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1. Uvod

Promet je kroz povijest, kao i danas, bio jedna od osnova za razvoj prostora. Povoljan
prometno-geografski polozaj uvijek je pozitivno utjecao na razvitak gradova i drZava.
Tehnoloski napredci u prometu postupno su omogucavali sve veéi i jaci razvoj — kako

gospodarski, tako i druStveni. Karlovac je zasigurno pripadao takvih primjerima.

Karlovac je jedan od mladih gradova u Hrvatskoj, s vrlo specificnim razvojem kroz
povijest. Izgraden 1579. godine prvenstveno kao vojna utvrda na povoljnom poloZzaju brzo
zapoCinje SVOj razvoj. Dobar geografski polozaj grad je kroz povijest uspjesno iskoristio te
je uvijek bio jedan on najvaznijih i najrazvijenih prostora Hrvatske.

Svoj ,,nadimak®“ mijenjao je kroz razne faze razvoja — od vojne utvrde, prometnog,
trgovackog do industrijskog grada. Njegov razvoj obiljezili su €esti usponi i padovi, ali
nakon svake krize grad ponovno jaca.

Izgradnjom starih cesta, zeljeznicke pruge i autoceste Karlovac nesumnjivo dokazuje kako
ima vaznu prometno-geografsku ulogu u povezivanju kontinentalne Hrvatske s njenim

primorskim dijelom, a kasnije i u povezivanju s drugim drzavama.

Prostorno gledajuéi, u obzir ¢e biti uzeta danasnji teritorij Grada Karlovaca — gradsko
naselje Karlovac i ostala naselja u op¢ini. Razlog je medusoban utjecaj Karlovca na
okolicu i obrnuto.

Posto je Karlovac relativno mlad grad, a sami poceci imali su temeljan utjecaj na razvoj,

vremenski obuhvat bit ¢e od izgradnje utvrde 1579. godine sve do danas.

Stoga je glavni cilj ovog rada prikazati kako je promet utjecao na sve sfere razvoja grada

Karlovca kroz povijest.



2. Pregled dosadasnjih istraZivanja i literature

Prilikom izrade ovog rada i za potrebe istrazivanja proucena je dostupna literatura koja je
ukljucivala zbornike, knjige, ¢lanke i razne izvore (prostorni planovi, strategije razvoja,

popisi stanovnistva).

Povijest nekog podrucja uvijek je zanimljiva tema pa postoji velik broj radova koji se bave
ovom tematikom. Upravo su oni bili prve smjernice i temelj za pisanje ovog rada. Prvi
opsezniji radovi o razvoju Karlovca sezu na pocetak 20. Stoljeéa, a prvi se istiCe rad R.
Strohala iz 1906. godine, Grad Karlovac opisan i orisan.

Najdetaljniji pregled povijesti Karlovca pruza zbornik Karlovac 1579-1979 (Zatezalo,
1979.), koji sadrzi detaljne povijesne podatke i cinjenice 0 Karlovcu. Zbog svoje
obuhvatnosti, s mnoStvom povijesnih i statistickih podataka zbornik je bio baza za izradu
rada. Uz pregled povijesti, prometa i industrije rad donosi i brojne podatke o kulturnom i
politickom razvoju grada, na koje se u ovom radu nije osvrtalo. Jo§ jedan zbornik,
Karlovac — radovi i grada iz dalje i blize prosiosti (Zatezalo, 1970.) djelomi¢no objasnjava
uvjete razvoja Karlovca kroz povijest, uz druge aspekte razvoja. Knjiga P. Feletara
Hrvatske povijesne ceste — Karolina, Jozefina i Lujzijana (2015.) ne bavi se razvojem
Karlovca, ali detaljno opisuje gradnju i razvoj starih cesti prema moru s Karlovcem kao
ishodisnom tockom.

Bitno je spomenuti noviju knjigu brace T. i G. Majeti¢a Iz prosiosti u sadasnjost (2014.) u
kojoj je napravljen detaljan pregled pocetka i razvoja prometa, trgovine i industrije. D.
Magas u svojoj knjizi Geografija Hrvatske (2014.) medu ostalim pruza pregled historijsko-
geografskog razvoja te djelomi¢no objasnjava uvjete pod kojim se razvija Karlovac, ali ne

ulazi u dublje analize.

Vecina radova osvrce se na povijesni razvoj do kraja 20. stoljeca — osnutak utvrde, razvoj
prometa, Sirenje grada, gospodarski i demografski razvoj. Podaci o danaSnjem stanju svih
navedenih podru¢ja moguce je doznati najve¢im dijelom iz publikacija i suvremenih

planskih dokumentacija, poput nepovezanih strategija razvoja te prostornih planova.



3. Ciljevi rada i hipoteze

Temeljni cilj ovog istrazivanja je objasniti utjecaj pojedinih vrsta prometa na razvoj
Karlovca (prostorni, gospodarski, demografski) kroz povijest. Prvo je potrebno objasniti

uvjete pod kojima je doslo do osnivanja grada te ukratko opisati prvu fazu razvoja.

Potrebno je prikazati pojedine vrste prometa i analizirati njihov utjecaj na razvoj grada od
izgradnje vaznijih prometnica do danas. Isto tako, u drugom dijelu analizirat ¢e se danasnje
znacajke prometne mreze 1 stanja prometa. VaZno je 1 napraviti OSvIt na suvremene
probleme Karlovca, njihove moguénosti rjeSavanja te buduée planove razvoja i

unapredenja prometnog sustava.

Na temelju dosadasnjih istrazivanja, proucene literature te izvora podataka o predmetu
istrazivanja postavljeno je nekoliko hipoteza, koje ¢e se ovim radom potvrditi ili

opovrgnuti.
Postavljene hipoteze su:
1. Svaki napredak u prometnoj tehnologiji kroz povijest imao je pozitivan utjecaj na
razvoj Karlovca.
2. Razvitak Karlovca bio je usko vezan i s politickim kretanjima Kroz povijest.

3. Razvijenost prometne mreze Karlovca danas u skladu je s potrebama grada.



4. Metodologija istraZivanja

Prilikom izrade rada koriStena je brojna relevantna literatura. Proucena je razna povijesna i
suvremena literatura te izvori, suvremena prostorno-planska dokumentacija, stru¢ne knjige,

znanstveni ¢lanci te razni internetski izvori.

Statisti¢ki i kartografski podaci (arhivski i suvremeni) preuzeti su iz knjiga, relevantnih
Clanaka, najnovije planske dokumentacije te odredenih internetskih izvora. Podaci su
prikupljeni iz sluzbenih publikacija Drzavnog zavoda za statistiku Republike Hrvatske
(Popis stanovnistva, kucanstava i stanova 2011. | Naselja i stanovnistvo Republike
Hrvatske 1857.-2001., stranica Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture, Odsjeka
za prostorno uredenje i graditeljstvo Karlovacke zupanije i Upravnog odjela za prostorno

uredenje, gradnju i zaStitu okoliSa grada Karlovca.

U radu su koriStene razne znanstvene metode. Prilikom izrade rada prikupljeni podaci
analizirani su ponajprije deskripcijom i komparacijom. Za potrebe rada koriStene su
metode analize i sinteze podataka. Za obradu i prikaz podataka i dobivenih rezultata
koriStene su statisticke, matematicke i1 kartografske metode. Prikupljeni su i obradeni
najvazniji prometni, gospodarski i demografski statisticki podaci. Takoder, vazna je bila

izrada tablica i grafickih priloga, kao i karata.

Najvaznija metoda u istrazivanju bile su komparacija i sinteza. Zbog velike koli¢ine izvora
i broja podataka, ponajprije za povijesne izvore, bilo je vazno izdvojiti i prikazati najbitnije

podatke — opisne, graficke, kao i statisticke informacije.



5. Geografska obiljezja Karlovca

Grad Karlovac nalazi se u sjevernom dijelu istoimene Zupanije te je njeno politicko i
administrativno sjediste. Podru¢je Karlovca zauzima povrsinu od 402 km? te ¢ini 11,16%
ukupne povrsine Karlovacke Zupanije. Sastoji se od 52 naselja koja ukupno broje 55,705
stanovnika (Popis stanovni$tva 2011). Najvece naselje Grada je Karlovac, sa 46,833
stanovnika prema Popisu stanovnistva 2011. Geografski polozaj cijele Zupanije, a time i
Karlovca izuzetno je povoljan i strateski vazan za teritorij ¢itave Hrvatske (Sl. 1). Zupanija
i grad imaju sredi$nji polozaj u Hrvatskoj, vazno su prometno ¢voriste, spajaju Gorsku i
Primorsku Hrvatsku sa Zagrebom i kontinentalnom Hrvatskom, a to je ujedno i najkraci
put od Slovenije do Bosne i Hercegovine.
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S1. 1. Polozaj Karlovca na teritoriju Republike Hrvatske
Izvor: Drzavna geodetska uprava (DGU), 2016: SrediSnji registar prostornih jedinica RH
(GIS shapefileovi), Zagreb.



Na prostoru Karlovca i zupanije ispreplicu se utjecaji dviju velikih reljefnih i geografskih
regija Hrvatske — Panonske i Gorske Hrvatske. Podruc¢je Karlovca i okolice karakterizira
spoj krskih, alpskih i panonskih elemenata (Magas, 2013) pa se Cesto spominje kao
specificno krsko podrucje Hrvatske. Reljefno je prostor grada moguée podijeliti u dvije
prirodne cjeline. Prva cjelina su rubna pobrda, smjestena juznije od rijeke Kupe. Na tom
prostoru, prema jugozapadu, pobrda prelaze u niski, plitki zeleni, takozvani boginjavi kr$
(Magas, 2013). Drugu, povrsinom vecu cjelinu ¢ine niski i naplavno-moc¢varni dijelovi
karlovackog donjeg Pokuplja, sjeverno od rijeke Kupe. Kroz Sire podrucje Karlovca
protjecu Cetiri rijeke - Kupa, Korana, Mreznica i Dobra. Sve ove rijeke izviru u Gorskoj
Hrvatskoj pa u vrijeme velikih kisa i topljenja snijega u uzvodnim krajevima cesto
potenciraju poplave.

Zbog specifi¢nosti rubnog kr§kog podrucja, tla su slabije plodnosti, ilovasta i glinasta. Kao
prirodna vegetacija prevladavaju hrastove Sume, cesto pomijesane grabom (Magas, 2013).
Kao i ostatak sredisnje Hrvatske, Karlovac pripada podru¢ju s umjereno toplom

kontinentalnom klimom vruéih ljeta i hladnih zima (tab. 1).

Tab. 1. Srednje mjesecne temperature i koli¢ine padalina na prostoru Karlovca

SijeCanj | Veljaca | Ozujak | Travanj | Svibanj | Lipanj | Srpanj | Kolovoz | Rujan | Listopad | Studeni | Prosinac
Srednja
temperatura 0,1 2,1 6,5 11,3 16,0 | 19,6 | 21,5 20,5 16,2 11,1 6,0 1,4
0
Koli¢ina
padalina 75,2 69,3 | 754 | 88,1 96,3 | 99,9 | 94,2 98,0 |[107,4| 102,1 | 1154 | 90,4
(mm)

Izvor: Drzavni hidrometeorolo$ki zavod, URL1

Posljednjih nekoliko desetlje¢a demografski pokazatelji Karlovca su negativni —
zabiljezeni su konstantan pad broja stanovnika, starenje stanovniStva, negativan prirodni
prirastaj te negativan migracijski saldo. Takva obiljezja dominiraju u gradu Karlovcu, na
razini cjelokupne zupanije, ali 1 drzave. Prema Popisu stanovnistva 2011. godine, prosjecna
gustoca naseljenosti bila je 136 st/km?, dvostruko veca od gustoée naseljenosti Hrvatske
(78 st/km?). Citava gradska opéina biljeZila je konstantan porast broja stanovnika od prvog
popisa 1857. do Popisa stanovniStva 1991. godine, kao i sam grad Karlovac, dok

prigradska naselja Karlovca biljeze pad stanovniStva puno duze, od 1931 godine (sl. 2).
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Sl. 2. Kretanje ukupnog broja stanovnika Grada Karlovca, naselja Karlovac i ostalih
naselja 1857.-2011.

Izvor: Naselja 1 stanovni§tvo Republike Hrvatske 1857.-2001., Drzavni zavod za statistiku,
Zagreb, 2005. 1 Popis stanovniStva 2011., Drzavni zavod za statistiku, Zagreb, 2011.

Ovakvo kretanje broja stanovnika posljedica je vise razli¢itih uzroka, od kojih se najvise
isticu Domovinski rat i negativna druStveno-gospodarska kretanja u posljednja tri

desetljeca.

Gospodarski gledano, Karlovac se dugo smatrao industrijskim gradom. S mnogim
usponima i padovima kroz povijest, nakon mnogo prilagodbi i oporavaka, taj naziv nosi i
danas. Takva ¢injenica najbolje se vidi prema udjelima zaposlenih po sektorima djelatnosti
(sl. 3). Sekundarni sektor ima gotovo jednak broj zaposlenih kao i tercijarni i jos$ uvijek je
najvazniji u ekonomskom smislu. Od proizvodnih pogona koji zaposljavaju velik broj
radnika najvise se isticu HS-Produkt, Alstom Hrvatska, PPK—Karlovacka mesna industrija,
Karlovacka pivovara, Karlovacka mljekara (Strategija razvoja grada Karlovca za razdoblje
od 2013. do 2020. godine, 2012.).



M Primarni sektor

m Sekundarni sektor

" Tercijarni sektor

Sl. 3. Zaposleni u Karlovcu prema sektorima djelatnosti 2011. g.
Izvor: Zaposleni prema podrucjima djelatnosti, starosti i spolu, Popis stanovnistva 2011.,

DrZavni zavod za statistiku, Zagreb, 2011.



6. Rani razvoj Karlovca

Razvoj Karlovca moguce je podijeliti u Cetiri faze: 1. vojnicka faza (od 1579. do pocetka
18. st.), 2. prometno-trgovacka faza (od pocetka 18. st. do 1873.), 3. industrijska faza (od
1873. do Drugog svjetskog rata) i 4. suvremena faza (nakon Drugog svjetskog rata)
(Zatezalo, 1979). Medutim, prostor Karlovca i $ire okolice naseljen je mnogo prije pocetka
izgradnje utvrde. Prva naselja potjeCu iz vremena prije Krista, kada su tu zivjela ilirska
plemena. Nakon toga vazno je spomenuti stare Rimljane, ¢iji ostaci i danas svjedoce kako
su koristili rijeke za plovidbu te gradili rijecne luke i ceste (Majeti¢ i Majeti¢, 2014).
Nakon propasti Rimskog carstva razvijala su se brojna srednjovjekovna naselja i utvrde.
Od 13. stolje¢a u uzoj okolici Karlovca svojom vazno$¢u istie se utvrda Dubovac
(Kruhek, 1995), izgradena na uzvisini iznad doline rijeke Kupe. Zbog povoljnog smjestaja,
plodnog tla i blizine rijeka oko utvrde $irila su se nova naselja, razvijala poljoprivreda i
trgovina i rastao broj stanovnika. U §iroj okolici bitno je spomenuti starije srednjovjekovne

utvrde Bosiljevo, Novigrad, Ozalj i Ribnik.

U 15. i 16. stoljecu s jacanjem Osmanskog carstva i Sirenjem na europske teritorije, OVO
podrucje naslo se na grani¢noj zoni i postalo prva linija obrane Srednje Europe. Do tad
najvaznija obrambena utvrda u Novom Mestu zbog svog loSeg polozaja postala je slaba
toCka, s Cestim prodorima Turaka (Kruhek, 1995), zbog Cega je lokalno stanovnistvo bilo
primorano seliti. Na Saboru u Brucku na Muri 1578. godine (Zatezalo, 1979), vlast
Habsburske Monarhije donijela je nove mjere zastite drzave od konstantnih napada
Osmanlijskog carstva. Tako je odlu¢ena gradnja viSe utvrda za obranu u grani¢nim
dijelovima drzave, od kojih je najve¢u ulogu imala izgradnja upravo karlovacke utvrde. Za
novu utvrdu najvazniji je bio odabir prave lokacije, pa je na kraju odabrano podrucje u
neposrednoj blizini dubovacke utvrde, na moc¢varnoj ravnici, blizu utoka rijeke Korane u
Kupu. Utvrda je dobila ime prema osnivacu nadvojvodi Karlu, njemacki Karlstadt (lat.
Carolostadium) (Strohal, 1906).

Nakon dugotrajnog planiranja, gradnja tvrdave pocela je 13. srpnja 1579. godine, ¢ime
pocinje i prva, vojnicka faza razvoja Karlovca. Utvrda je gradena na principima idealnog
renesansnog grada, prvog u Europi. Karakterizira je oblik Sesterokutne zvijezde, opasane
¢vrstim bedemima i pravilnom, ortogonalnom mrezom ulica i velikim sredi$njim trgom (sl.

4). Tijekom viSegodisnje izgradnje, javljali su se mnogi problemi, od kojih su najveci

9



predstavljale Ceste poplave rijeka, pozari i bolesti. Do 1581. godine gradnja je gotovo
dovrsena (LopasSi¢, 1993) i u utvrdu useljavaju vojska i dio civilnog stanovnistva iz

okolice.

Sl. 4. Plan tvrdave Karlovac iz 1579. godine
Izvor: Kruhek, 1995.

Izgradnja utvrde itekako je opravdana jer je u narednim desetlje¢ima vojska Osmanlijskog
carstva viSe puta neuspjesno pokusala napasti grad, no on nikad nije osvojen. Nakon mira u
Srijemskim Karlovcima 1699. godine (Strohal, 1906), na kojem je Hrvatska vratila velik
dio teritorija i podru¢je Karlovca prestalo biti grani¢na zona, utvrda gubi svoje vojno

znacenje, ¢ime zavrsava prva faza razvoja grada.
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7. Utjecaj prometa na razvoj Karlovca

U wvrijeme prije izgradnje utvrde, stanovniStvo Dubovca primarno se bavilo
poljoprivredom. Jedan manji dio stanovniStva bavio se obrtima i trgovinom. Trgovci su
odrzavali tjedne sajmove nedjeljom, gdje su se razmjenjivali poljoprivredni i obrtnicki
proizvodi. Do pocetka izgradnje Karlovca, promet je imao manji znacaj te se temeljio na
cestama starih Rimljana i lokalnom rijecnom prometu. Zbog opasnosti od Turaka vazni
trgovacki putevi prolazili su sjevernije od pograni¢nog podrucja, iako ovaj prostor nikad u
potpunosti nije izgubio prometnu ulogu.

Usporedno s izgradnjom utvrde te posebno nakon, zbog jacanja sigurnosti, stanovnistvo
viSe nije bilo primorano seliti. To je rezultiralo porastom broja stanovnika, razvitkom
obrtniStva 1 trgovine, Sto dovodi i do ponovnog jacanja vaznosti prometa. Potencijal
sigurnosti i dobrog polozaja Karlovca shvatila je 1 vlast pa je nedugo nakon dovrSetka
izgradnje austrijski car Rudolf Il 1587. godine donio Povelju (Zatezalo, 1979). Tom
poveljom grad dobiva pravo na odrzavanje tjednih sajmova te dodatno potic¢e razvoj grada,
a time 1 prometa te razmjene roba. Karlovacki obrtnici svoje su proizvode primarno
izradivali za potrebe vojske i stanovnika utvrde i okolice. Razvili su se obrti poput oruzara,

kovaca, krojaca, zidara, mesara, svih onih koji su bili potrebni za funkcioniranje utvrde.

7.1. Utjecaj povijesnih cesta i rije¢ne luke

Mirom u Srijemskim Karlovcima 1699. godine Karlovac ulazi u drugu, prometno-
trgovacku fazu razvoja, koja je trajala do 1873. godine (Zatezalo, 1979). Bez turske
opasnosti utvrda djelomi¢no gubi svoje vojno znacenje te postepeno smanjuje broj vojnih
postrojbi u gradu. Time dolazi do raznih gospodarskih, demografskih i prostornih

promjena u gradu i blizoj okolici.

Promjena gospodarske politike Habsburske monarhije u 18. stoljecu izravno je utjecala na
razvoj Karlovca. Nakon vrac¢anja veéeg dijela izgubljenih teritorija, Monarhija se okrenula
novoj, merkantilisticko-centralisti¢koj politici (Feletar, 2015). Ova gospodarska politika na
hrvatskom teritoriju za cilj je imala ja¢anje proizvodnje 1 trgovine te prometno povezivanje

s drugim dijelovima teritorija. Karlovac je zbog svog polozaja primjenom nove politike
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najvise profitirao i napredovao. Grad je bio smjeSten na ruti najkraceg puta za prijevoz
robe preko takozvanog “gorskog praga” prema Jadranu, odnosno ve¢ razvijenim
sjevernojadranskim trgovackim lukama, a prvenstveno prema Rijeci, ¢ije znacenje upravo
pocinje rasti. Postojanje razvijenog rijecnog prijevoza i izgradenih rimskih prometnica
pomoglo je gradu da se razvije u vazno prometno te trgovacko srediste i ¢vor na tadaSnjem

hrvatskom teritoriju.

Prijevoz robe prema Jadranu odvijao se rijekom Kupom do Karlovca, gdje se roba
pretovarivala i cestovnim putevima prevozila dalje. S pove¢anjem opsega prijevoza robe,
drzava je odluc¢ila modernizirati 1 poboljSati prometni sustav. Time je doSlo do razvoja
kompleksnog kombiniranog podunavsko-sjevernojadranskog prometnog sustava (sl. 5).
Razvoj prometnog sustava ukljucivao je poboljSanje rijecnog prijevoza te gradnju novih,
modernih cestovnih prometnica — Karoline, Jozefine i Lujzijane. Karlovac postaje tranzitni
centar s brojnim skladistima i luka pretovara robe. Prijevoz robe cestovnim putem od
Karlovca prema lukama na sjevernom Jadranu bio je i do tri puta skuplji nego prijevoz
rijeCnim putem od Dunava (¢ak i iz rumunjskih luka) do Karlovca (Magas, 2013). Zato je
prvotna ideja bilo poboljsavanje rije¢nog prijevoza, medutim, brzo se naislo na odredene
prepreke. Kupa je za velike brodove bila plovna samo do Siska, a za prijevoz do Karlovca
roba se pretovarivala i manjim ladama prevozila do Karlovca. To je produzivalo vrijeme
prijevoza, ali zbog nedostatka kvalitetnih prometnica od Siska do Karlovca i relativno
niske cijene rijeCnog prijevoza, roba se i dalje prevozila Kupom. Opsezniji planovi
uredenja korita Kupe od Siska do Karlovca nisu provedeni zbog visokih troskova. Isto
tako, planovi produljivanja korita od Karlovca do Broda na Kupi nisu provedeni. Uz
visoku cijenu, gradska vlast i trgovci nisu Zeljeli produZzivanje plovnog puta jer bi time
grad izgubio pretovarno i trgovacko znaéenje (Zatezalo, 1979). Uz postojeca pristanista, za
brzi pretovar robe izgradeno je vise pristaniSta na desnoj obali Kupe (Majeti¢ i Majetic,
2014), gradila su se skladista za cuvanje robe te mala brodogradilista za popravak i gradnju
lada.

Prva suvremena cesta u kombiniranom podunavsko-sjevernojadranskom prometnom
sustavu bila je Karolina, koja je vodila od Karlovca prema Bakru. Gradena je od 1726. do
1734. godine, u duzini od 105 kilometara, a ime je dobila prema austrijskom caru Karlu VI
(Zatezalo, 1979). lako za to doba moderna, cesta je imala nekoliko ograni¢enja — bila je

strmih nagiba, oStrih zavoja, a zbog snjeznih nanosa njome nije bilo moguce prometovati u
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zimskim mjesecima, odredeni dijelovi prometnice bili su podlozni stalnim erozijama
(Majeti¢ i Majeti¢, 2014). Jo§ jedan problem predstavljalo je dugo vrijeme putovanja jer se
roba prevozila na Zivotinjama. Bez obzira na nedostatke, koli¢ina prevezene robe narednih
se desetljeca povecavala pa je doslo do potrebe za izgradnjom nove ceste. Jozefina, koja je
ime dobila po caru Josipu II, gradena je od 1764. do 1779. godine, a povezivala je
Karlovac i Senj (Feletar, 2015). lako je preuzela dio prometa, cesta je imala manji znacaj
od Karoline. Jozefinskom cestom primarno je sluzila za prijevoz robe, ali i kao poStanska
prometnica. S vremenom je prijevoz robe na Zivotinjama zamijenjen prijevozom kolima pa
je porasla brzina i kapacitet prijevoza. Vaznost senjske luke sve viSe preuzima ona u
Rijeci, pa je pocetkom 19. stolje¢a zapocela izgradnja nove ceste. Posljednja izgradena
cesta, Lujzijana, povezivala je Karlovac s rijeckom lukom, gradena je od 1804. do 1809.
godine, u duljini od 141 kilometar, a ime je dobila prema Zeni cara Franje I (Zatezalo,
1970). Na dijelu od Karlovca do Vrbovskog dijelila je trasu s Karolinom, uz potpunu
rekonstrukciju i modernizaciju kolnika. Trasa Lujzinske ceste bila je lak$e prohodna od
prethodno gradenih prometnica pa je brzo preuzela najve¢i dio prometa Karoline i

Jozefine. Naselja uz prometnicu cijelom duzinom naglo se razvijaju, kao i rijecka luka.

Kombinirani podunavsko-sjevernojadranski prometni sustav imao najveée znacenje za
razvoj Karlovca i Hrvatske, ali grad je odrzavao i druge prometne veze pa se smatra
¢voriStem. Trgovcei su odrzavali veze sa susjednom Slovenijom i Bosnom, ali koli¢ine
prevezenih roba bile su puno manje od onih na cestama od Zagreba prema moru. Isto tako,
prometnice tim pravcima bile su lokalne i loSih karakteristika, a put prema Bosni
ogranicavala je nesigurnost zbog jo$ uvijek mogué¢ih napada osmanske vojske (Zatezalo,
1970).
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Sl. 5. Karta dijela kominiranog podunavsko-sjevernojadranskog prometnog sustava preko
hrvatskog gorskog praga
Izvor: Karlovac 1579-1979, Zatezalo, 1979

Prestankom izravne turske opasnosti i pomicanjem granice Osmanskog carstva Karlovac
istovremeno gubi ulogu vojne utvrde i dobiva ulogu trgovackog i prometnog sredista. To je
pozitivno utjecalo na sve grane gospodarstva, a dolazi i do Sirenja novih grana.

Obrtnici, nekad usmjereni ponajprije na proizvodnju za vojne potrebe, preorijentiraju se te
pocinju izradivati proizvode za stanovnistvo, a viSak prodaju na tjednim sajmovima.
Dolazi do Sirenja drugih, specijaliziranih vrsta obrta, poput klobucarskih, krznarskih i
zlatarskih (Zatezalo, 1979). Prvotno su obrtnici bili stanovnici Karlovca i obliznjih naselja
(Dubovac), no kroz desetljea u grad doseljavaju cijenjeni obrtnici iz drugih dijelova
Hrvatske, ali i Monarhije. Tako u grad dolaze bravari iz Leibnitza, krojaci iz Beca,
opancari iz Like (Zatezalo, 1979). S povecanjem broja obrtnika i vrsta obrta te zbog lakSeg

funkcioniranja i nabave sirovina, obrtni¢ke radnje medusobno se udruzuju u cehove.
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Udruzivanjem u cehove obrtnici su lakSe ostali na trziStu kada je poCetkom 19. stoljeca u
grad doselilo mnogo trgovaca manufakturnom robom (Zatezalo, 1970 ) i svojim cijenama
ozbiljno pocelo konkurirati domaé¢im zanatskim proizvodima. Osim osnovnih cehova,
poput pekarskih, kozarskih, za Karlovac su karakteristi¢ni obrti i cehovi koji su se razvili
kao posljedica razvoja prometa i pretovarnog sredista — ladari, brodograditelji, skladistari.
Najpoznatiji ceh bio je Udruzenje ladarskih trgovaca, osnovan krajem 1680-ih godina
(Majeti¢ i Majeti¢, 2014). Kroz desetljeca, jaCanjem rije¢nog prometa, ladarski ceh postao
je najbogatiji karlovacki ceh s najve¢im brojem ¢lanova, a zbog ugleda Cesto je nazivan i
plemenitim gradskim cehom. Ceh je pocetkom 18. stoljeca brojao vise od 20 ladara s
preko 40 lada, a za odrzavanje rije¢nih veza bile su zaduZzene dvije organizacije - ,,Nova
banatska trgovac¢ka kompanija” i ,,Temi$varska trgovacka kompanija” osnovane sredinom
18. stoljeca (Zatezalo, 1970).

Zbog povecavanja potraznje, u gradu i okolici otvorena su mala brodogradilista za lade.
Najveca brodogradilista bila su na Dubovcu i Gazi, a vazno je bilo i ono Kupom nizvodno
od Karlovca, u selu Recica. Za plovidbu Kupom, zbog karakteristika rijeke, koristile su se
manje drvene lade (sl. 6) — korabi, tumbasi i burcele (Zatezalo, 1970). Najveci broj lada
izgraden je u karlovackim brodogradilistima, a u Recici su izradivani i veéi brodovi, za
plovidbu Savom i Dunavom. S napretkom tehnologije i izumom parnog stroja u

karlovacku luku pocinju uplovljavati i mali parobrodi.

Sl. 6. Lada za prijevoz zita rijekom Kupom

Izvor: Burza nautike, URL2
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Brodogradilista su bila smjestena u blizini pristanista, a njih je bilo nekoliko. Najstarije
pristaniste izgradeno je pocetkom 17. stoljeca, u vrijeme izgradnje utvrde. Ovo pristaniste
bilo je smjesteno na Gazi, na mjestu najblizem utvrdi, a izgradeno je primarno za dovoz
gradevnog materijala potrebnog u izgradnji. Kroz desetlje¢a je sagradeno joS nekoliko
manyjih pristani$ta na Gazi i Dubovcu, na Bajeru u dana$njem centru grada te nekolicina
nizvodno od utvrde. Sva pristani$ta bila su smjestena na desnoj obali Kupe jer je lijeva
obala bila niza, ¢esce plavljena od desne, a i sama utvrda bila je smjeStena na desnoj obali.
S izgradnjom viSe pristanista i radi lakSeg rukovanja doslo je do podjele pristaniSta prema
vrsti robe koju pretovaruju. Tako je najstarije pristaniste na Gazi sluzilo za pretovarivanje
drvnog materijala, na Gornjoj Gazi za pijesak, a postojalo je i malo pristani$te isklju¢ivo za
potrebe odrzavanja tjednih sajmova (Zatezalo, 1979). Najvaznije je postalo ono na Bajeru
gdje se pretovarivalo zito i drugi prehrambeni proizvodi (Zatezalo, 1979). Ovo je
pristani$te bilo poCetna toc¢ka cestovnog prijevoza prema moru — Karolinske, Jozefinske i

Lujzinske ceste.

U 18. 1 19. stolje¢u u blizini pristanista izgradena su brojna skladiSta za Cuvanje robe.
Gradnja skladista bila je potrebna zbog viSe razloga:
1. bilo je potrebno dosta vremena za pretovar robe iz lada na kola i obrnuto
2. rijecni promet odvijao se brze od cestovnog
3. koli¢ina dovezene robe kroz desetljeca se povecavala
4. u zimskim mjesecima, u snjeznim i loSim vremenskim uvjetima roba se nije mogla
prevoziti kroz Gorski kotar i Liku

5. zbog Cestih pljacki roba se spremala na sigurno

SkladiSta su bila smjeStena uz pristanisSta za laksi 1 brzi pretovar robe. Najveca skladiSta
bila su namijenjena za ¢uvanje zita, soli, ulja, drvene grade. Zgrade na pristani$tu na
Bajeru (sl. 7.) ujedno su bile i prostor za skladistenje robe. Broj i kapacitet skladista
povecavan je prema stalno rastu¢im potrebama, a pocetkom 19. stolje¢a “u Karlovcu se
odjednom, u raznim prostorima moglo uskladistiti do 300.000 vagana® Zita i razne druge
robe, a kroz Karlovac je godi$nje prolazilo oko 1.500.000 vagana zita i druge robe”

(Majeti¢ i Majeti¢, 2014, 23).

1 , . T . . . . vy .. . .
stara domaca mjerna jedinica obujma, mjesno i vremenski razli¢itih vrijednosti, upotrebljavao se za

mjerenje poljodjelskih proizvoda, izvor: http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=63624
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Sl. 7. PristaniSte Bajer
Izvor: kafotka.net, URL3

Kao posljedica razvoja prometa razvija se i trgovina. Vecina karlovackih trgovaca
istovremeno su se bavili prijevozom, podjednako rijenim i cestovnim prometom, i
skladiStenjem (primjer pristanista Bajer). Cijene prijevoza rije¢nim putem bile su niske, ali
su cijene pretovara u luci, cijene skladiStenja robe 1 prijevoza cestama bile velike. Tako su
trgovci bili ukljuceni u cijeli proces prijevoza robe. Koli¢ine robe stalno su rasle,
povecavala se potreba za skladi$tenjem, a trgovci su sve vise zaradivali. U cijelom ovom
razdoblju trgovacki sloj nije brojio puno gradana, ali je svakako bio najbogatiji (Majetic i
Majeti¢, 2014). Trgovci su odrzavali veze s ostalim dijelovima Hrvatske i ¢itave Monarhije
pa je ponuda robe postala sve raznovrsnija, no najveéi postotak Cinili su Zito (pSenica i
kukuruz) te drvna grada (tab. 2). Roba se prodavala i na sajmovima koji su se odrzavali u
gradu. Sajmovi su bili priznati od vlasti jos od 1587. godine (ve¢ spomenuta Povelja kralja
Rudolfa II), a odrzavali su se tjedno (svakog petka) i nekoliko puta godisnje. Karlovacki
sajmovi brzo su postali cijenjeni, s velikim brojem obrtnika i trgovaca iz grada, okolice, ali
i dalekih gradova. Takoder, raste broj vrsta proizvoda koje se nude na sajmu, pa se s
vremenom moglo kupiti i mnogo skupih i dragocjenih proizvoda.
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Tab. 2. Vrste roba najcesce prevozenih starim cestama

Karolinska cesta | Jozefinska cesta Luzjinska cesta
kukuruz kukuruz pSenica
pSenica pSenica kukuruz
duhan duhan drvo
vuna drvo duhan
drvo ulje sol
pamuk vino

Izvor: izradeno prema podacima iz Zatezalo, 1979

Ve¢ pocetkom izgradnje kombiniranog podunavsko-sjevernojadranskog prometnog sustava
Karlovac dobiva naziv “vrata prema Jadranu”, a ova faza razvoja nosi naziv “zlatno
trgovacko doba”. Grad dozivljava procvat na svim poljima — razvoj i ja¢anje proizvodnje i
trgovine, povecanje broja stanovnika, Sirenje grada.

Sve to jos je viSe potaknulo donoSenje Povelje slobodnog kraljevskog grada 1781. godine.
Iako je Povelju jo§ 1777. godine obecala Marija Terezija, izdaje je car Josip Il nekoliko
godina kasnije. Donosenjem Povelje Karlovac je dobio status slobodnog trgovackog grada,

a ukida mu se status vojne utvrde. (Zatezalo, 1979)

Ovakav intenzivan razvoj ekonomije dovodi i do prostornih i demografskih promjena.
Karlovac je sa statusom slobodnog trgovackog grada dobio prve statute i gradsku vlast.
Vlast je ubrzo donijela propise o placanju poreza na trgovinu i prijevoz te je grad ubirao
mnogo prihoda od njih, kao i od poreza koji su placali obrtnici i ostalo stanovnistvo.
Karlovacka gradska blagajna brzo se punila pa je do kraja ovog razdoblja postao najvaznije
gradsko naselje na tadasnjem teritoriju Hrvatske i slovio za bogati trgovacki grad. U
“zlatnom trgovackom razdoblju” Karlovac je na svim poljima bio vazniji i jaci od
tadasnjeg Zagreba. Mnogi su ga smatrali vode¢im srediStem sjeverne Hrvatske. Grad je
1809. godine zauzela francuska vojska i do 1813. godine bio je pod njenom upravom, u
sklopu llirskih provincija (Kruhek, 1995). Za vrijeme francuske vlasti dolazi do prve krize
u trgovini i prometu Zitom. Novo uspostavljena granica Ilirskih provincija na rijeci Savi
zaustavila je rije¢ni promet prema Karlovcu (Lopasi¢, 1993). Francuska vlast promet zitom
usmjerila je sjevernije od Karlovca, na novoizgradenu cestu od Kostajnice preko Samobora

i Ljubljane (Zatezalo, 1979), a put prema moru najviSe su Koristili za prijevoz pamuka.
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Nakon vraéanja Ilirskih pokrajina pod austrijsku vlast 1813. godine promet se postupno
vra¢a na stari put kroz Karlovac. Sljede¢a kriza dogodila se tijekom revolucije 1848.
godine koja je zahvatila i Habsbursku monarhiju (enciklopedija.hr, URL4). U godinama
revolucije promet je u drzavi u potpunosti prekinut, pa tako i Karlovcu, a stanovnistvo je
moralo sudjelovati u gusenju revolucije. Nakon uspostave mira, prometni pravci ponovno

se uspostavljaju i promet se ponovno vraca u Karlovac.

Karlovac se nakon izdavanja Povelje slobodnog kraljevskog grada $iri van zidova utvrde.
Predvodnici Sirenja grada van zidina su bogati trgovci koji svoje kuée grade u blizini
pristani$ta 1 skladiSta, ali dovoljno blizu utvrde. Bogatiji obrtnici koji su Zivjeli u utvrdi
takoder grade vlastite kuce van zidina. Tako dolazi do razvoja Cetvrti Gaza i Rakovac, a
izgradnjom mosta preko Kupe razvija se i ¢etvrt Banija (Zatezalo, 1979). Na sl. 8. tako je

prikazano naselje Karlovac u tadasnjim okvirima.

Sl. 8. Opseg naselja Karlovac u prometno-trgovackoj fazi sredinom 19. stoljeca
Izvor: Geoportal.hr, (http://geoportal.dgu.hr/wms), 29.1.2019.
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lako je pocetkom ovog razdoblja u potpunosti izgubila vojno znacenje, u utvrdi ostaje
zivjeti mnogo stanovnika, a dolazi i do novih useljavanja. Vlasti su pocetkom 18. stoljeca
upozoravale na loSe stanje tvrdave jer je zbog smjesStaja blizu rijeka ona bila Cesto
plavljena i brzo propadala, a unutar utvrde bili su Cesti razorni pozari. Zato je 1740. godine
(Zatezalo, 1979) krenula velika obnova zidina, bastiona i naselja unutar utvrde. Obnova je
trajala vise godina, a njome je karlovacka tvrdava dobila kona¢ni tlocrt vidljiv i danas (sl.
9). Prvotno gradene drvene kuce i zgrade postupno se ruSe i zamjenjuju zidanim zgradama,
grade se kanali za odvodnju, ulice se poplocavaju, otvaraju se nova vrata (Zatezalo, 1979),
pa dolazi do poboljsanja kvalitete zivota. Mnogi vojni objekti prenamjenjuju se u stambene
i trgovacke objekte. Gradski porezi ubirani na trgovini i prometu koristili su se za obnowvu i
odrzavanje tvdave, a zbog velikih troskova dolazilo je mnogo novaca s drzavne razine
(Zatezalo, 1970).

SI. 9. Katastarski plan Karlovca iz 1770. godine
Izvor: Grad Karlovac, URL5

Grad je krajem 18. stolje¢a imao manje od 10 000 stanovnika, a toliko su brojali i drugi
gradovi poput Varazdina i Zadra, osim Zagreba koji je brojio oko 15 000 stanovnika
(Magas, 2013). Do kraja druge faze razvoja grada broj stanovnika rastao je konstantno.
Ve¢ spomenuti bogati trgovci €inili su mali dio broja stanovnika, a u gradu je bilo i nesto

vojske. Vecinu stanovni$tva ¢inili su poljoprivrednici, obrtnici i radnici u luci i
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skladistima. S poveéanjem potrebe za radnicima u grad doseljava mnogo mladih
muskaraca sposobnih za teSke fizicke radove na slabo placenim poslovima (Zatezalo,
1979). Tako je Karlovac u ovom razdoblju bio grad s malobrojnom, ali bogatom
trgovackom i obrtnickom gradanskom klasom te siroma$nom vecéinom poljoprivrednika i
radnika. Bogata trgovacka klasa krajem razdoblja postaje nosiocem ilirskih ideja (Zatezalo
1970).

7.2. Utjecaj izgradnje Zeljeznicke pruge

Treca faza razvoja Karlovca, poznata i kao industrijska faza zapocela je 1873. godine kada
je dovrsena dionica pruge od Karlovca do Rijeke. Ova godina oznacava veliku prekretnicu
u razvoju Karlovca i njome zavr$ava “zlatno doba” grada. No ve¢ desetljece prije u gradu
se dogadaju velike promjene. Trece povijesno razdoblje trajalo je do kraja Drugog
svjetskog rata. Povijesno gledano, razdoblje se moze podijeliti u dvije manje faze: od 1873.
godine do Prvog svjetskog rata te od Prvog do kraja Drugog svjetskog rata 1945. godine.
Industrijska revolucija donijela je jo§ poc¢etkom 18. stoljeca velike promjene u Engleskoj i
kasnije u Europi. S izumom prvog tkalackog stroja 1733. godine i njegovom primjenom u
tekstilnoj industriji, a kasnije i izumom parnog stroja 1769. godine dolazi do promjena u
svim granama proizvodnje. Isto tako, izumom parnog stroja, zatim parne lokomotive 1814.
I izgradnjom prve Zeljeznicke pruge 1825. godine dolazi do razvoja novih nacina prijevoza
kako ljudi tako i roba. (enciklopedija.hr, URL6). Hrvatska je u primjeni industrijskih
strojeva u proizvodnji kasnila pa se manufakturna proizvodnja zadrzala duze nego u
ostalim drzavama Europe. Industrijska proizvodnja u Hrvatskoj pocela je polovicom 19.
stolje¢a, gotovo usporedno s otvaranjem prvih zeljeznickih pruga na hrvatskom teritoriju
(Magas, 2014).

Austro-ugarska monarhija prilikom izgradnje prvih zeljezni¢kih pruga na svom teritoriju
imala je za cilj isklju¢ivo razvoj gospodarstva i povezivanje dijelova drzave koji su bili u
skladu s interesima glavnih gradova Becfa i Budimpeste. Prva pruga tako je izgradena
1857. godine i povezivala je Be¢ s lukom u Trstu (Ili¢, 2000). Prvi zeljezni¢ki pravac na
teritoriju tadasnje Hrvatske bio je Zidani Most — Zagreb — Sisak, dovrSen 1862. godine

(Magas, 2014), koji se u Zidanom Mostu spajao se s magistralnom, “juznom Zeljeznicom”
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iz Bea za Trst. Nakon povezivanja Befa sa sjevernim Jadranom isto je Zzeljela i
Budimpesta. Tako je godine 1865. dovrSena izgradnja Zeljeznice od Zagreba do Karlovca,
a nastavak prema Rijeci otvoren je 1873. godine (Zatezalo, 1979). Do kraja 19. stoljeca
sjeverni dio Hrvatske ve¢ je imao dobro razvijenu Zeljeznicku mrezu (sl. 10). Za Karlovac
je jos bila vazna izgradnja priklju¢ne pruge prema Ljubljani preko Ozlja 1914. godine i
prema Sisku 1919. godine (Zatezalo, 1970). Pruga do Splita dovrSena je 1925. godine
(Zatezalo, 1979).

— ¥ { W @A~ Dugo Selo
TRIESTE K\o Pivka @5}" %

(Trst) / /%
< 0\9?

Sisak
" Novska

-
% Karlovac o

Sl. 10. Razvoj zeljezni¢ke mreZe u Hrvatskoj

Izvor: Mapiranje TreSnjevke, URL7

Za izgradnju dijela pruge od Karlovca do Rijeke bilo je potrebno mnogo vremena, radnika
1 novaca. Izgradena je s nepovoljnim popre¢nim profilom kojeg karakteriziraju veliki
nagibi, oStri zavoji i vrlo teski tereni (Zatezalo, 1979) pa odmah nakon izgradnje nije u
potpunosti zadovoljavala kapacitete potrebne u to vrijeme. Zato koli¢ina prevezene robe
nije rasla. Takoder, nakon §to su vlasti uvidjele probleme vezane uz prugu (nedovoljan
kapacitet, sporost u odnosu na druge pruge i vise troskove) dio prometa preusmjerava se na
prugu prema luci Trst. Ovom prugom najveéi postotak prevezene robe ¢inilo je Zito, drvo i

pamuk (Majeti¢ i Majeti¢, 2014).

U Karlovcu jos u prethodnom razdoblju, 1860-ih godina dolazi do krize obrtnika (Zatezalo,
1970). Sredinom, a posebno do kraja 19. stolje¢a u grad dolazi mnogo trgovaca

manufakturnom robom, koja je bila jeftinija te lokalni obrtnici cijenama ne mogu
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konkurirati novim trgovcima. Takoder, u grad doseljavaju prvi industrijalci koji uvode
nove, radne strojeve za proizvodnju, ponajprije za obradu vune i koze (Zatezalo, 1979).
Industrijsku proizvodnju karakterizirala je mogucnost izrade velikih koli¢ina proizvoda u
kratkom vremenu. S takvim promjenama velik broj malih obrtnika nije se mogao nositi pa

se zatvaraju. Vedi 1 bogatiji obrtnici uspjeli su prebroditi krizu.

Ve¢ izgradnjom prve zeljeznicke pruge u Monarhiji i povezivanjem Beca sa lukom u Trstu
dolazi do preusmjeravanja dijela prometa. Promet roba preko Karlovca, kao nekad
najkra¢im pravcem prema sjevernom Jadranu poceo se odvijati Zeljeznickim putem daleko
od grada. Pruga koja je povezivala Sisak sa Zagrebom izgradena je prije Spoja prema
Karlovcu, 1862. godine (Ili¢, 2000) pa se smanjuju koliine robe prevezene rijecnim
putem.

S izgradnjom ZeljezniCke pruge od Zagreba do Karlovca 1865. godine dolazi do znacajnije
ekonomske krize u gradu, ali ne i potpunog sloma. Sve manje robe iz sjevernih dijelova
dolazilo je u grad rije¢nim putem jer je promet preusmjeren na zeljeznicu. Rije¢ni promet
polako slabi 1 nakon stolje¢a maksimalne iskoriStenosti plovnog puta ponovno postaje put
od lokalnog znacaja. Pad rije¢nog prometa izravno se odrazava na velik dio obrtnika. Tu
su ponajprije ladari, od koji je veéi dio bio primoran otpustiti radnike i zatvoriti obrte.
Manji dio ostao je u poslu — odrzavali su lokalni promet robom, vadili su pijesak, a za
vrijeme odrzavanja tjednih sajmova prevozili su stanovnike okolnih naselja i njihovu robu
do Karlovca (Zatezalo, 1979). Takoder, sva karlovacka brodogradilista su zatvorena. Obrti
koji su se bavili pretovarom i skladiStenjem roba jo$ uvijek su imali istu koli¢inu posla.

Isto tako, prijevoznici prema Rijeci jos uvijek su normalno fukcionirali i radili.

Dovrsetkom pruge prema Rijeci i njenim otvaranjem 1873. godine Karlovac dolazi u tesku
ekonomsku krizu. Nakon potpunog preusmjeravanja robnog prometa na zeljeznicu dolazi
do kona¢nog zatvaranja svih poslova vezanih uz nekadasnji kombinirani podunavsko-
sjevernojadranski prometni sustav. Radnici u skladi$tima i na poslovima pretovara robe
preko noci su ostali bez svih poslova. Ono §to se nekoliko godina ranije dogodilo ladarima
nakon otvaranja pruge dogodilo se prijevoznicima kola kroz Gorski kotar i Liku. Lujzinska
cesta izgubila je svoj status najvaznije prometnice prema Rijeci i postala je samo
prometnica lokalnog znacenja. Prijevoz Jozefinskom cestom takoder je smanjen i
preusmjeren u rijeCku luku, a to je imalo 1 izravan utjecaj na pad prometa i znacenja luke

Senj (Zatezalo, 1970). Za usporedbu, 1860. godine u Karlovac je ladama dovezeno 783
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329 centi robe, a ve¢ poc¢etkom 20. stoljeca vlakovima je prevezeno 1 135 000 centi robe
(Majeti¢ 1 Majeti¢, 2014). To govori kako je zeljeznica ubrzo nakon izgradnje preuzela

znacaj luka 1 starih cesta te povecala koli¢ine prevozene robe.

Bez obzira na njene nedostake, prednosti zeljeznicke pruge prema Rijeci bile su velike:
1. omogucavala je prijevoz velikih koli¢ina robe
2. istovremeno se moglo prevesti viSe vrsta robe
3. putovanje je bilo vremenski puno krace od rije¢nog i cestovnog puta
4

nije ovisila o vremenskim uvjetima

Svi razlozi bili su logi¢ni i dovoljni da se ¢itav prijevoz roba modernizira i preusmjeri na
zeljeznicke tracnice. Karlovac je tako u samo nekoliko godina izgubio svoje prometno
znacenje, ulogu nekadaSnjeg najveceg Cvorista i naziv vodeceg trgovackog srediSta u

Hrvatskoj.

Velike i bogate obrtni¢ke radionice u Karlovcu razvile su se odmah nakon prestanka
turskih opasnosti i uspostavljanja prometnog c¢vorista u gradu. Zbog lakoée nabave
materijala i mogucénosti izvoza viska proizvoda obrti koji su se bavili preradom zita, vuna i
koze te izradom proizvoda od drvnog materijala brzo su se razvili. Kroz desetljeca razvoja
povecavali su proizvodnju, broj radnika, izvoz i zaradu. Takve velike radionice ¢inile su,
uz trgovce i ladare, ekonomsku bazu grada. Upravo su ovaki veliki obrti bili temelj na
kojima je Karlovac prebrodio ekonomsku krizu odmah nakon otvaranja zeljeznicke pruge
do Rijeke. Zbog svog bogatstva vec¢e manufakturne radionice mogle su prve priustiti
kupovinu radnih strojeva za proizvodnju ve¢ sredinom prve polovice 19. stolje¢a, a malo
prije izgradnje pruge. Bogati trgovci takoder su Cinili bazu za oporavak grada. Nakon
propadanja posla izgradnjom pruge, veliki trgovci zZitom brzo su se uspjeli preorijentirali te
uloziti novce u razvoj industrijske proizvodnje. Prve industrijske radionice bile su za
preradu zitarica, koje je bilo lako nabaviti zbog joS uvijek postoje¢eg “zitnog puta” kroz
grad.

Prvi mlin na turbinski pogon pusten je u pogon 1849. godine, na slapu na rijeci Korani
(Majeti¢ 1 Majeti¢, 2014), nedaleko od gradske utvrde. Nakon toga otvara se jo§ nekoliko
mlinova na turbinski pogon, pa su novopeceni industrijalci brzo povecavali proizvodnju,
Sirili pogone. Zbog odlicnog prometnog poloZaja i prometnica (prvo cesta i rijeke, a zatim 1

zeljeznice) svoje proizvode mogli su izvoziti u druge gradove i dijelove drzave. Kao
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posljedica velikih koli¢ina lako dostupnog Zita, u gradu se otvaraju pekare i pivovare. Prva
pivovara u Karlovcu, na Dubovcu, ima tradiciju proizvodnje od 1854. godine (Zatezalo,
1979), a danas je poznata kao Karlovacka pivovara.

Osim prehrambene, u gradu se razvijaju i druge grane industrije, prvenstveno vezane uz
robu koja se prevozila kroz Karlovac te sirovina s lokalnog podru¢ja — drvna, kozarska,
tekstilna, industrija gradevnog materijala.

Prva tvornica za preradu koze osnovana je 1880. u ¢etvrti Gaza. Velika pilana i tvornica za
preradu drvnog materijala otvorena je 1886. godine na Dubovcu. Godine 1899. s radom je
pocela tvornica opeke na llovcu, a 1900. prva tvornica za preradu pamuka i proizvodnju
tekstilnih proizvoda. (Zatezalo, 1979)

Karakteristike prvih tvornica u Karlovcu bile su sli¢ne. U pocetku su tvornice imale malu
proizvodnju s malim brojem radnika te uskom specijalizacijom. Vlasnici poduzeca ¢esto su
se mijenjali. Tvornice su se Cesto zatvarale nakon nekoliko godina rada, najvise zbog
nekvalificiranih radnika, loSeg poslovanja i dugova, nemogucnosti probijanja na velika
trzista, Cestih pozara u radionicama (Zatezalo, 1979). Bez obzira $to je grad bio na dobrom
prometnom poloZaju, imao jeftinu radnu snagu, do pocetka Prvog svjetskog rata u

Karlovcu se ve¢ina malih tvornica nije uspjela razviti u velika poduzeca.

U drugoj podfazi razvoja Karlovca, od Prvog do kraja Drugog svjetskog rata grad u
gospodarskom smislu dozivljava velike promjene — od ponovnog razvoja do upadanja u
nove krize. Jedna od najvaznijih znac¢ajki ove podfaze bila je primjena elektricne energije u
industriji. Nakon pomnog planiranja, donesena je odluka o izgradnji hidroelektrane za
elektrifikaciju Karlovca. Hidroelektrana je izgradena 1908. godine na rijeci Kupi u Ozlju,
petnaestak kilometara udaljenom naselju (Susec, 2008). Primarno je izgradena za potrebe
javne rasvjete grada, zatim za privatna kucanstva. Nakon Sirenja i stabilizacije elektri¢ne
mreze, elektriCna energije pocinje se koristiti i u industriji (Susec, 2008), a posebno nakon
Prvog svjetskog rata. Karlovac je, uz Sibenik, bio medu prvim gradovima u svijetu koji su

koristili elektri¢nu energiju.

lako je Prvi svjetski rat unistio dobar dio karlovackog gospodarstva i manjih poduzeca,
nekoliko jacih tvornica iz prethodnog razdoblja uspjesno je prezivjelo. To su bile pivovara,
ciglana, mlin i pilana. One su ponovno postale baza za oporavak nakon krace krize. Nakon

rata u obnovu i razvoj industrije Karlovca najvise su investirali strani ulagaci (Zatezalo,
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1979). Razlozi stranih ulaganja bili su: dobra prometna povezanost s ostatkom drzave,
dobro razvijena i razgranata proizvodnja kroz povijest te ponajvise moguénost KoriStenja
elektri¢ne energije u proizvodnji, jeftinog izvora energije. Ulagaci su kupili i obnovili stare
tvornice koje su prezivjele ratno razdoblje, a otvarane su i nove pa broj tvornica raste.
Karlovac pocetkom 20. stoljeca prelazi iz trgovackog u industrijski grad. Industrija u gradu
temeljena je na osnovnim granama za zivot (mlin, pekare, mesna 1 kozna industrija) te
granama koje su bile vazne za razvoj i obnovu grada nakon ratnih razaranja (drvna
industrija, izrada opeke i drugih gradevinskih materijala i dr.). Takoder, u gradu dolazi do
razvoja prvih bankarskih poduzeca i dioni¢kih drustava (Zatezalo, 1979). Dobar prometni
polozaj omogucéio je dopremu sirovina u kratkom vremenskom razdoblju iz smjera mora i
unutra$njosti te u velikim koli¢inama. U vrijeme ekonomske krize 30-ih godina proslog
stoljeca, kao i za vrijeme Drugog svjetskog rata, dolazi do ponovne stagnacije karlovacke
industrije (Kovacevi¢, 2013), iako ona ni u jednom trenutku nije propala (tab. 3). Razlog je

prvenstveno bio promet i najkraci put prema Jadranu koji je prolazio kroz grad.

Tab. 3. Broj tvornica najrazvijenih industrijskih grana
u Karlovcu 1918. i 1940. godine

Broj tvornica
Grana industrije 1918. godina 1940. godina
Prehrambena 8 4
Kozna 4 5
Drvna 10 5
Gradevni materijal 5 3
Tekstilna 1 19
UKUPNO
(ukljudujuéi i 33 63
ostale grane)

Izvor: izradeno prema podacima iz Kovacevi¢, 2013.

Za vrijeme Drugog svjetskog rata i postojanja Nezavisne drzave Hrvatske dolazi do
najvece krize u drugoj podfazi razvoja Karlovca. To je prvenstveno posljedica ratnog
vremena, uniStenja grada tijekom bombardiranja, mobilizacije stanovnistva, nedostatka
radne snage, manjka sirovina i smanjenje obujma prometa (Majeti¢ i Majeti¢, 2014). U

ratnom razdoblju velik dio poduzeca bio je primoran smanjiti proizvodne kapacitete, a
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izradivani su proizvodi za osnovne potrebe stanovniStva i vojske. S radom su nastavila
uglavnom tvornice s ve¢im brojem radnika. Na njih mobilizacija nije imala toliko jak
utjecaj kao u malim tvornicama, koje su zbog nedostatka radnika morale obustaviti
proizvodnju. Za vrijeme rata industrija u Karlovcu u potpunosti stagnira — dio tvornica se
zatvara, nije otvorena nijedna nova, a u one koje su se uspjesno oduprijele krizi nije se

ulagalo (Kovacevic¢, 2013).

Promjene u prometu i gospodarstvu pratile su i prostorne promjene u gradu i okolnim
naseljima — dolazi do pojacane urbanizacije Karlovca. Ve¢ je u prijasnjem razdoblju grad
zapoceo Sirenje van zidina, ali u njihovoj blizini, prema Kupi, kao na drugoj obali rijeke.
Razvoj prvih industrijskih postrojenja krajem 19. stoljeca doveo je do sve intenzivnijeg
Sirenja grada. Zbog velikih i praznih parcela oko utvrde grad ima mjesta za Sirenje u svim
smjerovima. Sire se i stambeni prostori za radnike, koji se grade u neposrednoj blizini
tvornica. Razvijaju se Cetvrti Dubovac 1 Rakovac, a gradskoj upravi pripajaju se obliznja
naselja Banija i Svar¢a. Nedostatak prostornog plana rezultirao je stihijskom i neplanskom
izgradnjom. Zato je 1905. godine donesena Regulatorna osnova (Karlovac 1579-1979),
odnosno prvi urbanisticki plan Karlovca.

Regulatorna osnova donijela je temeljni koncept daljnje izgradnje i Sirenja naselja. Ucrtani
su osnovni pravci Sirenja grada, odreduju se nove stambene (Dreznik i Rakovac) i
industrijske zone (Svaréa). Bitno je naglasiti kako je ovaj plan u obzir uzeo postojecu
prometnu mrezu i na temelju nje gradio naselja oko prometnica i u blizini zeljeznic¢ke
pruge. lako je u osnovi Regulatorna osnova bila dobro zamisljena, veéina planiranih ideja
nije bila ostvarena, a grad se i dalje Sirio ve¢inom stihijski. Realizirani su planovi Sirenja
infrastrukture. Grad je 1908. godine dobio elektricnu javnu rasvjetu, izgraden je sustav
odvodnje i kanalizacije, a u uZzem centru grada (utvrda, Gaza, Rakovac) izgradena je

vodovodna mreza. (Zatezalo, 1979)

Karlovac je i dalje imao problema s poplavama pa je 1917. godine izraden projekt obrane
od poplave, ali on nikad nije realiziran (Majeti¢ i Majeti¢, 2014) Prethodni plan nije
predvidao tako intenzivan razvoj industrije i Sirenja grada nakon Prvog svjetskog rata.
Nova Regulatorna osnova stoga je donesena 1925. godine (Zatezalo, 1979), a u obzir su
uzeti svi nedostaci iz prethodne. Ovim urbanisti¢kim planom odreden je prostorni razvoj
novih industrijskih i stambenih zona 1 uredenje postojecih, Sirenje vodovodne i

kanalizacijske mreze, izgradnju novih mostova preko Kupe i Korane, obnovu postojec¢ih
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cesti i izgradnju novih (Zatezalo, 1979). Takoder je doneSen plan obnove tvrdave
(zasipanje Sanaca i uredenje bastiona) te ona dobiva svoj danasnji oblik i namjenu. Nakon
donosenja grad se razvija isklju¢ivo po urbanistickom planu, za razliku od prethodnog

donesenog plana.

= ;yaséli:é razvi]ena
- | doDrugog
=k svjetskqgrgta__ N

Sl. 11. Opseg naselja Karlovac do 1945. godine
Izvor: Geoportal.hr, (http://geoportal.dgu.hr/wms), 29.1.2019.

Nakon prvotnog razvoja isklju¢ivo uz utvrdu, grad se pocinje $iriti (sl. 11). Novoizgradena
naselja bila su prvenstveno zgrade, izgradene u blizini tvornica za potrebe sve veceg broja

radnika. Vidljivo je Sirenje grada prema zapadu, uz tada glavnu prometnicu prema moru —
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Lujzijanu. Otvaranje tvornica na Baniji rezultiralo je sirenjem Banije i pocetkom izgradnje
Dreznika, ¢ime se grad poceo sve intenzivnije razvijati preko rijeke Kupe. Nakon otvaranja

manje industrijske zone Svarca, stambeni dio grada Siri se 1 na jugu.

Prvi sluzbeni popis stanovni$tva u Austro-ugarskoj monarhiji 1857. godine ugrubo se
poklapa s poc¢etkom industrijske faze razvoja Karlovca. Na kretanje broja stanovnika u
ovom razdoblju utjecu brojni faktori. Oscilacija broja stanovnika primjetna je u Karlovcu,

kao i u ostalim naseljima grada (tab. 4)

Tab. 4. Kretanje stanovnistva Karlovca od 1857. do 1948. godine

Godina Broj stanovnika Bazni indeks (1857. = 100)
naselje ostala Grad naselje ostala Grad
Karlovac naselja Karlovac | Karlovac | naselja Karlovac

1857. 9968 14 897 24 865 100,0 100,0 100,0

1869. 11175 15789 26 964 112,1 106,0 108,4

1880. 12 198 15 863 26 947 122,4 99,0 108,4

1890. 12 912 17 427 30 339 129,5 117,0 122,0

1900. 15 442 17 166 32 608 1549 115,2 131,1

1910. 16 667 18 046 34713 167,2 1211 139,6

1921. 17 448 17723 35171 175,0 119,0 141,4

1931. 21 877 19 243 41120 219,5 129,2 165,4

1948. 26 690 18 284 44 974 267,8 122,7 180,9

Izvor: Naselja i stanovniStvo Republike Hrvatske 1857.-2001.,
DZS, Zagreb, 2005. i Popis stanovnistva 2011., DZS, Zagreb, 2011.

U ovoj fazi razvoja potrebno je obratiti pozornost na kretanja u ostalim naseljima koja su
pripadala gradskoj op¢ini, gdje je poljoprivreda bila glavna gospodarska grana i izvor
prihoda. Na prijelazu iz 18. u 19. stoljee u prigradskim naseljima doslo je do agrarne
prenapucenosti, Ceste su bile “gladne godine”, a vladalo je i veliko siromastvo i losi Zivotni
uvjeti (Rokni¢ i Laji¢, 1983). Ovi dogadaji dogodili su se usporedno s razvojem industrije
u Karlovcu koja je trazila radnu snagu. Velik broj radno sposobnog stanovnistva tako je
preselio u grad. To je posebno vidljivo nakon popisa stanovnistva 1931. godine, od kojeg

broj stanovnika poéinje neprestano padati.
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Na kretanje broja stanovnika u gradskom naselju utje€u promjene u prometnim, a time i
ekonomskim prilikama, te kasnije politickim. Tako je vidljiva stagnacija rasta broja
stanovnika u vrijeme izgradnje Zeljeznicke pruge i prve ekonomske krize. Nakon oporavka
industrije dolazi do povecanja potrebe za jeftinom radnom snagom te u grad doseljavaju
novi stanovnici. Od preorijentacije na industriju pocetkom 20. stoljeca Karlovac biljezi
konstantan porast broja stanovnika, ponajprije radnicke klase. Manji pad broja stanovnika
zabiljezen je za vrijeme Drugog svjetskog rata (ratni gubici, smanjenje nataliteta,
iseljavanje), ali takvo kretanje nije vidljivo na popisu stanovnistva zbog pripajanja novih

naselja gradu, §to se o€itava kao rast broja stanovnika (Turk, 2007).

7.3. Razvoj grada nakon zavrsetka Drugog svjetskog rata

Sa zavrSetkom Drugog svjetskog rata 1945. godine Karlovac ulazi u suvremenu fazu
razvoja. Ulazak u novu drzavnu tvorevinu Jugoslaviju? doveo je do novih promjena u
gradu i drzavi. Odmah nakon rata zapocela je obnova grada, ali i prometne mreze. U gradu

se obnavljaju zgrade, tvornice i prometnice.

Zbog vaznosti rijeCke luke za gospodarstvo Jugoslavije sve vecu vaznost ponovno
dobivaju prometnice koje prolaze kroz Karlovac. Pruga od Zagreba do Rijeke obnovljena
je 1966. godine i cijelom duzinom elektrificirana (Zatezalo, 1979). Drugi problemi pruge
(veliki nagibi, ostri zavoji, dugo vrijeme prijevoza) ostali su nerijesSeni. Zato je sve vise do
izrazaja dolazila ideja izgradnja nove pruge dolinom rijeke Kupe. Rijecka pruga biljezila je
konstantan porast koli¢ine prevezene robe bez obzira na navedene probleme, pa je pred
Domovinski rat godiSnja koli¢ina prevezene robe bila gotovo 11 puta vec¢a nego pocetkom
razdoblja (Majeti¢ i Majeti¢, 2014). Nakon 1947. godine obnovljena je nekad slavna
Lujzinska cesta (Zatezalo, 1979) — njena trasa dijelom je izmijenjena i skra¢ena, a ostali su
dijelovi rekonstruirani te je u potpunosti asfaltirana. Cesta je ponovno dobila na znacenju
nakon Sto se sve viSe razvija kamionski prijevoz koji je bio brzi od Zeljeznickog te s

postizanjem maksimuma iskoristivosti Zeljeznicke pruge. Znacaj je zadrzala do izgradnje

2 ENRJ (1945. - 1963.) i SFRJ (1963. — 1992.)
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moderne prometnice prema Rijeci, kada robni promet Lujzinskom cestom u potpunosti
propada. Uz glavni prometni pravac prema moru vaznost dobivaju i pravci prema Sloveniji
i Sisku (Zeljeznickim putevima) te Bosni i Hercegovini (moderniziranim cestama).

S razvojem modernog cestovnog prometa grade se suvremene gradske ceste i mostovi
preko rijeka. Do plana izgradnje autoceste od Zagreba prema Rijeci doslo je zbog Zelje za
jaCanjem pravca kao najkraée veze prema Jadranu i rije¢koj luci. lako obnovljene,
zeljeznicka pruga i Lujzinska cesta vrlo brzo dosegnule su svoj maksimum u koli¢ini
prevezene robe, a sve vise dolazi do razvoja putnickog prometa §to je dodatno opterecivalo
prometnu mrezu. Gradnja autoceste odvijala se u etapama. Prva dionica izgradena je od
Zagreba do Karlovca 1972. godine u duzini od 40 kilometara. Zbog velikih troskova,
gradnja je trajala dugo - prvo je izgradena poluautocesta, u dionicama (1982. Kikovica-
Ostrovica, 1997. Ostrovica-Kupjak te 2004. Kupjak-Vrbovsko i Vrbovsko-Bosiljevo
(Majeti¢ 1 Majeti¢, 2014), a onda se postupno dovrsavala. Tek 2008. godine autocesta je
pustena u promet u punom profilu (Majeti¢ i Majeti¢, 2014). Razlog tako dugog vremena
izgradnje bila je i ekonomska politika tadas$nje drzave, koja je primarno tezila jaCanjem
prometne mreze izmedu republika, a ne unutar njih.

Karlovac je tako obnovom starih i izgradnjom novih prometnih puteva dobio znacenje
prometnog c¢vorista. Osim prometnica drzavnog znacaja, grade se i1 osuvremenjuju
prometnice lokalne vaznosti pa Karlovac i podru¢je danaSnje Zupanije dobivaju razvijenu
prometnu mrezu. To je utjecalo na grad, ostala naselja gradske opéine, kao i na druga

naselja u okolici Karlovca.
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Sl1.12. Karta prometne mreze Karlovca nakon modernizacije prometnica

Izvor: Digitalni atlas Republike Hrvatske, (GIS podaci), GIS Data, Zagreb, 2005.

Prometna mreZa u potpunosti je obnovljena, proSirena i dovrSena u ovom razdoblju (sl. 12)
te se ne razlikuje mnogo od danasnje. Jedina veca razlika je $to je u ovom razdoblju pruga
Karlovac — Sisak bila u funkciji te je povezivala dvija razvijena industrijska grada.
Pocetkom Domovinskog rata promet njome je obustavljen i nikad nije vra¢ena u funkciju.
Nakon modernizacije prometne mreze Karlovac je svoj polozaj temeljio kao Evoriste
drzavnih cesta u dva glavna smjera: sjever-jug i istok-zapad, s ve¢im naglaskom na prvi
zbog povezivanja Zagreba s Jadranom. Zupanijske i lokalne ceste razvijane su prema
potrebama, a ponajprije za povezivanje Karlovca s ostalim gradovima i veé¢im naseljima u
zupaniji. Cestovna mreza stoga je najgusca u gradu i okolnim prigradskim naseljima, gdje
u ovom razdoblju doseljava sve viSe stanovniStva. Isto tako, prometna mreza gradena je u

skladu s izgradnjom novih industrijskih zona (Svar¢a, Banija).
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Nakon obnove grada Karlovac nastavlja sa svojim intenzivnim gospodarskim razvojem.
Poslije nacionalizacije svih privatnih poduzeca 1946. godine (Karlovac 1579-1979) u
gradu dolazi do ponovnog jacanja industrije. Industrija se razvijala sveobuhvatno pa je
proizvodnja bila raznolika, a broj zaposlenih konstantno je rastao (tab. 5). Karlovac je brzo

postao iznadprosjecno razvijen industrijski grad Hrvatske.

Tab. 5. Glavne grane industrije i broj zaposlenih 1953., 1962. i 1977. godine

) N Godina
Grana industrije
1953. 1962. 1977.

Prehrambena 69 439 1 050
Tekstilna 1421 2787 3460
Drvna 1252 1549 995
Kozna i obuéarska 872 1388 2277
Metalopreradivacka 1244 3179 4718
Graficka 69 287 403
Gradevni materijal 416 396 445
Ostale grane 99 203 654
UKUPNO 5442 10 228 14 002
Udio zaposlenih u

industriji u gospodarstvu 57,8 58,4 59
grada (%)

Izvor: Zatezalo, 1979

Glavne grane proizvodnje bile su prehrambena, tekstilna, kozna i1 obucarska te
metalopreradivacka industrija. Ove grane isticale su se brojem tvornica, brojem zaposlenih,
koli¢inom proizvodnje i1 izvozom. Najvaznije tvornice u Karlovcu u razdoblju do krize u

80-im godinama proslog stolje¢a i po¢etka Domovinskog rata prikazane su u tab. 6.
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Tab. 6. Najvaznije tvornice u Karlovcu u razdoblju 1945. — 1991. godine

Grana industrije

Tvornice

Karlovacka pivovara, Zitoproizvod, Poljoprivredno-prehrambeni

Prehrambena . ' L

kombinat (PPK), Karlovacka industrija mlijeka (KIM)
Tekstilna Velebit, Lola Ribar, Vunateks, Buduénost, Konteks
Drvna Drvni kombinat Petrova gora (DIP), Impregnacija

Kozna i obuéarska

Karlovacka industrija koze (KIK), Proleter, Ivo Marinkovi¢,

Josip Kras

Metalopreradivacka

7E-CE, Kordun, SOUR® Jugoturbina (Tvornica parnih turbina,

Tvornica diesel motora, Tvornica pumpi)

Gradevni materijal

Tvornica crijepa i opeke llovac

Veée tvornice ostalih

grana industrije

Kupaplastika, Kemijsko-gradevinska industrija (KGI),
Stamparski zavod Ognjen Prica, Elektra Karlovac

Izvor: izradeno prema podacima iz Majeti¢ i Majeti¢, 2014

Tab. 7. Udio industrije u ukupnom nacionalnom dohotku

prema najrazvijenijim gradovima Hrvatske 1975. godine

Grad Udio (%)

Karlovac 51,3
Osijek 38,7
Rijeka 38,5
Split 29,8
Zadar 34,6
Pula 45,5
Varazdin 47,0
Zagreb 39,4
HRVATSKA 35,8

Izvor: izradeno prema podacima iz Zatezalo, 1979

® Slozena organizacija udruzenog rada
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Tab. 8. Indeks kretanja BDP pc u razdoblju 1966.-1974. u Karlovcu

BDP pc Hrvatske = 100

1966. 1969. 1971. 1974. 1977.

116,6 112,9 115,2 108,8 105,3

Izvor: izradeno prema podacima iz Zatezalo, 1979 1 Majeti¢ 1 Majeti¢, 2014

Ekonomski pokazatelji bili su daleko iznad republi¢kog prosjeka (tab. 7 i 8) — od broja
poduzeca, razvijenosti industrije, broja zaposlenih, koli¢ine proizvedene i izvezene robe i
dr. Takva kretanja ponovno su temeljena na ve¢ razvijenoj ekonomskoj bazi, a povoljan
polozaj grada ponovno dolazi do izrazaja. Polozaj na putu iz Zagreba prema najvaznijoj
hrvatskoj luci omogucavao je laku dostupnost sirovina te izvoza gotovih proizvoda.
Izgradnja prvog dijela autoceste Zagreb — Rijeka do Karlovca pozitivno je utjecala na

gospodarstvo grada:

povecan je kapacitet za prijevoz roba i putnika
dodatno je skrac¢eno vrijeme prijevoza

zbog blizine i brze povezanosti sa Zagrebom otvaraju se nove tvornice

A wnp e

¢vorovi autoceste, u ovom slucaju krajnja to¢ka, privlacne su za lokacije novih

industrijskih zona (Si¢, 1997)

Prometna vaznost karlovackog podrucja imala je utjecaj i u Domovinskom ratu. Grad je
zbog vaznosti u povezivanju kontinentalne i jadranske Hrvatske izlozen ¢estim napadima
od 1991. godine, ali bez obzira §to su vojne postrojbe INA* prodrjele do grada i osvojile
neka gradska naselja, grad nikad nije osvojen (Male§, 2009). To zna¢i i da prometna

komunikacija sa jadranskom Hrvatskom nikad nije u potpunosti prekinuta.

Karlovac je u socijalistickom razdoblju pripadao jednom od 7 industrijaliziranih podrucja
Hrvatske — Rijecko-karlovackom industrijaliziranom podru¢ju (Stiperski, 1994). Grad
dobiva ulogu regionalnog sredista te jaca svoje centralne funkcije. Prometna dostupnost
Zagreba nakon izgradnje autoceste povecana je pa se Karlovac cesto ubraja u Sire

prigradsko podrucje Zagreba (Si¢, 1997). Strateski prometni polozaj uvidjela je i vlast pa je

* Jugoslavenska narodna armija
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u gradu u drugoj polovici 20. stoljeca bilo puno vojske, vojnih lica, objekata i
infrastrukture (Males, 2009). Grad tako postaje ne samo gospodarsko i prometno, ve¢ i

vazno Vojno srediste u Hrvatskoj.

Osamostaljenjem Hrvatske pocetkom devedesetih godina u Citavoj drzavi dolazi do velikih
gospodarskih promjena — prelazi se na trzi$no gospodarstvo, zapo€inje postupak pretvorbe
i privatizacije, dolazi do propadanja industrije, povecanja nezaposlenosti, pada Zivotnog
standarda. Takve promjene najteze su pogodile gradove s velikim brojem industrijskih
postrojenja, a najveé¢i medu njima bio je upravo Karlovac. Do kraja devedesetih vecina
tvornica presla je u privatno vlasnistvo, brojne tvornice su zbog smanjenja proizvodnje
otpustale radnike. Dio poduzeca nije se uspio prilagoditi novom trziSnom gospodarstvu,
postala su nekonkurentna i bila su primorana zatvoriti svoje pogone. Samo nekoliko
najjacih poduzeca uspjelo se oduprijeti krizi, ve¢inom prehrambena industrija — pivovara,
PPK, KIM, Zitoproizvod, ali neke druge - Jugoturbina (danas Alstom), Lola Ribar te

ciglana.
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Sl. 13. Plan namjene povrsina prema Urbanistickom planu Karlovca iz 1964. godine
Izvor: Aktiviraj Karlovac, URLS8

Zbog naglog razvoja grada nakon zavrSetka Drugog svjetskog rata grad biljezi intenzivan
porast broja stanovnika i zahtjeva daljnje Sirenje. Nedostatak prostornog plana rezultirao je
stihijskim S$irenjem kako industrijskih, tako i stambenih dijelova. Tek 1964. godine
donesen je prvi moderni prostorni urbanisticki plan grada (Kruhek, 1995). Planom su
predvidene brojne promjene — zoniranje i odvajanje industrijskih i stambenih dijelova,
Sirenje prometne mreze (Sl. 13). Grad je promatran kao ¢voriSte dvaju pravaca: glavnog
Zagreb-Karlovac-Rijeka i sporednog Ljubljana-Karlovac-Bosna i Hercegovina. Na temelju
toga odreden je smjestaj industrijskih zona u blizini Zeljeznicke stanice (Banija) te uz ceste

prema Rijeci (Svar¢a) i Sloveniji (Dubovac). Takoder, zapoéinje gradnja velikog
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stambenog naselja Novi centar, s Cetvrtima Grabrik i Lus¢i¢. Urbanistickim planom stara
Zvijezda 1964. godine proglasena je spomenikom kulture (Kruhek, 1995). Izgradnjom
autoceste 1972. godine dolazi do razvoja nove industrijske zone u neposrednoj blizini
¢vorista — Ilovac (Si¢, 1997). Na sl. 14. prikazani su dijelovi grada razvijeni nakon Drugog

svjetskog rata.

Sl. 14. Razvoj Karlovca nakon 1945. godine
Izvor: Geoportal.hr, (http://geoportal.dgu.hr/wms), 29.1.2019.
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Grad je 1966. godine zadesila velika poplava zbog visokih vodostaja rijeke Kupe, nakon
Cega aktualan postaje plan obrane iz 1917. godine. Za potrebe obrane grada od poplave
izgraden je kanal Kupa-Kupa dug 22km (Zatezalo, 1979), ali ostatak sustava obrane ni

danas nije izgraden.

Demografske promjene nakon Drugog svjetskog rata bile su vezane uz razvoj industrije, ali
i za promet. Broj stanovnika do kraja razdoblja je udvostrucen (tab. 9). Kao posljedica
povecane potraznje za radnicima u industriji u grad doseljava sve veéi broj stanovnistva,
posebice iz okolnih seoskih naselja. Broj stanovnika u ostalim naseljima gradske opcine u
stalnom je padu od rata — zbog agrarne krize (Turk, 2007), seobe u Karlovac, ali i
iseljavanja van drzave. Nakon Sirenja prometne mreze i povecane automobilizacije
prigradska naselja biljeZe porast broja stanovnika kao proces suburbanizacije. Dobra
prometna mreza i lakSa dostupnost radnog mjesta u gradu rezultirala je Zeljom stanovnistva

za preseljavanje van grada.

Tab. 9. Kretanje stanovnistva Karlovca od 1948. do 2011. godine

Broj stanovnika
Godina naselje ostala Grad
Karlovac naselja Karlovac

1948. 26 690 18 284 44 974
1953. 31 842 18 500 50 342
1961. 40 180 17 833 58 013
1971. 47 543 16 344 63 887
1981. 55031 14 501 69 622
1991. 59 999 13 427 73 426
2001. 49 082 10 313 59 395
2011. 46 833 8872 55705

Izvor: Naselja i stanovnistvo Republike Hrvatske 1857.-2001., DZS, Zagreb, 2005. i Popis
stanovnistva 2011., DZS, Zagreb, 2011.

Procesom automobilizacije i modernizacijom prometne mreze Karlovac je postao lakse
dostupan pa sve veéi broj stanovnistva okolnih, udaljenijih naselja i opéina dnevno migrira

na posao u grad, kao i u druge svrhe (trgovina, zabava).
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Nakon Domovinskog rata u Karlovcu zapocinje trend velikog pada broja stanovnika.
Izravna je to posljedica rata — od ljudskih Zrtava, migracija stanovni$tva u osvojenim
gradskim naseljima, iseljavanjem vojske i doseljenog srpskog stanovnistva. Nakon
propadanja veceg dijela gradske industrije i porasta nezaposlenosti dio stanovnika seli van
drzave. Negativni trendovi (pad broja stanovnika, negativni prirodni prirast, iseljavanje

stanovniStva) nastavljaju se i danas te ¢e se sigurno nastaviti i u buduénosti.
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8. Analiza danaSnjeg stanja prometa

Prometna mreza grada Karlovca dobro je razvijena, a temelji se na cestovnim i
zeljezni¢kim pravcima. Zbog prolaska glavnih prometnih koridora od Zagreba prema moru
postoji odli¢an pristup do luke Rijeke te do Zagreba i ostatka Hrvatske. Rije¢ni promet,
kao i zra¢ni, nije razvijen. lako je u proslosti promet rijenim putem bio vrlo vazan, danas
on ne postoji. Prema Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske iz 2014. godine,
rijeka Kupa plovna je od us¢a u Savu do brane hidroelektrane u Ozlju, u ukupnoj duljini od
155 kilometara, a takva je plovidba moguca samo u teoriji.

Za analizu stanja prometa u Karlovcu danas potrebno je u obzir uzeti i podatke na razini
cijele Karlovacke zupanije, ponajprije jer je neke podatke teSko prikazati iskljucivo za
podrucje grada. Zato su neki podaci, poput duljine prometnica prikazani za Citavu

zupaniju.

8.1. Cestovni promet

Na podrucju Karlovacke Zupanije cestovna mreza sastoji se od autocesta, drzavnih,

zupanijskih i lokalnih cesta te velikog broja nerazvrstanih cesta (tab. 10).

Tab. 10. Duljina cesta u Karlovackoj zupaniji

Duljina
Vrsta ceste Udio (%)

(km)
Autoceste 83 4,84
Drzavne 383 22,35
Zupanijske 489 28,53
Lokalne 1

759 4428

nerazvrstane
UKUPNO 1714 100

Izvor: Strategija prometnog razvoja RH, 2014
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Sl. 15. Karta mreze cestovnog prometa na podrucju Karlovca
Izvor: Digitalni atlas Republike Hrvatske, (GIS podaci), GIS Data, Zagreb, 2005.
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Prostorom Karlovca prolazi autocesta Al Zagreb — Dubrovnik te nekoliko drzavnih cesta
od kojih se vaznoscu isticu (SI. 15.):
- D1 - Zagreb — Split
- D3 - Karlovac — Rijeka
- D6 - od granice sa Slovenijom prema granici s Bosnom i Hercegovinom
- D36 - Karlovac — Sisak
(prema Prostornom planu uredenja Grada Karlovca, 2002)
Zupanijske i lokalne ceste imaju znadenje u lokalnom povezivanju na podruéju grada i

drugih naselja Zupanije.

Za usporedbu koli¢ine prometa autocestom i drzavnom cestom D1 analizirani su podaci o
PGPD i PLDP® iz 2017. godine, na dva brojacka mjesta u Karlovcu (sl. 16 i 17). Na
temelju dobivenih podataka vidljive su odredene razlike izmedu prometa autocestom te

drzavnom cestom D1, kao i izmedu godisnjeg i ljetnog dnevnog prometa.

Broj vozila
30000

25000

20000 -+

m Osobna vozila
15000 -|

H Teretna vozila i

10000 - autobusi

5000 -

PGDP PLDP

Sl. 16. Prosje¢ni godisnji dnevni i ljetni promet u Karlovcu na brojackom mjestu

na cesti D1 u 2017. godini

Izvor: izradeno na temelju podataka iz Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske
godine 2017.

® Prosje¢ni godisnji dnevni promet i Prosje¢ni ljetni dnevni promet
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Sl. 17. Prosjecni godisnji dnevni i ljetni promet na brojackom mjestu ¢vor Karlovac

na Al u 2017. godini

Izvor: izradeno na temelju potataka iz Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske
godine 2017.

Prema prikazanim podacima vidljivo je kako na drzavnoj cesti D1 broj osobnih vozila u
prosje¢nom dnevnom prometu visestruko veci od prometa teretnih vozila i autobusa. To je
rezultat razvijenog gradskog prometa, gdje velik broj stanovnika svakodnevno Kkoristi
automobile. Takoder, kao regionalno srediSte s administrativnim, gospodarskim,
zdravstvenim funkcijama, te kao mjesto rada, velik broj stanovnika okolnih naselja
svakodnevno migrira u Karlovac. To potvrduje i ¢injenica da je razlika izmedu prosjecnog
godisnjeg i prosjecnog ljetnog dnevnog prometa mala. Promet teretnih vozila 1 autobusa u
odnosu na osobni je malog opsega, a razlika izmedu prosjecnog ljetnog i godiSnjeg
prometa je zanemariva.

Razlika prosjecnog godi$njeg i ljetnog prometa na autocesti Al za teretna vozila i autobuse
razlika minimalna te se moze karakterizirati kao konstantna. Razlika prosje¢nog ljetnog i
godisnjeg prometa osobnih automobila vrlo je velika. U ljetnim mjesecima, kao posljedica
turistickih kretanja, broj osobnih vozila na brojackom mjestu raste do gotovo 50 000 vozila
dnevno. To rezultira velikim optereCenjem autoceste, guzvama, duzim vremenom

putovanja, smanjenom sigurnos$¢u prometa.
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Nema vecih razlika u prosje¢nom godi$njem dnevnom prometu izmedu autoceste i drzavne
ceste D1, kako u putnickom, tako i u teretnom prijevozu. Prosjecan dnevni broj vozila koji
produ brojackim mjestima krece se nesto vise od 20 000 vozila.

S druge strane, razlika izmedu godisnjeg i ljetnog dnevnog prometa itekako je vidljiva,
ponajprije na autocesti u prometu osobnih vozila. To je rezultat pojacanog turistickog
prometa na glavnom pravcu prema Jadranu. Najveci broj turista koristi se autocestama pa
je razlika izmedu godiSnjeg i ljetnog prosjecnog prometa velika — broj osobnih vozila
udvostrucuje se u ljetnim mjesecima. Za razliku od autoceste, D1 biljezi puno manji porast

broja vozila u ljetnim mjesecima, gotovo zanemariv.

Cestovni promet najviSe je utjecao na smjestaj gospodarskih zona u gradu kroz povijest i
danas. Prema Prostornom planu uredenja Grada Karlovca (2011), na prostoru Karlovca
smjesteno je 6 proizvodnih i poslovnih zona:

1. ,,Pivovara“
,»PPK*
Mekusje
Jug — Mala Svarda

Mrzlo Polje — Karlovac

o 0o~ w D

Banija — llovac

Vecina ovih zona razvijena je u prijasnjim razdobljima te su one se kroz godine Sirile.
Najnovije poslovne zone (Mekusje i Mrzlo Polje) otvorene su u ovom desetljecu te se jos
uvijek razvijaju 1 Sire. Stare industrijske zone smjeStene su u blizini glavnih cesta i
zeljeznicke pruge, a prilikom smjestaja novih zona takoder se vodilo racuna o povoljnom
polozaju. Tako je poslovna zona Mekusje smjestena neposrednoj blizini drzavne ceste D1,
a zona Mrzlo Polje uz zeljeznicku prugu i drzavnu cestu prema Rijeci. lako je otvorena
nakon izgradnje autoceste, zona Banija-Ilovac najjaée se razvila u posljednjih desetak
godina 1 danas je sa 182 ha povrSine najveca poslovna zona u Karlovcu (Prostorni plan
uredenja Grada Karlovca, 2011). Ova zona ima najbolju lokaciju jer se nalazi na ¢voristu
autoceste 1 drzavne ceste, o cemu govori i €injenica da su o ovoj zoni smjesStena brojna
nova poduzeca s velikim brojem zaposlenih — HS-produkt, Lana-karlovacka tiskara,

Wienerberger Hrvatska (Prostorni plan uredenja Grada Karlovca, 2011).
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Za grad je vazna uloga cestovnog prometa u javnom prijevozu. Lokalni, odnosno gradsko-
prigradski prijevoz temeljen je iskljuivo na autobusnim linijjama, ¢ije usluge pruza
Autotransport Karlovac. Gradski prijevoz temeljen je na Cetiri osnovna pravca: Banija,
Svaréa, Dubovac i Turanj, sa ukupno 76 prijevoznih linija (Prostorni plan uredenja Grada
Karlovca, 2011). Na podruc¢ju zupanije prometuju 133 autobusne linije, s najve¢im brojem
polazaka iz Karlovca — 30 linija (Prostorni plan uredenja Grada Karlovca, 2011). Glavni
problem na gotovo svim linijama gradskog i prigradskog te Zupanijskog javnog prijevoza
su broj i vrijeme polazaka autobusa. Van vr$nih sati polasci autobusa su rijetki, a tijekom
no¢nih sati ne postoji organizirani prijevoz na nijednoj lokalnoj liniji. Zbog toga se
ponajprije na prigradskim linijama smanjuje broj putnika, a $to rezultira neisplativos¢u i
kona¢nim ukidanjem odredenih linija. To su razlozi zbog kojih je velik broj stanovnika

grada i okolice primoran na koristenje vlastitih vozila.

#a  REPUBLIKA HRVATSKA
g RATARETAAR AV CEETE

Sl. 18. Prosje¢ni godis$nji dnevni promet na drzavnim i Zupanijskim cestama 2017. godine

Izvor: Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske godine 2017.
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Znacenje Karlovca u prometnom smislu i dalje je vazno. Autocesta Al i drzavne ceste D1 i
D3 povezuju najkra¢i su i najbrzi prometni pravci za povezivanje kontinentalne i
primorske Hrvatske. Zato je prosje¢ni godis$nji dnevni promet na njima (sl. 18) i dalje veci
od nekih drugih dijelova Hrvatske. Takoder, zbog blizine Zagreba velik broj stanovnika
Karlovca dnevno migrira na posao u Zagreb, $to ¢ini vazan dio u ukupnom dnevnom broju

vozila na svim cestama.

Kroz Karlovac, uz pravce od drzavnog znacaja, prolazi i vazni europski pravac. Prometni
pravac prema Jadranu kroz Karlovac nije najkraé¢i samo za ostatak Hrvatske, veci i za
brojne srednjo- i isto¢noeuropske drzave (sl. 19). Tako je grad ukljucen u Paneuropski
prometni koridor V, ogranak b (Strategija razvoja prometnog razvoja Republike Hrvatske,
2014). Ogranak pocinje u Budimpesti, prolazi Zagrebom i Karlovcem te zavrSava u

rijeckoj luci.

Bukarest

® Rom R=iD '\ () (V) /{ =

- o LTlmna \ A &\

Sl. 19. Karta medunarodnih cestovnih koridora u Hrvatskoj

™

Izvor: Strategija prometnog razvoja Hrvatske, 2017
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Trenutno najvazniji problem cestovnog prometa u Karlovcu je ¢injenica da sav teretni
promet drzavnim cestama (prema moru te Bosni i Hercegovini) prolazi centrom grada, a

teretni promet raste. Negativne posljedice tog stanja vidljive su na svim poljima:

opterecuje urbanu zonu grada
stvara nepotrebne guzve

dodatno uniStava prometnice
smanjuje sigurnost prometa u gradu

ima velik utjecaj na buku, ponajprije u no¢nim satima

o g > w N PF

povecava koncentraciju CO; i ostalih ispusnih plinova §to dovodi do oneciS¢enja
zraka
(prema Strategiji razvoja Grada Karlovca, 2012 i Prostornom planu uredenja grada

Karlovca, 2008)

Strategija prometnog razvoja RH i Strategija razvoja Grada Karlovca kao najvazniji cilj u
Karlovcu postavljaju izgradnju obilaznice. Stalan rast teretnog prijevoza cestovnim
pravcima posljednjih desetlje¢a sve viSe negativno utjeCe na prometnu mrezu i zZivotne
uvjete u blizini glavnih prometnica (Strategija razvoja Grada Karlovca, 2012). | posljednjih
nekoliko prostornih planova grada predvida brzu gradnju zaobilaznice. Ona bi rasteretila
gradski promet i smanjila svoje negativne utjecaje. No, jos nema nikakvih konkretnih ideja
moguceg smjestaja obilaznice — sve je jos u velikoj teoriji. Nazalost, prijevoz tereta stalno

raste 1 broj kamiona koji prolazikroz grad stalno se povecava, a grad vise ne moze ¢ekati.
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8.2. Zeljeznicki promet

Za Karlovac je i dalje vazan Zeljeznicki promet. Zeljezni¢ku mrezu u Karlovackoj zupaniji

¢ine sljedece pruge (sl. 20):

- Zagreb — Rijeka, M202, glavna magistralna pruga
- Ostarije — Knin, M604, pomo¢na magistralna pruga
- Karlovac — Ozalj — drzavna granica sa Slovenijom, R106, pruga regionalnog
znacenja
U gradu je nekad bila vazna i pruga Karlovac — Sisak, ali ona je zatvorena za promet u
vrijeme Domovinskog rata te nikad nije obnovljena.

(Prema Prostornom planu Karlovacke zupanije, 2008)
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SI. 20. Zeljeznitka mreza Hrvatske
Izvor: Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture - MMPI, URL9
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Zeljezni¢ke pruge u svojim su polecima prevozile prvenstveno teret (sirovina i gotovi
proizvodi). Taj udio se smanjuje s intenzivnim razvojem putnickog prometa, iako se velike
kolicine robe 1 dalje zbog brojnih razloga prevoze Zeljeznicom. Takvo pravilo ne vrijedi 1
za prugu Zagreb — Rijeka, barem ne na dionicama od Zagreba do Ostarija® (sl. 21).
Putni¢ki promet apsolutno dominira na podru¢ju Karlovca, s preko 70% udjela. To je u
potpunosti posljedica blizine Zagreba kao glavnog grada i sredista svih sfera Zivota.
Karlovac je sa Zagrebom odlicno povezan, s Cestim i redovnim linijama pa se mozZe
smatrati i dijelom Sire prigradske mreze Zagreba. Takoder, velik broj stanovnika Karlovca

radi u Zagrebu te se koristi vlakovima za dnevne migracije na posao.

Broj vlakova
14000

12000

10000 -

8000 -

M Zagreb - Karlovac

6000 - m Karlovac - Ostarije

4000 -

2000 -

0 .
Putnicki promet Teretni promet

Sl. 21. Broj vlakova putnic¢kog i teretnog prometa na pruzi Zagreb — Rijeka

Izvor: Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske, 2014

Znacajke zeljezniCkih pravaca u Karlovcu i Zzupaniji isti su kao i u ostalim dijelovima
zeljeznicke mreze Hrvatske. Karakterizira ih zastarjelost pruga, niska razina kapaciteta
prometa, nepostojanje dvokolosje¢nih pravaca i mala putna brzina. Glavna magistralna
pruga prema Rijeci u potpunosti je elektrificirana, a zbog svog manjeg znacaja jo$ od
izgradnje, pruga prema granici sa Slovenijom nije.

Zeljezni¢ku mrezu potrebno je U potpunosti obnoviti, izgraditi drugi kolosjek te dovrsiti
obnovu voznog parka kako mreza maksimalno povecala svoju iskoristivost, istovremeno

za putnicki i teretni promet.

6 v . . . v .. e e .
Zbog zadrzavanja na prostoru Karlovca, dionice od Ostarija prema Rijeci nisu uzete u obzir
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Zbog brojnih nedostataka planovi za zamjenom stare Zeljeznicke pruge od Karlovca do
Rijeke zapoceli su jo§ 1970-ih godina proslog stolje¢a. Zbog visokih troskova izgradnje,
ekonomske krize 80-ih te Domovinskog rata plan nikad nije realiziran. U novije doba sve
se vise javljaju nove ideje za realizacijom starih planova. Za razliku od starih planova koji

su predvidali izgradnju isklju¢ivo od Karlovca do Rijeke, novi planovi ukljucuju i obnovu i

Sirenje pruge sve od Botova, preko Zagreba i Karlovca, do Rijeke (sl. 22).

Stara pruga (lzgradena 1873.)
* Duzina: 330 km

* Vrijeme i brzina putnickog
putovanja:

5 sati i 65 km/h

- Rijeka — Zagreb: 3:45 sati

« Vrijeme i brzina teretnog
putovanja: 10 sati i 30 km/h
« Kapacitet: max 5 mil.tona
I godidnje

* Min. 2,5 mld Kn investicija
za povecanje kapaciteta na

NETE T

A

L&

AR Moguci pocetak radova:

Nova pruga
« Duzina: 269 km

* Vrijeme i brzina putni¢kog
putovanja:

2 sata i 200 km/h;

- Rijeka — Zagreb: cca. 1 sat
« Vrijeme i brzina teretnog
putovanja: 5 sata i 120 km/h
« Kapacitet: min. 25 mil.tona
godisnje

Jjesen 2007.

=

max 6 mil.tona godisnje ali sa
| istim brzinama, 1 bez uvodenja
i1 novih putnickih vlakova

* Rok pustanja u promet:
| 4 godine
« Cijena: 8 mld.Kn

* Od Botova do Karlovca (148 km)
izgradnja nove pruge uz postojecu i
modernizacija postojece

* Od Karlovca do Rijeke (121 km)
izgradnja potpuno novoga koridora sa
dvije pruge * Gradevinski radovi bi se
izveli u cijelosti, pudtanje u promet jednog
3 kolosueka do potrebe iza druglm
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Sl. 22. Plan izgradnje nizinske pruge Botovo — Zagreb — Karlovac — Rijeka
Izvor: MMIP, URL10

Za grad Karlovac realizacija tih planova vrlo je vazna. Postojeca Zeljeznicka pruga prolazi
kroz centar grada, jednim dijelom i uz samu stambenu zonu. Planirano povecanje teretnog
prometa dodatno bi negativno utjecalo na grad stoga bi ga trebalo preusmjeriti iz samog
centra. Svi strateski dokumenti (Strategija prometnog razvoja RH, prostorni planovi i
strategije razvoja grada i zupanije) kao vrlo bitan cilj u Karlovcu isticu gradnju obilazne

zeljeznicke pruge za prijevoz teretnog prometa.
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9. Rezultati istraZivanja i rasprava

Na kraju rada, nakon provedenog istrazivanja, moze se zakljuciti kako je Karlovac imao
sve predispozicije za znacCajan razvoj. Najvaznija predispozicija bila je dobar geografski
polozaj, na ¢emu se zasniva daljni rast grada te sigurnost od napada Osmanlija.
Valorizacijom postojecih resursa — dobar polozaj, plovnost rijeka, sigurnost od turskih
napada, potaknuto je osnivanje i Sirenje brojnih gospodarskih i trgovackih djelatnosti
vezanih uz promet. Sli¢ni zakljucci donose se i u vecini literature, ponajprije u zborniku
Karlovac 1579-1979. urednika D. Zatezala.

Najve¢u ulogu u razvoju grada imali su podjednako kombinirani podunavsko-
sjevernojadranski prometni sustav i izgradnja zeljeznice, dok je utjecaj izgradnje autoceste
imao manji znacaj. U prijaSnjim fazama promet je bio najvazniji pokreta¢ razvoja grada,

dok je gradnja autoceste samo poduprijela ve¢ jak ekonomski razvoj

lako je cilj rada bio istrazivanje razvoja grada pod utjecajem prometa, itekako je vidljiv
utjecaj politickih 1 druStvenih previranja tijekom stoljeca. Odredeni dogadaji usko su
povezani S prometnim, prostornim, gospodarskim i demografskim promjenama u
Karlovcu. Promjene drzave, promjene gospodarskog rezima, ekonomske krize — sve su to

faktori koji su uz promet imali utjecaj na kretanja u gradu.

Iz analize danasSnjeg stanja prometa u Karlovcu lako se zaklju€uje da promet u gradu danas
nema tako znacajnu ulogu kakvu je imao kroz povijest. Nakon pocetka negativnih trendova
u Domovinskom ratu utjecaj prometa na grad je promijenjen. Danas promet ima drugadiji
utjecaj na grad nego prije — prometna mreza izgradena je i viSe se ne razvija. lako je
prometna mreza (ceste i zeljeznicka pruga) dobro razvijena, promet u gradu stvara
odredene probleme. Najveci je svakako nedostatak obilaznice Karlovca, za cestovni kao i
za 7zeljezniCki promet. To gradu zadaje velike probleme poput stvaranja guzvi, smanjenja
kvalitete Zivota i sigurnosti gradskog prometa. Cinjenica da strategije razvoja i prostorni
planovi grada i zupanije kao najvazniji cilj izdvajaju izgradnju obilaznica potvrduje da su
problem prepoznale i vlasti te ga, zasad samo u teoriji, nastoje rijesiti.

Potencijal za napredak u poboljSanju prometne mreze itekako je vidljiv nakon njene

analize. Najve¢a mogucnost je rekonstrukcija i izgradnja drugog kolosijeka pruge prema
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Zagrebu. Putnicki promet apsolutno prevladava u odnosu na teretni, Sto znaci da bi

izgradnjom pruge lako uspostavljen prigradski sustav povezan sa Zagrebom.

Promet u gradu nikako ne smije biti problem, a u buduénosti bi se trebale poduzeti mjere
da se njegov i dalje jak prometni potencijal iskoristi kao temelj daljnjeg razvoja grada
Karlovca.
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10. Zakljucak

Temeljni cilj rada bio je istraziti utjecaj prometa u razvoju grada Karlovca. Glavne
postavke na kojima se temeljilo ovo istrazivanje bile su vrste prometa u funkciji
gospodarskog, prostornog i demografskog razvoja grada. Analizom literature te

provedenim istrazivanjem doneseni su sljede¢i zakljucci:

Hipoteza 1: Svaki napredak u prometnoj tehnologiji kroz povijest imao je pozitivan utjecaj
na razvoj Karlovca.

lako se na prvi pogled nije ¢inilo tako, istrazivanje je pokazalo da su sve vrste prometa
(kombinirani podunavsko-sjevernojadranski prometni sustav, Zeljeznica, autocesta) doista
imale pozitivan utjecaj na razvoj grada od pocetka do suvremenog razdoblja. Prijevoz
rijeCnim putem 1 starim prometnicama rezultirao je jacanjem obrtniStva i osnivanjem
trgovine. Izgradnja Zeljeznice, nakon krace prilagodbe, omogucila je osnivanje prvih
industrijskih poduzec¢a pa gospodarstvo intenzivno raste. DovrSetkom autoceste povecan je
kapacitet izvoza, smanjeno je vrijeme puta do Zagreba, a to je doprinijelo jos intenzivnijem

razvoju gospodarstva. S tim ¢injenicama, ova hipoteza je potvrdena.

Hipoteza 2: Razvitak Karlovca bio je usko vezan i s politickim kretanjima kroz povijest.

Promet je imao glavnu ulogu u razvitku Karlovca, pogotovo u 18. i prvoj polovici 19.
stolje¢a. U toj fazi razvoja politicka su kretanja bila mirna i nisu previSe utjecala na
Karlovac. No, s prelaskom u Austro-ugarsku monarhiju ona itekako postaju bitna. Najvise
se to vidjelo pri izgradnji ZeljezniCkih pruga ¢ija je mreza bila rezultat natjecanja izmedu
Beca 1 Budimpeste. Takoder, da nakon Drugog svjetskog rata vecina tvornica nije
nacionalizirana, grad bi dozivio puno vecu krizu. Na kraju, u razvoju Karlovca veliku je
ulogu imao 1 Domovinski rat, koji je gotovo prekinuo promet, a gospodarske i politicke

prilike nakon dovode do velike krize u gradu. Ovime je druga hipoteza potvrdena.

Hipoteza 3: Razvijenost prometna mreze Karlovca danas je u skladu s potrebama grada.

Danasnja prometna mreza Karlovca razvijena je do poc¢etka Domovinskog rata te se od
tada nije znacajno mijenjala. lako su gustoc¢a i razmjesStaj prometnica povoljni za grad,
njihov kapacitet dostize svoj maksimum. Cestovni promet je sve gus¢i, posebice osobnih

vozila, §to stvara razne probleme gradu. Nedostatak cestovne i Zeljezni¢ke obilaznice grada
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prepreka je daljnjem razvoju prometa, ali i kvaliteti zivota u gradu. Takoder, mreza javnog
prijevoza nije u skladu s trenutnim potrebama stanovniS$tva. Stoga je ova hipoteza

opovrgnuta.

Znacenje prometa imalo je klju¢nu ulogu u razvoju Karlovca jer je on temelj na kojem se
razvijao nakon prestanka osmanlijskih opasnosti. U ovom radu prikazani su glavni faktori
za razvoj prometa u Karlovcu, a na temelju njega i promjene u svim sferama zivota. Na
temelju analize prometnog sustava vidljivo je da promet u gradu danas stvara odredene
probleme.

Stoga se moze zakljuCiti da je promet bio glavni pokreta¢ u Karloveu, a s pomnim
planiranjem mogao bi biti baza na kojoj se grad ponovno oporavlja u gospodarskom i

demografskom smislu. Promet moze biti glavni kotaci¢ za vracanje “stare slave” gradu.
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Prilozi

Popis slika

S1. 1. Polozaj Karlovca na teritoriju Republike Hrvatske

Sl. 2. Kretanje ukupnog broja stanovnika Grada Karlovca, naselja Karlovac i ostalih
naselja 1857.-2011.

S1. 3. Zaposleni u op¢ini Karlovac prema sektorima djelatnosti 2011. g.

SI. 4. Plan tvrdave Karlovac iz 1579. godine

Sl. 5. Karta dijela kominiranog podunavsko-sjevernojadranskog prometnog sustava preko
hrvatskog gorskog praga

Sl. 6. Lada za prijevoz zita rijekom Kupom

Sl. 7. PristaniSte Bajer

Sl. 8. Opseg naselja Karlovac u prometno-trgovackoj fazi sredinom 19. stoljeca

Sl. 9. Katastarski plan Karlovca iz 1770. godine

S1. 10. Razvoj zeljeznicke mreZe u Hrvatskoj

Sl. 11. Opseg naselja Karlovac do 1945. godine

S1.12. Karta prometne mreze Karlovca nakon modernizacije prometnica

S1. 13. Plan namjene povrSina prema Urbanistickom planu Karlovca iz 1964. godine

Sl. 14. Razvoj Karlovca nakon 1945. godine

Sl. 15. Karta mreze cestovnog prometa na podrucju Karlovca

S1. 16. Prosje¢ni godiS$nji dnevni i ljetni promet u Karlovcu na brojackom mjestu

na cesti D1 u 2017. godini

S1. 17. Prosjecni godisnji dnevni i ljetni promet na brojackom mjestu ¢vor Karlovac

na Al u 2017. godini

Sl. 18. Prosje¢ni godi$nji dnevni promet na drzavnim i zupanijskim cestama 2017. Godine
S1. 19. Karta medunarodnih cestovnih koridora u Hrvatskoj

S1. 20. Zeljezni¢ka mreza Hrvatske

S1. 21. Broj vlakova putni¢kog i teretnog prometa na pruzi Zagreb — Rijeka

Sl. 22. Plan izgradnje nizinske pruge Botovo — Zagreb — Karlovac — Rijeka

VIl



Popis tablica

Tab. 1. Srednje mjesecne temperature i koli¢ine padalina na prostoru Karlovca

Tab. 2. Vrste roba najcesce prevozenih starim cestama

Tab. 3. Broj tvornica najrazvijenih industrijskih grana u Karlovcu 1918. i 1940. godine
Tab. 4. Kretanje stanovnistva Karlovca od 1857. do 1948. godine

Tab. 5. Glavne grane industrije i broj zaposlenih 1953., 1962. i 1977. godine

Tab. 6. Najvaznije tvornice u Karlovcu u razdoblju 1945. — 1991. godine

Tab.7. Udio industrije u ukupnom nacionalnom dohotku prema najrazvijenijim gradovima
Hrvatske 1975. godine

Tab. 8. Indeks kretanja BDP pc u razdoblju 1966.-1974. u Karlovcu

Tab. 9. Kretanje stanovnistva Karlovca od 1948. do 2011. godine

Tab. 10. Duljina cesta u Karlovackoj Zupaniji



