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Sazetak

Rad je kulturnoantropoloska analiza suodnosa velikih infrastrukturnih projekata u Gorskom
kotaru s populacijom i krajolikom. Primjenom kvalitativnog etnografskog metodoloskog
okvira, analiziraju se prakse, naracije, sjecanja, masta i osjecaji u kontekstu tri infrastrukturna
projekta: Lujzinska cesta, gradena od 1803. do 1811., koja spaja gradove Rijeku i Karlovac;
brana u Lokvama s akumulacijskim jezerom, gradena od 1952. do 1955; i autocesta Rijeka —
Zagreb, gradena od 1970. do 2008. godine. U skladu sa suvremenim kulturnoantropoloskim
pristupima dru$tveno-kulturnog oblikovanja prostora te kroz povijesni i politicko-ekonomski
kontekst, cilj je pokazati transformaciju prostora pod utjecajem infrastrukture. Istrazivanje
doprinosi razumijevanju znacenja infrastrukture za drustvo te povezuje tehnoloski, kulturni i

drustveni segment infrastrukturnih projekata u ruralnom kraju.

Kljuéne rije¢i: infrastruktura, Gorski kotar, transformacija prostora, stvaranje mjesta



Summary

The dissertation is a cultural anthropological analysis of the relationship between large
infrastructural projects, population and landscape in the mountainous region of Gorski Kotar
situated in the western part of Croatia. By applying qualitative ethnographic methodological
framework, practices, narratives, memories, imagination, and emotions are analysed within the
context of three pieces of infrastructure: the Lujzijana road (built 1803 — 1811) connecting cities
of Rijeka and Karlovac; a dam in Lokve with an artificial lake (built 1952 — 1955); and the
Rijeka — Zagreb highway (built 1970 — 2008). These infrastructural projects were built in
different economic and political systems as projects of modernization: Austrian-Hungarian

Monarchy, socialist Yugoslavia, and Republic of Croatia.

Since the 15" century, with its trails and paths, Gorski Kotar has been a transit corridor between
continental Croatia and north Adriatic ports. First modern gravel roads were built in the 18™"
century. The construction of the Lujzijana road in the beginning of the 19" century, marked a
turning point in development of the region. In this period, the village of Lokve, situated in the
central part of the region, along with many other settlements alongside the Lujzijana road,
rapidly grew and developed. In the 1950s, as a part of the hydroelectric power plant Vinodol,
the dam on the river Lokvarka was built in the municipality of Lokve and a large accumulation
lake was created between Lokve and the village of Mrzla Vodica. Because of the construction
of the dam, inhabitants of the settlements that were to be flooded were relocated. This
endeavour also caused a part of the Lujzijana road to be flooded. The construction of the dam
marked a major spatial transformation and disturbed the traffic system of the municipality of
Lokve, even though a bypass was built, called the New Lujzijana road. The Rijeka — Zagreb
highway, finished in 2008, also passes through the area of the municipality of Lokve. The
highway’s influences have brought and still continue to bring significant changes into lives of

the inhabitants of the region of Gorski Kotar.

Because all three forms of the infrastructure — the Lujzijana road as a historical road, the dam
and accumulation lake, and the modern highway — physically and influentially intertwine in the
area of Lokve, the municipality of Lokve was chosen as the main focus of the research and the
main location of the fieldwork. However, the fieldwork was conducted as a multi-sited
ethnography in order to ethnographically explore a circulation of cultural meanings in time and
space, as well as micro and macro processes that shape the social space of the region (Marcus

1995). Under this strategy, fieldwork was conducted on nine other locations, and, besides semi-



structured interview, participant observation and autoethnography, the analysis was also based
on archival material, newspaper articles, poetry, diverse publications and official documents,
maps, photographs, internet research and quantitative data, with the goal of capturing lived
experience and polysemic meanings (Rodman 1992) of the built environment for different

people through time.

Even though every road and dam has standard technical characteristics, no road or dam are
universal categories, but are socially and culturally produced and constructed (Dalakoglou
2017: 11). Infrastructure explored as social pace offers a productive way of understanding how
space is shaped, reshaped, and transformed into a symbolic place. However, the focus is not on
infrastructure per se, but on people’s relationship with the infrastructure. Space of the
infrastructure in this research considers material and immaterial elements: it is the space of the
Lujzijana road, the dam on river Lokvarka and the Lokvarsko lake, the Rijeka — Zagreb
highway, the space that is under influence of infrastructure (landscape, settlements, region), as

social, cultural and symbolic reproductions.

The main goal is to explore the ways of construction of relationship between people and their
surroundings, meanings inscribed in the space of infrastructure, experience and memories
contained in the space of infrastructure, to show and understand the transformation of space
under the influence of infrastructure on a symbolic level. To achieve these goals, the following
research questions were determined: How space is transformed on symbolic level under the
influence of infrastructure?; How are the meanings of infrastructure inscribed in space?; What
kinds of relationships exist between people and infrastructure?; How does infrastructure affect
people?; How people experience and perceive infrastructure and their influences?; How people
act in the context of infrastructure and its influences?; How are the meanings of infrastructure
narrativised?; How are memories, feelings and affects as products of life with infrastructure
practiced and circulated?; In what ways meanings of infrastructure depend on political,

economic and social context?

In accordance with contemporary cultural anthropological approaches and historical, political
and economic context, a multiconceptual frame of spatializing culture (Low 2017) is used to
achieve these goals through its concepts: social production of space, social construction of

space, embodied space, discourse and language, emotion and affect, and translocality.



Every infrastructural project is marked with the promises of modernization and progress, and
once built, is a novel element in the space. Infrastructure is changed over time: its materiality,
according to social and political perturbations, in relation to other built infrastructure, and —
consequently — by the perception of those who build it, use it or live by it. The research shows
that the construction of new infrastructure sometimes has negative effects on space and the
community, generating inequalities. The Lujzijana road brought progress and prosperity to the
settlements along its route, but over time it changed its status. In the second half of the 19%"
century, the reduction of traffic on the Lujzijana road was influenced by the construction of the
Karlovac — Rijeka railway, so the Lujzijana road lost its value. This led to a change in the
economic structure of the community that was built around the Lujzijana road. The construction
of the dam on Lokvarka and the creation of accumulation lake was fatal for a part of the
municipality of Lokve. People had to move out and settlements were destroyed. Although a
bypass road was built as a compensation for the Lujzijana road's flooded part, the new
organization of the transport system further damaged the municipality, and some parts became
isolated. With the completion of the construction of the Rijeka — Zagreb highway, which took
the traffic off the Lujzijana road, the Lujzijana road began to be perceived as a cultural heritage.
Although the Rijeka — Zagreb highway passes through Gorski kotar, it actually bypasses the
region, it acts on it as a “tunnel” (Graham and Marvin 1996) and the highway hubs as access
points polarize the region (Luki¢, Opaci¢ and Zupanc 2009). Because of this, the transit tourism
that was developed in the second half of 20" century around the new Lujzijana road was
destroyed and emigration to urban centres outside the region continued (Knezevi¢ and Grbac
Zikovié 2013; Feletar 2016). Although greater use of the touristic potential of Gorski Kotar was
predicted, it turned out to be completely the opposite. Thus, the Rijeka — Zagreb highway is

often seen by local population as disabling factor of regional development.

The affective relationship that people have with the space of the Lujzijana road and the space
of the dam and the lake arises from the historical and social context, their materiality and
different notions and memories. Affective relationship is expressed through language and text,
and research has shown that writing and speaking about the Lujzijana road and its surroundings
vary among travellers in the past, local community, and modern travellers. The local population
expresses the affect associated with infrastructure through feelings, talking about it, naming,
remembering, but also through movements, behaviours, practices and aspirations. Thus, the
touristic activities of local associations and the population that arose from the affect reflect their
own identity, which in Gorski Kotar is deeply rooted in the connection with the roads. Efforts



to turn the Lujzijana road into a tourist product, as well as the lake, stems from the affective
relationship of the local population towards infrastructure. The Lujzijana road, conceived as a
cultural route, would enable the spread of this affect to visitors, travellers, and
tourists. However, insufficient funding of tourist activities — in addition to the existing poor
demographic situation and the organization of the traffic system — deepens the feeling of

isolation and marginalization by the state.

The area of the dam on river Lokvarka and accumulation lake has ambivalent meanings for the
local population. It represents a space of nostalgia, sadness and melancholy when it comes to
planned emigration, settlements that once existed there and the flooded part of the Lujzijana
road. In contrast, the time of building of the dam represents joyful memories, despite hard
physical work and occasional unfortunate events. Some consider that project of the dam was
crucial for the exploitation the region’s hydropotential and electricity production, as a part of
the modernization of the state, and that great touristic potential is gained. On the other hand,
some consider that it marked the point when people started to move, that is, that marked the
point when “villages began to die”. A special event in expressing but also creating an affective
relationship with the dam, the lake, and their immediate surroundings was marked in 2001 when
the lake was drained. The remains of houses, streams and the Lujzijana road were revealed once
again. By moving through the lake bottom and through diverse practices, local population was
striving to preserve social memory, both of the former settlements and of the time of the
construction of the dam. Generations who were not contemporaries of those periods, used the

space of the lake as an inspiration to imagine how it once was back then.

The space of the Lujzijana road, the Rijeka - Zagreb highway, and the space of a vehicle, as
spaces of mobility, were also explored in the context of differentiation of “places” and “non-
places” (Augé 1995). Even though it may seem that the Lujzijana road, with its connection to
identity and history, is a true “place*, highway that lacks these characteristics can be seen as a
“non-place”. The same applies to driving on the highway: all highways look the same, service
areas by it serve only to facilitate traffic, and the only contact with surroundings is through the
window and traffic signs. By employing a strategy of “the fieldwork in the car*, this research
contributes to refutation of the theory of “non-places” and needlessness of differentiation of
“places” and “non-places” (Merriman 2004, 2007). Research shows that modern travelling on
any road is very much the same, even though different roads can produce different meanings

for different people in different times. By people’'s memories, practices, and experiences, as



social interactions mediated through infrastructure, the space of mobility is constantly
(re)shaped.

Transformation of space under the influence of infrastructure on symbolic level occurs based
on social, historical and political context and people's experiences, perceptions, ideas,
imagination, feelings, memories, movements and practices. Symbolic meanings are inscribed
into the space of infrastructure through affective relationship with it which is narrativised and
circulated by speaking and writing about it, but also by the way it is done. The symbolic
meanings of infrastructures are inscribed into space and circulated through people's movement
and practices, as well: walking through the drained lake, commemorating past events,
transmission to younger generations, touristic visit to the Lujzijana road organized by local
association with the local population, activities associated with aspirations of turning
infrastructure into touristic product, driving, but also stopping while travelling. Infrastructure
has life-worth meanings for inhabitants of Gorski kotar — on personal level, level of community,
region and state. Infrastructure in Gorski Kotar, in different places and different times was and
is a life determining factor. Even though infrastructure is seen as development and progress, it

changes the everyday life in complex ways.

Each infrastructure has different meanings for an individual or group of people. Historical and
social circumstances, the relationship of different infrastructure, and lived experience at
different times generate some new meanings and constantly (re)shape the space of
infrastructure. Cultural anthropological research of such complex relationships of the built
environment, technology, institutions, community and individual, through diachronic and
synchronic approach, is an understanding of translocal processes present in the past and present
modernization projects of infrastructure construction and renovation, and those yet to be

planned.

Key words: infrastructure, Gorski Kotar, transformation of space, place-making
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1. UvOoD

Polazeé¢i iz kulturnoantropoloske perspektive, u ovome radu analiziram 1 interpretiram
drustveno-kulturni odnos ljudi i izgradene okoline. Fokus disertacije je na istrazivanju Zivljenih
iskustava, predodzbi, stavova, ideja, imaginacije, osjecaja, sje¢anja, kretanja i praksi povezanih
s tri infrastrukturna projekta koja su obiljezila prostor, vrijeme, zajednicu i zivot u Gorskom

kotaru u razdoblju od dva stoljeca.

Gorski kotar je prostor koji, zemaljskim putem, pruza jedinu mogucnost za povezivanje
unutra$njosti Hrvatske, time i Sredi$nje Europe, i sjevernojadranske obale. Iako su povijesno
njegov rubni poloZzaj, izoliranost i slaba agrarna osnova otezavali njegovo uklapanje u
gospodarski i politicki zivot Hrvatske (Pavi¢ 1981: 12), jacanjem frankopansko-zrinskog feuda
na okosnici izmedu Medimurja i Kvarnera, od 15. do 17. stoljeca, stvaraju se uvjeti u kojima bi
goranski kraj mogao postati znacajniji ¢imbenik. Zbog jakih politicko-gospodarskih interesa
Austrije 1 Ugarske usmjerenih prema sjevernojadranskim lukama, upravo najkra¢im putem, od
18. stoljeca ispoljava se njegova velika privlacnost i tada pocinje izgradnja kolskih
makadamskih cesta. Na razvoj prometnica u Gorskom kotaru, osim geografskih obiljezja,
utjecale su drustvene, politicke i gospodarske prilike te povijesne mijene. Prve makadamske
ceste kroz Gorski kotar udahnule su novi zivot naseljima kroz koja su prolazile i koja su
doticale, ubrzale su razvoj Gorskoga kotara, njihove trase su se tijekom vremena mijenjale i
modernizirale te i danas imaju veliko znaenje u zivotima njegovih stanovnika. Gradnja
autoceste kroz Gorski kotar u drugoj polovici 20. stoljeca oznacila je razdoblje novih promjena
u prostoru, zivotima lokalnog stanovnis$tva i korisnika cesta. Prometna mreza je vazan preduvjet
za regionalni razvoj, no ona i diferencira prostore u one pristupacne i perspektivne i one
nepristupacne 1 neperspektivne (Luki¢, Opaci¢ 1 Zupanc 2009: 155). Prometna infrastruktura
ima tako kompleksno znacenje za Gorski kotar, prostor poznat kao tranzitni koridor, a ceste su
duboko ukorijenjene u identitet njegovih stanovnika ujedinjavajuci njegovu opcu, ljudsku,
prostornu, gospodarsku i etnografsku situaciju: ,,Sva zanimanja vezana uz staze, puteve, ceste
1 moderne prometnice, kompletiraju predodzbu goranske li¢nosti 1 mogu posluziti za

etnografska zakljucivanja.“ (Gotthardi-Pavlovsky 1981: 361).

Tako se u ovom istraZivanju radi o dvije prometne infrastrukture: Lujzinska cesta koja prolazeci
kroz Gorski kotar povezuje Rijeku i Karlovac, a gradena je u razdoblju od 1803. do 1811.
godine, te autocesta Rijeka — Zagreb, ¢ija je gradnja zapocela 1970., a zavrSena je 2008. godine.

No, osim prometnih infrastruktura, razmatra se i brana na potoku Lokvarki s akumulacijskim,



Lokvarskim, jezerom,! gradena u razdoblju do 1952. od 1955. godine. Brana na Lokvarki
izgradena je u naselju Homer, u op¢ini Lokve koja se nalazi u srediSnjem dijelu Gorskog kotara,
a jezero zauzima vise od 2 km? povriine. Zbog jezera su planski potopljeni dijelovi naselja
Homer i Mrzla VVodica, zaselak Srednji Jarak i 5,5 km Lujzinske ceste. Istovremeno s gradnjom
brane, osim brane, omladinske radne akcije (ORA)? gradile su i novu Lujzinsku cestu, kao
zamjenu za njezin potopljen dio. Navedeni projekti gradeni su u razliCitim ekonomsko-
politiCkim sustavima kao dio modernizacijskih projekata Austro-Ugarske Monarhije,

socijalisti¢ke Jugoslavije® i samostalne Republike Hrvatske.

Unatoc¢ tehnickim karakteristika koje odreduju cestu, most, vodovod ili bilo koju drugu vrstu
infrastrukture, niti jedna cesta ili brana nije ista i univerzalna kategorija, ve¢ je ona drustveno i
kulturoloski uvjetovana (Dalakoglou 2017: 11). Pogodno je zato infrastrukturu promatrati kao
druStveni prostor, upravo stoga $to u fokusu nije sama infrastruktura, nego kompleksni
meduodnos infrastrukture, krajolika i zajednice. Dakle, u fokusu je ljudski odnos prema
infrastrukturi koji otkriva znaéenja koja joj ljudi pridaju, odnosno oblikuju, preoblikuju i
mijenjanju prostor infrastrukture u znacenjska mjesta. Prostor infrastrukture u ovom radu tako
oznacava i materijalne i nematerijalne elemente: to je prostor Lujzinske ceste, autoceste Rijeka
— Zagreb, brane na Lokvarki i Lokvarskog jezera te prostor na koji navedena infrastruktura

utjeCe (krajolik, naselja, regija), a koji su drustveno, kulturno i simboli¢ki reproducirani.

U drustvenim i humanistickim znanostima, tako i u etnologiji i kulturnoj antropologiji,
devedesetih godina 20. stolje¢a dogadaju se paradigmatski obrati koji u istrazivanje uvode nova

promisljanja prostora i prostornosti (engl. spatial turn) te kretanja i mobilnosti (engl. mobility

1 Akumulacijsko jezero je umjetno jezero za prikupljanje vode i njezino zadrzavanje za proizvodnju elektri¢ne
energije ili opskrbu pitkom vodom. Lokvarsko jezero, kao dio hidroenergetskog sustava Vinodol, koristi se
isklju¢ivo za proizvodnju elektri¢ne energije. Prvotno se nazivalo Omladinsko, a od osamostaljenja Hrvatske,
naziva se Lokvarsko. Na nekim zemljopisnim kartama i dalje se moze vidjeti naziv Omladinsko, a posebno je taj
naziv u upotrebi kod lokalnog stanovnistva.

2 Omladinske radne akcije (ORA) oznacavaju masovne kolektivne radne akcije koje su organizirale i provodile
vlasti biv§e Jugoslavije koriste¢i mlade dobrovoljce okupljene preko Saveza socijalisticke omladine. Najc¢esce su
se koristile za izgradnju cesta, Zeljeznic¢kih pruga, javnih zgrada i objekata infrastrukture, a sudionici su bili
organizirani u tzv. omladinske radne brigade. ORA su imale znacajniju ulogu u prvim godinama nakon Drugog
svjetskog rata u obnovi nakon razaranja te u projektima koji su omogucili industrijalizaciju.

3 Godine 1945. na teritoriju Kraljevine Jugoslavije proglasena je Demokratska Federativna Jugoslavija, a 1946.
godine dobila je naziv Federativna Narodna Republika Jugoslavija (FNRJ). Od 1963. do 1992. godine naziva se
SocijalistiCka Federativna Republika Jugoslavija (SFRJ).



turn). Prostor se tako vise ne razmatra kao pozadina drustvenih i kulturnih zbivanja, kao fizicki
i stati¢ki ,, kontejner kulture* (Capo i Gulin Zrni¢ 2011: 14), nego se on sam uzima kao procesna
1 drustveno konstruirana analiticka komponenta i koristi se kriticki, dok se s mobilnim
pojavljuje sve vise studija koje ne razmatraju kretanje u smislu izvanrednih aktivnosti nego

onih svakodnevnih, ispunjenih znacenjima.

lako se moze doimati da Su prostor i mjesto, kao neSto naizgled statiéno i omedeno, u
suprotnosti s mobilnos$¢u kao dinami¢nom kategorijom, razvoj druStvenih i humanisti¢kih
znanosti koji vodi do prostornog i mobilnog obrata je zapravo vrlo slican. U zalecima
antropoloskih terenskih istrazivanja, nezapadnjacke istrazivane zajednice shvacane su kao
staticne 1 izolirane od utjecaja. lako se pomak dogodio istrazivanjem kontakata u teoriji
difuzionizma nastaloj na prijelazu iz 19. u 20. stoljece, koja je tumacila da upravo interakcije
ljudi, stvari i ideja oblikuju kulturu, ili pak studijama poput one Bronislawa Malinowskog iz
dvadesetih godina 20. stoljeca, koji je na Trobrijandskom otocju istrazivao fenomen ,.kula®“ u
kojem su i ljudi i stvari mobilni, antropoloski Drugi su i dalje promatrani iz ,,zapadnog
pogleda®, kao izolirana, homogena, zatvorena i bezvremenska kultura bez vanjskih utjecaja.
Istrazivanje mobilnosti je dugo vremena bilo ograni¢eno na samo odredene grupe ili pojave,
poput lovaca i sakupljaca, transhumantnih stoc¢ara, nomadskih naroda, hodoc¢as¢a, ili upravo
fenomena poput ,,kule®, te transnacionalne migracije kao nesvakidasnje, izvanredne, pojave.
Osim pomaka istrazivanja na istrazivanje vlastite kulture osamdesetih godina 20. stoljeca,
antropolozi Akhil Gupta i James Ferguson (1997) u zborniku Kultura, moé, mjesto. IstraZivanja
u kritickoj antropologiji (engl. Culture, Power, Place. Exploration in Critical Anthropology)
pokazali su da ,,antropoloska koncepcija poimanja svijeta kao zbira odvojenih teritorijaliziranih
kultura viSe nije adekvatna; masovna migracija te utjecaj globalizacije, medija i informaticke
tehnologije stvaraju 1 uokviruju novu antropoloSku koncepciju, onu deteritorijaliziranih
kulturnih razlika®, dakle, naglaSavaju da antropologija u svom srediStu treba imati istrazivanja
procesa (primjerice, stvaranja mjesta), a ne lokaliteta kao takvih (Gupta i Ferguson prema Capo
i Gulin Zrni¢ 2011: 24). Tako antropologinja Margaret C. Rodman mjesta definira kao
drustveno oblikovana ljudima koji zive u njima i koji su svjesni njihovog postojanja, ona su
politizirane, kulturoloski relativne, povijesno specifi¢ne, lokalne i mnogobrojne konstrukcije
(1992: 641). Sli¢no se dogodilo i s istraZzivanjem mobilnosti. Sociolog John Urry, ,,preko
metafora mobilnosti i onih koje ukazuju na globalni karakter drustva: tokovi, valovi, tekuca
stanja, nomadi, turisti, vagabundi, deteritorijalizacija, hibridnost, mreze, vremensko-prostorno

sazimanje, itd., nastoji pokazati da u razumijevanju suvremenog drustva treba i¢i preko granica



onoga §to se najceSce jos uvijek smatra drustvom (na razne nacine medusobno povezano
mnostvo ljudi u okviru nacije-drzave)®, i zato osnovni okvir sociologije na pocetku 21. stoljeca
treba biti sociologija mobilnosti koja za osnovu ima globalno civilno drustvo (Urry prema
Hodzi¢ 2010: 152-153). U geografiji, iako se od ranih godina 20. stoljeca prizivala potreba za
istrazivanjem procesa i cirkulacija (Crowe 1938), kretanje je postalo dio kvantitativne i
prometne geografije, a ,,obicni“ putnici, poput motorista koji se vozi za svoj uzitak ili putnika
na brodu za krstarenje, upozoravaju kulturni geografi Tim Creswell i Peter Merriman, za
prostorne znanstvenike su bili iracionalni i irelevantni (2011: 3). Za Creswella i Merrimana
mobilnost je sredstvo da ponovno centriraju znanstvenu disciplinu, a znacajke masovnih
kretanja, ali i onih marginaliziranih ili navodno nevaznih, su jednako vazne i vrijedne
istrazivanja (ibid., 4-5). | antropolozi se okre¢u temama koje objasnjavaju suvremeni svijet Kroz
kretanje i mobilnost, kao primjerice UIf Hannerz u svojoj knjizi iz 1996. godine,

Transnacionalne veze (engl. Transnational Connections).

U etnologiji 1 kulturnoj antropologiji sve se viSe paznje posvecuje i afektivnim dimenzijama
istrazivanog, iako se iz analize ne iskljucuje lingvistiCka komponenta, dok se s druge strane i
etnologija i kulturna antropologija vraca svojoj tradiciji istrazivanja materijalnih elemenata. U
ovome radu tako istrazujem drustveno oblikovanje prostora infrastrukture, odnosno ljudske
stavove, predodzbe, ideje, imaginaciju, Zivljeno iskustvo, osjecaje, sje¢anja, kretanja i prakse
kao odnos koji je umjesten (engl. emplaced) u materijalnosti infrastrukture kao izgradene

okoline.

Tako se, prema antropologu Dimitrisu Dalakoglou, u istrazivanjima infrastrukture u obzir
moraju uzeti parametri koji nadilaze vecinu tradicionalnih pristupa druStvenih znanosti:
mikro/makro; dijakronija/sinkronija; subjekt/objekt; blizu/daleko; nastanjeno/nomadsko;
mobilno/staticno; oblik/sadrzaj (2017: 14), a kojima bih dodala i lokalno/multilokalno;
materijalno/nematerijalno; te ljudsko/ne-ljudsko (engl. non-human).* U mom pristupu
istrazivanja infrastrukture, oni se ne uspostavljaju kao oprecnosti nego kao duboko prozete
perspektive — ne moze se razumjeti jedno bez razumijevanja drugog. Primjerice, povijesti
prostora razmatranih infrastruktura sezu od pocetka 19. stoljeca, pa kako bi se shvatila njihova

drustvena proizvodnja u analizi sam razmatrala povijesne, drustvene, ekonomske i politicke

4 Pojam ,,ne-ljudsko* (engl. non-human) oznacava Ziva bi¢a i stvari (npr. Zivotinje, mikrobiota, virusi, biljke,

prirodni i izgradeni okolis, strojevi itd.).



¢imbenike kroz vrijeme, dok je terensko istrazivanje provedeno u suvremeno doba, a kako bi

se osvijetlila problematika Sireg konteksta.

Kao primarni lokalitet i fokus istrazivanja odabrala sam op¢inu Lokve iz razloga Sto su se Lokve
posebno razvile izgradnjom Lujzinske ceste, a znacajna prostorna transformacija opcine
dogodila se izgradnjom brane, Sto je utjecalo i na prometni sustav op¢ine. Uz to, autocesta koja
prolazi dijelom podruc¢ja opéine Lokve, svojim utjecajima takoder unosi promjene u zivot
zajednice, iako svojom izgradnjom izravno ne mijenja fizicki prostor. Dakle, ako se analizira
drustveno-kulturno oblikovanje prostora infrastruktura u Gorskom kotaru, Lujzinske ceste,
brane na Lokvarki i autoceste Rijeka — Zagreb, opéina Lokve je logi¢an izbor za lokalitet
terenskog istrazivanja jer se na tom prostoru fizicki i utjecajno ispreplicu sva tri navedena

infrastrukturna projekta.

Medutim, antropoloski teren u ovom radu je pomaknut s jednog lokaliteta istrazivanja, u skladu
s konceptom multilokalne etnografije (engl. multi-sited etnography) (Marcus 1995), kako bi se
istrazila cirkulacija kulturnih znacenja u vremenu i prostoru (ibid.) i na taj nacin etnografski
razumjeli procesi koji se dogadaju na mikro i makro razini (ibid.; Dalakoglou 2017; Low 2000,
2017). Osim §to je cilj prikazati procese i prakse stvaranja mjesta kao kompleksne rezultate
kontinuiranih povijesnih, politickih, ekonomskih i drustvenih procesa (Gupta i Ferguson [1997]
2001: 6), cilj je prikazati i razlicita iskustva mjesta (Rodman 1992: 647). Naime, prostori
izgradene okoline su multilokalni i viSeglasni (engl. multilocal, multivocal) u smislu da oblikuju

I izrazavaju mnogostruka znacenja za razlicite ljude ili grupe ljude (ibid.).

Cilj rada je, dakle, istraziti nacine tvorbe znacenjskih odnosa izmedu ljudi 1 njihove okoline
koju obiljezava infrastruktura, znacenja koja ljudi pridaju prostoru infrastrukture, kako je
iskustvo sadrZzano u mjestu, kako mjesto zadrZava sjecanja, kako se znacajke prostora
izrazavaju kroz narative, prakse i kretanja, odnosno kako se prostor transformira u mjesto (Low
i Lawrence-Zufiiga 2003: 13-14). Kako bi se postigli ovi ciljevi, odredila sam sljedec¢a
istrazivacka pitanja: Kako se prostor pod utjecajem infrastrukture transformira na simbolic¢koj
razini?; Kako se znac¢enja infrastrukture upisuju u prostor?; Kakve vrste odnosa postoje izmedu
ljudi i infrastrukture?; Kako infrastruktura utje¢u na ljude?; Kako Iljudi dozivljavaju
infrastrukturu i njihove utjecaje?; Kako se ljudi ponasaju u okviru infrastrukture i njezinih
utjecaja?; Kako se znacenja infrastrukture narativiziraju?; Kako se sjecanja, osjecaji 1 afekti
proizasli kroz zivot s infrastrukturom, prakticiraju i prenose?; Na koji na¢in znaCenja

infrastrukture ovise o politickom, ekonomskom i drustvenom kontekstu?



Do odgovora na istrazivacka pitanja dolazim koriste¢i multikonceptualni okvir
oprostornjavanje kulture (engl. spatializing culture) (Low 2017). To je pristup kojeg predlaze
antropologinja Setha M. Low u istrazivanjima mjesta i prostora, a koji sadrzi koncepte
drustvene proizvodnje prostora, druStvenog oblikovanja prostora, otjelovljenog prostora (engl.

embodied space), diskursa, translokalnosti, emocija i afekata (Low 2017).

Rad sam i strukturirala na na¢in da prati podjelu na druStvenu proizvodnju i drustveno
oblikovanje prostora, dok sam ostale koncepte primijenila u pristupima terenskom istrazivanju
i analizi grade. Teorijsko-metodoloski okvir obrazloZen je u drugom poglavlju, dok u treCem
donosim pregled i osvrt na metode i gradu. U ¢etvrtom poglavlju, Drustvena proizvodnja
prostora, prevladavaju ¢injeni¢ni podaci kako bih povijesno, drustveno, ekonomsko i politicki
kontekstualizirala istrazivani prostor Gorskog kotara u Sirem kontekstu i op¢inu Lokve u uZzem,
a u vezi s razmatranom infrastrukturom. Ono je rezultat sakupljanja Cinjeni¢nih podataka,
studijskog istrazivanja literature, arhivskog rada, a dio pregleda ukljucuje i kazivanja koje sam
prikupila tijekom terenskog istrazivanja. U pregledu regije Gorski kotar (poglavlje 4.1.), sazeto
navodim demografske podatke, podatke o povijesti i gospodarstvu, kao i u pregledu opéine
Lokve (poglavlje 4.1.1.). Nadalje, svakom razmatranom infrastrukturnom projektu sam
posvetila zasebno potpoglavlje (4.1.2. Lujzinska cesta, 4.1.3. Brana i Lokvarsko jezero, 4.1.4.
Autocesta Rijeka — Zagreb) u kojem dajem pregled povijesti i pozadine razloga za gradnju,
graditeljske karakteristike i ostale relevantne podatke o uvjetima izgradnje. Utjecaje na regiju i
op¢inu Lokve u demografskom 1 ekonomskom smislu imaju sva tri infrastrukturna projekta, pa
kronoloski to analiziram u poglavlju 4.2. Infrastruktura, demografija i privreda, ponovno u
Sirem kontekstu Gorskog kotara, a s fokusom na opéinu Lokve. U poglavlju 4.3. Infrastruktura
I modernizacija, polazim od ideje da je svaki infrastrukturni projekt modernizacijski projekt,
stoga komentiram modernost nove infrastrukture u smislu njezine novine i utjecaja u obliku
napretka i razvoja, te najavljujem drugu stranu modernizacije, odnosno njezinih nepovoljnih

utjecaja.

Peto poglavlje, Drustveno oblikovanje prostora, zapocinjem opisom izgleda naselja opcine
Lokve, posebno Lokava i Mrzle Vodice, kako bih pruzila uvid o prostornoj i fizi¢koj
transformaciji naselja pod utjecajem infrastrukturnih projekata kroz vrijeme (poglavlje 5.1.
Infrastruktura i transformacija prostora: opcina Lokve). U njima sam kazivanja i pisanu gradu
koristila u vecoj mjeri kako bih pokazala odnos prema fizi¢koj izgradenosti naselja Lokve, kao
glavnog mjesta istrazivanja. U narednim poglavljima ovog dijela rada (5.2. — 5.6.), kroz prizme

otjelovljenog prostora, diskursa i jezika, osjecaja i afekata i translokalnosti obradila sam
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rezultate istrazivanja koji u svojim fokusima imaju razli¢ite infrastrukturne projekte ili nekoliko
njih, odnosno analizirala sam razli¢ite fenomene povezane s prostorom infrastrukture. Poglavlje
5.2., Infrastruktura kao afektivni krajolik, podijelila sam na dva potpoglavlja, 5.2.1. O
Lujzinskoj cesti s divljenjem, ponosom i ljubavlju i 5.2.2. O brani i Lokvarskom jezeru sa sjetom
i rados¢u bududi da se u njima bavim razli¢itim infrastrukturnim projektima, a njihov prostor
razmatram kroz emotivni i afektivni pristup. U poglavlju 5.4., Infrastruktura u turistickoj
ponudi, razmatram prakse lokalnog stanovniStva koje odraZzavaju teZznje da se turisticki ozivi
prostor Gorskog kotara. Poglavlje 5.5., Paradoks infrastrukture, podijeljeno je na dva dijela:
5.5.1. Obecanja autoceste Rijeka — Zagreb i 5.5.2. Gorski kotar i (i)mobilnost. Paradoks
infrastrukture oznacava kompleksno i mnogostruko znacenje izgradnje infrastrukture za Gorski
kotar te proizvodnju nejednakosti. U poglavlju 5.6. Putovanje i prostor mobilnosti, istrazujem
naine putovanja u pros$losti i danas, te analiziram transformaciju prostora prometnica
Lujzinske ceste i autoceste Rijeka — Zagreb u znacenjsko mjesto, kao i prostora automobila kao

sredstva mobilnosti.

U okviru domace znanstvene produkcije, tema utjecaja velikih infrastrukturnih projekata u
Gorskome kotaru proucavana je s demografskog (Laji¢ 1999; Laji¢ i Klempi¢ Bogadi 2010;
Holjevi¢, Plisi¢ i Holjevi¢ 2000), ekonomskog (Luki¢, Opaci¢ i Zupanc 2009; Knezevi¢ 1 Grbac
Zikovi¢ 2013), s aspekta turistikog potencijala (Batina 2005) te oblikovanja tradicijske kulture
(Stepinac Fabijani¢ 2016). Demografske i ekonomske promjene na prostoru Gorskoga kotara
pod utjecajem cesta i1 zeljeznice prikupio je i1 Petar Feleter (2016) u svojoj prometno-
geografskoj studiji. U navedenim istrazivanjima potpuno izostaju analize drustvenih i kulturnih
odnosa, zivljenog iskustva, praksi, sje¢anja, maste, osjeCaja, ponasanja i KkoriStenja
infrastrukture, a koje kulturna antropologija moze ponuditi, kroz etnografiju, te posebno kroz
multikonceptualni okvir oprostornjavanje kulture, a u cilju kompleksnijeg razumijevanja svih

navedenih aspekata, odnosno razumijevanja odnosa infrastrukture, krajolika i zajednice.



2. TEORIJSKO-METODOLOSKI OKVIR
2.1. Multilokalna etnografija

Etnologija i kulturna antropologija utemeljena je na etnografiji kao metodi kroz koju analiti¢ki
promatramo i razumijemo svijet. Etnografija se sastoji od ,,odlaska na teren, ukljucivanja u
zivot neke zajednice, stjecanja svakodnevnog iskustva koje odreduje zivot zajednice,
neformalnih razgovora, intervjuiranja, sudioni¢kog promatranja i svega onoga sto €ini izvore
znanja za oblikovanje etnoloskog 1 kulturnoantropoloskog teksta® (Potkonjak 2014: 13).
Sposobnost etnografije je da pruzi precizne opise i1 analize iz razli¢itih perspektiva Sto
omogucuje kreativnost i fleksibilnost pristupa kompleksnim suvremenim drustvenim odnosima
I prostorima kulture (Low 2017: 2), ona otvara pitanja slozenih emotivnih odnosa koje
infrastruktura generira (Larkin 2013: 334), te je odlican nacin da se spozna vaZzan aspekt
ljudskog kretanja, posebno povezujuci iskustvene i senzorne kvalitete s druStvenim i okoliSnim

kontekstima (Vergunst 2011: 203).

Postmodernom kritikom antropologije koja je usmjerena na konstrukciju Drugih kao razlicitih
od Zapadnog drustva te na opisivanje zajednica kao zatvorenih, homogenih, izoliranih i bez
utjecaja, dogodila se osamdesetih godina 20. stoljeca tzv. repatrijacija antropologije, odnosno
pocela se kriticki propitivati vlastita kultura (Marcus 1 Fischer [1986] 2003), dolazi do
redefiniranja terenskog rada i reprezentacijskih tehnika (Clifford i Marcus 1986). U tom smislu,
pojavljuje se multilokalna etnografija (engl. multi-locale etnography/multi-sited etnography)
kao spoznajno metodoloska strategija ¢iji je tvorac antropolog George E. Marcus. Marcus je
svoj akademski rad posvetio problematiziranju antropologije koja zajednice vidi kao izolirane,
stoga je argumentirao zaSto bi antropologija u svojem fokusu trebala imati utjecaje modernog

svijeta te na koje nacine se ta refokusizacija postize — od dizajna istrazivanja, definiranja

predmeta istrazivanja, metoda provedbe istrazivanja do ispisivanja teksta.

Multilokalna etnografija nastaje zbog promjena u drustvenim i kulturnim procesima u svijetu
koji se ubrzano mijenja — §to Marcus naziva svjetski sustav (engl. world system) — kao odgovor
na transformaciju lokacija kulturne proizvodnje (Marcus 1995: 97). Multilokalni tekstovi, kako
ih 1986. godine Marcus i Fischer nazivaju, oznacavaju nacin prilagodavanja etnografske
metode i pisanja o ,,fragmentiranim kulturama koje se sve vise odrzavaju na zivotu tako $to se
opiru i adaptiraju prodiru¢im neosobnim sustavima politicke ekonomije®, a terenski istrazivac
,umjesto da bude situiran u jednoj, ili mozda dvije zajednice tijekom cijelog istrazivackog
razdoblja, mora biti pokretljiv i pokriti mreZu ¢voriSta unutar jednog procesa, koji je zapravo
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predmet proucavanja“ (Marcus i Fischer [1986] 2003: 114). Iste godine, u eseju objavljenom u
Writing Culture: The Poetics and Politics of Ethnography (Clifford i Marcus 1986), Marcus je
jos$ jednom kroz konstrukciju teksta iznio glavnu ideju iza multilokalne etnografije, a to je da
se istrazivac¢ kroz etnografsko pisanje i etnografski stav autoriteta usmjeri na druStvena pitanja

na makro razini, a §to ¢e dati odgovore o globalnim sustavima i procesima (Marcus 1986: 168).

U multilokalnoj etnografiji, istrazivanje se pomice s jednog mjesta i odredene lokalne situacije
kako bi se istrazila cirkulacija kulturnih znac¢enja, predmeta, identiteta u vremenu i prostoru, te
je i predmet istrazivanja definiran tako da se fokusiranjem na samo jedno mjesto on niti ne
moze etnografski istraziti (Marcus 1995: 96). Multilokalna etnografija se ne mora shvacati kao
holisticka prezentacija svjetskog sustava, ona se bavi istrazivanjem procesa; u multilokalnoj
etnografiji se ne radi o perifernom dodavanju viSe mjesta istrazivanja, niti je svako mjesto
istrazivanja isto u intenzitetu; ona nije samo druga vrsta komparativnog istrazivanja, nego je
sastavljena od komparativnih dimenzija koje funkcioniraju kao otkriéa medu razliitim

mjestima i tako ih povezuju (Marcus 1995: 99-102).

Inspirirana razmisljanjima antropologa Briana Larkina o etnografiji infrastrukture, odnosno
njegovim prijedlogom da se istrazivanja provode i u vladinim centrima, daleko od, primjerice,
ceste koja je u istrazivackom fokusu, te da se u obzir uzmu i politicari, ekonomisti, inZenjeri,
graditelji i korisnici (2013: 328), smatram da je multilokalna etnografija prikladna za
istrazivanje prostora infrastruktura u Gorskom kotaru. No, kada Marcus govori o lokalitetima
u multilokalnoj etnografiji, pojam ,,locale* ne definira poblize te se ¢ini da on oznacava fizicko
mjesto, odnosno fizicko mjesto provedbe terenskog rada. Antropologinja Margaret C. Rodman
prepoznaje Marcusovu ideju o multilokalnoj etnografiji kao jednu od rjeSenja problema da
istrazivaci ostanu svjesni povijesnih 1 suvremenih konteksta onoga $to istraZzuju, medutim, za
Rodman je problemati¢no S§to, iako se Marcus bavi mjestom, ograni¢ava multilokalnu
etnografiju s pojmom etnografskog ,,locale” (1992: 645). U kontekstu kritike Marcusove
multilokalne etnografije i reforme te metode, Rodman predlaze analiticke koncepte
multilokalnost i viseglasje (engl. multilocality, multivocality) (1992: 646-647). Multilokalnost
se odnosi na mnogostruke nacine dozivljavanja prostora s nekoliko dimenzija: (1)
decentralizirana analiza, odnosno razumijevanje oblikovanja prostora iz razli¢itih perspektiva;
(2) analiza mjesta kao proizvoda razlic¢itih sila na makro razini; (3) refleksivan odnos prema
mjestima; (4) multivokalna dimenzija fizickog mjesta koje oblikuje i izrazava mnogoznacnost
za razli¢ite ljude, odnosno viSeglasje (ibid.). Tako je mjesto, za Rodman, i lokalno i

mnogostruko, te kroz Zivljeno iskustvo za svakog pojedinca predstavlja jedinstvenu zbilju
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(ibid., 643). Istrazivanjem zivljenog iskustva, kao osobnih i jedinstvenih perspektiva koje su
subjektivno oblikovane ¢imbenicima identiteta, ulogama i karakteristikama koje odreduju
svakodnevni zivot pojedinaca, prepoznaju se sli¢nosti i razli¢itosti pojedina¢nih iskustava i

oblikovanja zna¢enja te se dolazi do odgovara na Sira druStvena pitanja.

Uzimajuéi u obzir Marcusovu argumentaciju, Larkinov prijedlog o na¢inu provedbe etnografije
infrastrukture te teorijsko-metodoloske koncepte koje predlaze Rodman, smatram da pojam
»locale®, osim fizickog mjesta, oznacava i perspektivu, te ga u tom smislu i Kkoristim u

istrazivanju.

Osim Rodman, i drugi su se kriticki osvrtali i na sam pojam ,locale”, 1 na multilokalnu
etnografiju. Primjerice, antropolog Marc-Anthony Falzon tvrdi da samo zagovaratelji
multilokalne etnografije pojam ,locale” tumace kao perspektivu, brane¢i je, iako on sam
multilokalnost ne vidi kao perspektivizam, ali je razumije kao ,,prostorne (kulturalne) razlike*
(2009: 2; 13). Objavljena su i dva zbornika radova u kojima autori na temelju vlastitih
istrazivanja predlazu reformu multilokalne etnografije (zbornici Multi-sited Ethnography.
Theory, Praxis and Locality in Contemporary Research, 2009., i Multi-Sited Ethnography.
Problems and Possibilities in the Translocation of Research Methods, 2011.). Kiritike i
komentari se ne odnose na revoluciju etnografske metode, nego na evoluciju, a za samog
Marcusa te reakcije predstavljaju kombinaciju sumnje, ali i nade ,,za inovaciju u istrazivackoj
praksi u klasi¢noj tradiciji terenskog rada/etnografiji koja se nastavlja, (...), kako bi dala oblik

1 identitet sociokulturnoj antropologiji®“ (2011: 16).

Izdvojila bih rad antropologa Ghassana Hagea (2005) koji je takoder na temelju vlastitog
istrazivanja libanonskih migracija na nekoliko medunarodnih lokacija, iznio Kritiku
multilokalne etnografije, buduéi da se ta metoda posebno zagovara u migrantskim studijama.
PokusSavsi mijenjati lokacije istraZivanja slijede¢i migrantsku obitelj koju istrazuje, Hage je
doSao do zakljucka da istraZivanje jedne transnacionalne obitelji se zapravo dogada na jednoj
lokaciji, lokaciji na kojoj boravi ta obitelj. Zato je za njega korisnije gledati na teren kao koncept
jednog geografski diskontinuiranog lokaliteta, nego koristiti multilokalnu etnografiju
»mehanicki“ (205: 463-464). Buduc¢i da se i u ovom radu bavim kretanjem, putovanjem i
mobilnosti, smatram da se ovakvim interpretacijama moze doskociti konceptom otjelovljenog
prostora (engl. embodied space), kojeg i sama koristim. Naime, u istrazivanjima mjesta i
prostora u kulturnoj antropologiji, antropologinja Setha M. Low (2009) predlaze da se

otjelovljeni prostori pojedinaca ili grupa uzmu kao mjesta istrazivanja, budu¢i da tijela, sa
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svojim bioloskim i druStvenim karakteristikama, izmedu ostalog, ukljucuju jezik, metafore,
ponasSanja, navike, percepcije, sje¢anja, mastu, mobilna su, no u nekom trenutku ipak imaju
geografsku lokaciju. Dakle, i otjelovljeni prostor shvacam kao mjesto istrazivanja, 0dnosno
ravnopravnim ,,locale u multilokalnoj etnografiji, buduci da u tom prostoru ljudsko iskustvo i

svijest poprimaju materijalni oblik.

Slijedom prepletanja razlicitih vrednovanja i oblikovanja ove metode, multilokalnu etnografiju
vidim kao strategiju koja pomice okvire kako gledamo na predmet istrazivanja i nudi rjeSenje
provedbe istrazivanja koje nadilazi istrazivanje jedne zajednice, u jednom mjestu, u odredeno
vrijeme. Istodobno, multilokalna etnografija, uz multilokalnost i viseglasje, kroz istrazivanje
razli¢itih perspektiva, daje sliku o znacenjima infrastrukture kao nametnutih tehnoloskih
sustava struktura moc¢i u modernizacijskim procesima, ali i kao metafore ukorijenjene u

svakodnevnom zivotu i poimanjima ,,obi¢nog* ¢ovjeka.
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2.2. Oprostornjavanje kulture

Antropologinja Setha M. Low, istrazuju¢i latinskoamericke trgove (2000) razlikuje fizicke i
simbolicke aspekte urbanog prostora. U tom smislu, za razumijevanje mikro i makro razina i
procesa kroz multilokalnost i1 viSeglasje zivljenog iskustva, Low predlaze istrazivanje dvije
komplementarne perspektive — drustvenu proizvodnju i drustveno oblikovanje prostora (Low
2000: 127). One daju okvir za kontekstualiziranje silnica koje proizvode prostor, a istodobno
upucuju na ljude kao drustvene Cinitelje koji oblikuju svoje stvarnosti i simbolicka znacenja
(ibid.). Low definira drustvenu proizvodnju kao procese koji su odgovorni za materijalno
stvaranje prostora koji kombiniraju drustvene, ekonomske, ideoloske i tehnoloske ¢imbenike,
dok drustveno oblikovanje prostora definira iskustvo prostora kroz koje druStveni odnosi,
sjecanja, predodzbe i svakodnevno koriStenje materijalne okoline transformira prostor i pridaju
mu znacenje (ibid., 128). Razumijevanje oba procesa otkriva i osvjetljava Sira druStvena i

kulturoloska pitanja (ibid.).

Low, u svojem kasnijem radu (2017), prostor razmatra kroz teorije otjelovljenog prostora (engl.
embodied space), diskursa, emocija i afekata i translokalnosti kako bi spojila, uz drustvenu
proizvodnju i drustveno oblikovanje prostora, sve te koncepte u multikonceptualni okvir kojeg
naziva oprostornjavanje kulture (engl. spatializing culture). Pod njim podrazumijeva
proizvodnju 1 lociranje (fizicko, povijesno, afektivno i diskurzivno) drustvenih odnosa,
institucija i praksi u prostoru, kao i razne oblike znanja, mo¢i i simbolizma koji ukljucuju
ljudsku i ne-ljudsku interakciju, materijalne i tehnoloske te kognitivne procese (razmisljanja,

vjerovanja, zamisljanja i predodzbe) (Low 2017: 7).

Razlog za ovakvu promjenu njezinog inicijalnog koncepta je §to je on zanemarivao naine na
koji ljudski i ne-ljudski akteri proizvode, slazu, oblikuju i preoblikuju prostor i mjesto:
otjelovljeni prostor uzima u obzir tijela koja kao mobilna prostorna polja (engl. mobile spatial
field) (Munn 1996), odnosno prostorno-vremenske jedinice s osjecajima, razmisljanjima,
preferencijama, namjerama i nesvjesnim praksama kretanja, pridaju znacenja prostoru Sto
rezultira stvaranjem mjesta; diskurzivni pristup se fokusira na kategoriziranje prostora kroz
jezik 1 tekst; osjecaji 1 afekti kroz svjesna i1 nesvjesna ponaSanja i prakse; a translokalnost
»razmatra prostor 1 mjesto kroz bifokalni pogled globalnih 1 lokalnih perspektiva® (Low 2017:

8).

Multikonceptualni okvir oprostornjavanja kulture kako ga opisuje Low, vidim kao

najprikladniji istrazivanju prostora infrastruktura. Radi se o istrazivanju procesa,
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komplementaran je strategiji multilokalne etnografije (Marcus 1995), zahvacanju
mnogoznac¢nosti prostora (Rodman 1992) kroz senzorne dimenzije pojedinaca (Pink 2015), a
sve u suvremenom kontekstu kako bi se u odnos stavile silnice koje djeluju na razlicitim
razinama, a o0 kojima se u literaturi govori kao o dihotomijama makro/mikro ili
globalno/lokalno. Iako se Low bavi istrazivanjem urbanih prostora, smatram da je koncept
primjenjiv na bilo koji prostor, u ovom istrazivanju radi se o regiji ruralnog karaktera koja je

obiljeZena izgradnjom infrastrukture, posebno prometne.

U sljede¢em dijelu ¢u objasniti na koji nacin primijenjujem sve navedene koncepte u ovom
istrazivanju: druStvenu proizvodnju i druStveno oblikovanje prostora, otjelovljeni prostor,

diskurs i jezik, emocije i afekte i translokalnost, iako se mnogi od njih preklapaju.

Rad je strukturiran da prati inicijalne dvije dimenzije, druStvenu proizvodnju 1 drustveno
oblikovanje prostora. Drustvena proizvodnja sluzi za kontekstualizaciju istrazivanog prostora,
dok u drustvenom oblikovanju pokazujem simbolicka znalenja istog prostora. Obje ove

dimenzije se reflektiraju u Zivljenom iskustvu (Low 2000: 127).

Drustvena proizvodnja prostora otvara pitanja politi¢kog, ekonomskog i povijesnog razvoja s
naglaskom na materijalnim aspektima prostora i stvaranja mjesta otkrivajuci procese koji su ih
oblikovali, kao i na utjecaje druStvene proizvodnje prostora na druStvene odnose. Tako
povijesnim pristupom kontekstualiziram istrazivanu regiju Gorskog kotara i op¢ine Lokve te
objaSnjavam planiranje i gradnju infrastrukturnih projekata. Prisutan je politicki aspekt kako bi
se prikazao razvoj regije, opCine i infrastrukturnih projekata u povijesnom i suvremenom
planiranju, dok su demografskim i ekonomskim podacima objasnjeni modernizacijski utjecaji

infrastrukturnih projekata.

Drustveno oblikovanje prostora odnosi se na prostor kao drustveno-kulturnu konstrukciju,
odnosno transformaciju prostora simboli¢kim znacenjima koju tvore drustveni odnosi, sjecanja,
predodZbe 1 svakodnevno koristenje 1 bivanje u prostoru. Medutim, fizicku okolinu i smjestaj u
prostoru op¢ine Lokve u ovom dijelu razmatram kako bih pokazala promjene koje su izgradeni
infrastrukturni projekti unijeli u prostor tijekom vremena te na njih vezala iskustva promjena i
prostora naselja opcenito kod lokalnog stanovnistva. U druStvenom oblikovanju prostora se
ispreplicu ostali koncepti sadrzani u multikonceptualnom okviru oprostornjavanja kulture, te

oni nisu ograni¢eni pojedinacnim poglavljima.
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Pod otjelovljene prostore podrazumijevam mjesta terenskog istrazivanja, ali ne iskljucivo.
Otjelovljeni prostori koji se odnose na dijelove terenskog istrazivanja, odnosno situacije kada
su ljudi u pokretu, je Setnja Lokvama s kazivaCicom, turisticki obilazak Lujzinske ceste i
terensko istrazivanje u automobilu, a koje detaljnije opisujem u poglavlju 3. Metode i grada.
No, otjelovljeni prostori, osim mjesta terenskog istrazivanja, su i oni prostori koji ljudi stvaraju
svojim kretanjima, a koji su dio mog istrazivanja u obliku kazivanja o tome ili istrazivanjem u
literaturi, a kroz koja se dolazi i do osjecaja i afekata: radi se o Setnji dnom isusenog Lokvarskog
jezera (poglavlje 5.2.2.), stvaranju turisti¢ke kulturne rute — Lujzinske ceste (poglavlje 5.4.) i
putovanju na ljetovanje (poglavlje 5.6.). Najplodnije tlo za analizu kretanja koja stvaraju
znacenjska mjesta kroz otjelovljeni prostor, je istrazivanje prostora mobilnosti — ceste,
autoceste i automobila (poglavlje 5.6.). Za antropologa Tima Ingolda svakodnevno kretanje,
poput hodanja, je ono koje integrira osobu, sjecanje, iskustvo i krajolik 1 tako tvori mjesto,
uvijek u stvaranju (Lorimer 2011: 251). Medutim, za njega je promet, odnosno putovanje
motoriziranim vozilom, iako takoder svakodnevno kretanje, vezano za odredena mjesta stajanja
1 potpuno je orijentirano na njih, odnosno na destinaciju, pa Ingold kaze: ,,putnik koji polazi s
jedne lokacije i dolazi na drugu, izmedu je, bas nigdje” i ,,za putnike, privezane u svojim
sjedalima, putovanje vise nije iskustvo kretanja u kojoj akcija i percepcija su intimno udruzeni,
nego je postalo jedna od prisiljenih imobilnosti i koje je liSeno osjetilnosti* (Ingold 2007: 84,
102). Sli¢éno 1 antropolog Marc Augé (1995) vidi putovanje modernom prometnom
infrastrukturom, ono je liSeno identiteta, stalno isto, bez uspostavljanja drustvenih odnosa
(detaljnije problematiziram Augéovo shvacanje prostora autoceste u poglavlju 2.3. Mjesto i
nemjesto). Ovakvo shvac¢anje mobilnosti smatram problemati¢nim te se priklanjam kulturnim
geografima Timu Creswellu i Peteru Merrimanu koji mobilnost vide kao prakse koje stvaraju
znacenjska mjesta, bez obzira na sredstvo mobilnosti (2011: 4-5): mobilnost je dinamicki
ekvivalent mjesta, odnosno kretanje ispunjeno znacenjima (Creswell 2006a: 3). Kada govorimo
o prometnoj infrastrukturi, osim S§to prostor kojim prolazi oblikuje svojom izgradnjom 1i
utjecajima, koriste¢i infrastrukturu, ljudi taj prostor oblikuju svojim tijelima koja su u pokretu,
dakle upravo otjelovljenim prostorima, odnosno svojom mobilno$¢u stvaraju ,,mjesta” —
znacenjske segmente prostora. Mobilnost je svugdje i oduvijek oko nas: turizam, medunarodna
poslovna putovanja, hodanje gradom, Setnja, putovanje na posao; a danaSnje drustvo nikad nije
bilo mobilnije. Mobilnost je drustveni aspekt zivota ispunjen znacenjima, ona je prakticirana,
iskustvena, otjelovljena — otjelovljeno iskustvo (Creswell 2006a: 4), a sadrzi kompleks

drustvenih praksi koje tvore drustveni, kulturni 1 politicki zivot (Adey et al. 2014: 3).
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U aspektu diskursa i jezika radi se o razumijevanju prostornih znacenja kroz ono Sto ljudi
govore 1 pisu. Pojam diskurs oznacava lingvistic¢ki pristup za razumijevanje grupa izjava ili
tekstova, ali i drustvene teorije u kojima jezik ili drugi semioticki sustavi oblikuju stvarnost i
pozicioniraju znanje i mo¢ (Low 2017: 123). Osim kazivanja, veliki dio analizirane grade
odnosi se na pisane izvore, literaturu, novinske ¢lanke i literarne radove. Za razumijevanje
odnosa prema izgradenoj okolini u istrazivanju sam obracala paznju na izbor rijeci i
deskriptivne elemente pojedinaca koji izrazavaju osjecaje, stavove ili oznacavaju svoj identitet
u odnosu na infrastrukturne projekte. Tako je pogodno kroz jezik gledati, primjerice, tko
Lujzinsku cestu imenuje, a tko o njoj govori samo kao o ,,cesti; kakve atribute joj ljudi pridaju
i koje su to grupe ljudi; je li personificirana i na koji nacin; te Sto to govori o ljudskom odnosu
spram nje. No, iako ovaj pristup smatram jednakovrijednim ostalima, vidim ga viSe kao
sredstvo prenoSenja druStvenog znacenja i interakcije u kojem se isprepli¢u drugi pristupi:
emocije, afekti i translokalnost. U prvom redu mislim na to da se osjecaji, afekt i translokalnost
mogu izrazavati i kroz kazivanja i kroz pisanu gradu koju istrazujem. Tako se translokalnost
istrazivanja ocrtava u obecanjima institucija koji kroz tekst, primjerice novinske clanke,
najavljuju izgradnju nove infrastrukture, ali i u lokalnim odgovorima na ta obecanja. Tako je

tekst shvacan kao ne-ljudski ¢initelj koji oblikuje radnje i znac¢enja u prostoru (Low 2017: 128).

No prije nego se detaljnije dotaknem translokalnosti, razmotrit ¢u prvo $to podrazumijevam
pod osjecajima i afektima i kako oni sudjeluju u stvaranju mjesta. Temelj etnografije prostora
su osjecaji pojedinaca koji su drustveno oblikovani i kljuéni su u stvaranju, interpretaciji i
doZivljaju prostora te su konstituirajuéi segment stvaranja mjesta (Low 2017: 145-146).
Osjecaji su kulturni 1 osobni izri¢aj pojedinca koji se izraZavaju kroz jezik 1 svijest pojedinca
(ibid., 145), dok je afekt, iako ostvaren na razini pojedinca, druStveno i kulturno uvjetovan
(Skrbi¢ Alempijevi¢, Rubi¢ i Potkonjak 2016: 70), odnosno, veZe se uz kolektivna iskustva
(Low 2017: 151). Afekt je ,.intenzivnost koju pojedinac dozivljava u drustvenom kontekstu u
odnosu na drugu osobu, grupu, biée, stvar, pojavu ili koncept“ (Stewart prema Skrbi¢
Alempijevié¢, Rubi¢ i Potkonjak 2016: 65). Afekt je i ,relacijski fenomen, odraz odnosa, kako
trajnijih tako i onih privremenih, medu razli¢itim ¢imbenicima — ljudskih i onih koji to nisu,
zivih, i onih koji to nisu — u mrezi interakcija koja ¢ini svijet pojedinca (Skrbi¢ Alempijevié,
Rubi¢ i Potkonjak 2016: 65). Vazna karakteristika afekta je da je temeljen na odnosu i procesu,
lociran je izmedu objekata i tijela kao potencijal da se povezu (Adey prema Hui 2014: 172),
omogucuje nam da njime utjeCemo na svijet oko sebe 1 da na nas utjece (Hardt 2007: xii). Afekt

je vazan u istrazivanjima ljudskog odnosa s izgradenom okolinom jer proizlazi iz njezine
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materijalnosti: “postoji nesto u prostoru, u materijalnim objektima, u okoliSu Sto premasuje,
prestize 1 nadilazi ljudsku imaginaciju, a Sto proizvodi afekt koji ljudska bi¢a svejedno mogu
dozivjeti” (Navaro-Yashin prema Skrbi¢ Alempijevi¢, Rubi¢ i Potkonjak 2016: 67). Tijekom
terenskog istrazivanja, u prvom redu tijekom sudionickog promatranja, paznju sam usmjerila
na ponaSanja, reakcije, gestikulaciju, smijeh, ton glasa i sli¢no, kako bih ,uhvatila“
intenzivnosti koje nastaju u pojedincu u odnosu na izgradenu okolinu, odnosno infrastrukturu.
Osim toga, afekt pronalazim i u praksama: primjerice, povijesna, druStvena i kulturna
uvjetovanost potaknula je kod lokalnog stanovnistva, iako ne samo kod njih, shvacanje
Lujzinske ceste kao kulturne bastine te povezano s time ono je udruzilo svoje napore kako bi
cestu pretvorilo u turisti¢ki proizvod, $ire¢i afekt dalje — posjetiteljima i turistima. Dakle, radi
se o0 objektivnom (u smislu drustvene uvjetovanosti), kolektivnom i transmisijskom. Koriste¢i
ovaj pristup nemam za cilj odijeliti osjecaje od afekata ili ih kategorizirati, nego narativizirati
razlicite osjete kako bi ponudila bolje razumijevanje $to za nekoga znaci ,,sretno* ili ,,tuzno*

mjesto.

Translokalnost oznacava iskustva i materijalnosti svakodnevice na vise mjesta istovremeno,
omoguceno vremensko-prostornim sazimanjem, ukljucujué¢i i digitalnim tehnologijama,
odnosno brzim protokom informacija i komunikacije, a ponekad ,,na Stetu siromasnih, radnicke
i srednje Klase* (Low 2017: 175). Koncept translokalnosti, takoder kao posljedica vremensko-
prostornog sazimanja, vidim kao ono Sto nadilazi lokalno, te primjenjujem u kontekstu
izgradnje moderne 1 brze cestovne infrastrukture. Taj koncept rezonira s Marcusovim
sagledavanjem mikro i makro procesa u multilokalnoj etnografiji (1995). lako i drugi primjeri
govore o translokalnosti, u ovom istraZivanju su najocitija dva. Naime, polazim od pretpostavke
da svaka nova infrastruktura nosi obecanja za razvoj i1 napredak, i1ako rezultati mogu biti
suprotni od o¢ekivanih — upravo napredak jednih na $tetu drugih. Tako je izgradnjom brane na
Lokvarki 1 Lokvarskim jezerom pedesetih godina 20. stoljea dio naselja Mrzla Vodica
potopljen, a zbog potapanja Lujzinske ceste, njezina trasa se morala preloziti. Ona je preloZena
I modernizirana, te je omogucen sve veci protok prometa kroz Gorski kotar. No, unistavanjem
dijela naselja Mrzle Vodice jezerom i prometnim zaobilazenjem naselja nastetilo se lokalnom
stanovniStvu §to je rezultiralo izoliranoS¢u naselja. Pedesetak godina kasnije, izgradnjom
autoceste Rijeka — Zagreb, iz istog razloga omogucavanja sve veéeg prometa, a time i brzeg,
sigurnijeg i udobnijeg putovanja, Gorski kotar je bacen u ,, komunikacijsku sjenu, unutar regije

su stvorene odredene nejednakosti, a tranzitni turizam, kao jedan od dotadasnjih regionalnih
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gospodarskih stupova, je unisten (Luki¢, Opaci¢ i Zupanc 2009; KneZevié¢ i Grbac Zikovié

2013).

| za antropologinju Sarah Pink (2015) teorije mjesta 1 prostora pruzaju okvir za promisljanje
etnografskog procesa, pa u kontekstu druStva koje se ubrzano mijenja, predlaze provodenje
senzorne etnografije (engl. sensory ethnography). Kao i Low, Pink ne predlaze nove
etnografske metode ili promjenu klasi¢nih, nego otvara moguénost prilagodbe postojecih
(2015: 5-6). Senzorna etnografija nadovezuje se na srodne i postojeée nacine antropoloskog
propitivanja, fenomenologije, refleksivnosti, otjelovljenja (engl. embodiment), osjecaja i
afekata, te kroz prizme antropologije osjeta (engl. anthropology of the senses), religije,
migracija, transnacionalizma, vizualne i lingvisticke antropologije. Ona je usmjerena na
razumijevanje kako se ljudi sjecaju, dozivljavaju i zamisljaju svijet oko sebe, dok je ,,umjesteni*
etnograf sam dio druStvene, senzorne 1 materijalne okoline te je svjestan politickog i ideoloSkog
konteksta, kao i odnosa mo¢i u kontekstima i uvjetima etnografskog procesa (ibid., 25). Pod
umjestenost (engl. emplacement), Pink podrazumijeva odnos izmedu tijela, uma, materijalnosti
I osjetilnosti (engl. sensoriality) okoline (ibid., 28). Uz prostor i mjesto, Pink isti¢e vaznost i
vremenitosti etnografskog procesa, u smislu povezivanja istrazivanja s pristupom koji je
orijentiran buduénosti, a kako bi se etnografska praksa otvorila primijenjenim istrazivanjima
koja mogu voditi promjeni (ibid., 33). Tako i Low multikonceptualni okvir oprostornjavanja
kulture naziva mo¢nim analiti¢kim alatom za otkrivanje drustvene nepravde i oblike ekskluzije
(Low 2017: 7). Za nju je to alat koji olakSava javni angazman kao temelj za lokalnu opoziciju
nametnutim prostornim intervencijama, a koje mogu unistiti srediSta druStvenog Zivota,

izbrisati kulturna znacenja i ograniciti lokalno sudjelovanje u izgradenoj okolini (ibid.).

Iako ovo istraZivanje nije usmjereno prema javnom angazmanom, smatram da moZe osvijestiti
problematiku znacenja i posljedica izgradnje nove infrastrukture ili modernizacije postojece za
ljude koji uz nju zive. Budu¢i da je procjena utjecaja izgradnje nove infrastrukture na lokalno
stanovniStvo obi¢no dio studija utjecaja na okoli§, kulturnoantropoloSka istraZivanja

infrastrukture mogu Kkoristiti i kao model prilikom planiranja novih projekata.

17



2.3. Mjesto i nemjesto

Antropolog Marc Augé razlikuje mjesto i nemjesto. Za njega, sva antropoloska mjesta imaju
barem tri zajedni¢ke karakteristike: to su mjesta identiteta, povijesti i uspostavljenih odnosa;
ona predstavljaju ideje, djelomi¢no materijalizirane, koje stanovnici imaju o njihovom odnosu
s teritorijem, obitelji i drugima, a koje variraju u odnosu na glediste pojedinca i njegovo mjesto
u drustvu (1995: 52; 56). S druge strane, nemjesto za Augéa je prostor koji nema navedene tri
karakteristike, a kao primjer navodi prostor zra¢nih luka, Zeljezni¢kih kolodvora, lanaca hotela,
velikih robnih outleta, prometnu i drugu komunikacijsku infrastrukturu, kao i samih prometala
(ibid., 77-79). Nemjesta nastaju u okruzenju koje Augé naziva supermodernost, u kojem ne
nestaju klasi¢ni objekti antropoloskog interesa, nego koje antropologija treba nastaviti
proucavati, ali u izmijenjenom svijetu (ibid., 41). Urbanom koncentracijom i masovnim
kretanjem ljudi nemjesta se i multipliciraju (ibid., 34). Osim samog prostora, nemjesto
oznacava 1 drugu, komplementarnu, ali razli¢itu stvarnost — odnos pojedinca prema tom
prostoru (ibid., 94). Nemjesta su djelomi¢no definirana rije¢ima i tekstom, uputama (primjerice
»Koristite desnu traku‘), zabranama (,,Zabranjeno puSenje®) ili informacijama (,,Dobrodosli u
Beaujolais*), ideogramima poput prometnih znakova, zemljopisnih karata 1 turisti¢kih vodica,
odnosno ljudi uspostavljaju odnos sa svojom okolinom samo putem teksta, ekrana ili prozora
prometala (ibid., 96; 104; 110). Onaj koji ulazi u prostor nemjesta, liSen je svojih uobic¢ajenih
odrednica, ne postaje nista vise od onog $to ¢ini ili doZivljava u ulozi putnika, kupca ili vozaca,
privremeno je distanciran od uobicajenih briga te uZiva u ,,pasivnoj radosti gubitka identiteta 1
aktivnijem zadovoljstvu igranja uloga® (ibid., 103). Prostori nemjesta ne proizvode identitete i

odnose, samo osjecaje usamljenosti 1 istosti (ibid.).

Augé nije jedini koji takve moderne prostore ocjenjuje kao homogene i distopijske naravi (usp.
Lefebvre 1991; Relph 1976). lako su sociolozi Mimi Sheller i John Urry u radu Grad i
automobil (engl. The City and the Car), otisli korak dalje s idejom da je automobilnost mreza
drustvenih praksi, za njih je cesta 1 dalje samo dvodimenzionalna okolina koja se vidi kroz

vjetrobransko staklo s kojom nema interakcije (2000: 739, 747).

Takvo generaliziranje koje ne uzima u obzir razli¢ita znacenja prostora za razliite ljude,
dozivjelo je i mnoge kritike. Primjerice, Marco Lazzari, profesor didaktike i pedagogije,
pokazao je kako su veliki trgovacki centri mjesta susreta koje tinejdzeri preferiraju, tamo se ne
susrecu slucajno, nego ulaze u interakciju 1 zabavljaju se (Lazzari 2012). Augéovo poimanje

autocesta kao nemjesta problematizirao je kulturni geograf Peter Merriman u nekoliko
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publikacija (2004, 2007). Merriman je koristio povijesni pristup u istrazivanju britanske
autoceste M1: kroz projektne planove, geografske karte, nacin gradnje, odjeke u javnosti i
koriStenja autoceste, ne samo za promet, nego i u publikacijama, pjesmama, radio-emisijama i
slicno. Tako je pokazao da su 1 autocesta i servisni objekti uz nju gradeni kao uzbuduju¢i, novi
i moderni prostori, koje je javnost Zeljela posjetiti te putovati autocestom, odnosno pokazao je
njezino umjestanje (engl. placing) pedesetih i Sezdesetih godina 20. stoljeca (2004: 147). Za
Merrimana, Augé pretjeruje kada govori o novitetu i razliCitosti suvremenih iskustava prostora
koje naziva nemjestima ne uvazavajuéi heterogenost njihove drustvene proizvodnje, pa
predlaze da se, umjesto na prisutnost ili odsutnost karakteristika koje tvore mjesto ili nemjesto,
fokus preusmjeri na visestruka, djelomicna i relacijska umjestanja koja potjecu iz koristenja i
putovanja autocestom (ibid.). Kritika je usmjerena i pojmu supermodernosti, koji podsjec¢a na
pojmove poput postmodernosti, kasne modernosti ili kasnog kapitalizma. Glavni Merrimanov
argument je da nije potrebno uspostavljati novi pojam za mjesto, poput nemjesta, jer osjecaji
odvojenosti, usamljenosti, dosade, ravnodusnosti, koji neki putnici i vozaci mogu osjetiti u
voznji autocestom, isto tako mogu osjetiti i na nekom drugom mjestu (2007: 10). Augéov opis
nemjesta u doba supermodernosti u kojem se interakcija s okolinom dogada preko tekstova,
ekrana ili prozora, navodi Merriman, odgovarao bi i prostoru Zeljeznicke pruge u 19. stoljecu,
odnosno tadasnjem putovanju vlakom: i tada su putnici, koristeci to novo prijevozno sredstvo,
postajali dezorijentirani krajolikom koji se brzo krece, zaokupljali se ¢itanjem novina ili knjige
kao sredstvom prilagodavanja novom nacéinu putovanja, kao i zbog ¢injenice da su zatvoreni u
Coupéu sa strancima, $to rezultira tiSinom, usamljenosti, i povezanosti s vremenima i mjestima

samo preko teksta (novine, knjiga, prometni znakovi) i prozora (2004: 150).

Vodena navedenim Merrimanovim protuargumentima, cilj ovog rada je i doprinijeti
opovrgavanju Augéove teorije da su moderne autoceste nemjesta. Kao i Merriman, smatram da
je kategorizacija mjesta 1 nemjesta temeljena na tri navedene karakteristike problemati¢na i
preopcenita, te da nije potrebno uspostavljati novu vrstu mjesta. Analiza iskustava i odnosa
prema prometnoj infrastrukturi kao prostoru putovanju, ali i prostoru vozila kao sredstvu
putovanja, otkriva heterogenost znac¢enja tih prostora, odnosno pokazuje da isti prostor moze

imati razli¢ita znacenja za razlic¢ite ljude, u razli¢itim povijesnim razdobljima.

Budu¢i da Auge govori 0 autocestama i putovanju autocestom u doba supermodernosti,
pretpostavlja se da toj kategoriji pripada i autocesta Rijeka — Zagreb, kao i prostor automobila

ili neko drugo sredstvo putovanja tim navodnim nemjestom. Izgled prostora autoceste Rijeke —
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Zagreb netko doista moze okarakterizirati kao bezlican, kao prostor u kojem su prisutni samo
nuzni putokazi, a odsutni oni koji bi najavljivali regijske specifi¢nosti, dok kod drugih, taj isti
prostor moze prizvati, primjerice, nostalgi¢na sjecanja. Slicno, dok za neke putovanje
autocestom moze biti dosadno i monotono, za druge ono moze nositi znacenja poput sigurnosti,
udobnosti, brzog dolaska, vremena odmora tijekom putovanja, mogucnosti ucestalog putovanja
na ljetovanje itd. Korisnici autocesta Rijeka — Zagreb, ili oni koji uz nju zive, razliito je

poimaju.

U kontekstu razli¢itog poimanja, odnosno slozenosti odredivanja §to je mjesto, a $to nemjesto,
postavlja se pitanje moze li se i Lujzinska cesta u odredenom dobu, odnosno drustvenom stanju,
okarakterizirati kao nemjesto. Istrazivanje je pokazalo vrlo jasno da je Lujzinska cesta pravo,
Augéovo, antropolosko mjesto — sa svojom povijeS¢u, emotivnim reakcijama lokalnog
stanovni$tva, teznjama da se pretvori u turisti¢ki proizvod, odnosno poimanjem Lujzinske ceste
kao Kulturne bastine. Medutim, ona je pedesetih godina 20. stolje¢a rekonstruirana i
modernizirana, a od sedamdesetih godina 20. stoljeca razvojem masovnog turizma, povecava
se promet prema sjevernojadranskoj obali, povecava se brzina vozila te mijenja nacin
putovanja, a drustvo se razvija i napreduje ubrzano. Smatram da putovanje Lujzinskom cestom
od tada pa sve do povezivanja Rijeke i Zagreba autocestom, nosi karakteristike drustvenog
stanja koje Augé naziva supermodernost, stoga ne ¢udi da neka kazivanja o putovanju

Lujzinskom cestom govore o guzvama na cesti te upravo o dosadi i monotonosti putovanja.

Osim razlic¢itih iskustava putovanja koji otkrivaju razli¢ita znacenja prostora Lujzinske ceste 1
autoceste Rijeka — Zagreb kojima su oni oblikovani, u obzir se, dakle, mora uzeti i kategorija
vremena. Iskustva putovanja jednom i drugom prometnicom, odnosno drustveni odnosi
posredovani tehnologijom i infrastrukturom su detaljno analizirana i interpretirana u poglavlju
5.6. Putovanje i prostor mobilnosti kako bih pokazala da prostor cesta i vozila nose razli¢ita

znacenja za razli€ite ljude, u razli¢itim vremenima.
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3.3. Antropologija i infrastruktura

U posljednja tri desetljeca, infrastruktura kao predmet istrazivanja sve intenzivnije zaokuplja
istrazivace u druStvenim i humanistickim znanostima. Cijeli je niz tema i aspekta s kojih se
infrastruktura prouc¢ava, a antropologija, kroz svoje pristupe i metode, ima potencijal da istrazi

materijalnu i nematerijalnu dimenziju uloge infrastrukture u drustvenom i kulturnom zivotu.

lako se proucavanje infrastrukture odnosi na proucavanje jednog oblika materijalne kulture,
moze se zakljuciti da to i jest sastavni dio duge tradicije etnologije i kulturne antropologije. No,
proucavanje infrastruktura je i dio obrata etnografskog fokusa na ljudsku — ne-ljudsku
interakciju. Naime, povecanjem broja istrazivanja tehnologija, zivotinja ili okoliSa, postalo je
ocito da perspektiva koja polazi iz pozicije ljudi i kontinuirano pozicionira ljude kao jedine
vazne aktere, ne moze na prikladan nacin uzeti u obzir ne-ljudske aktere koji jednako sudjeluju
u kreiranju svijeta u kojem zivimo i o kojem ovisimo (Murdoch 1997). Osim toga, predstavlja
interes u antropoloSkim istrazivanjima i zbog toga $to je infrastruktura sve prisutnija, posebno
U brzorastu¢im urbanim centrima, ali i ruralnim regijama, stvaraju¢i i poticuci stvaranje

nejednakih odnosa moci.

Koliko su recentne teme antropoloskih istrazivanja povezane uz infrastrukturu pokazuje i veliki
broj projekata, konferencija, ¢asopisa upravo povezanih s tom temom. Za primjer uzmimo,
istrazivacki projekt An Anthropology of Infrastructure at China’s Inner Asian Borders
(ROADWORK) koji je zapoceo 2018. godine, a provodit ¢e se do 2022. na Odsjeku za socijalnu
antropologiju i kulturalne studije Sveugilista u Ziirichu, Svicarska, a kojeg financira Svicarska
nacionalna zaklada za znanost (https://roadworkasia.com/). Isto sveuciliste je u veljaci 2019.
godine pokrenulo i online casopis otvorenog pristupa pod nazivom Roadsides sa ciljem
okupljanja radova s temama drustvenog Zzivota infrastrukture te razvojem etnografske
metodologije za proucavanje infrastrukture (https://roadsides.net/). Tu su i istrazivacki projekti
koji su se provodili od 2015. do 2020. godine: Roads and the politics of thought: Ethnographic
approaches to infrastructure development in South Asia (ROADS) Sveudilista u Londonu
SOAS, Ujedinjeno kraljevstvo, koje je financiralo Europsko istrazivacko vijece (engl. European
Research Council — ERC) (https://www.soas.ac.uk/anthropology/research/roads/), te
Entanglements of Humans and Transportation Infrastructure in the Baykal-Amur Mainline
(BAM) Region — Configurations of Remoteness (CORE) Sveucilista u Becu
(https://core.univie.ac.at/objectives/). Na nekoliko posljednjih antropoloskih konferencija

(International Union of Anthropological and Ethnological Sciences — IUAES, European
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Association of Social Anthropologists — EASA, American Anthropological Association —
AAA), odrzalo se i nekoliko tematskih panela s fokusom na infrastrukturu, a treba spomenuti i
projekt Dam Impacts Database, Odsjeka za antropologiju Oregonskog drzavnog sveucilista,

SAD, ¢iji je cilj objediniti istrazivanja u cijelom svijetu koja se bave projektima gradnji brana

i njihovim drustvenim i ekoloskim utjecajima (https://did.oregonstate.edu/).

Definiciju infrastrukture koju je kulturni antropolog Brian Larkin objavio u svom preglednom
¢lanku o istrazivanju infrastrukture u kulturnoj antropologiji, glasi: ,,infrastruktura se definira
kao izgradena mreza koja omogucuje protok dobara, ljudi ili ideja te njihovu razmjenu kroz
prostor* (2013: 328). U kultunoantropoloskom istrazivanju infrastrukture, fokus se stavlja na
netehnoloske elemente u tim mrezama. Osim S§to je infrastruktura razmatrana kao koncept,
recentne studije su analizirale razne vrste infrastrukture u razli¢itim dijelovima svijeta, poput
cesta (npr. Masquellier 2002, Harvey i Knox 2015, Dalakoglou 2017), brana (npr. Saraiva 2003,
Campregher 2010, Abbink 2012,), mostova (Lofgren 2004), Zeljeznica (Bear 2007), medijskih
tehnologija (Larkin 2008), vodovoda (npr. Von Schnitzler 2008), elektroenergetskih sustava
(Winther 2008). Istrazivanja su pokazala razli¢ite dinami¢ne nacine na koje infrastruktura moze
biti istrazivana: s aspekta tehno i biopolitike, modernosti, te kroz osjetilni aspekt. Istrazivanja
stranih istrazivaa pokazala su kako su veliki infrastrukturni projekti koristeni kao
reprezentacije drzavne moci nad pojedincima (usp. Harvey 2012), no oni generiraju i slozene
emotivne odnose koji su dio njihovih utjecaja, a koje etnografski pristup moze rasvijetliti
(Larkin 2013: 334).

Jedna od prvih publikacija koja se bavi metodoloSkim problemima istraZzivanja infrastrukture
je Ethnography of Infrastructure (1999) u kojoj autorica Susan Star, tvrdi da infrastrukturu
uzimamo ,,zdravo za gotovo“, da je po definicija ,,nevidljiva®, te da je pocinjemo percipirati tek
kada zakaze, odnosno tada postaje ,,vidljiva“ (Star 1999: 380, 382). Primjer je zatvorena cesta
ili most zbog nepovoljnih vremenskih uvjeta ili pak gubitak elektri¢ne energije u nekom gradu.
Iako postoje rezervni mehanizmi u takvim situacijama, ipak se ljudske rutine neizbjezno moraju
preorganizirati — to je trenutak kada ,,vidimo* infrastrukturu. No, nevidljivost je samo jedan
njezin aspekt, §to su pokazali mnogi istrazivaéi. Antropolozi Kregg Hetherington i Jeremy M.
Campbell (2014), svojim istrazivanjem u latinskoj Americi, pokazali su kako veliki
infrastrukturni projekti gradeni sredinom 20. stoljeca kao kljucni dio strategije gospodarskog
razvoja, poput brana, kanala i autocesta, nisu nevidljivi za ljude koje doticu, poput stanovnistva
koji uz te projekte zive ili ih gradi. Tako u sjevernoj Americi, primjerice, gradnja brana unistava

prirodno staniSte lososa ¢ime su se, osim svakodnevnih aktivnosti domorodackog stanovnistva,
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poput lova te ribe, duboko poremetili rituali i vjerovanja u kojima losos simbolizira ciklus
zivota (Kincanon 2019). | ovo istrazivanje je upravo usmjereno na to kako ljudi dozivljavaju

infrastrukturu te kako utjece na njihov zivot.

Planiranje 1 izgradnja nove infrastrukture je neraskidivo vezana uz zamisljanje buducnosti,
obecanja, nadu, Zelje, snove, mogucnosti, ali i neizvjesnost i strah. Godine 2018. antropolozi
Nikhil Anand, Akhil Gupta i Hannah Appel objavili su zbornik radova pod naslovom Obecanje
infrastrukture (engl. Promise of Infrastructure), koji se bavi razli¢itim vrstama infrastrukture u
svijetu. Radovi su podijeljeni u tri dijela, Vrijeme, Politika i Obecanje, a pokazuju kako je
infrastruktura druStveni, materijalni, esteti¢ni i politicki oblik koji obec¢ava modernost, razvoj,
napredak i slobodu, no istodobno, to je i prostor kroz koji oblikuje i preoblikuje drustvo,
upravljanje, politiku, institucije i aspiracije (Appel, Anand, i Gupta 2018: 3). Autori se
nadovezuju i na Larkinovu definiciju infrastrukture: za njega infrastruktura omogucuje protok
dobara, ljudi ili ideja te njihovu razmjenu kroz prostor (Larkin 2013: 328); dok autori smatraju
da je vazno prostoru pridruziti i vrijeme. Kada se gradnja infrastrukture zavr$i, ona se
kontinuirano mijenja: osim propadanja ili mijenjanja njezinog materijala tijekom vremena,
potrebe za njezinim odrzavanjem, i drustveni i politicki Zivot vezan uz infrastrukturu se
kontinuirano mijenja (Appel, Anand, i Gupta 2018: 18). Tako je §vedski etnolog Orvar Lofgren
(2004) pokazao kako su se znacenja i ideje 0 mostu Oresund® tijekom vremena mijenjale, od
ranih snova i planova za izgradnju, preko razdoblja gradnje, svecanog otvorenja, do konac¢no
njegove svakodnevne uporabe. Osim toga, kada se zapo¢ne gradnja nekog infrastrukturnog
projekta, ona moze biti napustena, izmijenjena ili odgodena S$to moze opet rezultirati
drustvenim i politickim tenzijama i gubicima (Appel, Anand, i Gupta 2018: 18). Takvih
primjera ima i u Hrvatskoj, poput izgradnje PeljeSkog mosta u Dubrovacko-neretvanskoj
nastavljena 2019., a zavrSetak radova o¢ekuje se 2022. godine. Godine 2019. se u medijima
najavljivalo kako most zapravo nece ni tada biti u funkciji, jer pristupne ceste nece biti zavrSene
na vrijeme (Peljeski most nece voditi nikuda 2019). Sli¢na situacija je i s mostom preko Drave

autoceste A5, tzv. Slavonske autoceste,® &ija je gradnja zapocela 2012., a dovrsen je 2016.

5 Most Oresund &ija je gradnja zapocela 1994. godine, zavrien je 2000. godine (Lofgren 2004: 59-60). Mostom
prolazi i autocesta i zeljeznicka pruga, dug je 14 km, dok dodatnih 4 km tunela ide ispod vode. Spaja grad Malmo
u Svedskoj i glavni grad Danske, Kopenhagen.

® Autocesta A5 vodi od naselja Svilaj, na granici s Bosnom i Hercegovinom do naselja Branjin Vrh, na granici s

Madarskom.
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godine. Dok se ne zavrsi autocesta do Belog Manastira, $to je predvideno 2022., most, kao i
dionicu prije njega, nece biti moguée upotrebljavati (Most je gotov, od ceste kroz Baranju zasad
nista 2016). Gradnja pak hidroenergetskog sustava Kosinj, u Lici, koja je najavljivana visSe od
50 godina, a s njom 1 potapanje naselja Gornji Kosinj i Mlakva s njihovim zaseocima, ku¢ama,
gospodarskim zgradama, poljoprivrednim zemljiStima, prometnicama, crkvama i grobljima, jo§
uvijek nije realizirana, a lokalno stanovnistvo i dalje zivi u neizvjesnosti (Mjestanima prekipjelo

2017; Hidroelektrana Kosinj 2020).

Osim $to je infrastruktura integralni i intimni dio svakodnevnog zivota, oblikujuéi ritmove i
situacije drustvenog zivota, ona je i tehnologija kojom moderne drzave pokazuju svoj razvoj,
ali i diferenciraju populaciju te stvaraju nejednakosti, $to moze rezultirati radikalnom
nepovezano$¢u, marginalizacijom, ,,preranom smré¢u® (Appel, Anand, i Gupta 2018: 5-7, 11).
Oblike pripadanja i nepripadanja ili ¢ak izop¢enosti koje svoje korijene ima u infrastrukturnoj
povezanosti 1 nepovezanosti, na primjeru grada BukureSta u Rumunjskoj pokazali su sociolozi
Liviu Chelcea i Gergé Pulay (2015), a koje su nazvali ,,nepotpuno gradanstvo (engl.
incomplete citizenship). Upravo zato je u kulturnoantropoloskom proucavanju infrastrukture
dobro primijeniti pitanja za koja filozof i sociolog Henri Lefebvre kaze da slijede u svakoj
analizi prostora (Lefebvre 1991: 116), a otvaraju neogranicene etnografske moguénosti (usp.
Dalakoglou 2017: 11): Tko?; Za koga?; Od koga?; Zasto i kako? (engl. Who?; For whom?; By
whose agency?; Why and how?). Tako je antropologinja Adeline Masquelier pokazala
ambivalentni odnos prema cesti, mobilnosti i masovnom prometu za domorodacko stanovnistvo
Mawri Hausa u juznom Nigeru: za mlade generacije cesta Route Nationale 17 simbolizira i
obecanje za bolji zivot kao i neuspjeh sustava da donese dugoocekivani blagoslov modernosti,
dok za one starije, cesta priziva bolna sje¢anja na njezinu prisilnu gradnju, dok su polja spremna
za Zetvu propadala §to je znacilo glad, bolest 1 o¢aj u sljedecoj godini (ibid., 836, 829). Cesta u
Nigeru prouzrocila je pojavu ¢ak i novih vjerovanja, u krvozedne duhove iskoki koji napadaju
putnike (ibid., 830). Masquelier taj afektivni odnos izmedu lokalnih narativa i ceste naziva

,»cestovna mitografija“ (engl. road mythography).

Infrastruktura, dakle, ima razliita znacenja za razli¢ite ljude. Infrastruktura kao izgradena

okolina je svakodnevna materijalnost koja postoji u prirodi i zajednici, postaje proZeta

" Route Nationale 1 je gotovo 905 km duga cesta koja prati nigersko-nigerijsku granicu, trasirana jos 1898. godine,
a Cija je gradnja pocela dvije godine kasnije, kada je Niger postao dio Francuskog Carstva; 1965. godine je

asfaltirana (Masquelier 2002: 830).
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znacenjima 1 pretvara se u simbolicno mjesto, daleko od toga da je nevidljiva. Biljezenjem
mnogih posredovanih drustveno-materijalnih odnosa u prostorima infrastrukture u razli¢itim
razdobljima, ovo istrazivanje pokazuje afektivnu dimenziju tog odnosa: stavove, predodzbe,
ideje, imaginaciju, osjecaje, sjeCanja, kretanja i prakse. Ta afektivna dimenzija odnosa izmedu
infrastrukture, krajolika i zajednice manifestira se kao iskustvo infrastrukture, ali i
infrastruktura iskustva, kako ih diferenciraju racunalni znanstvenik Paul Bell i antropologinja
Genevieve Bell (2007): iskustvo infrastrukture oznacava ljudsku ovisnost o infrastrukturi u
danasnjem modernom svijetu, dok infrastruktura iskustva oznacava naCine na koje
infrastruktura kao dio svakodnevnog Zivota oblikuje iskustvo prostora i pruza okvir kroz koji

susreti s tim prostorom poprimaju znacenje.
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3. METODE I GRADA

Glavno mjesto terenskog istrazivanja ovog rada je op¢ina Lokve, na prvom mjestu zbog
smjestaja brane i Lokvarskog jezera. Budu¢i da prometna infrastruktura utjece na cijelu regiju
kojom prolazi, kako bi se dobila $ira slika o drustveno-kulturnom oblikovanju prostora Gorskog
kotara pod utjecajem infrastrukturnih projekata, terensko istrazivanje sam, u skladu sa
strategijom multilokalne etnografije, provela u jo§ nekoliko naselja Gorskog kotara: Delnice,
FuZine, Skrad, Leskova Draga, Kupjak, Cuéak i Brod Moravice, dok sam u Rijeci intervjuirala
kazivace podrijetlom iz Lokava. Osim lokalnog stanovniStva Lokava i drugih naselja Gorskog
kotara, istrazivanje sam provela i S korisnicima cesta — putnicima, koje sam intervjuirala u
naselju Selce, buduéi da su Lujzinskom cestom godinama, a kasnije i autocestom Rijeka —
Zagreb, putovali u Selce na ljetovanje. U smislu zahvacanja razli€itih perspektiva i viseglasja,
istrazivanje ukljucuje i proucavanje i analizu literature, novinske i arhivske grade, literarnih
radova, raznih sluzbenih dokumenata, fotografija, zemljopisnih karata i istraZivanje na
internetu. Povezujuéi tako razliita mjesta istrazivanja, fizicka mjesta terenskog istrazivanja,
perspektive i otjelovljene prostore pojedinaca, prostor infrastrukture analiziram s raznih

aspekata, a kako bih sagledala makro i mikro procese koje se dogadaju u tim prostorima.

Osnovni metodoloski postupak su kvalitativne etnografske metode: polustrukturirani intervju,
sudionicko promatranje i autoetnografija, usmjerene na ljudske stavove, predodzbe, ideje,
imaginaciju, osjecaje, sje¢anja, kretanja i aktivnosti, kako bi se razumjela razlicita poimanja
stvarnosti. Polustrukturirani intervju, kao najraSireniji oblik kvalitativnog intervjuiranja u
humanisti¢kim i drustvenim znanostima, ima za cilj prikupiti opise iz Zivota intervjuiranih kako
bi se interpretirala znacenja istrazivanog fenomena (Kvale i Brinkmann 2008: 3). Za razliku od
strukturiranog intervjua, ¢ija standardizirana pitanja vode odgovorima koji su usporedivi kod
razli¢itih ispitanika 1 mogu biti kvantificirani, polustrukturirani intervju daje mogucnost
istrazivacu da, sudjelujuéi u dijalogu, bolje iskoristi njegov potencijal (Brinkmann 2013: 19;
21). Za razliku od otvorenog intervjua pak, obi¢no u obliku Zivotne povijesti, za koji se
istrazivac¢ ne priprema, ne postavlja dodatna pitanja i ne prekida govorenje intervjuiranog, u
polustrukturiranom intervjuu istraziva¢ moze vratiti fokus razgovora na teme koje su mu vazne
za istrazivanje koje provodi (ibid., 20-21). Metoda sudionickog promatranja, kako ju je opisao
Bronislaw Malinowski u uvodu Argonauta Zapadnog Pacifika (engl. Argonauts of the Western
Pacific), konceptualizirana i provodena kao boravak u istrazivanoj zajednici kako bi se
promatrao i sudjelovalo u svakodnevnom zivotu ([1922] 1978: 1-20), u suvremenim

kontekstima je ponekad tesko izvediva. To se odnosi na dugotrajan boravak s istraZivanima u
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istrazivanjima koja se provode u modernim zapadnjackim domovima, ili na necijem radnom
mjestu koje istrazivacu nije dostupno (Pink 2015: 6). Medutim, sudioni¢ko promatranje, kao
iskustveno i otjelovljeno stjecanje znanja o nekom dogadaju ili situaciji koje se promatra kroz
specifican istrazivacki fokus, i danas je metodski vazno jer je to nacin da se vidi kako se ljudi
stvarno ponasaju, registriraju stavovi, reakcije i emocije kao klju¢ne za shvacanje odredene
situacije (Murchison prema Potkonjak 71). Za koriStenje vlastitih iskustava kao
autoetnografskih elemenata u dijelu istrazivanja inspirirali su me radovi geografa Tima
Edensora (2003) i sociologinje Mimi Sheller (2004) koji su promisljanjima vlastitih aktivnosti
tijekom voznje u automobilu opisali odnos koji se stvara s prostorom tehnologije i
infrastrukture. Autoetnografija nije samo deskriptivno pisanje o vlastitim iskustvima, nego se i
nanjih primjenjuje interpretativni pristup te analizira u Sirem sociokulturnom kontekstu (Chang

2008: 46).

Dobiveni podaci ¢ine temeljni etnografski materijal kojeg sam analizirala i interpretirala.
Intervjuirala sam ukupno 29 osoba, od 36 do 83 godine starosti. Intervjue sam snimala
snimacem glasa i transkribirala. Doticaji s prvim kazivac¢ima koji se odnose na lokalno
stanovniStvo i stanovniStvo podrijetlom iz Lokava, dogodio se preko udruge Lujzijana, a nakon
toga, odabir kazivaca se dogadao efektom ,snjezne grude®, odnosno upuéivanjem jednih
kazivata na druge. Dio kazivaca sam prepoznala kao vrijedne na internetskom forumu
croinfo.net te sam ih kontaktirala. Intervjue sam provela u nekoliko terenskih istrazivanja: u

travnju i svibnju 2015., u veljagi 2018., u srpnju 2019. i lipnju 2020. godine

Jedno od prvih terenskih istraZivanja bio je turisticki obilazak Lujzinske ceste, kojeg je udruga
Lujzijana organizirala u svibnju 2015. godine, a kojim se Zeljelo potaknuti lokalne poduzetnike
1 entuzijaste u udruZivanje svojih turistickih proizvoda i usluga, kao i znanja o Lujzinskoj cesti.
Cilj je bio ,,snimiti teren‘ kako bi se stvorila kulturna ruta s bogatom 1 raznovrsnom turistickom
ponudom oko Lujzinske ceste. U navedenom obilasku Lujzinske ceste sudjelovalo je oko 25
osoba, ve¢inom lokalno stanovniStvo zainteresirano za takvo udruZivanje te oni koji su se htjeli
podsjetiti ili nauciti neSto novo o Lujzinskoj cesti. Obilazak Lujzinske ceste, osim obilaska
Lokava, ukljuc¢ivao je stajanja na raznim mjestima uz Lujzinsku cestu, a na kojima bi se zatim
govorilo o lokalitetu te zasto i na koji nacin je on vazan za planiranu kulturnu rutu. Navedeni
obilazak Lujzinske ceste bila je prilika za sudionicko promatranje, sudjelovanje u neformalnim
razgovorima kada su ljudi opusteni te promatranje reakcija, posebno jer se radi o lokalnom

stanovniStvu.
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Za vrijeme jednog od terenskih istrazivanja u Lokvama, jedna kazivacica iz Lokava prihvatila
je biti vodicica kroz naselje kako bi mi pokazala izgradenu i prirodnu okolinu naselja, stoga se
u poglavlju 5.1.1. Od Lokava do brane, ve¢inom navode kazivanja samo jedne kazivacice.

Ostali intervjui s lokalnim stanovniStvom provedeni su u domovima intervjuiranih.

Kako bih istrazila iskustva mobilnosti Lujzinskom cestom i autocestom Rijeka — Zagreb, kako
sam ranije navela, 2020. godine u mjestu Selce intervjuirala sam dvije obitelji iz Zagreba. Uz
to 1 autoetnografske elemente, koristila sam i metode sudionickog promatranja u automobilu

tijekom putovanja.

Kod navodenja kazivaca, dob je iskazana zivotnim desetljeCem u vrijeme intervjua te mjestom
intervjua. Primjerice, intervjuirana Lokvarka rodena 1961. godine, a intervjuirana 2015. godine,
bila bi oznacena kao ,,pedesetogodi$njakinja, Lokve®. Kako bi navodi kazivaca bili Sto jasniji,
u oznakama kazivaca stoje mjesta intervjua, a ne mjesta boravista, prebivalista ili podrijetla,
buduéi da kazivaci ¢esto opisuju mjesto, kretanje, smjer ili cilj pa koriste priloge za izraZzavanje
prostora (ovdje, tu, tamo, blizu i sli¢no). lako su svi kazivaci pristali na intervju, navodenjem
same okvirne dobi i mjesta intervjua nastojala sam zadrzati anonimnost kaziva¢a zbog
iznosenja osobnih i obiteljskih informacija te osobnih stavova, budu¢i da su naselja iz kojih
dolaze mala i s malo stanovnika. | intervjuirani putnici oznaceni su na isti na¢in kako bi se

postigla unificiranost.

Iznimka od opisanog, anonimnog, navodenja kazivaca su dvoje kazivaca koje je bilo potrebno
spomenuti osobnim imenima, a koji su dali svoj pristanak. Radi se o Matiji Gladu, inZenjeru
prometa, ¢ije publikacije koristim kao izvor informacija u dijelu 4. Drustvena proizvodnja
prostora, koji je bio jedan od glavnih govornika u turistickom obilasku Lujzinske ceste
organiziran 2015. godine, te koji se iznimno zalagao za renovaciju i rekonstrukciju objekata na
Lujzinskoj cesti kako bi se sacuvala njezina graditeljska bastina. Takoder, Mirjana PleSe,
nekada$nja nastavnica i ravnateljica osnovne $kole u Lokvama, publicirala je nekoliko naslova
koje koristim, ne samo kao izvor podataka, ve¢ 1 kao gradu za analizu. Naime, jedna je od
glavnih pokretacCica 1 organizatorica mnogih aktivnosti koje se vezu za istraZivanje povijesti
Lokava i brige za njezino ocuvanje te prenosenje na mlade narastaje. Urednica je Lokvarskog
zbornika (2004) u kojem su objavljeni intervjui stanovnika naselja koja su potopljena
izgradnjom brane, kao 1 graditelja iste. Objavljene intervjue provodili su uc¢enici osnovne skole,

a u istom zborniku objavljeni su 1 u€enicki literarni uradci koji su takoder posluzili za analizu.
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Dakle, osim provedenih intervjua, neformalnih razgovara, zapazanja i autoetnografije, gradu
predstavljaju i intervjui te ucenicki uradci objavljeni u spomenutom Lokvarskom zborniku.
Nadalje, kako bih pokazala znacenja i nacCine upisivanja znacenja u okolinu, za analizu sam
koristila i neobjavljenu® i objavljenu autorsku i narodnu poeziju (Asi¢ Klobudar 2002, Lalo$
2007), pripovijetke (Strohal 1911), putopise (Strohal [1935] 1993), Hirc [1898] 1993).
Internetske druStvene mreze, novinski ¢lanci iz dnevnog tiska (Jutarnji list, Vecernji list, Novi
list), drugih Casopisa i biltena (Susacka revija, bilten Hrvatske udruge koncesionara za
autoceste s naplatom cestarine itd.), kao i1 novinska arhivska grada iz Austrijske nacionalne
knjiznice i mrezne stranice Stare hrvatske novine, projekta Nacionalne i sveuciliSne knjiznice
u Zagrebu, osim kao pisanu gradu, smatram i mjestima terenskog rada u smislu multilokalne

etnografije kako bi se registrirala mnogostruka znacenja 1 viseglasje.

Ovaj rad sadrzi i zemljopisne karte preuzete iz drugih publikacija, ali i one dostupne online
(Arkod preglednik Agencije za placanja u poljoprivredi, ribarstvu i ruralnom razvoju
(http://preglednik.arkod.hr/ARKOD-Web/)), Google maps (https://www.google.com/maps/),
Auto karta Hrvatske (http://www.auto-karta-hrvatske.com)) kako bi se olakSala vizualizacija

smjestaja istrazivanog prostora.

Fotografije naselja snimljene tijekom terenskog istrazivanja, preuzete iz drugih publikacija,
stare fotografije i razglednice s raznih mreznih stranica i privatnih arhiva, a koje su vezane uz
gradnju 1 koriStenje infrastrukture, koristim kako bih pokazala fizi¢ku transformaciju naselja

pod utjecajem infrastrukturnih projekata.

Kroz cijeli rad, osim kvalitativnih podataka, provlace se i kvantitativni. Kvantitativne podatke
koristim kako bih prikazala demografske promjene istraZivanog prostora, a koji su usko vezani
uz utjecaje sva tri razmatrana infrastrukturna projekta, zatim promjene u prometu nakon
izgradnje autoceste i proizvodnji elektricne energije nakon izgradnje brane. Kvantitativni
podaci, ve¢inom prikazani u grafikonima dobiveni su iz sluzbenih izvje$taja i tablica DrZzavnog
zavoda za statistiku, Autoceste Rijeka — Zagreb, tvrtke Hrvatske ceste d.0.0. i Tehnicke
enciklopedije.

8 Neobjavljena poezija koja je koristena za analizu odnosi se na pjesmu Cuvajte me koju je recitirao Matija Glad
prilikom turistickog obilaska Lujzinske ceste, te pjesma Zivot za Zivot koju je napisao jedan od glavnih inZenjera

na gradnji brane, a koja je dobivena iz privatnog arhiva tijekom terenskog istrazivanja.
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Kako bi se razumjela simboli¢ka znacenja prostora infrastruktura, potrebno je razumjeti i
prostor opéine Lokve i Gorskog kotara kao proizvoda Sirih povijesnih, politickih, ekonomskih
1 drustvenih procesa. Izvor podataka za kontekstualizaciju 1 historizaciju istrazivanog prostora
su publikacije domacih autora, istrazivanja provedena u Gorskom kotaru s raznih aspekata:
demografskog, (Laji¢, Ivan. 1999. Mehanicko kretanje stanovnistva u demografskom razvitku
Gorskog kotara; Holjevi¢, Danko, Ivica Plisi¢ i Tatjana Holjevié. 2000. Utjecaj
hidroenergetskih objekata na demografiju: akumulacija Lokve; Laji¢, Ivan i Sanja Klempi¢
Bogadi. 2010. Demografska buducénost Gorskoga kotara), ekonomskog (Knezevi¢, Rade i
Renata Grbac Zikovié. 2013. Promjene gospodarskog znacenja tranzitnog turizma u Gorskom
kotaru), geografskog (Luki¢, Aleksandar, Vuk Tvrtko Opacic¢ i Ivan Zupanc. 2009. The Other
Side of the Zagreb — Rijeka Motorway. Socio-geographic Implications in the Rural Periphery
of Croatia), prometnog (Si¢, Miroslav. 1990. Problematika razvoja autocesta u Hrvatskoj i
Jugoslaviji na pragu 90. godina; Glad, Matija. 2012. Ceste Primorsko-goranske Zupanije; Lara,
Cernicki i Sta$o Forenbaher. 2014. Starim cestama do mora; Feletar, Petar. 2016. Hrvatske
povijesne ceste. Karolina, Jozefina i Lujzijana), povijesnog (Komadina, Rudolf. 2015. Lokve i
Mrzla Vodica u borbi za slobodu od 1894. do 1945.; Krmpoti¢, Marinko. 2015. Lokvarska
brana); regionalne i lokalne monografije te monografije infrastrukturnih projekata (Gorski
kotar, skupine autora iz 1981. godine; Glad, Nada, ur. 1997. Nase Lokve; Magdi¢ Komadina,
Zrinka i Mirjana PleSe, ur. 1999. 740 godina osnovnog skolstva u Lokvama; Hidroelektarne u
Hrvatskoj, skupine autora iz 2000. godine; Bajzek, Miroslav, ur. 2002. O postanku i sudbini
naselja Mrzla Vodica; Moravcek, Goran. 2007. Autocesta Rijeka — Zagreb. Cesta Zivota) te
sluzbeni dokumenti Op¢ine Lokve (Prostorni plan Opcine Lokve iz 2004. godine, Plan razvoja
turizma Opcine Lokve iz 2010. godine, Strategija razvoja Opéine Lokve 2016. — 2020.) i tvrtke
Autocesta Rijeka — Zagreb d.d. (Obrazlozenje financijskog plana Autoceste Rijeka — Zagreb za
2020. godinu i projekcija plana za 2021. i 2022. godinu., Izvjestaj o poslovanju za 2018. godinu
Autoceste Rijeka — Zagreb d.d.).
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4. DRUSTVENA PROIZVODNJA PROSTORA
4.1. Gorski Kotar

Gorski kotar je regija ruralnog karaktera smjeStena u zapadnoj Hrvatskoj koja grani¢i sa
Slovenijom na sjeveru i sjeverozapadu, rijeCkim primorjem na jugozapadu, ogulinsko-
plasc¢anskom dolinom i niskim Pokupljem na istoku i sjeveroistoku, te Likom na jugoistoku.
Dio je Primorsko-goranske zupanije. Regija je dugo vremena bila obiljezena kao prostor
izolacije, no od prve polovice 18. stoljeca, a narocito u 19. stolje¢u, izgradnjom prvih boljih
prometnica i suvremenijim iskoriStavanjem Suma, prometno i trgovinsko znacenje Gorskog
kotara kao spojnog prostora izmedu primorja i kontinentalne Hrvatske se neprestano
povecavalo. Gorski kotar se uvelike izgledom razlikuje od okolnih regija: ima visokogorske
znacajke, iako su mu vrhovi nesto visi od 1500 m, te se tu protezu prostrane Sume. Naselja su
raStrkana, Cesto urbanog izgleda, no bez znatnije koncentracije stanovniStva. PovrSinom
obuhvada 1.270 km? od &ega su dvije tre¢ine Sume (Lukié, Opa¢i¢ i Zupanc 2009: 158). Ima tri
grada (Cabar, Delnice, Vrbovsko) te $est opéina (Brod Moravice, FuZine, Lokve, Mrkopalj,
Ravna Gora, Skrad), ukupno 23.011 stanovnika u 255 naselja, Sto daje svega 18 stanovnika po
kilometru kvadratnom (Popis stanovnistva, ku¢anstava i stanova 2011) Unato¢ vrlo specifi¢nim
zemljopisnim, povijesnim i gospodarskim znaCajkama, Gorski kotar je znatno socijalno

povezan s rijeCkom regijom, o ¢emu zorno govori jedan komentar moje sugovornice iz Lokava:

Da, u Rijeci sam, ponekad, pa da ti velim, da sam znala u nekim situacijama biti i
tri puta dnevno, ne tjedno, nego dnevno! (Sedamdesetogodisnjakinja, Lokve)

Zbog blizine turske granice, u 15. 1 16. stoljecu regija je bila nesigurna za Zivot, no nakon bolje
organizacije Vojne krajine, u 17. stoljeCu Gorski kotar postaje etnicki mozaik. S turskim
osvajanjima Like, krajiSke vlasti su na ovaj prostor preseljavali bjegunce s istoka, pravoslavno
stanovnis$tvo naseljava okolice Gomirja, Vrbovskog i Moravica, Bunjevci okolicu Lica, a
Zrinski 1 Frankopani naseljavaju Hrvatima iz Primorja, Slovencima iz kocevskog kraja,
hrvatskim izbjeglicama s istoka te su dovodili majstore iz Kranjske, Njemacke i Ceske za rad
na eksploataciji Zeljezne rudace na podrugju Cabra (Markovi¢ 2003: 121; Markovi¢ prema
Banovac, Blazevi¢ 1 Boneta 2004: 132). ViSestoljetne migracije i suzivot stanovnika razli¢itog
etnickog 1 religijskog podrijetla kao 1 gospodarskih znanja utjecalo je na oblikovanje kulture
ove regije. U etnoloskom smislu, rije¢ je o zoni mijeSanja kulturnih areala. Milovan Gavazzi u
svojim je istrazivanjima uspostavio kulturne areale kao geografske zone u kojima se nalaze
,,brojni osebujni kulturni elementi koji se u susjednim kulturnim arealima ili uopc¢e ne nalaze
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ili se nalaze vrlo rijetko (Gavazzi 1978: 185), te je Hrvatsku podijelio na tri kulturna areala:
jadranski, dinarski i panonski; pri ¢emu je uoCio i pojaseve mijesanja kultura: dalmatinsko
zalede, Banovinu i Zumberak, i Gorski kotar. Geografski i kulturno, Gorski kotar predstavlja
dodir izmedu alpskih, dinarskih, panonskih 1 mediteranskih utjecaja (Markovi¢ 2003: 121;
Gotthardy-Pavlovsky 1981: 332). Na prostoru Gorskog kotara prisutna su i sva tri hrvatska
narjecja, a takva raznovrsnost govora posljedica je kretanja stanovnistva od 15. do 18. stoljeca
te povijesnih i gospodarskih prilika. Prema popisu stanovnistva iz 2011. godine, u Gorskom
kotaru zivi 87,28 % Hrvata, 9,25 % Srba, 0,85 % Slovenaca, a 0,85 % se nije izjasnilo o
narodnosti. Preostali postotak od nesto manje od 2 % otpada na one koje se izjasnjavaju po
vjerskoj pripadnosti, Bosnjake, Albance, Crnogorce, Nijemce, Talijane, Makedonce, Madare,
Ruse, Rome, Bugare, Cese, Rusine, Turce, Ukrajince, nerasporedene, nepoznate i1 ostale

(Stanovnistvo prema narodnosti po gradovima/opéinama 2011).

Brod
Moravice
L ]

Slika 1. Karta regije Gorski kotar s ozna¢enim gradovima i op¢inama (Laji¢ i Klempic¢

Bogadi 2010: 192)
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Slika 2. Karta Gorskoga kotara s raspodjelom narjecja (Barac i Finka 1981: 418)

33



Procesi mijenjanja kulturnih utjecaja, koji se odvijaju tijekom kasnog feudalizma i u pocetnoj
fazi modernizacije, utjecali su na stvaranje multikulturalnosti i meduetnicke tolerancije, koja ¢e
ostati trajno obiljezje ovog prostora do danasnjih dana (Banovac, Blazevi¢ 1 Boneta 2004: 133).
[lustrativni primjer moze bit naselje Moravice, koje je nosilo ime Komorske, Srpske, Hrvatske,
a zatim opet Srpske Moravice, da bi od 1996. godine ostale samo Moravice, a iz kojeg je

srednjoskolski profesor 2011. godine za portal Novosti rekao:

Ovdje zivimo u skladu i harmoniji i uvijek je tako bilo. Ne Zelim pricati o suzivotu,
jer taj termin podrazumijeva da nas je netko prisilio da zivimo jedni kraj drugih, a
to u Moravicama nije tako. Mir i skladan Zivot ovdje su prirodna pojava, a ne necija
politicka volja. Zivimo kako Zivimo, a sve nas more iste brige: posao, egzistencija,
kriza... Ni nasi mladi nisu zadojeni mrinjom, problem je s ucenicima koji u
moravicku srednju Skolu dolaze iz drugih hrvatskih krajeva: oni znaju provocirati,
pjevati pjesme o Pavelic¢u i klanju. Ali, kada vide da im pjesma ne pada na plodno
tlo, brzo se stiSaju. No, Boze moj, nisu djeca kriva, kuéni odgoj i sredina u kojoj

odrastaju ucinili su ih takvima. (Marinkovi¢ 2011)
Tadasnji gradonacelnik Vrbovskog, u ¢ijem su sastavu Moravice, izjavio je:

Ne znam cemu zahvaliti da smo izbjegli ratne sukobe. Vjerojatno i zbog nasega
goranskog mentaliteta, samozatajnosti i bjezanja od sukoba, ali i cinjenice da
Hrvati i Srbi ovdje oduvijek Zive u apsolutnom miru, bez natruha nacionalizama.
Jest, dolazili su nam razni emisari koji su pokusavali narusiti nas sklad, ali im to
nismo dopustili. Bili smo dobro i mudro organizirani. Djelovali su tu i rezervni
sastav policije, Zbor narodne garde i Hrvatska vojska, a masa je Gorana u 138.
brigadi ratovala po Lici i drugdje, medu njima i nemalo Srba. Ali nikome od
domacih, barem ne onima na funkcijama, nije padalo na pamet osvecivati se
Srbima, iskaljivati na njima bijes ili provocirati incidente. Nikada ovdje nije prosla
ni ekstremna srpska ni ekstremna hrvatska politika! Naucili smo Zivjeti ne jedni uz

druge, nego jedni s drugima. (ibid.)

Gorski kotar je izloZen jakoj depopulaciji te spada u demografski najugrozenija podrucja
Hrvatske. Ve¢ u drugoj polovici 19. stoljeca regija poprima emigracijska i depopulacijska
obiljeZja zbog nepovoljne prirodno-geografske osnove i nedostatka obradivih povr$ina $to je
stvorilo visak poljoprivrednog stanovnistva (Laji¢ i Klempi¢ Bogadi 2010: 191). 1 prije i nakon

Prvoga svjetskog rata, stanovnici Gorskog kotara su masovno odlazili u Slavoniju i ,,tamo bili
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nositelji one djelatnosti kojom su se bavili i u svom zavicaju, a to su sjeca Suma, drvodjelstvo i
drvna industrija® (Laji¢ 1999: 503), ali i u sjevernu Ameriku (Laji¢ i Klempi¢ Bogadi 2010:
191-192; Chylak 1981: 172). O jacini emigracije govori 1 podatak o 40 % goranskog
stanovni$tva koje se u popisu 1910. godine vodilo kao privremeno odsutno (Bognar prema Laji¢
1 Klempi¢ Bogadi 2010: 191). Nakon Drugoga svjetskoga rata vidi se jacanje depopulacije zbog
disperzne naseljenosti i velikog broja naselja s malim brojem stanovnika te nepostojanja
vaznijeg mikroregionalnog i regionalnog urbanog srediSta koji bi osigurao zaposlenje
stanovnicima, pa je to pridonijelo i1 starenju populacije i smanjenju nataliteta (Laji¢ 1 Klempic
Bogadi 2010: 192). Jedino kratkotrajno povecanje broja stanovnika nakon Drugog svjetskog
rata, u razdoblju izmedu 1948. 1 1953. godine, odnosi se na smanjenje emigracije zbog pojacane
sjeCe Suma i obnove industrijske djelatnosti te poslijeratni kompenzacijski natalitet (Bognar,
Nejasmi¢ i Laji¢, prema Laji¢ i Klempi¢ Bogadi 2010: 193). Sezdesetih godina zapoéinje
»goranski egzodus®, kako ga naziva Laji¢ (1999: 507): do kraja sedamdesetih, Gorski kotar
napustio je gotovo svaki Cetvrti stanovnik. Do posljednjeg popisa stanovnistva 2011. godine,
depopulacijske stope iznosile su u prosjeku vise od -1 % Sto je upravo pokazatelj ekstremne
depopulacije, odnosno ,,izumiru¢e depopulacije (Laji¢ 1999: 505; Laji¢ i Klempi¢ Bogadi
2010: 194). Dakle, osnovna znacajka demografskog razvoja Gorskoga kotara u 20. stoljecu jest
smanjivanje ukupnog broja stanovnika, tako da je od pocetka 20. stolje¢a do posljednjeg popisa

stanovnistva 2011. godine doslo do smanjenja od ¢ak 47 %.

U regiji je mali broj radnih mjesta u sekundarnim 1 ostalim viSim sektorima, pa je lokalno
stanovnistvo prisiljeno sudjelovati u valu dnevne cirkulacije prema uZzem rije¢kom podrudju,
manje prema karlova¢kom 1 zagrebackom, a prisutna je i pogranic¢na cirkulacija sa Slovenijom
pa taj prostor karakteriziraju ¢ak i1 dnevne medunarodne migracije (Laji¢ 1999: 508).
Mnogobrojni privremeni migranti postupno stvaraju sve vecu skupinu trajnih preseljenika.
Padom nataliteta i iseljavanjem od Sezdesetih godina 20. stolje¢a nadalje, smanjuje se broj
djece, a potom i populacije radno aktivne dobi stoga se formira dobna struktura Gorskog kotara
koja karakterizira regiju kao populaciju izrazito duboke starosti (Laji¢ i Klempi¢ Bogadi 2010:
199).
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Tablica 1. Ukupno kretanje stanovnistva po gradovima/op¢inama Gorskog kotara od 1857. do 2011. godine (izradila Morana Jarec prema Popis

stanovnistva, kuc¢anstava i stanova 2011 i Naselja i stanovnistvo Republike Hrvatske 1857. — 2001. 2001)

Grad/op¢ina 1857. |1869. (1880. |1890. |1900. |(1910. |1921. |1931. |(1948. |1953. |1961. (1971. |1981. |1991. |2001. |2011.
Grad Cabar 7.235| 7.313| 5.971| 6.697| 6.700| 7.467| 6.620 7.595| 6.041| 6.360| 6.702| 6.083| 5.465| 5.169| 4.387| 3.770
Grad Delnice 6.929| 7.289| 6.797| 7.007| 7.172| 7.651| 7.322| 7.337| 6.609| 7.592| 7.652| 7.291| 6.817| 6.858| 6.262| 5.952
Grad Vrbovsko 10.064| 10.601| 11.391| 11.920| 11.001| 10.230| 9.663| 10.825| 8.714| 9.077| 8.663| 8.411| 7.344| 7.528| 6.047| 5.076
Opéina Brod Moravice | 2.840| 2.866| 2.848| 2.919| 2.861| 2.823| 2.622| 2.555| 2.152| 2.220| 2.105| 1.855| 1.444| 1.196 985 866
Opcina Fuzine 3.492| 3.837| 3.651| 4.093| 4.142| 3.539| 3.188| 2.966| 2.521| 2.907| 2.793| 2.443| 2.271| 2.000| 1.855| 1.592
Opcina Lokve 2.070| 2.061| 2.278| 2.363| 2.007| 1.972| 2.152| 2.087| 1.762| 2.516| 1.850| 1.522| 1.290| 1.255| 1.120| 1.049
Opcina Mrkopalj 3.427| 3.321| 3.607| 3.637| 3.790| 3.583| 2.931| 3.168| 3.007| 3.046 2.650| 2.352| 2.002| 1.823| 1.407| 1.214
Opcina Ravna Gora 3.657| 3.699| 3.190| 3.135| 3.334| 3.258| 3.168| 3.439| 3.412| 3.652| 3.634| 3.507| 3.300| 3.167| 2.724| 2.430
Opcina Skrad 1.834 1.733| 1.763| 1.747| 1.778| 1.962| 1.901| 1.962| 2.002| 2.026| 2.039| 2.021| 1.759| 1.549| 1.333| 1.062
Gorski kotar 41.548| 42.720| 41.496| 43.518| 42.785| 42.485| 39.567| 41.934| 36.220| 39.396| 38.088| 35.485| 31.692| 30.545| 26.120( 23.011
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Grafikon 1. Grafi¢ki prikaz tablice 1. za regiju (izradila Morana Jarec)
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Grafikon 2. Graficki prikaz tablice 1. za gradove i op¢ine (izradila Morana Jarec)
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O Gorskom kotaru viSe povijesnih podataka nalazimo relativno kasno, tek u srednjem vijeku.
Arheoloski nalazi iz pe¢ine Bukovac govore o naseljenosti u paleolitiku (Jankovi¢ et al. 2018),
dok je pronadenim fragmentima keramike iz starijeg Zeljeznog doba potvrdena naseljenost
plemenom Japoda (Kruhek 1981: 282). O rimskom razdoblju goranskoga prostora svjedoce
tragovi rimskih obrambenih zidina na podruc¢ju Prezida koji je trebao sprijeciti najezde barbara
prema sredistu Carstva (Lipovec Vrkljan i Siljeg 2007: 9), a tragova rimskih prometnica na
ovom prostoru nema, odnosno zaobilaze ga njegovim sjevernim i juznim rubovima, zbog

gorskog reljefa (Chylak 1981: 165).

Ovaj se kraj nalazio u okviru ranosrednjovjekovnog hrvatskog kraljevstva pa hrvatsko-
ugarskog kraljevstva da bi od 13. stoljeca bio u vlasti krékih knezova Frankopana, kada pocinje
intenzivnije naseljavanje. Putovi koji tada nastaju bili su privatni, vlastelinski, i od lokalnog
znacenja (Kruhek prema Feletar 2016: 31), no koristili su se i za trgovinu te oznacuju zacetak
razvoja trgovine s Primorjem i Venecijom (Kruhek 1981: 47-50; 282). To dokazuje postojanje
i mitnica/malti® koje su se nalazile na prolazima kroz vlastelinstva ili gradove, a o kojima
saznajemo iz isprave Matije Korvina iz 1481. godine kojom se odreduje da zagrebacki trgovci
ne moraju placati Frankopanima maltarinu kada prolaze kroz frankopanska imanja u Gorskome
kotaru (Feletar 2016: 31). ¥ Tijekom 15. i 16. stolje¢a este su, doduse manje, turske pljackaske
cete koje su prodirale 1 u Gorski kotar, pa goranska naselja koja su se formirala stagniraju 1 broj
stanovnika pada (Kruhek 1981: 282; 286), gospodarski Zivot propada pa tako i prometno-
trgovinski. U 16. stolje¢u, Gorski kotar postaje posjed feudalnih gospodara Zrinskih, a turske
provale su sve rjede pa se taj opustjeli prostor ponovno naseljava, a promet i trgovina bivaju
organiziranijima (Kruhek 1981: 52). Zrinski su koristili uhodane smjerove preko Gorskog
kotara, ali su stvarali i neke druge, brze rute (Feletar 2016: 35). U to vrijeme kmetovi Gorskog
kotara ,,viSe su bili obvezni na rad u Sumi, prijevoz vlasteoske robe i1 noSenje poste, pomoc¢ u

lovu 1 ribolovu, odrzavanju putova i cesta do vinodolskih meda* (Kruhek 1981: 54).

Nakon sloma obje navedene aristokratske obitelji u 17. stoljecu, njihovi goranski posjedi
postaju predmet samovolje razli¢itih gospodara (Kruhek 1981: 57). ZavrSetkom Velikog

habsbursko-osmanskog rata za oslobodenje (1683. — 1699.) i pomicanjem granica, po¢etkom

% Mitnica ili malta, onodobna carina ili carinarnica, je naziv za stanicu gdje se ubirala pristojba za ulazak robe i
vozila, odnosno maltarina.

10 Matija Korvin (Cluj-Napoca, Rumunjska, 1443. — Bet, 1490.), hrvatsko-ugarski kralj od 1458. do 1490. godine.
U dokumentu se nabrajaju mitnice u Lukovdolu, Moravicama, Delnicama, Lokvama, Brodu na Kupi, VVrbovskom

i Hreljinu, a to je oc€ito bio i dio trase tadasnjeg vaznog karavanskog puta (Feletar 2016: 31).
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18. stoljeca namece se potreba da se na smjerovima starih karavanskih putova izgrade prve
moderne makadamske kolske ceste (Feletar 2016: 40). U 18. stolje¢u, habsburski car Karlo VI.
zauzimajuéi se za razvoj trgovine i prometa kao glavnog pokreta¢a drzavnog gospodarstva
osiromasenog ratovima, 1717. godine proglasava slobodu plovidbe Jadranskim morem, a
sljedece godine Rijeku i Trst slobodnim lukama, dok su Bakar i Kraljevica ve¢ imala pristaniSta
(Cernicki i Forenbaher 2012: 12; Glad 2014: 22; 24). U sklopu svoje merkantilistiko-
centralisticke politike, prometne teznje za spajanjem unutra$njosti s Jadranom postale su
prioritet. Postoje¢e prometnice (putovi) trebali su se obnoviti, ali se nametnula i potreba za
izgradnjom nove prometnice, $to je povjereno carskom potpukovniku 1 inzenjeru Matiji Antunu
Weissu (Glad 2014: 22).1t S gradnjom prve planinske makadamske ceste, koja je bila i prva
izravna prometna veza kontinentalnog podruc¢ja Hrvatske s morem, zapocelo se 1726., a u
promet je pustena dvije godine kasnije te je nazvana Via Carolina Augusta (Karolinska cesta),
po svom naruéitelju (Cernicki i Forenbaher 2014: 13). Karolinska cesta, spajajuéi Karlovac
preko Vrbovskog, Ravne Gore, Mrkoplja i Fuzina s Rijekom i Bakrom, nije bila zavrsena jo$
godinama te je doZivjela mnoge preinake (Glad 2014: 25).12 Veé 1830. godine djelomice je
rekonstruirana i dijelom preloZena, ¢ime su izbjegnuti njezini najstrmiji odsjecci, no provedene
rekonstrukcije nisu bitno pobolj$ale prometne uvjete (Chylak 1981: 168; Cernicki i Forenbaher
2012: 18). Karolinska cesta oznaCava prekretnicu u prometovanju regijom i unaprjedenju
prijevoza robe pa su ,,na toj cestovnoj magistrali povezana ujedno bitna zbivanja gospodarskog
1 druStvenog Zivota u Gorskom kotaru i Primorju do kraja 18. stolje¢a‘ (Despot prema Karaman

1981: 127).

Prostor Gorskog kotara tijekom stoljeca vise je puta mijenjao svoj teritorijalno-upravni ustroj i
pripadnost. Marija Terezija 1776. godine osniva Severinsku Zupaniju kako bi gospodarski
ozivjela prostor, u¢vrstila pravni poredak te promicala trgovinu (Kruhek 1981: 65). Dvije
godine kasnije, Hrvatsko kraljevsko vijece trazilo je osnivanje treceg kotara u Severinskoj
zupaniji, izmedu Primorskog 1 Kupskog, zbog boljeg odvijanja prometa i obavljanja sudske

sluzbe, pa Marija Terezija iste godine dozvoljava osnivanje Gorskoga kotara (ibid.).** Godine

11 Matija Antun Weiss (mjesto rodenja nepoznato, 1660. ili 1662. — Graz, 1738.), vojni arhitekt i graditelj, kartograf
(Sugar 2000).

12 po nekim izvorima, Karolinska cesta se gradila i popravljala do 1732. godine, po nekima i do 1736. godine, a
cijela trasa nije niti mogla funkcionirati bez stalnih odrzavanja ,.kriticnih* to¢aka (Feletar 2016: 54).

13 Rijeka je od 1752. godine pripadala trgovackoj pokrajini Austrijsko primorje (osnovano 1748. godine), a 1776.

godine s Primorjem je upravno reinkorporirana u Bansku Hrvatsku (Feletar 2016: 42-43).
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1785. Josip II. proglasava glavna ve¢a mjesta na Karolinskoj cesti (Vrbovsko, Ravna Gora i
Mrkopalj) povlaStenim kraljevskim trgoviStima te njihove stanovnike slobodnim gradanima, no
ukida Zupanije pa prostor rasporeduje u Zagrebacko i Primorsko okruzje (Kruhek 1981: 66).
Ve¢ sljedece godine formirano je tzv. Ugarsko primorje pa se prema Rijeci osjeca znatan porast
trgovine budu¢i da je do tada dio tereta iSao prema Trstu (Kruhek prema Feletar 2016: 48).
Zbog svog tranzitnog znacaja, Gorski kotar postaje predmet politickih planova i borbi Beca i

Peite (Kruhek 1981: 69).

Iako je Karolinska cesta imala klju¢nu ulogu u povezivanju unutrasnjosti s obalom, imala je i
odredene graditeljske nedostatke 1 nedostatno odrzavanje, te je postala ogroman financijski teret
(Glad 2014: 24-25). Premda je izgradena i makadamska cesta Jozefina, od Karlovca do Senja
potkraj 18. stoljeca (1765. — 1779.), rasprave o potrebi izgradnje nove ceste do Rijeke su jos
intenzivirane, a s porastom prometa ukazala se potreba za modernijom cestom, prohodnijom za
kolski promet (Feletar 2016: 54). Gradnja nove ceste zapocela je 1803. godine u Rijeci, a
zavrs$ena je, za vrijeme francuske uprave, 1811. godine u Karlovcu. Nazvana je Via Ludovicea
(Lujzinska cesta). Buduc¢i da je Lujzinska cesta jedan od glavnih predmeta ovog rada, vise o
nastanku, gradnji i ostalim karakteristikama bit ¢e rije¢i u poglavlju 4.1.2. Lujzinska cesta. Za
vrijeme francuske vlasti (1809. — 1813.) i Gorski kotar postaje dio njihovih Ilirskih pokrajina,

a nakon sloma Napoleona, ponovno se vraca pod austrijsku vlast.

Zeljeznicka pruga Karlovac — Rijeka koja je 1873. godine izgradena kroz Gorski kotar, donijela
je promjene u nacinu prijevoza tereta i putovanju, vece brzine i manje troSkove prijevoza, stoga
promet na Lujzinskoj cesti opada. Smjerovi zeljezni¢ke pruge do mora koji su se razmatrali bili
su razli€iti, a zavisili su od razvojnih, gospodarskih i1 geostrateskih, austrijskih 1 madarskih
interesa. Plan izgradnje pruge kroz Gorski kotar postojao je ve¢ u prvoj polovici 19. stoljeca, te
su se za nju najvise zalagali ugarski krugovi, a jadranskoj orijentaciji cijele ugarske interesne
sfere i3ao je u prilog i ugarski rezim Khuena-Hédervaryija'* zadnjih desetljeéa 19. stoljeéa

(Feletar 2016: 72-73). *° Pruga koja Budimpestu kroz Zagreb povezuje s Jadranskim morem,

14 Karoly Khuen-Hédervary (Grafenberg (danasnji Jesenik u Ceskoj), 1849. — Budimpesta, 1918.), hrvatski ban od
1883. do 1903. godine. Postavljen na mjesto bana Kraljevine Hrvatske, Slavonije i Dalmacije od cara Franje Josipa
I. kako bi obuzdao hrvatski otpor austro-ugarskom dualizmu uspostavljenom 1867. godine. Njegovo banovanje
obiljezava politicka samovolja i nasilje.

15 Rijeka je od 1868. godine bila pod ugarskom upravom (tzv. ,,Rijecka krpica® je naziv za promijenjen izvorni
¢lanak 66. Hrvatsko-ugarske nagodbe iz 1868. godine, ¢ime je Rijeka sa svojim kotarom proglagena zasebnim

drzavnopravnim tijelom, odnosno prepustena Ugarskoj).
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od Karlovca i Ogulina prolazi Gorskim kotarom kroz naselja Vrbovsko, Skrad, Delnice, Lokve,
Fuzine do Rijeke. Pustena je u promet 1875. godine, a pripadala je madarskim drzavnim
zeljeznicama (Chylak 1981: 169). lako i danas u uporabi, po svojim tehnickim karakteristikama
ova pruga ne zadovoljava potrebe suvremenog tranzitnog prometa, buduci da jos uvijek nije

modernizirana u skladu s europskim standardima.

Stanovnici Gorskog kotara sudjelovali su u Prvom svjetskom ratu buduéi da je austro-ugarska
vlast mobilizirala gotovo sve stanovnistvo sposobno za rat i poslala ga na bojiSta u Rusiju,
Galiciju i Italiju (Kruhek 1981: 88). U razdoblju izmedu dva svjetska rata, Gorski kotar je u
sastavu Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca (Kraljevina SHS), odnosno Kraljevine
Jugoslavije,'® drzava koje nisu uspjele rijesiti mnoge agrarne i socijalne probleme pa se seljacki
i radnicki pokreti i u Gorskome kotaru nastavljaju i obnavljaju (Kruhek 1981: 90; 98). Tako od
dvadesetih godina 20. stoljec¢a, politicka ljevica predstavljala je konstantu politicke situacije u
Gorskom kotaru, a nakon 1990. godine zapo¢inje proces politicke pluralizacije, kada rezultati
parlamentarnih i lokalnih izbora pokazuju podijeljene Gorane (Banovac, Blazevi¢ i Boneta
2004: 134; Krmpoti¢ 2017; Krmpoti¢ 2020). U Drugom svjetskom ratu ¢abarski i dio delnickog
kotara anektirala je Italija dok je preostali dio bio pod rezimom Nezavisne drzave Hrvatske

(NDH), stoga je narodnooslobodilacka borba bila iznimno vazna za ovo podrucje.

Cestovna infrastruktura se modernizira i povecava joj se znacaj nakon Drugog svjetskog rata,
dok Sezdesetih godina 20. stoljeca, kod planiranja gradnje autocesta u Hrvatskoj, prednost je
dan pravcu Rijeka — Zagreb. Nakon izgradnje dionice Orehovica — Kikovica i Karlovac —
Zagreb sedamdesetih godina i dionice Kikovica — Ostrovica osamdesetih, no samo kao
poluautocesta, izgradnja preostalih dionica kroz Gorski kotar su ¢ekale na izgradnju. Naime,
osamdesetih godina prioritet je bio izgraditi transjugoslavensku cestu, tzv. Autoput bratstva i
jedinstva, a devedesetih se isprije¢io Domovinski rat, kada su na podru¢ju Gorskog kotara
raketirani odasSiljaci 1 skladiSta oruzja, sakupljala se pomo¢ za stradale, dobrovoljci su odlazili
u rat, a naselja su primala prognane obitelji (Magdi¢ Komadina i Plese 1999: 39-40). Dionice
autoceste Rijeka — Zagreb bile su gradene u nekoliko faza, a kona¢no je zavrSena u punom

profilu 2008. godine.

Do sredine 20. stolje¢a, znacajka privredne strukture ovog podrucja bilo je prevladavanje

poljoprivrednih domacinstava s malom povr§inom obradiva zemljista (Laji¢ 1999: 502), a

16 0d 1918. do 1929. naziva se Kraljevina Srba, Hrvata i Slovenaca, a od 1929. do 1945. Kraljevina Jugoslavija.
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poljoprivredni razvoj ograniCavaju geografske karakteristike terena. Gorski kotar je
najvrjednije Sumsko podru¢je u Hrvatskoj, pa su Sumarstvo i drvna industrija najvazniji
gospodarski sektori Gorskog kotara. Medutim, iako je nakon Drugog svjetskog rata pojacana
eksploatacija Suma i razvoj drvnopreradivacke industrije, veca industrijska sredista u Gorskom
kotaru se nisu razvila. Gospodarski, Gorski kotar je i danas slabo razvijen. To je posljedica niza
problema naslijedenih iz faze socijalisticke modernizacije, zatim privatizacije vlasniStva i
centralizacije resursa. Prema publikaciji Hrvatske gospodarske komore, Zupanijska komora
Rijeka, poduzetnici sa sjediStima u Gorskom kotaru 2019. godine ¢inili su 4,7 % ukupnog broja
poduzetnika u Primorsko-goranskoj zupaniji, zaposljavali su 4,7 % radnika, ostvarili su 3,8 %
ukupnih prihoda, 1,9 % neto dobiti, 6,8 % izvoza, 4,3 % uvoza te 4 % investicija (Gospodarstvo
Primorsko-goranske Zupanije u 2018. godini 2019: 12). Najnize isplacene neto place po
zaposlenom u Primorsko-goranskoj zupaniji su u tvrtkama sa sjedistem u Gorskom kotaru
(ibid., 16). Uz navedene karakteristike demografskog i ekonomskog profila ove regije, Gorski
kotar po svojim geografskim obiljezjima pripada brdsko-planinskom podrucju Republike
Hrvatske, stoga se na njega primjenjuje Zakon o brdsko-planinskim podrucjima sa ciljem
gospodarskog i svekolikog razvoja, a radi poticanja demografske obnove, naseljavanja i
stvaranja pretpostavki da se prirodni i drugi gospodarski resursi $to kvalitetnije koriste za
gospodarski razvoj ovih podrucja i Republike Hrvatske u cjelini, uz ocuvanje bioloske i

krajobrazne raznolikosti (Zakon o brdsko-planinskim podrucjima 2018).

Ugostiteljski sektor je kroz povijest u Gorskom kotaru bio uvjetovan razvojem prometnica kroz
regiju, a uz izrazito tranzitno-prometno znacenje i svoje prirodne ljepote, turisti¢ki potencijal
Gorskog kotara ogleda se i u blizini mora. Dok se turizam u literaturi isticao kao najvaznija
djelatnost za buduc¢nost, a za §to su potrebna uskladena prostorna rjeSenja (Wenzler 1981: 263),
u Gorskom kotaru u 2019. godini bilo je ostvareno ukupno 40.506 dolazaka turista i 98.964
noc¢enja u dok je u cijeloj Primorsko-goranskoj zupaniji u istoj godini ostvareno ukupno
2.966.489 dolazaka turistai 15.314.671 nocenja (Smjestajni kapaciteti, dolasci i nocenja turista
2019). To bi znacilo da Gorski kotar sudjeluje u Zupanijskom turizmu sa svega 1,36 % u

dolascima 1 0,05 % u noc¢enjima.
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4.1.1. Op¢ina Lokve

Op¢ina Lokve se nalazi na pola puta izmedu Delnica i Fuzina. SmjesStena je na raskrizju putova
tih mjesta te Crnog Luga na sjeveru i Mrkoplja na istoku. Povrsina op¢ine Lokve iznosi 42,64
km?, od ¢ega su 70 % Sume (Strategija razvoja Opéine Lokve 2016.—2020. 2015: 11). Nastala
je razdiobom opéine Delnice 1993. godine.}’ Lokve su, kao i &itav Gorski kotar, izrazito
emigracijsko podrucje, a dugotrajna emigracija dovela je do snazne depopulacije. Osim
istoimenog mjesta, obuhvacéa jo§ 6 naselja te ima ukupno 1.049 stanovnika prema popisu
stanovniStva iz 2011. godine: Lokve (584 stanovnika), Homer (272 stanovnika), Lazac
Lokvarski (18 stanovnika), Mrzla Vodica (16 stanovnika), Sljeme (104 stanovnika), Sopac (39
stanovnika) i1 Zelin Mrzlovodicki (16 stanovnika) (Popis stanovnistva, kucanstava i stanova
2011). Ovih sedam naselja tvore mrezu naselja op¢ine Lokve s lokalnim sredi$njem naseljem
Lokve i onim sublokalnim, sekundarnim, naseljem Mrzla Vodica.!® Ta dva naselja su
medusobno udaljena zracnom linijjom oko 6 km, a prometnom linijom oko 10 km. Lokve su
oko 22 km udaljene od zupanijskog sredista, grada Rijeke, i oko 6 km od regionalnog sredista,
grada Delnice. Dakle, u Sirem smislu, op¢ina Lokve smjestena je na povoljnom geografsko-
prometnom polozaju: kroz op¢inu prolazi Lujzinska cesta, a u njezinoj blizini prolazi i autocesta
Rijeka — Zagreb, pa je dobro povezana sa zupanijskim i regionalnim srediStima, jadranskom
obalom 1 glavnim gradom, Zagrebom. Op¢ina raspolaze s velikim fondom Suma, prirodno
sacuvanim krajobrazom, bogatstvom biljnih i Zivotinjskih zajednica te vrijednim vodnim
potencijalom. Ipak, procjena strucnjaka koji su sudjelovali u izradi Strategije razvoja Opcine
Lokve 2016. — 2020., je da je slabo iskoriSten njezin geostrateski polozaj, neki krajevi su
prometno izolirani, slabo je iskoriStena 1 krajobrazna 1 kulturna baStina te Lokvarsko jezero,

posebno u turisticke svrhe (2015: 15).

17 Gorski kotar se do pocetka 1993. godine sastojao od tri op¢ine: Delnice, Cabar i Vrbovsko, a novim ustrojstvom
zupanija, gradova i op¢ina u Republici Hrvatskoj, od opéine Delnice nastalo je sedam jedinica lokalne samouprave:
grad Delnice i 6 op¢ina (Brod Moravice, FuZine, Lokve, Mrkopalj, Ravna Gora, Skrad).

18 Ime naselja neki koriste u mnozini, Mrzle Vodice, taj naziv susrece se i kod lokalnog stanovnistva i u literaturi,
a Gak stoji i na prometnom putokazu u Homeru na raskriZju cesta. Ipak, najstariji zapisi tvrde da naziv mjesta
dolazi u jednini: u Zemlji$noj knjizi br. 1 pod nazivom rubrike Teretovnica 1800. godine, pa ponovno 1861.
ubiljezena je porezna opéina Merzlavodica, u novoj knjizi od 1903. stoji odvojeno upisano Mrzla Vodica, a tek ¢e
kasnije u jednom razdoblju, vjerojatno, neki op¢inski pisar krivo ubiljeziti mnozinu, otud ¢e ona izaci u javnost

(Glad 1997: 96).
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Tablica 2. Ukupno kretanje stanovni$tva po naseljima op¢ine Lokve 1857. do 2011. godine
(izradila Morana Jarec prema Popis stanovnistva, kuc¢anstava i stanova 2011 1 Naselja i
stanovnistvo Republike Hrvatske 1857. — 2001. 2001)

Naselje 1857. (1869. [1880. |1890. |1900. (1910. (1921. |1931. |1948. |[1953. (1961. |1971. |1981. |1991. (2001. |2011.
Homer 350 274 243] 299 263| 292 264 290 264 837 399 353 359| 330 290 272
Lazac Lokvarski 0 0 13 9 7 12 16 5 0 24 45 45 22 34 22 18
Lokve 1123 1.231| 1.430| 1.442| 1.131| 1.022 1.181| 1.050|] 989| 1.106| 960 848| 741 748 659 584
Mrzla Vodica 435 402| 423| 430 397 429 550| 486| 379 344 239| 107 38 16 11 16
Sljeme 75 76 99 98 88 84 73 90 67 84 94 72 63 66 69 104
Sopac 49 19 20 39 69 79 19] 105 19 44 59 60 49 50 55 39
Zelin Mrzlovodicki 38 59 50 46 52 54 49 61 47 7 54 37 18 11 14 16
Opcéina Lokve 2.070| 2.061| 2.278| 2.363 2.007| 1.972| 2.152| 2.087| 1.765| 2.516| 1.850| 1.522| 1.290( 1.255| 1.120| 1.049

Grafikon 3. Grafi¢ki prikaz tablice 2. za opéinu Lokve (izradila Morana Jarec)

Opcina Lokve

1850. 1860. 1870. 1880. 1890. 1900. 1910. 1920. 1930. 1940. 1950. 1960. 1970. 1980. 1990. 2000. 2010. 2020.

Na ovako malom prostoru susre¢emo 1 dva hrvatska narjecja: kajkavstina u Lokvama, a idu¢i
prema zapadu dolazi se do ¢akavitine u Mrzloj Vodici. Prema pisanju Rudolfa Strohala,®
Lokvarci su do turskih provala govorili ¢akavskim narje¢jem, a nakon mijeSanja stanovnistva
u 17. stoljecu u Lokve prodire kajkavsko narjecje, osobito iz cabarskoga kraja, pa u 18. stoljecu
Lokvarci preuzimaju kajkavsko narjec¢je u potpunosti ([1935] 1993: 62). Strohal svojevremeno

pisSe 1 da se u Mrzloj Vodici govori mjeSavinom kajkavskog 1 ¢akavskog, a u Srednjem Jarku

19 Rudolf Strohal (Lokve, 1856. — Zagreb, 1936.), hrvatski jezikoslovac. Zivio je u Lokvama samo do svoje 9.
godine, no bio je veoma predan svome zavi¢aju, §to je vidljivo i u njegovom strué¢nom radu: proucavao je dijalekte
Gorskoga kotara, sakupljao je i objavljivao narodne price na narjec¢jima, proucavao je lokalnu povijest sakupljavsi
narodne obicaje, podatke o migracijama, obiteljima i prezimenima. Pisao je i objavljivao knjizevna djela, a njegov

putopis Uz Lujzinsku cestu (1935.) izvor je podataka o naseljima uzduz cijele njezine trase.
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kajkavskim narjejem ([1935] 1993: 57).2° Veéina sugovornika u intervjuima nastojala je
govoriti standardnim hrvatskim jezikom, a u Setnji Lokvama na jednom od prvih terenskih
istrazivanja 2015. godine, kazivacica je narje¢ja u op¢ini Lokve opisala prostorno na sljedeci

nadéin:

Kad idemo ti i ja Lujzijanom, dodemo do brane i tu je dio Lokava na dnu jezera,
zove se Srednji Jarak, ide Lujzijana dnom jezera, tamo su imali puno ostataka
Cakavstine pa ja céu tebi re¢' vidof', jemof’, a oni su rekli vidil', 'imal' i veci fond
rijeci cakavskih. I onda idemo dalje dnom jezera po Lujzijani i dodemo u Mrzlu
Vodicu. Ona je samo cakavska. Oni nisu bjezali pred Turcima, ali ovo lokvarsko

govorno podrucje, mi smo kajkavei. (Sezdestgodi$njakinja, Lokve).
Kazivacica u Mrzloj Vodici potvrduje da je i danas Mrzla Vodica podijeljena po narje¢jima:

Pola sela su cakavci, ve¢ Zelin su kajkavci, ali gore kuce su sve cakavci, nisu tipicni
Cakavci, nego samo govore 'ca', 'ca delas’, 'kamo gres', nisu primorski. I ja vec

mijesam jedno i drugo. (OsamdesetogodiSnjakinja, Mrzla Vodica).

Lokve se spominju u ispravi Kraljevskog suda Matije Korvina od 24. veljace 1481. godine u
kojoj se trgovci oslobadaju placanja maltarine Frankopanima “u Lukovdolu, Moravicama,
Delnicama, Lokvama, Brodu, Hreljinu 1 Vrbovskom”, pa se moze zakljuciti da Lokve postoje
ve¢ od tada kao naselje (Glad 1997: 9) na trasi tog karavanskog puta (Feletar 2016: 31; Kruhek
1981: 50). U latinskom obliku Loque spominju se i ranije, 1432. godine, u imovinskoj parnici
Urlicha Celjskog i Frankopana (Laszowski prema Glad 1997: 9). Godine 1577. i Lokve su
oporukom Stjepana Frankopana Ozaljskog presle u ruke Zrinskih (Strohal [1935] 1993: 58-59)
te se podiZu prvi mlinovi 1 pilane uz lokvarske potoke Malu i1 Veliku Vodu, a piljena grada se
izvozila karavanskim putevima prema unutrasnjosti i prema moru (Cernicki i Forenbaher 2012:
157; Glad 1997: 9). Nastanak naselja, dakle uvjetovan je prije svega poloZzajem: Lokve su
naseljavane pukom koji se kretao karavanskim trgovackim putem duz frankopanskog feuda iz
unutra$njosti Hrvatske prema moru, a Lujzinska cesta, koja je spojila Karlovac s Rijekom dala
je poseban zamah razvoju Lokava — povecava se broj stanovnika i prema moru krece
intenzivnija trgovina drvenom gradom. Tijekom druge polovice 19. stolje¢a, Lokve su imale

odredene upravne uloge pa su tako bile sjediSte kotarskoga suda, kotarskog poreznog ureda, tu

2 Srednji Jarak je zaselak koji se nalazio izmedu Homera i Mrzle Vodice, a na prostoru danasnjeg Lokvarskog

jezera.
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je bio Sumarski ured vlastelinstva gospostije grofova Batthyani i sjediite Drustva Lujzinska
cesta, osnovanog u Becu, a koje je imalo koncesiju nad Lujzinskom cestom na 50 godina (Glad
1997: 10). Godine 1872. kneginja Viktorija Thurn-Taxis?* osniva Sumarsku komoru za
gospostije Grobnik i Brod sa sedam ureda, a 1893. godine Sumarska komora dobiva i upravu
gospodarstvenih poslova (ibid.). Nakon 1873. godine, izgradnjom zeljeznicke pruge od
Karlovca do Rijeke, Lokve su se nastavile razvijati bududi da je Zeljeznicka stanica podignuta
nedaleko od Lokava, u naselju Sopac, no ona je svejedno pogodovala nastanku viska odredenih

zanimanja te emigraciji.

Pocetkom 20. stolje¢a i u Lokvama bivaju organizirani prosvjedi protiv madarske uprave i
vladavine Khuena-Hédervaryja: palila se madarska zastava, razbijali prozori na zeljeznickoj
stanici i skidali natpisi na madarskom jeziku (Komadina 2015: 4). Nakon Prvog svjetskog rata,
u Lokvama djeluju ilegalni mjesni komiteti komunisticke partije, a nastupa i intenzivnija
prekooceanska emigracija, te mnogi ilegalno odlaze 1937. godine u Spanjolski gradanski rat

(Komadina 2015: 8-10).

U Drugom svjetskom ratu, Rimskim ugovorom sklopljenim izmedu talijanske vlade i
Nezavisne drzave Hrvatske (NDH) o razgrani¢avanju dviju drzava 1941. godine, granica je
postavljena kroz naselje Homer tako da su Mrzla VVodica i Srednji Jarak bili u Italiji, a Lokve u
NDH (Komadina 2015: 14; Magdi¢ Komadina i Plese 1999: 19). U Mrzloj Vodici uvodi se
talijjansko zakonodavstvo, namece talijanski jezik 1 kultura, mijenja naziv naselja U
Acquafredda dok se na podru¢ju NDH u $kolama promice ustastvo, a stanovnistvo i na jednom
i drugom podrucju se opire tim rezimima (Komadina 2015: 14; Mance 1981: 155). Tijekom
1941. 1 1942. godine, talijanska vojska je u Mrzloj Vodici pretrazivala kuce u potrazi za
partizanima i oruzjem, palila kuce i pilane, mucila, ubijala i odvodila ljude u zatvore, internaciju
u Italiju te logore Gonars, Treviso i Padova, pa su mnogi mjeStani bjezali u partizanske
kampove kako bi se spasili (Komadina 2015: 17-20).%

2L Thurn-Taxis je njemac¢ka plemic¢ka obitelj koja je posjedovala brojna imanja u Hrvatskoj te gospodarila Sumama.
22 partizanski ustanak protiv talijanskog okupatora u Drugom svjetskom ratu 1941. godine u Gorskom kotaru i
Primorju ekranizira igrana serija od 13 epizoda pod nazivom Kapelski kresovi. Pocela se snimati 1974. godine
prema romanu knjizevnika Veljka Kovacevic¢a kojeg je napisao prema Svojim sje¢anjima. Glavni likovi su stvarne
osobe iz Lokava, a lokalno stanovniStvo govori da je za potrebe serije, prica izmijenjena te da stvarni dogadaji
nisu dobro prikazani. Za vrijeme terenskog istrazivanja u Lokvama, iskrsnula je i jedna anegdota: Jedina istina je
mrkopaljska istina, znaci ovdje je netko muljao, znaci lazno su prikazali, u Mrkopalj kad su dosli, onda su pitali

Mrkopaljce hoce li bit' statisti, pa su ovi pitali koju ¢e uniformu, hocée svoju uniformu izvaditi ili ovu [smijeh].
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Slika 3. Granica anektiranog rije¢kog i kupskog podrucja prema ugovoru o odredivanju

granice kojeg su potpisali Benito Mussolini i Ante Paveli¢ 1941. godine. Mrzla Vodica je na
karti ozna¢ena kao Acquafredda (Cuculi¢ 1981: 111)

O postupcima talijanske vojske u knjizi 7140 godina osnovne skole u Lokvama, autorice piSu:

Talijanska vojska u pocetku nije ometala Zivot mjestana, ali su Lokvarci uskoro
osjetili da je okupatorska: zatvarali su sve sumnjive za koje im se cinilo da
pomazu narodnooslobodilacki pokret, odvodili su ih u logore, a ve¢ 1942. godine
ubili su bracu Cop samo zato $to nisu postivali policijski sat te su na sjenokosu
dosli rano ujutro kako je bilo uobicajeno, medutim, za policijski sat prerano.

(Magdi¢ Komadina i PleSe 1999: 19)

Italija je 8. rujna 1943. godine kapitulirala i povukla se iz Lokava, a Lokve su postale sastavni
dio oslobodenog teritorija nad kojim NDH nije imala vlast. Godine 1944. Nijemci su napali
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Lokve bacivsi nekoliko bombi na srediSnja mjesta u naselju, crkvu i Skolu, da bi sljedece godine
uspostavili vlast nad do tada oslobodenim teritorijem. Kraj rata autorice opisuju na sljedeci

nacéin;

Ucestale su bitke za oslobodenje Lokava, a najteza je vodena 17. travnja 1945.
godine. Tog su dana jedinice 4. armije XIII. Primorsko-goranske divizije iz
smjera Delnica napale njemacke formacije stacionirane u selu. U silovitom
napadu partizana Nijemci su bili prisiljeni povuci se iz Lokava u smjeru Mrzle
Vodice. Prilikom povlacenja palili su kuée od Potoka® do Homera kako bi
zaustavili oslobodilacku vojsku. Borbe su se vodile od ranog jutra, a oko 17 sati
partizani su usli u selo. Lokve su bile oslobodene i za Lokvarce je to bio kraj

rata. (Magdi¢ Komadina i PleSe 1999: 20)

Osim zrtava rata i odvedenih u koncentracijske logore, posljedice Drugog svjetskog rata osjetile
su se u odljevu stanovnistva, ali i u materijalnim dobrima. Veéina sela je bila spaljena, obnova
je tekla sporo, a od 1952. do 1955. godine gradi se brana na Lokvarki, dakle za vrijeme
socijalisticke Jugoslavije. Stvoreno je tada akumulacijsko jezero zbog kojeg je planski
potopljen dio naselja Homer, zaselak Srednji Jarak, dio naselja Mrzla Vodica, kao i 5,5 km
Lujzinske ceste. Brana i jezero su dio postrojenja hidroelektrane Vinodol u Triblju. O nastanku,
gradnji i ostalim karakteristikama vise ¢e biti rije¢i u poglavlju 4.1.3. Brana i Lokvarsko jezero,

a 0 demografskom stanju Mrzle Vodice uslijed navedenih dogadanja, kazivacica govori:

Onda su dosli Talijani, Talijani su pripojili Mrzlu Vodicu, to je po Pavelicevom
sporazumu, i onda je to pripalo Italiji, onda su doveli ucitelja talijanskog, onda su
djeca koja su isla u Skolu, ako bi govorila hrvatski, onda su bili u zatvoru, ¢ak cijelu
no¢ bi bili u zatvoru, onda su se bunili Mrzlovodicani, kad su pripojili Cabar, Crni
Lug, Mrzlu Vodicu i dio Lokava tamo do Homera gdje je bila ta granica, onda su
poceli se bunit', nije bilo ljudima pravo. I poceli su bjezati, oni su ih zatvarali, jedini
spas im je bio da odu u partizane. Masovno su isli u partizane. I mislim, taj narod
je jako napacen i vratili su se natrag onda su sagradili jezero, onda su jos vise
unistili Mrzlu Vodicu. Gore sad ima jedno dvadeset ljudi, a bilo ih je pred trideset

godina, bilo ih je skoro sto. (Osamdesetogodisnjakinja, Lokve)

2 Isto¢ni dio naselja Lokve.
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Gospodarska osnovica ovog kraja pocivala je na poljodjelstvu, stoCarstvu, Sumarstvu i
iskoriStavanju mineralnih sirovina. Obrada zemlje i uzgoj stoke danas nemaju razvojno
znacenje te se prakticiraju za obiteljske potrebe (Strategija razvoja Opcine Lokve 2016. — 2020.
2015: 64).

A nijedna kuca nije bila da nije imala blago. To je pocelo sedamdesetih, mi smo
do '73., '74. imali kravu, a poslije tata je iSao u penziju, oni su dobro zivjeli od
jedne penzije. Ja sam se udala, radila. Nije bilo sila. A i sad ja imam prasce
zimske i sad' ¢emo ih klat'. Onda uzmemo nove prasce pa ih koljemo za Dan

Republike [smijeh].?* (Sezdesetgodisnjakinja, Lokve)

Stanovnici op¢ine Lokve, kao i cijelog Gorskoga kotara, oduvijek su bili vezani uz Sume, radilo
se to kroz privredivanje sredstava za zivot radom u Sumi ili drvno industrijskim pogonima.
Sumarstvo i bogatstvo drvnom sirovinom i danasnja je najvaznija, ali i perspektivna osnova
gospodarstva ovog prostora. Prerada drva kao temeljna djelatnost opéine Lokve prolazila je
kroz teSku fazu devedesetih godina 20. stolje¢a zbog raspada i postepenog gasenja bivse
mati¢ne tvrtke Delnice d.d., procesa privatizacije, restrukturiranja, ponovnog trazenja trzista i
stvaranja proizvoda. U Strategiji razvoja Opcine Lokve 2016. — 2020. isti¢e se Sumarstvo i

prerada drvnih proizvoda kao najvrjednija privredna grana Opcine (2015: 43).

Prema podacima Hrvatske gospodarske komore iz sredine 2020. godine, na podrucju opc¢ine
Lokve postoji dvadeset aktivnih tvrtki od kojih je samo jedno srednje poduzece, a ostale
mikropoduzeéa:® pet tvrtki pripada proizvodnim djelatnostima, &etiri se bave ugostiteljskim
djelatnostima i djelatnostima vezanim uz turizam, jedna cestovnim prijevozom, dok ostale
pripadaju trgovini, savjetovanjima i obrazovanjem, elektroinstalacijskim radovima i uslugama
¢iS¢enja te uzgoju voca (https://digitalnakomora.hr/home). Od obrta, registrirano je devetnaest
obrta, od Kkojih je Sest vezano uz djelatnosti Sumarstva, sjeCu drva, stolariju, dva uz
ugostiteljstvo i jedan uz prijevoz, dok ostali pripadaju trgovini, frizerskim uslugama, dizajnu

itd. (https://pretrazivac-obrta.gov.hr/pretraga.htm).

2 Misli se na praznik koji se u socijalistickoj Jugoslaviji slavio 29. studenoga, a obiljezavao je godi$njicu 2.
zasjedanja AntifaSistickog vije¢a narodnog oslobodenja Jugoslavije 29. studenoga 1943., kada su predstavnici
partizanskoga pokreta otpora proglasili federalni ustroj Jugoslavije, te ustavotvornu skupstinu Federativne
Narodne Republike Jugoslavije 29. studenoga 1945. godine.

%5 Mikropoduzeéa zaposljavanju do 10 zaposlenika, mala do 50, dok srednja zaposljavaju do 250 radnika (godi$nji

prosjek).
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Turizam u opéini Lokve je kroz povijest bio i tranzitni i destinacijski, 2° uvjetovan izgradnjom
i razvojem infrastrukture, o cemu ¢e vise rijeci biti u poglavlju 4.2. Infrastruktura, demografija
I privreda. | ljecilisni turizam je bio prisutan u op¢ini Lokve koji je privlacio posjetitelje i putem
reklama u novinama. Vijest iz pulskih novina Nasa sloga br. 37, od 10. ozujka 1901. godine,

tako piSe o turizmu u Lokvama:
Novo zracno ljeciliste u Hrvatskoj

To novo zracno ljeciliste otvoreno je u Lokvah, u pitomoj dragi, usried hrvatske

Svice, gdje je zasti¢eno od iztocnih i juznih vietrova.

Zrak je ovdje izpremiesan sa morskim zrakom i osobito zato po ljudsko zdravlje

povoljan, a okolica je bogata svakovrstnim biljem, jelovim i smrekovim sumama.

U mjestu imade dovoljno gostiona, hladno kupaliste, do 100 stanova, a na sve
strane spojeno sa izletnim mjestima, dobrimi cestami, pak je zeljeznica blizu, a

'‘Golubnjak’ u samom selu.

Golubnjak je uredjeno Sumsko Setalidste, koje osobito resi mjesto Lokve i cieli
Gorski kotar, te sigurno imade malo predjela, koje bi ovakovom naravnom
krasotom nadareni bili. Njegovu krasotu, sigurno, pero opisati ne moze, a niti

Covjek, drugom vjerovati moze, doli kad ga svojim ocima vidi.

Tko zeli u Lokvama ljetovati, neka se izvoli obratiti na druztvo za poljepsanje

mjesta Lokve.
Drustvo za poljepSanje mjesta.
I Strohal pise sredinom 30-ih godina 20. stoljeca:

Lokve su opkoljene sa svih strana gustom jelovom Sumom i imadu izvrsnu gorsku
vodu. Stoga nije cudo, da u novije vrijeme u ljetnim mjesecima posjecuje Lokve sve

viSe stranaca, osobito tuberkulozni ljudi, da se okrijepe na svjezem zraku. (Strohal

[1935] 1993: 61-62)

26 Zarazliku od destinacijskog, pod pojmom tranzitni turizam podrazumijeva se skup odnosa i pojava koji proizlaze
iz potrebe putnika tijekom putovanja preko podrucja koje za njih ne predstavlja ni izvor ni cilj putovanja (Horak

prema Knezevi¢ i Grbac Zikovié 2013: 125).
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Sezdesetih i sedamdesetih godi