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Sazetak

U radu se obraduje znalenje Zeljeznice u turizmu. Razmatra se nacin prijevoza
turista, uloga Zeljeznice u tom prijevozu, novi odnosi u okruZenju, neophodne
promjene u Zeljeznickom prometu i moguce posljedice. Posebno se ukazuje na
izazove koji stoje pred Zeljeznicom te potrebu njihovog saviadavanja da bi se
potaknula potraznja i izborilo znacajnije mjesto na prijevoznom trzistu.

Kljucne rijeci: Zeljeznica, prijevoz, turizam

UVOD

Danas se opcenito, a naroCito u napucenoj i turisticki razvijenoj
zapadnoj Europi, dosta govori o Zeljeznici i njezinoj ulozi u putnickom
prometu, a poglavito prijevozu turista.

Dosad se Zeljeznica nije mogla uspje$no nositi s cestovnim i zracnim
prometom, pa je =zato udjel Zeljeznickog prijevoza u turizmu skoro
simboli¢an. Dinamifan razvoj turizma, medutim, pratio je razvoj cestovnog i
zracnog prometa, ali je istovremeno razvoj tih prometnih grana omogudcio
dostignuti obujam nacionalnog i medunarodnog turizma. Zeljeznica je u tom
i takvom tijeku vremena zaostajala.

U uvjetima neprestano rastuéeg turizma, ve¢ nepodnosljivog zasi¢enja
cestovnog a i zratnog prometa, te narasle svijesti i veée brige o zastiti
prirode i zdravijem Zivotu, rjeSenja se pokuSavaju naéi u neiskoriStenoj a s
ekoloskog i prometnog motriSta sasvim prihvatljivoj Zeljeznici.

U proSlom je desetljeéu Zzeljeznica u Europi doZivjela primjetna
poboljSanja, ali su obvezatne daljnje promjene kako bi postala opet, sada u
posve drugim prometnim i inim prilikama, zanimljiva za putnike i turiste.
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Veliki je to izazov za Zzeljeznicu. Uspjeh ovisi izravno o njoj - o
spremnosti i sposobnosti prilagodbe trziSnim zahtjevima, ali i potpori.
okruzenja.

1. PRIJEVOZ TURISTA

Turizam, Sto znadi kretanje ljudi na raznovrsne nadine, svih uzrasta,
razliCitih mogucnosti i prohtjeva, donosi radosti i brige svima i svugdje u
svijetu.

Razvijene i bogate zemlje, inade glavni sudionici u turizmu, u
emitivnom i receptivnom smislu, izloZene su masovnim dolascima turista
koji uglavnom borave u kra¢im razdobljima i to na povrSini manjem dijelu
doti¢ne zemlje - po pravilu najviSe ljeti na morskim obalama a zimi u
snijeznim planinama.

Iste brige mue i zemlje u razvoju iako ih jo§ nisu "zapljusnuli"
najveCi turisticki valovi, buduéi je njihova infrastruktura, turisticki kapaciteti
i oprema nedostatna za prihvacanje vaSeg turistickog prometa.

Bit problema, sa stajalita prometa, je u tome §to: 1. veéina turista
putuje istovremeno, tj. u vrijeme njihovog godiSnjeg odmora, 2. putuje istim
pravcima, 3. Zeli uzZivati, odmarati se - rekreirati u istim odredi§tima,
daleko od mjesta stanovanja, 4. najviSe koristi samo jedan nalin prijevoza
(cestovni - osobni automobil), odnosno dva (cestovni i zrani - osobni
automobil te charter i redovite zrakoplovne linije).

1 Opsezna analiza prostorne i vremenske koncentracije turizma u pojedinim
zemljama i regijama Europe i svijeta dana je u Pearce, D. (1995.), Tourism
Today: A Geographical Analysis, 2nd ed., Longman Scientific and Tehnical,
Harlow, 97.-135; Pearce, D. (1994.), Tourist Development, 2nd ed.,
Longman, Harlow, 123.-24.

2 Cf. Bramwell, B. and Lane, B. (1993.), Sustainable tourism: an evolving
global approach, Journal of Sustainable Tourism, 1(1), 6.-16.

3 U zapadnoj se Europi oko 80% putovanja na odmor (u domicilnoj zemlji i
inozemstvo) obavlja automobilom, a oko 10% zrakoplovom (cf. Smith, V.L.
and Eadington, W.R. (eds.) (1994.), Tourism Alternatives, John Wiley and
Sons, Chichester (etc.), 183.) Udjel je pojedinih prometala u prijevozu
turista do odrediSta razlicit od zemlie do zemlje, kao i na pojedinim
turistiCckim pravcima u istoj zemlji, ali je zastupljenost automobila izrazita. U
medunarodnom turizmu udjel je zraénog prijevoza znatno veéi uz takoder
velike razlike izmedu pojedinih zemalja i podrucja; pocetkom 90-ih na razini
svijeta zraCni promet sudjeluje u dolascima inozemnih turista s oko 36%
(izracunano na temelju podataka iz Yearbook of Tourism Statistics (1995.),
vol. I, 47 ed., WTO, Madrid, 4.,10.,20.-25.,42.-46.,64.-70.,88.-93.,112.-122.)

4 Zanimljiv je takoder podatak da se u Europi (zapadnoj) gotovo 40%
vremena odmora izvan kuée potro$i na putovanje, u ¢emu daleko prednjaci
automobil (cf. Page, S. (1994.), Transport for Tourism, Routledge, London,
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To je i razlog Sto su u prijevozu turista najopterecenije ceste do
turistickih odrediSta i u turistickim destinacijama, te zrakoplovni koridori i
zracne luke.

Opterecenost i zakrCenost infrastrukture te infrastrukturnih objekata i
opreme tih dvaju prometnih grana bila bi daleko manja da je kojim
sluajem prijevoza, tj. na Zzeljeznicki, pomorski prijevoz kao i prijevoz po
unutarnjim plovnim putovima - rijekama i jezerima.

Naime, udjel je Zeljeznickog, a osobito pomorskog i rijecnog,
prijevoza turista do turistiCkih odrediSta simboli(:an,6 gotovo beznacajan ako
se gleda s razine pojedinih veéih podrudja, iako i u tome postoje velike
razlike od zemlje do zemlje i razli¢itih relacija.

Mozda bi se mali udjel pomorskog i rijeénog prijevoza u turizmu
mogao pravdati sporoSéu i nepristupacnoséu takvog nacéina prijevoza. Jer
bilo bi zaista neracionalno za prosjeénog turistu putovati, primjerice, iz
Europe u Ameriku ili sjeverne Europe na Sredozemlje brodom danima da
bi se doSlo do cilja - turistickog odredi§ta, kada se to moZe obaviti
zrakoplovom za samo nekoliko sati ili automobilom u tijeku jednog dana.

165.)

5 Cf. Shearman, P. (1994.), Air Transport, Pitman Publishing, London,
150.-66.; Tourism Alternatives, o.c., 183.

6 Udjel je rijecnog prijevoza do turistickih odredi§ta zanemariv, pa se i ne
iskazuje u sluzbenim svjetskim statistikama. U vodeéim turistickim zeml]ama
Spanjolskoj i Italiji udjel broda u dolascima inozemnih turista iznosio je
1993. 43% i 3,3%, a zeljeznice 50% i 7,7% (prema Tourism Policy and
International Tourism in OECD Countries 1992-1993, Special Feature
"Tourism and Employment (1995.), OECD, Paris, 104.)

7 Na odabir nacina prijevoza utjeée razlog putovanja, udaljenost odredista,
organizacija putovanja, vrsta smjeStaja te jo§ niz obiljezja i okolnosti.
Primjerice, u turisticki razvijene zemlje Svicarsku i Austriju turisti iz
susjednih zemalja u dolasku natprosje¢no koriste vlak (12%, 13% 15%,
22%, ili ¢ak 31%) na Stetu cestovnog prijevoza (cf. TOMAS’87. (1988.),
Institut za turizam Zagreb, Zagreb, 54,) Sli¢no je i s turistickim prijevozom
(polovicom 80-ih) izmedu Londona i veéih gradova u Engleskoj; udjel je
vlaka veliki: London-Manchester 40%, London-Leeds 43%, London-Norwich
18% (cf. Banister, D. and Button, K. (eds.) (1991.), Transport in a Free
Market Economy, Macmillan, London, 56.-7)

8 U medunarodnoj statistici (OECD) za 1972. godinu ne iskazuje se viSe
javni  pomorski prijevoz preko sjevernog Atlantika (Europa-Sjeverna
Amerika), S$to upucuje na zakljuéak da je te godine obustavljen javni
prijevoz putnika morem. U 1971. evidentirano je na sjeveroatlantskom
pomorskom pravcu tek 218 500 putnika ( prema Tourisme International et
Politique du Tourisme, Dans les pays de I'OCDE 1972 (1972.), OCDE,
Paris, 55.; Tourisme International et Politique du Tourisme, Dans les pays
de I'OCDE, Paris, 55.) Samo na relaciji London-New York 1992. godine
prevezeno je zrakoplovom (javni prijevoz) 1,14 min. putnika, a New
York-London 1,13 mln. ili ukupno 2,27 min. Iste godine izmedu Londona i
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Postavlja se, medutim, logi¢no pitanje zaista malog udjela Zeljeznice u
prijevoza turista, iako je Zeljeznicki prijevoz imao pionirsku ulogu u razvoju
turizma u Europi i Sjevernoj Americi.

Naime, dobro je poznato da je upravo Zeljznica polovicom XIX.
stoljeéa oznadila poletak masovnog (za tadaSnje pojmove) turizma u
Engleskoj, te da je zahvaljujuéi tom tada (druga polovica XIX. st.)
najmoénijem 1 najatraktivnijem prometalu omoguéen istovremeni prijevoz
veCeg broja, ali ipak odabranih, turista u Engleskoj, na Kontinentu
(Europu), Azurnoj obali, Floridi.”

10

Turizam je tada bio rezerviran uglavnom za obrazovane i imucne, = a
u drugoj polovici XX. stoljeca, zahvaljujuéi opéem napretku, bilo je
omoguceno znatno veéem dijelu pucanstva, ali ipak preteZito iz Europe i
Sjeverne Amerike, ukljudivanje u turisticke tijekove. To je ujedno znacilo i
postupno napustanje ve¢ staromodnog nacina prijevoza, koji unato¢ protijeku
vremena, nije dozivljavao znacajnije promjene niti osobita poboljSanja.

Turisti se sve viSe orijentirao na dva oblika prijevoza - cestovni i
zratni, koji od 50-ih dozivljavaju izrazit preporod u tehnickom, tehnoloSkom,
organizacijskom, ekonomskom te pravnom smislu, a istovremeno u sve vecoj
mjeri zadovoljavaju temeljna prometna nacela: sigurnost, pouzdanost,
udobnost, brzinu, fleksibilnost, ekonomic¢nost.

Los Angelesa prevezeno je 0,50 min. putnika, a obratno Los
Angelesa-London 0,52 min. - ukupno 1,12 min. (prema Civil Aviation
Statistics of the World 1993 (September 1994), ICAO Statistical Yearbook,
Doc. 9180/19, ICAO, Montreal, 22)

9 Cf. Holloway, C. (1995.), The Business of Tourism, 4th ed., Longman
Group Limited, Harlow, 20.-2.

10 Prihodi su inace jedan od bitnih ¢imbenika koji utjea na putovanje -
turizam. Analiza potraznje na turistickom trziStu pokazuje da je sklonije
turizmu pucanstvo u zemljama s veéom razinom BDP-a per capita, odnosno
skupine s ve¢im prihodima (cf. Pearce, D. Tourism Today ... , o.c., 23.-5.

11 Zeljeznica je bila u vlasniStvu drzave i nije svoje aktivnosti usmjeravala
prema pravilima trziSta. Brzina se u prethodnih stotinu godina nije
znadajnije povecavala, a kvalitet usluga je stagnirao ili, StoviSe, opadao (cf.
Tourism Alternative, o.c., 187.)

12 Tome je osobito pridonijela moguénost kupnje vlastitog automobila koji se
onda koriste i za turisticka putovanja, te sniZenje cijena zracnog prijevoza
zbog poveanja kapaciteta zrakoplova, razvoja charter aranZmana i brojnih
drugih poboljsica koje su u konkurentskoj utakmici na trziStu uvodile
zrakoplovne tvrtke (cf. Holloway, C., The Business .. , o.c, 113.-14;
Sherman, P., Air Transport, o.c., 41.)
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2. ULOGA ZELJEZNICE

Zeljeznica je danas vaZna institucija u svakoj zemlji. Njezina je javna
uloga u prijevozu robe i putnika respektabilan oslonac za svaki prometni
sustav, koji ne bi mogao funkcionirati na zadovoljavajuéi naéin bez
podsustava Zeljeznickog prometa, a on je opet sam za sebe sloZeni sustav.

Iza Zeljeznice je veé¢ 171 godina prometovanja, dugog razdoblja
uspona i pada.13 Zeljeznica je, doista, kao prometalo usavr§avana u tom
svom dugom zZivotnom vijeku, ali se ipak nije mogla nositi s nacinima
prijevoza, koji su se brze razvijali, kao S§to su automobilski, autobusni i
zrakoplovni prijevoz.”” Te su se prometne grane uclinkovitije prilagodavale
prometnoj potraznji, istovremeno su je i poticale, a time su potiskivale
zeljeznicu, tako da je njezina nekadaSnja dominantna uloga u kopnenom
prijevozu danas izrazito smanjena. Generalno gledaju¢i udjel joj je tek
nekoliko postotaka, ali postoje velike razlike po pojedinim podrucjima i
zemljama.

Primjerice, u SAD manje od jedan posto medugradskog putnickog
prometa obavlja Zeljeznica,” u zapadnoj Europi Zeljeznica sudjeluje u
prijevozu turista s manje od 5%, a u isto¢noj Europi, zbog malih prihoda
pucanstva i niskog stupnja motorizacije, Zeljeznica je zastupljeniji nacin
prijevoza putnika.1

Moglo bi se, dakle zakljuciti kako je Europa, najturisti¢kiji kontinent,
ipak bar donekle ostala vjerna Zeljeznici. Njezina je uloga u prijevozu
turista danas doista skromna, ali zapaZenija nego na drugim kontinentima,
Sto je posljedica: 1. razine razvoja Zzeljeznice, 2. razvijenosti turizma, 3.
protekcionizma i financijske potpore putnickog Zzeljeznickog prometa od
strane vlada europskih zemalja, 4. konkurencije nacionalnih Zeljeznica i
drugih grana prometa,1 5. unaprijedenja Zeljeznickog prijevoza, 6. visoke
razine ekoloSke svijesti. .

U posljednja cetiri desetljeca Zzeljeznica je gubila turisticku klijentelu
zato §to je u odnosu na cestovni i zracni prijevoz sve manje bila privlacna.

13 Prva javna zeljeznica, koju je vukla lokomotiva, kompletirana je izmedu
Stoctona i Darlingtona u Engleskoj 1825., a svecano otvaranje bilo je 27.
rujna iste godine (prema "Railway - Historical Development", Encyclopedia
Britanica (1963.), vol. 18, London (etc.), 928)

14 Izmedu 1970. i 1985. u Europi je zabiljezen prosjecni godiSnji rast zracnog
putnickog prometa od 6%, cestovnog 3,2%, a Zeljeznickog samo 1,6% (cf.
Tourism Alternatives, o.c., 190.)

15 Lundberg, d.c., Krishnamoorthy, M. and Stavenga, M.H. (1995.), Tourism
Economics, John Wiley and Sons, Inc., New York (etc.), 128.

16 Smith, V.L. and Eadington, W.R., Tourism Alternatives, o.c., 181.

17 Cf. Page, S. (1994.), Transport for Tourism, o.c., 52.-67.; Cooper, C. et al.
(1996.), Tourism: Principles and Practice, Longman Group Limited, Harlow,
177.
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Opéenito  gledajudi nl'ezina je uloga vea u domaéem nego u
medunarodnom turizmu.

Detaljna raS¢lamba razloga koji su pridonijeli smanjenju udjela
Zeljeznice u prijevozu turista pokazuje kako je ta Cinjenica logi¢na
posljedica: 1. intenzivnog razvoja turizma, 2. ogromnog napretka u
cestovnom prometu, 3. velikog pomaka u razvoju zraénog prometa, 4.
promijenjenih  odnosa (na Stetu  Zeljeznice) organizatora putovanja
(turoperatora) prema Zeljeznici, 5. objektivnih moguénosti Zeljeznice u
"drzanju koraka" sa svojim konkurentima, 6. nedostatka opée svijesti o
granicama razvojnih moguénosti.

Za razliku od intenzivne izgradnje cestovnih prometnica te objekata i
instalacija zratnog prometa, koje su povezale turistitka izvori§ta s turistickim
odrediStima, Zeljeznicom se nije moglo, a ne moZe ni danas, do svih
vaznijih turistickih mjesta. Izgradnja Zeljeznickih pruga, koje bi bile
naglasenije u funkciji turizma, nije bila osobito ucestala. Stovise, bila je
izrazito usporena ili ¢ak potpuno obustavljena. Tek se posljednjih desetak
godina na tom polju zapaZaju promjene; planiraju se i grade nove pruge, a
na Zzeljeznicu se gleda kao na prometalo koje_bi moglo ublaziti kumulirane
i multiplicirane prometne i ekoloske probleme.

Takvom zahtjevu Zeljeznica nije mogla udovoljiti, jer je brzina vlakova
60-tih i 70-tih bila samo ne§to veéa nego stotinu godina ranije. Kasnija
poboljSanja nisu mogla povratiti "pobjegle" turiste.

Nezainteresiranost turista za Zeljeznicu je i osobni stav prema toj
vrsti prijevoza. Naime, prosje¢ni Zivotni vijek automobila je oko 10 godina,
zrakoplova po prilici neSto viSe od 15, broda - trajekta negdje od 25 do
30, vlaka skoro 50 godina. Zato mnogi potencijalni putnici dozivljavaju vlak
kao prometalo koje nije ba$ njima primjereno, nije njihova generacija;
pripada nekom ranijem vremenu i ljudima.

Turisti su osjetljiviji i zahtjevniji nego u svagdasnjem, obi¢nom Zivotu,
pa traZe visoku razinu usluga u svim fazama putovanja. To se narodito
odnosi na postupak s prtljagom i zahtjev da im se ona prevozi "od vrata
do vrata".

Zeljeznica ni tom zahtjevu ne moze odgovoriti, ali izvrsno opremljeni
zeljeznicki terminali i dobar sustav javnog gradskog prijevoza mogu bitno,
zbog toga razloga, smanjiti otpor prema toj wvrsti prometa i posljedice

18 Cf. supra, bilj. 16., pp. 185.-86.

19 Prometna zakrCenost na cestama, i u zraku i u zraénim lukama utjeCe na
to da postoje sam sebi suprotnost, ali su promjene u rjeSavanju tih
problema spore i nedoslijedne.

20 Cf. Holloway, C., The Business of Tourism, o.c, 104.-10.Brzina je bitan
Cinitelj opéenito u putovanjima, a §to narotito dolazi do izrazaja u prijevozu
turista, budu¢i da turisti Zele prevaliti veéu kilometrazu i za putovanje
potrositi §to je mogude manje vremena.
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uciniti podnoSljivijima za putnike. No, sve to ipak ne privlaéi u vecoj mjeri
turiste na Zeljeznicu. Razlog je takoder S§to brojna, a pogotovo ona mnovijeg
datuma, turisticka podrucja jo§ nisu povezana Zeljeznicom.

Izdaci za prijevoz utjecu isto tako na odluku o koriStenju pojedine
viste prometa. Cijene su Zeljeznickog prijevoza razli¢ite od zemlje do
zemlje, ali je u pravilu domadi vlak najjeftiniji naéin prijevoza, ako se
izuzme bicikl i pjeSacenje. Niska je cijena i razlog §to se vlak koristi u
domacdem turizmu. Medutim, ako se putuje preko nacionalnih granica, onda
je Zeljeznica manje konkurentna, §to upucuje na zakljucak da je i to razlog
manjeg koriStenja vlaka u medunarodnom turizmu.

U svijetu je sve viSe automobila. Znatan je broj zemalja, i to bas
onih turisti¢kih, u kojima na tisuu stanovnika dolazi skoro 500 ili vie
automobila, §to zna¢i da je stupanj motorizacije oko ili ¢ak veéi od 50%.
Ako se ve¢ posjeduje automobil onda se teSko, a nije niti racionalno,
odreéi njegovih usluga u turisticke svrhe.

Putuje li viSe clanova kucanstva cijena je prijevoza izuzetno
konkurentna, a da se i ne govori o neovisnosti, fleksibilnosti i komociji
takve vrste prijevoza. Zato nije ni ¢udo S§to veliki broj turista koristi ono
Sto posjeduje, u S§to je ve¢ ulozio novac i do dega je relativno lako
dosao. Veéina motoriziranih turista, zbog tih razloga, vlak i ne drzi
alternativnim oblikom prijevoza. Oni su za Zeljeznicu izgubljeni "slucaj".

I tako je Zeljeznica u prijevozu putnika i turista ostala po strani.
Moglo bi se upotrijebiti uobi¢ajena sintagma '"vrijeme je udinilo svoje", ali
dodati i ona "vrijeme lije¢i rane". Postavlja se, dakako, pitanje kakva je
buduénost Zeljeznice i njezine uloge u turizmu?

24

21 Smith, V.L. and Eadington, W.R. (eds.) (1994.), Tourism alternatives, o.c.,
187.

22 Na tisuCu stanovnika dolazi (1993.) automobila: u SAD 574, Njemackoj 566,
Italiji 455, Francuskoj 420, Nizozemskoj 376, V. Britaniji 382, Svedskoj 405
(prema "Living with the car", Survey, The Economist, 339 (7971), June
22nd 1996, 13.)

23 Prosjecni novi automobil 80-ih u SAD kostao je 18 prosjecnih tjednih
americkih placa. U 1995. za prosjecni automobil trebalo je izdvojiti 27
tiednih plaéa (cf. "Light truck leave cars standing", Financial Times Survey,
Financial Times, March 5 1996, IIL) Analiticari su izracunali da se
pocetkom 90-ih u SAD osobni automobil (u kilometrima) za turisticke svrhe
(ukljucene i rekreacija) koristi 36,8%, a u V. Britaniji 23,9% (cf. Travel
and Tourism, A New Economic Perspective, The 1995 WTTC Report -
Research Edition (1995.), Pergamon, Oxford, UK, 174.)

24 Odnos (%) zeljeznitkog i cestovnog putnickog prometa (putnicki kilometri)
u izabranim zemljama pocetkom 90-ih bio je: Austrija 14,1 : Belgija 7,3 ;
Danska 6,7 ; Finska 5,2 ; Francuska 8,7 ; Njemacka 7,0 ; Gr¢ka 8,2 ;
Italija 6,8 ; Nizozemska 9,9 ; Norveska 5,6 ; Portugal 6,2 ; Spanjolska 7,1 ;
Svicarska 14,5 ; Turska 4,9 ; V. Britanija 4,9 ; SAD 0,4 (izratunano na
temelju podataka iz AIT News (1996.), no. 4, Geneva, 15.)
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3.  PROMIJENJENE OKOLNOSTI

Stalni i dinamifan razvoj cestovnog i zraénog prometa nije mogao
pro€i i bez negativnih posljedica. One se odraZavaju neizravno i izravno na
ljude, Zivot i okoli§.Vizualno narusavanje prostornog sklada,” buka,
vibracije, oneciS¢avanje tla, voda, zraka,2 degradacija krajolika, rusenja,
zakrlenje prometnica i prostora u urbanim podrudjima“’ te pretjerana
potroSnja energije” dolaze izravno kao posljedica tih dvaju nacina prijevoza
- izgradnje pripadajucih objekata infrastrukture i prometovanja.

Nove ceste i autoceste uniStavaju krajolik i dijelove prirode, a
parkiraliSta Cesto vizualno degradiraju velike povrSine na estetski i
ambijentalno osjetljivim podru¢jima. Prometala napose zagaduju okolicu i
turisticke gradove ispu$nim plinovima, a vibracijama dodatno i graditeljsko
povijesno naslijede.

Buka uzduZ cesta, autocesta, gradskih prometnica, zra¢nih koridora i
oko _aerodroma®’ ozbiljno naruSava prirodni sklad te ugrozava sva Ziva
biéa.’’ Inade mirna i idili¢na mjesta postaju zarobljenici "proizvoda" ljudske
civilizacije - visokog stupnja motorizacije i dinamiénih turisti¢kih tijekova.

25 Izgradnja cesta i zracnih luka trazi velike povrSine zemljiSta, $to utjeée na
bitne promjene u prostoru. Za "obi¢nu" d{etverotraznu autocestu treba
izgraditi koridor Sirine najmanje 30 metara, a za aerodrom od nekoliko
stotina do viSe tisuca hektara - ovisno o njegovoj velidini.

26 Oko 50% CO2 u atmosferi dolazi iz ispusnih cijevi cestovnih prometala.
Racuna se da bi emisija CO2 iz automobila prestala rasti ako bi se
cestovni promet godiSnje povecavao samo 1,5% (cf. "Living with the car",
Survey, The Economist, 339 (7971), June 22nd 1996, 6.)

27 Preopterecenje prometnica ekstremno povecava privatne i eksterne troskove
sudionika u prometu (cf. O’Sullivan, A. (1993.), Urban Economics, 2nd ed.,
IRWIN, Boston, 573.-78.)

28 Automobili troSe oko Cetiri puta viSe energije po putnickom kilometru od
vlaka, a zrakoplovi skoro pet puta vise (cf. Hoyle, B.S. and Knowles, R.D.
(eds.) (1994.), Modern Transport Geography, John Wiley and Sons,
Chichester (etc.), 64.)

29 Noviji zrakoplovi proizvode, doista, manju buku u polijetanju i slijetanju.
Oko londonskog aerodroma Heatrow (jedne od najveéih zraénih luka na
svijetu - promet 1992. 45,= min. putnika ukupno Eetvrto mjesto na svijetu i
38,2 min. putnika u medunarodnom prometu - prvo mjesto na svijetu)
1970. godine 19 je milijuna stanovnika osjeéalo buku, a 90-ih samo 0,8
mln; bitno je smanjen prostor izloZzen buci (cf. Sherman, 1994. 157.-59.;
Annual Report of the Council - 1993 (1994:), Doc. 9622, ICAO, Montreal,
168.-69.)

30 Cf. Nelson, P.M. (ed.) (1987.), Transportation Noise Reference Book,
Butterworth, London; Boers ,H. and Bosch, M. (1994.), Thr Eart as a
Holiday Resort, Institute for Environmental Communication and Netherlands
Institute of Tourism and Transport Studies, Utrecht, 29.-32.
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U sezoni na cestama prema sredozemnim turistiCkim podrudjima (zimi
prema Alpama), u turistickim destinacijama, zraénim lukama i zrakoplovnim
koridorima stvaraju se nepodnoSljive guzve i zakréenja koje onemogucavaju
normalno odvijanje Zivota.

Rast turizma s time i prometa, kao prateée pojave stalno trazi i
osvaja dodatne prostore. Nove a i postojeée, turisticke zone neprestano se
izgraduje. Cesto su postupci teSko shvatljivi, jer su ta podruéja naprosto
zaguSena turistima i preoptereena njihovim prometnim potrebama. Time se
stvaraju ozbiljni konflikti izmedu privlaénosti samog podru¢ja i onoga $to
ugrozava tu privlacnost (masa turista i gomile automobila).

Paradoksalno je, dakako, ali i istinito da turizam tako Steti sam sebi,
jer ozbiljno naruSava vrijednosti na kojima se temelji, poglavito zbog nacina
prijevoza.

Unato¢ svim tim "zlima" Zeljeznica, koja je neusporedivo manje Stetna
za okolinu od svih drugih oblika prijevoza, izuzev prometa po vodenim
putovima - moru, rijekama i jezerima, pokriva samo mali postotak turisti¢ke
prometne potraznje.

Ako se ove dvije Cinjenice stave u odnos, onda se moZe logi¢no
zakljucCiti da bi neiskoriStena Zeljeznica mogla bar donekle ublaZiti probleme
prijevoza turista i dobiti u tome znacajniju ulogu.

U razvijenim industrijskim zemljama, a narodito u zapadnoj Europi,
nagomilani ekoloSki problemi potakli su savjest i utjecali na bitnu promjenu
svijesti 0 nuZnosti stvaranja kvalitetnijih uvjeta Zivota. Brojne druge udruge
"zelenih" probudile su odgovornost kod nositelja vlasti, razvojne politike i
aktivnosti glede sve ociglednije degradacije i uni§tavanja -okolifa u kojem se
zivi i radi te duga prema nadolazeéem vremenu.

Zestoki i trajni pritisci zagovaratelja dostojnog Zivota nisu mimoisli ni
turizam niti promet. Danas se ve¢ ozbiljno razmiSlja o podnosljivom
turizmu, opcenito neSkodljivom prometu, a naroéito manje S$tetnom nacinu
prijevoza turista zbog vremenske i prostorne koncentracije takve vrste
prometne potraznje.

Sva ta silno narasla ckoloska svijest nije samo prolazni hir, veé
duboko ukorijenjena spoznaja o neophodnosti temeljitth promjena prema
¢inima kojima se "pili grana na kojoj se sjedi".

Javno raspoloZenje stvoreno u svijetu, a posebice u Europi, dobiva
sve viSe pristalica i razumijevanja vlada. Zelja i opredjeljenje svih za
izgradnjom humanijih i zdravijih uvjeta za Zivot, obiljeZja su danasnjeg
vremena. To su te u radu nazvane "promijenjene okolnosti", koje pogoduju

31 Cf. McKercher, B. (1993.), Some fundamental truths about tourism:
understanding tourism’s social and environmental impact, Journal of
Sustainable Tourism, 1(1), 6.-14.
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razvoju Zeljeznice, obecavaju joj bolje dane i znacCajniju ulogu u prijevozu
putnika i turista.

Spremnost vlada europskih zemalja da moderniziraju postojecu
zeljeznicku mreZu i izgrade mreZu Zeljeznica velikih brzina,”™ te SAD da
poboljsaju kvalitet usluga u Zeljeznickom prometu,3 uz uvodenje razliCitih
mjera ograniavanja cestovnog prometa, stvarna je potvrda takvih
opredjeljenja.

U razvijenim zemljama, osobito europskim, raste fond slobodnog
vremena, duljina plaéenog godi$njeg odmora, viSekratni odmori. Uvode se
pogodnosti, odnosno poticaji odlaska na godiSnji odmor, namjenskim
dodacima na placu. Uz rast osobnih prihoda i sve veca izdvajanja od tih
prihoda za putovanja, 4 stalno je prisutna rastuca turisticka potraznja, a to
znali i veda potraznja za prometnim uslugama.

Daljni razvoj turizma, poticanje razvoja alternativnog turizma, te
preferiranje nadina prijevoza manje S$tetnih za prirodnu sredinu, otvara nove
i znatno veée mogucénosti ukljuivanja Zeljeznice na prometno trziste.

Bilo bi naivno vjerovati kako je Zeljeznica prometalo buducnosti, ali
je posve realno i utemeljeno ocekivati da ¢e moderna, trziSno orijentirana i
znatno brza Zeljeznica pridonijeti u rjeSavanju ekoloskih problema proizaslih
iz prometa i biti vazniji ¢imbenik u prijevozu putnika i turista.

4. PROMJENE 1 POSLJEDICE

Povoljno raspolozenje prema Zeljeznici, koje je stvoreno u ozracju
nastojanja ocuvanja okoline, ponekad izrazavano euforitno i bez valjanih
argumenata, nije dovoljno za njezin prosperitet. Buduénost Zeljeznice moze
se, oplenito govoreci, temeljiti samo na bitnim promjenama: 1.
organizacijskog ustroja, 2. tehnickog ustroja i 3. ekonomskog ustroja.

Najvaznije = promjene  organizacijskog  ustroja  su  privatizacija
zeljeznice,” deregulacija i razdvajanje infrastrukture (Zeljeznickih pruga i

32 "Europe’s railways", The Economist, 333(7887), October 29th 1994,25.-28.

33 "A challenge to the skies", Financial Times, August 26 1996, 12.

34 Udjel izdataka za putovanja u osobnoj finalnoj potro$nji raste u zemljama
OECD; 1993. iznosio je u europskim zemljama (Clanicama OECD) 3,0%,
sjevernoameri¢kim 1,2%, azijsko-pacifickim 1,2% a na razini OECD 1,9%
(prema Tourism Policy and International Tourism in OECD Countries
1992-1993 (1995.), OECD, Paris, 77.)

35 Sve se vise ljudi ukljuCuje u turisticke tijekove. Tako je primjerice 1982.
55,0% Njemaca (zapadni) i§lo na glavni godiSnji odmor, dok je 1991.
postotak porastao na 72,1. U V Britaniji porast je bio od 59,0% na 60,0%,
a Francuskoj od 57,8% na 59,8% (prema Pearce, 1995., 29.)
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opreme) od operativnih poslova (prijevoza).37 Time bi Zeljeznica postala
dinamicnija, izloZenija konkurenciji i bila bi rastereéena troSkova
infrastrukture; izjednacCila bi se, na taj nacin, s ostalim granama prometa.
Naime, cestovni, zracni, pomorski, rijecni, jezerski promet ne nose teret
"svoje" infrastrukture. Zeljeznici bi ostao samo prijevoz, pa bi se mogla vise
usredociti na unapredenje poslova §to se odnose na usluge koje se pruZaju
putnicima.

Promjene tehnickog ustroja odnose se na izgradnju novih pruga za
velike brzine (preko 200 ili ¢ak viSe od 300 km/s), modernizacijupostojeéih
pruga zbog prilagodbe velikim brzinama, primjenu suvremenih sigurnosnih
sustava, uvodenje novih vagona, odnosno kompozicija koje putnicima mogu
ponuditi vrhunsku i potpunu uslugu (higijena, ugostiteljstvo, spavanje,
prtljaga, odrzavanje poslovnih sastanaka, telefon, televizija, telekomunikacijska
oprema, komuniciranje u vlaku). Tehni¢ke promjene omogudit ¢e Zeljeznici
da zadovolji osnovno konkurentsko pravilo; do odrediSta dvostruko brze od
automobila i upola jeftinije od zrakoplova.

Bit promjena ekonomskog ustroja odnosi se na marketin§ku
usmjerenost prema trziStu prometnih usluga iz dega ¢e onda uslijediti
poboljSavanja na svim segmentima poslovanja - sustava rezervacija,
upravljanju prihodima (yield management -u) slicno postupcima u zraénom
prometu, kvaliteti usluga u vlaku, na Zeljezni¢kim postajama, u terminalima,
opcenito komuniciranju s potencijalnim putnicima i putnicima tijekom
prijevoza, cijenama, konkurentskom polozaju. U svemu tome ne moZe se
zaobi¢i ni poslovna kooperacija s drugim granama prometa i sudionicima u
stvaranju turistickog proizvoda.

Ispravnost takvog pristupa potvrduje praksa, jer one Zeljeznice koje su
na taj nacin usmjerene postizu povoljnije rezultate u financijskom i trzisnom
smislu.

36 Privatizaciji u praksi Cesto prethodi fransiza (franchising) ili je to jedan od
oblika vlasnicko- organizacijskih promjena (odnosa) (cf. Bamford, c,g,
(1995.), Transport Economics, Heinemann, Oxford (UK), 55.-7.; "Rail
privatisation", The Economist, 338(7951), February 3rd 1996,31) U SAD je
osobito, ali i u Kanadi, veoma sloZzena i promjenljiva kategorizacijska (klase
LIL,IIL), vlasnicka (drzava, korporacije- privatno) i organizacijska (pojedine
tvrtke, korporacije, razni oblici korporacije) struktura Zeljezni€kog prometa,
odnosno Zeljeznice kaoinstitucije (cf. The World Book Encyclopedia (1994.),
vol. 16, natuknica "Railroad", World Book, Inc., Chicago (etc.), 113.-14.)

37 Cf. Faulks, R.W. (1990.), Principles of Transport, 4th ed., Mcgraw-Hill,
London (etc.), 95.; Gibb, R. and Charlton, C. (1994.), International Surface
Passanger Transport: Prospects and Potential, u Hoyle, B.S. and Knowles,
R.D., Modern Transport Geography, o.c., 215.-30.

38 Smith, V.L. and Eadington, W.R. (eds.), Tourism Alternatives, o.c., 190.

39 Cf. Faulks, 1990., 156.-59.

40 Francuske TGV Zeljeznice ostvaruju dovoljno prihoda i posluju pozitivno.
InaCe Zzeljeznicki putnicki promet u svim zemljama s veéim ili manjim
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U zapadnoj Europi, gdje problem zakrcenosti prometa osobito dolazi
do izrazaja, ve¢ su izvrSene neke promjene, dio ih je u tijeku, a planovi su
ambiciozni i dugoro¢no orijentirani.

Francuska ve¢ ostvaruje TGV (Train a Grande Vitesse) program. Na
relaciji Pariz - Dijon - Lyon prometuju vlakovi velikih brzina, a TGV
mreza S§iri se na pariSkom podrudju, prema jugu i Atlantiku (TGV-Sud Est,
TGV-Atlantique, brzina do 270 i 300 km/s) i povezuje s drugim
zemljama.

Njemacka se takoder pridruzuje projektu Zeljeznica velikih brzina u
Europi. Ve¢ je izgradila brzu prugu (do 250 km/s) izmedu Hannovera i
Wurzburga (1991), a u planu je izgradnja pruga za velike brzine
(Neubaustrecken) izmedu Mannheima i Stuttgarta2 Kélna i Frankfurta te
povezivanje s Parizom, Amsterdamom i Ziirichom.*

Italija je isto tako na relaciji Rim - Florence - Bolonja i Bolonja -
Milano  uvela vlakove vecih brzina (Pendolino), a u Spanjolskoj se upravo
gradi takva pruga (Alta Velocidad Espanol) izmedu Madrida i Seville.*

Kolijevka Zzeljeznice, V. Britanija, i pored pocetnih koraka, zaostaje za
francuskim TGV  dostignuéima ili primjerice japanskom Shinkansen
zeljeznicom velikih brzina nazvanom popularno jo§ i Bullet Train. Medutim
izgradnjom Eurotunela (otvoren polovicom 1994., puSten u promet koncem
1994.) britanske se Zeljeznice izravno povezuju s europskim, pa ¢ée se tako
duh velikih brzina u vefoj mjeri prenijeti i na Otok. To bi moglo
potaknuti brzi nastavak izgradnje pruga velikih brzina koje povezuju
engleske gradove i konkuriraju zraénom prijevozu.

I druge zapadnoeuropske zemlje, medu kojima se naroCito isti¢e
Nizozemska, sve viSe unapreduju Zeljeznicki putnicki promet u nastojanju da
se ravnopravno uklju¢e u Zeljeznicki sustav toga dijela Europe.

Naime, koncem 8o-ih Europska unija (tada Europska zajednica)
iznijela je veoma ambiciozni plan (zapravo viziju) razvoja Zzeljeznicke mreZe
velikih brzina, koji je sadrzavao ideje mogucih rjeSenja i za druge zemlje
(slika 1.).

To je jedna od vizija, koje su jo§ aktualne, iako se one desto
mijenjaju, nadopunjuju, prosiruju, ve¢ prema, viSe politickim nego stru¢nim,
a ponajmanje znanstvenim, pritiscima, raspoloZenjima i ustupcima.

iznosima subvencionira drzava (cf. Faulks, 1990., 165.-69.)
41 Cf. Hoyle, B.S. and Knowles, R.D. (1994.), 222.-23.
42 Ibid., 223.
43 1Ibid., 1l.c.
44 Cf. Holloway (1995.), 104.-5.
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Nove pruge velikih brz
______ Pruge koje e se pri-
lagoditi velikim brzinama
e SpOjNE pruge
------- Moguca prodirenja mreZe

o kilometri 300
0 milje 200

Slika 1. Planirana europska mreza Zeljeznickih pruga velikih brzina
Izvor: Hoyle, Knowles (eds.) (1994.), 227.

Ideja je "teSka" preko 160 mlrd. americkih dolara, a trebala bi se
ostvariti do 2015. godine % Temeljem dosada$njih europskih i svjetskih
iskustava veliki su se javni infrastrukturni zahvati uvijek potc]enjlvall u cijeni
izgradnje i precjenjivali u vremenu zavrSetka izgradnje i to svjesno, kako bi
se dobila naklonost onih koji su odludivali i financirali, jer su pri tome
uvijek bili prisutni politi¢ki prizvuci.

Zasad europski '"plan" Zeljeznica velikih brzina nema financijskog
pokri¢a. S ‘'raspolozivim" kapitalom moguce je izgraditi tek manji dio
zamiSljenih pruga. Mreza ¢e se vjerojatno Siriti na srediSnju i isto¢nu
Europu, jer svaka zemlja Zeli biti na "karti". Uz velike razlike u
zeljezni¢kim sustavima pojedinih zemalja i nedostatni novac izgradnja ce biti
znatno sporija i teza nego S§to se ¢ini politicarima i stru¢njacima koji su

45 Ibid., 108.
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obi¢no u funkciji politicara, kada o tome raspravljaju i crtaju mreZu
zeljeznica velikih brzina na zemljovidu Europe.

Ali takva je sudbina prometne infrastrukture. Sluzi narodu, pa o njoj
i odluéuju oni koji su, nazovi tako, u funkciji naroda - politiari bez
posebne odgovornosti i griznje savjesti, bez financijskog i inih pokriéa.
Mandati se mijenjaju, s njima najéeSe i planovi, ali poslije svega ipak
ostaju zasadi; u konkretnom slucaju shvacanje o potrebi promjena i stalnih

unapredenja u Zeljeznickom prometu.

Vazna spona u europskoj Zeljezni¢koj mrezi je Eurotunel.*®

Izgradnjom toga prometnog objekta V. Britanija se vremenski pribliZila
Kontinentu (tab. 1.), a putovanje je Zeljeznicom do nekih europskih gradova
s vremenskog stajaliSta najpovoljnije (slika 2.), konkurentno je cak i
zrakoplovu.

Eurotunel ¢e svakako pridonijeti razvoju turizma u V. Britaniji,48 ali
¢e viSe privlaciti i Britance na Kontinent. Izgradnjom Zeljeznica velikih
brzina u Europi vremenski ¢e se pribliziti europski gradovi medusobno (tab.
2.), S§to ¢e svakako pridonijeti razvoju turizma i afirmaciji Zeljeznice u
prijevozu turista.

46 Izgradnja Eurotunela trajala je 18 mjeseci dulje od predvidenog roka, a
cijena je bila dvostruko veéa (manje od 7,5 mird. americkih dolara
predvideno, ostvareno - potroSeno vise od 15 mlrd. dolara). Tunel je dug
oko 50 km a nalazi se izmedu 25 i 45 m ispod mora. Sastoji se od dva
tunela Sirine 7,6 m kojima prolazi vlak i jednog srediSnjeg tunela Sirine 4,8
m koji je svakih 375 m spojen sa Zeljeznickim tunelima i sluzi za njihovo
opsluzivanje u redovnim i izvanrednim prigodama. Putnici se prevoze u
komfornim vagonima, a automobili u vagonima na kat (prema The
Economist, 331(7861), April 30th 1994, 13.; The Economist, 333(7887),
October 29th 1994, 25.; World Travel and Tourism Review (1993.), no. 3,
184.-85.)

47 "Le marche britanique", Les Cachiers Espaces (1996.), no. 46, Paris, 46.-50.

48 Cf. "The Channal Tunel and its effects on U.K. tourism", World Travel
and Tourism Review (1993.), no. 3, 184.-91.
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Tabela 1.

TRAJANJE PUTOVANIJA (sati/minuta) VLAKOM I ZRAKOPLOVOM
OD LONDONA DO IZABRANIH EUROPSKIH GRADOVA

Vlak! Zrakoplov
radl-)::ti':jfggrzom
1988. 1995. 2000. o e
1991.

Pariz 7.20 3.00 2.35 1.05 2.00 3.05
Bruxelles 7.00 3.00 245 1.05 1.30 235
Amsterdam 11.00 .35 335 1.05 1.30 2.35
Lyon 10.00 5.00 4.35 1.30 2.00 3.30
Kéln 9.15 5.20 3.20 115 1.30 2.45
Frankfurt 11.30 6.50 4.50 1.30 1.30 3.00
Marseillle 12.00 7.00 6.35 1.50 1.45 335

1) krace je trajanje putovanja rezultat tehnickih poboljsanja na Zeljeznici,
a poglavito otvaranja Eurotunela koncem 1994.

Izvor: Shearman, 1994., 48.

trajekt
lebdjelica
viak
transfer [i&
formalnosti [
prijelaz/let Il
T T T T 49 T 1 ¥ 4
0 1 2 3 4 5 6 sl

Slika 2. Vrijeme putovanja izmedu Londona i Pariza trajektom, lebdjelicom,
zrakoplovom i vlakom tunelom ispod Engleskog kanala (La Manche)

Lzvor: Ibid., sl. 1., l.c.

741



EKON. MISAO PRAKSA DBK. GOD. V. (1996) BR. 2. (727-750) Ban, I.: ZELJEZNICA | TURIZAM

Tabela 2.

SKRACENJE VOZNIJE ZELJEZNICKIM PRUGAMA VELIKIH
BRZINA OD LONDONA DO EUROPSKIH GRADOVA
(PREDVIDANJA DO 2010.)

Rakasiia Trajanje voZnje
od - do 1990-ih! 2010.
sati/minuta sati/minuta

London - Bruxelles 4.55 2.05
Pariz 5.15 2.10
Koéln 751 3.55
Amsterdam 7.38 345
Strasbourg 11.07 4.00
Luksemburg 8.35 4.05
Frankfurt 11.26 5.00
Berlin 16.35 8.25
Lyon 9.04 4.00
Bordeaux 9.48 4.45
Marseille 11.35 5.10
Nica 14.17 6.10
Torino 16.46 5a15
Milano 18.05 6.05
Venezia 20.45 7.45
Barcelona 20.00 6.40
Madrid 21:32 9.20

I najbolja vremena postignuta u 1990. i 1991. godini
2. Skracenju putovanja znatno pridonosi i prometovanje Eurotunelom

Lzvor: Obradeno na temelju podataka iz "Europe’s Railways", The
Economist, 333 (7887), October 29th 1994, 26.

Zeljeznica ¢e tako postati prihvatljivija i za prostorno udaljenija
turisticka odrediSta. Granice njezinih turistickih privlaénosti pomaknut ée se
do i preko tisucu kilometara, a bit ¢e sposobnija konkurirati na kraéim
udaljenostima, i zrakoplovu (tab. 1.).49 Prijevoz do polaznog aerodroma,
vrijeme potrebno za ukrcaj u zrakoplov i prijevoz s odredi$nog aerodroma
do grada cesto traje dulje od samog leta, pa je u tom sluaju Zeljeznica
konkurentna, $to se vremena tice (tab. 3.).

49 Shearman (1994.), 56.-7.
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Tabela 3.

USPOREDNI PREGLED PUTOVANJA VLAKOM I ZRAKOPLOVOM
NA RELACII NEW YORK CITY - WASHINGTON, DC

Vlak (Amtrak Metroliner) Vrijeme
Postupci (sati/min)
Prijevoz od ureda do Zeljezni¢ke postaje (Penn Station) 0.10
Ukrcaj u vlak 0.15
Prijevoz New York - Washington 2.50
Ukupno 3.15
ZRAKOPLOV (Delta Shuttle)
Postupci
Prijevoz od ureda do aerodroma (La Guardia Airport) 0.45
Kontrola i ukrcaj 0.20
Let LGA - DC (National Airport) 1.30
Prijevoz od aerodroma do DC 0.30
Ukupno 3.05
Razlika u korist zrakoplova (501102)

Izvor: priredeno prema podacima iz Lundberg et al. (1995.), 129.

Iako Amstrak (intercity Zeljeznica u SAD)50 nije na razini razvijenih
europskih  Zeljeznica ili japanske Zeljeznice, ona je ipak prihvatljiva
alternativa lavnom zratnom prijevozu na frekventnijim relacijama manjih
udaljenosti.5 Porastom brzine, razine usluga u prijevozu i umjerenim
cijenama Zzeljeznica bi mogla biti zastupljenija u javnom putnickom prometu,
odnosno opcenito u prijevozu putnika na sjevernoamerickom kontinentu.

5.  1ZAZOVI

Zeljeznice velikih brzina skraduju, dakle, udaljenosti u zapadnoj
Europi, priblizavajuéi tako i turisticka izvoriSta s turistickim odrediStima.

Medutim, tom, samo tehnickom, cinjenicom mje rijeSen sav problem,
jer to jo§ nije dovol]no za odabir Zeljeznice u prijevozu ni putnika niti
turista. Ako izostanu i druge aktivnosti, a poglavito marketinske, onda ce

50 Vlada SAD je 70-ih utemeljila Astrak radi obavljanja medugradskog
zeljeznickog putnickog prometa (intercity) i na taj nacin izbavila Zeljeznicke
tvrtke od milijunskih gubitaka. Drzava financira - subvencionira Amstrak (cf.
The World Book Encyclopedia, vol. 16, 119.)

51 Lundberg et al. (1995.), 129.
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"tehnika" ostati negdje na_ rubu pamcenja i nee znacajnije utjecati na
obujam putnickog prijevoza.

Zeljeznica, odnosno Zeljezni¢ke tvrtke, mogu iskoristiti pozitivno javno
raspoloZenje i moguénost pruzanja prijevoznih usluga na visokoj razini, ali
putnici neée spontano ili inercijom u veem broju doéi na Zeljeznicu. Zato
struénjaci za marketing moraju razvijati nove strategije i veoma sofisticirane
marketinSke politike.

Danas se potencijalnim kupcima svih vrsta proizvoda i usluga, pa
tako i turistickih i prijevoznih, upucuju tisuée i milijuni reklamnih poruka.
U tom moru informacija ljudi ¢esto nemaju osjeéaj da je poruka upucena
njima.54 Vide primjerice u novinama, na televiziji ili nekoj od mnogobrojnih
reklamnih broSura oglas za putovanje. O sadrzaju mogu cak i razgovarati,
ali poruku ne wuzimaju osobno, ve¢ kao da je namijenjena nekome
drugome. To je, dakako, problem koji zahtijeva novi pristup u marketingu,
posebice za tako izazovan ali i osjetljiv "proizvod" kao Sto je putovanje
vlakom.

Potrosaci opcenito, a narocito kod odmora, razonode i zabave imaju
sve sloZenije zahtjeve, tako da potraznja za prijevozom nije jednoznacna.
Stovise, viseznaéna je, jer svaki trzi$ni segment ima svoje specifi¢nosti, koje
osobito dolaze do izrazaja kada se ukljuci u turisticke tijekove. Zbog toga
¢e nositelji Zeljeznickog prijevoza morati segmentiranjem trziSta potraznje
sagledati s kojim skupinama i na koji nacin treba komunicirati, te kako
privuc’iséputnike razli¢itith prohtjeva, moguénosti, stila Zivota, psihosocijalnog
profila.

Kada zeljeznica prepozna moguce putnike i njihov trziSni potencijal
onda tu i takvu potraznju treba pretoCiti u svoj novi proizvod - prijevoz
koji odgovara ba$ tim putnicima. Pri tome se neizbjezno javlja problem
kako na ipak ogranicenom prostoru vlaka zadovoljiti raznoliku strukturu
potroSaa - putnika turista. Ali tu nema potpunog rjeSenja. Djelomican je
izlaz u Sirini i dubini ponude te kategorizacije prijevoznih i pratecih
kapaciteta.

52 Cf. "The marketing of attractions, accomodation and Transport", u Witt,
S.F.,, Broke, M.Z. and Buckley, P.J. (1995.), The Management of
International Tourism, Routledge, London, 100.-7.

53 Koster, M.J. (1994.), Tourism by Train: Its Role in Alternative Tourism, u
Smith, V.L. and Eadington, W.R. (eds.), Tourism Alternatives, o.c., 191.

54 Cf. McCarthy, E.J. and Perreault, W.D.Jr. (1993.), Basic Marketing, 11th
ed., IRWIN, Burr Ridge, Illinois (etc.), 422.-25.

55 Cf. Trooboff, S.K., Schwartz, R. and MacNeill, D.J. (1995.), Travel Sales
and Customer Service, IRWIN, MIRROR PRESS, Burr Ridge (IL), 3 ff.

56 Cf. Bovee, C.L. and Thill, J.V. (1992.), Marketing ("Market Segmentation"),
McGraw-Hill, Inc., New York (etc.), 216.-42.
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Prijevoz je, dakako, samo dio turistickog proizvoda, ali na cjelokupni
dojam i ocjenu onoga S§to turista dobiva za svoj novac utjee i kvalitet
prijevoza do odrediSta i natrag te promet u destinaciji.

U konkretnom slucaju Zeljeznica je dio dugog i slozenog turistickog
lanca. Uspjeh cjelokupnog turistickog pothvata (proizvoda) mogao bi biti
znatno veéi ako bi suradivali svi sudionici u tom poslu. Time bi se mogla
ujednaciti razina svih usluga i postiéi kvalitetniji i privlaniji turisti¢ki
proizvod.

Povezivanje svih, ili bar dijela, segmenata turisticke ponude
fleksibilnim menadZmentom, i na taj nacin pokusaj stjecanja veée sklonosti
potroSaca u prodaji, viSa je razina poslovnog partnerstva koji nudi
primamljive i ekonomski korisne kombinacije u oblikovanju proizvoda
namijenjenog turistickom trziStu.

To je slozena marketinSka orijentacija izazov za Zeljeznicu, jer je ona
dosad bila od javne koristi bez izrazajnijeg osjecaja za trZiSne zahtjeve i
potrebe.

Zeljeznica  moze  uspjesno  obavljati  prijevoz  putnika  ako
zadovoljavajuée funkcioniraju i drugi oblici prijevoza. Zeljeznicki promet se
nadopunjuje s ostalim prometnim granama. Njom se primjerice prevoze
putnici do zraénih luka odakle nastavljaju do dalekih odrediéta,58 morskih
luka da bi nastavili redovitim brodskim prijevozom ili na pomorskim
turistickim krstarenjima.

Nezaobilazna je povezanost i nadopunjavanje s cestovnim prometom,
rijeénim, jezerskim, poStanskim, telekomunikacijskim. Veéi stupanj suradnje
pridonosi unapredivanju Zeljeznickog prijevoza. I to je izazov za Zeljeznicu,
a od uspjeSnosti odnosa ovisi takoder uloga Zeljeznickog prijevoza na
trziStu.

Izazov je i prevladavanje starog mentaliteta u privikavanju na trZiSne
zahtjeve nekoliko stotina tisuéa zaposlenih na europskim Zeljeznicama.
Prosperitet Zeljeznice izravno je vezan za njihov odnos prema nuznim
promjenama, kojih su i oni poticatelji i nositelji.

Veliki je izazov i otklanjanje unutarnjih razlika europske
petnaestorice, te daljnje Sirenje mreze na druge zemlje. Jer, unato¢
viSegodiSnjim pokuSajima uskladivanja ZeljezniCkih sustava pojedinih zemalja
u jedinstveni europski Zeljeznicki sustav, jo§ uvijek postoje znatne ili cak
velike razlike u razini razvijenosti, pogonu, S$irini kolosijeka, redovima
voznje, tarifama, socijalnim obvezama.

57 O kakvo¢i turistickog proizvoda, o tome kako je posti¢i i odrzati detaljnije
se govori u Witt, S.F. and Mountiho, L. (eds.) (1994.), Tourism Marketing
and Management Handbook, 2nd ed., Prentice Hall, New York (etc.),
259.-89.

58 "Catch the train, beat the plane?", Airport Support (1992.), 10(/), UK,
22.-3.
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Spanjolskoj i Portugalu 1668 mm, a u Finskoj 1524 mm, §to svakako
otezava povezivanje - uklapanje tih zemalja u jedinstveni sustav
(preraunano prema podacima iz natuknice "Track and Railway"
Encyclopedia Britanica, vol. 18, 935.)

Brze otklanjanje postojeéih razlika pospjeSit ¢e oporavak Zeljeznice i
ozivljavanje potraznje.

Mnogo je, dakle, izazova pred Zeljeznicom, a hoce li uspjeti na njih
odgovoriti pravom mjerom pokazat ¢e vrijeme. Dosad postignuto obecava
bolje dane, ali je jo§ rano davati preciznije prognoze, jer ima dosta
dvojbenog na Zeljeznici i oko nje. Jedno je zasad sigurno - buduénost ovisi
prvenstveno o Zeljeznici, ali i o okruzenju.

ZAKLJUCAK

Zeljeznicu je s prijevoznog trzi§ta potisnuo cestovni i zraéni promet.
Nije imala veée izglede u konkurentskoj utakmici zbog izrazite dostupnosti i
ucéinkovitosti tih dvaju nadina prijevoza. Pored toga njezina preteZito javna
uloga u prometu udaljavala je od trziSta - trZiSne usmjerenosti, pa se
protiiekom vremena naSla na samom rubu potraznje, tj. interesa
organizatora putovanja i sudionika u turizmu - turista.

DinamiCan ekonomski razvoj, stalni rast turisticke potraznje i
potro$nje te prometa, bitne sastavnice Zivota i turizma, pridonio je
nagomilavanju problema kao §to je zasienje prostora, zakréenost
prometnica, zagadivanje okoliSa, naru$avanje prirodnih vrijednosti, uvjeta za
podnosljiviji i zdravi Zivot.

Takvo je stanje utjecalo na promjenu svijesti, sve zastupljenije stavove
o neophodnosti ograniCavanja negativnih Ccinitelja, u koje spada cestovni i
zraCni promet, i zagovaranje neutralnijih oblika prijevoza.

U novonastalom ambijentu ima izgleda i zeljeznica. To, medutim,
nece biti dovoljno za znatno vefu potraznju usluga Zeljeznice. Na Zeljeznici
je prijeko potreban brzi nastavak ve¢ zapocetih promjena tehnickog,
organizacijskog i ekonomskog ustroja. Uvjet je za prosperitet Zeljeznice da
ona postane konkurentan sudionik na prijevoznom trzistu.

59 Problem je i razlicita Sirina Zeljeznickog kolosijeka; u veéini je
zapadnoevropskih zemalja Sirina kolosijeka 1435 mm (4 feet 8 1/2 inches),
ali je u Spanjolskoj i Portugalu 1668 mm, a u Finskoj 1524 mm, Sto
svakako otezava povezivanje - uklapanje tih zemalja u jedinstveni sustav
(preracunato prema podacima iz natuknice "Track and Railway" -
Encyclopedia Britanica, vol. 18, 935.)
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THE RAILROAD AND TOURISM

Summary

The significance of the railroad in tourism is dealt with in this paper. The
manner in which tourists are transported and the role of the railroad in this
transportation, new encompassing situations, indispensable changes in railroad
traffic and possible side-effects are all scrutinized. The challenges facing the
railroad are especially pointed out, as well as the need for surmounting these
challenges, in order to stimulate demand and to attain a significant rating in
the transportation market.
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