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Prvu cjelovitu i sistematsku obradu pitanja i problema prometne politike u Hrvatskoj (i
na §irem prostoru juzne Europe i Balkana) ostvario je, Mijo Mirkovié¢', u svom kapitalnom
djelu “Saobracajna politika (Mirkovi¢, 1933). Na kompleksnu obradu ove problematike nisu
ga naveli samo pedagoski razlozi izrade sveuciliSnog udzbenika nego i mnogo dublja potreba
za aktualiziranjem “saobracajno-politi¢kih problema” jer je smatrao da “vodenju svake
narodno-ekonomski celishodne saobracajne politike mora prethoditi poznavanje osnovnih
njenih problema i nacela”.

Da bi potvrdio prethodno misljenje, ve¢ u samom uvodu, kriticki isti¢e i slijedece:
“Cela saobracajna politika Jugoslavije, od ujedinjenja do nasih dana (do 1933. op. V.C.), je
dokaz nedovoljne ekonomske orijentacije, dokaz nedovoljno precizno i ostro postavijenih
nacelnih pitanja. Ona je nesumnjivo posledica sukoba suvise jednostranih gledista, s jedne
strane finansijskih interesa drZave, s druge strane privatnih interesa privrednih interesentskih
grupa. Jedno i drugo dolazi otuda, Sto su do sada saobracajno-ekonomska pitanja kod nas i
suvise malo istraZivana, i Sto sporadicnim ekonomski ispravnim zakljuccima nije poklanjana
nikakva paznja”(Mirkovié, 1933).

Prethodni Mirkovicevi stavovi nas upuéuju na njegov veoma kriticki odnos spram
tadasnje ekonomske teorije i osobito prakse. Ve¢ na pocetku naSu pozornost usmjerava na
jedan od najvaznijih problema ne samo tadasnje nego i svake suvremene prometne politike —
na problem, “nedovoljno precizno i ostro postavljenih nacelnih pitanja”, pri ¢emu o€ito misli
na problem postavljanja relacije izmedu prometne politike 1 njenog odnosa spram ekonomske
teorije i ekonomske politike, s jedne strane, i politicke prakse i ciljeva, s druge strane®. Kao
Siroko obrazovan teoretiCar ali i prakti¢ar s osobitim iskustvom, Mirkovi¢, bez zadrske i
kolebanja upozorava da je “cela saobracajna politika Jugoslavije, od ujedinjenja... dokaz
nedovoljne ekonomske orijentacije”, ¢ime potvrduje svoj aktivan odnos ne samo spram teorije
nego 1 prakse iz koje izvodi svoje najvaznije 1 najdugoseznije zakljucke.

Mirkovi¢ odmah upozorava i na drugi krucijalni problem koji do danas nije do kraja
razrijeSen — pitanje “sukoba suviSe jednostranih gledista, s jedne strane finansijskih interesa

! U Hrvatskoj se prije, Mije Mirkovi¢a, problemima prometa, sporadi¢no i fragmentarno bave, Imbra Tkalec,
(zanimljive su njegove uspomene o prometu s pocetka 19. stoljea), Josip Gornici¢-Brdovacki (1907),i
kasnije(1952), Blaz Lorkovi¢ (1889) i Fran Milobar (1902), ¢ije djelo nije u cjelini objavijeno. Nazivajuéi ga,
prvim hrvatskim ekonomskim sistematicarom, Mirkovi¢ smatra da je djelo, Blaza Lorkovi¢a, vazno po tome §to
su tu, prvi put, bar skicirana nacela prometne (i tarifske) politike. Lorkovi¢, u svojoj knjizi “Pocela politicke
ekonomije”, Matica Hrvatska, Zagreb, 1889, pretisak, 1993. pitanjima prometa posvecuje $est strana (201-206) u
posebnom poglavlju pod nazivom ,“Prevozila o ob¢ila”. Poslije drugog svjetskog rata, Martin Dobrincié, je
napisao prvu skriptu pod nazivom “Ekonomika saobracaja i pomorstva u FNRJ”, (1949) Od oskudne domace
udzbenicke literature treba posebice ista¢i rad Zvonimira Jelinovi¢a, Ekonomika prometa”, sa dva izdanja, 1968,
i 1972. Kasnije je Jelinovi¢ tiskao jo§ jedan udzbenik, Ekonomika prometa i pomorstva, (1983). Od suvremenih
ekonomskih znanstvenika posebno valja istac¢i rad, Juraja Padjena, Prometna politika, Informator i Ekonomski
institut, Zagreb, 1996.

2 0 aktualnosti ovog problema i u suvremenoj Hrvatskoj nalazimo brojne dokaze. Tako npr. Padjen u nedavno
objavljenom radu, Strategija razvoja mreze javnih cesta u Republici Hrvatskoj, doslovno upozorava na
“podvojenost misljenja u strucnim i politickim krugovima o politici razvoja buduce cestovne mreze, a napose o
veli¢ini, obliku, strukturi i dinamici njenog razvoja”. UoCavajuéi da se radi o starom problemu, Padjen, isti¢e da
se u politici razvoja cestovne mreze u nas “odve¢ veliko znacenje pridaje politickim faktorima, a potcjenjuje
znacenje strucnih faktora” odnosno da se “vece znacenje pridaje izboru pojedinog pravca nego utvrdivanju
¢jelovite i optimalne cestovne mreze”. (Padjen, 1998).



drzave” 1 “s druge strane privatnih interesa privrednih interesentskih grupa”. Potom,
zakljucuje da je to posljedica nedovoljnog istrazivanja “saobracajno — ekonomskih pitanja” te
da povremenim “ekonomski ispravnim zakljuccima nije poklanjana nikakva paznja”. Da se tu
ipak ne radi samo o nedovoljnom istrazivanju i neuvazavanju ekonomske struke, ali da nije
rije¢ ni o Mirkovi¢evoj naivnosti, potvrduju njegovi zakljucci u nekim kasnijim radovima. O
shvacanju Sirine 1 dubine uzroka neuvazavanja ekonomske struke u podrucju prometne
politike, upuéuje njegov stav da je “u Hrvatskoj i Slavoniji poslije kratkotrajnog austrijskog
razdoblja gradenja Zeljeznica (1857-1865) gradila je Zeljeznice uglavnom madarska drzava
primjenjujuci nacelo: “Cija je Zeljeznica, onoga je i zemlja”® (Mirkovié, 1956). Prema
tome, ne radi se samo o pukom ignoriranju struke i znanosti, radi se o postojanju najdubljih
ekonomskih i politickih interesa koji prometnu politiku koriste kao sredstvo. U slucaju
Hrvatske, radilo se dakle, o izloZenosti stranim ekonomskim interesima, austrijskim i
madarskim a potom i jugoslavenskim. Ocjenjujuéi dostignuéa “saobracajne politike” u
razdoblju od 1918-1941. Mirkovi¢ istice da je “napredak bio opcenito vrlo malen” te da
“izmedu potreba gospodarstva i razvitka prometnih sredstava nije bilo potrebne
koordinacije”.

Prethodnim stavom Mirkovi¢ nas dovodi do slijedeéeg vaznog zakljucka, da prometna
politika ne moze biti odvojena od potreba gospodarstva i gospodarskog razvitka. U tom
smislu, ne moze postojati neka zasebna, (per se), prometna politika, ona je bitna i
nezaobilazna sastavnica opée ekonomske politike, odnosno ukupne politike jednog drustva.

ZNANOST O PROMETU | PROMETNA POLITIKA

Mirkovi¢, odvojeno razmatra pojmove “znanost o prometu” i “prometna politika”.
Znanost o prometu je svakako mnogo Siri pojam koji ima dvije komponente: teorijsku i
prakticnu, odnosno obuhvacéa opcu i specijalistiCku znanost. U “teorijski dio” ukljucuje
“nauku o saobracaju” u “uZem smislu” koja “promatra i proucava djelovanja, Sto izaziva
¢injenica, da je svaki saobracaj vezan s troskovima, koji ¢ine osnovu za odredivanje cijena
saobracajnih usluga”. Potom troSkove prometnih usluga na kojima se zasnivaju cijene
prometnih usluga, stavlja u kontekst ukupnog gospodarstva tvrdeéi da cijene prometnih
usluga utjecu: (a) na “obim samog saobracaja” (prometnu potraznju), (b) na “mogucnost
otpreme i jevtinije robe na vece razdaljenosti” (Sirenje radijusa trZiSta), (c) na “potrosnju
dobara” (potraznju za robama), i (d) “proizvodnju” dobara.

Polaze¢i od trziSnog koncepta razvoja gospodarstva, Mirkovi¢, bez dvojbi, u samu srz
znanosti o prometu stavlja generativni utjecaj prometnih troskova, odnosno cijena prometnih
usluga na citavo gospodarstvo. Pri tome nabraja najvaznije ekonomske utjecaje prometa na
gospodarstvo (Sirenje radijusa trzita, porast potraznje i ponude za robama a potom 1 porast
prometne potraznje). Na taj nacin, Mirkovi¢, anticipira i1 suvremene, neSto preciznije
definicije prometne potraznje kao tzv. izvedene potraznje (Button, 1993) kao i dvostranu
interakciju prometa i ukupnog gospodarstva, u ¢ijoj osnovi leZe troSkovi prometa, odnosno
cijene prometnih usluga. Nize cijene prometnih usluga omogucavaju nize cijene roba a one
pak stimuliraju povecanje proizvodnje, povecana proizvodnja pak stimulira vecu potraznju za
prijevoznim uslugama. Na taj na¢in dolazimo do znacajne mogucénosti utjecaja prometa na
cjelokupno gospodarstvo i obrnuto, utjecaja gospodarstva na promet. Premostavajuci
prostorni 1 vremenski jaz u proizvodnji i potroSnji, promet omogucava da se proizvodnja i

¥ Sintagmu “Cija je Zeljeznica, onoga je i zemlja”, Mirkovi¢ je preuzeo od Josipa Goringi¢a Brdovackog koji je
objavio dva vrijedna rada s podru¢ja prometne politike: “Razvitak Zeljeznica u Hrvatskoj do 1918. godine”,
Zagreb, 1952. (za koji je Mijo Mirkovi¢ napisao predgovor) i po¢etkom stoljeca, “Prometna politika uopce i
madarska (ugarska) prometna politika u Hrvatskoj napose”, Zagreb, Matica Hrvatska, 1907.



potros$nja odvijaju (promet je njihova temeljna pretpostavka). Medutim, putem smanjivanja
prometnih troskova (i cijena prometnih usluga), promet postaje generativna snaga rasta
gospodarstva, rasta standarda stanovniStva i opcenito jedan od vaznih ¢imbenika ukupnog
drustvenog razvitka ali i instrument ubrzanja tog razvitka. Naravno, u sluCaju porasta
prometnih troskova imamo obrnutu, nepovoljnu situaciju kada promet postaje “usko grlo”
porasta proizvodnje i ukupnog gospodarskog i1 drustvenog razvitka.

Upravo zbog toga “opca, teorijska nauka o saobracaju svrstava, uporeduje i utvrduje
djelovanje cijena saobracajnih usluga na konacnu prodajnu cijenu dobara, i uzajamnu
povezanost izmedu obiju cijena”(Mirkovi¢, 1933). Tu nas Mirkovi¢ ne ostavlja u bilo kakvoj
dilemi o svojem trziSnom pristupu mjestu 1 ulozi prometa u gospodarstvu, $to mu i danas
osigurava aktualnost i relevantnost. Da bi potvrdio takav pristup on istie svoj glavni
zakljuCak “da je usavrsavanje saobracaja, t.j. njegovo pojevtinjenje i njegovo poboljsanje,
bilo od presudnog znacaja za razvitak moderne privrede, da je svako pojevtinjenje prijevoznih
troskova za izvjesno dobro imalo kao posljedicu produzenje polumjera kruga, u kome se to
dobro trosi, i sniZenje konacne prodajne cijene, tako da sve veci broj ljudi s manjom
kupovnom moci moze pribaviti sve vece kolicine raznih potrosnih dobara”

Da bi otklonio bilo kakvu sumnju u svoj trzis$ni pristup, Mirkovi¢, naglasava da “u
krajnjoj liniji, nauka o saobracaju proucava djelovanje saobraéaja na trziste i na proizvodnju
orijentiranu prema trzistu”. Tome dodaje i veoma vaznu ulogu prometa kao lokacijskog
¢imbenika. Posebno istice da u znanost o prometu “ulazi i sve ono, Sto se odnosi na razmjestaj
pojedinih poduzeca i gospodarstva oko trzista, na topografski razmjestaj pojedinih kultura u
poljoprivredi i pojedinih struka u industriji, kao i na orjentaciju proizvodnih grana prema
sirovinskim osnovama, ukoliko je ta orjentacija uslovijena saobracajnim prilikama”
(Mirkovi¢, 1933). Iako to eksplicitno nigdje ne spominje, Mirkovi¢ je na ovom mjestu, u
svoju definiciju uklju¢io poznatu Weberovu lokacijsku teoriju5 u ¢1joj osnovi se nalaze upravo
troskovi, odnosno cijene prijevoza. Medutim, nigdje kasnije ne razraduje dinamicku
lokacijsku funkciju prometa 1 djelovanje prijevoznih troskova odnosno vozarina® na
morfologiju trziSta i moguce lokacijske strategije prema ishodistu sirovina, odnosno prema
trziStu. U svojim razmatranjima uglavnom konstatira postojanje snazne lokacijske funkcije
prometa ali se zadrZzava na konstatacijama o promjenama smjera kretanja roba i ljudi, odnosno
na gravitacijsku snagu pojedinih prometnica 1 njithov utjecaj na razvitak podrucja kojima

* A. Marshall, desetak godina ranije (1922), konstatira da “dominantna ekonomska cinjenica naseg doba nije
razvitak proizvodnje vec trasportne djelatnosti” (Marshall, 1922). Postoje miSljenja da su najveca dostignuca
tijekom 19. i 20. stolje¢a u najvec¢oj mjeri ovisila o prometu. Civilizacijski progres se u tom smislu, pored
abecede i tiska, moze zahvaliti izumima u prometu i njihovom utjecaju na ostala podru¢ja ljudskog Zivota
(Jelinovi¢,1972:11). Svjezina ovih ideja se moze potvrditi i danas, na pragu treceg milenija, kada iznova, novi
izumi u podru¢ju prometa, ovog puta u domeni telekomunikacija i informatike, opet ¢ine osnovu buducih
civilizacijskih pomaka. Ovog puta se radi o supstituciji prijevoza ljudi i dobara pod razvojnim geslom “treba
prenositi informacije a ne ljude” (Cavrak, 1996).

> Alfred Weber, (1868-1958), Uber den Standort Industrien, Tiibingen,(Razmjestaj industrije), 1909, prijevod C.
J. Friedricha kao Alfred Weber’s Theory of the Location of Industries, University of Chicago, 1928. Pored
Webera, Mirkovi¢ je u ovom dijelu svojih radova o lokacijskom utjecaju prometa po svemu sudeéi ukljucio i
ideje njemackog veleposjednika i ekonomiste, J.H. Thiinena (1783-1850), odnosno njegovo ucenje o
topografskom razmjestaju kultura.

® I sam Weber je upozoravao na teskoée lokacijske analize koja se zasniva na relativnim odnosima vozarina
(cijena prijevoza) jer se na vozarine c¢esto utjeCe raznim drugim instrumentima i mjerama: drzavno
administrativno odredivanje vozarina, interna politika vozarina prijevoznickih poduzeca, itd. Weber je zbog toga
uveo u svoj model mjerilo tonskih kilometara (tkm) kao relevantnu varijablu u lokacijskoj analizi smjestajnih
uvjeta nekog objekta. Ta se metoda i danas Cesto koristi za odredivanje najpovoljnije lokacije s obzirom na
prijevozne troskove.



prolaze. Tako spominje utjecaj prometnica na trgovinu u nekim ranije izuzetno vaznim
trgovackim centrima.

Ovakav pristup definiranju nauke o prometu zadrzan je sve do danasnjih dana. Kao $to
se vidi, Mirkovi¢ je u tom pogledu anticipirao recentnu europsku literaturu tada$njeg vremena
i postavio temelje za definiranje nauke o prometu, koji su ostali aktualni sve do nasih dana.®

POJAM I SADRZAJ PROMETNE POLITIKE

Prometnu politiku, Mirkovi¢, definira kao “prakticnu nauku o organizaciji
saobracaja”. Kao prakticna nauka ona “istrazuje, proucava i objasnjava stanje u raznim
granama saobracaja (putevi, Zeleznice, brodarstvo, vazdusna plovidba, telefon, telegraf,
radio, posta...), i ekonomnost pojedinih saobracajnih grana i saobralajnih sredstava.
Saobracajna politika kao nauka ima za zadatak da istrazuje uslove, pod kojima se formiraju
cene saobracajnih usluga, da bi na osnovu utvrdenog stanja, mogla da pronalazi mogucnosti
za njegovo usavrsenje”’(Mirkovi¢, 1933).

Pojam “prakti¢na nauka” ovdje nije do kraja objasnjen jer iz prve recenice bi se moglo
shvatiti da on prometnu politiku reducira na puku organizaciju prometa, Sto jeste praksa ali ne
mora nositi obiljezja nauke. U nastavku objaSnjava da je zadac¢a prometne politike istraziti
uvjete “formiranja cijena” prometnih usluga, a to je ve¢ utvrdio i kao zadacu “znanosti o
saobracaju” rekavsi da “nauka o saobracaju u uzem smislu, promatra i prucava djelovanja,
Sto izaziva cinjenica, da je svaki saobracaj vezan sa troskovima, koji stvaraju osnovu za
odredivanje cena saobracajnih usluga”.

Prema tome, moze se zakljuciti da ,Mirkovi¢, u biti ne pravi ozbiljnu razliku izmedu
“znanosti o prometu” i1 “prometne politike”, odnosno da objema daje definiciju na temelju
proucavanja sadrzaja koji se odnosi na troSkove i cijene prometnih usluga, s tom razlikom da
“znanosti o prometu” daje teorijska obiljeZja a “prometnoj politici” prakti¢na obiljeija.9
Dokazujuéi da pod “prometnom politikom” razumijeva prakticnu aktivnost navodi njezine
subjekte (“nosioce mera prakticne saobracajne politike”) u koje se ubrajaju “organizatori
saobracaja, saobracajni preduzetnici” 1 “javna tela”.

Potom jo$ dodaje i razliku u djelatnosti drzave preciziraju¢i da se “u drugim
disciplinama (agrarnoj, industrijskoj, zanatskoj, trgovinskoj politici) delatnost drzave
ogranicava i skoro se svodi na posredno ili neposredno pomaganje i kontrolu” dok se u
prometu drzava javlja kao “prvi i glavni inicijator i organizator, kao preduzetnik”. Razloge za
takvu ulogu drzave nalazi u slijedeCem: (a) za izgradnju puteva potrebna su velika sredstva
koja mogu prikupiti samo “javna tela”, (b) drzava ¢e graditi i ona prometna sredstva (puteve,
pruge, isl.) koje privatnici ne bi gradili jer se ne moze ostvariti povrat kapitala, i (¢) drzava se
pri gradnji prometnica rukovodi i “vanekonomskim motivima” (narodna obrana, prosvjeta,
itd.).

Suvremenija ekonomska teorija je problem razlikovanja ‘“znanosti o prometu” i
“prometne politike” rijesila na nacin da je uvela pojam “ekonomike prometa” koji oznacava
znanstvenu disciplinu koja proucava i sistematizira specifiéne zakonitosti prijevoznog
procesa, koje su rezultat njegovih gospodarskih obiljezja. Ekonomika prometa istrazuje i

" «Zeljeznice su skrenule pravce robnog prometa: unistile su promet Senja; zakogile su stari rije¢ni promet na
Savi 1 Kupi”.

® Brojni su domaéi autori pokusali definirati nauku o prometu i to u uzem smislu kao “ekonomiku prometa” ili
jos uze kao “prometnu politiku”, medutim svi su se oni u pravilu kretali u definicijskom sadrzaju koji je postavio
Mijo Mirkovié.

° Padjen, takoder smatra da je, Mirkovi¢, na ovaj na¢in u velikoj mjeri izjedna&io pojam i sadraj prometne
politike s ekonomikom prometa (Padjen, 1996:4).



pronalazi koja ekonomska, tehniCka, tehnoloska, organizacijska, gradevinska, pravna,
psiholoska, socioloSka, medicinska 1 ostala rjeSenja idu u smjeru stvaranja optimalnoga
prometnog sustava, Sto maksimira ekonomske rezultate. Ekonomika prometa bavi se i
pronalazenjem optimalnih kombinacija proizvodnih faktora i poslovanja i maksimalnim
koriStenjem proizvodnih resursa.’® Ova definicija'' supstituira teorijski dio Mirkoviéevog
pojma “znanost o saobracaju” i dio pojma “prometna politika” koji se odnosi na njezine
znanstvene osnove i funkcije.

Suvremeni autor, Padjen, precizira da je prometna politika “kao znanstvena disciplina
dio ekonomike prometa koja, uz prijevoznu potraznju, prijevoznu ponudu, troSkove prijevoza,
planiranje i druga sli¢na pitanja, za predmet proucavanja ima i politiku razvoja prometa”.
Ekonomika prometa ima zadacu da utvrduje i analizira osnove racionalnog i efikasnog
djelovanja prometa, a prometna politika se bavi pronalazenjem i odredivanjem puteva za
uspjesSnu primjenu spoznaja koje utvrduje ekonomika prometa. Prema tome, prometna politika
je ukupnost ekonomskih i politickih akcija druStva radi razvoja prometa kao samostalne
ekonomske djelatnosti te, unutar tako shvacenog sadrzaja, i kao razvoj prometa odredene
zemlje ili zajednice zemalja (Padjen, 1996).

Prometna politika je skup ciljeva i mjera usmjerenih na razvijanje prometa kao
gospodarske djelatnosti. Ona je sastavni dio opc¢e gospodarske politike i iz nje proizlazi. U
glavne ciljeve prometne politike mozemo ubrojiti: prometno — zemljopisnu valorizaciju
drzavnog teritorija, optimalno zadovoljavanje prometne potraznje, snizavanje prijevoznih
troskova, optimalizaciju prometne mreze i prometnih tokova, itd. Padjen, navodi cetiri
globalna cilja i to: (1) doprinos ekonomskom rastu i nacionalnom blagostanju, (2) povecanje
efikasnosti 1 ekonomicnosti prometnog sustava, (3) zadovoljenje drustvenih prijevoznih
potreba, 1 (4) uklanjanje 1 ublazavanje nepovoljnih ucinaka koji nastaju kao popratna
posljedica djelovanja prometa (prometne nesrece, rasipanje pogonske energije, zauzimanje
obradivog zemljiSta za gradnju prometnica, ocuvanje okoliSa). Sa stanovista subjekata mogu
se razlikovati Cetiri skupine ciljeva 1 to ciljevi prijevoznika, radne snage, korisnika prijevoznih
usluga 1 drustva (drzave), koji mogu biti sukladni ali ¢esto i proturije¢ni, odnosno u
medusobnom sukobu (Padjen, 1996:31).

Mijere ostvarivanja ciljeva prometne politike mogu se klasificirati u nekoliko skupina
ali svakako su najvaznije: investicijska, tarifna i politika cijena te komercijalne, reglementarne
i mjere tehnicke koordinacije. Blum i Rothengater (1989) razlikuju pet skupina mjera odnosno
instrumenata*? za realizaciju prometne politike: (1) politiku regulacije, (2) politiku cijena, (3)
investicijsku politiku, (4) organizacijsku politiku, 1 (5) instrumenti koji utjeCu na ponasSanje
korisnika prijevozne sluzbe. Nabrojene mjere podrazumijevaju njihovo provodenje od svih
subjekata prometne politike. Medutim, kada je u pitanju tzv. javna (drZavna) prometna
politika na raspolaganju su nam slijede¢e skupine mjera: (a) regulacija i deregulacija prometa,
(b) subvencije, (c) politika vlasnistva, (d) tarifna politika, (e) investicijska politika, i (f)
protekcionisti¢ka politika (Padjen, 1996:70-129).

MIRKOVICEVA ANALIZA PROMETNIH GRANA

19 Ekonomski leksikon, Leksikografski zavod “Miroslav Krleza” i Masmedia, Zagreb, 1995., s. 182.

1 O prethodnoj definiciji “ekonomike prometa”, smatram da se moZe, takoder, govoriti kriticki. Naime ona
pretendira da prikaze prometni sadrzaj kao interdisciplinarni problem ali premalo i nedovoljno jasno naglasava
ekonomske specifikume prometa, posebice trzine dimenzije prometne djelatnosti. S obzirom na tematiku i

prirodu ovog rada, Sira razrada ove teze nije moguc¢a na ovom mjestu.
12 prema (Padjen, 1996:36)



Pristupajuéi znanstvenoj obradi prometno — ekonomskih problema Mirkovi¢ najprije
upozorava na njihov sadrzaj i moguéi nacin eksplikacije. U pogledu sadrzaja ukazuje na tri
niza problema koji sacinjavaju prometno-ekonomska istrazivanja: (1) izgradnja prometnih
puteva; (2) organizacija prometa i (3) odnos drzave i njenih tijela prema prometnim putevima
I prometnim poduze¢ima. Navedeni problemi se mogu analizirati na dva nacina: (1) pojave i
problemi u raznim prometnim granama koje se odnose na isti ekonomsko-politi¢ki problem,
mogu se ispitivati istovremeno, usporedujuci ih medu sobom, ili (2) da se problemi istrazuju u
svakoj prometnoj grani zasebno. Mirkovi¢ smatra da je prvi pravac teorijski svrsishodniji a da
je drugi prakti¢no svrsishodniji i pedagoski pristupacniji, jer daje jasniji prikaz saobracajnih
grana (Mirkovi¢, 1933). On se opredijelio u svom radu, “Saobracajna politika”, za drugi
pristup.

Suhozemni putovi

Mirkovi¢ na samom pocetku svoje analize vaznosti suhozemnih puteva (cesta) isti¢e da
su sve do 19. stoljeca motivi gradnje cesta bili vjerski (posjeta svetim mjestima), vojni (vojna
osvajanja) i administrativni (kontrola centralne uprave nad udaljenim provincijama). Tek u
19. stoljecu u prvi plan dolaze ekonomski motivi u gradenju puteva. Zbog relativno kasnog
usavriavanja tehni¢kih sredstava™ suhozemni promet je sve do 20. stolje¢a spor i vrlo skup.
Pojava automobila je oznacila novu epohu suhozemnog (cestovnog) prometa. Automobil se
pojavljuje pola stoljea iza Zzeljeznice, u trenutku kada je u razvijenim zemljama vec
izgradena razgranata mreza zeljezni¢kog prometa i kada je izgledalo da ¢e zeljeznica preuzeti
primat nad cestovnim prometom. Automobil je vrlo brzo vratio znacaj cestovnom prometu i
to ne samo u lokalnom prometu nego ¢ak i prometu na vece udaljenosti. Njegova
fleksibilnost i moguénost pristupa korisnicima prijevoznih usluga (“prijevoz od vrata do
vrata”), omogucili su povecanje znacaja automobilskog prometa u prijevozu putnika i robe.
Stoga postaje aktualno pitanje “konkurencije izmedu automobilskih 1 Zeljeznickih linija”
(Mirkovi¢, 1933).

Porast znacaja automobilskog prometa proizlazi i iz nizih tarifa. Prijevoz putnika
autobusom postaje i 30-50% jeftiniji nego zeljeznicom. Mirkovi¢ eksplicira “zakon”
degresivnog kretanja cijena prijevoza s obzirom na udaljenost te uofava da se cijene u
autobusnom prometu putnika mnogo viSe spuStaju s povecanjem udaljenosti nego u
zeljeznickom prometu. To znaci da se automobilski promet, u konkurenciji sa Zeljeznickim,
odrzava zahvaljuju¢i nizim cijenama prijevoza ali 1 povecanju brzine kretanja, sigurnosti,
udobnosti i prilagodljivosti individualnim i mjesnim potrebama. Mirkovi¢ upozorava na jos
jednu veoma bitnu €injenicu a to je da u prijevozu dobara na vece udaljenosti “automobili
nisu samostalni 1 moraju suradivati s brodovima 1 Zeljeznicom” te da se oni medusobno
dopunjuju. Time on direktno anticipira neke suvremene oblike organizacije prijevoza robe
(kombinirani prijevoz, integralni prijevoz, multimodalni prijevoz).

Osim toga, Mirkovi¢ svojim zapaZanjima o konkurentnosti, s jedne strane, te potrebi
suradnje, s druge strane, anticipira i suvremenu razradu odnosa medu prometnim granama
koji mogu poprimiti Kkarakteristike: komplementarnosti, konkurentnosti i supstitutivnosti
(Cavrak, 1996).

Mirkovi¢ nam pruza i cjelokupnu osnovu za analizu troskova prometa, kao
najznacajnije ekonomske kategorije. Upozorava na specifi¢nosti “konstantnih™ 1 “varijabilnih”
troskova u svakoj prometnoj grani posebno i medusobno ih usporeduje te na temelju njihove

13 Automobil se u vecoj primjeni pojavljuje tek iza 1890. godine. Otto patentira svoj motor s unutarnjim
izgaranjem 1863. a Karl Benz i Gotlieb Daimler svoja vozila patentiraju 1883. Michelin 1895. patentira gumene
zranice (pneumatike).



analize pruza teoretski i prakti¢ni instrumentarij za sustavno vodenje prometne politike i
odlucivanje o izboru pojedine prometne grane.

Unutarnja plovidba

Unutarnju plovidbu Mirkovi¢ razmatra odvojeno od pomorske plovidbe zbog niza
njenih specificnosti. Prva specifi¢nost je u prometnom putu koji je tekudi, pretezno uzak i ne
uvijek plovan a Cesto se plovnost osigurava velikim troSkovima gradenja 1 odrzavanja.
Unutarnje vode nisu dostupne ladama svake konstrukcije i veli¢ine a plovnost ¢esto ovisi 0
stanju vodostaja (visoki, niski), klimatskim prilikama, brzini rijeka, padovima i sl. Osim toga
unutarnja plovidba je u pravilu nacionalna.

Glavna prednost rijecne plovidbe je $to se mogu otpremati velike koli¢ine dobara uz
niske cijene prijevoza (posebno za nizvodni promet). Izgradnja zeljeznica je utjecala da su
napusteni razli€iti projekti reguliranja manjih rijeka i izgradnje kanala. U odnosu na rijecni
promet, Zeljeznica je imala prednost u brzini prijevoza ali rije¢ni promet zadrzava prednost u
niZim cijenama prijevoza (posebno masovnih tereta).

Kada je u pitanju formiranje cijena u rije¢nom prijevozu, Mirkovié, upozorava na bitnu
specifi¢nost, da su cijene u rijecnom prijevozu u pravilu regionalne i lokalizirane jer se ne
moze govoriti 0 “svjetskom” trziStu brodske tonaze u rije¢nom kao npr. u pomorskom
prometu. Zbog toga u rijecnom prometu imamo problem “monopolizacije” cijena iako se
rijetko radi o “Cistim monopolnim cijenama”. Cijene se u rije¢noj plovidbi formiraju pod
utjecajem regulirane konkurencije medu poduze¢ima u grani. Mirkovi¢ na primjeru vlasnika
skele upozorava na gornju granicu formiranja cijene. Gornjom granicom smatra onu koja bi
“smanjila promet” (pad potraznje) te onu koja bi svojom veli¢inom privukla druge
poduzetnike i na taj nacin povecala konkurenciju u grani.

Mirkovi¢ upozorava na potrebu i brojne razloge razvitka domaceg rijecnog prometa pa
s velikom kriti¢noS¢u isti¢e odsutnost aktivnijeg odnosa prema toj grani prometa. On navodi
da se “nisu izvodili ni potpuno ostvarljivi i ekonomski veoma znacajni radovi (regulacija Save
do Zagreba), pa su cak napusteni i oni redovni radovi na odrzanju vodogradevina vrseni u
Hrvatskoj prije ujedinjenja” (Mirkovi¢, 1933). Osvréuci se na tadasnju prometnu politiku,
upozorava “da su izvodeni i mnogo skuplji i ekonomski manje opravdani Zeljeznicki radovi
(cijela regulacija Save i Rugvica — Krsko preko Zagreba u duzini od oko 200 km stajala bi
otprilike manje nego 100 km Zeljeznicke pruge)”, pa se mora do¢i do zakljucka *“o
pogreSnosti_svake saobracajne politike, koja gradedi nove, manje potrebne saobracajne
puteve ostavlja da propadaju_postojeéi putovi, ekonomski_daleko _potrebniji”. Aktualnost
ovog zakljucka gotovo da ne treba ni danas dodatno objasnjavati.

U kontekstu razmatranja rijeCnog prometa, Mirkovi¢, upozorava na njegov znacaj u
mogucnosti povezivanja sa drugim Podunavskim zemljama i na prednosti Sirenja trziSta na
tom Sirokom podrucju Zapadne 1 Srednje Europe.

Pomorska politika

Mirkovi¢ je Citav svoj zivot na osobit nacin bio vezan s morem. To se moZe uociti 1 iz
njegovih izlaganja o pomorskoj politici koja zapo€inje konstatacijom da su se gotovo sve
velike kulture razvile na morskim obalama te da su “vodecéi narodi” bili mahom pomorci.
“More je vezivalo i dijelilo zemlju i kontinente, more je davalo velike mogucnosti za obranu i
za napadaj, more je otvaralo nove putove narodima, objavljivalo nove horizonte, obogacivalo
iskustvima, podizalo odvaznost i neustrasivu inicijativnost, ucilo ljude, naseobine, plemena i
narode savladivanju teskoca, vliadanju nad prirodnim elementom, stvaranju od nemilosrdnih



prirodnih sila oruda za svoje ciljeve. Narodi pri moru bili su stalno najbogatiji, i oni su se
redali u vodecem polozaju i viadavini u svijetu. ”(Mirkovi¢, 1933).

Dva su elementa od osobitog znacaja za pomorsku plovidbu: (a) tehnicki napredak u
brodogradnji i (b) poboljSanje brzine u kretanju brodova.

Najvaznije ekonomsko djelovanje pomorske plovidbe je snizavanje cijena mnogim
masovnim artiklima, sirovinama i potro$Snim dobrima. Pomorska plovidba ima apsolutni
znacaj u medukontinentalnom prometu. Do pojave zrakoplova, pomorski promet je jedini bio
u mogucnosti obaviti ovaj promet. Mirkovi¢ potencira znacaj pomorske plovidbe u pogledu
stvaranja osnove za veliku medunarodnu podjelu rada i ekonomski svrsishodan topografski
razmjeStaj proizvodnih grana S§to je pridonijelo vecoj intenzifikaciji i svestranoj specijalizaciji
proizvodnje. Razvoj pomorske plovidbe potencirao je i medunarodno kretanje kapitala a
narocito veliko kretanje ljudi.

Osobitu pozornost, Mijo Mirkovi¢, poklanja morskim lukama. One nisu samo
prometno-tehni¢ke, nego 1 trgovinske ustanove. “Vrseéi koncentraciju prometa izmedu
njihova zaleda i drugih krajeva zemlje ili inozemstva, posredujuci u nabavi sirovine i
pomocnih materijala za industriju i u plasmanu industrijskih proizvoda na strana trZista,
organizirajuci medunarodnu razmjenu dobara, morske luke priviace jedan dio, Sto je moguce
veci dio svjetskog prometa, pa stoga i svjetske pomorske plovidbe’(Mirkovi¢, 1933).

Analizirajuci obiljezja formiranja cijena u pomorskoj plovidbi, napominje da se one u
mnogo vecoj mjeri nego u rijecnoj plovidbi formiraju u konkurenciji pomorsko brodarskih
poduzeca. Pomorska plovidba kao cjelina nema konkurenciju u drugim granama. U vrijeme
Mirkoviéeva Zzivljenja, zrakoplovi jo§ nisu mogli znacajnije konkurirati pomorskoj plovidbi
Sto je i danas slucaj u prijevozu robe, posebice jeftinije i masovne robe. Niske cijene prijevoza
u pomorskoj plovidbi dolaze otuda, §to morski put, more, ne prouzrokuje troskove gradenja i
odrzavanja. Mirkovi¢ upozorava na osobitu pojavu u formiranju cijena, koja nije svojstvena ni
jednoj drugoj prometnoj grani, da “izmedu duZine puta i cijene ne postoji razmjernost, da
cijene ne rastu s povecanjem udaljenosti, koju brod ima prevaliti”(Mirkovi¢, 1933). To
proizlazi stoga §to je brod najvise opterecen troSkovima u luci a ne na otvorenom moru. U luci
se razlikuju dvije kategorije troSkova: (a) lucke takse 1 (b) troSkovi istovara 1 utovara.

Osobitu pozornost, Mirkovi¢, posvecuje problemima “pomorskog protekcionizma”. U
tom kontekstu obraduje motive zastite 1 razliCita sredstva drzavne posredne zastite: porezne
olakSice, premije, subvencije i pomo¢ brodogradnji.

Zeljeznicka politika

Znacajnu pozornost, Mirkovi¢, posvecuje zeljeznici. Odmah naznacuje njeno glavno
obiljezje — vezanost za kolosijek (traénice). Zeljeznice iziskuju posebne, specijalno izgradene
a stoga i skupe, puteve (kolosijeke) i specijalna vozila koja se mogu kretati tim putevima
(lokomotive, vlakove). Osim toga na zeljeznickom kolosijeku mora postojati osobita
organizacija prometa, kretanja vlakova po rasporedu Sto takoder iziskuje dodatne troSkove.
Prednosti Zeljeznickog prometa su “brzina, sjedinjena s mogucnoscu prijenosa velikih
kolicina, jevtinoca, pravilnost i tocnost, kao posljedica velike nezavisnosti od prirodnih
elemenata” (Mirkovi¢, 1933).

Zbog svojih prednosti, Zeljeznice SU “imale presudan utjecaj na formiranje modernog
kapitalizma” (Mirkovi¢, 1933). Tek su Zeljeznice omogucile veliki porast potroSnje i
proizvodnje. Mirkovi¢ upozorava na ¢injenicu da su zeljeznice imale jak lokacijski utjecaj
kroz “pomicanje mjesta sjedista pojedinih privrednih grana i struka, na trgovinu i, konacno,
na podjelu dohotka i opce blagostanje naroda.” Stoga ne cudi $to se u proslosti uvijek
odvijala “borba” za gradnju pruga jer su one u pravilu donosile svekoliku korist podru¢jima
kroz koja su prolazile i koja su povezivale, odnosno Stete onim krajevima koje su zaobilazile.



Mirkovi¢, upozorava na specifi¢nost zZeljeznice koja se oc€ituje u Cinjenici da je za
njihovu gradnju potreban veliki kapital. To zna¢i da one “predstavijaju veliku imovinu,
kapital, koji je u njih ulozen ili da daje izvjestan prinos (kao sto je to slucaj kod privatnih
Zeljeznica) ili da sluzi ekonomskim interesima cjeline, ali da ostane neistrosen i sposoban da
duge periode vremena vrsi tu sluzbu cjelini”. Trajno je aktualno Mirkovi¢evo upozorenje da
ovi kapitali “predstavijaju velik dio nacionalne imovine, i uvijek je vazno pitanje, da li se tim
dijelom nacionalne imovine rukuje ekonomicno, je li ona produktivna i da li ispunjava one
zadatke, zbog kojih je prikupljena i ulozena.”(Mirkovi¢, 1933). Osim toga, vazno je i
njegovo upozorenje u pogledu monopolistiCkog karaktera Zeljeznice koji izaziva potrebu
drzavnog reguliranja jer zeljeznice moraju sluziti interesima cjeline gospodarstva. Potrebno je
da drzava brine da se Zeljeznice ne bi “iskoristavale za jednostrano unapredivanje interesa
pojedinih krajeva, gradova i pojedinih grupa interesenata” (Mirkovi¢, 1933).

Zbog velikog stalnog kapitala koji je ulozen u Zeljeznice “zakon proizvodnje u masi
dolazi u zeljeznickom saobracaju do punog izrazaja” (Mirkovi¢, 1933). Otuda neprestana
potreba za Sto veéim zaposlenjem Zeljeznica i neophodnost da se kapital za njihovu gradnju
nabavlja na dugi rok.

PROMETNA POLITIKA | PROMETNA VALORIZACIJA HRVATSKE

Promet je ona grana gospodarstva koja bitno i to dugorocéno utjeCe na razvitak drugih
grana (industrije, poljodjelstva, trgovine,...). Izgradnja cestovnih i Zeljeznickih prometnica,
luka, pristani$ta, itd. na dugi rok odreduje smjer kretanja roba i trgovine te lokaciju
industrijskih i drugih pogona. lzgradnja prometne infrastrukture u pravilu zahtijeva veliku
koli¢inu kapitala kojom nerazvijene zemlje najceS¢e ne raspolazu, a takve investicije
predstavljaju osnovni uvjet njihovog razvitka.

Dugoro¢ni karakter i posljedice odluka, narocito o izgradnji prometne mreZe, o€ituju
se kroz brojne pozitivne 1 negativne posljedice. Hrvatsko gospodarstvo danas jo§ uvijek trpi
posljedice razli¢itih odluka iz domene prometne politike koje su donosene u ranijim
razdobljima kada je prometna politika bila sredstvo penetracije stranog kapitala i interesa na
ovom podrucju. U tom smislu je vrlo ilustrativna misao koju Mirkovi¢ eksplicira u svojoj
“Saobracajnoj politici” (1933) objasnjavajuci da se gradenje zeljeznica “vrsilo iz tri razna
centra: iz Beograda, Budimpeste i Beca, i sa stanovista ekonomskih interesa triju raznih
oblasti: Srbije, Madzarske i Austrije. Zeljeznice u Madzarskoj i Hrvatskoj gradene su u
vertikalnom pravcu sa sjevera prema jugu, da bi vezale madzarske i hrvatske krajeve za Pestu
kao centar, da bi veze PeSte s ovim krajevima bilo Sto bolje i da bi, s druge strane, Sto manje
bili povezani hrvatski krajevi medu sobom ...”(Mirkovi¢, 1933:131). Brojne odluke o smjeru,
redoslijedu i tempu izgradnje prometne mreze dono$ene su u raznim drZzavnim tvorevinama u
kojima se Hrvatska kroz povijest nalazila. Prometna politika tih drzava uglavnom nije bila
sklona hrvatskim gospodarskim i prometnim interesima. Akcentiraju¢i takav odnos prema
Hrvatskoj, Mirkovi¢, pise i slijedece: “veliki pozitivan ucinak, koje su zZeljeznice u 19. stoljecu
izvrsile u europskim zemljama... izostao je u Hrvatskoj posve » 14

Jedan od, povijesno najvecih prometnih problema Hrvatske je problem adekvatnog
prometnog povezivanja svih njezinih krajeva. Taj problem proizlazi iz konfiguracije tla i
reljefa koji je sa sredi$njim planinskim masivom™ oduvijek predstavljao ozbiljnu prepreku

“ Predgovor, Mije Mirkovica, za knjigu, J. Gornigi¢-Brdovagki, Razvitak Zeljeznica u Hrvatskoj do 1918.
godine, Grada za gospodarsku povijest Hrvatske, knjiga 3, JAZU, Zagreb, 1952.

5 Planine su “Cinile smetnju prometu izmedu mora i ravnice i utjecale na organizaciju rada, proizvodnju i nacin
Zivota drugacije nego u ravnici ili na moru”. “Koliko god rijeke spajaju pojedine oblasti, brda ih razdvajaju”.
(Mirkovi¢, 1968:3).



tom povezivanju. Mijo Mirkovi¢, definira sinteticki zaklju¢ak o utjecaju reljefa i tla na
ekonomsku povijest i nacin Zivota naroda kada kaze: “Ravnice i planine utjecale su na
ekonomiku naroda, pa stoga i na njihovu ekonomsku povijest. U ravnici je covijek ekonomski
osiguran, ali politicki nesiguran. U planinama je obrnuto. Stanovnistvo ima slobodu, ali Zivi u
oskudici.” (Mirkovi¢, 1968:3). Drugi problem proizlazi iz zemljopisnog oblika hrvatskog
drzavno—pravnog teritorija (“hrvatska kifla”) koji onemugacava optimalnu prometnu
povezanost bez koristenja tudeg drzavno-pravnog podrucja.

O prometnoj politici, kao sredstvu ostvarivanja stranih (tudinskih) interesa, koji su
najcesce bili u suprotnosti sa interesima hrvatskih podrucja, govorili su i pisali mnogi hrvatski
znanstvenici 1 praktiari. Mijo Mirkovi¢, zaCetnik suvremene hrvatske ekonomike prometa i
teorije prometne politike, upozorava na bitne promjene u gospodarskom Zzivotu pojedinih
hrvatskih podrucja, koje su izazvane politickim, ratnim ili nekim drugim socijalno —
povijesnim mijenama. Navodi, npr. da su napoleonski ratovi i njihov zavrsetak izazvali u
pomorstvu velike promjene, poremecaje i potrese. Likvidirana je Venecija kao drzava (1797),
a s njom i venecijanska vlast na jadranskim obalama, koja je trajala stolje¢ima. Propala je
nezavisnost Republike dubrovacke (1806). Stvorena su nova carinska podru¢ja. Dalmacija,
jadranski otoci 1 Istra, dosle su u sklopu Austrije, austrijskog carinskog podrucja, austrijske
industrije 1 trgovine, kasnije 1 austrijskog zakonodavstva. Glavno trziSte za dalmatinske,
istarske i oto¢ne proizvode, koje je prije bila Venecija, postaje Trst. Takvo stanje ostaje do
1914. Sve to izaziva pomicanje teZiSta brodogradnje i plovidbe s juZznog Jadrana na sjeverni,
Iz Boke 1 Dubrovnika u Trst, na Rijeku i u Lo$inj (Mirkovi¢, 1968:227).

Najznacajnije i svakako dugosezne promjene i posljedice na razvitak Hrvatske,
ostavila je politika izgradnje i eksploatacije zeljeznica. To se moze najzornije ilustrirati
primjerom redoslijeda gradnje Zeljeznica u Hrvatskoj.16 Prve Zeljezni¢ke pruge u Hrvatskoj
gradila je Austrija (Kotoriba-Cakovec 1860., Zidani Most-Zagreb-Sisak, 1862.) a zatim jo§ i
do Karlovca (1865.). Pravac izgradnje ovih pruga pokazuje namjeru Austrije da Hrvatsku
veze za svoje gospodarstvo. Nagodbom izmedu Austrije 1 Ugarske (1867.) po€inje razdoblje
gradnje madarskih Zeljeznica.'” Najprije se gradi pravac madarska granica - Zagreb (1870.), a
potom Karlovac - Rijeka (1873.) $to je zapravo znacilo Budimpesta - Rijeka. Slijedi pravac,
Osijek - Vukovar - Slavonski Brod (1875.) §to je znacilo Budimpesta - Osijek i Budimpesta -
Bosanski Brod. U to vrijeme npr. jo§ nema Zeljeznicke veze Zagreba sa Slavonskim Brodom
1 Osijekom S$to bi za razvoj tadaSnjeg hrvatskog gospodarstva svakako bilo od presudne
vaznosti.

Pored redoslijeda gradnje i smjerova koji su bili podredeni razvoju austrijskog a
kasnije madarskog gospodarstva, na Zeljeznicu se ¢ak uvodi kao sluzbeni madarski jezik. Cak
se 1 tovarni list morao popunjavati na madarskom jeziku a vec¢ina zaposlenih na Zeljeznici bili
su Madari. Budu¢i je Hrvatska u tom razdoblju ipak imala odredenu drzavnu samostalnost i
hrvatski jezik u upravi, sudstvu i Skolstvu - razvio se snazan otpor ovoj vrsti madarizacije.

U madarskim rukama tada je bila i1 Zeljeznicka tarifa koja je poglavito pogodovala
madarskom gospodarstvu a Stetila razvitku hrvatskog gospodarstva. Madarska Zeljezni¢ka

1® Mirkovi¢ o tome pise: “Hrvati nisu dobili one Zeljeznice, koje su trazili i koje su njihovoj privredi bile
potrebne. U Hrvatskoj i u Makedoniji Zeljeznice su u prvi mah poremetile tok i pravac trgovine i unistile zarade
od kolskog i karavanskog prijenosa robe... Pedeset ili Sezdeset godina Zeljeznice su u Hrvatskoj... bile orude
imperijalisticke politike i mocno sredstvo ekonomskog pritiska na narod, privilegiranja stranaca i
odnarodivanja.(Mirkovi¢, 1968:259).

Y “Red gradenja pruga u uzoj Hrvatskoj i u Sloveniji pokazuje i osnovni pravac strane Zeljeznicke politike u
Hrvatskoj i prema Hrvatskoj. Ispocetka, smatrajuci i Hrvatsku svojim podrucjem, Austrija je u prvih deset
godina preko Juznih Zeljeznica vezala za svoju magistralu Zagreb i Sisak (1862) i Karlovac (1865). Nagodbom
izmedu Austrije i Ugarske (1867) prestaje mogucnost gradenja austrijskih zeljeznica u Hrvatskoj, i od tada gradi
u Hrvatskoj Zeljeznice Madarska: bilo da ih gradi madarska drzava ili madarski kapitali” (Mirkovi¢, 1968:266).



politika je unistila rije¢ni promet na Savi i onemoguéila razvitak Siska i Karlovca.'® Takva
zeljeznicka politika unistila je 1 robni promet Senja jer su Zeljeznice skrenule pravce robnog
prometa.

U 19. stolje¢u zeljeznice su bile jedno od najmoc¢nijih sredstava ekonomskog i
politickog povezivanja naroda ali Hrvatska, zbog izrazenih stranih interesa to nije osjecala i
ostvarivala. Njezini krajevi su i dalje ostajali nepovezani i izolirani. Da bi se othrvala stranim
utjecajima, iz brojnih rasprava i nastojanja, moze se utvrditi da je tadasnji “osnovni cilj borbe
za pruge sjevernog i srednjeg Jadrana bio stapanje dvaju planinama odijeljenih
gospodarstava Hrvatske, primorskog i panonskog, u jedno gospodarstvo” (Mirkovié, 1956).
Uz to “Hrvati su trazili onu prvu prugu ‘sredinom Slavonije” (Mirkovi¢, 1956). Dakle,
hrvatska prometna politika je ve¢ tada postavljala dva jasna cilja: (1) medusobno povezati
prostor panonske i primorske Hrvatske i (2) ¢vr$ée unutar sebe povezati panonsku i primorsku
Hrvatsku®. U prvih 65 godina gradenja Zeljeznica (1860-1925) u Hrvatskoj niti jedan od ovih
ciljeva nije u znacajnijoj mjeri ostvaren.” Tadasnje zeljeznicke politike (austrijska, madarska
i starojugoslavenska) nisu uspjele rijeSiti bitne prometne zahtjeve hrvatskog teritorija,
adekvatno povezati panonsku i primorsku Hrvatsku. Naravno da je to imalo odraza na sporiji i
nepovoljniji gospodarski razvitak Hrvatske i njenih krajeva.

Sliéno Zeljeznickoj, provodila se i politika izgradnje cestovnih prometnica. Najstariji
kopneni prometni pravci definirani su jo§ u vrijeme rimskih, a noviji, u vrijeme turskih,
francuskih i austrijskih osvajanja. Dakle, prvi suhozemni putevi su se gradili kao rezultanta
vojno-politickih interesa stranih osvajaca naseg podruc¢ja. Sve do 18. stoljeca prijenos robe se
vr$i na konju 1 na mazgi, tzv. karavanskim putevima. Glavni upotrebljivi putovi za kolski
promet na dulje relacije grade se tek u 18. stolje¢u. Karolinska cesta od Karlovca do Rijeke
izgradena je 1728. ali je za masovni promet osposobljena tek 1771.2" Potom je gradena tzv.
Terezijanska cesta (Karlobag — Baske Ostarije), zatim Jozefinska cesta od Karlovca do Senja
(1776. - 1779.) i ve¢i dio Lujzinske ceste Rijeka-Delnice-Karlovac, te cesta Zagreb —
Karlovac (1750). Slijede¢a znacajnija cesta je gradena od Siska, preko Petrinje i Gline do
Karlovca (1785). U isto vrijeme se gradila i cesta od Petrinje do Kostajnice. Za vrijeme
kratkotrajne Napoleonove okupacije izgradena je tzv. Marmontova cesta od Knina preko

'8 Madarska Zeljeznicka tarifa bila je “Skolski primjer zloupotrebe Zeljeznicke tarife radi ovladanja prometom
robe i ljudi i upucivanja toga prometa u odredenim relacijama, bez obzira na udaljenosti i prirodni polozaj...
Zonska Zeljeznicka tarifa unistila je rijecni promet na Savi i onemogudila razvitak Siska i Karlovca, a
povlaséivala rudnike i industriju u MadzZarskoj i ona poduzeéa u Hrvatskoj, koja su bila u rukama Madzara.
(Mirkovi¢, 1968:267).

19 pisu¢i predgovor knjizi Z. Jelinoviéa, “Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi” (1956), Mijo
Mirkovi¢, istiCe da je to bio dugotrajni proces i napor, “da se od dva narodna gospodarska podrucja NR
Hrvatske, juzno i sjeverno od Gvozda, stvori jedno jedinstveno gospodarsko i jedinstveno unutrasnje trziste...
osnovni cilj borbe za pruge sjevernog i srednjeg Jadrana bilo je stapanje dvaju planinama odijeljenih
gospodarstava Hrvatske, primorskog i panonskog, u jedno gospodarstvo. To je jednovjekovno nastojanje islo za
tim, da se odijeljena podrucja i odijeljeni narodi ekonomski povezu, stvore jednu ekonomsku cjelinu. To
ekonomsko i narodno jedinstvo imale su stvoriti jadranske Zeljeznicke pruge, pruge izmedu Slavonije i Hrvatske
na jednoj strani te Istre, Hrvatskog Primorja i Dalmacije na drugoj strani. (Mirkovi¢, 1956). Mirkovi¢ je
osobito Cesto isticao potrebu adekvatnog povezivanja njegove rodne Istre sa Hrvatskom. Zalagao se za
zeljeznicku vezu a inicirao je i cestovnu vezu tunelom kroz Ucku. O tom njegovim inicijativama detaljnije piSe
Z. Jelinovi¢ (1979).

 Izravna Zeljeznika veza panonske Hrvatske (Zagreba) sa Rijekom uspostavljena je 23. listopada 1873. a sa
Splitom tek 25. srpnja 1925. Izravna Zeljeznicka veza Zagreba i Osijeka uspostavljena je tek 1890.

I Gotovo sve ceste i objekti na cestama u razdoblju 18. stoljeca, gradili su se pod nadzorom i direktnim uplivom
Vojne Krajine. Zanimljivo je da je od strane Vojne Krajine potaknut i dosada neostvareni projekt kanala
Vukovar — Samac (jo§ 1753.). Madarska je 1796. izradila prve skice o izgradnji tog kanala a 1908. je u
Budimpesti objavljen i poseban elaborat. U staroj Jugoslaviji o tom projektu se raspravljalo 1930-1941 a poslije
rata i 1947. (Dobringi¢, 1958). Tek osamostaljenjem Hrvatske (1991), projekt kanala, Vukovar — Samac, star
viSe od dvjesto godina, aktualiziran je i stavljen medu vrhunske prioritete hrvatske prometne politike. Dajuéi tom
projektu izuzetnu vaznost i znacaj, neki suvremeni autori ga nazivaju “Hrvatski Suez”.



Sinja i Metkovi¢a do Dubrovnika. Time su trajnije definirani svi bitni kopneni prometni
pravci kroz Hrvatsku.

U obje Jugoslavije (1918-1941) i (1945-1990), Hrvatska nije imala osobitu drzavno-
pravnu samostalnost (naro¢ito u prvoj), pa se odnos prometne politike prema Hrvatskoj nije
bitno poboljSavao. Ocjenjujuéi prometnu politiku u razdoblju od 1918. do 1941., Mijo
Mirkovié, konstatira ostvarenje stanovitog napretka kako u pogledu gradenja puteva, tako i u
pogledu usavrSavanja tehniCkih sredstava prometa, medutim “napredak je bio opcenito
malen... izmedu potreba gospodarstava i razvitka prometnih sredstava nije bilo potrebne
koordinacije”(Mirkovi¢, 1968:357).

O prometnom tretmanu Hrvatske u Kraljevini Jugoslaviji svjedoce 1 ovi podaci;
Godine 1919 -1921 u Hrvatskoj je u ceste ulozeno 3 milijuna dinara a u Srbiji 190 milijuna
dinara. Na podrucju Hrvatske izgradeno je 13 km cesta a na podruc¢ju Srbije 499 km novih
cesta. U razdoblju 1920 - 1935 u izgradnju zeljeznica investirano je u Srbiji 84,5% a u
Hrvatskoj 11% ukupnih drzavnih investicija u Zeljeznice? (Bi¢ani¢, 1938).

Nista bolje nije bilo ni u vrijeme socijalisticke Jugoslavije (1945-1990). Stalno se
odlagalo adekvatno povezivanje kontinentalne Hrvatske s Dalmacijom. Nametani su
longitudinalni pravci koji su juzne dijelove tadasnje Jugoslavije otvarali svijetu a Jadransko
more izolirali od svijeta. U prilog tezi o inferiornom poloZaju Hrvatske i u tom povijesnom
razdoblju, govori podatak da je prva auto cesta u Hrvatskoj (Zagreb — Karlovac) izgradena tek
1972. a da do kraja 20. stoljeca nije izgradena suvremena auto-cesta koja bi povezivala
panonski i jadranski prostor Hrvatske. Cestovni i zeljeznicki pravei jo§ nisu u pravoj mjeri
valorizirali prednosti hrvatske obale, moguc¢nost izgradnje jadranskih luka 1 razvitka
pomorskog prometa. Morske luke su ostajale izolirane od zaleda S$to je bilo na Stetu i obali i
zaledu. Tzv. "jadranska orjentacija" nije bila adekvatno valorizirana ni u jednom drZzavno-
pravnom savezu u kojem se nalazila Hrvatska.

Danas je Hrvatska samostalna, suverena i nezavisna drzava, medunarodno priznata i
prvi put u svojoj povijesti ima mogucénost oblikovanja i ostvarivanja vlastite prometne politike
u interesu hrvatskog gospodarstva i hrvatskog naroda. Geoprometni polozaj i prometni
potencijali Hrvatske, danas, omogucuju da promet uz turizam, poljodjelstvo i trgovinu,
postanu jedan od glavnih oslonaca ubrzanog rasta i razvoja hrvatskog gospodarstva.

PROMETNA POLITIKA NA RAZMEDU MILENIJA

U posljednje vrijeme interes za proucavanje prometnih problema stalno raste a sadrzaj
razlicitih analiza postaje sve S§iri 1 sloZeniji. Obnovljeni interes za ekonomiku transporta,
osobito u razvijenim zemljama, povezan je sa rastu¢im problemima u gradskom prijevozu
(urbanom transportu) i1 sve jasnijom spoznajom da se pitanja koriStenja zemljiSta i transporta
moraju proucavati zajedno. Preciznije razgranicenje izmedu ekonomike prometa i regionalnog
odnosno urbanog planiranja sve je nejasnije. Suvremeni projekti deregulacije u prometu
namecu potrebu boljeg razumijevanja funkcioniranja prometa u liberalnijim trziSnim
uvjetima. Stoga suvremene “transportne ekonomiste” sve viSe zanimaju problemi kretanja
ljudi i robe a manje proizvodnja prijevoznih sredstava i infrastrukture.

U skladu s tim se $iri 1 usavrSava skup metoda kojima se koristi suvremena ekonomika
prometa (analiza troskova i koristi, analiza troskova 1 efikasnosti, analiza prometnih tijekova,

%2 Hegemonisti¢ku politiku beogradskih, starojugoslavenskih vlasti, koja se osobito izrazila prilikom diskusije
oko gradenja Jadranske pruge normalnog kolosijeka (1921-1927) razoblicavao je, Mijo Mirkovi¢, slijede¢im
rije¢ima: “Svih 15 varijanata nove, Jadranske pruge imalo je polaznu tocku u Beogradu, a devet izlaznu tocku u
Kotoru, dvije izlaznu tocku u Splitu, jeda u Metkovicu, dvije u Baru... Nijedna varijanta nije isla iz Zagreba ni
uopée kroz Hrvatsku... Dok se vodila diskusija, u kojoj su se opet sukobljavali regionalni i lokalni interesi, nije
se gradilo, pa do 1941. nije dogotovijena ni jedna od tih 15 varijanata.” (Mirkovi¢, 1968:363).



sustavno planiranje, itd.). Suvremena ekonomika prometa postaje sve vise kvantitativna.
Kompjutorske baze podataka i napredne tehnike omogucavaju prognoziranje kvantitativnog
efekta razli¢itih prometnih politika i vjerojatnosti promjena u prometnoj potraznji.

Ekonomski razvitak europskih zemalja u buduénosti ¢e biti obiljezen posebice rastom
trgovine 1 razmjene kao i trziSnim i gospodarskim integracijama. Tome ¢e se morati
prilagoditi i hrvatska prometna politika.
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