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Uwod

Dosadadnja istrafivanja gradskog autcbusnog
prometa u SR Hrvatskoj, promatranog zasebno
ili u sklopu ukupnog javnog gradskog prijevoza
putnika, jasno su istakla neke osnovne dinjenice
koje se odnose na njegov noviji razvoj i znace-
nje, na formiranje i strukturiranje mrefa toga
prometa, kao i na njegovu nlogu u razvitku gra-
dova i u Sirem urbanizacijskom procesu. Navest
¢emo ukratko sve te &injenice, stavljajudi pri to-
me naglasak s jedne strane na razvojni, a s dru-
ge na prostorni aspekt proucavane problematike,

Gradski autobusni promet u Hrvatskoj ispo-
ljio je u poslijeratnom razdoblju, a posebice od
1960, godine dalje, kada u nas polinje intenzivna
automobilizacija, vrlo dinamiéan razvoj. U uvije-
tima vladajude rautomobilske klime« i intenziv-
ne urbanizacije, autobusni prijevoz se relativao
lako i brzo uvodio u svim razvijenim urbanim
sredinama. Autobusu su jednako dali prednost
gradovi 5 ved organiziranim gradskim prometom
kao i gradski centri u kojima se tek javijala
potreba za uredenjem javnog putnickog prijevo-
za. Opéi uvjeti razvitka doveli su do toga da je
gradski autobusni promet dobio primarnu ulogu
u sistemu javnog gradskog prijevoza putnika, po-
tiskujuéi istovremeno ostale wvrste javnog grad-
skog prijevoza (tramvajski, trolejbusni). Brojca-
nim pokazateljima mogu se potkrijepiti navede-
ne ¢injenice. U razdoblju 1967—1983 porastao je
ukupan broj prevezenih putnika gradskim auto-
busima od 1009 mil. na 3188 mil. odnosno za
315994 (kod tramvaja i trolejbusa zabiljeZen je
u isto vrijeme pad od 0,7%), a udjo autobusa u
ukupnom prijevozu puinika povedao se od 30,80
na 585%. No, brie od toga rasli su broj linija
i njihova dufina. To pokazuje da se razvo] grad-
skog autobusnog prometa u velikoj mjeri odvi-
jao na ckstenzivnoj osnovi i tek u posijednjih
par godina, pod utjecajem naftne krize i opcih
eckonomskih tefkoda jataju tendenciie za njego-
vom racionalnijom organizacijom i efikasnijim
funkcioniranjem.

Nakon ovog razvojnog aspckta gradskog auto-
busnog prometa u SR Hrvatskoj, koji odrafava
istovrsne odnose i na Sirem jugoslavenskom pro-
storu i odgovara sliénim tendencijama u razvit-

* Ovaj rad je izraden u sklopu programa Urbaniza-
cija, projekta 41, SIZ-a III za zmanost SRH za razdoblje
19B1—1985.

ku javnog gradskog prometa u nekim evropskim
zemljama, vaino je osvrnuti se i na druei, pros-
torni aspekt ove problematike, koji je najizrav-
nije povezan sa sustinom rada. Razvojna ekspan-
zija gradskog autobusa u urbanim naseljima zna-
¢ila je, razumljivo, i njegovu prostornu ekspan-
ziju 1 to dvojaku. ViSestruko se povelao broj
gradova sa organiziranim gradskim autobusnim
prijevozom’! i doSlo je istovremeno do zmafajnog
profirenja autobusnih mreZa. PaZnju osobito pri-
viafi ova druga pojava. Poznato je da su se mre-
fe gradskog aulobusnog prometa prodirile i iz-
van administrativnih okvira grada, obuhvadajudi
dijelove gradske okoline. S time u vezi doilo je
do diferenciranja autobusnih linija na one uieg
gradskog i prigradskog tipa. Razlike medu nji-
ma nisu samo tehmi¢ko-cksploatacijske prirode,
ve¢ proizlaze | iz nejednake dinamike razvoja i
razliCite uloge tih dvaju oblika autobusnog pri-
jevoza. Slijededi tendencije urbanizacijskog pro-
cesa, prigradski autobusni promet razvijao se je
intenzivnije, posebno s obzirom na firenje j struk-
turiranje mreza, te mu je znafenje neprekidno
raslo. Dinamika prigradskog sekiora postala je
tako bitan &inilac ukupne dinamike razvoja grad-
skog autobusnog prometa i prema obiljeZjima
tog sekiora podinje diferenciranje mreéa,

U srediste naSeg razmatranja stavili smo, pre-
ma tome, mreze gradskog autobusnog prometa,
sa Feljom da ukafemo na etape njihovog razvo-
ja, na dilerenciranje odgovarajucéih tipova mreia
kao i na ulogu autobusnih mreia u razvitka pri-
gradskih podruéja.

Etape rarvoja mreZa gradskog autobusnog
promeia

U razvoiju mrefa gradskog autcbusnog prome-
ta u SR Hrvatskoj u proteklih dvadesetak go-
dina moZe s¢ izdvojiti nekoliko karakteristitnih
etapa. One su odredens dinamikom i dostignu-
tim stupnjem razviika autobusnog prijevoza u
gracdovima, te Sire uzevii tendencijama urbani-
zacije gradova i prigradskih podrucja.

Neposrednu poslijeratnu etapu, koja traje do
1960, godine karakterizira joS relativno spori ra-

1. Organizirani prijevor gradskog karaktera postoil da-
nas u SR Hrvatskoj u dvadesetak gradskih naszlja, no
slutbena statistika objavljuje podatke za samo sedam
gradova: Zagreb, Split, Rijeku, Osijek, Pulu, Karlovac {
Dubrovnik.
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zvo] gradskog autobusnog prometa ito je i razu-
mljivo ima H se na umu tadadnji ritam automo-
bilizacije. Najvedi dio prijevoza obavlja se u Lo
vrijeme tramvajima i trolejbusima, tipiénim pri-
jevoznim sredsivima centralnog dijela grada. Raz-
vijenije mrefe gradskog autobusa, vife ili manje
u funkeiji dopune primarnih vrsta prijevoza, po-
stoje samo u Zagrebu, Splitu i Rijeci, dok je jos
u par ostalih centara ta mrefa tek u zafetku.

KarakteristiCan je primjer Zagreba. God. 1950, u.

njemu je tramvajima prevezeno 201,9 mil put-
nika (97,805), a autobusima 4,5 mil. (22%). De-
set -godina kasnije, 1960, na tramvaj je otpadalo
174,1 mil, putnika (81,4%), a na autobus 39,7 mil.
(18,69 ). Autobusni "prijevoz se brie razvijao, po-
cele su istovremeno diskusije o zastarl}elns'h
tramvdja (V. Mari¢, 19?9} no to klasi¢no prije-
vozno sredstvo zadriava i dalje -primarno znace-
nje. Joi jednu ginjenicu treba istaknuti. Poblifa
analiza autobusnih mreZa pokazuje da su oneé
najvecim dijelom organizirane u granicama gra-
da; a samo iznimno vode do bliZih prxgrﬂdsk_lh
naselja. To je potpuno u skladu s tada jod' iz
ratenim. CEHt]'H.-hEH-C]_}Ekll‘ﬂ tendencij jama u razwt—
ku gradova.

Slijedeéa etapa, 1960—1970 gudl'ne l:rh111-_.i-:,n.1
je potetkom dinamiéne aummnhﬂraacue i Evlje
urbanizacije 5to se odraZava 1 na razvoj grad-
skog autobusnog prometa. Tada _pocinje brza
ekspanzija . autobusnih mrefa koja de Pﬂtrﬂjﬂtl
sve do kraja' 70-tih godina. Autobusni prijevoz
pmmmja, se kako u centralnim dl]f;lamma grada,
potiskujuéi pri tome [rnle;hus i tramvaj, £to 3¢
sluédj u Rijeci, Splitu i Dubrovniku, tako joi vi-
ée u rubnim ::r.mama grada u kojima se odvija
#ivi urbanizacijski proces. Samo Zagreb i Osijek
zadriavaju tramvajski promet, no on zbog vlada-
ju-:hh odnosa stagnira. Povezano s jafanjem ut;e
caja grada na okolicu, u ovoj etapi zapoéinje -
rerije gradskog autuhusnng prometa u prigrad-
ska podrucja. Uspostavljaju se izravne linije iz
medu prigradskih centara i ostalih naselja grad-
ske okolice sa centralnim dijelom grada, u funk-
ciji bilo sloienih dnevnih kretanja stanovniitva
ili pendularnith migracija. To dovedi do stvara-
nja sloZenijih mrefa unutar kojih se u organizi-
cijskom pogledu diferenciraju uZe gradske i pri-
gradske linije. Medutim, takav rast autobusnih
mreia ne prati ﬂdgnuaraluixm tempom broj pre-
vezenih putnika koji je relativno umjeren (M.
Sic, 1985.). Posljedica je to naglog razvoja osob-
ne automobilizacije — ona s jedne strane utjece
na slabljenje javone prometne potraZnje, a s druge
dovedi do pogorSanja uvjeta rada u javnom pri-
jevoz.

U etapi 1970—1980 godine gradski autobusni
promet doZivljava najdinamiéniji razvoj i to ka-
ko u pogledu povedanja broja gradova s organi-
ziranim autobusnim prijevozom, tako i s abzirom
na ukupni prijevozni uéinak, rarvijenost mrega
i kapacitet prijevoznih sredstava. Takav razvo]
poklapa se s dinamiénom urbanizacijom i pose-
bno s prostorno-funkcionalnom ekspanzijom ve-

Cih gradova. No, na njega su utjecali 1 drugi raz-
lozi, prije svega promjena politike prema jav-
nom gradskom prijevozu koji sada dobija pred-
nost pred osobnom aummnhi]imcijg:n (R. Ban-
kovi¢, 1982). Od polovice razdoblja | krizne pri-
like pr Eusmjcnuu velik dio stanovnistva s osob-
nog na javni prijevoz.

Dominantna {injenica te etape nesumnjivo je
veliko Sirenje gradskog autobusa u okolicu gra-
da: stvaraju se prostrane autobusne mreze, ka-
rakierizirane prvenstveno razvijenoicu prigrad-
skih linija. U Zagrebu je 1980. godine omjer pri-
gradskih i gradskih linija iznosio 1358 km: 268
km, iz cega:proizlazi da je na prigradski sektor
otpadalo 835% od cjelokupne mreie. U -Splitu
je taj omjer bio slian (984 km: 232 km), a pos
totni udio prigradskih linija tek nesto- ni# (80,9
posto). Ekspanzija gradskog autobusnog prome-
ta u okolicu grada povezano se odrazila na briem
porastu broja prevezenih putnika u prigradskem
prometu. U Zagrebu je u razdoblju 1975—1980.
ukupan broj prevezenih putnika prigradskim au-
tobusom rastao po godidnjoj stopi od 154% pre-

- ma- 2,5% koliko .je -ta stopa -iznosila kod ufeg

gradskog autobusa. U Splitu u istom petogodis-
njem razdoblju pr::gradﬁkz se prijevoz’ razvijao

po stopi od 16,6% 1 kroz to se vrijeme udvostru-

¢io, dok je stopa rasta uleg gradskﬂg prijevoza
iznosila 50%. No, autobusni prijevoz na uZem
podruéiju grada ostao je, kako u Zagrebu i Epli—
tu, tako i u dfugim, njima slitnim centrima,
ukupno uzevsi vainiji, §to je i I‘B,IL]:HII_}]VE s Dhr—
zirom na razlike u PI‘DH]E:TI'IEFJ potraZnji i tehnic-
ko-eksploatacijskim uvjetima u gradsimj i ,F"”"
gradskoj sredini. Joi jedna cinjenica privladi pai-
nju. I pored velike prostorne ekspanzije, prigrad-
ské su linije rijetko preile mede gradskih opdi-
na odn. gradskih zajednica op¢ina. To pokazuje
da je razvoj grads]mg ﬂumbusm:rg prometa bio
snaino utjecan i prilagodavao se pnﬂttﬁk:m fa}c-
torima.

U Cetvrtoj etapi, pus]iji: 1980. godine, prestaje
dotadaSnje dinami¢no Sirenje mrefa pradskog
autobusnog prometa. Broj autobusnih linija ug-
lavnom stagnira, a njihova se dufina ¢éak sma-
njuje. Raste naprotiv broj prijevoznih sredstava
i broj mjesta u njima te iznos prijedenih kilome-
tara. Zaustavljen je, ofito, prekomjeran i eksten-
zivan razvoj mreZa, a jafaju tendencije njihove
intenzivnije i racionalnije eksploatacije. U prilog
tome govore i podaci da se smanjuje prosjecan
put jednog vozila godiinje, a povedava srednji
broj prevezenih putnika po jednom vozilu. Na
takav su razvoj najprije utjecali ekonomski fak-
tori. Naftna kriza, narolito izrazena nakon 1979.
1 potom opéa ekonomska kriza u zemlji, odrafa-
vaju se¢ i na razvoju gradskog autobusnog pro-
meta. 5 novim odnosima raste prijevozna uloga
autobusa, ali se istovremeno zbog povedanih tro-
Skova pogorfavaju uvjeti njegovog poslovanija.
Autobus prestaje biti jeltino prijevozno sredstvo.

Pored ekonomskih tefkoéa, na tendencije ra-
cionalizacije mrefe djelovalj su i prometno-teh-
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nologki i urbanizacijski faktori. Dinamiénim i is-
tovremeno ekstenzivoim razvojem u prethodnom
periodu autobusne su mreze dostigle vrlo velike
prostorne areale. Svako daljnje Sirenje mreZa na
osnovi dotadadnjih, radijalno vodenih linija u
prigradskom prijevozu stvaralo bi sve vece tedko-
¢e u pogledu njegovog efikasnog funkcioniranja.
U takvim uvietima kod Zagreba se prislo renr-
ganizaciji mrefe, stvaranjem viSe mrefnih grupa
vezanih za satelitske centre. Time je vedi broj h-
nija skracen i poboljsani su uvjeti eksploatacije.
Medutim, na takvu je mjeru utjecao i dostignuti
stupanj urbanizacije. Kod Zagreba su najjae do-
ile do izraZaja metropolitanske tendencije i nji-
ma se pocela prilagodavati mreia prigradskog au-
tobusnog prometa. Samo u manjoj mijeri to je
doflo do izraiaja i na metropolitanskom podrué-
ju - Rijeke, gdje se Opatija javlja kao centar lo-
kalne mreine grupe, No, u perspektivi se mogu
ofekivati jade tendencije prestrukturiranja pri-
gradskih mrefa i kod Rijeke i Splita.

Tokom prikazanih etapa prostornog razvoja
formirane su danainje mrefe gradskog autobus-
nog prometa. Daljnje razmatranje vodi nas do
problematike njihovog diferenciranja.

Tipovi mreia gradskog autobusnog prometa

Ved letimiéna analiza pokazuje da se mreie
gradskog autobusnog prometa, u pogledu razvije-
nosti i strukture medusobno znatnije razlikuju.
Najjednostavnijih su obiljeja one mrefe, kod
kojih iste linije slufe povezivanju unutar grada i
izmedu grada i njegove okolice. Kod sloZenijih
mreia razlikuju se ved ufe gradske i prigradske
liniie, Najrazvijenije mrefe karakierzira sloZena
strukiurg unutar njihovog prigradskog i gradskog
sektora. Navedene su razlike primarno odredene
veli€inom i stupnjem urbanog razvitka grada i
oradske aplomeracije. No, kod detaljnijeg dife-
renciranja ne mogu se zanemariti ni “drogi fak-
tori, posebno karakter prirodno-geografske osno-
ve i razvijenost cestovne mreZe. :

Osnova na kojoj je provedena tipologija mre-
7za gradskog autobusnog prometa u SR Hrvatl-
skoj jesu njihova strukturna obiljedja, stvorena
u funkeiji razvijencsti grada 1 gradske okolice 1
njihove prometne potrainje. Takav pristup pri-
mjenjen je ved u ranijem radu referiranom na
XII kongresu geografa SFRJ, a zadrian je i u
ovome, 5 time Sto su karakteristicni primjeri
bolje objainjeni. Na osnovi takvog pristupa, iz-
dvojena su tri osnovna tipa mreze gradskog au-
tobusnog prometa u SR Hrvaiskoj: 1. Metropo-
litanska mre#a, 2. Sloiena pradska mreZa i 3.
Jednostavna gradska mreia.

Metropolitanska mreZa. Predstavlja
tip najsloZenije mrefe, a razvijena je samo u Za-
orebu odn. na podrudju zagrebalke urbane aglo-
meracije. Nazvana je tim imenom jer se svojom
organizacijom — nacinom vodenja linija 1 karak-
terom njihove eksploatacije prilagodila procesu

metropolitanizacije. O nastanku takve mrefe dat
je vec detaljniji prikaz (M. 5ic, 1964.), a sada ce-
mo ukratko izloZiti njezine bitme znacajke.

Metropolski tip mrefe karakterizira opcenito
slofena struktura s time da primarni element
njezinog odredenja predstavlja organizacija prig-
radskog sektora mreZe. Taj dio mrefe organizi-
ran je u skladu s ulogom satelitskih gradova u
okviru gradske (metropolitanske) regije. Prema
satelitima kao sekundarnim prometnim, radnim
i opskrbnim centrima usmjerene su autobusne 1i-
nije iz njihovog gravitacijskog zaleda, dok se veze
izmedu satelita i centralnog grada (Zagreba) odr-
fzavaju brzim linijama. Satelitski gradovi — Sa-
mobor, Sesvete, Velika Gorica i ZapreSi¢ postali
su time vafni posrednici u . sve dinamiénijim i
slofenijim migracijama unutar zagrebacke urba-
ne aplomeracije i istovremeno centri zasebnih
mreznih grupa prigradskog prometa. Kako je pro-
ces prestrukturiranja prigradskog dijela mreie
jo& u toku, moZe se ofekivati da ce se sliéne mre-
ine grupe formirati i oko Dugog Sela, Zeline, Ja-
strebarskog 1 Zaboka. To, medutim, ne iskljuuje
mogucnost odriavanja pojedinih antobusnih 1i-
nija izravno usmjerenih na centralni grad, kao
ito je danas slucaj sa linijama koje vode iz sje-
verozapadnog vukomerickog sektora (Zagreb —
Kupinefki Kraljevec, Zagreb — Afpergeri i dr.).

UZa gradska autobusna mrefa Zagreba jedno-
stavnijih je obiljeija jer se razvijala uglavnom
kao dopuna tramvajske mreZe koja predstavija
primarni element u sistemu javnog gradskog put-
nickog prijevoza. Vedi dio te mrefe éine pojedi-
natne i medusobno nepovezane linije koje vode
od pojedinih tramvajskih évorova, terminala ili
stajali¥ta do rubmnih stambenih zona grada. Tipi-
cne su fakve linije sjevernog, prigorskog sekiora
Zagreba, Medutim, jatim prostornim razvojem
arada, osobito stvaranjem, velikih stambenih na-
selja 1 industrijskih zona, sukcesivno su se uvo-
dile nove, sve duZe autobusne linije, koje s obzi-
rom na svoju razvijenost i funkecije imaju ved
znacajke zasebne mreie — to je na pr. slufaj sa
autobusnim linijama za Novi Zagreb,

Promatrana u cjelini, metropolitanska mre#a
predstavlja, nesumnjivo, najviu etapu razvoja
autobusnog prometa u urbanim sredinama. Nakon
nje nuino slijedi uvodenje efikasnijih vrsta pri-
jevoza u okvirima ufeg grada i gradske aglome-
racije tj. odgovarajucih oblika Zeljeznitkog (trad-
nitkog) prijevoza koji postaju primarni elementi
u  jedinstvenom sistemu javnog gradskog pro-
meta.?

SloZena gradska mreza Takav tip
mrefe gradskog autobusnog prometa karakteris-

2. Programom razvoja promeia [ objekata promeine
infrastrukture u gradu Zagrebu o srednjorocnom razdo-
blju 1986—1990. predvideno je da se Zeljeznmica ukljuéi u
sistem javnog grodskeg prijevora putnika na frasi Se-
svele--Glavni kolodvor i Velika Gorica—Glavni kelodvor
(Macrti samoupravoih sporazuma o osnovama plsna ras-
voja SIZ-ova materijalne proizvodnje grada Zagreba 1986
1990, Zagreb, rujan 1985,
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titan je za one gradske centre koji su dostigli
relativono visok stupanj urbanog razvitka, ali im
je proces metropolitanizacije slabije izraien. Naj-
bolje je on razvijen kod Rijeke i Splita, no i kod
nekih manjih gradova, ispod 100000 stanovnika
(Zadar, Dubrovnik, Karlovac), ovisno o njihovoj
prostorno-funkcionalnoj strukturi, dosle su do
izrazaja tendencije razvitka takve mreie,

gradske su linije naprotiv znatno duze i u pravilu
radijalne, sa terminalima u sredidnjem dijelu
grada. Najintenzivniji promet odvija se na onim
linijama koje vode prema prigradskim centrima,
a na ostalima je slabiji i ponekad je iskljucivo
odreden pendularnim kretanjima, Na primjeri-
ma Rijeke i Splita mogu se jod bolje upoznati
znacajke ovog tipa mrele.

WUKULIARGYD

3 4 A

Sl 1. Mrefa prigradskog i ufeg gradskog (manja slika) autobusnog prometa Rijeke; 1. autobusne linije, 2.

granice

, 3. urbana naselja,

Fig. 1. Rijeka's suburban and urban {small picture) bus traffic network; 1. bus lines, 1. community borders,

3. urban settlement

Sloiena gradska mreZa sastoji se od dva me-
dusobno rarzlicita dijela: u?eg gradskop i prigrad-
skog. Primarno znadenje u njoj imaju linije u-
Zep gradskog auiobusnog prijevoza koje su for-
mirane pod utjecajem stalnih dnevnih kretanja,
uglavnom na relaciji stanovanje — rad i stano-
vanje — opskrba, a prilagodile su se urbanistic-
koj strukturi grada. Sve su te linije relativno
kratke, isti¢u se velikom dnevnom frekvencijom
voinji i intenzivnim prijevoznim uéinkom. Pri-

Mreia gradskog autobusnog prometa Rijeke
ima 37 linija sa ukupno 530 km duZine (1980.)
(Sl. 1.). U#i gradski autobusni prijevoz, koji se
odvija na 14 linija, u potpunosti se prilagodio
prostornom razmjestaju grada. Vedina linija je
dijametralna i vodi od sjeverozapadnih rubova
orada (Zamet, Kantrida, Biovo) kroz centar do
rubnih stambenih zona na jugoistoku (Gornja i
Donja Vekica, Pedine). Mladim Sirenjem grada
prema vifem krikom zaledu (Skurinje, Brasdine),
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na postojeéu mreiu nadovezale su se novije li-
nije radijalnog pruZanja. Prigradskim autobus-
nim prijevozom obuhvacen je Citav prostor rijed-
ke opéine te sjeverna polovica opcdine Opatija.

Opatija kao centar lokalne mreZne grupe prigrad-
skog prometa,

Mreza gradskog autobusnog prometa Splita
ima B89 linija i 2625 km duiine (1980.) i daleko
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Sl 2. Intenzitet prigradskog
dnevno, 3. l?—ﬁ

polazaka dnevno, 4. 1—5 polaza
autobusnog prometa Splita, 7. urbana mnaselja.

=1 i

autobusnog prometa Splita; 1. vise od 15 polazaka dnevmo, 2. 11—I15 polazaka
dnevno, 5. granice opdine, 6. podrudje uieg gradskog

Fig. 2. Split's daily frequency of suburban bus traffic; 1. more than 15 drives, 2. 11—15 drives, 3. 6—I10 drives,
4, 1—5 drives, 5. commmunity borders, 6. urban bus traffic area, 7. urban settlements

Na razvol mreZe loga prijevoza utjecali su ras-
pored urbaniziranih zona, karakter nassljenosti
i prirodni uvjeti, posebno rafirenost neproduk-
tivnih krikih podruéja. Najveda koncentracija
prigradskih linija postoji na pravcu povezivanja
Rijeke sa njezinim sjeverozapadnim zaledem |
opatijskim primorjem, zatim na pravcu prema
Grobnickom polju i prema naseljima oko Bakar-
skog zaljeva. Rijeka ima u mreZi ulogu primar
ne koncentracijske tofke, a uz nju se jos istice

je razvijenija od rijetke mreie (Sl. 2.). Uia grad-
ska mreZa, s krajnjim tockama u zoni splitskog
polja (Lovrinac, Bilankuia), Vranjickog i Solin-
skog zaljeva (KaStel Sucurac), najvedim dijelom
se poklapa s prostorom splitskog poluotoka. U
skladu sa prostornom strukturom grada previa-
davaju kruine linije. UZe gradske autcbusne li-
nije sudjeluju s manje od 29% u ukupnoj duZini
mrefe, no na njima se ostvaruje 68% ukupnog
prijevoza putnika (1980.). Velika razvijenost split-
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ske mreze posljedica je znalenja njezinog pri-
gradskog sektora, koji ima wvrlo veliki prostorni
areal. Premda je za njega opéenito karakteristic-
na niza uwcestalost voinji i znatno manji prijevoz
putnika, opaZzaju se karakteristicne razlike medu
pojedinim skupinama linija. Po frekvenciji j pri-
jevoznomi znadenju na prvom su mjestu linije ko-
je vode prema Trogiru i Omidu, dodirujudi s je-
dne strane Kaéstela, a s druge Stobret i obalska
naselja Primorskih Poljica. Iza njih dolaze linije
koje vode prema blizem sjeveroistoénom zaledu
Splita — prema Klisu, Dugopolju, Zrnovaici, Tu-
garama i dr. Najmanju frekvenciju i najniZe u-
CeiCe u prijevozu imaju autobusne linije usmje-
rene prema Zagori s teZiStem na podrudju oko
Muéa i na potezu Ledevica — Kladnice, Te su li-
nije najvecim dijelom u funkeciji dnevnog kreta-

nja radne snage u Split.

koncentracije ni prostorno-funkcionalne diferenci-
jacije, ali koji predstavljaju srediita nodalne or-
ganizacije prostora, posebno u pogledu [unkcije
rada. U skladu s takvim osobinama grada je i
tip mreie gradskog autobusnog prometa. Mreia
je jedinstvena, bez podjele na uZe gradske i pri-
gradske linije. Prijevoz se odvija radijalno vode-
nim linijama izmedu centra grada i pojedinih
naselja u blizoj ili daljoj okolici. U takvim uvje-
tima postoji znacajan nesrazmjer u duini grad-
skih i wvangradskih dionica. Masuprot relativne
kratkim gradskim dionicama, sa svega par aulo-
busnih stajalidta, vangradske su dionice u pravi-
lu znatno dufe i Cesto. zavriavaju u tipi¢nim ag-
rarnim naseljima.

Takav tip mrefe razvijen je u Vinkovcima i
njemu sliénim centrima (Sl 3.). Stvaranjem slo-
ienije funkcionalne strukture i intenziviranjem
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SL 3. Mreia gradskog autobusnog prometa Vinkovaca; 1. urbana naselja, 2. autobusne linije, 3. granice opéine.
Fig. 3. E’inkwci's urban and suburban bus traffic network; 1. urban settlements, 2. bus lines, 3. community

Jednostavna gradska mreZa Ka-
rakteristitna je za srednjevelike gradove tj. takve
koji joi nisu dostigli visi stupanj demografske

dnevnih migracija unutar gradskog prostora, sto
je u novije vrijeme doslo do izralaja kod Slavon-
skog Broda | joS viSe kod VaraZdina, jaca kom-
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ponenta unutrasnjeg povezivanja i delazi do for-
miranja prvih gradskih lnija. Medutim, glavnina
prijevoza ostvaruje se i dalje u prigradskom pod-
ruéju. Za tip jednostavne gradske mreie opde-
nito se moZe reéi da je prijelaznih karakteristika
izmedu gradskog i medugradskog odn. medumje-
snog povezivanja. Uz nesumnjive, ali i slabije iz
rafene rnafajke gpradskog prijevoza, postoje i ele-
menti medumijesnog povezivanja vidljivi osobito
na wvelikoj duZini pojedinih linija, koje znatnije
prelaze okvire intenzivnijeg utjecaja grada na
okolicu, te na nadinu njihove eksploatacije. Dalj-
njom urbanom ekspanzijom ovih centara ti ele-
menti slabe, a2 jafaju oni svojstveni gradskom pri-
JevozLL.

Uloga mrefa gradskog autobusnog prometa u
razvoju prigradskih podrutja

Dosadasnja su razmatranja pokazala da se
gradski autobusni promet najdinamicnije razvi-
jao u svom prigradskom sektoru: o tome govore
kako brojéani pokazatelji dinamike tako i ten-
dencije prostorne ekspanzije i strukturiranja
mrefa. Povezano s time u prigradskom je pod-
ruéju (zoni) i njegova razvojna uloga najvise do-
sla do izraZaja. Ona je, kako je to pokazala ana-
liza mre#a, dvojaka. Gradski autobusni promet
je ponekad slijedio urbanizacijski proces i prila-
andavao se njecovim zahtjevima, no dedéi je slu-
faj da je on svojom aktivnoiéu poticao socijalno-
ckonomsku transformaciju, odnosne da je pre:
hodio intenzivnijoj urbanizaciji prigradskosz pod-
rucja.

U geografskoj je literaturi istaknuta uloga pro-
metla opcenito ,a posebice javnog gradskog pro-
meta u razvoju grada i njegove okolice. Na os-
novi toga izdvojene su karakteristicne faze ur-
banizacije (0. Boustedt, 1975) i analizirana je e-
volucija urbanog sistema (J. Borchert, 1967). Pri-
kazan je nadalje utjecaj pojedinih vrsta gradskog
prijevoza na razvoj gradske aglomeracije, podev
od tramvajskog (W. Wortmann, 1972) do metro-
polskih Zeljeznica (P. Merlin, 1952}- U tim okvi-
rima razmatran je i1 gradski autobusni promet
(L. Servent, 1978}, premda je u uvjetima visokog
stupnja automobilizacije problematika gradskoy
autobusa donekle potisnuta, a veca painja poklo-
njena je oscbnom automobilskom prometu. U
nas je takoder istaknuta uloga prometa, posch-
no motornog, u razvoju prigradske zone (V. Kle-
mencié, 1964}, a u nekim je radovima poseban
naglasak stavljen na ulogu gradskog autobusnog
prometa u transformaciji okoline grada (5. Zu-
ljic, 1978).

Polazedi od ovih $irih spoznaja, u ovom smo
radu pokufali preciznije utvrditi razvojnu ulogu
gradskog autobusnog prometa u nasim uvjetima.
Analiza je provedena na jednom konkretnom pri-
mjeru, dovoljno tipiénom da se mogu donijeti
neki opéi zakljuéci. Kao objekt istraZivanja po-
slufio je prostor prigorskog dijela opéine Sesve-

te, koja pripada Gradskoj zajednici opdina Zag-
reb. To je prostor karakteristiénog urbano-rural-
nog kontakia: zahvacen je dinamicnom prigrad-
skom urbanizacijom, ali su agrarna obiljezja jos
Fiva i dolaze do izraZaja u strukturi stanovnistva
i gospodarstva i u izgledu pejzaZa. Zapadni dio
toga prigorja rano je ukljuten u prigradski auto-
busni promet Zagreba. God. 1960. otvorena je li-
nija Zagreb-—Kafina koja je 1970. produZena do
Gornje Planine; 1969, godine proradila je linija
Zagreb—Donji Vugrovec, 1974, produfena do Go-
ranca, a iste 1974, otvorena je i treca linija Zag-
reb—Kudéilovina—Donja Plapina. Prema stanju u
1983. godini na liniji Zagreb—Kasina—Gornja Pla-
nina u prosjeku je dnevno prevezeno 3407 putni-
ka uz 58+16 polazaka u toku dana. Na liniji Zag-
reb—Vugrovec—Goranec te su vrijednosti iznosi-
le 659 (putnika) i 14 (polazaka), a na liniji Zag-
reb—Kuéilovina—Donja Planina 1127 § 22" Reor-
ganizacijom prigradskog autobusnog prometa
1984. godine sve tri linije su skradene i polaze sa
terminala u Sesvetama. Za razliku od zapadnog,
istoéni dio proucavanog prostora ukljucen je u
javnl  gradski autobusni promet tek sredinom
1984, nakon Sto je gradski prijevoznik Eagrﬂbaﬂkl
elektriéni tramvaj (ZET) preuzeo nekoliko medu-
mjesnih autobusnih linija od poduzedéa »Cazma-
frans«,

Da bi utvrdili uloge prigradskog autobusnog
prometa u socijalno-ekonomskom preobrazaju to-
ga prostora, sva naselja razvrstali smo u dvije
skupine: na ona koja su 1981, godine tj. u vrije-
me posljednjeg popisa stanovniStva imala staja-
li¢te autobusa (jedno ili vife) i na ona koja nisu
imala takvo stajaliSte odn. bila su bez prigradske
antobusne vere. £a svaku od tih skupina jzracu-
nati su karakteristiéni pokazatelji dinamike i
strukture stanovnistva.

Iz navedenih podataka (Tab. 1)) vidljivo je da
su naselja 1 jedne i druge skupine zahvacena
procesima socijaino-ekonomske transformacije, no
ti su procesi dalje odmakli i s obzirom na popu-
lacijsku dinamiku imaju pozitivan predznak kod
skupine naselja koja su ukljuéena u prigradski
autobusni prijevoz. Povezano s time, tu skupinu
karakterizira i brzi proces urbanizacije. Tri na-
selja u njoj su jade urbanizirana (Dobrodol, Ku-
¢anec | Markovo Polje), a daljnjih sedam pripada
skupini slabije urbaniziranih naselja (Purdeko-
vec, Goranec, Kafina, Kudilovina, Prekvrije, Vu-
ger-Selo i Vogrovec). Samo dva naselja su agrar-
na! Naprotiv, u drugoj skupini naselja, koja nisu
ukljuéena v gradski autobusni promet Zagreba,
glavnina naselja zadriala je agrarni karakter, a
samo tri su dostigla stupanj slabije urbaniziranog
naselja (Gajci, Parufevina i Vurnovec).

3. Podaci iz razvojne slufbe ZET-a, odnose se na
O0UR  Autobusni promet, pogon autobusnoz prometia
Dabrava.

4. Difercnciranjc maseclja s obzirom na stupan] urba-
nizacije provedeno je prems modelu M. Vreska (1982-53).
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Tab. I. Socijalno-ekonomska diferencijacija nase-
lja prigorskog dijela opéine Sesvete s obzirom
na njthovu ukljucenost u gradski auiobusni pri-
jevoz (1981).

MNaoselja sa  MNaselja bez
Pokazatelj autobusmim  autobusnog
stajalistem(12) stajalifta(ll)
Broj stanovnika 1971. 3323 5034
Broj stanovnika 1981, 5797 4968
grmile s 1971/1981. e 1089 o3 98,7
oljoprivredng : ;
st&nuulf":ﬂétm ﬂp'fﬁ 234 38,0
Aktivno aps. 2710 2270
slanovnistvo T 471 451
Udio radnika u aps. 1543 907
i Liviiom. stanov. b 56,5 40,0
Radnici zaposleni aps. 1422 830
van mijesta stanov. % 422 026
Domadinstva bez  aps. 523 506
poljop. gospodarstva % 300 n2

Izvor: Popis stanovni$§tva 1981, Dokumentacija

Na osnovi nﬁvﬂ'ciéﬂng primjera moZe se, ne-
sumnjivo, zakljuciti da postoji korelacija izmedu
mreze gradskog autobusnog prometa i stupnja

socijalno-ekonomskog preobraZaja prigradskog
podrudja odnosno da gradski autobusni promet
predstavlja fakior transformacije okolice grada.
Takva njegova uloga logi¢no proizlazi jz prednos-
ti koje pruza svakodnevno i cjelodnevno pévesi-
vanje autobusom. Velika ulestalost dnevnog po-
vezivanja vaZan je stimulans jacanja pokretljivos-
ti stanovniftva i njegove orijentacije na neagrar-
ne djelatnosti.

Takvo znalenje gradskog autobusnog pro-
meta vife dolazi do izrafaja u zonama pdje se
javni prijevoz obavlja najvedim dijelom ili isklju-
Cive gradskim autobusom. U koridorima glavnih
cestovnih 1 Zeljezni¢ko-cestovnih prometnica, u
kojima se odvija najvaZniji proces prigradske ur-
banizacije, njegov utjecaj teie je dokazati. Dina-
mican socijalno-ekonomski precbrazaj posljedica
je tn kombiniranog djelovanja razli¢itih promet-
nih i drugih c¢inilaca. Odito je, medutim, da je
uloga gradskog auvtobusnog prometa i u tim po-
druCjima prvorarzredna, napose zbog skromne u-
kljuéenosti Zeljeznitkog prometa u javni gradski
prijevoz i ogranilene uloge osobne automobiliza-
cije.

Summary

TOWN BUS-TRANSPORT NETWORK IN CROATIA AND ITS ROLE IN THE DEVELOPMENT OF THE
SURROUNDING AREAS

Miroslav Sié
UDK: 911.3-71.656.13%£857 13)

During the last two decades a dynamic develop-
ment of the town-bis transportation has been going
on in Croatia. In the conditions of rapid urbanisa-
tion amd intensive meotorisation the bus was relati-
vely easily and quickly introduced into all larger ur-
ban centres, Thus, it took a leading role in the public
town transport of the passangers, i out the
trarn and trolley bus, It is characteristic for bus
transport that it closcly followed and adapted itzelf
to the process of urbanjsation in the towns and their
surrounding areas. Regarding the forementioned the
network of townbus lines evolved and thev present
the subject matter for study in this paper,

In the first place the paper gives an analisys of
the stages in the development of bus networks. Un-
til the year of 1960 bus tramsport was limited main-
ly to the traditional town borderlines. The 1960—70
decade is characterissed by the increasing num-
ber of towns which had an organised town-bus trans-
port, and also by a marked development of the town
lines serving as connections with the new paris of the
town. At the same time the inftial expansion of the
bus network to the closer surrounding settlements star-
ted to occur. During the following decade 1970—80
the town-bus transport experies a very fast and
extensive development. The emphasis in the develop-
ment of bus servicés was then placed on the
surrounding area of the town. In the orga-
nisation of transport the central town lines were
markedly differentiated from the lines to surroun-
ding areas. After 1980, because of the economic cri-
sis, the expansion of the bus services ceased, and

some a2itempts towards their more rational organi-
sation have been noticed. A number of towns sho-
wed interest in trams, while the larger centres plan
the iniroductions of a railway for the transport of
the public,

The other half of the paper discusses the typo-
logy of town-bus transport neiworks. In view of
their stmuciure and functions, as a reflection of the
size and spacial town structureg, three characteristic
tvpes of transport networks have been singled out:
i, Metropolitan transport network. It is developed
only in Zagreb. Thiz network adapied to the needs
of connections with the town area by arganising se-
veral groups of bus-transport networks;

2, Complex town network is developed in medium-
size towns (Split, Rijeka). It is characterised by the
developed town and town-surrounding sectaor in which
lines are directed to the centre of towmn;

3. Simple town transport network (Vinkovei, ete.)
has sole lines intended for the town and town-sur-
rounding connections. The network emphasis s on
the lﬂwn-surr:}undin%h area. This type presents the
transitional form to the inter-town bus-transport net-
work,

In the end the paper deals with the influence
of the town-bus transport on the development of the
town-surrounding areas. Selected examples from Za-
greb's surroundin were examined: The analyses
showed that the bus is the most significant, factor
of socioeconomical changes in the zones distant from
the main railway and road corridors, In these zones
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the reliability on everyday and all-dav-round connec-
tions with the satellitic centres, or the central town,
stimulated the speed of orientation towards non-
agricultural activities. The fastest growth and trans-
portation was notised in the settlements situated at
one or more bus stops. The general conclusion is
that the town bus in such zones stimulated the pro-
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