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Rezime: Studija je zasnovana na pretpostavci, da je urbano tkivo modernog grada
evoluirao na teritoriji nekadasnjeg kraljevstva iz dualistickog perioda, izmedu 1867. i
1918. godine. Tokom sadasnjeg istrazivanja primarni cilj nam je ispitivanje osnovnog
sistema gradskog tkiva, zbog uspesnog predstavijanja i definisanja sistema
procenjivanja estetike nasleda. Metodologija vodi kroz tipologiju strukturnih promena
gradskog tkiva (ulicne linije, sistemi trgova, morfologije kao naslede promena
modaliteta prevoza). Osecaj savremenosti zavisi od strukturalne i morfoloske
informacije o urbanom tkivu. Tipologijska istrazivanja urbanog tkiva u gradotvornom
smislu bavi sa fenomenom promene transporta, cije dostignu¢e mozZe da bude i
savremeni oblik odredenog dela grada.
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1. UVOD

Urbanizacija ispitivanog razdoblja, izmedu 1867. i 1918., to jest Dualizma?, pocela se
razvijati usled ekonomskog restrukturisanja. Urbanizacija je bila najintenzivnija od
1890. godine na teritoriji Madarske Kraljevine. U Madarskoj ¢lanovi XLII zakona iz
1870. godine i ¢lanovi XVIII zakona iz 1871. godine su uredili zakonitost urbane
zajednice [1]. U popisima iz 1869. godine ve¢ su zamenjene kategorije slobodnog
kraljevskog i stepskog grada sa organizovanim kategorijama opstinskog grada i gradova
organizovanog odbora, Ciji status nije bio jednak sa prethodnima. Sam proces utice na
karakteristike tadasnjih gradova, a njegova priroda je modernizacija grada, koja je imala
razliCite urbano-razvojne snage. Ubrzano su se razvijali gradovi koji su bili zeleznicki
centri i na granicama razlicitih geoekonomskih i pejzaznih podruc¢ja. Madarski gradovi
su se fokusirali na izgradnju moderne infrastrukture (kanalizacija, voda, struja, plin i
telefonske linije), ¢ime se razvijalo i oblik modernog grada, medutim, teritorijalno
postojale su znacajne razlike u razvoju urbanih jedinica.

! Ing. Eva Lovra, M.Sc, Ph.D student, University of Pécs, Pollack Mihaly Faculty of Engineering and IT,
Boszorkény street 2. 7624 Pécs, Hungary, ¢ — mail: lovra.eva@gmail.com

*Dualizam je naziv za dvojnu strukturu Austrougarske Monarhije, koja je prema nagodbi iz 1867, sastojala od
dve drzave (Austrijske carevine i Madarske kraljevine) do 1918.
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2. METODOLOGIJA

Morfologija grada i gradskog tkiva moze se definisati proucavanjem razvoja urbanog
podrucja, odreduje se preko manifestacije forme, njenog postupnog razvoja i interakcija
izmedu komponenata urbanog tkiva (ulica, trgova i zelenih povr$ina, javnih povr$ina).
Baza morfologije moze se opisati preko drustvene regulacije, ali uglavnom sa tehnickim
Semama i formama, Cija tipizacija je evidentna. Teorijski aspekti morfologije su dati
preko komponenata prostornih/geografskih obelezja grada, istorije 1 arhitekture.
Morfologija, kao nauka, analizira tipi¢ne karaktere urbanih prostornih struktura i procesa
razvoja, i izuCava fizicki karakter na razliitim nivoima urbanog tkiva. Nakon
analiziranja metoda italijanskih i engleskih urbano-morfoloskih Skola, istrazivanja su
razvila metodu koja uzima u obzir mapu grada i kori$¢enje zemljista (Conzen- engleska
Skola) i koristi jednu novu teoriju italijanske morfoloske $kole koja koristi karte sa dva
aspekta, kao otiske kulture i istorije, i u pogledu rekonstrukcije svojih elemenata.
Ispitivanje u gradovima Madarske, tj. tipoloska analiza bazira se na metodoliji Konzena
(Conzen). Tipologija je osnova specificnih kompozicija, koja istrazuje veze (na nivou
ulica, blokova, kuéa, zgrada, zelenih povrSina) izmedu unutrasnje jedinice, strukture i
prostora.

3. FAKTORI MODERNIZACIJE

Razvojom Budimpeste se, u skladu sa evropskom standardima, bavila drzava, ali razvoj
naselja manjih madarskih gradova spadao je u nadleznost lokalne uprave i inzenjerskih
biroa. Kao rezultat intenzivnije urbanizacije stvorena su manja urbana naselja pored
gradskog centra, ali za razliku od Peste bez uniStavanja postojece urbane strukture [2].
Tokom dualistickog perioda izraden je samo mali broj regulacionih planova koji
obuhvataju grad u celosti. Grad Segedin je bio unisten u polavi Tise 1879. godine, zbog
Cega je cilju obnavljanja grada Lajo§ Lehner (Lechner Lajos) napravio urbani plan za
rekonstrukciju grada. Najveca inovacija plana je stvaranje modernog modalnog sistema
radijalnih puteva i ringova. Tokom 1897. godine Madarska Udruzenja InZenjera i
Arhitekata bavila su se konceptom urbane regulacije naselja Miskolca. Plan je razvijen
od strane Bele Lipaija (Lippay Béla) zelezniCkog inzenjera i glavnog inzenjera Karolja
Adlera (Adler Karoly), s kojim se ne menja struktura grada do te mere kao u Segedinu,
ali je u oba slucaja plan bio efekat prethodnih poplava. Plan razvoja grada Soprona iz
1904. godine vezano je za ime Jozefa Veldera (Wilder Jozsef). U gradu su demolirali
sistem nekadasnjeg odbrambenog zida i izgradili su sistem bulevara na trasama istih, ali
odnos izmedu centra i novih delova grada, koji su bili razdvojeni zbog bulevara ostali su
nereseni [3]. U drugu grupu gradova spadaju ona mesta u kojima se urbani razvoj desio
bez svesnog postavljanja principa urbanistickih planova. Sombathelj je Zeleo da prati
primer Beca i Budimpeste. U slucaju Sombathelja gradonacelnici su odigrali veliku
ulogu u modernom urbanom razvoju kao i kod Keckemeta (Elek Kada (Kada Elek) [4]),
Targu Muresa (Perd Bernady (Bernddy Gyorgy), TemiSvara (Karolj Telbis (Telbisz
Karoly), Pera (Karolj Zechmeister (Zechmeister Karoly) 1 Budimpeste (IStvan Barczi
(Barczy Istvan) [5]. U nekim gradovima osnovana su udruzZenja za ulepSavanje grada
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1910., koje su se prvenstveno bavile uredenjem zelenila, kao $to je slucaj i u
Sekesfehervaru, gradu predmeta ovih studija [6].

Modalitet transporta je dominantan deo modernog razvoja grada. Izmedju urbanog
razvoja i razvoja saobracaja postoji uzajamni odnos, §to vazi i za ispitivane gradove, ali
u nekim slucajevima izgradnja pruga nije igrala razvojnu ulogu u urbanizaciji, nego se
javlja kao sila degradacije, kao u slucaju Sekesfehervara. Modernizacija transporta u
dualistickom periodu se dogadala paralelno u tri oblasti. Sekesfehervar, pocevsi od
1897-e godine bavio se teoretskom izgradnjom gradske Zeleznice, koja bi povezala
vikend naselje (vinograde) i zeleznicku stanicu. Samo su doneSeni teoretski planovi za
javni prevoz koji odgovara razvoju moderne urbanizacije grada, 1916-e godine takode su
se bavili planovima gradske Zeleznice, ali te ideje nisu bile uspesne [7].

4. SEKESFEHERVAR KAO POZITIVAN I NEGATIVAN PRIMER

Dualisticki period je znacajno unapredio prikljucivanje Madarske Zapadnoj Evropi, ali
procesi moderne urbanizacije su se desili sa velikim zaka$njenjem, i uticali su na naselja
sa dvostrukom diferencijacijom. Razvoj transportnog centra u komercijalnom smislu ni
1870-e godine nije bio uspesan u Sekesfehervaru: akumulacija finansijskih sredstava je
bila spora, a blizina Budimpeste, to jest saobracajno-geografski polozaj grada, odnosno
sa druge strane, industrijalizacija u odnosu na druge gradove, bila je ispod prosecnog
nivoa. Nakon otvaranja zeleznice, 1860. godine grad se razvija i karakteriSe se
povecanjem rasta stanovniStva, a 1870-ih godina grad postaje vazan saobracajni centar.
Razvoj zeleznickog saobracaja, sa jedne strane bio je razvojna snaga (razvijali su novi
delovi grada), a sa druge strane je uticao na smanjenje razvoja grada (komercijalna i laka
industrija u gradu (npr. kozna industrija, mlinovi) je izgubila znacajnu ekonomsku
snagu, $to je uticalo na ekonomski razvoj grada). Ispitivanjem suprotnosti vazni principi
mogu biti otkriveni u smislu tipoloske perspektive u urbanom tkivu. Podunavlje, pod
imenom "Pannonia inferior" je bila rimska provincija, zbog toga na planu
Sekesfehervara i dan danas se mogu videti pravilne konture bivSeg rimskog castruma.
Sagledavanjem sistema plana grada, moze se pretpostaviti, da su kao rezultat ubrzane
urbanizacije delovi grada prerasli kompaktno istorijsko jezgro. Stvoreni su razliito
oblikovani okruzi, koji su povezani samo saobracajnim mrezama grada.

Posle 1867-¢ godine i ekonomske transformacije, ulicna mreza grada u pogledu delova
grada nije se znacajnijne promenila. Medutim, granice teritorijalnih jedinica su se
promenile u tom periodu, a promene su se desile izmedu istorijskog centra i Gornjeg
grada, u odnosu na Vodeni grad i Jezero grad [8]. Formirana su nova naselja u gradu,
neka naselja i okruzi su spojeni, ali ove promene se zbog nedostatka odgovaraju¢ih mapa
ne mogu rekonstruisati. Uli€ni sistem istorijskog centra grada, uporedujuéi sa
predhodnom mapom grada, nije pretrpeo velike izmene u odnosu na srednji vek. Posle
analiziranja karata u hronoloSkom sistemu moze se zakljuciti, da je najznacajnija razlika
u zivotu grada rusenje odbrambenih zidova, i na taj nacin je smanjen obim dvorca i
zatvorenost karaktera centra grada. Urbani rast moze se videti duz predgrada, kao
rezultat nove parcelacije i teritorijalne ekspanzije. Prema Pravilima regulacije usvojenim
1874. godine, ¢ime je odreden sadrzaj projektne dokumentacije [9], propisana je veli¢ina
parcele u predgradu, koja je ubuduce trebala da iznosi najmanje 300 m? Pravci
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prigradskog Sirenja su odredeni na osnovu hidroloske sredine. Na osnovu drugog vojnog
premeravanja, oko 1863. i sa osvrtom na istorijska dokumenta, moze se zakljuciti da je
izgradnja Zeleznice, koja je blokirala komunikaciju izmedu Vodenog grada juznog dela
podrucja ispod dvoraca i ograniCila dalje Sirenje Vodenog grada prema jugu, u celoj
duzini zavrSena.

Treée vojno premeravanje iz 1882. godine je napravljeno u srazmeril: 25000 na teritoriji
Sekesfehervara, i u odnosu na drugo vojno premeravanje, u smislu razvoja grada, mogu
se identifikovati znacajne promene: godine 1860. izgradnja nove pruge prema Novi-
Senj, zeleznicke linije Buda — Sekesfekervar — Rijeka (1861.); 1869. demoliranje Budim
(Palatin) kapije. Sekesfehervar razvija se kao centar Zeleznicke raskrsnice, saobracajna
karakteristika grada se pokazala i preko profesionalnog raslojavanja gradskog
stanovniStva. Pomocu statistike i obrade statistiCkih podataka, ocigledno je da je
specificnost Sekesfehervara prisustvo velikog broja Zeleznickih radnika. Od 1890-ih
godina obim Zeleznickog pogona se razvija, a samim tim broj zaposlenih se povecava,
zbog toga radnici 1902-e godine traze parcele za gradnju na zemljiStama preko puta
zeleznicke stanice [10]. U strukturi Sirenja grada odvaja se Bur — kolonija, koja se nalazi
u blizini zeleznice, gde su Zziveli radnici istog. Sa Sirenjem grada i putna mreza je
modifikovana, ali vazne promene su se desile i u istorijskom centru. Na prelasku iz 19. u
20. vek, juzno od centra grada pomocu javne izgradnje nastala je ulica Petefija, pa je u
juznom delu grada ova promena transformisala strukturu gradskog saobracaja. U ovom
periodu mogu se identifikovati dve faze formiranja i razvoja modernog grada, prva faza
je izgradnja Zeleznice (1860), a druga je novogradnja korita Asalvoldeg — jarka (1885),
nakon toga su pokrivali korita i izgradili su sekundarni centar naselja Zeleznice.
Teritorija Zeleznice neprekidno se transformisala kao rezultat promenjenog znacaja
zeleznickog saobracaja u zivotu grada.

Bur — kolonija je naselje zatvorenog tipa, koja je izgradena na teritoriji izmedu
pesadijske kasarne i Asalvoldeg jarka na podrucju Zeleznice. Nakon prijema zahteva za
izgradnju, pojavila se urbana struktura koja nije bila povezana sa tradicionalnom
strukturom Sekesfehervara, forma parcelacije je postala nezavisna od same geo-
hidroloske karakteristike podrucja. Tipicno inZenjerski planirano naselje: ulina mreza
kolonije je izgradena u formi matrice, ulice se seku pod pravim uglom. Kolonija
funkcioniSe kao nezavisno naselje (mala opstina). Juznije od Zeleznice su se razvijala
druga naselja (Donji grad). U ovom delu grada su ve¢ od 1890-¢ godine bile izdavane
gradevinske dozvole. Tradicionalni prigradski izgled teritorije zapadno od Balatonskog
puta je posledica masovne stambene izgradnje na prelazu 19. 1 20. veka.

’Ma];a 1. Bur— kolbriy

Pored izgradnje prigradskih naselja, na ekspanziju grada i razvoj infrastrukture je uticalo
i poboljSanje puteva i ulicnih mreza. Najznacajnije infrastrukturalne promene su razvoj
uliénih osvetljenja na gas u centru grada, delimi¢no pokrivanje otvorenog sistema
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kanalizacije, izgradnja vodovoda i kanalizacije, §to je uzrok revitalizacije glavnih puteva
i uliénih mreza sredinom 1910-e godine [11].

Urbani razvoj Sekesfehervara je bio neprekidan do Prvog svetskog rata, zahvaljujuci
zelezniCkom saobracaju gradili su se novi delovi grada, dok sa druge strane izgradnja
zeleznice i povoljniji uslovi saobracaja su imali negativan uticaj na trgovinu i industriju
grada. Zbog blizine Budimpeste, ve¢ u prvoj polovini 19. veka lokalna trgovinska i
zanatska klasa je potisnuta masovnom proizvodnjom iz PeSte. Proces je ojacan u
negativnom smislu u drugoj polovini veka (lokalna trgovina i zanatstvo su izgubili trku
sa potencijalima masovne proizvodnje u Budimpesti). Kao pozitivan efekat mozemo
smatrati poviSen broj izlagaca na godi$njim sajmovima [12].

5. ZAKLJUCAK
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Mapa 2a. Linije castruma. Mapa 2b.
Teritorija Bur — kolonije (Arcanium Adatbazis Kft.)

Definisanje tipoloskog sistema gradskog tkiva SekeSfehervara nije jednostavno,
komplikuje je Cinjenica da analizirane mape ne pruzaju odgovarajuce informacije o
razvojnim smerovima grada. Pomo¢u dokumenata iz predhodnih istrazivanja i ispitane
mape moze se odrediti baza tipoloSkih odnosa. Centar grada je okruzen odbrambenim
zidinama, u istorijskom centru dominira slika baroknog grada. Grad je, kao drugi
podunavski gradovi (npr. Pecuj), sacuvao svoju srednjovekovnu uli¢nu strukturu, koja je
povezana sa predgradima preko kapije dvorca. Dvorac je izgubio zatvoreni karakter u
prvoj treéini 19. veka, kada su izgradene nove ulice, i pokusali su da prikljuce pregrade u
krvni tok centra grada. Na Sirenje predgrada su uticali hidroloski uslovi, tako formirajuéi
strukturu Vodenog grada, ali je planirana urbana struktura ipak izgradena pored
zeleznice, Bur — kolonija. Kod tog naselja geografski i hidroloski uslovi nisu uzeti u
obzir tokom izgradnje. Tradicionalna, istorijska struktura grada je poput radijalnog
sistema, koji nije potvrden ringom. Karakteristi¢no je da, iako su otvorili istorijski centar
grada, zbog nedovr$nog prelaska izmedu unutras$njih i spoljasnjih delova (centar —
periferija), nisu se razvijale ulice na odredene linijama. Neodredena putna mreza je
delimi¢no rekonstuisana, sistematizovana je pod uticajem Zeleznice, pa je pocelo
regulisanje prigradskih podru¢ja u urbanom duhu. Zeleznica je, kao snaga urbanizacije,
znacajna. Postojeca putna mreza je prosirena i definisana sa regulisanjem puta koji vodi
prema stanici i omogucava otvaranje novih ulica. Struktura grada je proSirena i
transformisana zbog novih naselja, koja su izgradena pored zeleznice. Prema studiji
lokalne istorije grada na nivou naselja, i prema analizi razvojnih principa na mapama
drugih naselja, na osnovu Konzenove (Conzen) teorije, mozemo identifikovati
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karakteristike Sekesfehervara, koje su znacajne u slucaju tipologije: vidi se originalni
raspored rimskog castruma na osnovi grada; deo unutrasnjeg grada se razvija u
radijalnom pravcu, urbana tkiva su zadrzala originalni izgled srednjevjekovnog
karaktera; istorijski centar je zadrzao nekadasnju strukturu ulicnih mreza i neodredenost
unutar parcele, razvoj novih puteva i izgradnja novih parcelaje planirano i odredeno;
nove regulisane parcele su formirane van gradskog jezgra Cija struktura nije u skladu sa
pejzaznim karakteristikama; centralni deo grada je koncentrisan u centralnom prostoru
(trgu), izmedu puteva su formirani nepravilni blokovi uskog centra, gde su koncentrisane
sekularne i1 verske institucije; ruSenje dela dvorca smanjio je zatvorenost istorijskog
centra grad, ali komunikacija izmedu grada i predgrada je slaba; restrukturisanja snaga
urbanog gradskog javnog prevoza nije postignuto zbog nedostatka gradske zeleznice;
kao rezultat Zeleznickog sistema realizovana je planirana urbanizacija - javlja se
pozitivan uticaj zeleznickog saobracaja (novo naselje), medutim trgovina, koja je
tradicionalno bila najveca ekonomska snaga, izgubila je prednost zbog Zeleznice i blizine
kapitala.
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TRANSPORT SYSTEM, AS A CITY DEVELOPMENT
FORCE, RAILWAY TYPE URBAN FABRIC

Abstract: The study is based on the assumption that the urban fabric of the modern city
evolved on the territory of the former Kingdom of the Dualism(1867 - 1918). During the
current study the main objective is to examine the basical system of the urban fabric, due
to the successful introduction of the system of assessing and defining the aesthetic of
heritage. The methodology takes through the typology of structural changes in the urban
fabric (street lines, squares systems, morphologycal changes as well as changes in the
modes of transport). The sense of modernity depends on the structural and
morphological information about the urban fabric. Typological research of the cityscape
in terms of urban fabric, dealing with the phenomenon of changes in the transport, its
achievements could establish the modern form of particular parts of the city.

Key words: typology, the modern form of the city, transportation, Dualism
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