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Promjene gospodarskog znacCenja
tranzitnog turizma u Gorskom kotaru

Rade Knezevié, Renata Grbac Zikovié

U radu istrazivan je kontinuitet gospodarske vaznosti tranzitnog turizma te utjecaj
promjena na ukupni razvitak Gorskog kotara.

Cilj rada je pokusati sagledati uzroke promjena gospodarske vaznosti tranzitnog
turizma.

Istrazivanje se zasniva na empirijskoj i metodi terenskog kartiranja kao i na istrazi-
vackom razgovoru (interviewu). U dijelu rada koji razmatra turisticki promet koristene su
metoda analize i statisticka metoda.

Rezultati ukazju kako se mogu izdvojiti Cetiri faze razvoja i znacenja tranzitnog
turizma u Gorskom kotaru.

Prva faza povezana je s odvijanjem zapreznog prometa na Karolinskoj (1732.) i
Lujzijanskoj cesti (1811.). U tome prvom razdoblju tranzitni turizam je izgradio osnovnu
infrastrukturu te je imao velikog utjecaja na nastanjivanje Gorskog kotara.

U drugome razdoblju glavna tranzitna prometnica postala je pruga Zagreb-Karlovac-
Rijeka koja je pustena u promet 1875. godine. Pruga se pokazala uspje$nijom od cesta u
savladavanju vremenskih i prostornih prepreka pa je od cesta preuzela i prijevoz putnika.
Od tranzitnog turizma na Zeljeznici najvecu ekonomsku korist imalo je prijevoznicko
poduzece koje je podiglo pratece usluzne objekte na zeljeznickim kolodvorima.

Na nastanak tre¢e faze utjecao je sve masovniji automobilski promet i obnovljeni
prometni znac¢aj Lujzijanske ceste. To je razdoblje nastalo Sezdesetih godina proslog
stoljeca te je pocelo slabiti nakon preusmjeravanja prometa na trasu autoceste Bosiljevo-
Rijeka 2003. godine.

U prvome i drugom razdoblju tranzitni turizam u Gorskom kotaru imao je sekundarnu
gospodarsku vaznost a pod kraj treceg razdoblja postao je vodeca grana lokalne ekonomije.

Najnovije promjene, s kojima je zaceto Cetvrto razdoblje, odvijaju se bez bilo kakve
planske osnove a tranzitni turizam je izgubio ekonomsko znacenje.

Kljuéne rijeci: tranzitni turizam, ekonomska odrzivost, Gorski kotar

Changes in the Economic Importance of Transit Tourism
in Gorski Kotar

This paper examines continuity of transit tourism economic importance and changes
impact on Gorski kotar development.

Aim of the paper is to consider causes of changes in economy importance of transit
tourism in Gorski kotar and to examine spatial consequences of those changes.
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The study is based on empirical and field mapping method and the research inter-
view. Method of analysis and statistical methods are used in part where paper discusses
tourist traffic.

Four development periods and meanings of transit tourism in Gorski kotar can be
distinguished.

The first period is associated with the development carriages traffic on Karolina (1732)
and Lujzijana road (1811). In this first period transit tourism has raised basic infrastructure
and had a great influence on the settlement of Gorski kotar.

In the second period a railroad Zagreb-Karlovac-Rijeka became a major transit route,
which was opened in 1875. Railway proved to be more successful than roads in overcoming
the temporal and spatial barriers so it took over the transportation of passengers from the
roads. From the transit tourism in railways the greatest economic benefit had a transportation
company that raised supporting service facilities at railway stations.

The development of the third period was influenced by all the massive car traffic and the
renewed importance Louisiana road transport. This period occurred at 1960-ties and began
to weaken after the diversion of traffic on the route of the Bosiljevo-Rijeka in year 2003.

The first and second period of transit tourism in Gorski kotar had a secondary eco-
nomic importance and at the end of the third period, has become the leading branch of
the local economy.

The latest changes which were conceived by the fourth period, are taking place without
any planning grounds and transit tourism has lost their economic significance as it had earlier.

Key words: transit tourism, the economic sustainability, Gorski kotar

UvoD

U literaturi je prihva¢eno misljenje da se naziv tranzitni turizam u Republici
Hrvatskoj pojavio $ezdesetih godina proglog stolje¢a (Steti¢, 1988; Horak, 2004), odnosno
da su njegovi pojavni oblici postojali i znatno prije (Pirjevec, 2002)™.

Dosad je u viSe navrata istrazivano odvijanje tranzitnog turizma te su prepoznati
problemi s kojima se susrec¢e u Hrvatskoj (Kusen, 2003; Luki¢, Opaci¢ i Zupanc, 2009).

Tranzitni turizam na prostoru Gorskoga kotara doZivio je osobito velike promjene
2008. nakon potpune izgradnje Autoceste A6 koja povezuje Bosiljevo i Rijeku. One su
bile najveée na trasi Lujzijanske ceste, koja je prije otvaranja autoceste bila glavna ce-
stovna poveznica kontinentalne i primorske Hrvatske. Posljedice su bile pad turistickog
prometa koji su generirali tranzitni gosti te zatvaranje poduzeca koja su pruzala pratecu
usluznu ponudu.

Cilj rada jest sagledati oscilacije gospodarskog znacenja tranzitnog turizma Gorskoga
kotara, utvrditi kakav je njegov utjecaj na ekonomsku odrzivost prostora te obrazloziti
kako revitalizirati podrucja u kojima takva oblika turizma vise nema.

Metodoloske napomene

Tranzit putnika (turista) na prostoru Gorskoga kotara odvija se isklju¢ivo cestom i
zeljeznicom. Ostale vrste prometa ne sudjeluju u tranzitiranju ili je njihovo sudjelovanje

zanemarivo?.
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Kao glavni ekonomsko-turisti¢ki indikator promjena gospodarskog znacenja tranzit-
nog turizma upotrijebljeni su podaci o turistickom prometu ugostiteljsko-turistickih objekta
koji se nalaze u bazi podataka Drzavnog zavoda za statistiku. Razmatrano je i privredivanje
pratec¢ih objekata koji su u funkciji usluga (benzinske postaje, servisi, trgovine i trznice).
Pod ugostiteljsko-turistickim 1 prate¢im objektima koji su u funkciji tranzitnih usluga
podrazumijevaju se oni kojima se moze izravno priéi s tranzitne prometnice. Preciznije
sagledavanje udjela tranzitnog turizma u bruto drustvenom proizvodu naselja obuhvacenih
tranzitnim uslugama otezano je ¢injenicom da su se uslugama tranzitnih objekata koristili
i drugi selektivni oblici turizma te domicilno stanovnistvo. Na autocestama to vise nije
tako jer one imaju zatvoreni sustav potrosnje.

U istrazivanju je dio podataka prikupljen metodom istrazivackog razgovora (inter-
vju). Intervjui su provedeni ujesen 2010. i u ljeto 2011. i njima su obuhvadeni ispitanici
koji su izravno ili neizravno ukljuéeni u praéenje problematike tranzitnog turizma®.
Koncept intervjua trazio je od ispitanika izjasnjavanje o pitanjima uspjesnosti poslovanja
ugostiteljsko-turistickog sektora prije i nakon izgradnje Autoceste A6 te kolika je, prema
njihovoj procjeni, bila uloga tranzitnog turizma u lokalnom gospodarstvu. Istrazivackim
razgovorom nedvojbeno je ustanovljeno da je tranzitni turizam bio vazan ¢cimbenik prihoda
te pokretac i transformator revitalizacije ruralnog prostora uz glavne prometnice. Slicno
istrazivanje intervjuom ve¢ su proveli Modri¢ (2004) za potrebe istrazivackog novinarstva

te Kramari¢ (2006) u izradi diplomskog rada.

Istrazivanje strukture i funkcije tranzitnog turizma te njegovih razvojnih tendencijau
Gorskom kotaru pokazalo je prili¢an broj novih detalja, ponajprije da najnovije promjene
nisu jedine takve u razvoju tranzitnog turizma, nego ih je nekoliko bilo i prije.

Svaka promjena stanja uvijek je imala isti uzrok, a nakon promjene stanja posljedice
i razvojni obrasci takoder su uvijek bili isti.

Velika je pogreska Sto iskustvo tranzitnog turizma nije adekvatno sagledano te Sto se
nije upotrijebilo za kvalitetnije rjeSavanje nagomilanih gospodarskih problema u Gorskom
kotaru u novije vrijeme.

Budu¢i da tranzitni turizam, pored ekonomske funkcije, ima i vrlo multiplikativan
utjecaj na funkcionalnu usmjerenost i neekonomske funkcije, valja naglasiti da se pristup
problemu i istrazivacki okvir u ovome radu zasniva na sadrzaju koji razmatra:

* prometnu infrastrukturu (ceste, zeljezni¢ke pruge) i prometala (vozila)

* prometnice i prometne pravee koji su bili dominantni nositelji prometa

* odvijanje tranzita

» pratece objekte u funkciji tranzitnih usluga

* utjecaj tranzitnog turizma na ekonomski i socijalni razvoj

* utjecaj tranzitnog turizma na stabilizaciju naseljenosti

* utjecaj tranzitnog turizma na vizure prostora (urbanizacija, uljepsavanje)

* ekonomsku mo¢ tranzitnog turizma.
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RAZVOJ I STANJE

Zacetak tranzitnog turizma na prostoru Gorskoga kotara povezan je s izgradnjom
Karolinske (1732.) i Lujzijanske ceste (1811.). To razdoblje, koje je na Karolinskoj i
Lujzijanskoj cesti obiljezio zaprezni promet, trajalo je sve do izgradnje pruge Karlovac —
Rijeka (1873.), odnosno do 1875., kada je pustena u promet (sl. 1).

Potrebno je naglasiti da je Hrvatska u to vrijeme bila izloZena povijesnim previra-
njima zbog kojih su se viSekratno mijenjali drzavni sustavi i tehnicki uvjeti prijevoza
(Despot, 1953).

Problem je $to su izvorni ostaci Karolinske ceste nestali (prekrivena je asfaltom tek
1978.), zbog Cega je bastinska osnova za rekonstrukciju prometovanja nedovoljna.

U dostupnoj literaturi nisu pronadeni radovi koji se bave pojavnim oblicima turizma
na Karolingkoj cesti*. Osobito je tesko rekonstruirati segment potrosnje putnika te sadrzaj
usluga korisnicima tijekom putovanja.

Kakva je bila svrha podignutih prateéih cestovnih objekata u kojima su se oporavljali
ino¢ili putnici 1 zaprege te kako su ti objekti utjecali na rast i jatanje naselja, moze se do-
nekle zakljuciti iz radova koji se bave ekonomsko-trgovackom vaznoséu Karolinske ceste.

Moravcek (2001) pise da je ve¢ u rujnu 1728. becka Dvorska kancelarija iskoristila
putovanje Karolinom austrijskog cara Karla V1. za popularizaciju prometnice i njezine
izvozne orijentacije. U opisu puta car spominje smjestajne objekte uz trasu ceste te zani-
mljivosti Sumskog pojasa.®

Nakon prvoga razdoblja prometovanja na cesti detaljno izvjes¢e dvoru podnio je
1736. Matija Weiss, graditelj ceste (Slukan Alti¢, 2005; Sugar, 2006). Na uveéanim skica-
ma koje je prilozio vidi se da su prate¢i objekti podignuti u Vrbovskom, Jablanu, Ravnoj

na putu imali ispasu konja i kuhano jelo za kocijase.

Do sredine 18. stoljeca promet Karolinom te prate¢e usluge u pojedinim naseljima
toliko su uznapredovali da su Mrkopalj i Ravna Gora stekli status kraljevskih trgovista
(Sugar, 2006). Nakon pripojenja Rijeke Hrvatskoj 1776. te uspostave sustava austrijskoga
vojnog prijevoza spominje se doseljavanje obrtnika, trgovaca i krémara te da su njihove
usluge prije svega locirane uz glavnu prometnicu u naseljima (Erceg, 1961).

Oslanjajudi se na spis Hrvatskoga kraljevskog vije¢a 1779/D-151, Bi¢ani¢ (1951)
navodi da je u ozujku i travnju 1779. cestom proslo 1700 velikih zapreznih kola. 1z toga
se moze zakljuciti da su putnici tih kola samo u tome razdoblju ostvarili viSe od pet tisuca
nocenja jer se od Karlovca do Bakra putovalo tri dana.

Rast prometa na trasi Karolinske ceste, njezina neprikladnost za ve¢i i brzi tranzit te
interes dioni¢koga kapitala ubrzali su pripreme za izgradnju Lujzijanske ceste. Cini se da
je odluku ubrzala i o¢ekivana konkurencija Jozefinske ceste (1779.), koja je postala bolja
prometnica od Karolinske (Hirc, 1890).

Znatno je viSe podataka iz istoga razdoblja o turizmu koji je nastajao uz Lujzijansku
cestu (1811.)" nego podataka o nastanku turizma uz druge ceste u Hrvatskoj, pa i u samo-
me Gorskom kotaru.® Za to je zasluzan Rudolf Strohal,® koji je 1935. izdao kronologiju
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Uz Lujzinsku cestu. Autor precizno navodi lokacije prate¢e usluzne ponude te zarade od
usluga iskazujuci ih kao ,obogatio se” ili  postali su dobrostoje¢a kuca”. Vazno je da su i
prateci objekti uz trasu Lujzijane solidno izvedeni te su njihove konture prepoznatljive i
danas. Neki od njih jos sluze kao gostionice (Skrad) i za potrebe cestarske sluzbe (Gornje
Jelenje). Nekima je unisteno kroviste, ali su ostali nosivi zidovi (Kamenjak).*0

U inventarizaciji sadrzaja uz trasu Lujzijanske ceste Strohal (1935) navodi da su se
u svim mjestima izgradili kolarske i kovacke radionice, gostionice i prenocista za putnike
te Stale za zapregu. Za takva mjesta koncentriranih usluga upotrebljava se uopceni naziv
Stacija. Stacije se povezuju s furmanima (prijevoznicima).

Veliku ulogu u razvoju usluznog sektora na Stacijama imalo je Drustvo Lujzinske
ceste, koje je 1 samo gradilo gostionice i konadista, osobito na krizistima do kojih su
izgradili spojne ceste. Time su ojacali nodalnu ulogu Lokava i Kupjaka te ubrzali njihov
turisticki razvoj.

Da su gostionice i prenoéista postali vazni za privredivanje Drustva, vidi se i iz iz-
vjesca o prihodima koje je povjerenik ceste podnosio Drustvu Lujzinske ceste te mjerama
koje se poduzimalo za njihov razvoj (Glad, 2007a).1

Prostorni raspored Stacija utjecao je na razvojne procese u okolnome ruralnom
prostoru te na raster ulica u naseljima, a time i fizionomsku strukturu sredisnjega dijela
Gorskoga kotara.

U kontekst sveobuhvatnog utjecaja ne uklapa se Vrbovsko jer cesta prolazi izohipsom
koja je znatno iznad lezeceg nivoa naselja, pa tamo nisu podignuti usluzni objekti (tab. 1).

Tab.l. Prikaz sadrzaja Stacija sredinom 19. stolje¢a na Lujzijanskoj cesti
Tab.1 Preview of the content at resting stops on the Lujzijana Road in the mid-19th century

LOKACIJA GOSTIONICA KONACISTE MITNICA
Susak *
Orehovica
Cavle
Grobnicko polje
Kamenjak
Gornje Jelenje
Lepenice
0s0j
Mrzla Vodica
Lokve
Sopac
Mala Voda
Delnice
Zalesina
Kupjak
Skrad
Severin na Kupi
Vukova Gorica
Netreti¢
Stative /

Nk k| K| k| k[==| k| ¥| k[ ¥| k| X[ k| ¥| *| *

F| k|| k|~~~ ¥~ *|~[~| k|~ *| k|[~|~] ¥|~—

~ | K| K[| b= k| k| k| k| k| | *| *| *| F|—|—[—

Izvor: KneZevi¢ i Grbac Zikovié¢ prema Strohal (1935)
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Krajem 19. i pocetkom 20. stoljeca u konacistima su odsjedali i drugi turisti (istrazi-
vaci, mjernici, trgovei drvom, graditelji cesta i javnih objekata), a ne samo tranzitni gosti.
Pojavljuju se i drugi oblici turizma, tako da je sve teze uspostaviti diobenu crtu izmedu
tranzitnoga i drugih selektivnih oblika turizma.

Moze se zakljuciti da je pod utjecajem Lujzijanske ceste do sedamdesetih godina 19.
stolje¢a formirana potpuno nova naseobinska struktura Gorskoga kotara te da su Stacije
podignute na trasi ceste postale ¢voris$ni dio goranske nastanjenosti. Dolazak gostiju u
takva ¢voriSta slabio je osjecaj izoliranosti te utjecao na drustveni zivot. Takav je razvojni
trend potaknuo useljavanje, pa je naglasenija imigracija od emigracije. Od 1857. do 1890.
broj stanovnika porastao je s 44.386 na 48.484 (Knezevi¢, 2003), sto je gotovo dvostruko
viSe od 25 tisuca stanovnika koliko je popisano 2011. (Krmpoti¢, 2011).

Pruga Karlovac — Rijeka odrazila se na cjelinu ekonomskog zivota ve¢ tijekom iz-
gradnje i pustanja u promet. Izgradnju je obiljezio veliki broj radnika (oko 23 tisuce), ¢iji
utjecaj na ugostiteljstvo i smjestaj jos$ nije istrazen.

Na sustinske promjene nije utjecala izgradnja Rudolfinske ceste (1874.), koja je
postala tranzitni pravac, kao ni druge spojne ceste iz toga razdoblja.

Nakon pustanja pruge u promet uvjeti tranzita znatno su se promijenili, a time i
odvijanje tranzitnog turizma. Promjene su bile sljedece:

* putovanje od Zagreba do Rijeke znatno se skratilo

* istovremeno je putovao veliki broj putnika

* putnici na toj relaciji vise nisu trebali noditi

* putovalo se i noc¢u

* losi vremenski uvjeti malo su utjecali na redovitost prometa
* putovanje je postalo udobnije

* novi oblik ugostiteljske usluge prilagoden je kratkom zadrzavanju vlakova na
postajama.?

Zeljezni¢ki promet stvorio je latentni visak radne snage. To su bili kirijasi, koji vise
nisu bili potrebni, a zeljeznica ih nije zaposljavala.

Skretanje tranzitnog turizma na novi smjer izazvalo je brojne sociogeografske im-
plikacije.

Tranzitni turizam potpuno je nestao na prostoru od Zdihova do Stubice te od Lokava
do Gornjeg Jelenja. To je dio Gorskoga kotara kroz koji nije iSla trasa pruge i gdje su dotad
Karolinska i Lujzinska cesta imale veliku vaznost. Analizirajuci loSe gospodarsko stanje
od Severina do Vukove Gorice nakon pustanja pruge u promet, Strohal (1935, 74) kaze
da su stanovnici tih sela najbolje zivjeli dok su mogli zaraditi na samoj cesti.

Pozitivne promjene nastupile su na podru¢jima koja su bila usmjerena na prometnicu
od Ljubosine do Vrbovskog te od Lokava do Fuzina. Pozitivni pomaci nisu zabiljezeni
u mjestima kao §to je Donja Dobra, koja je dobila prugu, ali ne i zeljeznicki kolodvor.
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Znatno povoljniji oslonac za tranzitne usluge nego dotad postali su Skrad, Delnice
i Lokve. Na tim su se lokacijama podudarale trase Lujzijanske ceste i pruge Karlovac —
Rijeka, pa je tranzitni turizam u tim naseljima dobio sinergijski oslonac.

Osim tranzitnih na razvoj izletnickog turizma utjecali su i pendularni vlakovi. Oni
su prometovali na relaciji Rijeka — Fuzine i Ogulin — Zagreb, s povremenim njihajima do
Lokava i Vrbovskog. Zbog pendularnog odvijanja turizam je u rubnim podruc¢jima regije
imao vise osobitosti (grupiranje gostiju tijekom vikenda, sezonalnost, povoljna obrazovna
razina gostiju i karakteristi¢ne usluge).*®

Konkurentnost planinskog prostora Gorskoga kotara na turistiCkom trzistu u to se
vrijeme zasnivala na Zeljeznici. Takve su regije konkurentnije i uspjesnije od regija sa
slabijom pristupnoscu.

Zeljeznica je ucinila tranzitni turizam atraktivnijim, $to se ocitovalo kroz izravne i
neizravne resurse:

« turisticko-ugostiteljske objekte, koji su postali reprezentativniji i privlacniji

* oblikovanje komunalne infrastrukture i zelenih povrsina

* turisticku organiziranost (drustva za prihvat stranaca i uljepSavanje mjesta)

* sustav turisti¢kog informiranja (osobito orijentacijski crtezi i propagandni leci).

Interes zeljeznice kao investitora u izgradnji izravne i neizravne infrastrukture zasniva
se narazvoju putnickog prometa, koji je tada bio najvaznija stavka u prihodima (Jelinovié,
1957; Klodi¢, 1938).1* Zeljeznica je i drugim mjerama poticala rast turistickog prometa
(prigodni vlakovi, zaustavljanje i brzih vlakova u manjim naseljima, povlastice u voznji
turistima koji putuju u Gorski kotar) te poveéanje zaposlenosti u usluznom sektoru.

1z Izvjestaja Turistickog saveza za Hrvatsko primorje i Gorski kotar (1932) te zbirnih
rezultata koje je objavio Anti¢ (1955) vidi se da je turisticki promet koji je usmjerivala
zeljeznica ostvario nagli rast izmedu svjetskih ratova. Godine 1932.u Delnicama, Fuzina-
ma, Lokvama i Skradu, koji su postali vazne postaje, registrirano je 5580 noéenja; 1938.
broj no¢enja narastao je na 45.449.

Tada su osnivana turisticka i ugostiteljska poduzeéa, od kojih su neka (Risnjak-
Delnice i Bitoraj-Fuzine) i danas nositelji turisticke ponude. To se odnosi i na smjestajne
kapacitete izgradene izmedu svjetskih ratova u blizini Zeljezni¢kih kolodvora. Izgradena su
tri hotela, Cetiri svratista, sedam pansiona i sedam odmarali$ta te je veliki broj otmjenijih
kuéa preureden u apartmane i gostionice (Andrié, 1981)%.

Koncepcija razvoja turizma izmedu svjetskih ratova imala je uzlazno obiljezje, a
Gorski kotar postao je regijom primjerom za uspjesni razvoj. Kvaliteta strategije potvrdena
je i Pravilnikom o proglasenju turistickih mjesta (1936). Na temelju komfora i kapaciteta
smjestaja koje je izgradio tranzitni turizam te prirodnih odlika Pravilnikom je u Gorskom
kotaru devet mjesta proglaseno turistickim mjestima klimatskoga (planinskoga) karaktera.
Proglasenje je tada imalo veliki propagandni odjek te utjecalo na strukturu i broj gostiju
kao i na njihovu prosje¢nu duljinu boravka.
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Tranzit putnika na Zeljeznici posebice je utjecao na razvojne procese u Vrbovskom.
Tome je potpomogao plan razvoja zeljeznica izmedu svjetskih ratova. Prema njemu je
u Vrbovskom trebao biti spoj slovenske zeljezni¢ke pruge Sevnica — Kocéevje — Stari trg
Lukovdol — Vrbovsko i pruge Zagreb — Karlovac — Rijeka (Klodi¢, 1938)%. Spoj pruga
utjecao je na grupiranje ugostiteljskih objekata te povecao gustocu naseljenosti u tome
dijelu grada (Vrbanac, 1984).

Nakon Drugoga svjetskog rata promijenila se koncepcija razvoja. Poticalo se razvoj
ugostiteljstva, dok je razvoj turizma, trziSno znatno kompleksnijega, zaostajao. Ugosti-
teljstvo je povezano s gostionicama jer je to bio brz i jednostavan nacin zarade.

Promjene su povezane i sa sudjelovanjem automobila u prijevozu robe i putnika
na cestama Gorskoga kotara, premda je ono sporo napredovalo. Prvi automobil kupila
je 1926. grofovija Thurn und Taxis, koja je tada gospodarila Sumama i bila najbogatije
poduzece. Odvijanje intenzivnijega cestovnog prometa pocelo je nakon asfaltiranja Luj-
zijanske ceste 1954.

Od sezdesetih godina 20. stolje¢a naglo raste broj putnika prevezenih automobilom, a
smanjuje se broj onih prevezenih Zeljeznicom!’. Na taj prekretnicki trend, kojim je zadeto
tre¢e razdoblje, utjecalo je nekoliko razloga. Glavni su ovi:

* premjestanje trase ceste s pravca Lokve — Mrzla Vodica — Gornje Jelenje na trasu
Lokve —Spié¢unak — Rogozno — Gornje Jelenje i modernizacija kolnika

* nagli gospodarski rast pocetkom $ezdesetih godina 20. stoljeca koji je generirao
vecéu potrebu za mobilnoséu

* kontinuitet putovanja (prijevoz od vrata do vrata)

* rast broja automobila i pojava motorne ralice za ¢iS¢enje snijega

« alternativni pravci u sluc¢aju zastoja te dobra medunarodna prometna povezanost
* usluzni objekti i troSkovi puta

« politi¢ki razlozil®,

U prethodnim razdobljima tranzitni je turizam imao sekundarnu ulogu u gospodarstvu,
a glavnu su imali Sumarstvo i ruralni sektor te poslije drvopreradivacka industrija. U tre-
¢em razdoblju razvoja tranzitnog turizma povezanog s Lujzijanskom cestom redoslijed se
promijenio. U uvjetima nerazvijenoga gospodarstva i niske zaposlenosti tranzitni turizam
postao je jedan od stupova ekonomije, a restoranske usluge donosile su najsigurnije prihode.

Do kraja tre¢eg razdoblja tranzitni turizam uz Lujzijansku cestu utjecao je na raslo-
javanje prostora, tako da je pravac uz cestu postao ekonomski razvijeniji i sociokulturno
odrziviji od drugih dijelova Gorskoga kotara. Doslo je do tipi¢ne diverzifikacije turisti¢kih
sadrzaja, koji su se Sirili linijski, uz trasu ceste, a ne u dubinu prostora, kao $to je najcesce
slucaj. Tako su sva naselja uz trasu ceste podignula ugostiteljske objekte, izuzev Dedina
i Zalesine.*®

Nastalo je i nekoliko trznica na kojima su kupovali turisti. Uglavnom je bila rije¢ o
$tandovima postavljenima na prikladnim ugibalistima.?
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Prema izvorima prikupljenima obradom obrazaca TU-11, 1987. u ugostiteljstvu i
turizmu bilo je 370 stalno zaposlenih te jos 49 sezonski, dok se iz odgovora prikupljenih
intervjuom moze zakljuciti da je stvarni broj onih koji su radili u turizmu bio nekoliko
puta veéi.?!

Dok je tranzitni turizam biljezio rekordne iznose, glavni dio prihoda ostvarivali su
restorani, a prihodi od noc¢enja nisu bili osobito veliki. To pokazuje i struktura turistickog
prometa u hotelima i motelima u Lokvama, Delnicama, Skradu, Vrbovskom i Severinu
na Kupi, koji se popunjavaju tranzitnim gostima (tab. 2).

Tab. 2. Turisticki promet u objektima koje popunjavaju tranzitni gosti
Tab. 2 Tourist traffic at facilities used by transit guests

Naselje Godine Domaci gosti bc])?zsli(a Strani gosti bc])?:sli(a
Lokve 1960, — 2003. ‘;1872249 21 . ‘1“2); 31
Delnice 1959, — 2003. “é.l ; 4%982 2.4 g: ﬁg; 16
Skrad 1959, — 2003. “g'. '875721 21 ‘;: gi(l) 11
Vibousko | 1076.-2008. | el 11 . gzg 11
Severin na Kupi?2 | 1978. — 1986, ‘gf gjg 1,0 ‘gf }gj 1,0
v || e | o |

Izvor: autori prema TU-11

U pojedinim godinama velika su odstupanja od prosjeka. Najveéa pozitivna odstupanja
zabiljezena su 1985., kada je 16.197 gostiju (odstupanje 27,5%) ostvarilo 40.426 noéenja
(odstupanje 59,0%). Sezona koja bi se mogla povezati s rekordnim turistickim prometom
nije osobito istaknuta, medutim broj no¢enja naglo je rastao zimi, kada su uvjeti za voznju
bili losi, odnosno kada su za to postojali drugi razlozi.?®

Tijekom Domovinskog rata Lujzijanska cesta imala je veliku stratesku ulogu premda
jeprometuusluznim objektima smanjen, Sto je i razumljivo. Odvijanje turistickog prometa
uz Lujzijansku cestu obnovljeno je do kraja 20. stolje¢a na razinu iz 1985., a njegov pad
uzrokovali su izgradnja Autoceste A6 i preusmjerivanje cestovnog prometa na pojedine
njezine dionice 2003. Od tada do 2011. biljezi se veliki pad prometa, zbog ¢ega je postala
upitna ekonomska odrzivost tranzitnog turizma. Takav su trend potvrdili i rezultati intervjua.

Intervjuirani su sagledavali ekonomi¢nost (odnos prihoda i rashoda) poslovanja
ugostiteljskih i drugih usluga. Njih devedeset posto smatra da su prihodi i troskovi poslo-
vanja jednaki, Sest posto da su troskovi veci od prihoda te Cetiri posto da su prihodi veéi
od troSkova poslovanja, pa objekti posluju s dobiti.

120



Promjene gospodarskog znacenja tranzitnog turizma u Gorskom kotaru

Svi intervjuirani smatrali su da je posljedica multiplikativnosti rast nezaposlenosti i
socijalna nesigurnost, suzavanje ruralnoga, dotad obradivog prostora te negativni utjecaj
na krajobraz.

Ocito je da gospodarstvo iskazano kroz tranzitni turizam ne vidi jasan izlaz iz na-
stale situacije. Na pitanje o poslovnoj ideji i nacinu pronalazenja odgovarajuéeg rjesenja
za odrzivi razvoj 88% intervjuiranih odgovorilo je da se poslovna strategija zasniva na
adaptaciji starih koncepcija, a dvanaest posto da se prateci usluzni objekti oslanjaju na
inovativne poslovne zamisli.

Problematika gospodarstva i gospodarskih kretanja nuzno je utjecalaina fizi¢ko stanje
infrastrukture tranzitnog turizma. U tab. 3 daje se prikaz takva stanja. Fizicko propadanje
objekata kao 1 obujam novogradnje tretirani su kao jedno od mjerila ekonomskog Zivota
prostora (Opéa enciklopedija, 1977, 236)%

Tab. 3. Registar pratec¢ih ugostiteljsko-turistickih objekata (2003.) i opis stanja (2011.)
Tab. 3 Register of hospitality and tourism supporting facilities (2003) and description of the situation (2011)

Lokacija . . . .
(stanje 2003.) Tip objekta Opis stanja (2011.)
Restoran (prag Gorskoga kotara) profitabilno posluje. Efekti
Bosanci Restoran profitabilnosti opazaju se na gradnji novih gradevina (potporni
zidovi, manje komunalne gradevine, ograde i slicno).
Zdihovo Restoran Odrzivo poslqva.nje. zasniva se na inovativnoj gaStI‘Otlf)mljl..
Uskladenost mjerila i crta okoliSa te glavne zgrade odrzana je.
Zdihovo Bife Zbog troslfov.a Vezan.lh uz rentltl 1 ﬁ21.clfo qdrzavanje lokal je
podijeljen na bife i trgovinu mjeSovitom robom.
. Restoran Ze- | Na vanjskom izgledu gradevine vidi se da su se mijenjali eko-
Rim Lo L .
lena terasa nomski uvjeti pod kojima je gradena i dogradena.
Rim Restoran Rim Glavna zgrada i okoli§ imaju dobru raspodjelu i uredenje pro-
stora.
Klanac Restoran Uskladeni su izgled Zgrgde i okoh's.a. Yan] ski izgled zgrade ostao
je nepromijenjen.
Severin na . Konstrukcija i izgled zgrade ostali su nepromijenjeni. Malen je
. Bistro . . . N . o
Kupi broj gradevina koje sluze uredenju okolisa.
Severin na Restoran Materijali od kojih je podignuta zgrada poceli su propadati.
Kupi Otpala tekstura zbuke pokazuje slojevitost razvoja.
Severin na Restoran Kao gradevina zasti¢en je od propadanja. Izmijenjena je i sma-
Kupi Putnik njena tranzitna funkcija okolisa.
Stubica Restoran Nakon z.idaptacue ponovno je ?tvoren 2007. U.nutrasnj.qst je
obnovljena gradevinskim plo¢ama od umjetnih materijala.
Propala je drvena grada u obliku gredica i greda od Cetinjaca
Vibovsko Motel (objekt je podignut 1977.).
.. 1. .. | Prema caffe-baru gravitira oko petnaest posto lokalnog trzista,
. Ugostiteljski | ., . . .. . . ..
Moravice obrt Sto je dovoljno za pozitivno poslovanje i ulaganje u odrzivost
objekata.
Moravice Restoran Objekt je zatvoren, a krajobraz zapusten.
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Lokacija . . . .
(stanje 2003.) Tip objekta Opis stanja (2011.)
Donja Dobra Bife Geografsko trz.1_st§ blfea nesto jesire od onoga ne_lv\./vecml drugih
lokacija jer je lokal blizu cestovnoga krizista.
Hotel Zeleni | Fizicko je stanje zgrade dobro (podignuta 1919.). Hotel dugo ne
Skrad . e .
vir radi jer je doslo do zastoja u adaptaciji.
Skrad Tranzitni Nakon 2003. povremeno je otvoren. Restoranski je prostor sma-
restoran njen te je u dijelu objekta otvorena pekarnica.
. . . Pozitivni su pomaci dogradnja depadanse i nadogradnja. Potra-
Kupjak Bistro Lipe znju usmjeruje ¢vor Ravna Gora na Autocesti A6.
Zgrada je solidne izvedbe, i relativno nova (podignuta 1968.),
Delnice Hotel Delnice | $to se o€ituje u njezinoj ¢vrstoéi. Godine 2005. hotel je prenami-
jenjen u Dom za starije i nemocne osobe.
. Hotel Tomi- Odrzivo posluje kao mali obiteljski hotel. U hotelu je manje
Delnice .. Ly . . .
slav kreveta nego prije te je vise ostalih privla¢nih sadrzaja.
. . Broj kreveta dvostruko je manji od onoga 1952. Noviju odrzi-
Delnice Pansion . S . N
vost povezuje s visinskim pripremama sportasa.
Preureden je prema Detaljnom planu uredenja  Ugostiteljsko-
Lokve Motel Jezero turisticke gradevine motela Jezero (T1/2)” (Sluzbene novine
Primorsko-goranske Zupanije 09/08).
Lokve Motel Zaba Motel je sruSen, a lokacija prenamijenjena u stovariste drva.
Rogozno Motel Motel je zatvoren i devastiran. Okoli$ objekta pretvara se u Sikaru.

Izvor: obrada autora

1z odabranih pokazatelja povezanih s fizickom odrzivosti ugostiteljsko-turisti¢kih
objekata moze se zakljuciti da su stanje i upotrebljivost 2011. bili znatno 1osiji od onih 2003.
No takav negativni trend nije za sve objekte isti. Razlikuju se Cetiri njegove podskupine.

U prvoj su odrzivi objekti koji imaju Sira geografska trzista (blizina izlaza Autoceste
A6, krizista i blizina veéih urbanih cjelina).

U drugoj su ugostiteljsko-turisticki objekti koji su isti u arhitektonskom pogledu, ali
su smanjili opseg posla te dio prostora iznajmili.

U trecoj su ugostiteljsko-turisticki objekti koji su prenamijenili prostor jer nisu mogli
izdrzati gubitak trzista i konkurenciju.

U cetvrtoj su devastirani i sruseni objekti na izoliranim lokacijama. Za objekte iz te
skupine tesko je vjerovati da se mogu ponovo upotrebljavati.

OCEKIVANI RAZVOJ

Trasa Autoceste A6 nije ostala unutar pravca koji je oCekivala geografska literatura.
Geografska literatura (grupa autora, 1975) povezala je o¢ekivanja s koridorima, medutim
tehnologije u prokopavanju tunela donijele su sasvim nova rjeSenja. Posljedica je pre-
mjestanje gospodarstva na sasvim druge lokacije, ¢ime i tranzitni turizam dobiva sasvim
novu formu i znaéenje.
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Realno je oéekivati, na temelju zakonitosti koje su nastajale nakon preusmjerivanja
prometa s jednoga prometnog pravca na drugi, da ¢e i najnovije preusmjerivanje usporiti
ekonomski (gospodarski) razvoj u naseljima koja su opsluzivala tranzit uz Lujzijansku
cestu te donijeti mnoge pozitivne efekte naseljima u blizini ¢vorova na autocesti (Lukic,
Opacic¢ 1 Zupanc, 2009).

Doprinos autoceste zaposljavanju u usluznom sektoru malen je, §to se vidi iz uspo-
redbe podataka za usluzne objekte na pravcu A6 i europskim cestama na kojima se odvija
tranzit (tab. 4).

Tab. 4. Prateéi usluzni objekti na autocestama s naplatom cestarine i njihovi kapaciteti (2011.)%
Tab. 4 Service facilities on highways with tolls charges and their capacities (2011)

Autocesta Lokacija Vlasnik Tip usluge Zaposlenih
Venezia — Trieste Duino AGIP obostrano A 80
Budapest — Vienna Sasfészek MOL obostrano A 80
Ljubljana — Koper Pocivalisée Lom PETROL obostrano A 90
Bosiljevo — Rijeka Ravna Gora TIFON obostrano A 40%
Bosiljevo — Rijeka Lepenica INA jednostrano C 10
Bosiljevo — Rijeka Tuhobi¢ OMV jednostrano C 10

Izvor: http://sl.wikipedia.org/wiki/Avtocesta_A1; http://www.google.com/#hl=hr&gs nf; www.arz.hr;
http://en.wikipedia.org/wiki/M1_motorway %28Hungary%29

Na Autocesti A6 struktura usluga jos nije poprimila kona¢ni oblik. Prema planu kon-
cesijskog drustva Autocesta Rijeka-Zagreb d.d., planirane su dogradnja ugibalista Tuhobié¢
te izgradnja prateéih usluznih objekata u Vrbovskom (www.arz.hr).

Veliki je problem $to lokacije prate¢ih usluznih turistickih objekata nisu strucno
odabrane. Tako ne postoji lokacija koja na dobar nac¢in dominira nad okolnim horizontom,
§to je za vizitacijski ugodaj od osobite vaznosti, kao ni ona koja bi bila na spoju razli¢itih
krajobraza. Usluzni objekti nisu prepoznatljivo oblikovani, a lokacije postojecih preblizu
su prometnicama, pa nisu prikladni za odmor. Osim toga lokacije Tuhobi¢ i Lepenica
potpuno su inverzno postavljene.

Sve to znaci da pristup problematici tranzitnog turizma na Autocesti A6 nije bio
najbolji, te se ne trebaju ocekivati dobri gospodarski rezultati.

Zaregionalni oporavak i razvoj vazno je kako sanirati posljedice u naseljima uz Lujzi-
jansku cestu, u kojima su usluzne djelatnosti bile glavni sektor gospodarstva. Sigurno je da
se prioriteti ne¢e temeljiti na dominantnim sirovinama jer su one ograni¢ene. Uvjeti razvoja
trebali bi sadrzavati Siri spektar nosivih djelatnosti (Lukié, Opaci¢ i Zupanc, 2009). Takav
pristup ne isklju¢uje oporavak turizma koji se moze pokrenuti pozitivnim iskustvima.?’

ZAKLJUCAK

Dvije su vazne stvari predisponirale nastanak tranzitnog prometa i turizma na
prostoru Gorskoga kotara. Prva je poznata geoprometna (dinarska) prednost Gorskoga
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kotara, a druga to Sto se zbog gorskog reljefa putovalo dugo. Na peripanonskom dijelu
tih prometnica putovalo se znatno brze, pa sigurno odvijanje prometa nije toliko ovisilo
o prate¢im uslugama. Na odabir glavnog pravca tranzitnog prometa kao i svih prostornih
posljedica njegova razvoja presudno su utjecali polozaj Zagreba i Rijeke kao glavnih
polova ekonomske moc¢i te nekoliko polja u kr$u (Fuzinsko, Licko, Delnicko, Kupjacko)
koja su olaksavala tranzit.

Prometnice koje su polozene izvan toga osnovnog pravca (Rudolfinska cesta te ceste
Gornje Jelenje — Prezid i Gornje Jelenje — Delnice — Brod na Kupi) nisu uspjele razviti
tranzitnu funkciju.

Sustinske promjene u odvijanju tranzitnog turizma povezane su s vrstama prometa i
prometnim pravcima. U prvom razdoblju postojao je zaprezni promet, a glavni prometni
pravci bile su trase Karolinske i Lujzijanske ceste. Jezgra turistickog proizvoda bilo je
pruzanje usluga zapregama.

Ekonomski rast u drugom razdoblju potvrden je rastom turistickog prometa, smje-
Stajnih kapaciteta i svih drugih sastavnica. U odvijanju tranzitnog turizma Zeljeznica je
bila glavni subjekt, a turizam joj je bio vazni izvor zarade. Gorski kotar imao je veliku
prednost u razvoju pred drugim gorskim dijelovima Hrvatske, u kojima je pruga izgradena
znatno kasnije.

U tre¢em razdoblju, koje je trajalo znatno krac¢e nego prva dva (Cetrdesetak godina),
automobilski promet obnovio je tranzitno znacenje Lujzijanske ceste i tranzitni turizam.
To je razdoblje tranzitnog turizma bilo intenzivnije od prvih razdoblja, a njegovi multipli-
kativni utjecaji na gospodarstvo postali su znatno kompleksniji. Uz trasu ceste podignuti
su novi usluzni sadrzaji, pa je tranzitni pravac poprimio fizionomiju turisticke regije.

Unatoc¢ velikome turistickom prometu prostor koji povezuje Lujzijanska cesta nije
postao funkcionalna regija, a njegova turisticka cjelovitost nije razmatrana ni u prostornim
planovima. To je jedan od razloga $to na trasi ceste nisu podignuti nekomercijalni objekti
poput uredenih parkiralista i njihove opreme (oznaéena parkirna mjesta, sanitarni ¢vor,
igralista, stolovi i klupe na otvorenome), kao ni kompleksniji prateci usluzni objekti koji
se oznacCuju tipom A.

Nakon preusmjeravanja cestovnog prometa na novi pravac gospodarstvo u naseljima
uz Lujzijansku cestu zapalo je u veliku krizu. Kriza je jo§ jedanput potvrdila da monofunk-
cionalno gospodarstvo, u ovome sluc¢aju zasnovano na tranzitnom turizmu, nije pouzdan
razvojni oslonac. No vazno je naglasiti da naselja uz Lujzijansku cestu nisu postala izolirana.
Njihov prometni polozaj znatno je bolji nego prije, ali je izgubljen tranzit.

U cetvrtom razdoblju tranzitni turizam vise nema onakvu gospodarsku vaznost za
Gorski kotar kao u prethodnim razdobljima. Osim standardnih razloga (krace putovanje,
manji umor) za to je kriva i infrastruktura prate¢ih usluznih objekata, koja nije dovrsena,
a postojeca nije dovoljno stru¢no postavljena.

Valja pretpostaviti da ¢e u dolaze¢em razdoblju konkurencija Autocesti A6 biti
Autocesta Al (Bosiljevo — Rav¢a), dionica buduce Jonske autoceste od Zute Lokve do
Rijeke te ravnicarska pruga. No ta konkurencija ne¢e moci izazvati znacajniji preokret.
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Na trasi Autoceste A6 najpovoljnije razvojne Sanse (pri cemu je potrebna izmjena

plana) imali bi prate¢i usluzni objekti tipa A na lokaciji izmedu Stare SusSice i Vrbovskog
nakoti Jablana. Ta lokacija dominira nad horizontom, nalazi se na spoju razli¢itih prirodnih
sredina i priblizno na vremenskoj sredini puta izmedu Zagreba i Rijeke.

10

11

POZIVNE BILJESKE

Pod pojmom tranzitni turizam podrazumijeva se skup odnosa i pojava koji proizlaze iz potrebe putnika
tijekom putovanja preko podrucja koje za njih ne predstavlja ni izvor ni cilj putovanja (Horak, 2004).

Prema podjeli koja se temelji na prometnom putu i tehnicko-tehnoloskim karakteristikama, promet se dijeli
na cestovni promet, zeljeznicki promet, cjevovodni promet, promet prijenosnim trakama, pomorski promet,
rije¢no-jezersko-kanalski promet, zraéni promet, postanski promet, telekomunikacijski promet, promet
lebdjelicama, promet zi¢arama i uspinja¢ama te svemirski promet.

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture Odlukom o odredivanju javnih cesta po kojima se mora odvijati
tranzitni promet teretnih automobila kroz Republiku Hrvatsku (Zakon o javnim cestama, Narodne novine
broj 180/04. i 138/06.) jedinom tranzitnom prometnicom kroz Gorski kotar smatra Autocestu A6, koju
obiljezava trasa ¢voriste Bosiljevo II (A1) — Delnice — Rijeka (¢voriste Orehovica, A7) u duljini od 81,0 km.

Ciljna skupina istrazivackog razgovora bili su vlasnici ugostiteljsko-turistickih poduzeca, zaposlenici u
turistiCkim zajednicama, zaposlenici na benzinskim postajama, vlasnici usluznog obrta te komunalni sluz-
benici. Istrazivacki razgovor povezan s problematikom rada proveden je u Jasenku, Lokvama, Delnicama,
Skradu, Moravicama, Vrbovskom, Severinu na Kupi, Klancu, Be€u i Bosancima, a njime je obuhvaceno
pedeset ispitanika.

Ne racunajuci natuknice u knjizi Fuzine, Li¢, Vrata, Belo Selo, Slavica i Benkovac (grupa autora, 1985).
U knjizi se kaze da su prolaznici dio svoje zarade, jo§ 1725., ostavljali u Fuzinama koriste¢i se uslugama
vezanim uz zaprege i kola te nocenjem i prehranom.

Slican tekst objavio je Jutarnji list 31. srpnja 2010. Tekst se oslanja na arhivu Turisti¢ke zajednice Fuzine,
gdje se kaze da su 1737. na Karolinskoj cesti, na kojoj su se Fuzine razvile, postojali konaci i odmorista
za karavane. Na temelju toga u tekstu se zakljucuje da je Turisticka zajednica Fuzine medu najstarijim
turistickim mjestima na Kvarneru, pa i u Hrvatskoj.

Po austrijskom caru Karlu VI., odnosno hrvatskom kralju Karlu III., prometnica je i dobila ime.

Taj je prostor, gorskih znacajki, carica Marija Terezija 7. studenog 1778. imenovala kao Districtus montanus
(lat. districtus — kotar, podru¢je, oblast; montanus — gorski, planinski), iz ¢ega je 1880. nastao i danasnji
oronim.

Ta se cesta u literaturi susrece pod raznim nazivima (Luiziana, Lujzjana, Lujziana i Luizijanska cesta).
Najces¢i je naziv Lujzijanska cesta, a njega upotrebljavaj i Klai¢ (1989) (Knezevi¢, 1995).

Stipeti¢ i Feletar (2003) navode podatak da su uistovremeno s Lujzijanskom cestom podignute i Marmontova
cesta, Licka cesta, Turopoljska cesta, Sutlanska cesta te Bistricka cesta.

Rudolf Strohal (Lokve, 5. travnja 1856. — Zagreb, 21. ozujka 1936.) u knjizi se oslanja na podatke koje je
prikupio i zabiljezio njegov otac dok je bio predstojnik malovodskoga (lokvarskoga) podrué¢ja u gradnji
Lujzijanske ceste.

Unato¢ ¢injenici $to Lujzijana ima status hrvatske povijesne ceste (Stipeti¢ i Feletar, 2003) te §to se nastoji

da postane turisticki proizvod sama za sebe (grupa autora, 2007), nijedan od takvih objekata nije zasti¢en
ni rekonstruiran.

Drustvo Lujzinske ceste (osnovano u Becu, koncesiju na cestu dobilo je 1816.) uocilo je vaznost sigurnosti
putnika i dolazeéega tranzitnog turizma te je uvelo niz mjera za njihovo poboljsanje. Dali su dilizansama
oruzanu pratnju te su napravili prosjeku Sume uz trasu ceste u $irini puskometa (Glad, 2007b).
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Voznim redom regulirani su zaustavljanje vlakova na postajama i duljina zaustavljanja. Uz postaju koja ima
restoran i u kojoj vlak duze stoji zbog odmora i objeda putnika u voznom su redu bili nacrtani prekrizeni
noz i vilica. Duze zadrzavanja vlakova ukinuto je 1963.

Na poticaj zagrebackih planinara ogulinsko-plas¢anski prostor postao je izletni¢ko podrugje te je u Ogulinu
1874. osnovan Planinarski savez Hrvatske. Time su Hrvati postali deveti narod u svijetu s planinarskom
organizacijom, a Ogulin je postao prepoznatljivo odrediste na planinarskome turistickom trzistu.

U Fuzinama su izletnike zvali re¢anima. Taj se izraz donedavno upotrebljavao kao sinonim za turista.

Vazni investitori bili su i pojedinci, osobito povratnici iz Amerike. Tako se za Vrbovsko spominje Ribi¢ koji
je podigao svratiste Kolodvor. Ono se sastojalo od restorana, salona, spavacih soba, koc¢ijaskih zaprega za
prijevoz gostiju te Stale i kolnice za kirijaske zaprege (Strohal, 1935).

Pet od sedam pansiona podignuto je u doba velike ekonomske krize, $to u drugim turistiCkim regijama nije
bio Cest slucaj.

Pruga je ostala nepoznata i rijetko se spominje u literaturi premda je 1939. 1 1940. bila najvece gradiliste u
Hrvatskoj. Na njoj je prije zatvaranja gradilista izvedeno vise od pedeset posto svih zemljanih radova te su
podignuti mostovi i prokopani tuneli. Najduzi je bio tunel Lovnik (2285,5 m), koji je dijelom i podzidan
(Klodi¢, 1938).

Prihode koje su do tada donosili kolodvorski restorani Zeljeznica je pokusala nadoknaditi pruzanjem usluga
u vagon-restoranima. Takav oblik tranzitne usluge uveden je nakon elektrifikacije pruge (od 1952. do 1966.)
u sve brze vlakove na relaciji Zagreb — Rijeka (Zobundzija i dr., 1983).

Nakon blokade koju je nametnula Rezolucija informbiroa 1953., glavna poveznica tadasnje drzave s vanj-
skim trziStima postala je Lujzijanska cesta. Zbog toga je ubrzana obnova trase Lujzijane koja je bila glavni
pristup rijeckoj luci. Cesta je poplocena kamenim kockama, a poslije je preko kocaka polozen asfalt.

U Zalesini postoji pansion i seminar Sumarskog fakulteta Zagreb, medutim oni nisu otvorenog tipa.

Takve su trznice postojale na lokacijama, Rogozno, Lokve-Vidikovac, Lokve-zaba, Delnice-benzinska
postaja, Kupjak, Skrad-tranzitni restoran, Vrbovsko-vidikovac i Severin na Kupi.

Odnosi se na one koji su opskrbljivali neizravne potrebe tranzitnog turizma u drugim usluznim objektima
ili su proizvodili hranu.

Upitna je validnost podataka o turistickom prometu u Severinu na Kupi jer su potpuno jednaki podaci za
broj noéenja i broj gostiju, $to je u praksi gotovo nemoguce.

Politicka i energetska kriza.

Opazacki sadrzaj u terenskom prikupljanju i procjeni relevantnih podataka ¢inili su:
* popunjenost parkirali§ta vozilima

« priprema jela na otvorenoj vatri

* popunjenost objekta gostima

« estetski dojam

« fizicko stanje gradevina.

Sadrzaj usluga na autocestama, koji mogu biti dostupni s jedne strane ili s obiju strana, oznacuje se slovima.
Znak A (parkiraliSne povrsine, povrsine za odmor i rekreaciju, WC, pitka voda, sadrzaji za invalide, djecje
igraliSte, benzinska postaja s trgovinom i caffe-barom, restoran, motel, autoservis, turisticko-informativni
centar) ima najvise sadrzaja, a D (parkirali$ne povrsine, povrsine za odmor i rekreaciju, WC, pitka voda,
sadrzaji za invalide, djecje igraliSte) najmanje.

Tifon zaposljava deset djelatnika, a Marche International trideset.

Produktivan je primjer restoran Bosiljevo u Bosancima.
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SUMMARY

Changes in the Economic Importance of Transit
Tourism in Gorski Kotar

Rade KneZevi¢, Renata Grbac Zikovi¢

After forestry and traffic, tourism is the most important factor in the economy of Gorski kotar.
Transit traffic in Gorski kotar was associated with transit, climbing, health, winter and sport and
some other features of selective tourism, but the results were poor. Transit tourism had the greatest
influence on tourist traffic in Gorski kotar and its impact on economic development was important.

This paper examines the continuity of transit tourism economic importance and the impact of
changes on Gorski kotar development. The aim of the paper is to consider the causes of changes in
the economic importance of transit tourism in Gorski kotar and to examine the spatial consequences
of those changes. The hypothesis is that changes in transit tourism economic importance have had
varying complex and far-reaching consequences.

The study is based on the empirical and field mapping method and the research interview. The
method of analysis and statistical methods are used in the part where the paper discusses tourist traffic.

The most important preliminary examinations are associated with research on transit tourism
capacity utilization in Gorski kotar (Modri¢, 2004; Kramarié, 2006), problems related with that
form of selective tourism and spatial changes that occurred after transit tourism was redirected to
just constructed roads (Lukic, et al., 2009).

Four development periods and meanings of transit tourism in Gorski kotar can be distinguished.

The first period is associated with the development of carriages traffic on the Karolina (1732)
and Lujzijana [Lousiana] Roads (1811). In this first period, transit tourism has led to the improvement
of the basic infrastructure and it had a great influence on the settlement of Gorski kotar.

During the 18" century, important spatial changes on the Karolina Road route occurred in
Mrkopalj and Ravna Gora which, thanks to the services sector, attained the status of an imperial
trade route. In the 19 century, the leading role in overseeing the intensity of tourism development
in Gorski kotar was that of the Lujzijana Road Company. The stations on the route became part
of the tourism infrastructure, where the Company built taverns and inns for travellers, as well as
stables. The spatial distribution and importance of the stations influenced the immigration process
as well as the formation of settlements and, therefore, the physiognomic structure of the central
part of Gorski Kotar.

In the second period, the Zagreb-Karlovac-Rijeka railway became a major transit route, which
was opened in 1875. The railway proved to be more successful than roads in overcoming the tempo-
ral and spatial barriers so it took over the transportation of passengers from the roads. The greatest
economic benefit from the railway transit tourism was enjoyed by the transportation company that
established supporting service facilities at the railway stations.

Changes that occurred in the second period, after the redirection of transit tourism, were asso-
ciated with numerous socio-demographic implications. Transit tourism disappeared completely in
the area from Zdihovo to Stubica and from Lokve to Gornje Jelenje.
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Positive changes occurred in the area from Ljubosina to Vrbovsko as well as in the area from
Lokve to Fuzine. Skrad, Delnice and Lokve attracted much more favourable support for transit
services than there had been earlier. The Louisiana Road route and the Karlovac-Rijeka railway
line met at these locations and the transit tourism in these settlements received synergic support.

The development of the third period was influenced by all the mass car traffic and the renewed
importance of the Louisiana Road transport. That period occurred during the 1960-ties and began
to weaken after the diversion of traffic to the Bosiljevo-Rijeka route in 2003.

The first and second period of transit tourism in Gorski kotar had been of secondary economic
importance, while it became the leading branch of the local economy at the end of the third period.

The latest changes conceived at the beginning of the fourth period are taking place without
any planning basis, and transit tourism has lost the economic significance it had earlier. Research
of transit tourism has shown that development forms and crisis situations are repeated and that the
consequences are usually complex and far-reaching. Therefore, it is important to conclude that
the development stages are slowly changing and that their life expectancy is slightly longer than
seventy years.

Primljeno (Received): 06-04-2012
Prihvacéeno (Accepted): 10-06-2013

Rade KnezZevi¢

Sveuciliste u Rijeci

Fakultet za menadzment u turizmu i
ugostiteljstvu

Primorska 42, 51410 Opatija
radek@fthm.hr

Renata Grbac Zikovi¢

Sveuciliste u Rijeci

Fakultet za menadzment u turizmu i
ugostiteljstvu

Primorska 42, 51410 Opatija
renata.gz2 1 @gmail.com

130



