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Извод: Интеграциони процес у Европској Унији, кроз формирање транс-
граничних региона, доприноси дефункционализацији државних граница, 
умањујући њихову баријерну улогу. Формирање транс-граничних региона, који 
укључују земље изван садашњих граница Европске Уније, потпомогнути су 
програмима/иницијативама, као што је ИНТЕРРЕГ. Овај процес представља 
развојни потенцијал, не само за пограничне регионе већ за земље Југосточне 
Европе у целини, испољен кроз кретања радне снаге, капитала и културних 
утицаја. Ипак, позитивни ефекти отварања граница са наглашеном интеграционом 
функцијом не могу бити реализовани без синхронизованог развоја саобраћаја. За 
земље Југоисточне Европе, највећи значај има пројекат пан-европских 
саобраћајних коридора, дефинисан 1994. године на Криту а касније допуњен у 
Хелсинкију 1997. године. Од укупно десет коридора, њих шест пролази кроз 
регион ЈИ Европе. Коридор X је, по својим физичким, техни;ким И економским 
карактеристикама, постојећим капацитетима, окосница саобра}ајне мре`е ЈИ 
Европе. Крајњи циљ формирања пан-европске саобраћајне мреже је функционална 
међурегионална интеграција, са поједностављеним и убрзаним саобраћајним 
токовима, који подразумевају отворене границе, али и унапређене и усклађене 
саобраћајне инфраструктуре и услуге. 

Кључне речи: саобраћај, трансгранична сарадња, паневропски коридори, 
Југоисто;на Европа. 

Abstract: The process of integration in European Community through the 
formation of cross-border regions and transport corridors makes the state borders 
gradually defunct, decreasing their barrier “role”. The constitution of cross-border 
regions which include the countries at the other side of the actual European Union 
borders has been supported by programs/initiatives as INTERREG e.g. This process 
represents a potential of development not only in the border regions but also in the 
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countries of South-East Europe as a whole and it takes place through the migration of 
labor, capital and cultural influences. Still the benefits of opening the borders with the 
stress on its integration function cannot be achieved without a synchronized transport 
development. For South Eastern European countries, the top priority project would be 
the formation of pan-European transport corridors defined on Crete in 1994 and amended 
later on in Helsinki in 1997. Six of ten corridors pass through the territory of South 
Eastern Europe. Due to their transport and geographical locations, the capitals of the 
region should represent the key nodes on the main transport directions. Corridor X with 
its technical, economic and functional characteristics represents the axis of the entire 
transport network in SE Europe. Formation of this network has as its ultimate goal the 
functional inter-regional integration with simplified and accelerated transport lines. This 
also means the open barriers but at the same time, improved and harmonized transport 
infrastructures and services. 

Key words: transportation, trans-border cooperation, pan-European corridors 
 
УВОД 
 
 Мрежа саобраћајне инфраструктуре и мрежа граница у ЈИ 
Европи представљају значајне факторе регионалног развоја и 
стабилности. Ове две мреже имају супротстављене ефекте, ко који се 
одражавају на територијалну, социјалну и економску фрагментацију 
простора. Као што је познато, саобраћајна мрежа има ефекат спајања 
и прожимања, интегрисања и организовања, док границе, супротно, 
имају ефекат изоловања и одвајања територија држава. Сабраћајна 
мрежа је значајан фактор формирања централних региона и осовина 
развоја, док границе, супротно, утичу на формирања периферних, 
депресивних региона. У европским плановима структурних промена 
и регионалне интеграције Југоисточне Европе овим ефектима се 
посвећује посебна пажња. Саобраћајне мреже и границе земаља ЈИ 
Европе још увек представљају симбол једне друге геополитике, 
геополитике конфронтације а не сарадње и интеграције. Та 
геополитика је довела до економске стагнације и геополитичке 
дестабилизације овог региона, што је узроковало запуштање и 
деградацију саобраћајне инфраструктуре као и целокупних 
саобраћајних система (Грчић М., 2001). 

Пут ка стабилизацији и нормализацији односа у овом 
сложеном региону, води преко модернизације и реконструкције 
саобраћајне мреже, и отварања (дефункционализације) граница. Али 
пре свега, многи наслеђени стереотипи и предрасуде, напросто треба 
да буду одбачени и заборављени, као што су на пример, хипотезе о 
вишеполарном свету и сукобу интереса великих сила на овим 
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просторима, о државама као затвореним системима и границама као 
баријерама или фронтовима, митови о аутаркичној привреди и 
могућностима развоја без сарадње са суседним земљама. Процес 
глобализације захтева да старе проблеме решавамо на нов начин, 
путем споразума и договора. Демократска Европа, која је данас један 
од три најмоћнија стуба глобализације, у последњој деценији 20. 
века се проширила од 22 на 45 земаља са око 750 мил. становника, 
што чини 13% светске популације. Она интегрише економски 
простор са великим регионалним диспаритетима и националним 
дохотком per capita који варира у распону од 1:30. Основни 
принципи за одрживи економски развој европског континента носе у 
себи територијалну димензију економских, еколошких, политичких 
и правних односа, и имају за стратешки циљ да појачају социјалну 
кохезију, ускладе баланс развоја градова и региона, омогуће свим 
становницима подједнака људска права и животне услове уз 
истовремено задржавање специфичног културног идентитета и 
јачање демократских структура локалних регионалних заједница. С 
тим у вези, ЕУ спроводи посебну политику ширења европских 
вредности и стандарда развоја у периферним регионима, какав је  за 
њу ЈИ Европа.   

Први корак у том процесу је стварање повољне политичке 
климе за сарадњу и изградња одговарајуће инфраструктуре. Упркос 
присуству и напорима међународне заједнице, посебно ЕУ, још увек 
нема јасно дефинисаних заједничких циљева држава у овом региону, 
који би подстакли међусобна отварања, поверење и сарадњу. ЕУ и 
Савет Европе, су формирали низ институција, организација, 
иницијатива и фондација у земљама Југоисточне Европе, које 
помажу и надгледају у њима процесе демократизације и иницијативе 
транснационалне и трансрегионалне сарадње. Неке од познатијих су: 
Пакт за стабилност ЈИ Европе, Југоисточно-европска иницијатива за 
сарадњу, Црноморска економска сарадња, Хеленски план за 
економску реконструкцију Балкана, Vision Planet, INTERREG IIIB 
операционални програм за Централни, Јадрански, Дунавски и 
Југоисточни простор (CADSES), ESTIA (Европски простор и 
алтернативне територијалне интеграције: Стратегије просторног 
развоја и политике интеграције у ЈИ Европи), PETRA (Пан-европска 
транспортна подручја – коридори), TINA, фондови – PHARE, 
PHARE CBS, TACIS, MEDA, SAPARD, ISPA itd. (Ђорђевић Д., 
Дабовић Т., 2004, 6; Arbter R., 2004, 9).  
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КОНЦЕПТ ЕВРОРЕГИОНА И ИИЦИЈАТИВЕ ЗА 
ТРАНСГРАНИЧНУ САРАДЊУ У ЈИ ЕВРОПИ 
 

Трансгранични регион се јавља у условима филтрирајућих и 
контактних функција границе, где се индукују ефекти привлачења 
развојних импулса и повезивање два или више пограничних региона 
(Грчић М., 2002). Генерално посматрано, у трансграничном региону 
постоје центрипеталне и центрифугалне тенденције (Raffestein C., 
Guichonnet P., Hussy J., 1975), или дијалектика конфликата и сарадње 
(Strassoldo and Zotti, 1982). У земљама западне Европе у последњих 
30-ак година, реализује се идеја “еврорегиона”, тј. трансграничних 
региона који су, “иако подељени између себе политичким границама, 
повезани разноврсним везама, нпр. економским, друштвеним, 
културним и, чак, родбинским” (Sieminski, 1999). Та идеја се 
реализује у три фазе: 1) 1969. је створена Европска Асоцијација о 
трансграничним регионима (EATG); 2) 1981. је донета Европска 
конвенција о пограничним и трансграничним регионима; 3) 1985. је 
донета Декларација о локалној самоуправи и 1986. декларација ЕУ о 
регионализацији. Идеја еврорегиона је заснована на три 
претпоставке: 

1. Погранични простори заостају у економском развоју, 
2. Заостајање пограничних региона постаје препрека или, 

чак, кочница даљег развоја дате државе; зато ови региони 
добијају третман «проблематичних простора», чији развој 
мора да помаже цела држава, 

3. Многи проблеми пограничних простора могу бити решени 
кроз сарадњу суседних земаља, на регионалном и 
локалном нивоу. 

 
Постоје три циља у основи стварања еврорегиона: политички 

(стратегија интеграције Европске Уније), друштвено-економски и 
еколошки. Регионалне и локалне власти које су потписале документе 
о сарадњи, имају директно право да закључују уговоре с локалним 
властима суседних земаља, a који се односе на успостављање 
заједничке стратегије и деловања у области просторног развоја, 
социјалне и економске кохезије, саобраћајних система и 
информационог друштва, промовисање предела природног и 
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културног блага, заштиту животне средине, управљање ресурсима и 
превенције ризика. Данас постоје три врсте еврорегиона: 

1. Еврорегиони унутар Европске Уније. Ови региони су 
створени на границама земаља са сличним економским 
профилом, нивоом животног стандарда, релативно 
финансијски јаких и предузимљивих по питању 
интеграција у циљу ублажавања последица периферног 
положаја региона кроз трансграничну сарадњу, 
стимулисање нових делатности и отварање нових радних 
места. 

2. Еврорегиони који се стварају на спољашњим 
(шенгенским) границама Европске Уније. Они имају за 
циљ да припреме за интеграцију оне земље који су 
кандидати за чланство у Европску Унију. 

3. Еврорегиони изван граница Европске Уније. Стварање 
ових трансграничних региона је праћено највећим 
проблемима, како политичке, тако и финансијске природе, 
делимично и због ограниченог ангажовања Европске 
Уније. 

 
Погранични региони југоисточне Европе се најчешће, с 

обзиром на централистичка устројства држава, налазе изван главних 
токова робе, капитала и информација. Они су периферни у односу на 
главне развојне центре и коридоре, и као такви одликују се ниским 
нивоом привредног развоја и животног стандарда, депопулацијом, 
неповољном полном и старосном структуром становништва и, 
консеквентно, неискоришћеним привредним и другим развојним 
потенцијалима територије. Неповољан положај пограничних региона 
само је додатно наглашен утицајем шире геополитичке ситуације и 
оживљавањем различитих конфликата. Од 1990-их година, већина 
земаља југоисточне Европе улаже знатне напоре како би 
модернизовале и реорганизовале своје економије, од 
централистичких ка тржишно оријентисаним. Све оне су принуђене 
да усклађују потребе за структурним реформама са борбом за 
одржавање крхке макроекономске стабилности. Такође, формиран је 
читав спектар европских и ширих међународних институција и 
иницијатива, које су концентрисане на питања пројеката развоја 
нових трансграничних региона унутар југоисточне Европе, а као 
минимални услов који мора бити ипуњен како би се обездедила 
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њихова подршка, обично се наводи интегративни и транснационални 
карактер пројекта.  

Иницијатива INTERREG III садржи хармонизацију и 
територијално уравнотежавање ЕУ путем подржавања 
трансграничне сарадње у циљу унапређења регионалног и 
територијалног развоја на три географска нивоа: 

• Трансгранична сарадња (нит А) између суседних региона у 
сфери стратегије и акција социјалног и економског 
развоја. Тиме погранични региони добијају нову 
географску перспективу у процесу ЕУ-интеграције; 

• Транснационална сарадња (нит B) укључује националне, 
регионалне и локалне нивое власти у циљу промовисања 
боље интеграције унутар ЕУ кроз формирање ширих 
кооперационих зона; 

• Интеррегионална кооперација (нит C) садржи увођење 
ефикасније политике и инструмената регионалног развоја 
кроз ширу европску размену информација и расподелу 
средстава (мреже).   

 
INTERREG III 2000-2006 располаже буџетом од 4.875 

милијарди еура. Тај фонд  учествује у суфинансирању низа 
програма, заједно са пројектним партнерима из 18 CADSES земаља. 
Упркос извесном скептицизму према INTERREG IIC (претечи 
INTERREG IIIB) у почетку, Аустрија има веома позитивна искуства 
са транснационалним ЕУ-програмима у Структуралним Фондовима  
у периоду 1997-1999. године (Arbter R.., 2004, 5-6). 

Простор југоисточне Европе чине националне територије са 
интровертном организацијом урбаних система. Неуравнотежен 
развој и концентрација градова у најчешће линеарним осовинама 
развоја остављају простран, посебно погранични, регион изван сфере 
главних утицаја. Због тога развојан политика земља региона треба да 
буде усмерена на стварање полицентричних и мултиполарних, 
уравнотеженијих урбаних система кроз координацију структурних 
политика, изградњу паневропске инфраструктурне мреже и 
унапређивање веза између међународних/националних и 
регионалних/локалних мрежа. Такође, пажњу треба посветити и 
унапређивању стратегија за интегрисани просторни развој група 
градова и мрежа мањих насеља, као и урбаних и руралних простора у 
контексту међународних, односно, трансграничних сарадњи. 
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Јачањем малих и средњих градова и подстицањем њиховог 
инфраструктурног повезивања, они би добили функције локалних 
центара регионалног развоја. При томе је важно унапредити 
кооперацију између урбаних и руралних простора на основу 
заједничких политика, које промовишу комплементарност и 
различитост њихових локалних економија. Метрополитанска 
подручја треба да остану носиоци економског развојног потенцијала 
и шире стратешке улоге капија-градова (ESTIA, 2000). Повећана 
сарадња и комплементарност између метрополитанских центара би 
могли покренути стварање развојних коридора, који би могли 
постати носиоци развојних импулса и кохезије између регија и 
између градова и околине. Велике метрополе (Београд, Софија, 
Букурешт, Загреб....), али и главни градови попут Тиране и Скопља, 
као и бројни други градови са важним функцијама (Ниш, Нови Сад), 
морају се развијати, како би се од њих могли ширити развојни 
импулси. 

Радикалне структурне промене не треба тражити на 
националном нивоу, већ на нивоу регија и градова. У том смислу, 
потребно је промовисати трансграничну сарадњу по систему одоздо-
нагоре (from below), од локалних и регионалних власти. Већ је било 
сличних покушаја стварања еврорегиона, са различитим нивоом 
успеха, у пограничној зони Србије и Црне Горе, као што су: сарадња 
између градова Ниш - Софија - Скопје (Србија, Бугарска, 
Македонија), Осијек – Тузла - Нови Сад (Хрватска, Србија и БиХ), 
пројекат “Јужни Јадран” између Дубровника, Херцег Новог и 
Требиња (Хрватска, Црна Гора и БиХ). Уређење, заштита и 
коришћење реке Саве неће бити могуће без формирања 
трансграничног региона “Сава” у Посавини (Србије укључујући и 
АП Војводину, РС, БиХ и Хрватска). Потписивање споразума о 
специјалним везама између Србије и Црне Горе, РС и БиХ отвара 
перспективу за формирање трансграничног региона - “Дрина” у 
Подрињу. За Србију су посебно важни пројекти, студије и планови 
који на директан или индиректан начин третирају Дунав, с обзиром 
да је подунавска оријентација приоритет у просторној организацији 
њеног становништва, индустрије и саобраћаја. Осим “Дунавске 
студије” (Danube Space Stuy, OIR, Wien, 1999) која третира развој 
целог Подунавља, за Србију су исто тако битни пројекти кооперације 
на Дунаву као што су ARGE DONAU (у оквиру које функционише 
радна група за просторно уређење и просторно планирање и предлог 
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концепције сарадње региона, градова и лука дуж дунава – пројекат 
DONAUHANSA) и BRIDGE-LIFELINE DANUBE (који је покренут 
кроз INTERREG IIC иницијативу у оквиру програма CADSES као 
наставак тежњи о сарадњи између земаља ЕУ и њихових суседа). 
Први трансгранични регион у ЈИ Европи је еврорегија “Дунав-Криш-
Мориш-Тиса” (ДКМТ) основана 1997. године (2002. добла статус 
правног лица), у чији састав су ушле по четири жупаније у 
Мађарској и Румунији и АП Војводина у Србији. Иницијативу за 
културну а затим и сваку другу сарадњу на тромеђи Србије, 
Румуније и Бугарске представља пројекат “IRON GATE”- “Културне 
стазе у Подунављу” у зони Ђердапа између Кладова, Турн Северина 
и Видина. Као потенцијални еврорегион помиње се тромеђа између 
Мађарске, Србије (Војводине) и Хрватске. Његов примарни циљ би 
могао бити заштита животне средине и важних екосистема који се 
налазе у том делу Подунавља, а затим и економска сарадња. “Са 
сваке стране постоји неколико градова који би могли постати 
носиоци кооперације: са српске стране су то Сомбор и Апатин, са 
хрватске Осијек и Бели манастир, а са мађарске Мохач и Баја” 
(Шећеров В., 2004, с. 47). 

Трансгранична сарадња између суседних земаља, поред 
социо-економског има и шири политички значај, који се огледа у 
подстицању нормализације и унапређивања међудржавних односа. 
Стабилност у региону би могао осигурати заједнички циљ, а то је 
интеграција у Европску Унију. Ипак, не може се не приметити да се 
земље приближавају чланству Европској Унији различитим 
брзинама, на различитим колосецима. Оне су заинтересоване много 
више за сарадњу са Бриселом, него међусобно. Уколико би се земље 
југоисточне Европе третирале као хомогена група, свеукупни процес 
интеграције у Европску Унију би се одвијао брзином најспорије 
(односно, најудаљеније) земље. На тај начин је присутан страх од 
формирања две Европе, као и од могућности да би улагање у 
међусобно повезивање земаља југоисточне Европе заправо удаљило 
и преусмерило ресурсе од примарног циља. Само заједничким 
програмима земље региона могу се укључити у процесе 
глобализације, стварања регионалних тржишта, борбе против 
тероризма, трговине дрогом и људима и других облика криминалних 
активности. 
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САОБРАЋАЈНА ИНФРАСТРУКТУРА У ЈУГОИСТОЧНОЈ 
ЕВРОПИ  - ГЕОПОЛИТИКА КОРИДОРА  
 

Основни предуслов остваривања било каквог облика 
трансграничне сарадње и дифузије развојних процеса јесте 
постојање квалитетне саобраћајне инфраструктуре. Запуштени 
саобраћајни системи, регионално неповезани, ограничавају (чак и 
спречавају) токове регионалне и шире међународне трговине. 

 
Паневропски пројекти развоја инфраструктуре и  положај 
земаља Југоисточне Европе 

 
Регион југоисточне Европе представља простор на коме се 

укрштају важне комуникације између земаља Европске Уније и 
Азије. Наравно да међу земљама региона постоји конкуренција по 
питању тога ко ће контролисати његов инфраструктурни развој, као 
и то да свака земља жели да промовише компаративне предности 
сопственог саобраћајно-географског и транзитног положаја. 
Међутим, све оне имају заједнички циљ, а то је успостављање и 
даљи развој функционалних међународних саобраћајних веза, како 
би се квалификовале као регион са добро избалансираном 
саобраћајном мрежом, која пружа флексибилне услове за ефикасна 
саобраћајна кретања, а у томе велику улогу има утврђена мрежа 
паневропских коридора, као дугорочног пројекта Европске Уније. 
Велики проблем физичком интегрисању саобраћајне инфраструктуре 
представља разлика у стандардима саобраћајница између Европске 
Уније и земаља југоисточне Европе. Разлика, када је у питању 
друмска мрежа, не огледа се само у заступљености аутопутева, већ 
генерално у квалитету саобраћајница (технички стандарди, 
капацитети и сл). Друмска мрежа у југоисточној Европи, у садашњем 
стању, не може прихватити значајније повећање обима саобраћаја, те 
изискује велика материјална улагања. Посебно се као чест проблем 
јавља и непостојање обилазница око градских агломерација (нпр, око 
Београда) и недовољни капацитети, техничка опремљеност и 
усклађенот граничних прелаза. Железничке мреже у земљама изван 
Европске Уније су застареле, лоших техничких карактеристика. 
Озбиљни проблеми су геометријска ограничења (кривине, нагиби), 
као и техничка ограничења (велики удео пруга са једним колосеком, 
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недовољно спроведена електрификација пруга, бројна укрштања са 
друмским линијама у истом нивоу, низак ниво аутоматизованости 
регулисања саобраћаја и др). Такође, извесне потешкоће ствара и 
различита ширина колосека (код Молдавије 1520 mm). Управо због 
потребе за значајним материјалним улагањима у застарелу 
саобраћајну инфраструктуру, неопходно је ускладити активности 
између земаља региона, како би се избегла опасност 
трансформисања огромних материјалних улагања у тзв. “беле 
слонове”. 

Друга Паневропска саобраћајна конференција, одржана на 
Криту од 14 - 16 марта 1994. године, одобрила је "Status report on 
indicative guidelines for the future development of Pan-European 
Transport Infrastructure" када је утврђено 9 коридора (овај документ је 
заснован на декларацији усвојеној на првој Паневропској 
конференцији у Прагу 1991). Године 1997. на конференцији 
европских министара саобраћаја у Хелсинкију, додат је и коридор 
10. Мрежа паневропских коридора показује тежњу да се интегрише 
континент и да се превазиђу наслеђене поделе из времена “Хладног 
рата”, а у перспективи да се појачају евразијске саобраћајне, 
комуникационе и енергетске везе. Чак 6 од укупно 10 коридора 
пролазе кроз регион југоисточне Европе.  

То су: 
- Коридор I: Хелсинки-Талин-Рига-Канаус-Варшава; Грана А: 
Рига-Калињинград-Гдањск. 

- Коридор II: Берлин-Варшава-Минск-Москва-Нижњи 
Новгород. 

- Коридор III: Берлин/Дрезден-Вроцлав-Катовице-Краков-
Љвов-Кијев. 

- Коридор IV: Дрезден/Нирнберг-Праг-Беч/Братислава-
Будимпешта–Арад–Букурешт–Констанца/Солун/Истанбул. 
Овај коридор пролази кроз укупно девет земаља (Немачка, 
Чешка, Аустрија, Словачка, Мађарска, Румунија, Бугарска, 
Грчка, Турска) и има укупну дужину од 3258 km.  

- Коридор V: Венеција-Трст/Копер-Љубљана-Будимпешта-
Ужгород-Љвов (Кијев). Грана А: Братислава – Жилина – 
Кошице – Ужгород. Грана B: Ријека-Загреб-Будимпешта. 
Грана C: Плоче-Сарајево-Осијек-Будимпешта. Пролази кроз 
седам земаља (Италија, Словенија, Мађарска, Словачка, 
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Украјина, Хрватска, Босна и Херцеговина), а укупне је 
дужине 1600 km. 

- Коридор VI: Гдањск-Варшава-Катовице-Жилина (Словачка).  
- Коридор VII: пловни ток реке Дунав, дужине 2857 km. 
Коридор обухвата Немачку, Аустрију, Словачку, Мађарску, 
Хрватску, Србију и Црну Гору, Бугарску, Молдавију, 
Украјину и Румунију. 

- Коридор VIII: Драч-Тирана-Скопље-Софија-Бургас/Варна. 
Коридор пролази кроз Албанију, БЈР Македонију и Бугарску у 
дужини од 1300 km. 

- Коридор IX: Хелсинки-Ст. Петерсбург-Москва/Псков-Кијев-
Љубашевка–Кишињев-Букурешт-Димитровград-
Александруполис. Грана А: Љубашевка–Одеса. Грана В: 
Кијев–Минск–Виљњус–Калињинград/Клајпеда. Најдужи 
паневропски коридор - 6500 km, пролази кроз девет земаља 
(Финска, Литванија, Русија, Белорусија, Украјина, Молдавија, 
Румунија, Бугарска и Грчка). 

- Коридор X: Салцбург-Љубљана-Загреб-Београд-Ниш-
Скопље-Велес-Солун. Грана А: Грац–Марибор–Загреб. 
Грана В: Будимпешта-Нови Сад-Београд. Грана C: Ниш-
Софија-коридором IV до Истамбула. Грана D: Велес-Битољ-
Флорина-Via Egnatia-Игуменица. Дужине је око 2360 km. 
Пролази кроз Аустрију, Словенију, Хрватску, Мађарску, 
Србију и Црну Гору, БЈР Македонију, Бугарску и Грчку. 

 
Један од основних принципа уређења паневропске саобраћајне 

мреже унутар утврђених коридора су њена интермодалност и 
мултимодалност, којима се обезбеђује избор између међусобно 
интегрисаних видова саобраћаја. Велики значај је додељен повећању 
ефикасности међународних саобраћајних токова, што обухвата 
усклађивање квалитета и режима саобраћајних услуга, као и 
поједностављивање граничне процедуре. Крајњи циљ успостављања 
мреже паневропских коридора је функционално међурегионално 
повезивање, чиме би се обезбедили услови за слободније кретање 
људи, робе, капитала и информација, уз истовремено повећавање 
њихове мобилности, што уједно захтева и сложену мрежу 
логистичких центара и развој интермодалних чворишта. Овај 
пројекат је за земље кандидате за прикључење Унији даље развијен 
кроз концепт TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment) 
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саобраћајне мреже која припада датим коридорима, а представља 
функционалан наставак већ формиране трансевропскe мреже - TEN 
(Trans-European Networks) на простору Европске Уније. Један од 
проблема је техничка некомпатибилност између друмске и 
железничке мреже између земаља чланица ЕУ и земаља кандидата. У 
земљама ЕУ пре прикључења 10 нових чланица, приближно 4/5 робе 
се превозило друмским и само 1/5 железничким саобраћајем, док је у 
земљама централне и источне Европе било обрнуто. За 10 земаља 
кандидата, сада већ чланица ЕУ, процењена је изградња или 
реконструкција 18.000 км друмске мреже и 20.000 км железничких 
линија, изградња речних и морских пристаништа и аеродрома. 
Вредност овог обимног пројекта је процењена на 86,5 милијарди 
еура. 

Паневропски коридори и TINA саобраћајна мрежа ће имати 
значајан утицај на доступност и нодалитет градова. У поређењу са 
TENs саобраћајном мрежом унутар Европске Уније, паневропски 
коридори имају далеко мању густину и са тим у вези шире 
гравитационе зоне, што је посебно изражено код мреже аутопутева. 
Таква ситуација за последицу има сразмерно мању доступност 
(мерену потребним временом путовања до чворишта унутар 
најближег саобраћајног коридора) области обухваћених зоном 
утицаја паневропских коридора, у односу на доступност унутар 
Европске Уније. Са друге стране, мрежа паневропских коридора ће у 
великој мери повећати садашњу доступност датог простора 
Европској Унији, повећавајући број нодалних тачака у којима се 
укршта по неколико коридора. Типични примери су Будимпешта 
(укрштање коридора IV, V, VII и X - грана В), Софија (коридори IV, 
VIII и X - грана С), Букурешт (коридори IV и IX), Београд (коридори 
VII и X), Скопље (коридори VIII i X), Загреб (коридори X и V – грана 
B) и други. На тај начин мрежа паневропских коридора фаворизује 
такозване “градове-капије”, који имају важну улогу интермодалних 
чворишта. Међутим, такво фаворизовање појединих градова може 
довести до нарушавања постојећих националних урбаних мрежа у 
правцу даљег раста иначе наглашене примарности градова. У циљу 
избегавања већег оптерећивања метрополитенских подручја и 
стварања компаративних предности код осталих полова развоја, 
велики значај мора се посветити регионализацији и одговарајућим 
развојним стратегијама на националном и локалном нивоу, где спада 
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и изградња адекватних регионалних и трансграничних 
саобраћајница.  

Кроз ваздушни простор југоисточне Европе воде значајни 
коридори авионског саобраћаја између западне и централне 
Европе, са једне стране, и Блиског истока и даљих дестинација, са 
друге стране. Најкраће и економски најоправданије везе ка Блиском 
истоку воде кроз ваздушни простор Србије, тако да су ваздушне 
компаније у периоду санкција и ратних сукоба у Србији трпеле 
велике губитке. Само мали број аеродрома у региону може 
обезбедити минималан број од око 1,5 милиона путника годишње, 
који омогућава њихово самофинансирање (treshold), тако да подршка 
државе остаје пресудна у одвијању ваздушног саобраћаја. Међу 
њима, кључно место заузима аеродром у Београду са пројекциојом 
од преко 8 милиона путника 2025. године (REBIS, 2003). Једно од 
решења за будући развој ваздушног саобраћаја јесте увођење “hub-
and-spoke” система, којим би се издвојило неколико аеродрома 
међународног значаја ка којима би били усмеравани локални летови 
са осталих аеродрома мањег значаја. На тај начин би се летови из, на 
пример, Сарајева, Приштине или Тиране усмеравали ка већим 
аеродромима у Београду, Загребу или, чак, Риму. Увођење овог 
система још увек у великој мери отежава велика територијална 
расцепканост.  

 
Приказ 1. Размештај друмских и железничких саобраћајница у оквиру мреже 

паневропских коридора на простору југоисточне Европе 
Layout 1.  
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Усклађивање саобраћајних услуга и бржи и једноставнији 
међународни саобраћај подразумева и инвестирање у модернизацију 
граничних прелаза и поједностављивање процедуре. Наиме, разлози 
због којих је прелазак границе далеко изнад прихватљивих су бројни, 
али се генерално могу сврстати у три категорије: лоша 
инфраструктурна опремљеност, сложене и неусклађене граничне 
процедуре и питање особља. Наведене разлоге додатно су појачали и 
настанак сасвим нових граничних прелаза између бивших република 
СФРЈ, као и премештање највећег дела граничних контрола на 
спољне границе Европске Уније, чиме је повећан притисак на 
граничне прелазе земаља региона. 

 
Стратешки циљеви развоја саобраћаја земаља југоисточне 
Европе 
 

Србија и Црна Гора - балкански саобраћајни чвор 
 

Укључивањем СЦГ у главне међународне организације, 
отворила се могућност оживљавања традиционалне транс-балканске 
(транс-југословеске) везе која својим највећим делом коинцидира са 
хелсиншким коридором X, а која је затворена 1991. године, када је 
дошло до преусмеравања саобраћаја на алтернативне дуже и слабије 
инфраструктурно опремљене правце. Као што је познато, у 
прошлости су овим трансбалканским коридором водиле најкраће и 
најефикасније везе између земаља западне и централне Европе, 
Балкана и Блиског Истока, а он је уједно и био “кичма” саобраћајне 
мреже СФРЈ. Реафирмацији овог коридора је у Србији и Црној Гори 
посвећена највећа пажња када су у питању инфраструктурне 
инвестиције, као и ревитализацији Београда као важног 
интермодалног саобраћајног чворишта у коме се укрштају правци 
коридора X и VII. Посебно је важно истаћи и повољан положај 
Београда у односу на Будимпешту – главно чвориште централне 
Европе, са којом је повезан граном В коридора X. Београд је 
чвориште у коме се укрштају правци речног, друмског, железничког 
и авионског саобраћаја међународног значаја.  

 
У постојећем плану размештаја паневропских коридора 

изостављен је важан правац који би ефикасно повезивао коридоре 
VII и X (код Београда) са једином значајнијом луком Србије и Црне 
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Горе - Баром. У оквиру појединих регионалних иницијатива постоји 
предлог да се овај проблем реши утврђивањем још једног коридора: 
Темишвар - Вршац - Београд - Чачак - Пожега - Подгорица,  даље са 
два правца - ка Бару и Драчу (Vision Planet, 1999). Овај предлог се у 
потпуности слаже са планираним коридором у оквиру Просторног 
плана Србије (1996), чиме би Београд добио ефикасну везу са 
Јадранским морем, а ка тој вези би се усмерио и велики обим 
саобраћаја из централне и источне Европе. У интересу Србије и Црне 
Горе је да се, кроз сарадњу са суседним земљама, правац Београда – 
Jужни Јадран (Бар - Бари) третира као грана Е коридора X, а правац 
Београд –Темишвар као крак F истог коридора. Везом Подгорице и 
Драча успоставила би се рационална веза са коридором VIII.  

Коридор VII је једини европски коридор који у својој основи 
има речни ток. Представља део јединственог трансевропског пловног 
пута Дунав-Мајна-Рајна укупне дужине 3505 km. Саобраћајни 
потенцијали овог коридора нису ни изблиза искоришћени, посебно 
низводно од Будимпеште. Дунавом је, 1989. године, остварен промет 
од око 140 милиона тона, да би након тога вртоглаво пао на свега 35 
милиона тона 1994. године. Након укидања трговинског ембарга 
Југославији, промет се стабилизовао на око 50 милиона тона (1996. 
године) све до 1999. године и рушења мостова на Дунаву и Сави 
(EIB, 2000). Искључивање Србије из међународних пројеката довело 
је до извесних нелогичности када је у питању и овај коридор. Једна 
од њих је сврставање, на пример, Словеније међу главне (core) земље 
Подунавља у оквиру аустријске Дунавске просторне студије, док је 
Србији и Црној Гори додељен статус периферне земље. Сасвим је 
јасно да је у том, једном од најзначајнијих пројеката просторног 
уређења Подунавља, политички критеријум добио примат над 
географским фактима и економским критеријумима (Шећеров В., 
2002). Без обзира на такав положај Србије и Црне Горе, у 
заједничком интересу земаља региона, посебно Румуније и Бугарске, 
је потпуна ревитализација Дунава за међународну пловидбу.  

Одговарајућу пажњу би требало посветити железничким и 
друмским прикључцима на коридор X Косова и Метохије (код 
Лапова, Ниша, Скоплја). Србија и Црна Гора би требало да у 
сарадњи са Румунијом покрене иницијативу за валоризацију и 
евентуално успостављање нове трансбалканске коридорске везе: 
Крајова – “Ђердап II” - Прахово – Ниш – Приштина – Пећ – 
Матешево - Јужни Јадран (од Матешева до Јужног Јадрана трасом 
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коридора Београд – Бар).  Реализација овог пројекта би омогућила 
саобраћај и трговину између Србије и Црне Горе и Румуније далеко 
краћим и јефтинијим путем, затим успостављање нових транзитних 
праваца између Румуније и Грчке, Македоније и Албаније, као и 
СЦГ и Молдавије, Украјине и Русије, кратку и ефикасну везу 
коридора IV и X на релацији Видин – Мокрање и др.  

Специфичан значај има и иницијатива за успостављање 
железничког ферибота на линији Бар – Бари, чиме би се још више 
афирмисао правац Београд – Бар и трансбалканске магистрале 
Крајова - Бар, који би тиме постао важан мост преко јужног Јадрана 
између Италије и земаља цетралне и источне Европе. Такође, 
изградња аутопута на релацији Девели Бријег – Херцег Нови – Тиват 
– Будва – Улциљ, додатно би афирмисао већ поменуту 
трансграничну сарадњу на пројекту “Јужни Јадран” између 
Дубровника, Херцег Новог и Требиња. Наравно, један од императива 
када је у питању трансгранична сарадња и интегративни процеси 
јесте и тесна сарадња и усклађивање интереса између Србије и Црне 
Горе и земаља региона у оквиру дефинисаних паневропских 
саобраћајних сфера (1997. у Хелсинкију) које тангирају маритимни 
простор. За регион јужне Европе од значаја су Црноморски, 
Јадранско-јонски и Медитерански басен. 

 
Бугарска – чвор алтернативних коридора 

 
 Оно што Бугарска очекује у од развоја паневропских 
комуникација, је да она нагласи своју геополитичку улогу у региону 
и шире – у евро-азијским комуникацијама. При томе, у Бугарској 
“пракса је игнорисање и чак супротстављање позицијама других 
балканских држава” (Дърмов М., 2001, 53). Бугарска очекује да ће се 
на њеној територији укрстити 5 од укупно 10 европских коридора, и 
да ће се главни град Софија претворити у важан елемент 
комуникационе инфраструктуре југоисточне Европе. Према 
“Оквирним правцима развоја паневропске саобраћајне 
инфраструктуре” Бугарска очекивања су следећа: 
- Коридор IV представља један од просторно најсложенијих 

коридора, са рачвањима у правцу три велике луке (код Арада у 
правцу Констанце, код Софије у правцу Солуна и Истамбула).. 
Овај коридор је замишљен као алтернатива коридору X у време 
југо-ембарга. Посебно је дискутабилна оправданост постојања 
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правца коридора који води од Будимпеште, преко Арада, Крајове 
и Софије, до Солуна. Тај правац има далеко сложеније физичко-
географске предиспозиције терена, лошије је инфраструктурно 
опремљен, а и дужи је у односу на коридор X (са граном В), на 
правцу Будимпешта - Београд - Ниш - Скопље - Солун. Уколико 
се поштује принцип функционалне комплементарности и 
интегрисаности саобраћајних коридора, коридор IV (тачније, део 
коридора), који стоји у конкурентском односу према коридору X, 
је у потпуности сувишан. 

- Коридор VII: река Дунав, тече периферно у односу на Бугарску. 
За њу већи саобраћајни значај имају црноморске него речне луке. 

- Коридор VIII: Драч-Тирана-Скопље-Гешево-Софија-Пловдив-
Бургас/Варна. Треба да повеже луке на Црном и Јадранском 
мору, заобилазећи Грчку и Турску. Међутим, та траса би имала 
да савлада велику енергију рељефа; веза крајњих тачака на том 
коридору се остварује једноставније и јефтиније пловним путем 
кроз Босфор и Дарданеле преко Егејског мора. Осим тога, она је 
великим делом паралелна с грчком трасом Виа Игнација (Via 
Egnatia).  

- Коридор IX: Хелсинки - Санкт петербург – Москва – Кишињев – 
Букурешт – Русе - Александруполис.Тај правац је имао већи 
значај у врем када је Бугарска била чланица СЕВ –а и 
Варшавског пакта.  

- Коридор X: Софија-Ниш-Београд. Већим делом иде кроз Србију 
и представља природну копнену везу Бугарске и целог 
југоисточног Балкана са Европом. 

 
Виа Игнација – грчки стратешки правац 

 
Транспортна иницијатива “исток-запад”, позната као Виа 

Егнација, и “север-југ” правцем коридора X, су правци од 
националног интереса за Грчку. Оне релативизују значај бугарских 
иницијатива у вези с коридорима VIII, IX и IV. Осим тога, Грчка је 
билатералним споразумима са СЦГ и БЈР Македонијом, који су њени 
стратешки партнери, укључена у реализацију Коридора X. У 
спопразумима с Албанијом заинтересована је за продужетак Виа 
Егнације од Игуменице до Драча, а с Русијом за реализацију 
нафтовода Бургас-Александруполис (250 км, пројектна вредност 700 
мил. еура), којим се растерећује пловни пут кроз Босфор и 
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Дарданеле. Постоји план изградње и огранка пута Виа Егнација, од 
Александруполиса до Бургаса. 

 
Македонска дилема 

 
Коридор X правца “север-југ” и планирани коридор VIII правца 

“исток-запад” имају за Македонију геополитички значај. Коридор X 
је повезује са Србијом и Грчком, а преко њих и са Европом. Коридор 
VIII је железничка линија која би повезала Бугарску и Албанију, са 
којима Македонија има сложене геополитичке односе. С друге 
стране, реализација тог пројекта би имала извесне економске ефекте. 
Постоје и идеје за изградњу нафтовода АМБО  за пренос каспијске 
нафте, приближно истом трасом (око 920 км). Некомплетност 
постојећих комуникација: дисконтинуитет железничке мреже, лоша 
друмска веза, као и геополитичке околности дају више основа за 
песимизам него за веровање у скору реализацију. “У садашњој етапи, 
упркос ангажману влада и међународних нивоа, коридор VIII 
представља само политички коридор, без инфраструктурних и 
економских димензија” (Дърмов М., 2001, 66).  
 

Румунска алтернатива за евроазијски коридор 
 
Стратешки правац у румунској транспортној политици је коридор 

IV: Берлин/Нирнберг – Праг – Беч/Братислава – Ђер – Будимпешта – 
Арад – Видин – Софија – Солун/Пловдив – Истамбул, али у својој 
сопственој редакцији. Румунија сматра да је њен национални интерес 
да тај коридор промени трасу и од Будимпеште да се усмери ка 
Букурешту (где се повезује с коридором IX) и даље до луке 
Констанца на Црном мору. Румунија већ две деценије ради на 
модернизацији и уређењу те луке, и уопште своје црноморске 
фасаде, с намером да постане спона на транспортном коридору 
Европа-Кавказ-Азија (ТРАСЕК). У реализацију тог стратешког 
правца уложила је, по неким проценама, око 4,5 милјарде долара. 
Уведене су у експлоатацију фериботне линије од Констанце до 
Истамбула и Батумија. Таква промена трасе има још једно 
оправдање – да се избегне паралелизам с коридором X. 
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Хрватска – афирмација јадранског правца 
 
Стратешки интерес Хрватске је да на ефикасан начин повеже 

панонску и јадранску компоненту своје територије. Окосницу 
панонске компоненте чини аутопут Загреб – Београд, који је на 
сектору кроз хрватску модернизован и усаглашен с европским 
стандардима. Јадранска компонента, на траси јадранске магистрале, 
се модернизује. Хрватска постепено модернизује деонице путева 
Загреб-Ријека, Загреб-Задар, Загреб-Книн-Сплит и Загреб-Дрвар-
Дубровник (преко Босне и Херцеговине). На тај начин желе да 
афирмишу јадрански правац који би, по њиховим плановима, 
требало осим туристичког значаја, да оживи лучки промет и преузме 
део промета између Европе и Балкана који иде коридором  X преко 
Београда. Постоји такође план изградње пловног канала Сава-Дунав 
кроз источну Славонију и Западни Срем, с циљем да скрати пловни 
пут и избегне пловидба кроз Србију. 

 
Босна и Херцеговина – унутрашња интеграција и веза с окружењем 

 
Босна и Херцеговина у својој саобраћајној политици има два 

циља – први, да појача унутрашњу територијалну кохезију, и други, 
да се ефикасно повеже с Европом. При томе постоје два приоритета. 
Један је коридор Vc: Будимпешта – Печуј – Шамац – Добој – Зеница 
– Сарајево – Плоче, за који је посебно заинтересована Федерација 
БиХ (Хаџић Д., 62). Други је железнички коридор IVa: Темишвар – 
Београд – Бања Лука – Нови Град – Сплит. Репубилка Српска ради 
на повезивању делова железничке мреже и модернизацији путева, а 
такође сматра “нужним формирање огранка Коридора X на правцу 
Окучани - Бања Лука – Шипово – Сплит који би помогао активирање 
северозападног региона Републике Српске” (Stojkov B.,2000, 57). 
Такође, повезивање с пловним коридором VII (Дунав) Република 
Српска и БиХ могу обезбедити кроз заједничко планирање са 
Хрватском и Србијом преко река Дрине и Саве. 
 
ЗАКЉУЧАК 

 
Економска глобализација у Европи, праћена процесима 

трансграничног повезивања и интегрисања,  сама по себи не 
обезбеђује стабилност и сигурност у региону. Регион југоисточне 
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Европе, због своје специфике, још увек се налази на европској 
економској и геополитичкој периферији. Политика глобалних 
отворених система у овом региону још увек је у сфери теоријских 
расправа, далеко од реализације. Особине изоловања и одвајања 
локалних геополитичких система, још увек су основна 
карактеристика међународних односа у Југоисточној Европи. Њима 
противне особине спајања и прожимања, које су карактеристичне за 
европске пројекте, захтевају усклађивање интереса и утврђивање 
заједничких циљева локалних заједница. Сви се углавном слажу да 
су национални интереси свих балканских земаља социо-економским 
просперитет и приближивање Европској Унији. Ови циљеви 
кореспондирају са потребом за међусобном сарадњом земаља 
региона на нивоу трансграничних регија. Трансгранична сарадња 
јесте једно од решења за ревитализацију депресивних пограничних 
крајева, али и бржи и просторно хармоничнији развој земаља у 
целини. Међутим, позитивни ефекти те сарадње уз отварање 
граница, не могу се материјализовати без адекватног развоја 
интегришуће саобраћајне инфраструктуре, којом треба ускладити 
европске интеграционе процесе и националне развојне политике. 
Планови европских инфраструктурних коридора релативизују значај 
географског положаја као стратешког фактора и повезују локалне 
заједнице у мрежу осовина развоја. Реализација европских 
саобраћајних инфраструктурних пројеката ће утицати на стабилност 
и сигурност на Балкану. Они треба да буду заједнички циљ земаља 
региона и међународне заједнице.  
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EUROREGIONS AND EUROCORRIDORS AS FACTORS OF THE 

INTEGRATION OF SOUTH–EASTERN EUROPE WITH EUROPEAN UNION 
 

– S u m m a r y – 
 
Economic globalization in Europe accompanied by the processes of trans-

border connecting and integration is not enough to provide stability and safety of the 
region. Due to its particularities, the region of South-Eastern Europe is still at the 
geopolitical and economic periphery. The politics of global open systems is still in the 
domain of theoretical discussion - far from realization. Isolation and division of local 
geopolitical systems are still the basis of international relations in South-East Europe. 
The opposite principles of joining and permeating typical in European projects require 
the harmonization of interests and balanced common goals of local societies.  

It is general opinion that the national interest of all Balkan states is socio-
economic prosperity and approaching EU membership. These goals correspond with the 
need for cooperation among the countries of the region at the level of cross-border 
regions. Trans-border cooperation is one of the solutions for revitalization of the 
depressive border areas but also for faster and spatially more harmonized development in 
general. Still, the positive effects of this cooperation cannot be materialized without the 
adequate development of the integrating transport infrastructure that would serve to 
make balance between European integration processes and national policies of 
development. Plans for European infrastructure corridors make the significance of 
geographical position as a strategic factor questionable and connect local communities 
into a network of development axes. Realization of European projects of transport 
infrastructure will influence Balkan stability and safety.  They should be a common goal 
both for the states in the region and for the International Community. 
 


