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Uvod

Sisak je zoran primjer va`nosti prometnog polo`aja u raz-
vitku gradskog sredi{ta. Tijekom svoje dugotrajne povijesti
Sisak je do`ivio nekoliko uspona, uvijek u bliskoj svezi s
pogodnostima prometno-geografskog polo`aja i razvojnim
mogu}nostima koje su se otvarale u pojedinim povijesnim
razdobljima. Prosperitetna razdoblja sisa~ke pro{losti redo-
vito su vezana uz razvojne poticaje proiza{le iz iznimnih
prometnih pogodnosti koje je Sisak povremeno u`ivao. S
promjenom prometno-geografskog polo`aja i slabljenjem
ili nestankom pogodnosti na kojima se zasnivao razvojni
uzlet, nastupala bi razdoblja gospodarske stagnacije odnos-
no nazadovanja.

Osim prometno-geografskog polo`aja na razvojne uz-
lete odnosno padove grada utjecale su i politi~kogeograf-
ske prilike. Razdoblja prosperiteta Siska vezana su uz poli-
ti~kogeografski ambijent u kojem je Sisak mogao u`ivati
prednosti regionalnog sredi{ta i u kojem su u njegovu pri-
rodnom gravitacijskom podru~ju vladale sre|ene i stabilne
prilike. S druge strane, grani~ni polo`aj grada – osobito uz
granicu zatvorenoga tipa, {to je tako|er obilje`je polo`aja
Siska u pojedinim povijesnim razdobljima – pokazao se
kao zapreka razvitku. U takvim prilikama Sisak nije mo-
gao obavljati ulogu regionalnoga centra, a jo{ manje po-
sredni~ku prometnu ulogu interregionalnog zna~enja jer je
politi~ka granica doslovce presijecala gravitacijsko podru~-
je i onemogu}avala ili uvelike sputavala razmjenu dobara
{irih razmjera.

Historijskogeografski osvrt

I predrimska Segestica kao i rimska Siscia u svoje su vrije-
me bile va`na sredi{ta ponajprije zahvaljuju}i prometnome
polo`aju. Razumije se da je rani razvitak gradskog naselja
na mjestu dana{njega Siska bio uvjetovan i drugim razlozi-
ma odnosno pogodnostima. Ponajprije, tu su topograf-
sko-hidrografske pogodnosti polo`aja na poplavnom tere- 39



nu sutoka triju rijeka, Odre u Kupu i Kupe u Savu, {to se
pokazalo ~imbenikom smje{taja vojnog garnizona na mje-
stu gdje se, uz potrebne hidrotehni~ke zahvate, mogla or-
ganizirati uspje{na obrana. No bez obzira na vi{estranu
uvjetovanost razvitka grada, prometna je funkcija jedna od
naj~vr{}ih konstanti. Arheolo{ki nalazi na podru~ju Siska
ukazuju da je ve} u rimsko vrijeme Sisak bio jaka rije~na
luka. To~nije, postojale su dvije luke, jedna na Savi i druga
na Kupi. Dobre ceste, po kojima je Rimsko Carstvo bilo
bez premca, povezivale su anti~ku Sisciu sa ostalim va`ni-
jim sredi{tima tog dijela prostranog carstva: Emonom (da-
na{njom Ljubljanom), Poetoviom (Ptujem), Mursom (Osi-
jekom) i Sirmiumom (Srijemskom Mitrovicom). Osim {to
je zapravo bila glavno prometno ~vori{te zapadnog panon-
skog prostora, Siscia je bila dobro povezana i s rudarski
va`nim donjim Posanjem, {to joj je osiguravalo pristup si-
rovinama. Istaknut prometni polo`aj osiguravao je Sisciji
sve pogodnosti sredi{njeg gradskog naselja u prostoru za-
padnog savsko-dravskog me|urije~ja, {to se potvrdilo ~inje-
nicom da je ona preuzela funkciju glavnog upravnog i
crkvenog sredi{ta tog dijela Rimskoga Carstva.

Nestankom pretpostavki koje su prometnule Sisciju u
upravno sredi{te rimske provincije Panonia Savia, odnos-
no u sjedi{te biskupije, nastupa razdoblje izrazite stagnaci-
je, pa ~ak i nestanka gradskog naselja na mjestu dana{njega
Siska (Rogi}, 1982.). U tom razdoblju Sisak je izgubio i bi-
skupsku stolicu jer je siscijanska biskupija premje{tena u
novi centar – Zagreb.

Nepovoljni u~inak politi~kogeografskih prilika na ra-
zvitak Siska posebice je do{ao do izra`aja u vrijeme osman-
skog prodora na podru~je jugoisto~ne Europe. Sisak se
na{ao na samoj granici Hrvatske i kr{}anskoga svijeta, to~-
nije u obrambenom pojasu koji se organizira du` te grani-
ce. U takvim uvjetima nema ni govora o posredni~koj ulo-
zi Siska i obnovi grada na toj osnovi. Naprotiv, do izra`a-
ja dolazi obrambena funkcija i prednosti topografskog po-
lo`aja utvrde koju je na samom utoku Kupe u Savu podi-
gao zagreba~ki Kaptol u dijelu Vojne granice za koji Hrvat-
ska skrbi i vojni~ki i financijski.

Zaustavljanje osmanskog prodora bilo je dugotrajan
proces, a jedan od klju~nih doga|aja u tom procesu bila je
bitka kod Siska 1593. Nakon nekoliko uzastopnih poku-
{aja osvajanja sisa~ke utvrde, bosanski je pa{a te godine
pretrpio odlu~uju}i poraz te je osmanska vojska odba~ena
od Siska. Nemirna granica kona~no je odmaknuta od Si-
ska i stabilizirana nakon 1699. kada se i ve}i dio panon-
skog prostora osloba|a od Turaka i vra}a u sastav habs-
bur{kih zemalja. Nastupa razdoblje u kojemu }e Sisak, ko-40
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riste}i se pogodnostima prometno-geografskog polo`aja, ob-
noviti dio svog nekada{njeg centraliteta i o`ivjeti posredni~-
ku ulogu.

Od prve polovice 18. stolje}a pa sve do sredine 19. st.
na prostoru Podunavlja i sjevernoga Jadrana oblikovao se i
razvijao novi, dotad nepoznat prometno-trgova~ki sustav.
Rije~ je o kombiniranom sustavu unutra{njih plovnih pu-
tova, cesta i gradova koji povezuju agrarno najproduktiv-
nije dijelove Podunavlja sa sjevernojadranskim morskim
lukama. Nakon reintegracije potencijalno vrijednih prosto-
ra pravih panonskih ravnica, Habsbur{kom je carstvu us-
pjelo u 18. stolje}u u tim podru~jima organizirati agrarnu
proizvodnju koja je davala komercijalne vi{kove `itarica.
Problem koji je trebalo rije{iti u nastojanju da se ostvareni
vi{kovi izvezu, bila je organizacija njihova efikasnog pro-
metnog prijevoza do najbli`ih morskih luka na sjeverno-
me Jadranu. I dok se izvoz `ive stoke i sto~nih proizvoda i
dalje mogao usmjeravati tradicionalnim karavanskim pute-
vima kroz Dinarsko gorje, izvoz `itarica nametao je preu-
smjerenje na rentabilniji vodeni prijevoz. Dunavski vodeni
put omogu}avao je izvoz prema srednjoeuropskim grado-
vima, no za povezivanje Podunavlja sa sjevernim Jadra-
nom bilo je potrebno organizirati promet Savom uzvodno
i potom prebacivanje robe na postoje}e cestovne promet-
nice koje su svladavale Dinarsko gorje na mjestima gdje je
Panonski prostor najbli`i sjevernojadranskim lukama. Ri-
je~ je bila o otvaranju novog unutra{njeg plovnog puta, a
kao jedan od terminala savske plovidbe te mjesto prekrcaja
robe na tom novom podunavsko-sjevernojadranskom su-
stavu pojavljuje se i Sisak.

Roba, ponajprije `ito iz vojvo|anskog dijela Panonske
nizine a kasnije osobito drvna gra|a, stizala je Savom do
Siska. Tu se sa savskih brodova prekrcavala na manje bro-
dove kojima se Kupom moglo ploviti do Karlovca, zavr{-
nog plovidbenog terminala gdje se obavljao prekrcaj na
kola ili se, pak, roba odmah u Sisku prekrcavala na kola i
upu}ivala cestama preko Karlovca do sjevernojadranskih
luka, poglavito Rijeke, Bakra i Senja. ^ak i u slu~aju na-
stavka plovidbe Savom do Ljubljane, {to je tako|er bila
jedna od kori{tenih varijanata kombiniranog prijevoza, Si-
sak je opet bio va`na to~ka budu}i da plovidbeni uvjeti na
Savi nizvodno od Siska i uzvodno od njega nisu bili isti.

Kao va`na to~ka na novom plovidbenom putu Sisak
je postao privla~no odredi{te za mnoge la|are, trgovce, ki-
rija{e, obrtnike, ~inovnike kao i sve ostale nositelje najraz-
li~itijih poslovnih inicijativa. Treba imati na umu da je ri-
jeka Sava u vrijeme procvata panonsko-sjevernojadranskog
sustava jo{ uvijek zadavala brojne probleme za plovidbu i 41
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da je nije bilo jednostavno svladavati. Tro{kovi plovidbe
bili su veliki, pa nastojanja da se plovni put pobolj{a nisu
jenjavala, a bilo je potrebno i ljudstvo koje }e na tom po-
slu raditi. Stalni radovi na odr`avanju i ure|enju savskog
korita nisu, me|utim, bili jedini gra|evinski pothvati. U
samome Sisku bilo je potrebno izgraditi brojne lu~ke ob-
jekte: pristani{te, skladi{ta, brodogradili{nu radionicu, trgo-
vine, {to je uvelike utjecalo na fizionomiju naselja, ali i po-
nudu radnih mjesta, koja je u Sisku bila bogata i raznolika
kao rijetko gdje u onda{njoj Hrvatskoj.

Zahvaljuju}i svojoj prometnoj ulozi i uz promet veza-
noj trgovini, Sisak je u 19. stolje}u postao jednim od naj-
dinami~nijih naselja u Hrvatskoj. Novi razvojni poticaj Si-
sak je dobio i na samom po~etku nove etape u razvitku
prometa u Hrvatskoj.

Godine 1862. Sisak je dobio priklju~ak na austrijsku
Ju`nu `eljeznicu (Südbahn) koja je povezivala Be~ sa Trs-
tom. Te je godine, naime, izgra|en odvojak od te pruge od
Zidanog mosta preko Zagreba do Siska. Izgradnja `eljezni-
ce isprva je bila silan poticaj daljnjem razvitku sisa~kog
prometnog i trgovinskog tranzita. Spomenuti odvojak ko-
jim je Sisak postao jednim od prvih naselja sa `eljeznicom
u Hrvatskoj, nije slu~ajno izgra|en na odabranoj trasi.
Razloge treba tra`iti ponajprije u boljem povezivanju kraj-
nje postaje savske plovidbe s ostalim prometno va`nim to~-
kama u carevini. Osim toga izgradnja pruge do Siska bila
je i dio planirane uspostave intenzivnije trgovine s Bos-
nom i Otomanskim Carstvom, a savr{eno se uklapala i u
rastu}i politi~ki i strate{ki interes Be~a za najzapadniju
otomansku pokrajinu.

Pojava `eljezni~ke pruge u Sisku imala je kao posljedi-
cu preusmjerenje prometa s tradicionalnog smjera Sisak-
-Karlovac-sjeverni Jadran na novoizgra|enu `eljezni~ku pru-
gu. Stari trgova~ki put nudio je, u usporedbi sa `eljezni-
com, spor i skup prijevoz ograni~enih koli~ina robe. @e-
ljezni~ka pruga bila je u svakom pogledu superiorna kol-
skom prometu. Sam Sisak isprva je zadr`ao svoju tranzit-
nu ulogu i u promijenjenim uvjetima, {tovi{e, pojava `eljez-
nice uzrokovala je u prvi mah ~ak i porast prometa u Si-
sku te dala nov poticaj razvitku grada. Umjesto u kupske
la|e ili pak na kola, roba se sada prekrcavala u vagone, a
umjesto prema Karlovcu te dalje do Rijeke ili Senja otpre-
mala se do Trsta. Promet je skrenut, no Sisak je i dalje bio
va`na tranzitna to~ka na prometnom putu. Daljnji razvoj
`eljezni~ke mre`e, me|utim, nije pogodovao Sisku.

Iako su postojali planovi prema kojima je `eljezni~ka
pruga do Srijema trebala biti nastavak pruge koja je 1862.
stigla do Siska, glavna `eljezni~ka pruga izgra|ena je sjever-42
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no od Save. Osim toga, nakon preustroja monarhije, dio
`eljezni~ke mre`e gra|en je sukladno interesu novoga cen-
tra – Budimpe{te. Budu}i da su se u ugarskom dijelu mo-
narhije pruge gradile ponajprije na na~in da pove`u Bu-
dimpe{tu s rubnim dijelovima, kao jedna od prioritetnih
izgra|ena je 1873. pruga koja je Budimpe{tu povezala s Ri-
jekom, glavnom lukom ugarskog dijela monarhije. I ta je
pruga, kao i ona koja je vodila prema istoku, zaobi{la Si-
sak. Ulogu glavnog prometnog kri`i{ta preuzeo je Zagreb,
gdje su se kri`ale dvije glavne `eljezni~ke pruge, a Sisak je
ostao na “sporednom kolosijeku” u novim, korjenito pro-
mijenjenim prometnim odnosima.

Pad prometne va`nosti Siska nije zaustavila niti ~inje-
nica da je 1888. predana u javnu uporabu pruga Sisak-Banja
Luka, ~ime se Bosna spojila na `eljezni~ku mre`u Au-
stro-Ugarske. Iste godine pu{tena je u promet i dionica Si-
sak–Novska–Nova Gradi{ka, ~ime se Sisak povezao i s po-
savskom `eljeznicom, a 1906. `eljeznicom su povezani Si-
sak i Karlovac. Na taj na~in Sisak je postao i `eljezni~ko
prometno ~vori{te, no ta ~injenica nije mu vratila nekada{-
nje zna~enje jer su glavni robni tokovi ve} nepovratno bili
preusmjereni na druge smjerove.

Nakon gubitka prometne va`nosti, gospodarska se ak-
tivnost u gradu ja~e usmjerava podizanju industrije. U raz-
vitku grada to je tako|er vrlo va`na etapa, no u kontekstu
vrednovanja prometnoga polo`aja nemjerljiva s prethod-
nom, u kojoj je upravo promet bio pokreta~ razvitka.
Industrijalizacija Siska zapo~ela je ve} u 19. stolje}u, no
glavni industrijski pogoni podignuti su nakon Prvog svjet-
skog rata. Puni zamah industrijalizacija je do`ivjela nakon
Drugog svjetskog rata kada `eljezara i rafinerija prerastaju
okvire grada i preuzimaju u svojim granama vode}u ulogu
u hrvatskim okvirima. Industrijalizaciji Siska nedvojbeno
je pogodovao polo`aj grada u prometnoj mre`i. Ba{tine}i
tekovine prometnoga procvata u ranijim razvojnim etapa-
ma, Sisak je, naime, raspolagao s vrlo dobrom prometnom
opremljeno{}u za hrvatske prilike. Industrijalizaciju nije,
dakle, trebalo podupirati izgradnjom prometnica jer su
one ve} otprije bile tu.

Nakon raspada Austro-Ugarske i ulaska hrvatskih ze-
malja u novu dr`avnu zajednicu, znatno se promijenio po-
liti~kogeografski okvir, no nisu se bitno promijenile pro-
metnogeografske silnice. I u Jugoslaviji Sisak je uglavnom
ostao izvan glavnih prometnih tokova i razvojnih transver-
zala. U promijenjenom politi~kogeografskom okviru posav-
ski je prometni smjer dodatno dobio na va`nosti. Postoje-
}a `eljezni~ka pruga osuvremenjena je, a na istom promet-
nom koridoru izgra|ena je i moderna cesta Zagreb-Beo- 43
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grad, koja na ve}em dijelu svoje trase u Hrvatskoj ima pu-
ni profil autoceste. I jedna i druga, razumljivo, zaobilaze,
Sisak. Nakon Drugog svjetskog rata Sisak je prestao biti i
jedini `eljezni~ki “izlaz” Bosne i Hercegovine. Izgra|ene
su `eljezni~ke pruge kojima je Bosna i Hercegovina pove-
zana s lukom Plo~e u Hrvatskoj na jugu odnosno s glav-
nom posavskom `eljezni~kom prugom u Strizivojni ([a-
mac–Sarajevo), koje su po va`nosti zasjenile prugu koja se
preko Banja Luke i Prijedora upravo u Sisku vezivala na
dr`avnu `eljezni~ku mre`u i usmjeravala Bosnu i Hercego-
vinu prema zapadu. Va`nost Siska kao `eljezni~kog ~vo-
ri{ta nije podigla niti ~injenica da je pruga Sisak–Sunja–
Hrv. Kostajnica–Bosanski Novi, izvorno izgra|ena kao dio
pruge Sisak–Banja Luka, postala i dionicom pruge Zagreb–
Split, kolokvijalno poznate pod nazivom “unska” pruga.

U razdoblju nakon Drugog svjetskog rata posebice se
afirmirao cestovni promet. I u cestovnoj mre`i Hrvatske u
tom razdoblju Sisak je ostao izvan prioritetnih prometnih
pravaca i glavnih prometnica koje su bile klasificirane kao
“europske” odnosno “magistralne” (Batini}, 1997.). Posav-
ska cestovna magistrala izgra|ena je sjeverno od Save, a
glavna cesta koja je Banovinu povezivala sa Zagrebom i{la
je preko Petrinje a ne preko Siska, iako je to u najve}em
dijelu zapravo cesta Zagreb–Sisak.

Za razliku od uglavnom stagnantnog `eljezni~kog od-
nosno cestovnog prometa, stanovit uspon nakon Drugog
svjetskog rata bilje`i rije~ni promet i brodarstvo. Bez obzi-
ra na ~injenicu da su cestovni i `eljezni~ki promet zahvalju-
ju}i brzini preuzeli znatan dio roba, Sisak se u tom raz-
doblju definitivno afirmirao kao najzapadnija luka rije~ne
plovidbe. Osim konkurencije cestovnog i `eljezni~kog pro-
meta, kao nepovoljan ~imbenik javlja se i neure|enost oko
600 km duga~kog savskog plovnog puta, no unato~ nepo-
voljnim ~imbenicima sisa~ka rije~na luka nema alternative.
To se ogleda u porastu godi{njeg lu~kog prometa s vrhun-
cem na prijelazu iz 70-ih u 80-e godine, kada je vi{e puta
uzastopce zabilje`en ukupan prekrcaj ve}i od 2 milijuna
tona, kao i u ~injenici da je Sisak od 1953. sjedi{te brodar-
ske tvrtke Dunavski Lloyd.

Svakako najnepovoljniji prometnogeografski polo`aj
u cijelom 20. stolje}u Sisak je imao u razdoblju 1991.–95.
kada se ponovno na{ao gotovo na samoj granici. Pritom
nije rije~ o priznatoj politi~koj granici, nego o nepriznatoj
ali na terenu itekako vidljivoj granici izme|u samoprogla-
{ene Srpske Republike Krajine i slobodnog dijela Republi-
ke Hrvatske. U ratnim prilikama koje su razli~itim inten-
zitetom trajale gotovo pet godina Sisak je imao polo`aj
grada na granici i to na takvoj granici, na kojoj su se pre-44
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kidali svi prometni tokovi. Prekinut je sav cestovni i `eljez-
ni~ki promet prema Banovini i prema Bosni i Hercegovi-
ni, potpuno obustavljena svaka plovidba Savom, a stao je
~ak i cjevovodni promet na Jadranskom naftovodu koji je
pu{ten u promet u 1980-im godinama i koji se ba{ kod Si-
ska ra~va u dva kraka: sjeverni, koji vodi preko Ivani} Gra-
da prema Ma|arskoj, i isto~ni, koji vodi prema Pan~evu u
Vojvodini.

Temeljne odrednice dana{njeg polo`aja

Posljedice agresije na Hrvatsku utje~u na obilje`ja promet-
nogeografskog polo`aja Siska i nakon {to je sam rat zavr-
{io, budu}i da prometni tokovi nisu obnovljeni u punoj
mjeri. U jo{ ve}oj mjeri Sisak osje}a i utjecaj nesre|enih
unutarnjih politi~kih prilika u susjednoj zemlji, Bosni i
Hercegovini.

Uloga regionalnoga sredi{ta koju je Sisak tradicional-
no obna{ao opetovana je i u novom politi~kogeografskom
okviru samostalne hrvatske dr`ave. Prema prvom uprav-
no-teritorijalnom ustroju uvedenom potkraj 1992. Sisku je
pripala uloga sredi{ta jedne od najve}ih hrvatskih `upani-
ja. Istu ulogu Sisak je zadr`ao i nakon prve reorganizacije
toga ustroja provedene 1997. Iako je prvotna povr{ina Si-
sa~ko-moslava~ke `upanije 1997. smanjena za podru~je Iva-
ni} Grada koje je priklju~eno Zagreba~koj `upaniji, Sisak
je i nadalje ostao sredi{tem najprostranije i geografski slo-
`ene `upanije. Takvo je upravno-teritorijalno rje{enje uveli-
ke sukladno s geografskim polo`ajem Siska kao centra na
kontaktu nekoliko razli~itih geografskih cjelina: Banovine
na jugu, Turopolja i sisa~ke Posavine na sjeverozapadu te
poplavnog Lonjskog polja i Moslavine na sjeveroistoku i
istoku. U {irem, pak, regionalno-geografskom kontekstu
Sisak je jedan u skupini srednje velikih centara koji okru-
`uju Zagreb na udaljenosti od 50–80 km pri ~emu svaki
od tih centara ima svoje pripadaju}e gravitacijsko podru~-
je, ali se i zajedno s tim podru~jem nalazi u sferi gravitacij-
skog utjecaja Zagreba, glavnog sredi{njeg naselja sjevernog
i zapadnog dijela kontinentalne Hrvatske, odnosno tzv. za-
greba~ke makroregije. Zajedno s Karlovcem, Bjelovarom i
Vara`dinom, Sisku u toj regiji pripada uloga regionalnog
centra najvi{eg stupnja.

Poku{aj s organizacijom prostrane i regijski slo`ene
upravne cjeline sa sredi{tem u Sisku iznio je na vidjelo ne-
adekvatno stanje prometnica koje bi Sisak trebale povezi-
vati s gravitiraju}im podru~jem kao i odre|ene slabosti po-
lo`aja Siska u postoje}oj prometnoj mre`i Hrvatske. U po-
stoje}oj cestovnoj mre`i Hrvatske Sisak ne le`i izravno niti 45
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na jednoj magistralnoj prometnici. Glavna cesta u posav-
skom koridoru izgra|ena je sjeverno od Save, a spoj Siska
s postoje}om auto-cestom ne zadovoljava kakvo}om kolni-
ka. Glavna cesta koja povezuje Banovinu i Zagreb ide pre-
ko Petrinje, dakle tako|er prolazi pokraj Siska, iako na
vrlo maloj udaljenosti.

Kupska dolina nije nikad prometno valorizirana u
mjeri kako su predlagali jo{ u 19. stolje}u pioniri cesto-
gradnje u nas ili pak u novije vrijeme vi|eni geografi (Pa-
vi}, 1973.). Glavna cesta koja povezuje Sisak i Karlovac ne
ide najkra}om, nizinskom trasom po kupskoj dolini, nego
je izgra|ena ju`nije, na trasi kroz Banovinu, kako bi izrav-
no zahvatila manja sredi{ta poput Gline ili Vojni}a. U si-
sa~kom prometnom ~vori{tu, u koje svakako spada i Pe-
trinja, sastaju se i tri ceste kojima se iz Bosne i Hercegovi-
ne mo`e u}i u Hrvatsku. To su prekounski prijelazi Dvor-
Bosanski Novi, Hrvatska Kostajnica-Bosanska Kostajnica
te Hrvatska Dubica-Bosanska Dubica. Valja re}i da se sva
tri tradicionalna prijelaza preko Une nalaze na dijelu dr`av-
ne granice gdje se s bosanskohercegova~ke strane nalazi
Republika Srpska. S obzirom na politiku koju vodi taj en-
titet susjedne dr`ave, prometni tokovi na tim smjerovima
bili su zasad u velikoj mjeri ovisni o stanju politi~kih od-
nosa u susjednoj dr`avi, odnosno o stupnju (ne)suradnje
Republike Srpske. [tovi{e, za razliku od mosta izme|u
Hrvatske Dubice i Bosanske Dubice, koji je obnovljen i
pu{ten u promet 2000., most izme|u Hrvatske Kostajnice
i Bosanske Kostajnice nije ni obnovljen niti su radovi na
obnovi zapo~eli. Most izme|u Dvora i Bosanskog Novog
jedini je koji nije o{te}en u razdoblju 1991.–95., no niti taj
most nije bio otvoren za promet u cijelom razdoblju od
otvaranja dr`avne granice.

U postoje}oj `eljezni~koj mre`i Sisak le`i na ogranku
posavskog koridora koji se s drugim alternativnim ogran-
kom, onim {to od Zagreba ide prema istoku sjeverno od
Save, spaja u Novskoj. To nije optimalno rje{enje, no valja
re}i da je sisa~ki `eljezni~ki ogranak posavskog koridora
ipak kakva-takva alternativa sjevernome ogranku, za razli-
ku od stanja u cestovnoj mre`i gdje je Sisak potpuno mar-
ginaliziran u odnosu na glavni posavski koridor.

U unutra{njem plovnom prometu tako|er se osje}aju
posljedice potpune blokade savskoga puta u prvoj polovici
1990-ih godina. Iako na prvi pogled nema vidljivih zapre-
ka potpunoj obnovi plovidbe Savom, do nje ipak nije
do{lo ni pet godina od formalne normalizacije prilika u
Hrvatskoj. Sisa~ka rije~na luka jest o`ivljena, no promet je
obnovljen tek u manjoj mjeri, znatno ispod razine mogu-
}eg. Budu}i da Hrvatska ne raspola`e razgranatijom mre-46
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`om unutra{njih plovnih putova, lako je uo~iti klju~no
mjesto koje Sisak u tom sustavu ima kao zavr{ni terminal
plovidbe rijekom Savom (Bo`i~evi}, Kre~, 1998.) i kao
to~ka gdje se dunavski plovidbeni put najvi{e pribli`ava
sjevernom Jadranu.

Iznesena obilje`ja prometnogeografskog polo`aja Si-
ska na prijelazu iz 20. u 21. stolje}e potvr|uju se i sagleda-
vanjem mjesta Siska u me|unarodnoj prometnoj mre`i. U
tom kontekstu valja se poslu`iti jedinom postoje}om stra-
tegijom prometnog razvitka na kontinentskoj razini – pa-
neuropskom mre`om prometnih koridora (Bo`i~evi}, Kre~,
1998.).

Paneuropska mre`a europskih koridora jest svojevrsna
strategija prometnog razvitka, odnosno prometna strategi-
ja i plan pro{irenja Europske unije, budu}i da svi predvi-
|eni koridori povezuju ja~a gospodarska sredi{ta i promet-
na kri`i{ta u rubnim dijelovima Europske unije s razvoj-
nim jezgrama u pojedinim dijelovima tzv. tranzicijskih ze-
malja kojima pripada i Hrvatska. Rije~ je zapravo o planu
kojim }e se prometni sustavi tranzicijskih zemalja nastojati
integrirati s prometnim sustavom Europske unije. S obzi-
rom na op}epoznate razlike u stupnju opremljenosti i mo-
gu}nostima prometovanja koji postoje izme|u Europske
unije, s jedne strane, i kandidata za prijem s druge strane,
jasno je da se ne}e mo}i integrirati cjelokupne prometne
mre`e tranzicijskih zemalja. Paneuropska mre`a promet-
nih koridora izbor je prioriteta, popis prometnih koridora
na kojima se planira pojedine prometnice modernizirati ili
graditi uz me|unarodnu pomo} i potporu.

Paneuropska mre`a prometnih koridora utvr|ena je
na konferenciji prometa odr`anoj 1997. u Helsinkiju. Toj
konferenciji prethodile su konferencije odr`ane 1991. u
Pragu i 1994. na Kreti. Preko podru~ja Hrvatske prolazi
nekoliko paneuropskih koridora. Peti (V.) koridor povezu-
je jadranski bazen s Ukrajinom, a preko Hrvatske su pred-
vi|ena dva ogranka toga koridora: ogranak V. b. Budimpe-
{ta–Zagreb–Rijeka i V. c. Budimpe{ta–Osijek–Sarajevo–Plo-
~e. Kroz Hrvatsku djelomice vodi i predvi|eni spoj Prager-
sko–Murakeresztur izme|u osnovnog smjera V. koridora,
koji prolazi kroz Sloveniju, i njegova ogranka V. b. Deseti
koridor povezuje Isto~noalpski i panonski prostor s Ate-
nom, Solunom i Sofijom. U Zagrebu se spajaju dva po~et-
na kraka toga koridora, Salzburg–Ljubljana–Zagreb (X.) i
Graz–Zagreb (X. a.). Od Zagreba koridor se nastavlja du`
Posavine prema granici s Jugoslavijom i Beogradu. I na V.
i na X. paneuropskom koridoru rije~ je o cestovnom i `e-
ljezni~kom povezivanju pojedinih dijelova Europe. Tre}i
paneuropski koridor u kojem participira i Hrvatska ozna- 47
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~en je brojem VII. On povezuje Be~ s u{}em Dunava u
Crno more. Rije~ je zapravo o koridoru koji je istovjetan
dunavskom plovnom putu. Na tom koridoru, razumljivo
je, ne predvi|a se izgradnja cestovnih ili `eljezni~kih pro-
metnica, nego ulaganja u unutra{nju plovidbu i dunavski
plovni put.

Zada}a svih zemalja na pojedinom koridoru jest ujed-
na~avanje kakvo}e prometnica i uvjeta prometovanja na
njima. Postoje}e bi, dakle, prometnice na pojedinim kori-
dorima valjalo osuvremeniti ukoliko trenuta~nim stanjem
ne zadovoljavaju potrebnu razinu, a eventualno nepostoje-
}e dionice izgraditi. Ako se mre`a paneuropskih koridora
preklopi s prometnom mre`om u Hrvatskoj, vidi se koje
}e prometnice biti me|unarodni prioritet u modernizaciji
ili izgradnji, a koje pak ostaju isklju~ivo nacionalni interes.

Polo`aj Siska u odnosu na paneuropske prometne ko-
ridore u osnovi je sli~an osnovnim obilje`jima polo`aja Si-
ska u prometnoj mre`i Hrvatske. Sisak ne le`i izravno niti
na jednom od paneuropskih koridora koji su predvi|eni
za Hrvatsku, no istodobno Sisak se nalazi u njihovoj ne-
posrednoj blizini, dovoljno blizu da bude zainteresiran za
promjene i napredak koji se o~ekuju u budu}nosti te da i
sam sudjeluje u diobi dividendi koje }e iz takvoga napret-
ka proiste}i. Tako|er, uz stanovite prilagodbe nije nemo-
gu}e zamisliti i realizaciju europskih prometnih planova u
kojoj }e i Sisak biti izravni sudionik. Neka razmi{ljanja o
tome iznose se u sljede}em poglavlju.

Prema postoje}em stanju Sisak je ponajprije zainteresi-
ran za X. koridor, koji od Zagreba vodi prema istoku, pra-
te}i u osnovi dolinu rijeke Save. Europski projekt je prema
dana{njem stanju hrvatskih prometnica u vrlo visokom
stupnju ve} realiziran u cestovnom prometu. Postoje}a au-
tocesta na tom koridoru u najve}em je dijelu na podru~ju
Hrvatske ve} izgra|ena i ona ostavlja Sisak po strani. U `e-
ljezni~kom prometu, me|utim, na tom koridoru Hrvatska
ima dva rje{enja: sjeverni krak Zagreb–Kutina–Novska i ju-
`ni Zagreb–Sisak–Sunja–Novska. Budu}i da je spomenuti
ju`ni krak istodobno i dionica “unske” pruge Zagreb–Split
kao i pruge koja ide prema Banja Luci te se nastavlja dalje u
Bosnu i Hercegovinu, ova dva kraka u nacionalnoj strategiji
prometnog razvitka `eljezni~ke mre`e treba svakako tretirati
ravnopravno, tj. posti}i iste uvjete vo`nje na oba. [to se,
pak, ti~e ostalih paneuropskih koridora, Sisak je prema po-
stoje}em stanju prometne mre`e izvan njih, {to potvr|uje
njegovu trenuta~nu prometnu marginalizaciju kao jedno od
osnovnih obilje`ja dana{njeg prometnog polo`aja.

48

Mladen Klemen~i}
Prometno-geografski
polo`aj Siska



Perspektive

Bez obzira na sada{nju prometnu marginalizaciju Siska,
valja ukazati na dosad nedovoljno kori{tene ili pak ne-
adekvatno cijenjene, no svakako trajne mogu}nosti koje
slijede iz prometnogeografskog polo`aja. Postoji nada da
}e barem neke od njih biti i o`ivotvorene u skoroj budu}-
nosti.

Ponajprije, trajna vrijednost polo`aja Siska jest njegov
smje{taj na savskom unutra{njem plovnom putu. U da-
na{njoj situaciji ~ini se da su definitivno postale nerealne
kombinacije s izgradnjom nove zagreba~ke luke u Rugvici,
uzvodno od Siska. Produljenje plovnog puta i pribli`ava-
nje Zagrebu koje bi se na taj na~in postiglo, nije, ~ini se,
vrijedno sredstava koja bi se na taj projekt morala po-
tro{iti. Jedino logi~no rje{enje stoga je da sisa~ka luka pre-
uzme funkciju zavr{nog terminala plovidbe Savom. Osim
samih plovidbenih uvjeta, na taj zaklju~ak navodi i ~inje-
nica da Sisak ve} raspola`e dijelom potrebne infrastruktu-
re kao i s tradicijom. Lu~ka funkcija posebice bi dobila na
va`nosti nakon izgradnje planiranog kanala Vukovar–[a-
mac, kojim bi se znatno skratila plovidba od Dunava do
Siska.

Perspektivno ja~anje lu~ke funkcije ponovno bi nagla-
silo tranzitnu ulogu Siska, uz kori{tenje pogodnosti zbog
loma prometnih tokova. Ako bi se Sisak afirmirao kao
glavni terminal rije~ne plovidbe u ovom dijelu Europe, to
bi moglo otvoriti i sljede}u mogu}nost o kojoj se danas
nedovoljno razmi{lja. U razmatranju mjesta Siska u mre`i
paneuropskih koridora konstatirano je da se Sisak u posto-
je}oj `eljezni~koj mre`i nalazi na ju`nom ogranku X. kori-
dora, no i da je glavna cesta na X. koridoru ve} izgra|ena
sjeverno od Save i Siska te da nije realno o~ekivati da se Si-
sak izbori za druk~ije rje{enje. S ne{to manje no ipak do-
voljno sigurnosti sli~no se mo`e ustvrditi i za cestu na V.
koridoru. Na taj na~in Zagreb }e potvrditi primat glavnog
prometnog ~vori{ta. @eli li se, me|utim, osigurati uravno-
te`en razvitak i izbje}i zagu{enje do kojega mo`e do}i pre-
velikom koncentracijom na jedno sredi{te na V. koridoru,
valja razmi{ljati i o alternativnoj cesti koja bi povezala
Karlovac, Sisak i Bjelovar, u luku zaobi{la Zagreb te se na
osnovni smjer Rijeka–Zagreb–Budimpe{ta priklju~ila na
hrvatsko-ma|arskoj granici ili pak u ju`nom dijelu Ma|ar-
ske. Takav prostorni razmje{taj budu}ih prometnica omo-
gu}io bi unutarregionalnu dislokaciju u kojoj bi Sisak pre-
uzeo na se primarno rije~ni promet te jedan dio industrije.

Drugi potencijalno va`an ~imbenik ja~anja prometno-
geografskog polo`aja Siska mo`e biti otvaranje Bosne i 49



Hercegovine, odnosno djelatnije uklju~ivanje toga prosto-
ra u prometne tokove. Iako Sisak nije jedini izlaz te zemlje
i mjesto gdje se prometni tokovi povezuju s hrvatskom
prometnom mre`om ili se od nje odvajaju, sigurno je da je
barem jedan njezin dio prometno najlogi~nije usmjeren na
Sisak. U postoje}im prilikama ostaju dakako politi~ki pre-
duvjeti koji se moraju ispuniti da bi do prometnog otva-
ranja do{lo. U situaciji nesigurne politi~ke budu}nosti i
rje{enja koja imaju karakter privremenosti, jasno je da ni-
kakvog ozbiljnijeg napretka na tom planu ne mo`e biti.
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