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Cilj je ovoga rada analizirati razvoj japanske Zeljeznice od pocetaka njezine izgradnje do suvremenog razdoblja te objasniti kako
je Zeljeznica utjecala na prostorni razvoj Japana. Analizom relevantne znanstvene i strucne literature definirat ce se i istraziti
geografski elementi koji su faktori toga razvoja. Posebna pozornost obratit ce se utjecaju Zeljeznice na razvoj urbanog sustava
Japana te prostorno planiranje i regionalni razvoj Japana. Pritom je vazno naglasiti klju¢nu ulogu Shinkansena, japanske mreze brze
Zeljeznice, koja je zbog inovativnosti u svojoj izvedbi poprimila globalno znacenje

Uvop

Japan je tihooceanska otoc¢na drzava uz
istocni rub euroazijskoga kopna podijeljen
unutar 8 regija na 47 prefektura (Tomina-
ga, 2011). Cetiri najveca japanska otoka su:
Honshu, Hokkaido, Kyushu i Shikoku. Promet-
no povezivanje tih Cetiriju otoka klju¢no je za
funkcioniranje Japana u cjelini.

Japan karakterizira velika gustoc¢a naselje-
nosti. Sredisnjim Japanom dominiraju strme
planine te se vecina velikih gradova i indu-
strijskih podrucja razvila uz obalnu ravnicu.
Tek je jedna petina ukupne povrsine naseljiva,
sto rezultira visokom gustoc¢om stanovnika na

tome podrucju. Japanci su oduvijek morali biti
vrlo uc¢inkoviti u koristenju i upravljanju zemlji-
Stem, Sto je zahtijevalo vrlo promisljenu pro-
stornu organiziranost (Stiperski i dr., 2005). Tri
gradska podru¢ja s najve¢com koncentracijom
stanovnistva su Tokyo, Osaka i Nagoya.
Japanska Zeljeznica duboko je ukorijenjena
u zemlju i drustvo. Razvijala se u skladu s pri-
rodom i kulturom Japana (Osaka, 1994). Uku-
pna duljina zeljeznickih pruga u Japanu danas
iznosi 27 311 km (The World Factbook, n.d.), a
2 388 km dio je sustava brze zeljeznice Shin-
kansen (The Government of Japan, n.d.). Rije¢
Shinkansen u doslovnom prijevodu oznacava
novu glavnu Zeljezni¢cku prometnicu. U po-
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Cetku su brzine vlakova Shinkansena iznosile
200 km/h, dok danas dosezu brzine i iznad 350
km/h (The Government of Japan, n.d.).
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SI. 1. Kartografski prikaz Japana
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POVIJESNI PREGLED RAZVOJA JAPANSKIH
ZELJEZNICA

Razvoj japanskih Zeljeznica zapoceo je s
gotovo pola stoljec¢a zakasnjenja za razvojem
u Europi. Tijekom razdoblja Meiji britanski su
ulagaci financirali i izgradili prve japanske ze-
ljeznicke pruge. Japan je vrlo brzo uhvatio ko-
rak te su na prijelazu iz 19. u 20. stoljece uve-
deni prvi domaci elektri¢ni tramvaji i gradska
zeljeznica (Aoki i dr., 2000). Uskoro je zapocela
i elektrifikacija zeljezni¢kih pruga, no napredak
je u meduratnom razdoblju bio relativno spor.
Tek u drugoj polovici 20. stolje¢a Japan je po-
stao vodeca sila u predstavljanju inovacija i no-
vih tehnologija u zeljezni¢ckom prijevozu. Sire-
nje zeljeznicke mreze uklopilo se u regionalni
razvoj Japana. Tradicionalni japanski urbani su-
stav, zajedno s obalnom plovidbom i primitiv-
nim cestovnim sustavom, reorganiziran je po-
javom zeljeznice, ¢ime su se stvorile nove veze
te se znacajno povecala brzina postojecih.

Izgradnja zeljeznickih pruga u Japanu za-
pocela je 1872. godine. Prva zeljezni¢ka pruga
u duljini od 29 kilometara povezivala je Tokio
i Yokohamu (Murayama, 1994). Zeljeznicka se
mreZa ubrzano Sirila prema istoku i zapadu u
nacionalnim razmjerima. Tokaido linija pove-
zala je 1889. godine Tokio i Kobe, dok je dvije
godine kasnije Tokio povezan s gradom Aomo-
ri, ¢ime je dovrsena linija Tohoku. S viemenom
je prvobitna Zeljeznica prerasla u danasdnju raz-
granatu Shinkansen mrezu i guste urbane Ze-
ljeznicke sustave, ukljucujuci vise od 600 kilo-
metara podzemnih zeljezni¢kih mreza u devet
japanskih gradova, kao i jednotra¢ne pruge te
zeljeznicke sustave na automatski pogon (Aoki
i dr., 2000).

Do kraja Meiji razdoblja zavrsena je vecina
glavnih Zeljeznickih linija na otoku Honshu,
no otok Shikoku i dalje je bio nepovezan. U
razdoblju Taisho (od 1912. do 1926.) zelje-

zni¢ka se mreza prosirila na izoliranije regije
uz Japansko more te otoke Hokkaido, Kyus-
hu i Shikoku (Murayama, 1994). Izgradene
su brojne sporedne linije koje su povezivale
manje gradove s velikima. Dovriene su linije
Hokuriku i Haetsu, kojima su se dotad nedo-
stupna podrudja integrirala u japanski urbani
sustav. U tom su razdoblju izgradene brojne
nove zeljeznicke linije diljem zemlje, kao $to
su: Sanin, Nemuro, Soya, Nippon i Kagoshima.
Integracija lokalnih linija diljem zemlje una-
prijedila je lako¢u razmjene putnika i dobara.
KoriStenje zeljeznice postupno je postajalo
dijelom svakodnevnog zivota Japanaca. U
ovome je razdoblju znacajno porasla brzina
vlakova. Otvaranje tunela Kanmon poboljsalo
je dostupnost izmedu otoka Honshu i Kyushu.
Vrijeme putovanja vlakom znatno se smanijilo.
Jednodnevna putovanja poslovnih korisnika
izmedu Tokija i Osake postala su mogucéa. Do
1990. godine sva su cetiri najveca japanska
otoka bila u potpunosti povezana Zeljezni¢-
kom mrezom, 3to je smanjilo potrebu za pri-
jevozom trajektima (Murayama, 1994). Otoci
Kyushu i Hokkaido povezani su tunelima s
otokom Honshu, dok je otok Shikoku pove-
zan mostom. Stvaranjem Zeljeznicke mreze
Shinkansen koja se protezala od Morioke do
Fukuoke doprinijelo se povecanju dostupno-
sti ne samo gradova povezanih Shinkanse-
nom, nego i ostalih gradova u udaljenim po-
dru¢jima. Dostupnost potonjih poboljsana je
koriStenjem Shinkansena kao veze umjesto
oslanjanja na stare lokalne linije. Dramati¢no
smanjenje koristenja lokalnih linija dovelo je
do zatvaranja brojnih manjih pravaca. Tako je
nestao i pravac Yamagata-Morioka jer je puto-
vanje linijom Tohoku bilo mnogo brze.

Javna tvrtka japanskih nacionalnih zeljezni-
ca (Japanese National Railways) osnovana je
1949. godine, a privatizirana je 1987. godine i
razdvojena na Sest regionalnih tvrtki za putnic-
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. Redovna ieljeznica

SI. 2. Mreza japanskih Zeljeznica
zvor: JTB, n.d.

ki promet i jednu nacionalnu tvrtku za teretni
promet (Aoki i dr.,, 2000). Sedam novih priva-
tiziranih tvrtki udruzilo se zajedno s tvrtkama
Railway Communications Co., Railway Infor-
mation Systems Co. i Railway Technical Resear-
ch Institute te je stvorena grupacija JR Group
(Aoki i dr., 2000). Nove privatizirane japanske
zeljeznice razvile su naprednije i brze vlakove
te suuveleidruge djelatnosti nevezane uz pro-
met, poput turizma, maloprodaje i poslovanja
nekretninama (Murayama, 1994).

Suvremeni japanski zeljeznicki sustav ima
veliki trzisni udio u domacem putnickom pro-
metu, koji iznosi oko 30 %. To je vrlo visok udio
u usporedbi s ostalim razvijenim zemljama,
gdje udio Zeljeznice u putnickom prometu
rijetko prelazi 10 % (Aoki i dr., 2000). U Japa-
nu je tijekom povijesti bila vidljiva dominacija
prihoda od putnickog zeljeznickog prometa u
odnosu na teretni, $to takoder nije u skladu s
ve¢inom ostalih drzava. Proces uklanjanja ze-
lijezni¢kih pruga u slabije naseljenim, ruralnim
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podruc¢jima takoder se ponesto razlikuje u Ja-
panu. Izgradnja drzavnih Zeljeznickih pruga u
ruralnim podru¢jima nastavljena je i u drugoj
polovici 20. stolje¢a, a do 1972. godine zatvo-
reno je tek 11 Zeljezni¢kih pruga ukupne du-
liine 120 kilometara. Izgradnja ruralnih pruga
ipak je prekinuta krajem 70-ih godina 20. sto-
lijeca. lako su ruralne zajednice dobile pravo
na preuzimanje ruralnih linija koje su bile pred
ukidanjem, mnoge su pruge do kraja stoljeca
bile zamijenjene autobusnim linijama.

RAZvV0) URBANOG SUSTAVA

Pocetkom 20. stoljeca, japanski urbani su-
stav bio je slabo povezan, sa samo nekoliko
gradova linearno rasporedenih od istoka pre-
ma zapadu. Originalni oblik sadasnjeg urbanog
sustava uspostavljen je 1910-ih godina, kada
se vecina velikih gradova uklopila u sustav te
postala njegovim dijelom (Murayama, 1994).
Do druge polovice 20. stolje¢a, koncentrirano
ulaganje uizgradnju Zeljezni¢kih pruga i postu-
pno smanjivanje vremena voznje doprinijelo
je uravnotezenom razvoju japanskog urbanog
sustava. Pojava Shinkansena u 60-im godinama
20. stoljeca promijenila je postojecu prostornu
strukturu. Ubrzo su gradovi povezani Shinkan-
senom stekli najvisu lokacijsku prednost, dok
su se ostali gradovi u udaljenim regijama pomi-
cali dalje prema periferiji. Kao posljedica toga,
izgled japanskog urbanog sustava preobrazio
se u iskrivljen oblik uzrokovan relativnim pribli-
Zavanjem gradova povezanih Shinkansenom, a
udaljavanjem ostalih gradova.

Sto se ti¢e promjena u strukturi japanskog
urbanog sustava u 20. stoljecu, vidljiva su dva
prepoznatljiva obrasca tijekom vremena (Mu-
rayama, 1994). Prvo, polozaj gradova u regi-
jama Kanto i Kinki praktic¢ki je nepromjenjiv
zbog njihove snazne i stabilne medusobne
povezanosti. S druge strane, gradovi u regi-



DomAGOJ VVOGRING, SLAVEN GASPAROVIC | MIARTINA Jakovcic: UTJECA) ZELJEZNICE NA PROSTORNI RAZVO) JAPANA '| 3

GEOGRAFSKI HORIZONT - BROJ 1/2017,7-17

jama Chubu, Chugoku i Shikoku mijenjali su
svoj relativni polozaj zbog slabije medusobne
povezanosti. Drugo, polozaj Tokija, glavnog i
najveceq japanskog grada, postupno se kretao
prema zapadu, odrazavajudi brzi porast dostu-
pnosti u zapadnom Japanu u odnosu na isto¢-
ni. Istovremeno, Sapporo, Fukuoka, Sendai i
Hiroshima priblizavali su se prvotnom relativ-
nom polozaju. Ovakvo uskladivanje otkriva da
su ovi veliki gradovi biljezili minimalne razlike
u prometnoj dostupnosti, zahvaljujuci utjecaju
Shinkansena.

Tijekom dvadesetog stoljeca, trajanje puto-
vanja u Japanu smanjilo se za 80%. Vrijeme pu-
tovanja izmedu dva najveca grada, Tokija i Osa-
ke, se skratilo vise od pet puta, a u razdoblju
izmedu 1961. i 1990. godine se prepolovilo
(Murayama, 1994). Izgradnja linije brzog vlaka
Shinkansen 1964. godine odigrala je znacajnu
ulogu u njihovu povezivanju. Shinkansen je
ubrzo produZen do grada Fukuoke na otoku
Kyushu, ¢ime se vrijeme putovanja izmedu
Tokija i zapadnog ruba tihooceanskog pojasa
skratilo za gotovo dvije trecine.

Tab. 1. Promjena dostupnosti u japanskom urbanom sustavu — vrijeme putovanja izmedu Tokija i pet velikih gradova (u satima i

minutama)

Godina Osaka Hiroshima Fukuoka Sendai Sapporo
1898. 15:35 26:57 42:45 12:00 56:40
1904. 12:38 28:11 42:59 9:35 50:47
1915. 12:33 20:40 30:39 8:08 36:00
1934. 8:00 14:39 20:43 5:50 26:14
1961. 6:30 11:10 16:55 4:43 19:55
1990. 2:52 4:30 5:52 1:50 10:52
2017. 2:23 4:03 4:48 1:34 7:26

[zvor: Murayama, 1994; Central Japan Railway Company, n.d.; Sapporo Transportation Guide, n.d.; East Japan Railway Company,

n.d.

Zeljezni¢ka je mreZa potaknula i pojacala do-
minaciju urbanih regija i rast srediSta uz novo-
otvorene linije (Leclerc, 2002). Kasnije se javlja
ubrzani rast regionalnih sredista. Smanjenje vre-
menske udaljenosti donijelo je jacu drustvenu
i gospodarsku razmjenu izmedu provincijskih
gradica i velikih sredisnjih gradova. Manjim je
gradovima omoguceno koristenje svih funkcija,
no mogu ih izgubiti na ra¢un velikih gradova.
Koncentracijom funkcija veliki gradovi jos$ vise
profitiraju, dok njihovim rasprsivanjem i premje-
stanjem mali gradovi jos viSe gube svoj znacaj.

U svim je razdobljima prisutna visoka pro-
metna dostupnost gradova u srediSnjem Japa-
nu, a niska dostupnost u perifernim regijama.
lako se ovaj temeljni obrazac nije promijenio,
vidljive su neke regionalne varijacije. Izmedu
1961. i 1990. godine Tokio je biljezio ubrzani
rast dostupnosti, zahvaljujuc¢i koncentraciji tri
terminala Shinkansena. Poboljsanja u promet-
noj dostupnosti znacajno su doprinijela ubrza-
nom ekonomskom rastu Tokija sedamdesetih
godina dvadesetog stoljeca. Povecanje dostu-
pnosti prema zapadu i otoku Kyushu bilo je
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konstantno vece nego prema sjeveru i otoku
Hokkaido, pogotovo izmedu 1961. i 1990. go-
dine, zahvaljuju¢i otvaranju terminala Shin-
kansena na otoku Kyushu.

Populacija Japana utrostrucila se u proma-
tranome razdoblju. Ukupna duljina zeljeznicke
mreze ubrzano je rasla do 1961. godine. Nakon
toga je prisutno blago smanjenje zbog napu-
$tanja neucinkovitih lokalnih linija (Murayama,
1994), no od 1990-ih dolazi do prosirenja Zelje-
zni¢ke mreze. Postupnim Sirenjem Shinkanse-
na povecale su se razlike u dostupnosti izmedu
gradova povezanih i gradova nepovezanih Shi-
nkansen sustavom.

Tab. 2. Promjena znacajki Zeljeznicke mreZe Japana tijekom
vremena

Broj Duljina
Godina stanovnika ieljeznviéke
Japana mreze
(u tisu¢ama) (u km)
1898. 42 886 1415
1904. 46 135 2449
1915. 52752 9268
1934. 68 309 16 535
1961. 94 287 20519
1990. 123611 20157
2017. 126 073 27311

Izvor: Murayama, 1994; The World Factbook, n.d.;
Worldometers, n.d.

SHINKANSEN — MREZA BRZIH
ZELJEZNICA

Prva svjetska linija brze Zeljeznice otvorena
je uJapanu 1964. godine pod nazivom Tokaido
Shinkansen. Japanski uspjeh u razvoju tehno-
logije brzih vlakova smatran je pravim ¢udom,
vrlo brzo postigavsi brzine iznad 200 km/h u
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svakodnevnom prometovanju. Izgradnja linije
Tokaido donosila je veliku korist te je vratila sva
uloZena sredstva unutar sedam godina. Stoga
je odluceno da ¢e se izgraditi jos sli¢nih Zelje-
znica diljem zemlje (Sanyo, Tohoku, Joetsu) i
danas njihova ukupna duljina iznosi vise od 2
000 kilometara (Zhou i Shen, 2011). Kako je Ja-
pan pretezno planinska zemlja, terenski uvjeti
ogranicavaju razvoj maksimalnih brzina japan-
skih brzih vlakova te su dodatni napori morali
biti uloZeni kako bi se one postigle.

Suprotno ocekivanom, stvaranje novih ur-
banih i industrijskih sredista, kao i njezin dopri-
nos u trgovackom i gospodarskom razvoju Ja-
pana nisu se smatrali najvaznijim razlozima za
izgradnju mreze brze Zeljeznice (Leclerc, 2002).
Osnovne teznje isle su prema povecanju po-
kretljivosti stanovnistva te ocuvanju okolisa od
onecis¢enja ispusnim plinovima. Shinkansen
postaje alat prostornog planiranja te omogu-
Cuje slobodan protok ljudi iz periferije prema
velikim gradskim sredistima. lako ne djeluje
kao instrument decentralizacije Japana, za-
hvaljujuci Shinkansenu stanovnistvo vise nije
moralo zivjeti u blizini Tokija ili Osake kako bi
moglo iskoristiti sve mogucnosti zaposljavanja
koje je omogucdio njihov gospodarski rast. Po-
vecana pokretljivost znacajno je smanjila vrije-
me potrebno za putovanje te time dovela do
poboljsanja zivotnog standarda Japanaca.

Megalopolis Tokaido jedan je od dominan-
tnih urbanih regija u Japanu, odnosno sadrzi
veliki udio stanovnistva te je srediSte vaznih
prometnih kretanja (Leclerc, 2002). Tokio ima
ulogu ¢vorista za sve tri glavne mreze, ali i za
sve predvidene produzetke. Linije Sanyo, To-
hoku i Joetsu zadrzale su svoju vodecu ulogu, a
od ostalih vrijedi izdvojiti linije Miyazaki, Narita,
Hokuriku i Kyushu. Vecina japanskih prefektu-
ra dobile su svoj ogranak Shinkansena, dok su
zakinute ostale prefekture Mie, Nara, Shimane i
Wakayama. To su bile rijetko naseljene prefektu-
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re na rubovima najnaprednijih japanskih regija,
s niskim stupnjem urbanizacije te bez pravog
gospodarskog i politickog znacaja.

Shinkansen je nastao kao projekt s ciljem po-
boljsavanja prometne povezanosti izmedu To-
kija i Osake, no ubrzo se pretvorio u prvu svjet-
sku mrezu brze Zeljeznice (Leclerc, 2002). Po-
stao je osnovni alat japanske vlade u projektima
prostornog planiranja i razvoja gospodarstva.
Shinkansen se pokazao kao nedvojbeni uspjeh.
Projekt je oblikovan s obzirom na unutarnje
procese u japanskom okolisu. Ljudske i fizicke
osobine zajedno su ¢inile idealne uvjete koji su
maksimalno povecali gospodarsku isplativost
takvog prometnog sustava, vise nego u bilo ko-
joj drugoj drzavi. Osnovna odrednica Japana je
njegova gusta naseljenost, vise od polovice sta-
novnistva zivi u konurbaciji Japana i Osake, na
samo nesto vise od Cetvrtine ukupne povrsine
japanskog arhipelaga. Velike prometne guzve
¢ine Zeljeznicu prihvatljivim i logi¢nim izborom.
Popularnost, isplativost i uspjeh brze Zeljeznice
objasnjava kombinacija sljede¢ih cimbenika:
ucestalosti polazaka, brzine, sigurnosti putnika
te lo$ omjer cijene i kvalitete ostalih konkuren-
tnih oblika prijevoza (Leclerc, 2002).

lako je pocetna cijena ulaganja u izgradnju
mreze bila previsoka, ipak je izgradena, bu-
duci se znalo da ce se isplatiti svakodnevnim
masovnim koristenjem. Zaradu je ipak teze
bilo ostvariti izvan najguscée naseljenog pod-
ru¢ja Japana. Taj problem pokusao se rijesiti
dovodenjem brzih vlakova u zabacena pod-
rucja, koji ¢e omoguciti kvalitetnu uslugu uz
prihvatljive cijene te time ostvariti vladina na-
stojanja za prostornim i gospodarskim rastom
takvih regija. Shinkansen nije bio prilagoden
slabije naseljenim podru¢jima te je trebalo
stvoriti alternativni sustav koji moze funkcio-
nirati na postojecoj zeljeznickoj infrastrukturi.
To omogucuje Sirenje mreze brze Zeljeznice
na cijeli arhipelag. Nova je tehnologija omo-

gucdila Sirenje japanske tradicije izvrsnosti, po-
Stujudi uvjete novog prostora i trzista (Leclerc,
2002).

Diverzifikiacija Zeljeznickih tvrtki odreduje
ucinkovitost mreze brzih Zeljeznica. Organiza-
cija JR Group je osim zeljeznicke mreze uspjela
razgranati i popratne djelatnosti uz nju. Nado-
knadila je troSkove preuzevsi hotele, restora-
ne, trgovacke centre i turisticke destinacije u
neposrednoj blizini Zeljeznicke pruge. Ovakav
integrirani pristup povecao je zaradu, smanjiv-
$i na minimum rizik prevelike koncentracije u
manje unosnim podrucjima (Leclerc, 2002).

ULOGA U PROSTORNOM RAZVOJU

Japanska je vlada svojim odlukama utjecala
na ubrzano Sirenje osnovne mreze Shinkan-
sena, koju cine linije: Tokaido, Sanyo, Tohoku
i Joetsu. Dostupne analize pokazuju utjecaj
japanske politike na upravljanje zemljistem i
regionalni gospodarski razvoj uz ukljucivanje
prijevoza brzom zeljeznicom. Navedene ana-
lize istrazuju procese koji su doprinijeli ubrza-
nom Sirenju mreze Shinkansena od njegovog
uvodenja u Sezdesetim godinama dvadesetog
stoljeca. Pokazalo se da u dijelovima Japana
kojima je pruzena takva infrastruktura, uz po-
mo¢ japanske vlade, postoji povezanost izme-
du navedene politike, upravljanja zemljistem
i regionalnog gospodarskog razvoja (Leclerc,
2002). Promet i koristenje zemljista medusob-
no su povezani snaznom interakcijom. Kljucni
su elementi gospodarskog i drustvenog boljit-
ka drustva i okolisa. Velika prometna mobilnost
i iskoristavanje zemljista problemati¢na su pita-
nja u cijelom svijetu (Giller, 2005).

Nakon Drugog svjetskog rata, osnovna za-
daca nove vlade bila je obnova gospodarstva.
Izgradnja Shinkansena bila je jedna u nizu inici-
jativa s ciljem gospodarskog rasta, optimalnog
upravljanja zemljistem te drustvenog razvoja
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Japana (Leclerc, 2002). Osnovni zadatak u ge-
ografskom pogledu bilo je smanijiti vrijeme pu-
tovanja na razini cijele zemlje. Prvi temeljni cilj
bilo je prosirenje prostora koji se moze prijeci u
jednodnevnom putovanju. To je znacilo da se
prometni sustavi moraju ubrzati, nakon cega je
uslijedio vedi protok ljudi i informacija. Japan-
ski su planeri trazili najucinkovitije nacine kako
smanjiti zagusenost velikih gradskih sredista,
usmjeravajuci stanovnistvo i gospodarske dje-
latnosti prema regijama u zaledu. Utemeljena
su regionalna sredista poslovnog upravljanja s
ciljem olaksavanja drustvenih i gospodarskih
problema s kojima su bili suoceni Tokio i Osaka.
Brojni razvojni planovi vezani za drustveni i
gospodarski razvoj Japana objavljenisuiprove-
deni za to vrijeme (Leclerc, 2002). Tri se osnov-
na cilja namecu kao motiv za izgradnju velike
i rasprostranjene mreze brze zeljeznice. To su:
smanjenje vremena potrosenog na putovanje,
suzbijanje psiholoskih i fizickih barijera koje su
ogranicavale razmjenu ljudi i informacija unu-
tar japanskog arhipelaga te stvaranje ravnote-
ze izmedu razvijenih i nerazvijenih regija.
Poslijeratna koncentracija gospodarskih dje-
latnosti unutar velikih gradskih regija objasnja-
va se povoljnim geografskim uvjetima (Leclerc,
2002). S druge strane, zabacena podrucja, lise-
na kapitalnih ulaganja i prometne infrastruk-
ture, ostala su osiromasena. Kako bi ublazila
rastu¢u nejednakost izmedu regija, japanska
je vlada pokusala uskladiti nacionalni razvoj
putem regionalnog razvoja, $to se pokazalo
prili¢no zahtjevnim zadatkom. U pozadini sluz-
benih ciljeva, japansko je vodstvo imalo i druge
motive koji su omogucili podrsku uspostavlja-
nju brze Zeljeznicke mreze. Shinkansen je omo-
gudio Japanu zadrzavanje vodecéeg polozaja u
tehnoloskom istraZivanju i razvoju zeljeznickog
prijevoza. Nadalje, elektrifikacijom Zeljeznice
smanjila se japanska ovisnost o uvoznoj nafti,
$to je potaknulo i vozace automobila da putuju
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vlakom. Kona¢no, postavljanje takve sveobu-
hvatne Zeljeznicke mreze otvorilo je nova rad-
na mjesta.

Zeljeznicka mreza Shinkansen zapocela
je kao projekt razvoja japanskog prometa,
no ubrzo je postala alat prostornog planira-
nja (Leclerc, 2002). Mnogo se nada polagalo
u ispravljanje geografskih nejednakosti, koje
su vec tada postojale, ali i koje su pogorsane
znacajnim gospodarskim rastom. Shinkansen
je zasluzan za veliku promjenu u nacinu Zivo-
ta milijuna Japanaca. Znacajno je unaprijedio
i olak$ao razmjene izmedu dotad tesko dostu-
pnih regija. Pomogao je Sirenju stanovnistva
prema zabacenijim regijama, $to se smatra
osnovnim doprinosom prostornom planiranju
Japana. Pomogao je Sirenju gospodarskih ak-
tivnosti u gradovima kroz koje prolazi, ¢ime je
lokalno stanovnistvo dobilo brz i u¢inkovit pri-
stup velikim gradovima.

SI. 3. Shinkansen ulazi u stanicu
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ULOGA SHINKANSENA U URBANO)J
OBNOVI JAPANSKIH GRADOVA

U Japanu se urbana obnova moze postici
na nekoliko nacina (Guller, 2005): prenamje-
nom nekadasnjih industrijskih i Zeljeznickih
podru¢ja, prenamjenom nekadasnjih luka i
dokova, obnavljanjem degradiranih podrugja
te prilagodbom posljedicama prirodnih kata-
strofa. Starenje stanovnistva razlog je potrebi
revitalizacije i preoblikovanja javnog gradskog
prostora. Posebnost takvih poduhvata u Japa-
nu jest djelovanje lokalne vlasti kao javnog
ulagaca, prikupljajuc¢i sredstva izdavanjem
obveznica. Drugi model je zadrzavanje javhog
vlasnistva nad zemljistem, no privatne tvrt-
ke dobivaju koncesiju za izgradnju na tome
podrucju. Projekti na privathom zemljistu za-
htijevaju prilagodbu kako bi mogli osigurati
prostor i prikupiti kapital za izgradnju javnih
sadrzaja.

Japanski gradovi s postojecom mogud-
noscu iskoristavanja zemljista za nove svrhe
imaju veliku $ansu ispunjenja kriterija ekolos-
ki, ekonomski i drustveno odrzivog razvoja u
smislu unutarnjeg gradskog Sirenja. Najbolji
primjer su projekti preobrazbe velikih razmjera
nekadasnjih industrijskih i tranzitnih podruc¢ja
u stambenu namjenu u Osaki, Kobeu, Nagoyi
i Tokiju.

Osnovni je preduvjet za usmjeravanje funk-
cioniranja naselja u smjeru javnog prijevoza
konkurentna razina usluge, od lokalne prema
regionalnoj i nacionalnoj razini (Giller, 2005).
Osim uspostavljanja funkcionalne mreze, vaz-
no je imati visoku ucestalost linija, odnosno
vozni red s jednakim intervalima, kako bi se
putnici lakSe upoznali s potencijalnim mogu¢-
nostima putovanja. Zeljezni¢kim postajama
trebalo bi omoguciti povratak klju¢ne ulo-
ge koju su imale u strukturnom prostornom
razvoju prije pojave automobila. Podrucja u

njihovoj neposrednoj brzini trebala bi se ur-
bano unaprijediti te im osigurati slobodnije
koristenje zemljista. Zeljeznicke tvtke, javna
vlast i privatni ulagaci trebali bi suradivati s
ciljem planiranja i primjene visokokvalitetnih
razvojnih projekata. Ukljuc¢ivanje stanovnis-
tva vazno je zbog podizanja svijesti o velikoj
zagusenosti prometnica privatnim vozilima.
Na taj nacin, prostorno planiranje ¢e doprini-
jeti novoj snaznoj orijentaciji urbanog razvoja
prema samim jezgrama naseljenosti. Regio-
nalna politika mora biti popracena gustom
mrezom prijevoznih moguénosti. Potrebno je
pronaci uravnotezen omjer izmedu linija brze
Zeljeznice i regionalnih linija javnog prijevoza.
Obje razine usluge moraju biti pravilno integri-
rane. Regionalna politika trebala bi se usmje-
riti na koncentriranu decentralizaciju. Zajedno
sa spomenutom prometnom politikom, takav
bi pristup doveo do smanjivanja prostornog i
prometnog pritiska na velika gradska podruc-
ja. Na taj se nacin regionalna politika i urbani
razvoj medusobno podupiru i nadopunjuju.
Osnovni zadatak u prostornom planiranju
Tokija u 20. stoljecu bilo je Sirenje i jacanje
gradskog prostora s ciljem ostvarenja ubrza-
nog razvoja (Okata i Murayama, 2010). Do Sez-
desetih godina dvadesetog stoljeca urbanim
Sirenjem nije se upravljalo strogim sustavom
planiranja niti uredenjem zelenog pojasa, vec
razvojem u okolici Zeljeznickih postaja. Tada su
javne tvrtke pocele razvijati velika gradevin-
ska zemljista u predgradima, kao $to su Tama
i Chiba. Novi gradovi razvijali su se kao zelena
predgrada ili spavaonice Tokija. Zahvaljujuci
kontinuiranom razvoju podzemne zeljeznice,
gotovo tri Cetvrtine jutarnjih putnika Tokija
koristi zeljeznicu umjesto automobila. Zahva-
ljuju¢i politici gradskih vlasti i poslodavaca
velikih tvrtki, stanovnicima Tokija isplati se pu-
tovati zeljeznicom, ¢ime je Tokio postao jedan
od svjetskih megagradova najvise usmjerenih
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prema javnom prijevozu. S visokom koncentra-
cijom uredskih i trgovackih funkcija u sredistu
Tokija i razvojem gradevinskih zemljista uz ze-
ljeznicke pruge u predgradima Tokio je postao
centralizirani grad usmjeren na tranzit. U bu-
ducnosti ¢e zbog smanjenja radne populacije
biti teZe odrzavati postojedi Zeljeznicki sustav i
prostornu strukturu. Gradska podrucja u okru-
zenju zZeljezni¢kih stanica gusto su naseljena i
prilagodena pjesacima. Brojni tranzitni termi-
nali okruzeni su sadrzajima maloprodajne, tr-
govacke i poslovne namjene, dok su uz postaje
u predgradu prisutni supermarketi i trgovacke
ulice. Ipak, cestovna infrastruktura nije dovolj-
no razvijena. Nedovoljno je pristupnih pravaca
za ostale oblike prijevoza, brojna krizanja ceste
i Zeljeznicke pruge otezavaju promet, plocnici
su preuski te ne postoji dovoljno parkiralista za
bicikle.

Visoka razina integracije izmedu Zeljeznice i
razvoja trzista nekretnina u Tokiju ¢ini taj grad
zanimljivim primjerom za promicanje razvoja
usmjerenog na tranzitni promet (Chorus i Ber-
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tolini, 2011). Medudjelovanje izmedu poseb-
nih obiljezja prometa i koristenja zemljista, kao
$to su dostupnost vlaka sredisnjem poslov-
nom okrugu i broj Zeljeznickih veza s obzirom
na koncentraciju radne snage, snazan su ¢im-
benik strukturnog razvoja Tokija. Jedinstveno
obiljezje Tokija, koje pomaze pri objasnjavanju
kontinuirane centralizacije zaposljavanja, jest
visokokvalitetan i pouzdan Zeljeznicki i sustav
podzemne Zeljeznice, koji Siri usluge kroz regi-
ju (Alpkokin i dr.,, 2010). DugogodiSnja mreza
oblikovala je gustocu zaposljavanja u okru-
zenju zeljezni¢kih postaja. Postoje i primjeri
uspjedne decentralizacije koji su razvili nova
radna mjesta, iako se vecina njih odnosi na
stvaranje vertikalnih djelatnosti Zeljeznickih
tvrtki, Sto ukljucuje razvoj gradevinskih zemlji-
Sta i nekretnina. Najbolji je takav primjer plani-
ranja novi grad Tama, projekt zeljeznicke tvrtke
Tokyu, gdje se zemljiSte zasti¢eno zelenim po-
jasom oslobodilo za urbani razvoj. Razvoj no-
vih gradova i zaposljavanja u njima slijedi trasu
Zeljeznicke pruge (Alpkokin i dr.,, 2010).

Jo$ od druge polovice 19. stoljeca, Zeljeznica ima vodecu ulogu u prijevozu putnika u Japanu.

To se poglavito odnosi na najvece japanske gradove. Otkako su izgradeni prvi zeljeznicki pravci
u Japanu, postali su kraljeznica razvoja prometa izmedu velikih gradova i njihovih predgrada.
Metropolitanska podrucja gradova radijalno su se Sirila u smjeru Zeljeznicke pruge. Postupnim
Sirenjem nacionalne mreze Zeljeznica, postignuta je integracija urbanog sustava Japana, a najve-
¢i su gradovi povezani u jedinstvenu cjelinu. Dobra prometna povezanost dovela je do snaznog
razvoja industrije i gospodarstva Japana. Isplativost izgradnje Zeljeznice ¢esto se postize uvode-
njem sekundarnih djelatnosti uz samu Zeljeznicu. Brojne japanske tehnoloske inovacije okosnica
su modernog prometnog razvoja. To se prije svega odnosi na izgradnju mreze brze zeljeznice
Shinkansen. Znacajno je povecana prometna dostupnost, ali i kvaliteta putovanja. Japansko
stanovnistvo profitiralo je izgradnjom Shinkansena. Skratilo se vrijeme putovanja, a povecao se
boravisni prostor. Zivot daleko od najve¢ih demografskih i gospodarskih centara Japana vise nije
znacio marginalnu ulogu u sudjelovanju u drustvenim i gospodarskim tokovima. Stanovnici pe-
rifernih japanskih regija dobili su pristup velikom broju gradskih funkcija, no istovremeno manji
gradovi postupno gube svoje funkcije. Zato Sto su integrativni faktor Japana i pritom nedvoj-
beno imaju znacajan doprinos povezivanju i funkcioniranju Japana u cijelosti, Zeljeznice se ce-
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sto koriste i u politicke svrhe, $to nerijetko zavrsava nepovoljno za japansko stanovnistvo. Zbog
svoje neosporne uloge u prostornom i povijesnom razvoju Japana, Zeljeznice se u posljednje
vrijeme Cesto ukljucuju upravo u programe prostornog planiranja i regionalnog razvoja. U tome
je najvise pomogla upravo izgradnja mreze brzih Zeljeznica. MozZe se zakljuciti da Shinkansen,
uz odredene spomenute nedostatke, ipak ima klju¢nu ulogu u razvoju japanskih Zeljeznica te su
znacajnije pozitivne promjene koje je potaknuo.
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