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Sazetak

U procesu urbanizacije, grad Zagreb kao cjelina biljeZzi rast ukupnoga broja
stanovnika i ukupnoga broja zaposlenih, no taj proces nije ravhomjerno rasporeden
na sve njegove dijelove. Zeljezniéka pruga koja prolazi sredistem grada, u nastavku
definirana kao neucinkovita prometnica, utjeCe negativno na drustveno-ekonomske
aktivnosti gradske &etvrti Donji Grad, ali uginkovito na g.¢.! Trnje. Danas ona svojim
infrastrukturnim rjeSenjem poti€e prometnu zagusenost, sto uzrokuje pad u jednoj, a
rast broja stanovika i broja zaposlenih u susjednoj €etvrti. Daljnjom urbanizacijom i
rastom stupnja motorizacije grada, utjecaj neucinkovite prometnice na

neravnomjeran razvoj grada bit ¢e sve izraZeniji.

! Gradska ¢etvrt
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1. Uvod

Ovaj zavrsni rad bavi se problemom neucinkovitosti ZeljezniCke pruge koja prolazi
srediStem grada te donosi zakljuCak da ona u svom sadasnjem obliku utjeCe na
neravnomjeran razvoj, prije svega grani¢nih gradskih Cetvrti, ali i grada u cjelini.
Opravdanost zaklju¢ka argumentiramo kroz Cetiri pretpostavke. Prve dvije opisuju
utjecaj neucCikovite prometnice na broj stanovnika i broj zaposlenika u susjednim
gradskim Cetvrtima. Druge dvije opisuju utjecaj razine informiranosti biraCa o visini
troSkova smanjenja neucinkovitosti i izvoru financiranja tih troSkova, bilo na razini

drzavnoga ili gradskoga proracuna.

2. Kratki povijesni pregled razvoja Zeljezni¢ke pruge kroz grad

Povijesni razvoj Zeljeznice na danasnjem prostoru Hrvatske odreden je nadmetanjem
BeCa i PeSte oko moguce zeljezniCke pruge na hrvatskom prostoru. Interesi BeCa
jesu bili magistrala Be¢ — Trst — Ljubljana, dok je Ugarska s magistralom Budimpesta
- Kaniza (Posavina), u potrazi za velikom lukom na moru favorizirala Rijeku. Uslijed
borbe dviju vecih sila oko prevlasti na njenom podrucju, Hrvatskoj je preostalo
manevriranje s ciljem korigiranja trase prema domacim interesima. To je znacilo pod
svaku cijenu ukljuéivanje Zagreba u buduéu Zeljezni¢ku prugu?® (Tomasevi¢, 2014:
39). Tako Narodne novine od 26.12.1846. god. piSu:

A od kolike bi vaznosti bilo ne samo za tergovinu i tergovce, nego osobito za
vlastele (zemaljsku gospodu) horvatske i slavonske i za Citavi druStveni nas
Zivot, kad bi Zagreb sa terstjansko — be¢kom Zeljeznicom skopcan bio — to mi
se upravo tako suvisno vidi dokazivati, kao da bi dokazivati htjeo, kako je
med sladak i sunce svijetlo. Dok toga nebude, dotle mi bogme nestupismo u
kolo oriaskimi koraci napredujuce kopno-europejske tergovine; nasSe obce
zemaljsko blagostanje nece moci napredovati, i naSa tergovina nece onu
zadacu igrati, koju bi inace igrati mogla. Mogli bi mi to mozebiti i drugim
putem dokuciti, kad bi drugi narodi jo§ spavali, kad bi tergovina nas ¢ekala, i
nebi si drugih putevah kercila; - ali nehasni filozofirati miSu u praznom

hambaru. Sto neu&inimo naskorom, biti ée poslije prekasno.

% Prometnica za promet Zeljeznih vozila, a sastoji se od jednog kolosijeka ili viSe njih



Prijedlog o gradnji pruge kroz Hrvatsku iznio je Andrija Ludovik Adami¢, rijecki
trgovac i patricij, joS 1825. godine. Prijedlog je motiviran konkurencijom rijeckih i
trS¢anskih trgovackih interesa i smanjenjem cijena Zita iz plodne unutrasnjosti
zemlje kao posljedice smanjenja troskova prijevoza (Tomasevic¢, 2014: 38). Prvi
je vlak u danasnjoj Hrvatskoj pro$ao kroz Medimurje 29. listopada 1859. god.?,
kada je na dionici od Cakovca do Kotoribe obavljena pokusna voznja. Dionica je

bila u sklopu pruge Nagykanizsa (Madarska) — Pragersko (Slovenija).

Grad Zagreb se prvi put susreCe s zeljezniCkim prometom krajem 1862. godine,
izgradnjom Juznoga kolodvora (danasnji Zapadni) i predajom na uporabu pruge
Zidani Most — Zagreb — Sisak, kojom se Zagreb povezuje s BeCom i Trstom. Jo$ prije
donoSenja prve regulatorne osnove, kolodvor potiCe razmisSljanja o urbanizaciji
podrucja zapadno od Savske ceste i njegova povezivanja sa srediSnjim podrucjem
Donjega grada; dakle, pozitivnho utjeCe na prostorni razvoj Zagreba (KneZevi¢, 2003:
157).

Milan Lenuci* komentira lokaciju kolodvora godine 1906. ovako:

Kada je godine 1860. gradjena do Zagreba prva Zeljezni¢ka pruga od
Zidanog mosta prema Sisku po druStvu juZne Zeljeznice, smjeStena je
ZeljezniCka postaja nazapadnom dijelu grada, a sama pruga uzimajuci obzir
na tadasSnje mjestne prilike izvedena je takodjer u zapadnom predjelu u
visokom nasipu usporedno s glavnom drzavnom cestom, naime Savskom
cestom prema Savi i preko nje mostom u odredjenom smjeru. — Ta pruga i
kolodvor nije priecio u ono doba ni gradevni i prometni razvoj glavnoga grada
Zagreba, tim manje, Sto je u visokoj izvedenoj pruzi na glavnim prometnim
potezima ostavijeno dovoljno podvoza (Unterfahrten) kojima je bio omogucen
saobracCaj izmedju gradskoga prediela s jedne i s druge strane ZeljezniCke
pruge. — Grad Zagreb njie onda brojio ni 20.000 stanovnika, uslijed slabih
prometnih i inih prilika bio je i razvoj grada u ono doba polagan te je uslijed

nove prve Zeljeznice poceo naginjati i razvoj grada prema zapadu.®

® Matotek, D. (2010) Iz povijesti graditeljstva: Proslava 150 godina Zeljeznice u hrvatskoj, Gradevinar,
Vol. 62, No. 5, 2010, 453 — 460

* hrvatski urbanist koji je postavio temelje urbanog razvoja Zagreba u 20. stoljecu

®DAZ GPZ GO, 58: GPZ 3.096, 30.1.1906. prigodom politi€kog ophoda ,glede gradnje kolodvora za
sastavljanje vlakova®“



Obnavljanje prijedloga o povezivanju Zagreba s magistralom Budimpesta — Kaniza,
otvorene 1862. godine, poti€e politicke i privredne institucije glavhoga grada na
zalaganje da ta planirana ZeljezniCka pruga ipak prode kroz Zagreb i njegova statusa
kao sredista hrvatskoga Zeljezni¢koga sustava. To im uspijeva (Knezevi¢, 2003:
157). Trasa ZeljezniCke pruge Zakany — Zagreb otvorena je u prosincu 1869. godine,
dok je mjesto za buduci kolodvor utvrdeno izmedu Savske ceste i Petrinjske ulice.
Ova pruga utvrduje prvotnu juznu granicu grada do Save. Milan Lenuci, 1909.

kometirao ju ovako:

Pruga Budimpesta — Zagreb gradjena je koncem S$ezdestih godina na
kilometar udaljeno od sredista grada, gradjena je u nieveau-u cesta, koje je
presjekla, ponajglavnije Petrinjsku ulicu i Savsku cestu. Stvorena je prva
zapreka razvoju grada prema Savi, gradnja se izvela unato¢ prosjedu gr.
opcine, koja je u tom, ve¢ onda nazrijevala Stetu i pogibao, koju danas zaista

i éuti.®

U drugoj polovici 19. st., Trgovacko obrtniCka komora aktivno zastupa ideju izgradnje
srediSnjeg kolodvora s pripadajucim industrijskim kolosijecima i ZeljezniCke strojarske
radionice kao ishodiste buduce industrijske zone juzno od Zeljeznicke pruge. Godine
1890. Ministarstvo trgovine odlucuje izgraditi novi kolodvor u Zagrebu (danasnji
Glavni kolodvor) i strojarnicu. Kolodvor s pratecom infrastrukturom je otvoren
1. srpnja 1892., a veci dio pogona strojarnice poceo je s radom 1894. godine. Opce
odusSevljenje novim kolodvorom, velikim industrijskim pogonom vezanim uz njega i
mogucnostima Sto ih oni otvaraju za Zivot i napredak grada, ubrzo pocinju pratiti
izrazi nezadovoljstva zbog problema $to ih za lokalni promet stvaraju novi objekti i
prostori (Knezevi¢, 2003: 164).

® DAZ 58 (kao bilj. 6): GPZ 15.647/IV. 1909.



3. Neucinkovita prometnica Donjega Grada — prostorno, vremenski i pojmovno

Na pocetku, prometnicu ¢emo definirati kao javno dobro financirano sredstvima
prikupljeninh poreznim davanjima. UcCinkovitom prometnicom definiramo onu koja
maksimizira druStveno-ekonomske koristi za sve gradane grada, a minimizira
troSkove njezine izgradnje i odrzavanja kako za postojeCe tako i za buduce
generacije. Uz to, ciljevi u€inkovite prometnice jesu i minimalizacija u€inaka efekata
negativnih eksternalija, poput prometnoga zagusenja Sto predstavlja situaciju u kojoj
uvodenje dodatnoga vozila u prometni tok, povecava vrijeme putovanja ostalih
(Thomson,Bull u Bull, 2003: 23).

Prema sluzbenim podacima, stupanj motorizacije, prije svega osobnih automobila, u
Gradu Zagrebu od 1995. godine u konstantnom je porastu. U prometnoj studiji grada
navodi se porast broja osobnih automobila u periodu od 1998. do 2020. godine za
67%, a dok Ce se uravnoteZena podjela putovanja na osobne automobile i javni
prijevoz iz 1998. godine, u 2020. promijeniti u odnos 66% napram 34%. Prometnice
na prostoru Donjega grada postale su zagusene’. Taj prostor je kroz povijest pa do
danas u potpunosti izgraden stambenim objektima privatnog vlasniStva i objektima
javne namijene, uz koje odredena veligina i izrazita gustoéa prometnica. Zeljeznitka
pruga koja kao fizicka prepreka omeduje prostor prema jugu grada, djeluje kao
nepropusna brana odljevu prometa, prvenstveno prema gradskoj Cetvrti Trnje i
drugim juznim dijelovima grada, §to stvara prometnu zaguSenost. Pored toga, ona
fiziCki ograniava kretanje i mobilnost ljudi izmedu ta dva dijela grada. Posljedice
toga jesu negativan utjecaj na drustveno-ekonomski razvoj prostora gradske Cetvrti

Donji Grad i neujednacen razvoj grada u cjelini.

Prostorno i fizi¢ki, kao neucinkovitu prometnicu grada Zagreba drzimo zeljeznicku
prugu na potezu od krizanja Avenije Marina Drzi¢a i ul. Kneza Branimira, pa sve do
krizanja Savske ceste i Juki¢eve ulice. Uz Zeljezni€ku prugu vezemo i kolosijeke na
Glavnome kolodvoru. Sveukupno, ova prometnica zbog svoga nacina izgradnje i
trenutnog oblik predstavlja  fizicku prepreku kretanju ljudi i razliitih vrsta

motoriziranih prijevoznih sredstava.

" Prema prometnoj studiji Grada Zagreba, znacajni prometni zastoji javljaju se na raskrizjima u Donjem
Gradu, gdje su prometni tokovi veci za 80%, 90% ili 100% od raspolozivog kapaciteta.



Krajem 80-ih godina proSloga stoljeCa na prostoru danasnje RH zapocinje proces
apsolutne deindustrijalizacije. Njeno je obiljeZzje ne samo pad relativnog udijela
industrijske proizvodnje u BDP-u, nego i dugotrajan pad apsolutne vrijednosti
industrijske proizvodnje, odnosno nesposobnost restrukturiranja, modernizacije |

jacanja konkurentnosti (Druzi¢, Penava i Raguz, 2012: 61).

Prema statistici DZS-a za Grad Zagreb u 2018. god., od ukupno zaposlenih u
privatnim oblicima vlasniStva svega njih 14% je radilo u djelatnostima preradivacke
industrije. Ako u obzir uzmemo i zaposlene u poduzeéima drzavnog i mjeSovitog
vlasniStva, onda broj zaposlenih u preradivackoj industriji iznosi 17% od ukupnog
broja zaposlenih. Udio preradivagke industrije u ukupnoj bruto dodanoj vrijednosti®
grada 2016. god. iznosio je 11%. Deindustrijaliziranom gradu kroz proces
urbanizacije raste broj stanovnika i mijenja se njegova socijalno-ekonomska struktura

te raste sektor usluznih djelatnosti i ekonomija temeljena na rentijerstvu.

Uslijed nedostatka temeljnih druStvenih i ekonomskih pretpostavki za
reindustrijalizaciju grada, za ocCekivati je daljnji razvoj usluzno-rentijerskoga oblika
ekonomije. Zeljeznitka pruga s prateéim kolosijecima, gradena u svrhu
industrijalizacije grada, danas gotovo u potpunosti gubi svoju prvotnu ulogu te

predstavlja prepreku ujednacenom razvoju grada.

Zaklju¢no, pod pojmom neucinkovite prometnice Donjega Grada smatramo
zeljezniCku prugu koja prolazi sredisStem grada i djeluje kao fiziCka prepreka kretanja
motoriziranih vozila prema juznim djelovima grada, Sto utjeCe na drustveno-
ekonomsku razvojnu nejednakost, prvenstveno grani¢nih gradskih Cetvrti Donji Grad i

Trnje.
4. Utjecaj neucinkovite prometnice na broj stanovnika i broj zaposlenih

Ponuda prometnica u Cetvrti Donji Grad u kratkom roku je fiksna, pa kao takva sama
ne predstavlja neucinkovitu prometnicu nego nepromjenjivu varijablu. Kroz duzi

period mozda su moguca infrastrukturna rjeSenja koja bi povec¢ala ponudu.

8 Predstavlja povecanje vrijednosti proizvodnje koja je jednaka razlici bruto vrijednosti proizvodnje
(uklju€uje vrijednost trziSne proizvodnje, proizvodnju za vlastitu konaénu uporabu i ostalu netrziSnu
proizvodnju) i medufazne proizvodnje, a koja se u procesu primarne raspodijele raspodijeljuje na
naknade proizvodnim faktorima - radu i kapitalu.



Posto je potraznja za prometnicama sve veca uslijed rastuce motoriziranosti grada,
ZeljezniCka pruga u svojoj odredenoj veliCini djeluje kao prepreka smanjenju
potraznje, ograniCavajuci odljev vozila prvenstveno prema gradskoj Cetvrti Trnje. Uz
trenutno stanje vece i daljnje rastuce potraznje za prometnicama u odnosu na
ponudu, ZeljezniCka pruga kao fizitka prepreka smanjenju potraznje, predstavlja
neucinkovitu prometnicu. Rezultat deficita ponude prometnica jest prometna

zagusenost.

Pretpostavka 1. Neucinkovita prometnica utjeCe na pad broja stalnih stanovnika

gradske Cetvrti Donji Grad, a rast u gradskoj Cetvrti Trnje.

Prema popisima stanovnistva iz 2001. i 2011. godine, vidljiv je pad broja stalnih
stanovnika Donjega Grada i to s 45.108 na 37.024 gradana. U postotku, to
smanjenje iznosi za oko 18%. Navedena Cetvrt se sastoji od trinaest mjesnih odbora,
a njih ukupno pet na svojim juznim granicama omedeni su ZeljezniCkom prugom i
pripadaju¢im kolosijecima. Smanjenje broja stanovnika u tih pet mjesnih odbora, iz
2011. u odnosu na 2001. godinu, iznosilo je vie od 20%. Kako je prema statistici®, u
periodu od 2012. do 2018. godine, za Cetvrt Donji Grad vidljiv jasan negativan
prirodni prirast, za pretpostaviti je nastavak trenda smanjenja zitelja Cetvrti. Svakako,
razloge tome treba traziti u rastu cijene prostora za stanovanje zbog utjecaja
investicija u kapital namijenjen rentijerstvu te rastu kvalitete Zivota ostalih dijelova
grada, ali i utjecaju prometne zagusenosti kao posljedica neucinkovite prometnice.

Trend smanjenja stalnih stanovnika Cetvrti Donjega Grada je nedvojben.

Prethodno pojednostavljeno razmisljanje, takoder mozemo produbiti. Rastuce cijene
najma stanovanja u g.¢. Donji Grad, dijelu grada u kojimu se obavlja ekonomska
aktivnost, zaposlenike prisiljava na preseljenje u dijelove grada gdje je najam nizi.
Ako ti dijelovi grada nisu javnim prijevozom zadovoljavaju¢e povezani s njihovim
radnim mjestom, gradani koriste svoja osobna vozila za dolazak na isto. Danas u

veéini sredignjih dijelova europskih metropolal® fiksna ponuda prometnica i njihova

° Prostorna i statisti¢ka analiza — Donji Grad, Zagreb, 2019
1% Glavni grad zemlje u kojem su koncentrirani ne samo politi¢ka vlast i drzavna uprava vec i

gospodarska mo¢. Metropola obi¢no nije toliko vazna kao srediSte industrije koliko kao srediSte
bankarstva, trgovine i prometa. Ona najéeSée ima veliko znagenje i u znanstvenom, kulturnom i
umjetni¢kom Zivotu



rastu¢a potraznja uzrokuje svakom novom jedinicom motoriziranog vozila rast

prometne zaguSenost.

Korak dalje u razmisljanju, mozemo pretpostaviti da rast ekonomije rentijerstva, koja

utjeCe na rast cijena najma stanova, u metropolama povecava prometnu zagusenost.

Ako porastom zaguSenosti, tj. vremena provedenog u prometu, raste troSak za sve
njegove sudionike, a i Sire u obliku buducéega troSka sanacije nastaloga zagadenja,
onda Ce ta prometna zagusSenost utjecati na povecanje razlike visine bogatstva
izmedu onih koji troSak snose iskljucivo iz dohotka od vlastitoga rada i onih koji ga
snose iz dohotka od rentijerstva. Kona¢no, gradaninu koji ne stanuje, ali dohodak
ostvaruje isklju€ivo temeljem svoga rada na prostoru g.¢. Donji Grad, rast prometne
zagusenosti povecava ukupne Zivotne troSkove i umanjuje iznos raspolozivog

dohotka potrebnoga za stanovanje u neposrednoj blizini radnoga mjesta.

S juzne strane ZeljezniCke pruge, u gradskoj Cetvrti Trnje, prema podacima iz 2001. i
2011. godine vidljiv je pad broja stalnih stanovnika za otprilike 7%." Prirodni prirast
je takoder negativan, ali za razliku od onoga u gradskoj Cetvrti Donji Grad koji je u
trendu daljnjeg povecanja razlike izmedu broja novorodenih i umrlih, u gradskoj
Cetvrti Trnje ima tendenciju ulaska u pozitivan trend. Kao argument prognoziranju
pozitivnog trenda povecCanja broja stalnih stanovnika Trnja, valja imati u vidu
Cinjenicu konstantnog povecéanja broja zaposlenih u razdoblju od 2012. do 2016.

godine, $to je detaljnije opisano u komentaru sljedeée pretpostavke.

Pretpostavka 2. Neucinkovita prometnica utjieCe na pad broja zaposlenih,
prvenstveno u privatnom sektoru gradske cetvrti Donji Grad, a rast u gradskoj Cetvrti

Trnje

Misljenje da je prometno zaguSenje povezano s rastom zaposlenosti, bilo bi sasvim
opravdano. No, u zakljuCku svoga istrazivanja, autor Hymel K. (2008) na primjeru
ameriCkih gradova navodi kako povecanje prometnoga zagusenja za 10%, naknadno

na dugi rok reducira rast zaposlenosti i do 4%.

S obzirom na sluzbene podatke o kretanju broja zaposlenih u periodu od 2012. do

2018. godine po gradskim cCetvrtima, vidljiv je trend smanjenja broja zaposlenih u
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jednoj, a povecCanje broja zaposlenih u drugoj gradskoj Cetvrti. Ukupan broj
zaposlenih g.¢. Donji Grad iz 2018. u odnosu na 2012. godinu maniji je za otprilike
7%.

Ako iz podataka izuzmemo zaposlenike javne uprave i obrane, djelatnosti
zdravstvene zastite, socijalne skrbi i obrazovanja, koji €ine gotovo polovinu od
ukupno zaposlenih u gradskoj Cetvrti, tada je negativha promjena iz 2018. u odnosu
na 2012. godinu kod pet najzastupljenijih djelatnosti privatnog sektora oko 28%.
Primjenjujuci prethodno navedenu metodologiju, u g.€. Trnje stopa broja zaposlenika
u djelatnostima privatnog sektora rasla je za 3% u prethodno navedenom periodu,
dok je ukupno relativnho povecanje u 2018. u odnosu na 2012. godinu iznosilo 11%.
Broj zaposlenih javnih djelatnika €ini Cetvrtinu od ukupnog broja zaposlenih u g.c.

Trnje.

Nije isklju€en i moguci utjecaj neucinkovite prometnice na broj zaposlenih u sektoru
javnih usluga na podruéju Donjega Grada. Na primjeru djelatnosti obrazovanja, a uz
nastavak trenda pada ukupnog broja stalnih Zitelja i broja Zivorodenih, za oCekivati je
smanjenje broja zaposlenih. U prilog tomu govori i podatak o smanjenju broja
zaposlenih u obrazovanju od gotovo 8% u 2018. u odnosu na 2012. godinu, $to u
istom periodu godiSnje prosjecno iznosi -1%. U istom periodu, g.€C. Trnje godiSnje
biljezi prosjeCan rast broja zaposlenih od 4%. Pored toga, daljnja liberalizacija i
deregulacija trziSta navest e pruzatelje javnih usluga na poboljSanje kvalitete, s
cilem odrzavanja konkurentnosti. Smanjenje dostupnosti usluge, kao jedan od
vaznijin Cinitelja korisniCke percepcije kvalitete usluge, u korelaciji je s rastom

prometne zagusenosti.

5. Utjecaj razine informiranosti politickih participanata na odluku politiCara o

smanjenju neucinkovitosti prometnice

Prema stru¢noj raspravi o denivelaciji Zeljezni¢kih pruga u srediSnjem gradskom
prostoru odrzanoj 2017. godine, procijenjeni troSkovi rekonstrukcije postoje¢ega
stanja i smanjenja njezine neucikovitosti iznosili bi preko pola miljarde eura. S
obzirom na visinu troSka i mogucem izvoru finaciranja od strane gradskoga ili
drzavnoga proracuna, razina informiranosti biraCa o istom utje€e na odluke politi¢ara.
U ovom sluCaju politiCara promatramo kao oportunistu s cillem reizbora koji ¢e

postivati Zzelje onih biraca ¢iji je stupanj politicke participacije visok.



Osim naknade za rad u obliku plaée, on donoSenjem odluka ne stje€Ce nikakvu drugu

materijalnu Kkorist.

Sadrzaj ukupne koli€ine informacija jednak je za sve biraCe koji politiCki participiraju,
ali njihova razina informiranosti nije jednaka zbog troSka pristupa informacijama koji
nije za sve jednak. S obzirom na informiranost, bira¢i donose odluku kojom ce

makismizirati svoju korist.

Pretpostavka 3. Povecanjem razine informiranosti o visini froSkova smanjenja
neucinkovitosti prometnice sredstvima gradskoga proracuna medu svim gradanima,

Smanjuje se vjerojatnost donosenje odluke politiCara.

Odnos razine informiranosti izmedu stalnih stanovnika, zaposlenika javnih ustanova i
privatnih subjekata Donjega Grada te Zitelja ostalih gradskih Cetvrti grada, utjeCe na
odluku politiCara o smanjenju ucinka neucnikovite prometnice. Niza informiranost
ostalih Zitelja o troSku smanjenja neucinkovitosti od donjogradskih stanovnika, utjecat
Ce pozitivno na odluku. Uz pretpostavku daljnje urbanizacije grada, najviSe koristi od
rieSenja problema imali bi biraci Cije se drustvene i ekonomske aktivnosti odvijaju u
neposrednoj blizini prometnice, a najmanje koristi oni u gradskim ¢etvrtima na rubnim
dijelovima grada. Sto su Zivotne aktivnosti udaljenije od neuginkovite prometnice, to
korisnost birata od smanjenja neucinkovitosti iste opada. Odluka politiCara bila bi
otezana ukoliko je razina informiranosti biraa od male korisnosti visa od razine
donjogradskih biraca. Ukoliko bi danas postojala volja politi€ara No, za pozitivan
utjecaj na buducu politicku odluku o smanjenju neucinkovitosti prometnice, a uz
daljnji trend promjene socijalno-ekonomskih silnica izmedu gradskih cetvrti,
nejednakost razine informiranosti o troSku medu politickim participantima bit ce

nuzna.

Spomenio da i ukoliko su izvori financiranja isklju€ivo sredstva stanovnika odredenog
grada, za oCekivati je da Ce isti htjeti da je troSak investiranja utoliko maniji sto je
manji gradski porezni prihod. U slu¢aju nase neucinkovite prometnice, to bi utjecalo

negativno na odluku politicara.



Pretpostavka 4. Povecanjem razine informiranosti Zitelja svih gradskih cetvrti grada
o visini troSkova smanjenja neucinkovitosti prometnice sredstvima drzavnoga

proracuna, povecava se i vjerojatnost donosenje odluke politi¢ara.

U primjeru kada drzavna potroSnja u potpunosti financira gradski infrastrukturni
projekt, za oCekivati je neefikasnost investicije ukoliko su lokalni korisnici i akteri oko
projekta bolje informirani od ostatka drzave. Naime, u ovome slu€aju Zeljeznica je
vlasnistvo drzavnoga poduzeca, ali posljedice njezinih negativnih eksternalija snose
prvenstveno Zitelji grada, ponajviSe gradske Cetvrti Donji Grad. Za sklonost politiCara
odluci o smanjenju neucinkovitosti, rast udjela troSkova financiranog sredstvima
prikupljenim drzavnim porezima mora biti pracen proporcionalnim smanjenjem
informiranosti obveznika drzavnih poreza. Drugim rije€ima, Zitelji grada c¢e biti to
skloniji politi¢ki participirati i podrzati odluku politi€¢ara ukoliko ¢e njihova informiranost

o financiranju troSka drzavnim proracunom biti ve¢a (Glaser i Ponzetto, 2017: 18).

Pojedinci s viSim stupnjem obrazovanja, viSim dohotkom i respektabilnijim
zanimanjima pokazuju visi stupanj politicke participacije (Vebra, Nie u Pap, 2019:
69). Kao argument tome, uzeti ¢emo primjer odnosa broja biracke konvencionalne
politiCke participacije i postotka visokoobrazovanih u Sest gradskih Cetvrti prema
podacima iz drugoga kruga izbora za gradonacelnika grada Zagreba u 2017. godini.
U prvoj gupi se nalaze donjogradska, gornjogradska i gradska Cetvrt Trnje. U drugoj
grupi se nalaze gradske cCetvrti Novi Zagreb — zapad, Sesvete i Dubrava — donja.
Cetvrti iz prve grupe imaju navii udio birada koji su glasali od svih ostalih Getvrti
grada, s udjelom od oko 45%. Prosje¢ni udio visokoobrazovanih u tim trima Cetvrtma
iznosi takoder 45%. U drugoj grupi udio biraca koji su glasali iznosi 38% te one
predstavljaju Cetvrti s najniZzim konvencionalnom politickom participacijom u gradu.
Prosje€an postotak visokoobrazovanih, za sve tri zajedno, iznosi 18%. Prema tome,
uz daljnji trend pada broja visokoobrazovanih u donjogradskoj Cetvrti, za oCekivati je i

pad razine informiranost.
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6. ZakljuCak

Argumentiranjem prvih dviju pretpostavki o utjecaju Zeljeznicke pruge na drustveno-
ekonomske pokazatelje razvoja gradskih Ccetvrti, zakljuujemo da ista djeluje
neucinkovito na jednu, a ucinkovito na drugu. Neucinkovito djeluje na g.C. Doniji
Grad, a ucinkovito na g.€. Trnje. TreCom pretpostavkom i njezinom argumentacijom
zakljuCujemo, da ¢e u buducnosti izostati odluka politiCara o smanjenju
neucinkovitosti ZeljezniCke pruge zbog rasta razine informiranosti medu gradanima
svih gradskih Cetvrti Cija bi korisnost od rjeSavanja problema bila niza od one
donjogradskih Zitelja. Zadnja pretpostavka i njezin argument upucuju na zaklju¢ak da
¢e padom razine visokoobrazovanih donjogradskih biraca, a c¢ija bi korist od
smanjenja neucinkovitosti prometnice bila najveca, izostati zadovoljavaju¢a podrska
politicaru zbog ¢ega on nece donjeti odluku. Kona¢no, daljnjom urbanizacijom grad i
odgadanjem smanjivanja neucinkovitosti prometnice, razvojna nejednakost izmedu

donjogradske i gradske Cetvrti Trnje ¢e se produbljivati.

11



Literatura

Bull, A. (2003) Traffic congestion: The problem and how to deal with it, Cuadernos de
la CEPAL, No. 87, 2003, 13 — 187

Druzi¢, I., Penava, M., Raguz, I. (2012) Strukturni ucinci deindustrijalizacije, Zbornik
radova znanstvenog skupa: Razvojna strategija malog nacionalnog gospodarstva u
globaliziranom svijetu, Vol. 1, 2012, 43 - 63

Glaser, E., Ponzetto, G. (2017) The Political Economy of Transportation Investment,
Economics of Transportation, Vol. 13 (2018), 4-26

Hymel, K. (2008) Does traffic congestion reduce employment growth?, Journal of
Urban Economics 65 (2009) 127-135

KneZevi¢, S.: Zagreb u sredistu, Barbat, Zagreb, 2003.

Pap, A. (2019) Utjecajni €imbenici na politicku participaciju gradana u funkciji
unapredenja politickog marketinga, doktorski rad, Ekonomski fakultet, Zagreb

TomasSevi¢, N. (2014) Polemika o ZeljezniCkom pitanju do 1862. godine u Pozoru i
Narodnim novinama, Povijest u nastavi, Vol.12, No. 23 (1), 2014, 35 - 54

12



