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RAZVO] MREZE GRADSKOG AUTOBUSNOG PROMETA KAO POKAZATEL)Y URBANIZACLIE
ZAGREBA*®

MIROSLAV SIC
UDK 911,3:71:456.132(497 13

Uvod

Promet pi'ﬂd.btﬂ.‘l.'ll_]& ;ud.m:-g od prvorazrednih
Faktora rarvoja pradova i urbanizacijskog procesa
u cjelini. Swjetska geografska literatura sadri
brojne primjere utjecaja pojedinih vrsta prome-
ta na teritorijalno firenje i smuktumo oblikova-
nje gradova., Pri tome jasno dolazi do iaraZaja
posebno madenje Zeljemnitkog i cestovnog pro-
meta — kljuénih elemenata razvijenog promet-
nog sistema. Zeljeznica je, u razdoblju svoje pre-
vlasti, stvorila kolodvorske éetvrti i prva moder-
na predgrada, formirajuéi grad zvjeadasto progi-
ren duf Feljernidkih pruga, dok je automobilski
promet disperzno prosivio grad u sve dijelove
njegove okolice (W. Wortmann, 1972; M. Wolko-
witch, 1973)). Uloga tih dvaju oblika prometa to-
lika je da se prema njima odreduje evolucija ur-
banog sistema i razvoj unutradnje strukture gra-
dova (J. Borchert, 1967; T. Baerwald, 1983). Me-
dutim, istraZivanjima je utvrden utjecaj i drugih
vrsta prometa i prometnih elemenata na razvoj
pradova — morskih luka (A. Vigarié, 1983), aero-
droma (P. Merlin, 1974), tramwvajskog prometa
(W. Wortmann, 1972) i dr., $to nesumnjivo pod-
vrduje Siroku povezanost prometa i urbanizacije.

Geografska istraZivanja odnosa prometa i ra-
zvoja gradova u nas se nisu jade razvila i pored
¢imjenice da je Jugoslavija u poslijeratnom peri-
odu imala intenzivivu urbanizaciju s kojom je, od
6ltih godina dalje, koincidirala i wrlo dinamié-
na automobilizacija. Brojna urbanogeografska is-
trafivanja preteino su bila orijentirana na mo-
nografije gradova, na mredu i tipologiju urbanih
centara, te na njihovu demografsku dinamiku i
funkcionalou strukturu, dok je meduzavisni as-
pekt urbanizacijskog i prometnog procesa zane-
maren, tako da danas raspolagemo s relativoo
malim brojem radova takvog karaktera (J. Ilic-
-Lj. Sretenovié, 1961, 1962; S. Zuljié, 1964, 1978;
M. Si¢, 1978; M. Zagar, 1980). Iz navedenih kon-
statacija odito proizlazi potreba da se takva is-
trazivanja jafe razviju, 5to bi dovelo do kom-
pleksnijeg pristupa problematici nafeg urbanog
razvitka.

Polazedi od nafelne spozmaje da je automo-
bilski promet, osobni i javni, znatnije ohiljezio
noviji period urbanizacije Jugoslavije, u ovom je
radu razmotren odnos gradskog autobusnog pro-
meta i urbanog razvitka. IstraZivanje je provede-

* Rad je izvod iz opdirnijeg istrafivanja koje se wri
w skiopu Projekta 41, zadatak sUrbanizacija SR Hrvat-

skes (tema =Promet § urbanizaclja SRHe), fto ga [mancira
SI7Z 28 rnanost SE Hovatske 1981—1985.

no na primjeru Zagreba koji je, u skladu s me-
tropolitenskim tendencijama uwrbamizacije, tokom
protekla dwva decenija doiivio wvrlo jak prostorni
razvoj, popracen istovremeno rastucom ulogom
gradskog autobusnog prometa, Tezidte je pri to-
me stavljeno na analizu razvoja mrefe autobusa,
sto omogucava donodenje odgovarajudih zaklju-
caka u pogledu njezinog prilagodavanja urba-
nom razvitku Zagreba, ali stvara i osnowu za sa-
gledavanje utjecaja te mreie na urbamiracijski
proces, posebno u onim sektorima zagrebatke
okolice u kojima je autobus jedino prijevozno
sredstvo gradskog karaktera, Kradi osvet na sis-
tem javnog gradskog prometa Zagreba omogu-
¢ava bolje sapledavanje proucavane problemati-
ke.

Sistemn javnog gradskog prometa Zagreba

Postojedi sistem javnog pgradskog prometa
Zagreba, promatran u okvirima njegove gradske
ili metropolitenske regije, razmvio se tokom pro-
teklih dvadesetak godina, povezano s dinamic-
nim porastom broja stanownika i s prostorno-
-funkcionalnim razvojem grada te s urbanizaci-
jom njegove okolice. Sistem se osniva na tradi-
cionalnim prijevoenim sredstvima — tramvaju i
antobusu. Dva osnovna oblika prijevoza, tram-
vajski i autobusni, medusobno se jafe razlikuju
5 obzirom na karakteristike mreie, prometne
funkctje i tendencije razvitka, Na Sirem podrud-
ju Zagreba odvija se i prigradski Zeljezniclki
promet, no on se po svojim organizacijskim i
tehnicko-tehnolodkim obiljeZjima joS§ nije tran-
sformirac u tipi¢no prijevozno sredstvo javnog
gradskog prometa. Zbog toga se tek uvjetno mo-
Zze prihvatiti kao dio navedenog sistema i u ovom
radu nece biti detaljnije razmatran. Analizom
prometnog sistema nisu, takoder, obuhvadeni
Uspinjaca, Zicara Sljeme i amtobusna linija Ter-
minal JAT-a — aerodrom Zagreb (Pleso) koji u
jawnom gradskom prijevosu imaju sporednu ulo-
.

Tramvajski promet, tradicionalni nosilac sis-
tema javnog gradskog prometa u Zagrebu, raz-
vijen je uglavnom na ufem podrudju grada i
ima dominantnu ubogu u prijevozu putnika, God.
1983, odnos broja prevornth putnika tramvajem
i autobusom bio je 62,00:38,00/,. Mreia tram-
vajskog prometa, formirana mmatnim dijelom ved
u meduratnom pertodu, ramaijenijﬂ je u EII!.‘jEIﬂ.l
zapad-istok, a slabije prema jupgu, jugozapadu i
jugoistoku. To pokamuje da se ona prilagodila
primarmy) prostornoj orijentaciji grada.
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Karakteristitno je za tramvajski promet da
je on u vecem dijelu promatranog perioda stag-
nirao 1 tek posljednjih par godina, s bitno izmi-
jenjenim opéim uvjetima razvitka, njegovo zna-
tenje ponovo raste. Sve do 1979, godine, kada
je otvorena lmija za Novi Zagreb, ukupna du-
zina tramvajskih linija ne pokazuje nikakav po-
rast, a broj prevezenih putnika se smanjuje
(Tab. 1.). Cinjenica da se tramvajska mreZa nije
povecavala dvadesetak godina, te da tramwva)] ni-
je pratio urbanizaciju grada odnosno da je pove-
zivanje s novim urbanim zonama prepusteno au-
tobusu, nedvojbemo pokazuje da su previadala
negativna gledanja na buducnost tramvajskog
prometa. Takvo stanje posljedica je dinamiéne
automobilizacije koja se najprije odrazila na sve
vedoi primjeni osobnih automobila u gradskom
prometu. Istovremeno, zbog niZih investicija i
lakog wvodenja m promet, prednost se daje auto-
busnom pnijevozu.

Nakon 1979. godine ponovo podinje dinamic-
niji razvej tramvajskog prometa — duiina tram-
vajskih linija raste, jednako kao i broj preveze-
nih putinka, pri &emu intenzitet prijevoza na
mreZi mjeren brojem prevezenih putnika na 1
km linije ne dostiZe vrijednost iz pocetka 60-tih
godina (1983:1,6 mil. putnika na 1 km prema 23
mil. 1964.). Takvim novijim razvojem nisu, me-
dutim, zaustavljene opde tendecije relativnog
smanjivanja uloge tramvajskog prometa u siste-
mu javnog gradskog prometa Zagreba.

Tab. 1. Kretanje dufine linija i broj prevezenih
putnika w tramvajskom { gradskom autobusnom
prometu Zagreba od [1960—1983.

Godina Dujina linija Prevezni putnici
{u km) {000y 3

Tramvaj Autobus Tramvaj Autobus SE4
8

1960 77 395 174070 39.734

1962 79 505 177.222  47.712  78.8:21.2
1964 84 524 196.628 57.596 77,3:22.7
1966 86 564  195:288 74602 T24:276
1968 85 505 184.704 78208 70,3:29.7
1970 85 525 184126  79.003  70,0:30,0
1972 B4 494 174217 BABOS  67,5:325
1974 85 540 170.748 B8.859  65,6:34,4
1976 85 671 171876 04990 64.4:356
1978 84 1246  167.193 102,675 62,0:38,0
1980 135 1378  187.128 111.225 62,7:373
1981 135 1395 184566 111493  619:38,1
1982 146 1432 192303 116532 62,3:37,7
1983 146 1643  212.505 130447 62,0:38,0

lzvor: 5G4 — 1870, 1830, 1984,

Gradski autobusni promet, za razliku od tram-
vajskog, pokazuje u promatranom pemodu izra-
zito dinamitan razvoj i njegova uloga u sistemu
javnog gradskog prometa Zagreba sve vide jada.
Ukupan broj prevezenth putnika 1960—1983 po-
vecao se za 228,39, {prema 22,19, u tramvajskom
prometu), a duZina linija porasla je za 3159%,

(prema 89,6%s kod tramvaja). Udio autobusnog
prometa u ukupnom prijevozu putnika povecan
je od svega 18,6% u 1960. godini na 38,00/, u
1983. Autobusni promet miladi je element u sis
temu gradskog prometa i to se odraZava na nije-
govoj Zivoj dinamici. Karakteristi®no je za auto-
busni promet da se razvijao povezano $ demo-
grafskim rastom i teritorijalnim razvojem grada
i izravno je pratio sve sloZeniji proces urbani-
zacije Zagreba. Vladajuda prometna politika i
objektivne pogodnosti autobusa kao sredstva
gradskog prijevoza cinili su osnowu takvog nje-
govog razvoja. Novije teskode u opdem ekonom-
skom razvithu i povezano s time odredena kriza
osobnog auwtomobilskog prometa utjecali su na
porast vainosti gradskog autobusnog prijevoza,
no pri tome se ozbiljno postavilo pitanje njego-
ve efikasnosti i perspektive daljneg ragveja na
glavnim prijevoznim pravcima.

Mreia autobusnog prometa dobro odrazava
njegovu swvremenu dinamiku i znafemje. Ta je
mreia prostorno vrolo razwijena i slofenih obilje-
ija. S jedne strane, ona povezuje centralni grad-
ski prostor sa rubnim zonama grada, a s druge
grad sa prigradskim naseljima odnosno s grad-
skom regijom. Iz takve dvojne funkcije proizla-
z1 1 podjela na uwii gradski i prigradski autobus-
ni promet. | jedan i drugi raszvijali su se pove-
zano s urbanizacijom Zagreba, ali pri tome po-
kazuoju i odredene razlike, $to de dodi do izraZa-
ja u daljnjim razmatranjima. U cjelini proma-
trano, u razvoju mreze gradskog autobusnog pro-
meta Zagreba tokom protekla dva decenija ja-
sno se diferenciraju, s obzirom na karakter po-
vezivanja i tendencije struktuiranja, dva karak-
teristicna perioda: prvi, od 1960 do 1980 godine
i drugi, od 1980. godine dalje. Oba perioda po-
klapaju se istovremeno s karakteristiCnim efa-
pama urbanizacije Zagreba.

Razvoj mreze gradskog autobusnog prometa
Zagreba u razdoblju 1960—1980. godine

To je razdoblje obiljezeno wvrlo dinamiciim
razvojem gradskog auntobusnog prometa sSto je
dovelo do stvaramja razgranate mreie velikog
areala. Broj prevezenih puinika povedao se
1960—1980 godine za. 1804% (od 39,7 mil. na
1114 mil) ukupna duZina linija porasla je za
24899, (od 395 na 1378 km), a broj prijedenih
kilometara uvedao se za 270,19/, Cinjenica da je
ukupma dufina sutobusnih linija rasla brie od
broja prevezenih putnika oéito pokazuje tenden-
cije prostormme ekspanzije autobusne mrefe. Po-
vezano se to odrazilo na povecanju broja uto-
busa (za 383,8%,) i putnidkih mjesta (za 383,8%).
No, ekspanzija linija imala je 1 jedan suprotan
utinak — dovela je do opadamja intenziteta pri-
jevoza na mreZi. Tako je ma pr. 1960. godine na
1 km linije prevezeno 100,6 tisuéa putnika go-
dignje, 1966. 132,3 tisude, 1972, 169,6 tisufa, a od
tada se taj broj smanjuje da bi 1980. godine, ka-
da je ukupna dufina binija narasla na 1378 km,
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dostigao vrijednost od 80,9 tisuda puinika godi-
trrje na 1 km linije.

Tendencije formiranja autobusne mreic do-
bro se mopu sagledati analizom njezine razvije-
nosti poletkom i1 krajem promatranog razdob-
lja. God. 1965. (Sl. 1.) postoji veé razvijena mre-
za autobusnih linija na podmudju grada, koja po-
vezuje njegove mubne dijelove s najblifim tram-
vajskim stanicama i izravno sa gradskim sre-
distem. Izgradnjom nowih, planskih stambenih
naselja u Novom Zagrebu te na zapadnim 1 is-
toénim rubovima grada, zatim zona individual-
ne stambene izgradnje, linije autobusa postale su
duZe, sloZenijeg usmijerenja i u nekim podrucji-
ma poprimile su obiljeZja cielovite promeine
mrefe. Autobusna mreia ckolice je, naprotiv, tek
u fazi formiranja. Potetkom 60tih godina uz
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ved ranije uredene veze prema Sesvetama, Sa-
moboru i Zapre$idu, otvaraju se prigradske kini-
je i prema drugim centrima zagrebalke okolice
(Jastrebarsko, Velika Gorica, Dugo Selo) odn. na-
seljima koja su kretanjem stanovnitva jate po-
vezana sa Zagrebom. Medutim, glavnina auto-
busnih linija razvijena je jo§ uvijek unutar izo-
tele od 20 km.

Krajem promatranog razdoblja tj. 1980. godi-
ne, mreia gradskog autobusnog prometa Zagre-
ba pokazuje niz novih obiljezja (S1. 2.). Ponaj-
prije, prostorno se jo§ viSe prodirila i dostigla
relativiio veliki areal. Taj je areal ograniten izo-
telom od 30 km. no ima linija koje i prelaze tu
udaljenost, To movo stanje mreZe odrazava isto-

vremeno sve veéu ulogu prigradskog autobusnog

povezivanja. Premda su otvorene nove linije i

na uiem, gradskom podrudju Zagreba, 5to je do-

velo do daljnjeg zguiavanja mrele, teZidte razvo-
ja bilo je ipak na uredenju autcbusnog prometa
u okolici Zagreba. Otvaranjem novih linija 1 pro-
duzavanjem postojecih, mreZa se Sirila i posta-
jala je sve slofenija. Pri tome su aktivirani no-
vi prometni pravei i ukljuteni joi &iri prostori
zagrebatke okolice u sistem javnog gradskog
prometa. Pored prometne potrainje i moderni-
zacije cestovnih prometnica, na prostornu ek-
spanziju mrefe, izrazitu osobito u juinom, jugo-
zapadnom 1 sjeverozapadnom sektoru okolice
grada, utjecali su u odredenoj mjeri 1 organiza-
cijski odnosi u prigradskom i medugraskom au-
tobusnom prijevozu. Postojanje lokalnih prije-
vornika ogranitavalo je Sirenje mreie gradskog
autobusa sve do trenutka njihove integracije u
sistem javnog gradskog prijevoza, ¢iji je nosilac

waimii
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81 1. Mre#a gradskog auto-
JeEEe busnog priﬂmcia La-
reba 1965. godine;
S P Antobuans” Tintle.
T 2. Tramvajske linije,

3. Uze pradsko pod-
rudje Zagreba.

Fig. 1. Zagreb's bus traffic
BulivEs network in 1965,
1. Bus lines, 2.
Trams lines 3. The
city proper of Za-
areh,

Lagrebacki elektricni tramvaj (ZET). Nakon toga
su pojedini sektori mrefe znatnije prodireni.

Rezimirajudi cjelokupno razdoblje 1960—1980.
gc:-chne karakterizirano nesumnjivo dinamic¢nim
rarvojem gradskog autobusnog prometa, moie se
istaéi da je kroz é&itavo to vrijeme zadrian isti
koncept razvitka i strukturiranja autobusne mre-
7e. On se osnivao na radijalmim linijama tj. tak-
vima, koje su nafinom vodenja omogucavale iz-
ravno povezivanje rubnih zona grada i naselja
dire okolice sa gradskom jezgrom kao prosto-

1. Krajem WHih godina gradski i prigradski prijevoz
na podrutju Zajednice opcina Zagreb obavljali su, pored
ZET-a, joé »Samobortrans:, Samobor, sZagorjetrans«, Ve-
liko Trgoviite, sCroatiatranss, OOUR Zlatar, sAutopodu-
redes, Sisak, OOUR =Sachracaje, Velika Gorica i »Cazma-
trans«, Cazma, pogon Zelina. God. 1977. OUR »Sacbracaj«
Veltka Gorica udrufen je u ZET.

B
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rom najvece prometne i cemtralno-funkcionalne
privlatnosti., Takva mreia ragvijala se u uvjeti-
ma jalanja automobiliracije 1 modernizacije ces-
ta, a svojom strukturom se prilagodavala pro-
cesu urbamizacije Zagreba. Koncept mrefe odgo-

vara ranoj etapi metropolitenskog razvoja Zagre-
ba koja je, osobito tokom sSezdesetih godina, ka-
rakterizirana jo5 uwvijek brZim porastom stanow-
niftva grada od gradske okolice, ali i sve vedim
porastom znacenja urbanimmranih prigradskih zo-
na (5. Zuljié, 1971.), snagom tradicionalnih struo-
ja, posebno zagorske, u dnevnim migracijama ra-
dne snage u Zagreb (M. Frigamovié, 1970.) i spo-
rijim procesom socijalno-ekonomske transforma-
cije zagrebadke okolice. S obzirom na razvoj ba-
znih gradskih funkcija, Zagreb u ovoj etapi is-
poljava jod jake koncentracijske tendencije, 5to
se lzravno odraava na urbamizacijskom procesu
i povezano s time na razvoju i strukiuri mreie
gradskog autobusnog prometa. Medutim, veé u
toku slijededep decenija dolaze do izradaja ras-
tuce tendencije u wurbanoj ekspanmji Zagreba.
One se opaZzaju na izgradnji krupne prometne i

druge infrastrukture, na brioj seobi industrij-
skih i drugih aktivnosti u okolicu grada, te na
razvoju usmijerene stambene izgradnje u satelit-
skim centrima. Postupno prevladava nova etapa
metropolitenskog razvoja Zagreba, a zajedno s

SL 2. Mreia gradskog au-
tobusnog prometa
Lagreba 1980. godine;
L. Autobusne linije,
2, Tramvajske linije,
3. Uie gradsko pod-
rcje Zagreba.,

Fig. 2. Zagreb's bus traffic
network in 1980;
1. Bus lines, 2.
Trams lines 3, The
citv proper of Za-
greb,

njom dolaze do izrafaja znadajne promjene na
mreil gradskog autobusnog prometa.

Razvoj mreZe gradskog autobusnog prometa
Zagreba nakon 1980. godine

Za razlikm od prethodnog razdoblja, karakte-
riziranog stalnom prostornom ekspanzijom mre-
Z2, u ovom mladem periodu rasvitka gradskog
autobusnog prometa Zagreba domimantnu &inje-
nicu predstavljaju  tendencije prestrukturiranja
odn. reorganizacije autobusne mreie. One dolaze
do izrafaja na prigradskim dijelovima mrefe i u
onim sektorima okolice grada koji imaju kljud-
no znadenje u organizaciji prostora zagrebadke
metropolitenske regije. U sklopu takvih tenden-
cija odvija se i daljmje prostorno firenje mreZe,
no sada ved znatmo sporijeg intenriteta, Na raz.

— 54 —




!

M. 5i¢: Rarvo) mrefe gradskog autobusnog prometa

Badovl 19, 51=35, |%84.

voj autobusne mreie i jatanje prometnih tokova
veliki je utjecaj izvriila i nova tarifikacija pri-
jevoza.

Potreba prestruktuiranja autobusne mrefe na-
meinuta je najprije prometnodehnoloskim razlo-
zima. Pocetkom B80<tih godina mrefa je, s obzi-
rom na dotadasSnji koncept razvoja, dostigla gra-
nicne moguénosti razvoja. DuZina pojedinih lini-
ja premadila je 30 km, broj polazaka dnewno,
posebno na glavnim praveima prigradskog pove-
zivanja, sve viSe je rastao, dok se trajanje voi-
nje, zbog opterecemosti cestovnih prometnica i
velikog broja stajalista, stalno produzavalo. Rje-
senje je nadeno u novom nacdinu vodenja lindja:
glavnina prigradskih hinija skraduje se do sekun-
darnih terminala koji se ureduju u satelitskim
centrima — Zapres$i¢u, Samaboru, Velikoj Gori-
¢l i Sesvetama, odakle nastavljaju brze autobus-
ne linije prema gradu (Sl. 3.). Primarni, gradski
terminali autobusa pomifu se istovremeno bliZe
rubovima wieg podrudja grada, $to dovodi do jos
jafeg razgraniCenja areala tramvajskog 1 auto-
busnog prometa.

Takva reorgamzacija mreZe, prilagodena kon-
ceptu uredenja javwnog gradskog prometa u ve-
likim urbanim aglomreracijama swvijeta i dijelom
nasljedena na podrudju zagrebacke gradske re-
gije? dovela je do formiranja Cetiri karalteristic-

Sl. 3. Shema nove nrianiz?cije gradskog autobusnog
i) F

prometa Zagre Brze autobusne linije
grad (A) — satelit (B), 2. Autobusne Hnije sa-
telit (B) — naselja u gravitacijskoj zoni sateli-
ta {C), 3. Autobusne linije izmedu grada (A) i
blizih prigradskih naselja (D).

Fig. 3, Shema of Zagreb's mew bus traffic organisa-
tion; 1. Express bus lines between city (A)
and satelit town (B), 2. Bus lines befween
satelit town (B) and the settlements in its
gravitation zone (C), 3, Bus lines between
city (A) and the settlements in the periferal
city zone (D).

na sektora prigradskog autobusnog prometa, ko-

ji su vezani na satelitske cemtre Zagreba. S ob-

zitom na razvijenost mreZe, najprostraniji je ve-
likogoricki (jugoistoéni) sektor, koji pokriva zna-
tan dio prostora izmedu Save i Vukomerickih
gorica, dok je povrSinom majmanji samoborski
(zapadni) sektor, ofito kao posljedica reljefnih

2. Autobusno poduzede sSamobortranse, Samobor, 1981,
podine ukljudeno u ZET, razvilo je mrefu lokalnih linija
u potpunosti orijentiranu na glavni centar Samobor.

—

prilika — utjecaja Zumberatke gore. Mrefe os-
talih dvaju seltora, zapreiickog (sjeverczapad-
nog) i sesvetskog (istofnog) ne istidu se vedom
razvijenoscu s obzirom da se joS nalaze u fazi
formiranja: u toku 1984, godine Zagrebadki ele-
ktricni tramvaj (ZET) preuzeo je nekoliko Enija
u prigorskom dijelu opéine Sesvete od poduzeda
»Cazmatrans«, pogon Zelina, a sli®no prodirenje
autobusnog prijevoza ZET-a mo¥e se ofekivati i
b sjevernom dijelu okolice Zagreba., Izvan nave-
dena Zetiri sektora ostao je odredend broj linija,
usmjerenih uglavnom prema jugu i jugozapadu,
kod kojih je zadrian raniji nadin vodenja linija
tj. izravno do rubova grada.

Reorganizacijom sutobusne mrefe jade je do-
sla do izraZaja uloga satelitskih centara u siste-
mu javnog gradskog prometa Zapreba. Dnevna
[rekvencija autobusnih vera pokazuje da se na
relaciji Zagreb — satelitski centri odvija najin-
tenzivniji promet (Sl. 4.) Slidan intenzitet pro-
meta postoji i prema onim centrima, na pr. Jas-
trebarskom, kod kojih nije provedena reorgani-
zacija autobusne mreZe. Uredenjem brieg i fun-
keionalnijeg povezivanja sa Zagrebom s jedne
strane te sustawnom distribucijom lnija prema
svom gravitacijskom zaledu s druge strane, sa-
telitski centri su jod vife ojalall svoje promet-
ne, a preko njih i ukupne urbane funkcije,

Prikazane nove tendencije u razvoju mreie
gradskog autobusnog prometa Zagreba postaju
razumljivije kada se promatraju u sklopu soci-
jalno-ekonomskih procesa karakteristiénih za
miladu etapu urbanizacije Zagreba. Popis stanov-
nistva 1981. pokazao je da je u periodu 1971—
—1981 znatnije usporen porast stanovni$tva na
uZem podrudju, a brie je rastao ukupan broj
stanovnika u rubnim opdinama grada (Velikoj
Gorici, Zapredidu, Samoboru, Sesvetama). Ten-
dencije su prema tome suprotne od onih koje
su viadale u periodu 1961—I1971. Takve nove ten-
dencije prvenstveno su rezultat visoke dinamike
satelitskih cemtara — Velika Gorica je u zad-
njem medupopisnom periodu porasla 211,30/,
Sesvete 93,20, Samobor 63,3%,;, Zapredic 66,29/,
Dugo Selo 42,00/ itd (M. Viresk, 1982—1933). Po
rast Velike Gorice i Sesveta bio je pri tome naj.
vell u SR Hrvatskoj. Oko satelitskih centara raz
vila su se istovremeno Sira urbanirirana podrué
ja koja su se spojila s ulim gradskim prosto-
rom Zagreba. U tom mladem periodu urbaniza.
cije Zagreba ojatale su i ekonomske funkcije sa-
telitskih centara, posebno industrija, Prethodne
analize pokazuju takoder da su sateliti postali
ishodiéta i odredista relativno snafnih dnevnih
migracija zaposlenih, $to je povezano s njihovom
funkecijom rada i stanovanja. Svi ovi procesi oja-
Cali su prometne funkecije satelistskihh centara |
doveli su do ranije prikazanog prestrukiuriranja
mreie gradskog autobusnog prometa,

Iz svega mavedenog proizlazi da se mrefa
gradskog autobusnog prmeta 1 u razdoblju na-
kon 1980. godine prilagodavala tendencijama ur-
banizacije Zagreba, {ime je ponove potvrdena
povezanost urbanizacijskog i prometnog proce-

R
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sa. Medutim, natu painju priviafe i suprotni as
pekt te meduzavisnosti — utjecaj autobusne
mrefe na socijalno-ekonomski precbrazaj okolice
Zagreba odnosno na razvoj njegove metropoli-
tenske regije. Taj se utjecaj wvrdi preko pojedi-
nih linija i autobusnih stajaliSta, a narodito je

a3 E n de e ke
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5l. 4. Dnevna frekvencija voZnji na linijama gradskog

to tim prije, jer on prufa znatno nife cijene pri-
jevoza na istim linijama od medugradskih auto-
busnih prijevoznika. Uz to se tarifikacija u grad-
skom autobusnom prometu Zagreba u novije vri-
jame jof vise prilagodila razvojnim potrebama
gradske okolice. Nasuprot ranijem tarifnom sis-

n
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autobusnog prometa Zagreba 1983, godine; 1. 1-10 vodnjl,

2. 11-20 vnin}i, 3, 21-50 voiEnji, 4. 51-100 voinji, 5. 101-200 voinji, 6. 201-500 voinji, 7. vise od 300 wvoinji,

8. Granica uZe gradﬂkug podruéja Zagreba, 9. Granica Grads

autobusa, 11.

zajednice opding Zagreb, 10. Stajalista

rimarni (gradski) terminali autobusa u satelitskim centrima.

Fig. 4. Daily number of bus trips on the lines of Zagrebs network; 1. 1—10 drives, 2. 1120 drives, 3. 2150
drives, 4. 31—100 drives, 5 101—=200 drives, 6. 201500 drives, 7, more than 500 drives, 8. The limit
of Zagreb’s city propre, 9. The limit of boroughs of Greather Zagreb, 10. Bus stops, 11. Main (urban)

terminals, 12. Terminals of satelit towns.

izrazit u onim zonama zagrebaCke okolice Koje
se nalaze po strani od sloZenijih prometmih mre-
#za, Vel letimiéna analiza raswvoja na pr. prigor
skog zaleda Sesveta ili nekih dijelova PleSivié-
kog prigorja ukazuje na brii preobraga) i urba-
nizaciju onih naselja i nasobenih zoma, koje su
u mogucnosti da dnevno koriste gradski autobu-
sni promet. Postojanje takvog prometa stimula-
tivii je CGinilac socijalno-ekonomskih promjena,

3. Uvodenjem gradskog autobusnog prometa ZET-a 1984,
na nekim linijama u opdini Sesvete koje je ranije driao
sCazmatranse rofkovl prijevoza smanjili su se do Cehiri
puta.

temu u kojem je u opticaju bilo 160 wsta ka-
rata za 17 zona, od 1979. godine uveden je sis-
term sa 5 zoma 1 19 vrstl karata. Novom tarifi-
kacijom smanjeni su troSkovi prijevoza na duw-
#im relacijama, a to je pogodovalo jatanmju veza
izmedu grada i okolice. Utjecaj gradskog auto-
busnog prometa na proces metropolitenske ur-
banizacije Zagreba zasluzuje oCito daleko wvecn
paingu, no ona prelazi okvire ovog rada,

Zakljutak

Dosadadnja su razmatranja pokazala da se u
novijem razvoju mreife gradskog autobusnog
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prometa Zagreba mogu izdvojiti dva karakteris-
ti¢na razdoblja. Svako od njih odgovara jednoj
etapl metropolitenskog razvoja Zagreba. Razdo-
blje 1960—1980. godine karakterizirano je fonmi-
ranjem mreze radijalnih linija, u funkciji izrav-
nog povezivanja grada s okolicom. To je istovre-
meno podéetno razdoblje metropolitenske urbani-
zaclje Zagreba s jod izrafenim koncentracijskim
tendencijama na nivou grada. Nakon 1980, godi-
ne zapocinje proces prestmukturiranje autobusne
mrede, usmjeravanjem linija prema satelitskim
centrima i organizacijom brzih autobusmih veza
iz tih centara prema . To dmgo razdob-
lje ima znadajke prijelazme faze ka uwvodenju Ze-
ljeznickog prijevoza u javml gradski promet. To
razdoblje odraZzava razvijeniju etapu metropoli-
tenizacije Zagreba, u kojo] ritam demografske
dinamike odreduju prigradska podmstja, zahwva-
dena procesima socijalno-ckonomske transforma-
cije. Jezgre razvoja su satelitski centri, koji pre-

uzimmaju sve slofenije prometne 1 opcenito urba-
ne funkcije. DosadaSnja su razmatranja oito po-
kozala da je pradski autobusni promet najizrav-
nije slijedio proces urbanizacije Zapreba te da
razvoj njegove mreZe, posebno onih dijelova koji
su u funkciji prigradskog povezivanja, predstav-
lja karakteristicnog pokazatelja metropolitenskog
procesa. Zakljuéak koji se takoder namecde je da
gradski autobusni promet treba tretirati i kao
znacajnog faktora urbanizacijskog procesa. Stal-
nim razvojem mreZe, njezinim Sirenjem 1 zgus-
njavanjem, 50 je utjecalo na porast dostupnos-
ti privlatnih sredifta i povoljnom tarifnom po-
litikom, on je otvarao i poticao proces preobra-
Zaja, posebno omih prigradskih zoma, koje su po
strani od glavnih prometnih pravaca i sloZeni-
jeg wutjecaja prometa. Taj aspekt povezanosti
prometnog i urbanizacijskog procesa u prostoru
zagrebatke metropolitenske regije treba jos is-
trazivati.

Summary

GROWTH OF THE PUBLIC TOWN BUS-TRANSPORT NETWORK AS AN INDICATOR
OF THE URBANISATION OF ZAGREB

Miroslav Sic

The bus service (town and surrounding areas) has
a specific importance in the public town transport
system of Zagreb's urban agglomeration. In contrast
to the tram service, which is mainly restricted to
the central part of the town — thus playing a domi-
nant role in the total number of transported pas-
sengers (1983; 62 %), the bus service is much more
developed and oriented towards connecting the cen-
tral town area with the suburbs on the one hand
and a wider area of the town's surroundings on
the other hand. Regarding the number of passengers
transported, the bus service falls behind the tram
service, although during the last 20 years the bus
service developed more rapidly and today has a pri-
mary importance in connectino the town with its
surrounding areas, In this way the bus service plays
a role in the urbanisation process of the surrounding
orea of Zagreb.

Detailed analyses show that two iods can be
differentiated in the development of the public town
bus service. During the period [rom 1960—1980 a well-
branched network covering a large area was crea-
ted. The network was characterised by radially di-
rected lines, ie. lines which directly connected the
town with its suburbs and settlements in the wider
surroundings. Such a network suited the need in a
period of intensive motorisation and road building,
giving priority to bus transport. The new planned
settlements, built predominantly in the town sub-
urbs are connected exclusively by the bus service,
as well as those settlements in the surrounding are-
as of the town included in the process of urbaniza-
tion. (Fig. 1, 2.).

The second period in the development of the pu-
blic town bus service network, from 1980 onwards,
coincides with amgre recent plase in the metropo-
litan development of Zagreb, e process of socio-

-economic transformation has affected new areas in
the town surroundings, in the process of which a
tendency for the population to concentrate in sate-
lite zones of the town has become particularly mar-
ked. In a situation when the bus service has reached
the limit of its possible development, a change in
the organisation of traffic has been initiated: the
majority of bus lines from surrounding areas has
been cut to secondary lerminals in the satellite cen-
tres (Zagreb, Samobor, Velka Gorica, Sesvete), from
where fast lines te towards the town (Fig. 3, 4.),
This process confinues parallelly with the merging
of bus services from the surrounding areas with the
E.a.greb Electric Tram (ZET), a company providing
public transport service in ZLagreb. Town (primary)
pus terminals were at the same time shifted to the
edges of the central town area, which resulted in a
more marked separation between areas served by
tram and bus. A new system of fares was created
prior to the network reorganisation, in which the
previous 17 zomes in the public town transport ser-
vices were replaced by five zones, The effects of
these measures were twofold: a considerable decrease
in costs of public transport in Zagreb's lomera-
tion, which was positively reflected on the daily co-
mutinﬁnﬂf the population. However, conditions for
travelling between a wider area and the centre of
the town deteriorated. This situation indicates the
need for inclusion of effective train services in Za-
greb's public transport service,

On the basis of the development of the town pu-
blic transport network it can be concluded that the
bus service, particularly the service for the town
surroundings, directly accompanied, and to a certain
extent encouraged, the urbanisation process of Za-
greb, and that it represents a characteristic indica-
tor of the town's metropolitan development.
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