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JAVNI MEPUMJESNI AUTOBUSNI PROMET U SR HRVATSKOJ

MIROSLAV SIC

UDK 911,553,132

Uvod

U proteklih par decenija autobusni je promet
u Hrvatskoj, sli¢no Kao i u ostalim dijelovima
Jugoslavije, doZivio vrlo dinamifan razvoj i do-
bio je prvorazrednu ulogu u prometnom sistemu.
Stalnim uvodenjem novih linija i broja voinji na
njima stvorena je gusta i po karakteru slofena
autobusna mreia, koja je pokrila cijeli republié-
ki teritorij i ukljudila u povezani Zivot stanowvnis-
tvo najzabacenijih krajeva. U uvjetima slabije raz-
vijenosti Zeljeznitkog prometa i joi razmjerno
niske razine automobilizacije, koju uz to posebno
karakterizira ograni¢ena mobilnost osobnih vozi
la, autobus je postao glavno i najdostupnije pri-
jevozno sredstvo. Povezano s time on je dobio i
prvorazrednu ulogu u organizaciji prostora.

Promatrana sa geografskog aspekta, suvreme-
na prometna i organizacijska uloga autobusnog
prometa dvojako dolazi do izraZaja: na razini gra-
da i na razini regije. Specifitne znacajke grada,
posebno velika koncentracija stanovniitva, sloZe-
na prostorno-funkcionalna struktura i, kao po-
sljedica toga, intenzivnha dnevna kretanja grad-
skog stanovnistva, namecu potirebu uredenja dje-
lotvornog javnog gradskog prometa. Autobusnd
prijevoz ima u njemu, ovisno o veli¢ini grada,
vrlo zna¢ajnu ili éak dominantnu ulogu, U ve-
¢ini gradskih naselja u Hrvatskoj (izuzev Zag-
reba i Osijeka) autobus predstavlja jedini oblik
javnog gradskog prijevoza. Na njemu se osniva
dnevni urbani sistem grada i on se u proteklom
periodu izravno prilagodavao zahtjevima urbani-
zacijskog procesa. Tako su stvorene danainje
mreZe javnog gradskog autobusnog prometa koje
se kod vecih gradskih naselja, zbog slofenijih ur-
banih procesa i migracijskih tokova, dijele na uZe
gradske i prigradske.

Mo, grad je istovremeno i sredifte odredenog
prostora s kojim je on povezan raznovrsnim i
reciproénim vezama. Razli¢iti oblici prometa u
funkciji su toga povezivanja. Posvuda u svijetu,
a tako je i u nas, autobus je dobdo znaéajnu ulo-
gu u povezivanju grada i njegove blize i dalje
okolice. Dostupan svima i pogodan za slobodnije
kretanje u prostoru, on je stvorio uvijete za bolje
regionalno povezivanje od Zeljeznice, Zahvalju-
judi autobusu ojacala je suvremena nodalna or-
ganizacija prosiora. Sve autobusne veze koje se
organiziraju na regionalnoj osnovi, definiraju se
u najdirem smislu kao medumjesni autobusni pro-
met. U funkcionalnom pogledu taj promet nije

medutim homogen i u njemu se jasno diferenci-
raju linije namijenjene blizZem i daljem poveziva-
nju. Prve spadaju u kategoriju prigradskog pro-
meta, a druge su preteino medugradskog karak-
lera.

Oba mavedena aspekta autobusnog prometa do-
5la su do izraZaja u sklopu rada na znanstve-
nom projekiu s»Urbanizacija SR Hrvatskes« (te-
ma: Promet i urbanizacija SR Hrvatske) te im
je poklonjena odgovarajuca paZnja, Aspektu grad-
skog autobusnog prometa data je u dosada¥njim
istraZivanjima prednost i njegova je problema-
tika, posebno strukturiranja i tipologije mreZa,
obradena u nekoliko prethodnih radova. U ovom
radu teZiste je stavljeno na medumjesni auto-
busni promet tj. na regionalnu komponentu au-
tobusnog povezivanja u Hrvatskoj. Nakon prika-
za povijesnog razvoja, analizirana je danaSnja
struktura i razvijenost javnog medumjesnog au-
tobusnog prometa’ Sto je omogudilo sagledavanje
njegove uloge u prometnom sistemu § organiza-
ciji prostora SR Hrvatske.

Etape razvoja

Mreia javnog medumjesnog autobusnog pro-
meta u Hrvatskoj podela se stvarati veé¢ u raz-
doblju prije prvog svjetskog rata. God, 1913, na
teritoriju tada$nje Hrvatske i Slavonije postoje
3 stalne limije, a toliki je broj ewvidentiran i u
Dalmaciji (Jordan, 1984). lz Zadra, tadasnjeg glav-
nog grada Dalmacije vode autobusne linije pre-
ma Obrovcu i preko Knina za Sinj. Navedeni pri-
mjer pokazuje da se prve autobusne vere orga-
niziraju u onim podruéjima koja su ostala po
sirani od Zeljeznica, pa autobus predstavlja sred-
stvo ukljufivanja u moderni promet | povezani
Zivot.

U periodu izmedu dva svjetska rata broj au-
tobusnih linija brzo raste i ostvaruje se sve Zna-
cajniji prijevoz putmika, no u okviru prometnog
sistema u kojem Zeljeznica ima primarnu ulogu.
Prijevoz organizira s jedne strane ministarstvo
posta preko svojih ravnateljstava (Zagreb i Split),
a s druge privatna poduzeca. Na teritoriju bano-

1. Analirom su obuhvacena sva poduzeda registrirana
i obavljanje javnog cestovnog putnickog prijevoza udru-
fena u poslovou zajednicu »Transportkomercs, U analizu
nisu wukljudene jedinice wdruenog rada cestovonog pro-
meta van djclatnosti prometa, kao i ostali oblici prije-
vora za viastite potrebe [(Bkolski autobust i dr.).
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vine Hrvatske privatnih je poduzeca 1939, bilo
118 (393 % od citave Jugoslavije), a posjedovala
su 236 autobusa (318 % od Jugoslavije) (Forjan,
1941}, Za spomenutu su godinu karakteristicni jos
neki podaci, Banovina Hrvatska imala je u to
vrijeme 182 autobusne linije, ukupne du#ine 7.515
km. Prosjetna duZina jedne linije iznosila je 413
km. Autobusi su u prosjeku dnevno ostvarivali
22914 km odnosno 1259 km po jednoj liniji, Uku-
pno je prevezeno, ne ratunajudi tu gradski auto-
busni promet, oko 1,8 mil putnika.?

Mrefa javnog medumjesnog autobusnog pro-
meta u ovom je periodu joi u fazi formiranja, pa
je neravnomjerno razvijena j preteino nepoveza-
na, a promet na njoj je malog intenziteta. Pre-
vladavaju linije ma krace udaljenosti, usmjerene
prema najpovoljnije poloZenim Zeljeznickim sta-
nicama, Repionalno promatrano, razvijenije au-
tobusne veze postoje samo u Krajevima koji su
slabije ukljuceni u Zeljezniéki promet (Dalmacija,
Lika, Kordun). Iz toga jasno proizlazi funkcija
autobusnog prometa — u vladajudem prometnom
sistemu on je predstavljao dopunu Zeljeznice kao
primarnog prijevoznika.

I pored takve ograni¢ene uloge, autobusni je
promet ispoljio Z#ivu dinamiku i izrazitu sponta-
nost u svome razvoju, posebice ima li se na umu
tadasnje stanje cestovnih prometnica. God, 1939,
na podrué¢ju banovine Hrvatske bilo je svega 154
km suvremenih cesta, a to je predstavljalo tek
1,8 % od ukupne mreZe (8.789 km) cesta 1 i 11 reda
(Klemenéic¢, 1975), Medumjesnj autobusni promet
organiziran je prema tome na mrefi naslijedenih,
makadamskih cesta i nuino se prilagodavao nji-
hovim tehniékim i funkcionalnim karakteristika-
ma.

U periodu nakon drugog svijetskog rata na-
staju znadajne promjene u strukturi vlasnistva
u autobusnom prometu, dok se njegova uloga u
prometnom  sistemu tokom prvih desetak godi-
na bitno ne mijenja. Stvaranjem novog politic-
kog sistema nestaje privatnih prijevoznika, a ja-
vljaju se auto-transportna poduzeda u drzavnom
(drufvenom) vlasnitvu, koja uz povremeno or-
ganiziran poStanski prijevoz, postaju glavni no-
sioci  linijskog putnickog cestovnog prometa,
Premda se broj linija u neposrednim poratnim
godinama povecao, svi ostali podaci, od ukupne
duZine autobusnih linija do njihove dnevne eks-
ploatacije, pokazuju sliéne vrijednosti, kao u pred-
ratnom periodu.

Za kasniji razvoj javnog medumjesnog auto-
busnog prometa osobite je bio znafajan proces
decentralizacije drustveno-ekonomskih aktivnosti
i uvodenje komunalnog politickog sistema. Tada
se povecava broj autotransportnih poduzeca, ona
s¢ organiziraju u poslovno-tehnickom pogledu 1
definiraju svoje linije odnosno podruéje rada.

2. Autobusni vorni red banovine Hrvatske, Zagreb 1941;
Godidnjak banske vlasti banovine Hrvatske, 1930—25, VIIIL.
M0, 1, Zagreb 1940,

Kako je proces decentralizacije koincidirao sa
opéom afirmacijom automobilskog prometa, spo-
menuti je razvoj obiljefen visokom dinamikom.
God, 1981. javni medumjesni autobusnj prijevoz
u SR Hrvatsko] obavljala su 33 auto-prijevozna
poduzecds od cega je 16 (30,2 %) bilo usmjereno
isklju¢ive na putnicki promet, a 37 (69,8 %) na
putnitko-teretni promet. Krajem iste godine re-
gistrirano je 2.654 autobusa pa proizlazi da se
vozni park jednog auto-prijevoznog poduzeca sas-
tojao u prosjeku od 50 autobusa?®

Kao Sto je ved spomenuio, u prvih desetak go-
dina poslijeratnog peroida uloga autobusnog pro-
meta u promeinom sistemu ostaje ista kao u me-
duratnom periodu tj. autobus predstavlja sekun-
darnog prijevoznika u odnosu na Zeljeznicu. Pri-
like se bitno mijenjaju tokom 60. godina, God.
1966. autobusi su prvi put prevezli viSe putnika
od Zeljeznice i od tada njihovo znacenje nepre-
kidno jata. Javni medumjesni autobusni promet
postaje sada primarni element prometnog siste-
ma Hrvatske., To je prometna grana koja raspo-
laze najved¢im prijevoznim kapacitetom i zadovo-
ljava glavninu prometne potrainje. Povezano s
takvim razvojem formirala se mrefa autobusnog
prometa koja je brojnim linijama pokrila cijeli
teritorij Hrvatske,

Razvej javnog medumjesnog autobusnog pro-
meta u Hrvatskoj profao je prema tome kroz tri
vremenske etape i dva funkcionalno razlidita pe-
rioda: u prvormn je on sekundarni, a u drugom, su-
vremenom, primarni nosilac sistema javnog pui-
nickog prijevoza, Njegove suvremene karakteris-
tike predmet su razmatranja slijedecih poglav-
lja.

Strukturna obiljetja

U sezoni 1982—83. autoprijevozna poduzeda
Hrvatske, uélanjena u poslovnu zajednicu »Trans-
portkomerc«, odriavala su javni medumjesni pro-
met na 1.464 linije. Od toga su 1.386 (94,7 %) bile
dnevne autobusne linije, a ostale tjedne i sezon-
ske. Ukupan broj linija na teritoriju Hrvatske bio
je medutim nedto veci, s obzirom da je javni put-
ni¢ki prijevoz obavljalo jof desetak autoprijevoz-
nih poduzeda iz drugih republika, Ta su poduzeca
odriavala preteino medurepubli¢ke linije s izu-
zetkom pojedinih prijevoznika iz SR Slovenije,
tocnije koperskog »Slavnikas koji je razvio raz-
granatu mrefu lokalnog prometa u sjevernom di-
jelu Istre. Kako se ipak ne radi o velikom broju
autobusnih linija, one su izostavljene iz daljnjeg
razmatranja. Obuhvadene su samo linije autopri-
jevoznih poduzeéa iz SR Hrvatske, i to dnewne
linije, veé spomenutih 1.386, koje predstavljaju
reprezentativiu veliGinu za detaljnije analize i za

donoSenje odgovarajucih zakljucaka.

3. Sachracaj i veze 1981. Startisticki bilten 1380, S5ZZS
1983,

R
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Prvi pokazatelj strukturnih obiljezja javnog
medumjesnog autobusnog prometa uw Hrvatskoj
je dufina autobusnih linijja {Tab, 1.)

Tab. I. Struktura javnog medumjesnog autobusnog
prometa Hrvatske prema duiini linija

Dufina autobusne Ukupan broj Postotni
ﬁtlije u km} linija udm__
0 — 10 135 9.7
0 — 20 202 21,1
0 — 30 281 203
0 — 40 164 1128
0 — 50 119 8.6
0 — 100 195 14,1
0 — 200 142 10,2
0 — 300 - 23 1,8
0 — 300 19 1.4
Preko 500 14 1.0
Ukupno 1.386 1000

Tevor: Autobusni vorni red, 1982—83, =Transportko-
merce fagreb 1982,

Iz navedenih podataka widljivo je da najvedi
postotak otpada na linije 0 — 20 §j 0 — 30 km,
pa zatim na linije 0 — 40 km duZine. Grupiramo I
vrijednosti kao Sto je to uéinjeno u drugom i
tre¢em dijelu tabele, projzlazi da na linije duZine
do 30 km otpada 51,1 % od ukupnog broja, a na
autobusne linije do 50 km duZine 71,5 %, Nasu-
prot tome, na linije 50 — 200 km duZine otpada
24,3 %, a na linije preko 200 km duZine 4,2 % od
ukupnog broja. U autobusnom prometu Hrvatske
prevladavaju dakle linije na kratke udaljenosti,
slicne uostalom kao i u nizu ostalih evropskih
zemalja. Ukoliko Zelimo istaci posebnost Hrvat-
ske, onda je to relativno visi postoini udio linija
na 50 — 200 i preko 200 km. Usporedbe radi su-
sjedna Austrija ima 19,7 % a Cehoslovacka 16,1 %
linija na dufini 46 — 200 km (Jordan, 1984), dok
kod Hrvatske na slitnoj relaciji (50 — 200 km)
taj udio iznosi 24,3 %.

Struktura autobusnih linija prema udaljenosti
jasmo pokazuje da se sve one mogu rasporecifi
u tri osnovne skupine. Prvu skupinu &ine linije
do 50 km tj. na kratke udaljenosti. Po karakteru
su to prigradske linije. Organizirane su prije sve-
ga za potrebe dnevne migracije zaposlenog sta-
novnistva, ukljufujuci tu i Skolsku migraciju, a
vrie se prema najblizim centralnim naseljima raz-
licitog hijerarhijskog stupnja, U drugu skupinu
spadaju linije na srednje udaljenosti (50 — 200
km) koje su vide regionalnog karaktera. One dje-
lomi¢no sluze za dnevne migracije, koriste se ta-
koder za tjedne migracije, a u prometnoj potraz-
nji prisutni su i ostali motivi. Treca skupina au-
tobusnih linija, preko 200 km udaljenosti, po
strukturi je najraznovrsnija. Preteino su to lini-
je u funkciji meduregionalnog i medurepubliékog
povezivanja, a jedan manji dio, ali na velike u-
daljenosti, medunarodnog je karaktera, Kako su
odredifta veliki gradovi, a motivi sloZeni, ove M-
nije treba svrstati u tzv. Inter-city povezivanje
(51, 1.).

Drugi karakteristi¢an pokazatelj strukture jav-
nog medumjesnog autobusnog prometa u Hrvat-
skoj je njegova politiCko-teritorijalna organizira-
nost. Od vkupno 1386 linija koje su obuhvadene
analizom, 55,5 % nalazi se u okvirima iste opdine,
a daljnjith 26,1 " organizirano je unutar iste za-
jednice opdina (tab. 2.). Postojeca politicko-terito-

Sl 1. Struktura javnog medumjesnog aumhusnng
;i'rmmeta u Hrvatskoj ]i'lrema duZini linija (u %
982); (1386 linija =

Fig. 1. Public inter-town bus service in Croatia ac-
cording to the lenght of routes. (in %, 1982);
(1386 routes = 100.0%).

rijalna struktura ofito je snafno utjecala na or-
ganizaciju autobusnih linija, povezano s d<injeni-
com da se i glavnina dnevnih migracija odvija
unutar komunalnih okvira. No, za Hrvatsku su

Tab. 2. Javni medumjesni autobusni promet u
Hrvatskoj prema politicko-teritorijalnoj organizi-
ranosti

Tip autobusne Ukupan broj Postotni
linije linija udio
Opéinska Ti0 55,5
Regionalna (zajed. opcina) 362 26,1
Meduregionalna 151 109
Medurepublicka a1 6,6
Medunarodna 12 09
Ukupno 1.386 104,00

Izvor: Autobusni vozni red 1982—83, »Transportko-
merce Lagreb 1982,

karakteristiéne i linije Sireg znacenja, od medu-
regionalnih preko medurepublickih do meduna-
rodnih, Na njih zajedno otpada 184 % od svih li-
nija. Znatnija razvijenost spomenutih autobusnih
linija objasnjava se specifiénim geografskim po-
lofajem i prufanjem teritorija SR Hrvatske. Hr-
vatska je u prometnom pogledu izrazito prijelaz-

—_— 3 —
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ni prostor, u jugoslavenskim i medunarodnim mje-
rilima, i istovremeno se suofava s problemom
velikih udaljenosti u unutrasnjem povezivanju.
Sve se to odraZava ma razvijenosti autobusnih -
nija Sireg prometnog znalenja.

Prostorna razvijenost

Tokom proteklih dvadesetak godina razvoja
javnil ‘medumjesni autobusni promet spokriox je
svojom mrefom najvedi dio teritorija SR Hrvat-
ske. Razina njegove razvijenosti najbolje se opaZa
na broju naselja koja imaju dnevnu autobusnu
vezu., Kad se tome broju pridoda stanovmstvo
koje u njima 2ivi, dolazimo do naéajnih poda-
taka o povezanosti odn. opskrbljenosti Hrvatske
i njezinih pojedinih dijelova autobusom kao os-
novnim sredstvom javnog prijevoza.

U SR Hrvatskoj je prema podacima jz 1982, go-
dine, dnevnu autobusnu vezu imalo 5346 naselja
odn. 80,4 % od ukupnog broja. U tim je naseljima
prema popisu stanovnoistva 1981, godine Zivjelo

Tab. 3. Stupanj povezanosti javnim medumjesnim
autobusnim prometom prema 2ajednicama opéina
SR Hrvatske

Lajednica Broj naselja i stanovnika sa
opéina dnevnom auntocbusnom vezom
Broj naselja  Broj stanovnika
(1982} (1981)
Aps. % Aps. %
Bjelovar 612 24 348,753 a4 0
Gospic 157 62,1 73.962 84,1
Karlovac 348 61,8 147.591 85,7
Osijek (93 83,2 842.012 97.0
Rijeka 1.03% 774 515.880 a5.4
Sizak 313 84,6 184.338 92,5
Split 751 85,7 854,143 96,9
Varazdin 382 91,0 280,848 93,5
Zagreb (gradska) 278 83,3 847,755 99,1
Zagreb (prsten) 773 83,6 285.941 89,7

SR Hrvalska 3.346 504 4392932 95,9

[zvor: Autobusni vozni red 1982—83, »Transportko-
merce fagreb 1982,
J. Hrienjak: Druitvena struktura naselja u
SR Hrvatskoj, Lagreb 1983.
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4 392932 stanovnika odn, 95,5 % od ukupnog sta-
novnidtva republike. Na razini Hrvatske je pre-
ma tome postignuta vrlo visoka opskrbljenost

dnevnim autobusnim vezama. Detaljnija analiza
otkriva istovremeno znaéajne razlike, na nivou re-
gija i opéina (Tab, 3.).
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Zajednice opéina Varazdin, Split, Zagreb (grad-
ska) i Osijek imaju najvi%i postotak naselja po-
vezanih dnevnom autobusnom vezom, a najnizi
je u zajednicama opéina Karlovac i Gospié. Op-
skrbljenost stanovmistva autobusnim prometom
veca je u onim zajednicama opdina koje se istiCu
razinom urbanizacije odn. aglomerairanofcu sta-
novnistva. Zbog toga je i jace dodlo do izraZaja
ulega zaprebacke gradske zajednice opdéina.

Jos vele razlike u povezanosti naselja auto-
busom postoje na razini opdina (Sl 2.). Nasuprot
skupini od 19 opéina, od Osijeka, Vukovara, Vin-
kovaca i mjima susjednih istoénohrvatskih opéi-
na, preko Kutine, Gareinice, Sesveta i Klanjca,
zatim Raba i Paga do Splita i nekolicine dalma-
tinskih opdina, u kojima su sva naselja povezana
dnevnim autobusnim wvezama, stoje tri opdine
{(Duga Resa, Buzet i Vis) sa manje od 50 % nase-
lja povezanih autobusom, odnosno daljnjih devet
opéina (Krifevci, Donji Lapac, Gradac i dr.) u ko-
jima taj broj ne prelazi 60 %. lzmedu tih kraj-
njih sluc¢ajeva nalaze se opéine relativno dobro op-
skrbljene medumjesnim autobusnim prometom.
Nejednaka raspodjela opéina s obzirom na broj
naselja sa dnevnom autobusnom vezom pobliZe je
predofena na diagramu veé spomenute Sl. 2. Naj-
vedi broj od ulupno 103 opéine u Hrvatskoj?,
nalazi se u skupinama sa 90—99 % (24 naselja,
23,5 %) i 80—89 % (20 naselja, 19,4 %) naselja po-
vezanih autobusom. Pribrojimo i tim skupinama
i onu najvidu, od 100 % (19 naselja, 18,5 %), dola-
zimo do podatka da 63 (61,1 %) opéina u Hrvat-
skoj ima natprosjecnu odn. vrlo wvisoku poveza-
nost dnevnim autobusnim prometom,

U svjetlu navedenih podataka postavlja se i
pitanje faktora koji su utjecali na razliciti stupanj
poknivenosti SR Hrvatske autobusnim prometom.
Poblizom analizom priloZene karte uocava se da
s¢ visoka opskrbljenost naselja autobusnim we-
zama poklapa sa preteino nizinskim krajevima,
sa zonama jace urbanizacije i velikih okupljenih
naselja, ali i sa podrucjima slabije razvijene Ze-
ljezniéke mreZe. I suprotno, najslabija je opskrb-
ljenost u brdskim i planinskim krajevima, karak-
teristi¢nim po slabijoj razvijenosti i naseljenosti,
te u podrucjima prevlasti disperznih naselja. Fak-
tori su dakle slofeni, a medu njima posebnu pai-
nju zaslufuju naseobeni faktor, odreden oblikom
naselja i stupnjem njihove razvijenosti,

Uloga u prometnom sistemu i organizaciji
prostora

Javni medumjesni autobusni promet raspo-
lafe najvecim prijevoznim kapacitetom u putnid-
kom prometu Hrvatske, godiinje preveze najvise
putnika i ostvan najvedi prijevozni uéinak mje-
ren putnickim kilometrima. Sve to ukazuje na

4. Analizom nije obuhvadeno 10 opdina ufeg podruéia

Zagreba jer predstavljaju podrudje iskljuéivo gradskog
autobusnog prometa.

njegovu vodecu ulogn u prometnom sistemu Hr-
vatske, Autobusni promet ima istovremeno naj-
gusée razvijenu mrefu, a njegove su linije duzi-
nom i frekvencijom optimalno prilagodene dnev-
nom, tjednom i ostalom kretanju stanovniStva.
Zbog toga on ima j prvorazrednu funkciju u or-
ganizaciji prostora SR Hrvatske.

Mjesto i uloga javnog medumjesnog autobus-
nog prometa u prometnom sistemu Hrvatske u
punoj mjeri dolazi do izrafaja ukoliko usporedi-
mo ukupan prijevoz putnika i prijevozni udinak
autobusnog sa Zeljezni¢kim prometom i to na ra-
zini Hrvatske i Jugoslavije (Tab. 4.). Usporedba
ta dva glavna oblika javnog putni¢kog prometa

Tab. 4. Relativno tnacenje autobusnog u odnosu
na zeljezmiéki promet u Hrvatskoj { Jugoslaviji
(1985)

Broj preveze- Ostvareni putni-

nih putnika &ki kilometri
Auto- Zeljez-  Auto- Zeljez-
busom  nicom busom  nicom
(u %) {u %a)
SR Hrvatske 78.3 21,7 674 326

SFR Jugoslavija 890 11,0 724 216

Izvor: 5GJ-86 1 SGH-86,

pokazuju da medumjesni autobusni promet Hr-
vatske ima relativno manju ulogu u prijevozu
putnika 4 prijevoznom uéinku (u pkm) nego ito
je to sluéaj u Jugoslaviji. Razlog je oéito razvi-
jenija Zeljezni¢ka mreZa (1985:4.,8 km/km? pre-
ma 3,6 km/100 km? u SFRI) i neito vida razina
automobilizacije u Hrvatskoj (1985 :71st/1 osob.
vozilo prema 82 st/1 osob. vozilo u SFRI). Do
dajmo jos k tome da je mobilnost osobnih vozila
takoder visa od jupgoslavenskog prosjeka.

Detaljnija analiza pokazuje da se u Hrvatskoj
(1981) najveci broj putnika u autobusnom pro-
metu preveze na relaciji 2150 km (43,9 %), dok
je ma drogom mjestu relacija do 20 km (28,9 %),
U Jugoslaviji je obrouta situacija (do 20 km:
:514 %, 21—50 km-35.8 %). Proizlazi da su za
Hrvatsku vaZnije neSto duZe linije. Tu ¢injenicu
potvrduje i prijevozni uéinak izrafen u putnic-
kim kilometrima koji je u Hrvatskoj najveéi na
udaljenostima 51—100 km (35,0 %), dok je u Ju-
poslaviji vainiji na kradim udaljenostima. Nave-
dimo jo3 podatak da je srednji put jednog put-
nika u SR Hrvatskoj 43,1 km, a u Jugoslaviji
31,4 km?* Sve to dobro istice ulogu i karakter
javnog autobusnog prometa u Hrvatskoj. On ima
primarno, znafenje u promeitnom sistemu, ali ma-
nje naglafeno nego ito je sluéaj kod Jugoslavije.
Namijenjen je prvenstveno lokalnom povezivanju,
no odvija se u prosjeku na nefto vedim udalje-
nostima, u skladu s teritorijalnim specifiénosti-
ma SR Hrvatske.

5. Sacbracaj 1 veze 1981,
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Zahvaljujudi velikom prijevoznom kapacitetu,®
razvijenoj autobusno] mreZi, koja je omogudila
visok stupanj prostorne povezanosti, te dnevnoj
uéestalosti voinji, javni medumjesni autobusni
promet postao je prvorazredni éinilac suvremene
organizacije prostora u Hrvatskoj. On zadovolja-
va promeinu potrainju prije svega na razini os-
novnih naseobenih jedinica i politicko-teritorijal-
nih cjelina i omoguéava optimalno komuniciranje
izmedu centralnih naselja razli¢itog stupnja cen-
traliteta i okolice koja im gravitira. Zeljeznica se
ne mofe mijeriti sa takvom organizacijskom ulo-
gom autobusnog prometa jer ona raspolafe sa
slabije razvijenom mrefom i funkcionalno je us-
mjerena na velike prijevozne pravee. Sadasnji stu-
panj razvijenosti ne omogucava istovremeno jacu
primjenu osobnih vozila u funkeciji dnevnog pri-
jevoza zaposlenog stanovniitva.

Tako je javni medumjesni autobusni promet
nuino preuzeo ulogu osnovnog sredstva poveziva-
nja i organizacije prostora. Njegov je razvoj, kao
gto je veé istaknuto, koincidirac s periodom de-
centralizacije drustvenc-ckonomskih funkcija, po-
sebno sa formiranjem komunalnog sistema i eko-
nomskim aktiviranjem opdéinskih centara, 5to se
u pravilu osnivalo na industriji. Autobusni pro-

6, Krajem 1931, autoprijevozna poduzeda u SR Hrvat-
skoj raspolagala su sa 2.654 autobusa i1 117437 sjedala,
dok je ZTO Zagreb imao 859 putnitkih vagona sa 48,884
sjedala (Sacbracaj t veze 193810,

Radowi 22, 31541, 1947,

S = - .

met se u tim uvjetima prilagodavao zahtjevima
drustveno-ekonomskog razvoja § istovremeno je
bio éinilac dinamiziranja odredenih procesa. Ne-
osporno je da se najvise odrazio na migracijama,
a preko njih i na socijalnoekonomskom precbra-
#aju stanovniftva i naselja. To je i razumljivo s
obzirom da su s autobusom otvorene svakodne-
vne, a nerijetko i cjelodnevne veze izmedu centara
i mjihove okolice. Povezanost sa centrima rada i
opskrbe utjecala je na orijentaciju i radnu anga-
firanost stanovnistva u praveu neagrarnih dje-
latnosti, a to je dalje dovelo do snaZne transfor
macije ukupne socijalno-ckonomske strukture, na-
rocito u prigradskim podruéjima vedéih urbanth
naselja.

Na osnovu do sada navedenih &injenica moze
se zakljuciti da je uloga autobusnog prometa u
organizaciji prostora, kako u Hrvatskoj tako i u
Jugoslaviji (Si¢, 1987), najvie dosla do izraiaja
na razini opdina, Sto je u skladu s preteino lo-
kalnim karakterom toga prometa 1 njegovom
funkcijom u drustveno-ekonomskom razvoju op-
¢ina (komuna) kao osnovnih nodalnih cjelina ju-
goslavenskog prostora. Mo, autobusni je promet
cdigrao znatajou ulogu i u organizaciji vecih pro-
stornih jedinica, s obzirom da je kroz medugrad-
sko povezivanje &rio polarizacijski utjecaj grad-
skih sredista viSeg stupnja ceniraliteta. Taj aspekt
organizacijske uloge javmog medumjesnog auto-
busnog prometa zaslufuje da se detaljnije istraii.

Summary

SOME CHARACTERISTICS OF BUS TRANSPORTATION SERVICE IN CROATIA

Miroslav Sié

The first bus routes were already established in
the period precedms; the First World War. The inter-
-town bus service routes, at the time unevenly deve-
loped and non-coherent, became completely formed
during the period between the two wars., Bus traf-
fic served as a supplement to the already existing
railways, which plaved a primary role in the traffic
system. During the decade following the Second
World War bus traffic preserved the same role. From
the beginning of the sixties onwards, in concord with
the fast growth in numbers of privaf.t cars, dynamic
growth of the intertown bus service hegan Since
1966 it has transported more passengers than the
railway.

In the dense network today short distance bus
routes are predominant: 71.5% of all routes (1386)
up to 50 km. It is outlving town traffic predomi-
nantly used for commuting (Fig. 1). Besides thEﬂE
a relatively more important role is played by the
medium distance routes (50—200 kmF which cover
243 % of all routes. Bus transport is organized for
long distances, over 200 km. amounting to 4.2 % of
all routes. The formation of bus routes according
to the territorial-political units in which they are
incorporated, should be mentioned. Most of the bur
routes are communal (555 %), followed by the re-

gional lines (26.1 %) — within the regional commu-
nitigs. Furthermore, inter-regional, inter-republic and
inter-national lines are also well developed; thev
amount to 184 % of all routes, The aforementioned
analysiz indicates the specificities of the Croatian re-
public — characterized by relatively greater growth
in the routes of medium and long distances, of inter-
regional and even greater significance. This was the
direct outcome of spacial arrangement and the impor-
tant transit position of Croatia.

A large part of Croatia is covered by bus routes.
80.4% of all settlements have a daily bus service.
According to the census of 1981 955 % of the total
population in Croatia lived in these settlements. The
most frequent bus services exist in areas surroun-
ding large towns and in regions which are domi-
nated by large settlements, while the poorest service
is in the mountainous regions and those which expe-
rience the process of population dispersion (Fig. 2).
The rapid growth of the bus service has been re-
flected in its share in the traffic svstem and spacial
organization.

Bus traffic plays a primary role in the traffic
systern of Croatia. Im 1985, buses, with the exclusion
of town services, transported 173.4 million passangers
compared to 494 million trasported by railway; a
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Fadovi 22, 35-—41, 197.

ration of 783 % : 21.7 %. The importance of the bus
service is somewhat decreased if we take into
account the covered distance in kilometres (674 % :

326 %), because the average journey by bus is
shorter than by railway. The relative significance of
buses in the traffic system of Croatia is less than
in Yugoslavia as a whole. This results from the well
developed railway network and greater utilization of
priuate cars in Croatia. In direct connection with the
importance of the bus service in the Croatian traffic
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