoceste i
njezinih dionica koje prolaze kroz Zadarsku zupaniju. U
zadnje je vrijeme izgradnja cestovnih pravaca usporena,
dijelom zbog toga Sto su u promet veé¢ pusteni svi vazni-
ji cestovni pravci, a dijelom zbog recesije koja je uzroko-
vala stagnaciju ulaganja u daljnji razvoj i modernizaciju
prometnica. S druge strane, loSe stanje cestovne mreze u
pojedinim dijelovima Zupanije posljedica je sustavnoga
zanemarivanja u drugoj polovici 20. st., ali i velikosrpske
agresije na Hrvatsku. Bez obzira na gospodarsku stagnaci-
ju i prestanak vecih ulaganja u cestovnu infrastrukturu, u

v _:'—"‘ (4] o ﬂiqc:)’:E«
2 S E < 5 |83
3 £ s [ 2 |&ge
O o N — =} O 0o E
1997 567 510 526 1603 440
1998. 567 510 526 1603 440
1999. 568 509 544 1621 445
2000. 568 513 577 1657 455
2001. 568 513 578 1658 455
2002. 589 494 602 1685 463
2003." - - - - -
2004. - - - 1685 463
2005. 589 494 602 1685 463
2006. 661 494 602 1757 482
2007. 684 494 602 1780 488
2008. 665 527 655 1847 507
2009. 667 527 655 1849 507
2010. 660 528 680 1868 512
2011. 672 528 680 1880 516
2012. 584 528 680 1792 492
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TABLICA 2.

Cestovna mreza
Zadarske zupanije
od 1997. do 2012.
godine (u km)

IZVOR: Transport i
komunikacije u 2012,
Transport i komunikacije
u 2011, Transporti
komunikacije u 2010.,
Transport i komunikacije
u 2009., Transport i
komunikacije u 2008.,
Transport i komunikacije
u 2007., Transport i
komunikacije u 2006.,
Transport i komunikacije
u 2005., Transport i
komunikacije u 2004.,
Prijevoz, skladistenje i
veze u 2003., Prijevoz,
skladiStenje i veze u 2002.,
Prijevoz, skladistenje i
veze u 2001., Prijevoz,
skladiStenje i veze u 2000.,
Prijevoz, skladistenje i
veze u 1999, Prijevoz,
skladistenje i veze u 1998.,
Prometiveze u 1997.

* Zadarsko-kninska
Zupanija

** U publikacijama
Drzavnoga zavoda za
statistiku Prijevoz,
skladiStenje i veze u
2003., 1230, Statisticka
izvjesca, Zagreb, 2004.,
ISSN 1332-2478 i
Prijevoz, skladistenje
i veze u 2004., 1266,
Statisticka izvjesca,
Zagreb, 2005., ISSN
1332-2478 u pregledu
po Zupanijama ne
postoje podaci o
duljini cestovne
mreze po Zupanijama
kao Sto je to slucaju
ostalim koristenim
publikacijama



POTENCIJALI DRUSTVENO-
GOSPODARSKOG RAZVITKA
ZADARSKE ZUPANIJE

lipnju 2011. otvorena je nova premjestena dionica drzavne
ceste D 306 Nin — Vir. Tendencija je i to da se uz nove
cestovne dionice, posebice u priobalnom dijelu Zupanije,
grade biciklisticke staze, Sto otvara jos jedan segment pro-
metnoga sustava ove Zupanije. Biciklisticke staze i njihovo
ukljucivanje u tzv. EuroVelo, europsku mrezu biciklistic-
kih putova, put su prema stvaranju odrzivoga prometnog
sustava Zadarske zupanije, kao i prosirenja turisticke po-
nude te razvoja biciklistickoga turizma kao jednog od obli-
ka turizma koji se u 21. stolje¢u najbrze razvija.

Premda su planovi o ukljudivanju Zadra u Zeljeznicku
mreZu postojali jos u drugoj polovici 19. st., kada su se in-
tenzivno gradile Zeljeznicke pruge u cijeloj Austro-Ugar-
skoj Monarhiji, razvoj Zeljezni¢koga prometa ove Zupanije
vezan je uz izgradnju pruge Zadar — Knin, koja je nakon 14
godina radova pustena u promet tek 1967. godine (Magas,
1997., 2009.). Niz je politickih razloga koji su uzrokovali
kasno povezivanje srednjega i juznoga hrvatskog priobalja
s kontinentalnim dijelom Hrvatske Zeljeznicom. Izgradnja
zeljeznickih pruga od Zagreba prema Dalmaciji trajala je
od 1877., kada je u promet pustena prva dionica od Splita
do Siveri¢a, do 1967., kada je pustena u promet pruga Knin
— Zadar (Desselbrunner, 1986., Zdunié, 1986.). Radovi na
Zeljeznickoj pruzi prema Zadru zapoceli su u svibnju 1953.
godine, premda trasa u tom trenutku jo$ nije bila tocno
utvrdena. Zadru je bila potrebna pruga koja ¢e biti polo-
Zena $to sjevernije, da bi putovanje do Zagreba i dijelova
kontinentalne Hrvatske bilo Sto kraée. U konacnici Knin
je postao vazno Zeljeznicko ¢voriste, u kojem je na licku,
unsku i splitsku prugu (Desselbrunner, 2001./2002.) pri-
kljucen i spoj za Zadar.

SLIKA 4.

Kretanje Zeljezni¢koga
putni¢kog prometa

u Zadarsko-kninskoj
Zzupaniji od 1991. do 1997.
i u Zadarskoj Zupaniji

od 1998. do 2012. godine
(u tisu¢ama)

IZVOR: Prijevoz, skladistenje
iveze u 2002, Transport i
komunikacije u 2009., Transport
i komunikacije u 2010.,
Transport i komunikacije u 2012.

Stanje Zeljeznicke mreZe na prostoru Zadarske zupa-
nije u prvom desetljecu 21. stoljeca u vrlo je loSem stanju.
Tehnicka razina postojeéih pruga vrlo je niska. Maksimal- :
ne dopustene brzine jesu 80 km/h, dok se na odredenim
mjestima mogu ostvariti brzine od samo 30 do 60 km/h.
Trenutacno stanje rezultat je oSteenja nastalih tijekom
velikosrpske agresije, neodrzavanja pruga za vrijeme
okupacije dijelova Zadarske Zupanije, ali i sustavnoga :
neulaganja i zanemarivanja zeljeznicke mreZe. Postoje¢u
zeljeznicku mreZu obiljezavaju male brzine uvjetovane :
zastarjelom geometrijom kolosijeka i neodgovaraju¢im
odrzavanjem te zastarjeli signalno-sigurnosni i telekomu- :
nikacijski uredaji.

Agresija na Hrvatsku potaknula je jo§ 1980-ih godina
vidljivu tendenciju zapostavljanja Zeljeznickoga prometa i :
opadanja njegova udjela u ukupnom prijevozu robe i put-
nika. Nakon kratkog razdoblja rasta broja putnika od 1995. :
do 1998. godine, u razdoblju od 1998. do 2009. broj putnika
pao je sa 80 000 na samo 24 000 (Sl. 4.). Razlog tomu nije
samo izrazito malen broj putnika koji se sluze Zeljeznicom :
za svakodnevna putovanja (odlazak u Skolu ili na posao)
nego i zanemarivo malen broj turista koji do Zadarske 7u- :
panije dolaze vlakom. Razlozi zasto se domace stanovnistvo
u veéoj mjeri koristi ostalim oblicima prijevoza jesu bolja :
povezanost Zupanije autobusnim vezama, ¢injenica da go-
tovo svako domacinstvo ima jedan osobni automobil ili vise
njih, neodgovarajuéi broj Zeljezni¢kih pruga koje povezuju :
naselja zupanije te njihova neodgovarajuca dnevna distri-
bucija. Osim navedenoga, spajanje Zadra na autocestu A1 :
preusmjerilo je prometne tokove sa Zeljeznickoga prometa
na autocestovni promet (Rimani¢, Loncari¢ 2006.).
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: Pomorski promet, brodogradnja i ribarstvo ulaze u red
vaznijih gospodarskih djelatnosti Zadarske zupanije. U po-
Cetku je litoralizacija tekla pod utjecajem jeftinijega i jed-
: nostavnijega pomorskog prometnog sustava te je u svojoj
pocetnoj fazi obiljeZena razvojem industrije, a tek potom
turistickih djelatnosti. U kontekstu razvoja prometnoga
. sustava, jadranska Hrvatska, pa tako i Zadarska Zupanija,
nuzna je poveznica prema kontinentalnom zaobalju i pre-
ma prekomorskim drzavama. Pravilno vrednovan geopro-
. metni poloZaj na obali osnova je razvoja pomorski usmjere-
nih zemalja, $to nazalost nije uvijek u Republici Hrvatskoj,
: pani u Zadarskoj Zupaniji. Prema veli¢ini i znadenju, Luka
Zadar ulazi u red luka od osobitoga medunarodnog gospo-
darskog interesa za Republiku Hrvatsku.

Posebnost pomorskoga prometa ogleda se u ¢injenici
da, osim u infrastrukturu pocetnih i zavr$nih tocaka po-
morskih prometnih koridora, u njegove ostale segmente
. nije potrebno ulagati niti ih je potrebno odrzavati. Upu-
¢enost Zadra i njegove okolice na more bila je dugo uvje-
tovana ne toliko reljefnom barijerom velebitskoga masi-
. va, koliko opéim geopolitickim odnosima, koji su tijekom
povijesno-geografskih zbivanja utjecali na prekide stalnih
prometnih veza s kontinentalnim zaobaljem. Usporedbom
. podataka o broju prevezenih putnika u vode¢im hrvatskim
lukama od 1960. do 2012. mogu se analizirati i promje-
: ne u gospodarskim tokovima te nacinu odvijanja procesa
litoralizacije ve¢ih urbanih sredista na obali, kao i vec¢ih
naselja na otocima. Godine 1960. prema broju prevezenih
. putnika na prvom mjestu bio je Sibenik, a slijedili su Split
iZadar, dok je Dubrovnik bio na cetvrtom mjestu s gotovo
dvostruko manjim prometom u odnosu na prve tri luke
(Pejdo, 2012.). Pola stoljeca poslije pokazatelji su znatno
drukgiji. U navedenom razdoblju sve su luke biljezile rast.

Iznimka je razdoblje ratne agresije na Hrvatsku, kada su
zadarska luka, dubrovacka luka i ona u Preku zabiljeZile
manji promet kao posljedicu smanjenja turistickih kre-
tanja. Godine 2012. na prvom je mjestu po prometu bila
Luka ,Split“, a slijede dubrovacka te zadarska luka. Luka
,Sibenik“ je vise nego prepolovila putni¢ki promet. Losiji
turisticki, ali primarno nepovoljni gospodarski, pokazate-
lji odrazili su se na broj prevezenih putnika. Zadar je od
1960-ih godina do pocetka 21. st. bio, iza Splita, druga luka
po putnickom prometu, ali je zadnjih godina s obzirom na
pristajanje velikoga broja kruzera znatno porastao promet
dubrovacke luke. Medu deset vodecih hrvatskih putnic¢kih
luka ¢ak su tri smjestene u Zadarskoj Zupaniji. Oc¢ito je da
glavninu putnickoga prometa u Luci ,Zadar” ¢ine putnici
na domacim linijama, dok udio putnika na medunarodnim
linijama u zadnje vrijeme pada (Sl. 5.). Izravna pomorska
veza Zadarske Zupanije s prostorom srednje Italije jest
trajektna linija Zadar — Ancona, koja zadnjih godina pro-
metuje isklju¢ivo u ljetnom dijelu godine. Kao posljedica
neprometovanja u veéem dijelu godine, putnicki promet
opada od 2010. godine. Posebno je alarmantna ¢injenica
da je 2013. godine najavljeno potpuno ukidanje trajektne
pruge Zadar — Ancona. Na taj nac¢in ukida se geopromet-
no najpovoljniji pravac koji spaja srednju Europu sa sred-
njom Italijjom te se svi prometni tokovi prema zadarskoj
teretnoj luci preusmjeravaju prema Splitu.

Promatrajuéi prostor hrvatskoga Jadrana u cjelini,
moze se zakljuciti da on nije jedinstvena gravitacijska
cjelina. Unutar istarskoga, kvarnerskoga, sjevernodal-
matinskoga, srednjodalmatinskoga i juznodalmatinskoga
primorja razvilo se vise luka, od kojih svaka za sebe ima
svoje gravitacijsko podrucje. Zadarska luka do sada uglav-
nom nije uspjela proSiriti svoj gravitacijski utjecaj dalje
od prostora sjevernodalmatinskoga primorja i svojega
neposrednog zaobalja. Razlozi tome su brojni, ali su naj-
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znacajniji zasigurno kasno i neodgovarajuce ukljucivanje
u Zeljeznicku mrezu Republike Hrvatske te geopoliticka
situacija u regiji i Sire. U usporedbi s ostalim lukama na
Jadranu promet tereta u Luci ,Zadar” uvijek je bio mi-
nimalan i nedostatan s obzirom na ulogu koju bi Zadar
i regija trebali imati u pomorskim prometnim tokovima
Republike Hrvatske. Veli¢ina prometa u zadarskoj luci
rezultanta je njezina geoprometnoga poloZaja, veli¢ine
gravitacijskoga podrucja, veli¢ine i suvremenosti luckih
kapaciteta, infrastrukture i suprastrukture, broja linijskih
servisa, organizacije rada u luci te stru¢nosti lu¢kog oso-
blja i menadzmenta. Od 2000. do 2012. godine zadarska
je luka biljezila tek umjeren rast teretnoga prometa (SI.
6.). U strukturi je prevladavao tekuéi teret, u odnosu na
kruti. Do 2007. zabiljezen je rast vise od 50%. Medutim,
2008. godine pocelo je opadanje ukupnoga teretnog pro-
meta, Sto se zadrzalo do 2012. i o¢ita je posljedica svjetske
gospodarske krize koja je u znatnoj mjeri utjecala na op-
seg trgovine svjetskim morima.

U rujnu 2007. godine potpisana su jamstva za projekt
izgradnje nove Luke ,,Zadar” u GaZenici ukupne vrijednosti
220 milijuna eura. Sredstva su namijenjena premjestanju
postojeéega trajektnog terminala iz prostora stare gradske
jezgre te izgradnji nove trajekine luke u Gazenici. Vrijed-
nost investicije je 236 milijuna eura iz drzavnoga prora¢una
i kreditnih sredstava EIB-a i KftW-a (Europske investicijske
banke i Njemacke razvojne banke). Osim Sto ¢e izgradnja
nove luke pozitivnho utjecati na gospodarska kretanja Za-
darske zupanije, smanjit ¢e se pritisak na uzu gradsku jez-
gru te ¢e se dobiti moderna putnicka luka za prihvat svih
vrsta putnickih i ro-ro brodova. Premda ova luka ulazi u
red medunarodnih luka od posebnoga znacenja za razvoj
Republike Hrvatske, njezin udio u ukupnom teretnom pro-
metu bitno je manji (< 5%) u odnosu na njezin udio u put-
nickom prometu (> 30%). Razvoj pomorskoga prometa u
Zadru usmjeren je ve¢im dijelom prema putni¢ckom prome-
tu i brodarstvu (Loncari¢, Rimanié¢, 2006.), pa luku treba
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vrednovati kao luku od izvanrednoga znacenja za putnicki
promet, s potencijalom za daljnje poveéanje teretnoga pro- :
meta. Ostale luke u ovoj Zupaniji najve¢im dijelom obavlja-
ju funkciju putnickih, ribarskih ili nautic¢kih luka i lucica.
Njihov broj i raspored pogoduje razvoju turisticke i nautié- :
ke djelatnosti, poglavito na otocima.

Okosnicu zraénoga prometa Zadarske Zupanije ¢ini :
Zrac¢na luka ,Zadar”, otvorena za javni promet 1969. go-
dine. Zracna luka smjeStena je neposredno na drzavnoj
cesti D 8, 8 km isto¢no od Zadra, i neposredno je pove-
zana s autocestom. Usporedi li se s ostalim zra¢nim lu-
kama u Republici Hrvatskoj, Zra¢na luka ,Zadar® jedina :
ima dvije uzletno-sletne staze (Pavlin i dr., 2003., Rapan,
Pavlin, 2009., Dellavia, 2010.). S obzirom na postoje¢u in- :
frastrukturu u zra¢nim lukama Republike Hrvatske, Zrac-
na luka ,Zadar” jedna je od najopremljenijih. Ona ulazi u
zraéne luke regionalnog obiljezja s razmjerno malim put- :
nickim prometom, ali prema broju operacija zrakoplova
prva je u Hrvatskoj. Medutim, dolaskom niskotarifnih zra- :
koplovnih tvrtki promet putnika je naglo porastao, §to je
pojacalo pritisak na postojecu infrastrukturu zracne luke.
Tijekom 2009. godine promet Zrac¢ne luke ,,Zadar” pora-
stao je za vise od 40% u odnosu na prethodnu godinu. Idu-
¢ih godina zabiljeZen je daljnji rast broja putnika (SL 7.), :
kao i sve veci broj linija niskotarifnih zrakoplovnih tvrtki,
na prvom mijestu Ryanaira. Godine 2013. niskotarifna :
zrakoplovna tvrtka Ryanair uspostavila je svoju 54. bazu
u Zra¢noj luci ,Zadar“. Bez obzira na pogodnosti vezane :
uz poslovanje niskotarifnih zrakoplovnih tvrtki, kao jedan
od najve¢ih nedostataka treba istaknuti neodgovarajuéi
vremenski raspored zrakoplovnih linija tijekom godine. :
Upravo ¢injenica da je Zra¢na luka ,Zadar” povezana sa
zraénim lukama u emitivnim turisti¢kim zemljama zapad- :
ne i srednje Europe otvara turisti¢ko trziste Zadarske Zu-
panije velikom broju novih posjetitelja, koji se, da nema
zrakoplova, a zbog veéih geografskih udaljenosti, ne bi :
odluéili na putovanje do Zupanije nekim drugim prijevo- :
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znim sredstvom. Njihovu odabiru Zadarske Zupanije kao
. potencijalnoga turisti¢kog odredista pridonosi i ¢injenica
da je cijena putovanja niskotarifnom zrakoplovnom tvrt-
kom najcesce povoljnija od ostalih oblika prometa.

: U najnovije planove vezane uz zrac¢ni promet Zadar-
. ske Zupanije ubraja se i izgradnja aerodroma u Opéini
Stankovci. Detaljni plan aerodroma za avione do sedam-
deset putnika izraden je 2011. godine te je pronaden inve-
. stitor (URL 1). Kao jedan od osnovnih razloga potrebe iz-
gradnje aerodroma navodi se ¢injenica da bi se njegovom
izgradnjom dio turistic¢kih tokova s obale preusmjerio u
© unutra3njost Zupanije.

: Izgled suvremene prometne mreZe u Republici Hrvat-
skoj odreden je oblikom drzavnoga teritorija, duljinom i
poloZajem granica, geostrateskim polozajem Hrvatske u
. odnosu na paneuropske prometne koridore, prostornim
rasporedom vecih urbanih i ruralnih regija, obiljezjima
reljefa te utjecajem politike. Znacenje Republike Hrvatske
unutar mreze paneuropskih koridora jasno je definirano
. njezinim poloZajem na sljede¢im prometnim koridorima:
:  — Koridor V,: Rijeka — Zagreb — BudimpesSta

— Koridor V_: Plo¢e — Mostar — Sarajevo — Osijek — Bu-

dimpesta

— Koridor X: Miinchen — Ljubljana — Zagreb — Beograd
— Solun

- Koridor X,: Graz — Maribor — Zagreb (Poletan, Jugo-
vi¢, 2006.).

: Navedeni koridori potpuno su u skladu s geopromet-
. nim poloZajem Hrvatske te povijesno-geografski utvrde-
© nim transverzalnim i longitudinalnim prometnim prav-
© cima. Suvremeni geoprometni polozaj Zadarske zZupanije

odreden je poloZajem na Jadransko-jonskom prometnom
koridoru, koji jos uvijek nije verificirani europski koridor.
Naime, prometni koridor od Trsta do Kalamate zamisljen
je kao poveznica sedam drzava s izlazom na Jadransko ili
Jonsko more, s ciljem integracije njihovih litoralnih zona
i povezivanja sredozemnoga prostora s JI Europom i Tur-
skom. Trasa Jadransko-jonske autoceste, medunarodnih
oznaka E-61, E-65 i E-80, osnovnoga pravca pruzanja Trst
— Rijeka — Zadar — Split — Dubrovnik — Bar — Drac — Atena,
poloZena je uz isto¢nu obalu Jadrana i Jonskoga mora, a
ukupno je dugacka otprilike 1100 km. Koridor prolazi kroz
sedam zemalja: Italiju, Sloveniju, Hrvatsku, Bosnu i Her-
cegovinu, Crnu Goru, Albaniju i Gréku (Ivancié, 2003.).
Gotovo 42% ukupne duljine navedenoga koridora prolazi
kroz Hrvatsku, $to jasno upucuje na vaznost toga promet-
nog pravca za Hrvatsku u okviru Sredozemlja. Koridor jos
nije u cijelosti u funkciji te do njegova ostvarenja zacijelo
nece do¢i u dogledno vrijeme. U Zadarskoj Zupaniji ispu-
njeni su svi preduvjeti ukljucivanja u spomenute promet-
ne tokove. Izgradena je dionica autocestovnoga pravca A1
te mnoge drzavne i Zupanijske ceste.

Sastavnicu prometnoga sustava Zadarske Zupanije ¢ini raz-
granata cestovna mreza lokalnih, regionalnih i drzavnih
prometnica, medu kojima najistaknutiju ulogu imaju auto-
cesta A1 1 Jadranska turisticka cesta, Zrac¢na luka ,,Zadar,
medunarodna Zeljeznicka pruga Zadar — Knin, putnic¢ko-
pomorska Luka ,Zadar“ i teretna Luka ,GaZenica“, kao i ve-
lik broj luka, lucica, sidriSta, marina, trajektnih pristanista
u priobalju i na otocima. Zadarska zupanija danas moze ra-
zvijati sve glavne oblike prometa ljudi i roba, s naglaskom
na cestovnom i pomorskom prometu, uz potrebu veceg ula-
ganja u razvoj zracnoga te osobito Zeljezni¢koga prometa.

ANA PEJDO, DENIS IKIC
RAZVOJ PROMETNE
INFRASTRUKTURE ZADARSKE
ZUPANIJE U OKVIRIMA
HRVATSKOG | EUROPSKOG
PROMETNOG SUSTAVA



POTENCIJALI DRUSTVENO-
GOSPODARSKOG RAZVITKA
ZADARSKE ZUPANIJE

Navedeno bi dovelo do stvaranja integriranoga prometnog
¢vorista koje bi potpuno odgovaralo potrebama gospodar-
skog razvoja, poglavito turizma. Da bi se Zadarska zZupanija
$to ucinkovitije ukljucila u europski prometni sustav, valja
poticati izgradnju cjelovitoga Jadransko-jonskog promet-
nog koridora (autocestovne, cestovne, Zeljeznicke, brodske
pruge), poticati uvodenje novih trajektnih, brodskih i brzo-
brodskih pruga medu zadarskim otocima, imajué¢i na umu
ivaznost povezivanja zadarskih otoka s ostalim jadranskim
otocima, ali i ostalim dijelovima Jadrana, cjelovito ostva-
renje i stavljanje u funkeiju projekta nove putnicko-trajek-
tne Luke ,,GaZenica“ kao luke od drzavnoga znacaja. Taj je
projekt oznacen kao najvazniji u Zadarskoj Zupaniji jer se
njime stvara novo pomorsko srediSte za daljnji razvoj gos-
podarstva, prometa i turizma. Uz to, treba poboljsati i pro-
metno-tehnicke znacajke postojece Zeljeznicke pruge, pla-
nirati izgradnju brze jadranske Zeljeznicke pruge, prosiriti
kapacitete i stupanj usluga Zracne luke ,Zadar” kao i Luke
»Zadar®, posebice njezina teretnoga segmenta. Zahvaljujuéi
povoljnom geoprometnom poloZaju i izgradnji suvremene
prometne infrastrukture, u zadnjih 15 godina stvoreni su
temelji razvoja cjelovitoga gospodarskog sustava te na po-
cetku 21. stoljeca Zadarska zZupanija postaje jedna od gos-
podarski najdinamic¢nijih zupanija Republike Hrvatske.
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