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U radu se raspravlja o znadenju i perspektivi Zagreba kao srediita me-
dugradskog feljeznitkog prometa. Prikazani su razvoj i struktura tradicio-
nalne mrede u razdoblju 1970-1990, godine, te najnovije tendencije otvara-
nja medunarednih intercity linija i uklapanja u europsku intercity mrefu,
Rarmotrene su posljedice toga procesa na urbani razvoj Zagreba,

Kljuéne rljecs: Zagreb, feljesnibko évoridte, intercity feljezniéki pro-
met, intercity mrefa, urbani razvai.

Zagreb as the Centre of Intercity Railway Traffic

The paper analyses the importance of Zagreb as a centre of intercity
railway traffic. It presents the development and structure of traditional
railway network from 1970=1990 and the most recent plans [or opening in-
termational intercity lines and their incorporation in the European inter-
city metwork, The elfects of this process on the urban development of Za-
greb are considered.

Key words: Zagreh, railway centre, intercity railway traffic, intercity
netwaork, urban developroent

UVODNA RAZMATRANIA

Kraj 80, i pocetak 90. godina obiljeeni su u razvoju zagrebackog zeljez-
nitkog évoridta s nekolike dogadaja dalekoseinih po svome znacenju i po-
sljedicama. Najprije je redom voZnje za 1988/89 na dionici posavske Zeljez-
nitke pruge izmedu Novske i Vinkovaca poveéana brzina do 160 km/sat,
ito je omogudilo da poslovni vlak »A. G. Matod« savlada vdaljenost izmedu
Zagreba i Beograda (414 km) za manje od 4 sata. Zatim su polovicom 1991.
puiteni u promet EuroCity vlak »Mimara« Zagreb-Miinchen i InterCity
vlak »Croatia: Zagreb-Be&, te godinu dana kasnije i drugi InterCity vlak
sKrase Zapreb-Venecija.!

Centar unutrasnje feljezni¢ke intercity mreze tj. mrede velikog medu-
gradskog putnitkog prometa, Zagreb se uspostavljanjem suvremenih veza s
pojedinim vodeéim gradovima susjednih zemalja poéeo ukljuéivati u europ-
sku intercity mrezu. I dok su ratne prilike na prostoru Hrvatske tijekom

% D red. prof, Geografski odjel, Prirodoslovno-matematizki fakulter, 41000 Zagreb, Maruli-
cew trg 19, Hrvatska.
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1991. i 1992. godine privremeno zaustavile daljnje prometno valoriziranje
posavske Zeljeznitke pruge i omele tehni¢ko moderniziranje ostalih glavnih
zeljeznickih pravaca u Hrvatskoj, zapoéeto curopsko medugradsko povezi-
vanje otvorilo je novu etapu vrednovanja zagrebatkog Zeljeznitkog évorista.
No, s tim su povezivanjem nesumnjivo dati i 8iri razvojni poticaji, osobito u
odnosu na urbani razvoj Zagreba. Na takav zakljuak upucuje veé povrina
analiza meduzavisnosti prometnog i urbanog razvitka Zagreba tijekom pro-
teklih stotinu godina.

Od prve Zeljeznitke pruge {1862) i stvaranja Zeljeznickog krizista (1873)
do otvaranja modernog aerodroma (1966) i uredenja autocestovnog &vori-
Sta (1980), promet je neprekidno bio prvorazredni ¢inilac demografskog ra-
sta i funkcionalnog razveja Zagreba. U stvari, svaka nova mreZa za grad je
znatila razvojni skok. Objasnjenje takvog razvoja u skladu je s teorijskim
spoznajama prometne geografije. Uredenjem veza s daljim krajevima i cen-
trima jacao je proces interakeije, rasla je privlaénost grada, povedavalo se
njegovo gravitacijsko zalede i u hijerarhiji hrvatskih gradova Zagreb je do-
bivao sve znatajniji poloZaj. Zato se s razlogom o&ekuje da ¢e i uklju&ivanije
u europsku mrezu Zeljezni€kog medugradskog prometa, uz vrednovanje veé
formirane unutradnje mreze, dovesti do daljnjeg jadanja polarizacijske uloge
Zagreha,

S obzirom da je u razvijenim europskim zemljama proces intercity po-
vezivanja u Zeljeznickom prometu daleko uznapredovao, potrebno je ukrat-
ko ista¢i njegove osnovne znagajke i posljedice, kako bi se na osnovu toga
mogle realnije sagledati dosadasnje i otekivane tendencije u Hrvatskoj i
kod Zagreba.

KARAKTERISTIKE MEPUGRADSKOG ZELJEZNICKOG PROMETA
U EUROPI

Suvremeni razvoj toga prometa u Europi, posebice u njezinom zapad-
nom dijelu, odraz je dubokih ekonomskih i socijalnih promjena koje su se
dogodile u svim razvijenim zemljama. One su bitno utjecale na proces ob-
nove odnosno modernizacije Zeljeznica u sklopu kojega istaknuto mjesto
zauzima intercity povezivanje. No, na karakter i Sirinu toga povezivanja
dodatno su utjecale i tendencije integracije u Europskoj zajednici.

U posljednjih tridesetak godina u gospodarskoj strukturi razvijenih ze-
malja (SAD, Njematke, Francuske, Velike Britanije, Japana i dr.) sve vecu
ulogu dobivaju tercijarne djelatnosti. Prijelaz od industrijskog na tercijarno
gospodarstvo obiljeZen je ne samo briim rastom druitvenog proizvoda (do-
hotka) u tercijarnim gospodarskim djelatnostima, a sporijim u sekundarnim
djelatnostima, ve¢ i brojnim povezanim procesima. Tendencije deindustrija-
lizacije karakteriziraju istovremenc procesi prestrukturiranja industrije,
opadanja znafenja sirovina (sdematerijalizacija« industrije) i vrednovanja
novih lokacija (»deregionalizacija« industrije), dok u sklopu tercijarnog gos-
podarsiva uz tradicionalne grane (promet, trgovina, bankarstvo, turizam)
sve vecu ulogu dobiva 1z visoki tercijar (razvojni instituti, sveuéilidta, pro-
jektne organizacije i dr.). Prijelaz na tercijarno gospodarstvo odvija se u
uvjetima rastuée globalizacije ekonomskog Zivota.
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Povezano s gospodarskim, dolazi do krupnih socijalnih promjena. Mije-
nja se struktura stanovnidtva prema djelatnostima i socio-profesionalnim
kategorijama. Sve vainije tercijarno gospodarstvo potiée migracije, no na
vecu pokretljiivost stanovnistva utjede i stalni rast fivotnog standarda i vi-
fak slobodnog vremena. U tom razdoblju urbanizacija dostize vrlo visoku
razinu i pokazuje sve slofenija obiljeZja. Udio gradskog u ukupnom stanov-
nistvu iznosi u prosjeku 80-90%, a gradovi se razvijaju u regionalnim okviri-
ma stvarajuéi prostrane aglomeracije, &esto formirane kenurbacijskim pro-
cesima,

Duboki precbrazaj ekonomske i socijalne strukture razvijenih zemalja
nametnuo je potrebu prestrukturiranja njihovog prometnog sustava. To tim
prije, ito je pod utjecajem dinamitnog razvoja cestovnog i zraénog prometa
sve vife jatala zagudenost glavnih cestovnih pravaca i zraénih koridora. U
uvjetima kada su zbog poja¢ane polarizacijske uloge gradovi postali jos zna-
Cajniji generatori prometnih tokova — putnickih, koje karakteriziraju velika
prigradska kretanja i osobito migracije na veée udaljenosti, svojstvene terci-
jarnom drudtvu i robnih tokova, u kojima sve vide prevladava integralni i
intermodalni prijevoz i kada su se ti tokovi koncentrirali na glavnim pro-
metnim pravcima, naglo je porastac interes za feljeznidki promet. Pokazalo
se ne samo da on ima svoje mjesto u prometnom sustavu nego da je u odre-
denim oblicima prijevoza i objektivno najpovoljniji. Preduvjet nove uloge
zeljeznice bio je da se ona prilagodi zahtjevima svojih korisnika, u funkcio-
nalnom i tehni¢ko-tehnolo$kom pogledu.

Kad se radi o putnitkom prijevozu, 2eljeznic¢ki je promet posebno zna-
fajnu ulogu dobio u medugradskom (intercity) povezivanju. Na glavnim

ravcima toga povezivanja uredene su pruge za velike brzine (200-300

m/sat) i stavljeni u promet vrlo brzi, tehni¢ki savrieniji i visokokomforni
vlakovi. Paralelno je provedena funkcionalnija organizacija, osobito uvode-
njem velikog broja izravnih dnevnih veza izmedu pojedinih gradova, organi-
ziranjem no¢nih vlakova i auto-vlakova i razvojem takvih veza u meduna-
rodnim okvirima,

Putnicki intercity promet na Zeljeznici pokazao je najveée prednosti na
udaljenostima 200-700 km. Na relacijama do 200 km vise se koriste osobni
automobili i autobusi, a iznad 700 km Zeljeznici ve¢ konkurira zra¢ni pro-
met, Cinjenica da se zavrine toéke intercity veza nalaze u sredisnjim dijelo-
vima grada odnosno da je omoguéen optimalni pristup do same jezgre gra-
da - cityja, jo$ vige je istaklo funkcionalnost takvog povezivanja. Logi¢no se
to dalje odrazilo na porastu vaZnosti centralnih putni¢kih kolodvora, koji su
prodirili svoje prometne i prateée tercijarne sadrZaje. Oni su postali vitalne
tofke grada.

Premda navedeni razvoj, karakteriziran veé¢ spomenutom funkcional-
nom i tehni¢ko-tehnolodkom modernizacijom nije zapo&eo u Europi, jer pri-
mat ima Japan sa svojom mrefom Shinkansen?, europske su zemlje bitno
doprinijele razvitku modernog medugradskog putni¢kog feljeznitkog pro-
meta. Francuska je otvarajuci 1981, godine prvu intercity liniju velike brzi-
ne Pariz-Lyon, odnosno mrezu TGV Sud-Est?, najdalje otiila u tome razvoju
(M. Wolkowitsch, 1987). Nakon te prve mreie, koja je sukcesivnim $irenjem
povezala Marseille i ostale centre mediteranskog dijela Francuske, sve do
Nice i Montpellier-a, zatim alpske turisti¢cke centre (Annecy, Chambéry,
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Grenoble), gradove jugozapadne Svicarske {Zenevu, Lausanne, Bern), te sje-
verozapadno od Pariza Rouen, 1989, godine otvorena je mrega TGV Atlanti-
que, namijenjena povezivanju centara zapadne (Rennes, Brest, Nantes) i ju-
gozapadne Francuske (Bordeaux, Toulouse), te Spanjolske i Portugala. Na
atlantskoj mreii izgradene su dvije nove pruge (Pariz—Le Mans i Pariz
~Tours), a ostale su pruge uredene za velike brzine; uvedena je i nova gene-
racija vlakova®. Ekspanzija francuskih TGV Zeljeznica nastavljena je prema
sjeveru i istoku, poprimajuéi medunarodno znagenje. Ureduju se pruge pre-
ma Londonu, tunelom ispod La Mancha (Channel tunnel) i Bruxellesu s na-
stavkom do Amsterdama i Kélna (TGV Nord), te prema istoé¢noj Francuskaoj
i Luxemburgu (TGV Est).

Slicna tehnicko-tehnolotka modernizacija Zeljeznica, u funkeiji moder-
nog intercity povezivanja, provedena je i u vide ostalih europskih zemalja.
Isticemo primjer Njemacke koja je izgradila nekoliko novih pruga (Hanno-
ver-Wilrzburg, Mannheim-Stuttgart i dr.), izvrila velike rekonstrukcije na
postojecoj mrezi, kako bi se mogle povecati brzine i uvela u promet nova,
tehnicki savréenija i bolje opremljena prijevozna sredstva, Policentriéna ur-
bana struktura njematkog prostora, snazna medugradska kretanja stanovni-
Stva i visoka gospodarska razvijenost, omoguéili su uredenje relativno guste
i funkcionalne mreze intercity prometa, koja je, zbog sredinjeg poloZaja
Njemacke, Siroko ukljuéena u prometne sustave susjednih zemalja.

Pored nacionalnih inicijativa, na razvoj medugradskog #eljeznigkog pro-
meta u Burepi u velikoj su mjeri utjecali i integracijski procesi. Razvojem
Europske zajednice jatalo je povezivanje, medu élanicama zajednice i sa su-
sjednim zemljama i istovremeno se smanjivala nepovoljna uloga polititkih
barijera, posebno granica. U odmakloj fazi integracije sustavno se podela
prevoditi zajednicka prometna politika u sklopu koje je pitanje intercity po-
vezivanja dobile istaknuto mjesto (P. Hort, 1989). Potpuno je to razumljivo
imaju li se na umu bitna geografska obilje#ja toga prostora, osobito veli¢ina
drzava i relativno male udaljenosti medu njima, gusta naseljenost, prvoraz-
redno znacenje urbanih aglomeracija te velika pokretljivost stanovnigtva. Iz
takvih je obiljeZja proizaila optimalna kombinacija pogodnih udaljenosti i
velike prometne potrainje, to je glavni preduvjet uredenja modernih me-
dugradskih Zeljeznickih veza (M. Doki¢, 1988). Organizacijom takvih veza u
prvi plan je dosla uloga gradova. Oni se sada uklapaju u cjelovitu urbanu
mreiu Europske zajednice, pri éemu njihova privlaénost i hijerarhijsko zna-
Cenje sve vise ovise o iirem prometnom povezivanju. U kontekstu takvih
odnosa valja razmotriti i perspektivu Zagreba kao sredista intercity povezi-
vanja. No, prije toga bi trebalo sagledati njegovu dosadagnju ulogu u medu-
gradskom putnitkom Zeljeznitkom prometu,

RAZVOJ MEPUGRADSKOG ZELJEZNICKOG PROMETA FAGREBA U
RAZDOBLIJIU 1970-1990.

Za ocjenu takvog razvoja poslufili su podaci o broju polazaka dnevno
domacih i medunarodnih poslovnih, ekspresnih i brzih vlakova iz Zagreba
prema pojedinim gradovima u Hrvatskoj i na &irem prostoru bivée Jugosla-
vije i to prema stanju u 1970/71 i 1990/91 godini. Takvim relativno Zirokim
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obuhvatom omoguéena je pobliZa analiza stanja medugradskog povezivanja
u vremenski dovoljno dugom i uz to karakteristiénom razdoblju, posebno
gledajuci iz europske perspektive. Kao §to je veé spomenuto, u Europi su
se, upravo u vremenu 1970-1990. godine, dogodile najzna¢ajnije inovacije u
razvoju Zeljeznickog prometa, osobito u pogledu intercity povezivanja.

Prema redu voinje 1970/71 iz Zagreba je dnevno polazilo 57 poslovnih,
ekspresnih i brzih vlakova (Tab.l.). Od toga je na poslovne tj. tipiéne inter-
city vlakove otpadalo svega 19 (33,3%) i svi su oni bili namijenjeni unutras-
njem povezivanju, Najveéi su broj ¢inili ekspresni i brezi vlakovi (38 odn.
66,6%), ukljudeni u unutrasnji i medunarodni promet, S obzirom na naéin
organiziranja i razinu usluga oni, medutim, nisu omoguéavali suvremeno
medugradsko povezivanje.

Tab. 1. Broj polazaka dnevnoe domacih i medunarednih poslovnib, ekspresnih i brzih viakova iz
Zagreba prema pojedinim gradovima u Hrvatskoj i u ostalim podrudjima bivse Jugosla-
vije 1970,71, i 199091, godine

197071, godine 1920/91. godine
; . Medunarodni
Domadi viakovi vlakovi Domait viakovi Medulmrqdnl
viakowi
Iz Zagreba Ekspresni Ekspresni Ukupne Ekspresni Ekspresni Ukupoa
20 Poslovni  + brzi + brzi Poslovnl  + brzi + brzi
Split 3 2 2 7 3 5 4 12
Zadar/Sibenik 1 i - 2 | | - 2
Rijeka 2 1 2 5 3 | 1 5
Pula 1 1 - 2 1 2 - 3
Osijek 1 = a4 1 1 - - 1
Ukupno prema grado-
vima u Hrvatskoj a 5 ) 17 Q 9 5 23
Liubljana 5 2 11 18 3 T 11 21
Maribor - 1 1 2 - 2 K| 5
Suhotica - 1 - 1 - 1 - 1
Beagrad 5 3 7 15 4 7 o 20
Sarajevo 1 3 - 4 1 3 1 5
Ukupno prema
ostalim gradovima 11 10 19 40 2 0 24 52
Sveukupno 1% 15 23 57 17 29 29 T3

Izvor: Turisticki red vodnje 1970/71, Generalturist, Zagreb 1970,
Vozni red 1990791, Jugoslavenske felieznice, Beograd 1990,

Iste 1970/71 godine Zagreb je najveéi broj dnevnih veza, u okviru Hr-
vatske, odriavac sa Splitom (7), a na &irem podrufju bivie Jugoslavije sa
Ljubljanom (18) i Beogradom (15). Na ta tri grada otpadalo je &ak 70,2% od
ukupnog broja polazaka iz Zagreba. Navedeni podaci ukazuju na razvijene
veze izmedu dva najvecéa hrvatska grada i prevliadavajuée znacenje Zeljeznié-
kog pravca Ljubljana-Zagreb-Beograd. Povezanost Zagreba s ostalim grado-
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M. Sié: Zagreb kao sredidte medugradskog feljeznitkog {intercity) prometa

vima bila je znatno slabija, a izrazito nepovoljna sa Osijekom, jednim od tri-
ju makroregionalnih centara Hrvatske.

Dvadeset godina kasnije, prema redu voinje 1990791, iz Zagreba je
dnevno polazilo 75 poslovnih, ekspresnih i brzih vlakova, $to u odnosu na
ranije stanje predstavlja povecanje od 31,6%, Medutim, to je povecanje
ostvareno samo zbog veleg broja ekspresnih i brzih vlakova, osobito na
unutrainjim linijama, dok je ukupni broj polazaka poslovnih vlakova, s izu-
zetkom podrugja Hrvatske, ¢ak smanjen. Unatoé sve dinamitnijem intercity
povezivanju u Europi, Zagreb do pocetka 90. godina nije uspostavio ni jed-
nu takvu vezu sa blizim europskim sredistima.

U prostornoj raspodjeli veza nije doslo do znaéajnih promjena u odno-
su na stanje 1970/71. Najveéi broj dnevnih polazaka otpada na Split {12}, a
izvan prostora Hrvatske na Ljubljanu (21) i Beograd (20}. Prema tim grado-
vima, a posebice prema Splitu, najviie je povecan broj polazaka medugrad-
skih vlakowva. Poslije njih, najveéi porast broja vlakova biljeZi pravac prema
Mariboru.

Na osnovu svega §to je navedeno mofe se zakljutiti da mreZa medu-
gradskog Zeljeznickog putni¢kog prometa Zagreba tijekom protekla dva de-
cenija nije doZivjela znafajnije promjene. Unutradnje intercity veze su stag-
nirale — dnevna utestalost poslovnih vlakova iz Zagreba prema ostalim cen-
trima i kvaliteta njihovih usluga ostali su gotovo neizmjenjeni, a vanjske
veze nisu uspostavijene, Prevlast u unutragnjem prometu zadrzali su klasic-
ni ekspresni i brzi vlakovi, spori i nefunkcionalno organizirani s obzirom na
potrebe izravnog povezivanja velikih centara. Slitni medunarodni vlakovi,
pretefno tranzitni, s odrediitima prema Bosni i Hercegovini, Srbiji, Grékoj i
Turskoj, ostali su kroz cijelo promatrano razdoblje najve¢im dijelom u funk-
ciji ekonomskih migracija, izmedu zemalja rada i zemalja porijekla migra-
nata.

Objagnjenje takvog razvoja treba traiti u sporoj i neudinkovitoj moder-
nizaciji bivéih jugoslavenskih Zeljeznica. Nju su ogranitavale nepovoljne
ekonomske prilike, koje su se narotito pogoriale tijekom 80. godina, zatim
neuskladena prometna politika, a u velikoj mjeri i konkretni politicki inte-
resi, §to je osobito dodlo do izraZaja u pitanjima optimalizacije Zeljeznicke
mrefe. O¢ito je zanemarivano uredenje suvremenijih pruga izmedu primor-
skog i panonskog dijela Hrvatske, a neke su se veze ak smiiljeno nastojale
sprijeciti, kao &to je sluéaj s povezivanjem Istre s Rijekom (J, Paden, 1992).

Stvaranjem samostalne i suverene Hrvatske u prvi plan je dofao pro-
blem boljeg prometnog povezivanja i integriranje cijelog nacionalnog pro-
stora. Specifi¢an oblik hrvatskog teritorija, te poloaj i polarizacijska uloga
vodeéih gradskih sredi$ta isticu kljuéno znatenje medugradskog, poscbno
#eljeznitkog povezivanja. U novim uvjetima valja ispraviti nedostatke rani-
jeg medugradskog Zeljeznitkog prometa, njegovim preusmjeravanjem na vi-
talne nacionalne pravce i funkcionalnijom organizacijom dnevnih veza. To
u suitini znadi stavljanje teZiita na popretne pravce, osobito na pruge Za-
greb-Rijeka i Zagreb-Split, ali i na zapostavljenu prugu Zagreb-—Osijek, te
uvodenje znatno briih vlakova i brojnijih veza medu velikim gradskim sre-
dittima. Ostvarenje takvih zahtjeva nuzno, medutim, namece pitanje dalj-
nje modernizacije zeljeznitkog prometa i izgradnje novih pruga uredenih za
velike brzine.
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Medu planiranim Zeljezni¢kim prugama velikih brzina najveéu painju
privlage pruge Zagreb-Rijeka i Zapreb-Krapina—Pragersko. Ohje se istitu
svojim poloZajem na glavnim prometnim koridorima i perspektivnim zna-
¢enjem 5 obzirom na unutrasnje i medunarodno povezivanje. Nova pruga
Lagreb-Rijeka, za koju su predlofene dvije varijante = sravnicastas i »drei
nickas (A, Stipetic i T. Mlinari¢, 1992), omoguéit fe uspostavljanje moderni-
jih intercity veza sa Rijekom i, novim tunclom kroz Ci¢ariju, s Pulom, te
preko moderniziranih prikljutaka sa Trstom.

Zeljeznicka pruga Zagreb—Krapina-Pragersko prije svega je vaina zhog
oplimalnijeg povezivanja s Befom i Austrijom, odnosno u nastavku sa Nje-
mackom (Miinchenom) i Ceskom (Pragom), s obzirom da predstavlja kracu
i tehni¢ki povoljniju trasu od postojede koje vodi preko Zidanog Mosta, No,
tom novom prugom otvorile bi se i bolje veze s Varazdinom i Cakoveem,
kaji su ved na udaljenostima pogodnim #a intercity promet, te dalje prema
Madarskoj i Budimpesti odnosno Bratislavi, Pruga dijelom vodi postojecom
trasom, uz potrebne rekonstrukeije, a dijelom polpuno novem trasom i
predvidena je, slitno pruz Zagreb-Rijeka, #a hrrine do 200 km/sat (A. Sti-
petic, 1992),

Nerazvijenost Zeljernicke mreze v podrudju Jadranskog primorija, isku-
slva proizasla iz domovinskog rata i poratnih odnosa, nadalje, perspektiva
dalinjeg turistickog razvoja Hrvatske te potrebe povezivanja s Albanijom i
Grékom, ukazali su i na znadenje Jadranske pruge. Zamiéljena takoder kao
brza pruga (D. Subat, 1992), ona bi omoguéila bolje povezivanje obalskih
centara medusobno i sa Zagrebom i otvorila jadranski pojas za prostrano
europsko zalede.

Pored izgradnje novih pruga, pobolj§anju intercity veza Zagreba s osta-
lim vaznijim hrvatskim urbanim sredi$tima moge znatnije doprinijeti i mo-
dernizacija postojecih pruga, tehnickim zahvatima na njihovoj trasi, osposo-
bljavanjem za velike brzine i elektrifikacijom, te uvodenjem suvremenijih
vlakova. Taj je postupak, vostalom, naveliko primjenjivan na mrefama TGV
u Francuskoj i na njemackim prugama. Takvu bi modernizaciju prije svega
trebalo provesti na Zeljeznickoj pruzi Zagreb—Osijek, pri temu se javlja za-
htjev #za uredenjem krace vere preko Bjelovara, kao i na pruzi Zagreb—
Gospid¢-Splil.

[ntenziviranjem postojecih i organiziranjem novih veza u unutrasnjem
intercity prometu porast ¢e u daljnjoj mjeri znadenje zagrebackog zeljeznit-
kog ¢vorista, a time i privlaénost Zagreba. No, jod se vedi udinc mogu ofe-
kivati od medunarodnog intercity povezivanja koje je u toku.

UKLAPANJE ZAGREBA U EUROPSKU INTERCITY MREZU

5 novim politickim odnosima bitno je izmijenjen i polofaj Zagreba kao
velikog Zeljernickog évoriita | centra direg medugradskos poverivanja, On
sada predstavlja najvazniji, primarni prometni centar driave i u mogucnosti
je da izravno, bez konkurencije i ograni®enja u datim politickim okvirima,
uspostavlja veze sa pojedinim gradovima u Eurapi i na najoptimalniji se na-
cin uklapa u europsku intercity mreu.
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Primarni je interes da se Zagreb poveZe sa glavnim gradovima i regio-
nalnim metropolama susjednih i blitih zemalja. Veé ostvarene veze sa Miin-
chenom, Befom 1 Venecijom kao i planirane sa Budimpestom, Bratislavom,
Ziirichom i dr. u skladu su s takvim zahtjevom. Pri tome je posebno znacaj-
no povezivanje s pejedinim centrima visokorazvijenih zemalia kao §to su
Njemacka i Italija ili pak Austrija i Svicarska. Sve su one $iroke ukljutene u
europski ekonomski prostor i1 dire medunarodne tokove i zainteresirane za
reciproéne veze sa Hrvatskom i Zagrebom, No, u povezivanju je jednako
vazno voditi ratuna i o biviim zemljama Istoéne Europe — posebno se to
odnosi na Madarsku, Ceiku i Slovatku, koje su na putu najbrie gospodar-
ske tranzicije odn. razvoija triidne privrede.

U svezi s drustvenim i gospodarskim obilje#jima nagih susjednih zema-
lja su i glavni faktori koji ¢e poticati intercity povezivanje i odredivati veli-
¢inu putnickog prometa. To su ponajprije raznovrsne poslovne veze, indu-
strijskog, trgovinskog i $ireg tercijarnog karaktera. One ée s vremenom sve
visc jacati, paralelno s uklju¢ivanjem Zagreba i Hrvatske u europske toko-
ve. Dosadagnja saznanja o putovanjima proizadlim iz takvih veza pokazuju
da su ona brojéano vrlo jaka, u€estala i usmjerena na koristenje brzih prije-
voznih sredstava s visokom razinom usluga. Takva prijevozna sredstva su,
pored zrakoplova upravo intercity vlakovl. Iskustva francuskog TGV to pot-
vrduju (P. Demuotz, 1987).

Slijedeci poticajni faktor je nage ekonomsko iseljenistvo, koje je osobito
brojno u zemljama Srednje i Zapadne Europe. Putovanja odredena tim fak-
torom danas su manjeg intenziteta nego prije desetak i vie godina ti. u vri-
jeme velikih migracija na privremeni rad v inozemstvo, ali su istovremeno
postala raznovrsnija i dobila su trajna obiljezja. Realno je za ocekivati da ée
se u tim putovanjima, umjesto osobnibh awtomobila i autobusa, sve vise ko-
ristiti intercity veze, osobito kada se one bolje organiziraju, podigne razina
usluga i ponude odredene tarifne pogodnosti.,

MNa razvoj intercity prometa u znatnoj ¢e mjeri utjecati i turisticka kre-
tanja. Kao i do sada to ¢e biti pretefno sezonska putovanja, tijekom ljetnih
mjeseci, iz bliZeg i tradicionalnog turisti¢kog zaleda (Austrija, Njemacka) i u
izmijenjenim prilikama iz bivéih zemalja I[stoéne Europe {Cetka, Slovatka,
Madarska). Intercity veze moraju se svojom organizacijom prilagoditi za-
htjevima takvih kretanja i to na razini cijele Hrvatske, dok se od Zagreba
kao velikog tranzitnog centra otekuje da omoguéi éto funkcionalnije pove-
zivanje, unutar mrefe Zeljezni¢kog prometa, te izmedu zeljeznitkog i ostalih
vrsta prometa, posebno zraénog.

U razmatranju mogucénosti razvoja medunarodnih intercity veza, po-
sredstvom kojih se Zagreb ukljucuje u europsku mrezu, potrebno je skrenu-
ti painju i na udaljenosti na kojima ée se odvijati takve povezivanje. Od do
sacla otvorenih intercity linija dvije, za Be¢ i Veneciju, su krace, duzine oko
470 km, dok treéa, za Miinchen, iznosi blizu 600 km. Planirane linije kao i
one na kojima je privremeno prekinut promet, duge su oko 400 do maksi-
mum 800 km. Sve to pokazuje da ée se oko Zagreba razviti mrefa meduna-
rodnih intercity linija optimalnih udaljenosti u odnosu na takvu vrstu pro-
meta. Pod uvjetom da se uvedu odgovarajuca prijevozna sredstva i u blizoj
buduénosti urede pruge za velike brzine, putovanje na tim linijama ne bi
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sl 20 Medunarodna mreks feljvenickop intercity prometa Zagreba 1992 1, postajede lingje; 2
privremens prekinute linije; 3, planizane linije.

Fig 2 Barernationed reswork of beereiry raihway raffic of Zagreb (1992 ): 1, Existiag Noes; 2, Tem-
poraey discontinoed Eaesy 30 Planned lines,

trajalo duze od 3-5 sali. To ukazuje na veliku konkurentnost zeljeznice u
odnosu na cestovni 1 zraéni promet,

Razvoj medunarodne intercity mreze, koja omoguéava uklapanje u pro-
metni sustav razvijene Europe, nesumnjive ¢e jod vise podiéi znadenje za-
grebackog Zeljeznickog Evorista i ulogu Zagreba koo velikog prometnog sre-
dista. To tim prije jer on sada preuzima ulogu glavne koncentracijske tocke
brzih veza - u Zagrebu se spajaju zraéni i intercity promet i to mu daje zna-
¢enje pravog gatewava®. Kako se na takvim mjestima spajanja brzih veza
olvaraju vrlo povoline moguénosti razvaja, osobito onih aktiviosti koje po-
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kazuju najvecu dinamiku i povezanost sa svjetskim trzitem (E. Quinet,
1991), otito je da se od novih prometnih odnosa mogu ofekivati i Sire po-
sljedice.

INTERCITY POVEZIVANIE I URBANI RAZVOJ ZAGREBA

Razvoj medunarodne intercity mrefe, kao tipi¢an prometni proces ino-
vacijskog karaktera, odrazit ée se i na nekim aspektima urbanog razvitka
Zagreba, Na takav zakljutak upuéuju saznanja iz svjetskog kruga, ali i odre-
dene pojave koje su ve¢ dosle do izraZaja u prostorno-funkcionalnom razvo-
ju Zagreba,

IstraZivanja o francuskoj Zeljeznici TGV Sud-Est (F. Plassard, 1990} po-
kazuju da je ona, pored promjena u uéestalosti i navikama kretanja, osobito
utjecala na razvoj poduzeéa, jer su stvoreni povoljniji uvjeti poslovanja i
razmjestaja aktivnosti duz njezine trase. Otvorene su i nove moguénosti
prodirenja triista, $to su osobito iskoristila dinami¢na poduzeda iz Lyvonna
direéi svoj utjecaj u pariskoj regiji.

U Japanu se Zeljezniéki sustav Shinkansen odrazio na lokaciji gospodar-
skih djelatnosti {(Nakamura i Takayuki, 1989). Radi se najvise o tercijarnim
djelatnostima i djelatnostima visoke tehnelogije. Zahvaljujuéi osnivanju ta-
kvih novih poduzeéa, gradski centri u mre#i Shinkansena, prvenstveno oni
viteg stupnja centraliteta, doZivjeli su br¥i gospodarski razvoj i dinamiéniji
porast stanovnistva. :

Brze intercity veze poveéale su privlaénost gradova duf njihove trase, a
najvife onih na krajnjim totkama povezivanja. No, one su postale i sredstvo
za ostvarivanje #irih razvojnih ciljeva. Mrefa Shinkansena koneipirana je
tako da, pored povezivanja velikih japanskih gradova, potakne i decentrali-
zaciju ekonomskih aktivnosti (R. Caralp, 1988), odnosno da u okviru strate-
gije smultipolarnog razvojas uspori ubrzani trend razvitka glavnih metropo-
litenskih podruéja (Tokio, Kansai, Nagoja) i ekspresnim vezama omogudi
dnevni doseg radnog mjesta i povratak kuél za najvife trl sata (M. Jaksic,
1988).

MNeke od navedenih posljedica intercity povezivanja mogu se otekivati i
kod Zagreba. Prije svega se to odnosi na razvoj tercijarnih djelatnosti, oso-
bito trgovine, zatim bankarstva, ali i nekih oblika visokog tercijara, kao re-
zultat lokalne inicijative i icih interesa, ukljuéujuéi i medunarodne. Medu-
tim, povedana dostupnost i privladnost Zagreba mofe biti poticaj i za razvoj
nekih industrijskih djelatnosti, napose onih iz podruéja modernih tehnole-
gija. Pogodnosti stvorene ukljuivanjem Zagreba u europsku mrefu inter-
city povezivanja odrazit ée se prema tome na dinamiénijem razvoju moder-
nih gospodarskih funkcija, a to bi trebalo doéi do izraZaja i u prostornoj
strukiuri grada.

I pored nepovoljnih opéih uvieta razvoja odredenih dugotrajnom eko-
nomskom krizom i novijim ratnim prilikama, smatramo da se mo#e govori-
ti o odredenim uéincima dosadaSnjeg i najnovijeg intercity povezivanja.
Uoéljiv je porast vainosti sredisnje kolodvorske zone Zapreba koja sve vise
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koncentrira prometne funkcije i uz njih razlicite pratece sadriaje preteino
tercijarnog karaktera, Nije li pocetak izgradnje »Esplanade shopping cen-
tra« jo& znacajnija potvrda takvog novog razvoja?

ZAKLIJUCAK

Potetkom 90. godina Zagreb je poteo uspostavljati izravne medunarod-
ne Zeljeznitke intercity veze sa glavnim gradovima i regionalnim metropo-
lama susjednih zemalja. Nakon desetlje¢a prevlasti tradicionalnog medu-
gradskog prometa, pocela se stvarati nova mreia, koja je u skladu sa potre-
bama modernog povezivanja i odgovora zahtjevima za ukljucivanjem Zagre-
ba i Hrvatske u prometni sustav Europe i u europske razvojne tokove. Ure-
denjem medunarodne intercity mreZe i daljnjom modernizacijom unutras-
nje mrefe, jo§ vige ¢e do¢i do izraZaja znatenje Zagreba kao velikog promet-
nog centra, Novi vazan element u tome je spoj brzog Zeljeznickog i zrainog
prometa &to zagrebatkom &voristu daje ulogu istinskih svrata« Hrvatske. U
razdoblju modernog razvoja Zagreba, unatrag jedno stoljece i pol, svaka
nova prometna mreZa bila je poticaj briem razvoju grada. Ofekujemo stoga
da ¢e se i mrefa intercity povezivanja odraziti na slican naéin — posebno na
funkcionalnom napretku i prostornom strukturiranju Zagreba.

FOZIVNE BILJESKE

I ELII'UCi.l}' (EC) - vlakovi vrhunske CUrops ke lﬁla.li:l.'., sa kratkim vremenom I!ILLLH"-"H:I'IJIH. i viso-
kim komforem; InterCity (IC) — opéepribvadeni je noziv za suvremene domade | medunarodne
medugradske viakove,

% Shinkansen (»Nova glavna prugas) je naziv za novu mredu japanskib #eljeanica (dvotrad-
ne, 1435 mm, elektrificirane), namijen_iuuilln iskljutivo putnitkom prijevozu u funkeiji interelty
povesivanja, God, 1964, otvorena je prva linija - Tokaido, izmedu Tokija i Osake (515 km), 5 ve-
likom dnevnom frekvencijom viakova i maksimalnom breinom od 220 km/sat. Postigonut je go-
lem komercijalni uspjch (1965:30 mil, 1971: 85 mil. putnika}. Sukcesivno su zalim otvarane nove
linije: Sanyo {Osaka—Fukuoka 1972-75, 352 km}, Joctzu (Omya (Tokio) - Miigata 1982, 270 km} i
Tohoku (Omya {Tokio) - Marioku, 1982, 465 km) (R. Caralp, 1938).

3 Na liniji Paris-Lyon {novi dio pruge: 382 km} postiiu se vede braine (270 km/sat] nego na
liniji Tokaido, ali je dnevna uéestalost viakova manja. Mreta TGV Sud-Est (TGV-Train & gran-
de vitesse-viak velike brzing) ostvarila je 1989, promet od 22,1 mil. putnika.

4. Zahvaljujuéi povecanoj snazi, elektromotorni vlakovi voze maksimalnom breinom od 300
km/sal Na pruzi Pariz-Tours {(dionica Courtalain-Tours) 1990. godine postignul je svjeiski br-
zinski rekord od 5106 km sat.

5 Pojam gateway najvise se upotrebljava u smislu glavne ulmno-iglozne totke (vrata) jedne
regije odn, driave.
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SUMMARY
Zagreb as the Centre of Intercity Railway Traffic

by
Miroslav Sié

The work starts by analysing the developmnet of intercity railway traffic of Zagreb du-
ring the 1970=90 period. The analysis was carried out by comparing the daily frequency and
type of fast railway connections {intercity, express and fast trains) according to imetables for
1970/71 and 1920/91, The results showed that during that period the total number of daily con-
nections increased, but their structure was not changed. The railway network also did not un-
dergo any significant changes. The major role in connecting Zagreb with other Croatian towns
and other parts of former Yugoslavia was continued by classic express and fast trains, Due to
their technical obsoleteness and low speeds they could not enable modern connections with
the interior of the country. In view of the international connections these trains were primarily
intended for economic migrations. The number of lines and Intercity trains did not increase
during the twenty years. This is the best indication of the slow process of modernlzation in the
railway traffic in former Yugoslavia.

Mew tendencies appeared at the beginning of the nineties, In 1991 the Eu.roci:{v line Za-
greb-Munich was opened, followed by intercity trains Zagreb-Vienna (1991) and Zagreb-
Venice (1992). Plans to be realized are connections of Zagreb to Budapest, Zirich, Milan and
other close centres. Steps are being made to incorporate Zagreb into the Eurcpean intercity
network. This would meet the needs of independent Creoatia and is a part of a wide plan to
connect European countries with countries of eastern and southern Europe.

With the formation of a Croatian stale the need has arizen for modernization of the inter-
city traffic in the interior. Split, Rijeka, Pula, Osijek and other major towns are connected Lo Za-
greb by a small number of non-functional lines. Apart from the Zagreb—Vinkovei (Beograd) ro-
ute with speeds reaching up to 160 km/hr, all others should be renewed for modern traffic by
the construction of new lines and reconstruction of existing ones. Priority in construction was
given to the new railway lines En%re'b—Kraplna {Maribor) — which enables better connections
with Austria and Hungary, the ra line Zagreb-Rijeka—Pula, and the Adriatic line. Further
growth of intercity traffic directed to Zagreb will depend, therefore, on the modernization of
the railway network, and also on the adjustment of this traffic 1o the railway network of other
centres, degree of urbanization and intercity migrational needs.

In view of such development, it can he l.:x'imctl:d that the formation of a modern intercity
network, internal and particularly international, will lead to congiderable changes in the urban
development of Zagreb, Connection with large centres and more developed regions, will have
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an cffect on the intensity of reciprocal contacts and relationships. Zagreb will become more at-
tractive economically, particularly with regard to tertiary actlvities. The latest evaluation of the

central railway station area and construction of a new business and trade centre indicates that
this process has already begun.
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144



	54150
	54151
	54152
	54153
	54154
	54155
	54156
	54157
	54158
	54159
	54160
	54161
	54162
	54163

