Promet i razvoj seoskih naselja

(IstraZivanje na podrucju zagrebacke regije)

Mr. Adolf Mali¢

UvOoD
Prometne veze su od najranijih vremena civilizacije pratec¢i faktor raz-
voja naselja.! Prva gradska naselja — mezopotamijski gradovi — nastajala

su i razvijala su se uz rijeke koje su im osigurale transport, odnosno komu-
niciranje s okolicom.* Pomorski promet je ima6 osobito vaznu ulogu u raz
voju ljudskog drustva. U proslosti je on davao prednosti mnogim pomorski
orijentiranim narodima — Fenicanima, Grcima, Venecijancima i Dubrovca-
nima, a i danas u prvi plan razvoja stavlja zemlje i krajeve na svjetskim
morima.

Kopneni promet ima dugu tradiciju, ali se znatnije razvio tek u novije
vrijeme, s pojavom mogucénosti masovne serijske proizvodnje mehanickih
naprava.

Polozaj Hrvatske, s prostranom primorskom fasadom, osigurao joj je
mjesto u sredi§tu svjetskog prometa ve¢ od najranijih vremena ekumenskog
razvoja. Prenodenjem teZiSta svjetske razmjene na Atlantik, Sredozemno
more dolazi u drugi plan, a time jadranska fasada nase republike gubi re-
lativno na znadenju u pomorskom prometu. :

SR Hrvatska nema osobite pogodnosti za razvoj rijeCnog prometa.
Samo su jednim dijelom plovne rijeke Sava i Drava te Neretva, Krka i
Zrmanja. Procvat trgovine panonskim Zitom u drugoj polovici XVIIL. i po-
¢etkom XIX. stoljeéa pridonio je razvoju rije¢ne plovidbe Savom. Danasnja
plovidba Savom je vrlo ograniCena.

Kopneni se promet u nas poceo intenzivnije razvijati krajem proslog
i potetkom ovog vijeka ubrzanom gradnjom Zzeljeznickih pruga. Osnovna
mreza Zeljezni¢kih pruga zavrSena je u Hrvatskoj 1925. godine dovrSenjem
pruge za Split, preko Like.

Moderni cestovno-automobilski promet razvija se u Hrvatskoj iza pede-
setih godina ovoga stoljeca. Urbzan razvoj i nesluéene perspektive ovoga
najmasovnijega prometnog oblika po broju ucesnika sve viSe stavljaju ovaj
promet u prvi plan ekonomskog i drustvenog interesa u republici.

1 7. Jelinovi¢, Ekonomika saobradaja, Zagreb, 1968, str. 10—11.
2 L. Mumford, Grad u historiji, Zagreb, 1968, str. 77.
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Glavnina dana$nje prometne mreze izgradena je uglavnom protivno
osnovnim interesima republickog prometnog sustava. Kada su na ovom pod-
ruc¢ju bili stvoreni osnovni dru$tveno-ekonomski preduvjeti za vlastito krei-
ranje prometne mreZe, oni su bili iskoriSteni samo manjim dijelom, prije
svega za pojacavanje veza kontinentalnog podrucja s primorjem.

Rezultat dosadas$nje prometne politike u nas jest izrazita koncentracija
prometa savskom dolinom — Posavinom. Drugi prometni tok u republici
jest jadranski, koji je ograni¢en na uski obalski pojas. Po koncentraciji
prometa on je mnogo slabiji od posavskog toka.

Ostala podrucja republike su slabije prometno povezana. Osobito su
slabe veze planinskog podrudja i primorskog zaleda. Slabu prometnu pove-
zanost ovih dijelova republi¢kog prostora djelomi¢no pobolj$avaju promet-
nice koje povezuju kontinentalnu Hrvatsku sa sjevernim i srednjim Hrvat-
skim primorjem.

Nejednolika prostorna distribucija prometne mreZe i nejednolika kon-
centracija prometa jedan su od osnovnih ¢inilaca diferenciranog razvoja
regija republike’ Podruc¢ja kojima prolaze glavni. tokovi prometa opdéenito
se razvijaju brze od ostalih regija.*

Iako je preobrazavajuée djelovanje pomorskog prometa u globalu naj-
$ire, njegovo neposrednije intenzivnije djelovanje osjeéa se samo na uZem
podru¢ju oko luckih terminala. Kopneni promet, koji se odvija Zeljeznicom
1 cestom, ima $iri i homogeniji neposredni utjecaj. To osobito vrijedi za ce-
stovni promet koji je teoretski pristupacan svakom podruéju i gotovo sva-
kom naselju. Zbog neizgradenosti cestovne mreze, ovaj oblik prometa je za
sada jo$ uvijek faktor diferenciranog razvoja republike.

Opcenito uzevsi, u srednjeevropskim se razmjerima smatra da Zelje-
znica utjeCe neposredno na preobrazaj okolnog prostora, i to na udalje-
nosti do 5 km (rjede do 10 km) od Zeljezni¢ke stanice.

Cesta ima znatno drugaciji neposredni utjecaj na okolinu kraja kojim
prolazi. Ponajprije, njen utjecaj nije toliko ogranifen za odredene tocke
(stanice) kao i kod Zeljeznice. Isto se tako smatra da zbog veée pokretlji-
vosti i prilagodljivosti cestovnog prometa, njegov neposredni utjecaj na
preobrazaj okolnog prostora ide 4—8 puta dalje (oko 40 km) od utjecaja
Zeljeznice’ Nas medutim nede interesirati ove razlike, veé¢ éemo analizirati
‘cjeloviti utjecaj oba prometna oblika, ¢ije je djelovanje tesko dijeliti u
prostoru.

- Seoska su naselja sastavni dio prostora koji se preobrazava pod utje-
cajem prometa. Kako djeluje promet na izmjenu karakteristika seoskih na-
selja u nas, pokusat demo utvrditi preko jednoga izvrienoga empirijskog
istraZivanja u okolici Zagreba.

OSNOVNA OBILJEZJA PROMETNIH VEZA SEOSKIH NASELJA
ZAGREBACKE REGIJE

Pomocu ankete, provedene u Agrarnom institutu u Zagrebu, prikupili
smo za 1.217 seoskih naselja zagrebalke regije podatke o kvaliteti promet-
nih veza, posebno cestovnih. Od 50-ih godina ovoga stoljeéa naovamo, ubr-

* B. Rak, Regionalne suprotnosti u SR Hrvatskoj i prometni sustav, Hrvatski gospodarski glasnik,
br. 6/1971, str. 33—40.

+S. zulii¢ i S. Zduni¢, Redosliied opéina SR Hrvatske s obzirom na stupanj razvijenosti, Eko-
nomske studije, br. €/1967, str. 57—90.

5 I. Crkventi¢, Posljedice i problemi uvjetovani izgradnjom »Autoputa« kroz Posavinu, Zagreb,
Geografski institut PMG-a, 1966, str. 155.

42



zana gradnja novih i rekonstrukcija starih cestovnih komunikacija omogucila
je brzi razvoj prigradskog autobusno-automobilskog prometa, narocito na
relaciji Zagreb—okolica. .

Danas je 247 seoskih naselja (ili 20,3% ukupnog broja seoskih naselja)
sa Zagrebom povezano asfaltnom cestom. U glavninu naselja jo$§ uvijek
vede ceste s tvrdom podlogom — u 668 njih, ili 54,9% od ukupncg broja
seoskih naselja prigradskog -podrucja Zagreba.

No jo3 uvijek gotovo jedna Cetvrtina seoskih naselja nema cestovnu
vezu, veé su povezana seoskim putom bez tvrde podloge.

Prolazenje ceste ili Zeljezni¢ke pruge kroz neko naselje ne znaci ujedno
i bolju povezanost naselja. Bolju prometnu povezanost naselja osigurava tek
njegova uklju¢enost u redovni javni promet. Zato smo izvr$ili analizu svih
1.217 seoskih naselja s obzirom na njihov odnos prema prometnim stajali-
Stima.

Tabela 1 .
Seosi:a naselja zagrebacke regije i prometna stajaliSta
Naselje ima prometno Naselje nema prometno
stajaliSte i stajaliSte S
auto- Udaljenost naselja od najbliZeg
31;;‘5}‘; | auto- | elje- | busna | prometnog stajalifta u km
busna znicka i Zelje- B4 3
stanica stanica znicka do10 | 1,130 I 3,150 vite fern
: stanica
1.217
320 26 49 137 420 155 109

26,4 21 4,0 1.3 34,5 12,7 9,0

Kako je vidljivo iz tabele 1, tek oko trecina seoskih naselja ima pre-
vozno stajalidte. Nesto vise od &etiri petine ovih naselja ima samo autobusnu
stanicu. Samo Zeljezni¢ku stanicu posjeduje 2,1% seoskih naselja, a oba
prevozna stajaliSta ima 4% seoskih naselja.

U grupi seoskih naselja bez ikakvog prevoznog stajali§ta — oko dvije tre-
¢ine ukupnog broja naselja — najzastupljenija su naselja s 1,1—3 km udalje-
nosti od najblize stanice. Petina naselja je udaljena od najblizeg stajaliSta
vise od 3 km, $to jasno ukazuje na slabu mogucénost upotrebe javnih pro-
metnih sredstava.

Mre?a prometnica u okolici Zagreba nije homogena. Bolju prometnu
povezanost imaju seoska naselja koja se nalaze na glavnim interregionalnim
i regionalnim prometnicama ili u neposrednoj blizini njih. Povezivanje pro-
stora izmedu glavnih prometnih pravaca je u zacetku. Kratkoca procesa
masovnijeg uklju¢ivanja seoskih naselja u javni promet i brzina kojom se
to dogada ostavljaju otvorenu mogucénost brzog poboljSanja prometnih veza
u naseljima prigradskog podrudja Zagreba.

PROMETNE VEZE I RAZVOJ SEOSKIH NASELJA

Pouzdana je ¢injenica da prometne veze stoje u uzajamnoj vezi s veli-
¢inom naselja. Obi¢no se tezi k prometnom povezivanju vecih naselja, a
bolje prometne veze pospje$uju demografsko i prostorno Sirenje naselja.

6 Z. Jelinovié, op. cit., str. 11,
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U tabeli drugoj vrlo se jasno uocava znatnije uce$cée veéih naselja u selima
s boljim prometnim vezama. Manja su naselja procentualno zastupljenija
u grupi sela s losijim prometnim vezama. Naime, od 49 seoskih naselja koja
posjeduju zeljeznicku i autobusnu stanicu (naselja s najboljim vezama) cCak
je 24 njih u najviSoj kategoriji naselja prema broju stanovnika.

U selima koja imaju jedno prevozno stajali$te, naselja sa 601 i vise sta-
novnika druga su po brojnosti (iza naselja s 201—400 stanovnika). U Cetiri
preostale grupe naselja diferenciranih prema kvaliteti prometnih veza, naj-
zastupljenija su naselja s najmanjim brojem — do 200 stanovnika. Naselja
sa 601 i viSe stanovnika vrlo su malobrojna i ne prelaze 14% ukupnog broja
naselja u pojedinoj grupi.

Tabela 2 ) o
Veli¢inra ncselja i prometna veza

Naselja prema broju stanovnika 1971. godine

Naselja prema 601

prometnim vezama dn 200 201—400 401—600 i wide Ukupno

S autobusnom i Zelje-

zni¢ckom stanicom 4 11 10 24 49

S autobusnom ili Ze-

ljeznickom stanicom 84 103 67 93 347
243 29,7 19,2 26,8 100

Udaljeno od stanice

do 1 km 61 44 22 10 137
445 32,1 16,1 73 100

Udaljeno od stanice

1,1—3 km 190 147 47 36 420
452 35,0 11,2 8,6 100

Udaljeno od stanice

3,1—5 km 59 56 19 21 155
38,1 36,1 12,3 13,5 100

Udaljeno od stanice

51 i viSe km 52 32 18 7 . 109
47,7 294 16,5 6,4 100

Ukupno 450 393 183 191 1.217
37,0 323 15,0 15,7 100

Diferencijacija naselja s obzirom na kretanje stanovni§tva i prometnih
veza (predocena u tabeli 3) jasno ukazuje da naselja s boljim prometnim
vezama imaju povoljnije razvojne karakteristike.

U grupi seoskih naselja s najboljim prometnim vezama, gotovo je u
svima porastao broj stanovnika (42 do 49). I u grupi seoskih naselja koja
posjeduju jedno prevozno stajaliSte, naselja s porastom stanovni$tva su
relativno zastupljenija nego u drugim seoskim naseljima s lo$ijim promet-
nim vezama. U preostalim grupama seoskih naselja izrazito prevladavaju
naselja s opadanjem stanovnistva.
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Tabela 3 ) ) o
Kretanje broja stanovnika i prometna veza

| Naselja prema kretanju stanovnika 1948—1971. godine

Naselje prema ‘ porast I .
: i orast do 3% pad od pad do :
prometnim vezama P> 5% pad ‘ 0% 10% | Ukupno
do 3% .

S autobusnom i Zelje-
znickom stanicom 42 2 5 0 49

S autobusnom ili Ze-

ljeznidkom stanicom 119 73 71 84 347
343 21,0 20,5 242 IOQ
Udaljeno od stanice
do 1 km 34 22 27 54 137
248 16,1 19,7 39,4 100
Udaljeno od stanice .
1,1—3 km 80 48 102 190 420
19,1 114 243 452 100
Udaljeno od stanice
3,1—5 km 24 23 49 59 155
: 15,5 14,8 31,6 38,1 100
Udaljeno od stanice
51 i vise km 16 14 36 43 109
, 14,7 12,8 330 39,5 100
Ukupno 315 182 290 430 1.217
259 15,0 23,8 353 100

Naselja koja su po broju stanovnika najviSe opala, najzastupljenija su
u grupi seoskih naselja koja su od najblize stanice udaljena 1,1—3 km.
Mozda je upravo relativno manja udaljenost ovih naselja od prometnih
stajaliSta pospjesila odlazak njihova stanovni$tva, ukoliko prometne veze
shvacamo kao vazan faktor u kretanju stanovni$tva k prosperitetnijim pod-
ru¢jima i naseljima.

PROMETNE VEZE I POKAZATELJI SOCIJALNO-EKONOMSKE
' STRUKXTURE SELA

Udio poljoprivrednog u ukupnom stanovni§tvu uzima se obi¢no kao
jedan od osnovnih pokazatelja socijalno-ekonomskog preobraZaja naselja.

Svako od 1.217 seoskih naselja zagrebacke regije 1961. g. je u prosjeku
imalo 72% poljoprivrednog stanovni$tva. Tek nes$to vise od &etvrtine seoskih
naselja imalo je manje od 50% poljoprivrednog stanovnistva. Naselja s
manje od 50% poljoprivrednog stanovni$tva karakteristi¢nija su za grupu
sela s boljim prometnim vezama, tj. naseljima koja imaju jedno ili oba pro-
metna stajaliSta. U selima s ne$to slabijim prometnim vezama (to su sela
koja su od stajaliSta udaljena vise od 1 km), s vise od 75% zastupljena su
naselja u kojima prevladava poljoprivredno stanovni$tvo. U grupi sela s
najlodijim vezama (to su sela udaljena viSe od 5 km od stanice), prevlada-
vaju naselja s viSe od 75% poljoprivrednog stanovniitva.
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Tabela 4 o . ]
Udio poljoprivrednog stanovniStva i prometna veza

: . Naselja prema udjelu poljoprivrednog stanovniStva
Naselja prema 1961. godine

prometnim vezama
76—100% | 51—75% | 26—50% | 0—25% | Ukupno

S autobusnom i Zelje-

znickom stanicom 1 12 12 24 49
S autobusnom ili Ze-
ljeznickom stanicom 135 85 103 24 347
38,8 24,5 29,8 6,9 100
Udaljeno od stanice )
do 1 km 56 36 30 15 137
: 409 26,3 219 10,9 100
Udaljeno od stanice
1,1—3 km’ 201 129 76 14 420
478 30,7 18,1 34 100
Udaljeno od stanice
31—5 km 77 43 33 2 155
49,7 27,1 21,3 1,3 100
Udaljeno od stanice
5 i vise km 67 35 6 1 109
61,5 321 55 09 100
Ukupno 537 340 260 80 1.217
. 4,1 279 21,4 6,6 100

Uz poljoprivredno stanovni$tvo, vazan pokazatelj stupnja socijalno-eko-
nomske transformacije sela jest i struktura domacdinstava prema izvorima
prihoda. U tabeli 5 je vidljiva odredena pravilnost distribucije naselja s
obzirom na prevladavajuéi udio pojedinih vrsta domadinstava, a ovisno o
razli¢itim prometnim vezama. Broj naselja u kojima prevladavaju nepoljo-
privredna domacinstva vrlo je malen. Ta su naselja koncentrirana uglavnom
u prve dvije grupe seoskih naselja — s najboljim prometnim vezama. U
zadnje dvije grupe seoskih naselja (s najlo$ijim prometnim vezama) nema
ni jedno naselje s natpolovi¢nim udjelom nepoljoprivrednih domacinstava.

Usporedba seoskih naselja s obzirom na kvalitetu prometne povezanosti
i kretanje poljoprivrednog stanovni$tva izmedu 1953—1961. godine na prvi
pogled ne pokazuje analogne odnose, veé prije ustanovljene kod drugih
pokazatelja. Kod svih Sest grupa seoskih naselja diferenciranih prema »pro-
metnom obiljezju« podjednak je broj naselja s porastom ili stagnacijom,
odnosno s padom poljoprivrednog stanovnisStva. Tek detaljnija-analiza na-
selja s padom poljoprivrednog stanovni$tva upucduje mna dinjenicu da se
povedava udio naselja s izrazitijim opadanjem poljoprivrednog stanovni-
stva u selima s loSijim prometnim vezama.

U grupi seoskih naselja s najlodijim prometnim vezama (sela udaljena
vise od 5 km od stanice) relativno je manje naselja s najveéim smanjenjem
poljoprivrednog stanovnis$tva. Odligledno je da izrazito loSe prometne veze
u ovim naseljima ne pogoduju odlasku poljoprivrednika iz poljoprivrede,
a ¢ak su i znacajna prepreka za odlazak. (Vidi tabelu 6.)
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Tabela 5
Udio poljoprivrednih, mjeSovitih i nepoljoprivrednih domacinstava i prometna veza

Distribucija naselja prema % udjelu poljoprivrednih,
mjesovitih i nepoljoprivrednih domacdinstava 1965. godine
o P
Naselja prema Poljopri- v Nepoljopri- | % = 2
prometnim vredna do- dg/[r&easc‘ci)glstta:/a vredna do- § E'L:
vezama madinstva macdinstva sa®
2.8 o
30 <)
‘ BHI
76—100 51—75|76—100 51—75 |76—100 51—75| ;= S © e
‘ Z3 e =)
S autobusnom
i Zeljeznickom
stanicom 0 7 1 14 4 10 13 49

S autobusnom -

ili Zeljezni¢kom ‘

stanicom 92 95 22 68 3 12 55 347
26,5 274 6,3 19,6 0,9 35 158 100

Udaljeno od sta- .
nice do 1 km 37 34 16 34 3 1 12 137
27,0 248 11,7 24,8 2,2 0,7 88 100

Udaljeno od sta- )
nice 1,1—3 km 134 101 37 109 2 5 32 420
31,9 24,0 88 26,0 0,5 1,2 76 100

Udaljeno od sta-

nice 3,1—5 km 46 39 10 49 0 0 11 155
29,7 25,2 6,5 315 — — 7,1. 100

Udaljeno od sta-
nice 5 i viSe km 44 32 10 19 0 0 4 109
- 404 29,3 9.2 174 — — 37 100
Ukupno 353 308 9 - 293 12 28 127 1.217

29,0 253 79 241 1,0 23 104 100

PROMETNE VEZE I NEKA FUNKCIONALNA OBILJEZJA SELA

Pod »selom« u ekonomskom smislu smatra se naselje u kojem se sta-
novni$tvo bavi uglavnom poljoprivrednom djelatno$éu. Mnoga su nasa sela
veé izgubila ovu osnovnu funkciju. Neka su postala rezidencije radnika —
dnevnih migranata, druga su preuzela odredene industrijske djelatnosti, ili
izvjesne centralne funkcije. Sva se ta naselja ipak jo$ i danas smatraju se-
lima. Razumljivo je da svako seosko naselje ne moze imati nepoljoprivredne
funkcije, ve¢ samo neke od njih. Koja su to sela? Za lokaciju nepoljoprivred-
nih funkcija od bitnog je znacaja prometni polozaj, zatim dolaze (kao do-
datni faktori) sirovine i radna snaga.

Sasvim je razumljivo da demo se pozabaviti distribucijom seoskih na-
selja s obzirom na razli¢ita funkcionalna obiljezja, ovisno o kvaliteti pro-
metnih Veza naselja.

U tabeli 7 vidljivo je da s poboljSanjem prometnih veza naselja opada
ucesce seoskih naselja s izrazitijim agrarnim karakterom, odnosno da raste
uceSée naselja s neagrarnim karakteristikama.
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Tabela 6 .
Kretanje poljoprivrednog stanovniStva i prometna veza

‘ Naselja prema kretanju poljoprivrednog stanovnistva
1953—1961. godine

Naselja
prema porast
prometnim porast | do 3%, pad pad pad pad ks
vezama do 3% pad 4—10% | 11—20% | 21—30% | do 30% p
do 3% |
S autobusnom
i Zeljeznickom
stanicom 2 2 5 11 11 18 49
S autobusnom
ili zeljeznickom
stanicom 13 17 53 101 77 86 347
37 59 15,3 29,1 22,2 24,8 100
Udaljeno od sta-
nice do 1 km 2 8 12 33 26 56 137
1,5 58 8,8 241 19,0 40,9 100
Udaljeno od sta- .
nice 1,1—3 km 13 19 48 111 94 135 420
31 45 11,4 26,4 22,4 32,2 100
Udaljeno od sta-
nice 3,1—5 km 3 8 19 38 39 48 155
1,9 52 12,2 24,5 252 31,0 100
Udaljeno od sta-
nice 5 i viSe km 2 7 18 30 20 32 109
1,8 6,4 16,5 27,5 18,3 294 100
Ukupno 7 35 61 155 324 267 375 1.217
29 5,0 12,7 26,6 21,9 30,9 100

U prve tri grupe seoskih naselja, udio pretezno agrarnih naselja je
ispod prosjeka. Narocito je nizak udio ovih naselja u selima s najboljim
prometnim vezama — naseljima koja posjeduju oba prevozna stajalista.

Udio seoskih naselja s pretezno aktivaim industrijskim stanovniStvom
vrlo je malen. Udio pretezno industrijskih naselja je natprosjeCan u sku-
pini sela s boljim prometnim vezama. Gotovo je analogna situacija u grupi
seoskih naselja s mje$ovitim funkcionalnim obiljezjima aktivnog stanov-
nistva.

U nekim grupama naselja manja odstupanja nisu toliko velika da bi
derogirala opca pravila odnosa funkcionalnih obiljezja i prometnih veza sela.

Da bi funkcionalna obiljezja sela bila adekvatno predstavljena, treba
promatrati karakteristike sela prema kretanju radne snage. Naime nije do-
voljno samo utvrditi — prema pokazateljima strukture aktivnog stanovni-
§tva — da odredeno selo ima industrijsku funkciju, jer se aktivno stanovni-
§tvo moze kretati, tj. svoju industrijsku funkciju moZe vrsiti izvan mjesta
stanovanja u kome su prikupljeni podaci o funkcionalnom strukturiranju
aktivnog stanovniStva.
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Tabela 7
Tipovi naselja prema strukturi aktivnog stanovniltva i prometna veza

Naselja s
Naselja pretezno
sa stanov- | aktivnim >
Naselja prema niStvom stanovni- lflléeﬁgfgo Pretezno
prometnim zaposlenim| S$tvom u R Ng—— Sé_ agrarna Ukupno
vezama u vise sek-| kvartar- lia®® naselja*
tora djelat-| nom sekto- J
nosti*** ru djelat-
nosti )
S autobusnom i zZelje-
zni¢kom stanicom 16 11 — 22 49
S autobusnom ili Ze-
ljezni¢kom stanicom 285 17 1 44 347
82,1 49 0,3 12,7 100
Udaljeno od stanice
do 1 km 103 13 1 20 137
75,2 9,5 0,7 14,6 100
Udaljeno od stanice
1,1-—-3 km 390 13 — 17 420
92,8 31 — 4,0 100
Udaljeno od stanice
3,1—5 km 144 5 — 6 155
92,9 3,2 — 39 100
Udaljeno od stanice
5 i vise km 107. 2 — — 109
98,2 18 — — 100
Ukupno 1.045 61 2 109 1.217
85,9 5,0 0,2 89 100

Z. Jelinovié, op. cit., str. 11.
* Prete’no agrarna naselja su sela s vige od 509 poljoprivrednog u aktivnom stanovnistvu.
** Pretezno industrijska naselja su sela s vise od 50% industrijskog u aktivnhom stanovniStvu.

*** Nijedna grupa aktivnog stanovni$tva nije zastupljena s vie od 50% u ukupnom aktivhom
. g g )
stanovnistvu. 5 :

Analiza usporedivanih obiljezja prometa i kretanja radne snage u glo-
balu ukazuje na odredenu meduovisnost. U prve tri grupe seoskih naselja s
boljim prometnim vezama, manji je udio »stati¢kih sela, tj. naselja u kojima
se radna snaga slabo krede (vidi tabelu 8). Udio naselja u kojima se radna
snaga kreée bilo da odlazi na rad izvan naselja (stambena naselja) bilo da
dolazi na rad u naselje (radna naselja), veéi je u ove tri grupe seoskih
naselja nego u drugima. Manje razlike koje postoje izmedu sela koja imaju
prevozno stajaliSte i onih koja su minimalno udaljena od stajaliSta moguce
je objasniti povoljnijim poloZajem ovih drugih naselja prema centrima ne-
poljoprivrednih aktivnosti.
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Tabela 8
Tipovi naselja prema kretanju radne snage i prometna veza

Naselja prema P;':(tiiigo Pretezno | PreteZno Naselja
prometnim —stomiiBene radna stambena | mjeSovitog| Ukupno
vezama naselja naselja naselja karaktera

S autobusnom i Zelje-

znickom stanicom 26 : 7 7 9 49

S autobusnom ili Ze- '

ljeznickom stanicom 312 10 16 9 347
89,9 29 4,6 2,6 100

‘Udalj'eno od stanice

do 1 km 117 1 17 2 137
85,4 0,7 12,4 15 100

Udaljeno od stanice

1,1—3 km 397 1 ‘ 18 . 4 420
94,5 0,2 43 0,9 100

Udaljeno od stanice ;

3,1—5 km 148 — 5 2 155
95,5 — 32 1,3 100

Udaljeno od stanice .

51 vise km 108 — — 1 109
99,1 0,9 100

Ukupno 1.108 19 63 27 1217
91,0 1,6 52 22 100

Sela najudaljenija od prevoznih stajali$ta spadaju sva (osim jednoga)
u grupu radno-stambenih naselja — naselja u kojima je kretanje radne
snage svedeno na minimum ili ga uopée nema.

Pojedina seoska naselja vrSe centralne funkcije za ostala naselja. U
prigradskom podrucju Zagreba razlikuju se Cetiri tipa centralnih seoskih
naselja s obzirom na stupanj (snagu) centraliteta. Centralna naselja najvise
kategorije — naselja viSeg stupnja centraliteta — imaju 12—18 centralnih
funkcija, i imaju najveéi broj zavisnih naselja. Obi¢no su ova naselja centri
opc¢ina. Centralna naselja srednjeg stupnja centraliteta imaju u pravilu
9—12, rjede 14 centralnih funkcija, dok centralna naselja niZeg stupnja
centraliteta imaju 4—S38, rjede 10 centralnih funkcija. Oba ova tipa central-
nih seoskih naselja u svakodnevnom Zivotu vr$e osnovnu funkciju mjesnih
(Iokalnih) centara za 5—10 okolnih naselja. Seoska naselja najniieg _stupnja
centraliteta — inicijalnog centraliteta, kako im ime govori, 1ma_]u razvijenu
obi¢no jednu, a rJede do tri centralne funkcue koje su slabog i neredov1tog
prostornog dometa i nemaju stalnu mreZu zavisnih naselja.

Vedina centralnih naselja koncentrirana je u seoskim naseljima s bo-
ljim prometnim vezama. Cak 62,5% centralnih naselja su seoska naselja
koja posjeduju prevozno stajaliSte. Medu seoskim naseljima bez prevoznih
stajaliSta uopce nema centralnih naselja srednjeg i viSeg stupnja centrali-
teta, a samo se jedna petina centralnih naselja niZeg stupnja centraliteta
nalazi u ovoj grupi seoskih naselja (vidi tabelu 9).
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Tabela 9
Tipovi naselja prema stupnju centraliteta i prometna veza

Naselja Naselja Naselja Naselja

Naselja prema e niZeg srednjeg viSeg
prometnim mclc;ljtah}?g stupnja stupnja stupnja Ukupno
vezama et e{: ) centrali- centrali- centrali-
teta . teta teta

S autobusnom i ielje-

znickom stanicom 9 9 10 10 38

S autobusnom ili Ze-

ljeznickom stanicom lég 1 Sg " 13 3 165

’ 7 ’
Udaljeno od stanice
do 1 km 17 " i " — — 20
7! »

Udaljeno od stanice . :

1,1—3 km 323 %4 — — © 36
1 ks )

Udaljeno od stanice

3,1—5 km 23 4 — — 27
10,9 54 ’

Udaljeno od stanice

5 i vise km 16 3 — o — 19

75 4,0

Ukupno 215 74 23 13 325

100 100

Najcesée centralno-usluzne funkcije u selima zagrebacke regije jesu
trgovina, poS$ta, sajmovi, osnovne $kole i ambulante. Njihova distribucija
(prikazana u tabeli 10) pokazuje odredenu ovisnost o kvaliteti prometnih
veza seoskih naselja.

Moze se sa sigurno$céu tvrditi da u seoskim naseljima s loSijim promet-
nim prilikama nema gotovo nijedne znadajnije usluzne funkcije.

Centralne institucije mogu se razumjeti i kao infrastrukturni objekti.
Seoska naselja slabije prometno povezana slabije su opremljena i s infra-
strukturnim objektima. Posebno je interesantno razmotriti tempo elektrifi-
kacije seoskih naselja.

Analiza vremena elektrifikacije seoskih naselja pokazuje da su sela
bolje prometno povezana uglavnom prije elektr1f1c1rana od seoskih naselja
s loSijim prometnim vezama.

Gotovo polovica seoskih naselja s dva prevozna stajaliSta dobila je
elektri¢no osvjetljenje prije 1945. godine. Vise od polovice sela koja posje-
duju prevozno stajali§te dobilo je svjetlo do 1955. godine. Vedina sela uda-
ljenih vise od 1 km od prevoznog stajaliSta elektrificirana su tek poslije
1956. godine.
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Tabela 10
Neke centralno-usluzne institucije i prometna veza

Naselje ima
=) 2 >
Naselje B 12 8 g 2 =
prema NS g0 2 o &
prometnim S 5'8 =35 ]
vezama wED i EO O 8 g
=ES | EE g | 825 | = 3 g5
8928 &8 = &8 2 = 29
e g 2 8E 5 8.. S::‘soo 8 < - g
S autobusnom i Ze-
ljeznickom stani-
com 26 41 8 30 26 26 49
S autobusnom ili
zeljeznickom sta-
nicom 77 211 30 67 53 75 347
222 60,8 19,3 15,3 21,6 21,6 100
Udaljeno od sta-
nice do 1 km 27 — 4 — — 137
19,7 — 29 — — 100
Udaljeno od sta-
nice 1,1—3 km 55 — 5 — — 420
13,1 1,2 100
Udaljeno od sta-
nice 3,1—5km 35 1 5 3 3 155
22,6 0,6 32 1,9 1,1 100
Udaljeno od sta- &
nice 5 i viSe km 30 — 7 1 2 109
245 6,4 09 18 100
Ukupno 103 399 39 113 83 106 1217
8,5 328 32
ZAKLJUCAK

Nesumnjivo je da kvaliteta prometnih veza ima odredeni utjecaj na for-
miranje preobrazajnih karakteristika seoskih naselja. Opdenita je konstata-
cija da bolje prometne veze doprinose mijenjanju naSega tradicionalnog
sela, oduzimajuci mu »seoske« karakteristike. Uz globalno oduzimanje »seo-
skih« karakteristika svim selima, gradske karakteristike istovremeno dobiva
vrlo malen broj seoskih naselja.

Naime, preobrazaj vedine analiziranih sela u prigradskom podruc¢ju Za-
greba ne ide u pravcu transformacije sela u gradska naselja, ve¢ u pravcu
smanjenja funkcija, demografskih efektiva, prostorne restrikcije i sl. Sred-
nja veli¢ina seoskog naselja u prigradu Zagreba iznosila je npr. 1961. godine
342 stanovnika, a 1971. godine veé samo 313 stanovnika. Ako promatramo
kretanje srednje veli¢ine samo seoskih naselja s lo$ijim prometnim vezama,
vidjet ¢emo da je ona u jo§ izrazitijem padu (1961. g. 299, a 1971. g. 235
stanovnika). Tek manji broj seoskih naselja ima ne$to povoljnije prometne
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Tabela 11
Elektrifikacija sela i promeina veza

\ Vrijeme elektrifikacije

Naselja prema Nile
prometnim prije 1946— 1956— | poslije .
vezama 1945.g. | 1955. 1965. 196. | glektri- | Ukupno
S autobusnom i
zeljezniCkom sta-
nicom 24 20 5 —_ — 49
S autobusnom ili
Zeljeznickom sta-
nicom 62 154 122 8 1 347
17,9 444 35,1 23 0,3 100
Udaljeno od sta-
nice do 1 km 20 57 54 5 1 137
14,6 41,6 39,4 36 0,8 100
Udaljeno od sta-
nice 1,1—3 km 38 145 211 14 12 420
9,1 345 50,2 33 29 100
Udaljeno od sta-
nice 3,1—5 km 12 58 77 8 — 155
7,7 374 o 49,7 5.2 — 100
Udaljeno od sta-
nice 5i vise km 31 59 13 6 109
‘ 28,5 54,1 11,9 5,5 100
Ukupno 156 465 528 48 - 20 1.217
12,8 38,2 434 39 1,7 100

prilike koje im daju odredene prednosti u privlatenju funkcija i stanovni-
Stva iz ostalih naselja. Ta sela rastu i Sire svoje prostorno-drustveno dje-
lovanje.

Nepoljoprivredne djelatnosti, karakteristi¢cne inace za gradska naselja,
locirane su tek u pedesetak seoskih naselja zagrebacke regije. Prema poda-
cima iz 1968. godine u 56 seoskih naselja postojala je neka preradivacka
industrija, najée$ée pogon centralnog industrijskog poduzeca iz Zagreba.
Tek u desetak sela postoje srednje $kole, a u samo pet prigradskih seoskih
naselja postoje samostalne trgovacke organizacije. .

Nehomogena mreZa i promet, usmjeren uglavnom na manji broj regio-
nalnih i interregionalnih prometnica, jo§ su uvijek jedan od najznacajnijih
faktora izrazito divergentnog razvoja seoskih naselja prigradskog podrucja
Zagreba. ‘

Pozitivni preobrazavajuéi utjecaj prometa dopire do sela na glavnim
prometnim pravcima, ali i do sela uz te pravce na udaljenosti do tri a rjede
do pet kilometara.

7 M. Si¢, O pojavi prostorne decentralizacije industrije Zagreba, Geografski glasnik, XXX /1968,
str. 127—142.

& §. zulji¢, Utjecaj ‘saobracaja ma razvoj naselja i stupanj urbanizacije okolice Zagreba, Zagreb,
Agrarni institut, 1968, str. 82—98.
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Summary

COMMUNICATION AND THE DEVELOPMENT OF RURAL SETTLEMENTS

The development of settlements, from their origin to full prosperity, is uni-
maginable without well-organized communications. Not all settlements, including
rural ones, have equally well developed communications ties. Better communi-
cations links accelerate the development of a certain small number of rural set-
tlements which are then more rapidly “transformed in the direction of urban
settlements. As the empirical research undertaken .in the suburban areas around
Zagreb shows, nonagricultural economic functions are concentrated in these set-
tlements more than in other villages. The population of these, villages is increasing
and assumes more and more the characteristics of an urban population, while
the village itself obtains a series of service institutions and institutions com-
mensurate with a higher social standard.

Communications links in a majority of the rural settlements in the suburban
region around Zagreb are still poor. Villages with poorer communications links:
not only stagnate in their development, but also even partially degenerate. This
degeneration is particularly expressed in the constant decline in the number of
inhabitants and in restrictions in the economic and cultural life of such rural
settlements.

However, the short time period and the speed with which these communi-
cations links are developing — more rapid development began in the 1950’s —
allows one to foresee a more optimistic prognosis of improvement presently in
the communications opportunities available to a larger number of rural settle-
ments in the suburban region around Zagreb. It is clear that with the improvement
of communications opportunities, a larger number of rural settlements will- be
included in the positive transformation process between village and town.

Pe3iome

TPAHCIIOPT H PASBUTHE CEAEHHH

PasButHe ceAeHMIT C caMOro HayaAa AO IIOAHOTO GAAroCOCTOSIHUSI HEBOOOGPA3HMO
6e3 OAArompHATHONO TPAHCIOPTA U MyTell cooOlieHHd. Bo BceX HACEAGHHBIX NMVHKTaX
B TOM UYHCA€ H B KPCCTBIHCKHX CEACHHSX He BCErAa OAHWHAKOBO Pa3BUTHEI NYTH CO-
obuieHns. boAee OGAArompHsITHBIE NYTH COOGIIEHHs CIIOCOGCTBVIOT PAa3BHTHIO OIIPE-
ACAEHHOTO MEHLLIETO YHCAA KPECTBbIHCKHX CCACHHH KOTOpHIle GwICTpee TpaHcdop-
MHDPVIOTCS B TOPOACKHE HacCeAe€HHble NVHKTBHL. Pe3yAbTarbl HAIMX 9MIHPHYECKO-
-HCCAEAOBATELCKUX PaboT IPOBEACHHBIE B IPHUTOAHBIX pailoHax ropoaa 3arpeba mo-
Ka3aAM 4YTO B 3THX CEACHHSX B OOABIICH Mepe COCPEAOTAYHBAIOTCS XO3SHMCTBEHHBIE
VHKIIHH BHE CEABCKOXO3SIHCTBEHHOH AEITEABHOCTH 4eM B APVIHX AepeBHsx. Hace-
A€HHE B THX AEPEBHSIX VBEAHYHMBAETCd H B OOABIIeil CTerneHH BOCHPHUHHUMAET CBOM-
CTBAa TOPOACKOTO HaCeA€HHSI TOTAA KaK B ACPEBHSIX IOSBASETCS GOABIIIOE YHCAO OOCAY-
JKHBAIOIIUX 3aBEACHHII H KVABTYPHO-OBITOBBIX VUPEKAECHMIA. v

ITytu cooGuennst B OGOABIIMHCTBE KPECTHSIHCKMX CEACHHH B NPUTOPOAHOM
paifone ropoAa 3arpefa Bce emre naoxue. AepeBHH C HEBGAATONPHUATHBIMH IVTSMH
COOOIIIEHHsT M TPAHCIIOPTOM HE TOABKO B 3aCTOE a M OTCTAlOT B Pa3BHUTHH. B pe3yAbL-
TaTe€ 3aMEAAEHHOIO pPa3BHUTHS VCTOHYHBO IIOHUIKAETCS UYHCAECHHOCTDL - HACEAEHHS H
OrpaHUYHBAIOTCA XO3STHCTBEHHBIH POCT U >KHU3HCHHBLIH POBEHb B STHX CEAEHUSIX.

IIpunnMas Bo BHMMaHHE KODOTKHMH CPOK M OBICTpBIE TEMIBI Pa3BHTHS TPaHC-
ropTa 4 CBS3H GoAee YCHAGHHOE Pa3BHTHE OTMEYEHO MocAe 50-LIX TOAOB HAaIllero
CTOAETHSI — MO’KHO C ONTHMH3MOM OXKHAQTh 3aMETHOE VAVYIIEHHE B Pa3BHTHU
TPaHCNOPTa M MyTeH COOOIIEHHS B KPECThIHCKUX CEAEHHSX MPHUTOPOAHOTO paiioHa
ropoaa 3aapeGa. TakuM 06pa3oM GOABILIOE YHCAO KPECTBSIHCKHX CEAEHHH OVAET
BKIOUYEHO B ITOAOKHTEABHBIH mpollecCc TpaHCHOpPMAaIlHH AEPEBHH B TOPOA.

54



