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ULOGA ZELJEZNICKOG PROMETA
U ORGANIZACIJI PROSTORA

IVANA CRLJENKO

1. UVOD

Zeljezni¢ki se promet svojim tehni¢kim
i funkcionalnim prednostima nametnuo kol-
nom i rijenom prometu u drugoj pol. 19. i
pocetkom 20.st. U tom su razdoblju izgradnja
zeljeznickih pruga i iskoriStavanje potenci-
jala koje zeljeznica pruza postali jedan od
imperativa gospodarskog napretka razvijenih
zemalja svijeta. Preuzimaju¢i ulogu glavnog
prometnog sredstva u robnom ali i putnickom
prijevozu, zeljeznica postaje nezamjenjiv
¢imbenik razvoja svjetske trgovine i prvobitne
industrije, dinamican medij Sirenja europskih
kolonijalistickih utjecaja u prekomorske
zemlje, pretpostavka funkcionalnog i fizio-
nomskog razvoja urbanih srediSta te vazna
smjernica suvremenih turistickih tokova.

U skladu s moguénostima gospodarskog
razvoja, proces Sirenja nacionalnih Zelje-
zni¢kih mreza najprije 1 najintenzivnije je
zahvatio SAD i najrazvijenije europske ze-
mlje'. Pocetkom 20.st. razvoj Zeljeznickih
mreza zemalja Srednje i Isto¢ne Europe, poput
Poljske ili Ceske, u znatnoj je mjeri ovisio o
izrazito centraliziranim prometnim politikama
Austro-Ugarske, Rusije, odnosno Njemacke.
Austro-Ugarskoj je, primjerice, Zeljeznica
predstavljala instrument Sirenja mo¢i i razvoj-
nih impulsa iz glavnih drzavnih sredista (Bec,
Budimpesta) u gospodarski relevantnim prav-
cima do izvoznih luka (Trst, Rijeka). Time
je drzava svjesno poticala razvoj osovine

Prag-Bec-Budimpesta, dok je od Zeljeznickih
prometnih tokova udaljene dijelove postupno
pretvarala u izoliranu periferiju (Rumunjska,
Hrvatska, BiH) (Howkins, 1999).

Tridesetogodisnje razdoblje stagnacije,
a potom i privremene regresije zeljeznickog
prometa u razvijenim zemljama nesumnjivo
je bilo odraz eckspandiraju¢eg uspona ces-
tovnog prometa od 1920-ih. Preuzimanje
prevlasti cestovnog prometa 1 simultano
nazadovanje Zeljeznickog prometa Patmore
(1966) tumaci kao povijesnu neminovnost,
odnosno posljedicu evolucijskih procesa ino-
vacija, kompeticije, uspona i padova (Hoyle,
Knowles, 1992).

Konkurentni odnosi vode¢ih dvaju oblika
kopnenog prometa najprije su se ocitovali lo-
kalno i na kra¢im prijevoznim pravcima, gdje
je zeljeznicki promet postupno poceo gubiti
putnike i robu. Smanjivanje prometnih tokova
na zeljezniCkim pravcima imalo je za poslje-
dicu ukidanje mnogih pruga, osobito lokalnih,
vicinalnih ili pak pruga uskog kolosijeka (Si¢,
1997). Fizionomske, funkcionalne i socioe-
konomske promjene u nekad “zeljeznickom”
pejzazu pouzdano su ukazivale na to da je
razdoblje dominacije zeljeznickog prometa
zavrsilo.

Sezdesetih godina 20.st. u razvijenim ze-
mljama svijeta novi drustveno-gospodarski
odnosi potaknuti tercijarizacijom drustva,
ubrzanim tehnolosko-informati¢kim razvo-
jem, pojacanom urbanizacijom, dnevnim

v razdoblju tzv. “zlatnog doba Zeljeznice” (1850.-1920.) ukupna duljina Zeljezni¢kih pruga u Europi povecala se Sesna-
est puta! Godine 1850. bilo je 24 083 km pruga, a 1920. god. ukupna duljina europskih pruga, ukljucujuci europski dio

Rusije, iznosila je 379 847 km (Si¢, 1997).



24

migracijama te uznapredovalim procesom
regionalnog integriranja, pojacali su potre-
bu za strukturnim promjenama nacionalnih
prometnih sustava. Zasi¢enost cestovnih
prometnica 1 rastuée optereéenje zracnog
prometa ponovno su apostrofirali prednosti
zeljeznickog prometa. Pokazalo se da brza,
tehni¢ko-tehnoloski modernizirana i ekoloski
prihvatljiva Zeljeznica moze preuzeti velik dio
prijevoza robe i putnika, osobito na glavnim
prometnim pravcima i u podru¢jima velikih
urbanih aglomeracija. Rezultat prilagodavanja
zeljeznice novim uvjetima prometne potraznje
u Europi i Japanu jest Sirenje mreze vlakova
velikih brzina (TGV, Shinkansen, ICE, AVE),
koja danas, u usporedbi s pocetnim razdo-
bljem razvoja Zeljeznickog prometa, implicira
dalekoseznije i kompleksnije efekte u geo-
grafskom prostoru.

2. ZELJEZNICKI PROMET
KAO FAKTOR ORGANIZACIJE
PROSTORA
2.1. Razdoblje ekspanzije
Zeljeznickog prometa

Kao produkt odredenog stupnja gospodar-
sko-tehnoloskog razvoja u 19.st., Zeljeznicki
je promet svojim pojavljivanjem 1 Sirenjem
utjecaja u okolni prostor izazvao snazne
promjene u tadasnjem pretezno agrarnom
drustvu. Dolaskom Zeljeznice na neko podru-
¢je zapoceto je novo, dinamicnije razdoblje u
razvoju tog prostora. Stoga se prvobitno ushi-
¢enje modernim inovacijskim silnicama koje
zeljeznica dispergira u okolicu pokazalo i vise
nego opravdanim. Emitiraju¢i brojne direktne
i indirektne utjecaje u $iri prostor Zeljeznica
je mnogo intenzivnije nego kolska cesta ili
rije¢ni prometni put doprinijela postanku i
razvoju novih prostornih struktura i procesa te
stvaranju kompleksnih uzro¢no-posljedicnih
odnosa.

Zeljeznicki se promet, kao i mnogi drugi
utjecajni pojavni oblici u prostoru, u svojim
pocecima najtransparentnije manifestirao u
fizionomskoj promjeni pejzaza. Izgradnjom
zeljeznickih pruga, velebnih kolodvorskih
zdanja, zeljeznickih stanica i prate¢ih indu-
strija Zeljeznica je unijela nove elemente u
prostorne strukture postoje¢ih naselja, ugla-
vnom gradova, ili je pak predstavljala inici-
jalni element nastanka novih, “zeljeznickih”
naselja’>. Osim navedenih vidljivih ucinaka
u prostoru, zeljeznica je izazvala i “nevidlji-
ve” strukturalne demografske i gospodarske
promjene te ubrzala procese urbanizacije i
industrijalizacije.

Krajem 19.st. Zeljeznicki se promet afir-
mirao kao jedan od odlucujucih faktora demo-
grafskog razvoja i socijalnog prestrukturiranja
stanovniStva. Dostupnost zeljeznickim pro-
metnim pravcima odrazila se na poboljsanju
bioloske, ekonomske i obrazovne strukture
stanovniStva naselja uz zeljeznicku prugu, ali
je isto tako pospjesila gotovo sve vrste migra-
cija. Uspostavljanjem stalnih veza s luckim
gradovima omogucene su permanentne preko-
oceanske migracije, osobito iz dotad udaljenih
krajeva Istoéne Europe (Turnock, 2001).

Dualitet utjecaja zeljeznice u prostoru
zapaza se U pozitivnim, odnosno negativnim
posljedicama preseljenja stanovnistva iz
udaljenih zona prema uskom pojasu uz zelje-
zni¢ku prugu. Razumljivo je da je veci broj
naselja iz kojih stanovnis$tvo postupno migrira
zahvacen sve izrazenijim procesima starenja
stanovnisStva, depopulacije, odnosno ubrzanim
procesima deagrarizacije i deruralizacije, dok
su se u gotovo svim naseljima uz zeljeznicku
prugu spontano razvijali procese suprotnog
predznaka.

Prodorom zeljeznice zapocelo je razdoblje
masovnog dnevnog migriranja zaposlenih
u centre rada (Njegac, 1993), Sto se najvise
odrazilo u promjenama socijalne strukture

2U SAD-u su uz transkontinentalnu Zeljezni¢ku prugu Union Pacific u 19. st. nastali brojni gradovi, kao na primjer:

Cheyenne (1867), North Platte (1874), Pocatello (1882).



stanovniStva te u akcelerirajuéem procesu
urbanizacije. Djelujuéi u prostoru izrazito
punkcionalno, Zeljeznica je potaknula jake
selektivne procese - polarizacijske s jedne
strane, odnosno dekoncentracijske s druge
strane. Pod utjecajem novonastalih okolnosti
“zeljeznicka” naselja pocela su pocetkom
20.st. znacajnije napredovati, ¢ime su stvo-
rene temeljne pretpostavke za potencijalno
regionalno diferenciranje.
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Turnock je na primjeru rumunjske pokraji-
ne Moldavije prikazao utjecaj koji je zeljezni-
ca imala na urbani razvoj tog podrucja na pri-
jelazu stoljec¢a (SI.1). Sukladno op¢im zakoni-
ma dostupnosti i privlacnosti, uocljiv je porast
broja stanovnika u ve¢im, uglavnom gradskim
naseljima uz prugu, dok naselja udaljenija od
zeljeznice kontinuirano gube stanovnistvo, a
time 1 svoje znacenje u neposrednoj okolici.
Najocitiji primjer porasta broja stanovnika
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SI. 1. Mreza gradova u rumunjskoj pokrajni Moldaviji 1859. i 1912. god.

(D. Turnock, 2001. iz G. Chirita, 1989.)
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ljeznickom razdoblju
imala izrazenu sajmi-
$nu funkciju. Mimoi-
laze¢i ih, Zeljeznica je
uzrokovala zaostajanje
u njihovu gospodar-
skom, urbanom i de-
mografskom razvoju.
Funkcionalne pro-
mjene u naseljima sa
zeljeznicom  odrazile
su se najprije u loka-
ciji industrije 1 drugih
djelatnosti, a zatim
u porastu kvantitete
i kvalitete funkcija
usluznog 1 servisnog
karaktera. U skladu s
teorijom o smanjenju
transportnih troskova s
poveéanjem prometne
dostupnosti, porastao je
i broj industrija u naju-
z0j kolodvorskoj zoni.
Prve industrije koje su
blizinu zeljeznickih ko-
lodvora prepoznale kao
lokacijske  prednosti
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bile su radnointenzivne preradivacke, odno-
sno bazne industrije (drvna, tekstilna, metalna,
kemijska industrija, Zeljezare i dr.)*. Pojavom
novih, “Zeljeznickih” industrija povecani su
zahtjevi za drvnom gradom, Zeljezom, cemen-
tom, ugljenom i ostalim proizvodima nuznim
za osposobljavanje i odrzavanje zeljeznickog
prometovanja.

Usporedno s povecanjem putne brzine i
skra¢ivanjem vremena putovanja, znatno su se
smanjili prijevozni troskovi, §to je rezultiralo
razvojem svih oblika trgovine. Tako je Zelje-
znica, kao vode¢i posrednik izmedu proizvo-
daca i potrosaca, omogucila komercijalizaciju
poljoprivrede te preusmjerila na sebe veci dio
postanskih i ostalih teretnih prometnih tokova
(Barke, 1986). Sveukupno povecanje mobil-
nosti impliciralo je i pojavu turizma - novog
socijalno-prostornog fenomena koji se mogao
ostvariti jedino unaprijedenjem prometnog
sustava. Upravo je Zzeljeznica povezivanjem
prvih turistickih centara i omasovljenjem tu-
ristickih tokova osigurala pionirsku ulogu u
razvoju uzajamnih prometno-turistickih odno-
sa’, a time indirektno zaela i mnoge druge
tada jos slabije izraZene procese.

2.2. Razdoblje obnove
Zeljeznickog prometa

Razdoblje uspona i dominacije Zeljeznice
bilo je i1 razdoblje u kojem su se pocele na-
slu¢ivati velike promjene u sve konkurent-
skijim odnosima zeljeznickog i suvremenog
cestovnog prometa. Krajem 19. i pocetkom
20. st. ubrzan tehnicko-tehnoloski napredak u
proizvodnji automobila i u izgradnji modernih
cestovnih pravaca oznacio je da je cestovni
promet definitivno preuzeo vodstvo u prijevo-
zu putnika. U¢inak koji je na razvoj svjetskog

prometnog sustava imao proces komercijali-
zacije automobilskog prijevoza ocitovao se u
posvemasnjoj automobilizaciji putni¢kog pro-
meta i istodobnom nazadovanju zeljeznickog i
rijecnog putnickog prometa. Stoga se u mno-
gim dijelovima svijeta pribjeglo drasticnom
zatvaranju nerentabilnih lokalnih i vicinalnih
pruga. Medutim, ukidanje pruga pokazalo
se vrlo diskutabilnim rjeSenjem problema
smanjenog prometnog ucinka zeljeznice,
posebice u ruralnim podruc¢jima. Osim $§to je
proces demontiranja zeljeznicke infrastrukure
dugotrajan i financijski neisplativ, izostankom
kvalitetne supstituirajuée autobusne mreze
ruralno stanovnistvo naviknuto na Zeljeznicu
nije pronalazilo adekvatnu alternativu za svoje
prijevozne potrebe’.

Pitanje daljnjeg razvoja putnickog Zelje-
znickog prometovanja razvijene zemlje svi-
jeta rijesile su osuvremenjivanjem cjelokupne
infrastrukture, pove¢anjem kapaciteta i nosi-
vosti te putne brzine vlakova, izgradnjom mo-
derne mreze brzih vlakova, tarifnim prilago-
davanjem, poboljsanjem komfornosti i sl. lako
je proces modernizacije u nekim zemljama
pretpostavio porast vaznosti zeljezni¢kog pro-
meta, cestovni promet sa svojim prednostima i
dalje omogucava efikasnije, brze, slobodnije i
funkcionalnije “door to door” povezivanje na
mnogo disperznijoj i povezanijoj prometnoj
mrezi (Tab.1).

2.2.1. Komparativna obiljeZja
Zeljeznicke i cestovne mreZe
krajem 20.st.

Cestovni promet, danas nesumnjivo do-
minatan ¢imbenik razvoja prostora, linearnim
Sirenjem silnica u prostoru visestruko nadvla-
dava izrazito punkcionalne efekte Zeljeznice

3Prve zagrebacke industrije (paromlin, strojarnica drzavne Zeljeznice, servisne gradske industrije, prehrambene industri-
je) locirane su uz kompleks zeljeznickih zgrada i dalje u neposrednoj zoni uz prugu u smjeru istok-zapad.

4Primjerice, u prve europske turisticke centre, nastale na Azurnoj obali, Ligurskom primorju i u Alpama, najveci broj
turista u 19.st. dolazio je Zeljeznicom. Zeljeznicki promet odigrao je vaznu ulogu u podetku turistickog razvoja mnogih
naselja, kao npr. Opatije, engleskog Brightona, belgijskog Oostendea, slovenskog Portoroza i dr.

SPrema Nutley S. iz Hoyle, B. S., Knowles, R. D. (1992): Modern Transport Geography.
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Tab. 1. Razvijenost i struktura Zeljeznickih i cestovnih mreza nekih europskih zemalja 1997. god.

Zelj ?lzé))ruge udio | engelov Ceste (km) udio | engelov| indeks
Drzava ukupna | elektri- |elektific. | koef. - | ukupna |autoceste | auto- | koef. - |Ek ceste/
duljina |ficirano | pruga | Zeljez. | duljina (km) cesta | ceste |Ek zeljez.
elgija* 3422/ 2 507 R 62 145850 1682 12
ugarska 4292|2650 61,7 36 724 314 0,9 38,4 8,5
Ceska 9430/ 2859 30,3 ﬂ 125905 506 0,4 139,8 13,3
Estonija 966 132 13,7 3,8 16438 65 0.4 64,9 17,1
Finska 5865/ 2061 35,1 44| 77796 444 0,6 59,0 13,4
rancuska 31821/ 14180 44,6 5,6/ 892900 9900 1,1 157,8 28,2
rvatska 2726 983 36,1 5,41 27840 330 1,2 55,2
Irska* 1908 37 1.9 3,8/ 95835 103 0,1 190,1
Italija* 16 031 10359 64,6 3,9/ 448284 6478 14 108.,4 27,8
itva 1997 122 6.1 68 431 410 0,6
Madarska 7712, 2378 211403
izozemska 2808/ 2058 3,5/ 124530 2225
jemacka 38 385| 18 653 48,6 7,11 656074 11309 1,7 121,2 17,1
ortugal 3038 731 24,1 32 68770 797 1,2 72,0 22,5
Slovacka 3673/ 1516 41,3 7,1 17627 219 1,2 34,3 4,8
Slovenija 1201 499 41,5 6,0/ 14830 251 74,2 12,4
Spanjolska* 12486/ 7093 2,8 346858 9063 i 78,0 27,9
Svedska 9759 7360 49/ 212188, 1428 1062/ 217
Svicarska* 2939 2931 5,3 71148 1642 129,9 24,5
‘Velika Brita- ‘ ‘ ‘
ija* 17176/ 5224 30,4 4,5] 369867 3294 0,9 97,5 21,7

*Podaci za 1998. god.

Izvor: Statisticki ljetopis 1999., DZS, Zagreb (iz World Road Statistics 1999. International Road
Federation,Geneva) Calendario Atlante De Agostini 2003., Instituto Geografico De Agostini,

2002.,Novara

1lié, M. (2000): Zeljeznicki putnicki promet Sredisnje Hrvatske, Hrvatski geografski glasnik br. 62,
67-80. (iz Annual Bulletin of Transport Statistics for Europa and North America, Economic Commision
for Europe, UN, Geneva, 1999., Statistisches Jahrbuch 2000., fiir das Ausland, Statisches Bundesamt,

Wiesbaden)

pa time znatno oslabljuje njezinu vaznost.
Budu¢i da se cestovni i Zeljeznicki prometni
pravci Cesto grupiraju u koridore stvarajuci
pritom prometne osovine, odnosno osovine
urbanizacije (Vresk, 1993), javljaju se dodatne
poteskoce u odredivanju uloge pojedine vrste
prometa u demografskom,urbanom i gospo-
darskom razvoju prostora. Ipak, razvijenost
1 struktura mreza mogu se smatrati relativno
pouzdanim pokazateljima kvantitativnih oso-
bina ucinaka koje cesta, odnosno Zeljeznica
impliciraju u prostoru (Tab.1).

Komparacijom gustoce cestovnih i Zelje-
zni¢kih mreza u odabranim europskim zemlja-
ma krajem 1990-ih godina uocava se oc¢ekiva-
no mnogostruko vecéa razvijenost cestovne
mreze u odnosu na zeljezni¢ku. Vrijednosti
engelovog koeficijenta® cestovnog prometa
vece su nekoliko desetaka puta (u Irskoj ¢ak
50 puta), $to potvrduje pretpostavku da je taj
oblik prometa danas prisutniji u prostoru od
zeljeznickog te da svojim efektima znatno jace
transformira prostor kojim prolazi.

6Engelov koeficijent je lako usporediv sinteticki pokazatelj, koji apstrahirajuci krajnosti demografske i prostorne gustoce
uravnotezava pojam gustoce mreze, ali time gubi na osjetljivosti.
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Povecana gustoca zeljeznicke mreze u
nekim zemljama (Ceska, Madarska, Slova-
¢ka) djelomi¢no se moze objasniti povije-
sno-politickim prilikama u vrijeme njezina
nastajanja. Naime, nadziranje cijelog terito-
rija Austro-Ugarske pomocu §to razvijenijeg
prometnog sustava bio je jedan od osnovnih
zadataka prometnih stru¢njaka biv§e monarhi-
je. Nerazvijenost zeljeznicke mreze u nekim
je drzavama posljedica prostranosti teritorija
ili opéenito slabije gospodarske razvijenosti
(Spanjolska’, Portugal). U drugim, uglavnom
razvijenim zemljama kvantitativan nedostatak
pruga nadoknaduje se poboljSanjem kvalitete
postojece mreze (udio elektrificiranih pruga u
Belgiji, Nizozemskoj, Svedskoj i Svicarskoj
prelazi 70%).

Gusto¢a cestovne mreze uglavnom je
posljedica povecane prostorne gustoée (npr.
u Belgiji 477,9 km/100 km?), odnosno de-
mografske gustoce (u Irskoj 264,8 km/10000
st.). Dakako, najgus¢u cestovnu mrezu imaju
razvijenije europske zemlje (Belgija, Francu-
ska, Nizozemska), koje su zbog vecih financij-
skih moguénosti mnogo ranije pocele stvarati
razgranatu mrezu cesta, osobito autocesta.
S druge pak strane, strukturna obiljezja raz-
mjerno gustih cestovnih mreza tranzicijskih
zemalja (Madarska, Ceska) ukazuju na nji-
hovo kvalitativno zaostajanje®, $to se direktno
odrazava na smanjenju njihova kvantitativnog
znacaja.

Naglasene distinkcije u razvijenosti i
strukturi prometnih mreza mogu se objasniti
kompleksnim povijesno-politickim, tradici-
onalnim, drustveno-gospodarskim i priro-
dno-geografskim faktorima, koji su utjecali
na njihov postanak i razvoj. Uopceni razlozi
evidentnih razlika u gusto¢i dviju vrsta mreza
podrazumijevaju prije svega davanje prven-
stva cestovnom prometu prilikom obnove na-
cionalnih prometnih mreza, zatim nedovoljno
ucinkovitu i sporu modernizaciju Zeljeznicke
infrastrukture te ukidanje nerentabilnih Zelje-

"Prostorna gustoéa u Spanjolskoj iznosi svega 2,5 km/km>.

8Udio autocesta manji je od 0,3%.

zni¢kih pruga. Specifi¢ni pak uvjeti razvoja u
nekim su zemljama rezultirali ujednacenom
prostornom i demografskom gustocom dviju
mreZa (Slovacka, Bugarska, Hrvatska, Ceska),
dok su u drugim zemljama favorizirali razvoj
cestovne mreze (Irska, Belgija, Nizozemska).

Ipak, neke su razvijene zemlje svijeta,
poput Japana, Francuske, Njemacke, uz velika
financijska ulaganja u drugoj polovici 20.st.
uspjele prosiriti cestovnom prometu konku-
rentsku mrezu brzih Zeljeznica oslanjajuci se
pritom na osnovne komparativne prednosti
zeljeznickog prometa (pogodnost velikog
kapaciteta prijevoza, ekonomska i energetska
isplativost, osobito zbog velikih brzina u pu-
tnickom prijevozu, neovisnost o vremenskim
uvjetima, ekoloska prihvatljivost).

2.2.2. Transformacija prostora
pod utjecajem moderne Zeljeznice

Proizvodnja vlakova velikih brzina te
izgradnja i Sirenje novih, adekvatnih Zeljezni-
¢kih mreza u drugoj polovici 20.st. oznacili su
novo razoblje u razvoju zeljeznickog prometa.
Pustanjem u promet prve brze zeljeznice To-
kaido Shinkansen 1964. u Japanu, koja udalje-
nost izmedu Tokija i Osake (510 km) savla-
dava za 2.15 h, zapocela je ekspanzija mreza
brzih Zeljeznica i u Europi. Radijalno Sirenje
francuske TGV mreze zapocelo je 1981. godi-
ne otvaranjem pruge na relaciji Pariz-Lyon, da
bi u sljede¢ih dvadesetak godina s pet novih
krakova zahvatilo gotovo cijelu Francusku.
U Spanjolskoj se intenzivno ulaze u irenje
mreze brzih AVE vlakova, u Njemackoj ICE
vlakova, u Italiji je to Diretissima itd. U Ni-
zozemskoj se, primjerice, zbog specificnih
uvjeta razvoja, osobito zbog razmjerno malih
intranacionalnih udaljenosti, izrazite urbanizi-
ranosti veceg dijela zemlje, nuznosti urbane
revitalizacije i djelotvornijeg povezivanja su-
burbanih zona oko vec¢ih gradova, u posljednje
vrijeme provode opsezni projekti izgradnje
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stavova, navika i potreba modernih
dnevnih migranata. Osim toga, u
posljednjem se desetlje¢u sve jasnije
pozicionira kao jedan od presudnih
faktora u planiranju i obnovi urbanog
tkiva, osobito svojim lokacijskim vri-
jednostima. Privlacenjem specijalizi-
ranih, ponegdje visokosofisticiranih
gradskih industrija, pratecih usluga,
drugih oblika prometa, trgovine, ban-
karskih institucija i raznih ugostitelj-
skih objekata (Si¢, 1992) suvremena
zeljeznica znatno povisuje cijenu
zemljista i nekretnina u neposrednoj

SI. 2. Mreza Shinkansen vlakova (4)
Izvori: http://mercurio.iet.unipi.it
guste mreze brzih vlakova te mreze tzv.
lagane zeljeznice u gradskim regijama
(Priemus, Konings, 2001) (S1.2).
Inkorporiranjem u sustav javnoga
gradskog i prigradskog prijevoza, zelje-
znica pomalo preuzima klju¢nu ulogu
u prijevozu dnevnih migranata, prosiri-
vanju suburbaniziranih zona, odnosno
u  socio-ckonomskoj, funkcionalnoj
preobrazbi okolice velikih gradova, tj.
njihovih urbanih regija (Tab.2). Porast
udjela gradskog stanovnistva koje se
koristi zeljeznicom naustrb autobusa,
metroa i tramvaja u Nizozemskoj® dobar
je primjer sli¢nih evolutivnih procesa u
mnogim gradovima razvijenih zemalja.
Preusmjeravanjem prometnih tokova
i mijenjanjem odnosa prometne ponude i
potraznje u svoju korist, zeljeznica u gra-  SI 2. Mreza nizozemske Zeljeznice (B)
dovima diskretno utjee i na promjenu [zvori: hitp://mercurio.iet.unipi.it

‘u razdoblju od 1986. do 1998. porast broja putnickih kilometara Zeljeznicom iznosio je 80,2%, a ostalim javnim
gradskim prijevoznim sredstvima 3,7%. Stoga se i udio zeljeznice u gradskom prijevozu povecao za 12% na racun
ostalih oblika javnoga gradskog i prigradskog prijevoza. Odnos vlak-druga gradska prometala 1986. iznosio je 1:0,7;
1998. taj omjer je bio 1:0,4, Sto znaci da se povisio u korist Zeljeznice te da ona danas ostvaruje barem dvostruko vise
putnickih kilometara u odnosu na druga prometna sredstva.
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Tab. 2. Promet u javnom gradskom prijevozu u Nizozemskoj 1986., 1990., 1994. i 1998. (u milijardama

putnickih kilometara)

1986. 1990. 1994, 1998.
Prijevozno milijarde judio milijjarde udio milijarde udio |milijarde udio
sredstvo km (%) km (%) km (%)  km (%)
Vlak 10,6 57 13,9 65 16,7 67 19,1 | 69
Autobus/tramvaj/metro 8,1 43 7,6 35 8,4 33 8,4 | 31
Ukupno 18,7 1 100 21,51 100 25,1 1 100 27,5 1100

Izvor: Priemus, H., Konings, R. (2001): Light rail in urban regions: what Dutch policymakers
could learn from experiences in France, Germany and Japan, Journal of Transport Geography 9,
pg. 187-198 (iz CBS, 1999. The mobility of Netherlands population.)

okolici, $to se, izmedu ostalog, odrazava u
promjeni cjelokupne prostorne strukture grada.

Priemus i Konings na primjeru japanskog
modela privatiziranog javnoga gradskog i
prigradskog prijevoza ukazuju na utjecaj koji
privatne tvrtke ulaganjem u svoje posjede uz
prometnice imaju na povecanje cijene nekre-
tnina i zemljista', zatim na lokaciju popratnih
poslovnih objekata, shopping centara, velikih
robnih kué¢a, novih stambenih zona, pa ¢ak i
sportskih centara i muzeja.

U ruralnim naseljima moderna Zeljeznica
ubrzava i pospjesuje postojece procese preno-
Senja inovacija i distribucije poljoprivrednih
i industrijskih proizvoda u okolicu direktnim
djelovanjem na jacanje centralnih funkcija sve
vecih seoskih naselja sa zeljeznickom prugom
i Sirenje njihovih gravitacijskih zona. Na taj
nacin velika sela postaju ekonomski prospe-
ritetnija, dok manja sela koja nisu zahvacena
utjecajima Zeljeznice sve jace depopuliraju i
gube svoju nekadasnju ulogu.

Navedeni pozitivni i negativni ucinci koje
zeljeznicki promet generira u ruralnim sredi-
nama, uocavaju se i na visoj, regionalnoj razi-
ni. Prostorni manifesti takvih dvojakih efekata
na regionalnoj razini, koji su izrazeni kroz
jacanje/slabljenje centralnih funkcija, znatne
fizionomske promjene, povecanje/smanjenje
broja stanovnika, poboljSanje/pogorsanje

demografske 1 socio-ekonomske strukture,
stvaranje prometnih osovina, odnosno osovi-
na razvoja i urbanizacije i dr., rezultat su sve
naglasenije regionalne diferencijacije i konze-
kventnog jacanja polarizacijskih procesa.
Zakljuéno valja istaknuti da Zeljeznica
20.1 21. stolje¢a s putnim brzinama ve¢im od
200 km/h prostorno i vremenski konvergira
udaljenosti izmedu najvecih urbanih centara
te postaje konkurentna cestovnom, a u ne-
kim svojim obiljezjima 1 zracnom prometu.
Mijenjaju¢i pritom fizionomske, druSveno-
gospodarske i funkcionalne osobine Sireg
prostora kojim prolazi, nova, modernija, brza,
efikasnija, fleksibilnija i komfornija Zeljeznica
ponovno postaje neizostavan modifikator su-
vremenih prostornih struktura i procesa.

3. VAZNOST ZELJEZNICKOG
PROMETA U PROMETNOM
SUSTAVU HRVATSKE

- osvrt na stanje u
Sredi$njoj Hrvatskoj krajem 1990-ih

Razvijenost, gustoca i kvaliteta zeljeznicke
mreze u Hrvatskoj krajem 20.st. ve¢im su svo-
jim dijelom rezultat politicko-gospodarskih
ciljeva unutar Austro-Ugarske monarhije s
kraja 19.st. Inkompatibilna u politickom, te-
hnickom i prometnom smislu, naslijedena Ze-

10Primjerice, komercijalna vrijednost zemljista 50 m uz prugu Tokaido u blizini Tokija u posljednjem je desetlje¢u
porasla za 57% (Priemus, Konings, 2001; iz Cervero, 1998, p.195).



ljeznic¢ka mreza vremenom se sporo mijenjala.
Stoga takva nedovoljno proSirena, porozna
i nerazvijena mreza u drugoj polovici 20.st.
nije mogla konkurirati znatno razvijenijoj
cestovnoj, a u posljednje vrijeme i suvremenoj
autocestovnoj mrezi (Tab.1).

Usporedbom pokazatelja u tablici 1 uoca-
vaju se razmjerno niski engelovi koeficijenti
razvijenosti hrvatske Zzeljeznicke (5,4) i1 ce-
stovne mreze (55,2) u odnosu na ostale tran-
zicijske zemlje (Ceska, Madarska, Slovenija,
Slovacka). Razmjerno nizak indeks usporedi-
vosti (10,2) u korist cestovne mreze takoder
je, u vecini slucajeva, odlika nerazvijenih ili
tranzicijskih zemalja, poput Bugarske (8,5)
ili Slovacke (4,8). Kvalitetom zeljeznickih
pruga, mjerenom udjelom elektrificiranih pru-
ga (36,1%), Hrvatska ne zaostaje za ostalim
usporedivim joj zemljama Srednje i Istocne
Europe.

Medutim, slabijoj razvijenosti mreze pri-
dodajuci i1 sve nedostatke Zeljeznice (manja
fleksibilnost, sporost'!, neefikasnost, prostor-
na punkcionalnost, a ne disperznost i sl.),
oCito zanemarivanje nedostatnim ulaganjem
u modernizaciju i odrzavanje postojece infra-
strukture, reduciranje mreze i obustavljanje
prometa na nerentabilnim prugama (npr. za-
tvaranje prometa na pruzi Karlovac- Sisak),
ne zacuduje Cinjenica da Zeljeznicki promet u
Hrvatskoj danas mnogo slabije utjece na orga-
nizaciju prostora nego $to bi mogao. Naime,
vaznost zeljeznice u Hrvatskoj danas se mjeri
u robnim kilometrima, tonazom, nosivoséu i
vrstom robe, dok je prijevoz putnika gotovo
u potpunosti preuzeo cestovni promet'?. Sa
svega Sest brzih, kvalitetnijih i komfornijih
vlakova (dva Eurocity i Cetiri Intercity vlaka)
tesko da zZeljeznicki promet moZze ravnopravno
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konkurirati cestovnom prometu. Integriranje
zeljeznice u sustav javnoga gradskog i pri-
gradskog prijevoza unutar zagrebacke urbane
regije rijedak je primjer uspjesne revitalizacije
zeljeznickog prometa u gradu, a time i aktivi-
ranje njegove uloge u preobrazbi i organizaciji
prostorne strukture Zagreba.

Utjecaj koji zeljezni¢ki promet ima na
razvoj naseljenosti, a time indirektno na so-
cio-ekonomsku preobrazbu naselja, dinamiku
ubranizacije 1 razvoj prometnih osovina u
Hrvatskoj najizrazitiji je u njezinom sredi-
$njem dijelu, u kojem je Zzeljeznicka mreza
najrazvijenija (engelov koeficijent iznosi 5,8),
udio elektificiranih pruga najve¢i (37,5%), a
prometni tokovi najfrekventniji (Ili¢, 2000)
(SL3).

Izdvojena po principu blizine, naselja na
sl. 3 uopc¢eno ukazuju na trend porasta broja
stanovnika u promatranom razdoblju, pose-
bice u kilometarski najdostupnijim naseljima
Sredisnje Hrvatske. Tendencija porasta stano-
vniStva u istaknutim naseljima posljedica je
brojnih socio-ekonomskih, demogeografskih
1 specificnih evolutivnih zakonitosti tog pro-
stora, kao npr.: uloga tih naselja u okolnom
prostoru (opc¢inska ili regionalna sredista),
povijesni ¢imbenici koji su pogodovali da se
ta naselja razviju i prije dolaska Zeljeznice,
modernizacija prometa Sirenjem Zeljeznicke
mreze, a kasnije i kvalitetnije cestovne mreze
te s tim povezano slabljenje stalnih migracija
u korist dnevnih (npr. u Hrvatskom zagorju).
Stoga je ucinak koji na razvoj naseljenosti
u sredisnjem dijelu Hrvatske imaju glavne
prometnice (i zeljeznicke i cestovne) vidljiv
u gotovo svim naseljima uz prugu, osim u
nekoliko depopuliraju¢ih naselja bilogorske
Podravine.

og 2775,44 km uporabne duljine pruge 1999.g. na petini duljine (21,05%) najveca dopustena brzina vlakova ne
prelazi 40 km/h; na svega 5,9% ukupne kilometraze pruga slaba zeljeznicka infrastruktura dopusta brzinu od 140 do

160 km/h (www.hznet.hr.).

12Godine 2000. zeljeznica je prevezla 34 937 000 putnika i 11 053 000 tona robe, $to je 52,2% od ukupnog broja
putnika prevezenih cestama, odnosno 226,9% od tonaze robe prevezene cestovnim putem. Iste godine zeljeznickim
prometom je ostvareno 1,252 milijarde putnickih km i 1,928 milijarde tonskih km (Statisticki ljetopis 2002, DZS).
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S1.3. Kretanje broja stanovnika naselja s vise od 2000 stanovnika tri kilometara uz prugu

u Sredisnjoj Hrvatskoj (stanje 1999.)

4. UMJESTO ZAKLJUCKA

Odmakli stupanj modernizacije Zzeljezni-
ckog prometa u gospodarski najrazvijenijim
zemljama svijeta obiljezen je stvaranjem
novih prostornih odnosa i procesa, koji se u
Hrvatskoj tek pocinju nazirati. U putnickom
prometu dosegnute su vrtoglave brzine od 300
i vise km/h, opremljenost prateCom infrastru-
kturom i udobnost vlakova odgovaraju potre-
bama i nacinu zivljenja modernog covjeka, a
sve veca potraznja za tra¢nickim prijevozom
unutar rastucih aglomeracija dokazuje da se
zeljeznica ponovno afirmira kao konkurentno

prometno sredstvo (osobito u prijevozu dne-
vnih migranata). Istodobnim povecavanjem
trzisne vrijednosti prostora kojim prolazi, Ze-
ljeznicki promet direktno utjece na gospodar-
ski i prostorni razvoj naselja, odnosno regije.
Kao posrednik izmedu putnika i turistickih
destinacija, znatno osnazuje razvoj turizma u
turisti¢ki razvijenim podrucjima i potice tu-
rizam u pasivnijim krajevima (npr. izletnicki
vlak Karlek) (Mir¢i¢, 2001).

U robnom se prometu zeljeznica osuvre-
menila primjenom novih nacina prijevoza.
Paletizacijom 1 kontejnerizacijom, odnosno
standardizacijom u teretnom prometu ZzZelje-



znica apostrofira prednosti velikog kapaciteta
prijevoza, ekonomske i ekoloske prihvatljivo-
sti te pronalazi svoje mjesto u multimodalnom,
integralnom i kombiniranom prijevozu. Stoga
se moze pretpostaviti da ¢e se i ubuduce naci-
onalne Zeljeznicke mreze prosirivati, ne samo
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za potrebe brzeg putni¢kog prijevoza, nego i
za potrebe masovnijeg robnog prijevoza. Za-
sigurno ¢e i time izazvane socio-ckonomske,
fizionomske i funkcionalne promjene u pro-
storu biti izraZenije.
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