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SUVREMENA URBANIZACIJA | PROBLEMI RAZVOJA JAVNOG GRADSKOG
PROMETA ZAGREBA

Uvod

Suvremenl Zagreb je, s obzirom na stupan] demografske koncentracije | na
veli¢inu urbanog teritorija, dostigao dimenzije velikog grada. Prema procjeni za
1978. godinu u okviru proSirenog gradskog podruéja Zivielo je 800.000 stanovni-
ka &to predstovlja oko 18 %/ stanovni§tva SR Hrvatske. Gradska zojednica opéina,
odnosno grad u administrativnim okvirima poslednjim je prodirenjem premasio
1.200 km?, oli je znacajnija Cinjenica da se podru&je kontinuirane izgradnje Za-
greba proteglo u smjeru zapad-istok, veé preko 50 km, a u smjeru sjever-jug oko
40 km.

Tokvo znaéenje Zagreba rezultat je dinamiéne i u novije vrileme sve sloZeni-
je urbanizacije. Ono je pokozalo da Zagreb u sklopu urbanizacijskog procesa u
SR Hrvatsko], promatranog bilo sa aspekta njegovih opéih obiljeZja ili prostorne
strukture, ima teZidni i specifiCan poloZaj. Medjutim, urbanizacija je dovela i do
nizo povezanih | povratnih procesa i problema koji su, s obzirom da se radi o ve-
Ilko] koncentraclji stanovniStva, vrlo izraziti i predstavljoju trajan druStveni inte-
res. Medju njima se kljuénim znacenjem istiCu pitanja razvoja i uredjenja javnog
gradskog putnickog prometa.

Razmatranje ove problematike, kao $to to pokazuju dosadasSnja saznanja,
redjeljivo je od konkretne problematike grada, posebice rasta i razmijeStaja sta-
novnistva, prostornog razvoja | funkcionalnog diferencironja urbanog teritorija, te
unutradnjih kretanja stanovni§tva. Javni gradski putniéki promet primarno je na-
mijenjen zadovoljavanju potreba velikih dnevnih migracija gradjona, no znadenje
mu prelozi okvire jedne standardne gradske funkcije; on je bitan element svoko-
dnevnog Zivota grada i preduviet njegovog normalnog funkcioniranjo. Za njego
ie, jednako karakteristicno da se javlja i kao faktor urbanog razvoja s obzirom da
potiée prostorni razvo| i pridonosi integraciji urbanog teritorijo.

Medjuzavisnost urbanizacijskog procesa i razvoja javnog gradskog prometa
izrozito je | kod Zagreba, pa je time prilogodjen redoslijed dalinjeg izlaganja.

Demografska dinamika. Suvremeni rozvo| Zagreba karakteriziran je, prije sve-
ga, dinamiénim porastom ukupnog broja stanovnika, Od 1948. godine kada je imao
svega 314.669 stanovnika, grad se do 1953. godine povetao na 350.829 stanov-
nika, do 1961. na 430.802, a prilikom popisa 1971. imao je 566.244 stanovnika. U
razdoblju izmedju prvog i poslijednjeg poslijeratnom popisa stanovniStva Zagreba

* Dr., doc., Geogrofski zaved Prirodno-matematickog fokulteto, Moruliev trg 19, 41000 Zagreb,
gle] lzvieEek na koncu zbormiko.
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poraslo je za oko 80Y.. Paralelno s time porastao je i udio Zagreba u ukupnom
stanovnidtvu SR Hrvatske i to od 8,32% u 1948. na 12,79% u 1971. godini.

Analiza demografskog rozvoja po medjupopisnim periodima pokazuje da je
Zagreb u sva tri perioda zabiljeZio srazmjerno visoke | uz to rastuce stope rasta.
Tokom 1948-1953. godine prosjeéna stopa demografskog rasta iznosila je 2,30 %%
godisnje, u periodu 1953-1961. porasla je na 2,85%, a u najmladjem periodu 1961
1971. dostigla je vrijednost od 3,14 %. To je rezultat jo8 uvijek velike priviaénosti
uZeg urbanog prostora Zagreba i razmjerno povoljnih uvieta zaposljavanja. Uspo-
redimo li stopu rasta Zogreba u ovom najmladjem periodu sa stopama ostalih
vecih gradova u SR Hrvatskoj dolozimo do zakljuéka da je Zagreb dinamikom zo-
ostao za Zadrom (7,07 %), Splitom (5,35 %), Siskom (4,43 %), Dubrovnikom (3,52 %)
i Slavonskim Brodom (3,43°), ali se brZze razvijco od Rijeke (3,09°), Osijeka
(2,95 %), Vukovara (2,73 %), Pule (2,70 %), Vinkovaca (2,55 %) i Karlovca (1,83 %).

Medjutim, ancliza demograofske dinamike osnovano somo na uzem, admini-
strativnom teritoriju grada, kakav je bio za vrijeme popisa stanovnidtva 1971. go-
gine, ne pruza pravu sliku suvremenog rozvoja Zagreba. Upravo u toku 1961-1971.
godine jaée su dosle do izroZajo nove tendencije razmjestaja | razvoja stanovnist-
va na ukupnom podruéju urbanizacije Zagreba koje se mogu saZeti u dvije osnov-
ne konstatacije: 1. dinamiéan, ali i sve viSe diferenciran rast centralnog grada, i
2. znatno brzi demografski razvoj prigradskih urbaniziranih naselia i centara (M.
Sié, 1974. Str. 334).

Obje tendencije vrlo su zna&ajne, a posebice ona druga. Dinamika niza prigrad-
skih naselja vrio je visoka!, to pokazuje da je Zagreb prerastao svoje tradicio-
nalne okvire i da se razvija na regionalnoj osnovi; a to je jedna kvalitetna sasvim
nova pojava. Istovremeno se odvijo diferencirani demografski rozvoj unutar uZeg
urbanog podruéja grada. lzmedju dva zadnjo popisa opao je broj stanovnika u
sredidnjim dijelovima Zagreba, a porastao je u rubnim. Smanjilo se stanovnitvo
bivéih opéina Donji Grad, Gornji Grad, Crnomerec, Medvescak i Trnje i to zbog
iselievanja stanovni$tva, promjenc namjene objekata, rastereenja postojeceg
stambenog fonda ili urbanistike rekonstrukcije (Z. Perkovié, 1977. str. 164). Pora-
sle su ostale opéine, a posebice Novi Zagreb, Trednjevka | Dubrava, u kojima su
zna&ajnom planskom izgradnjom stvorena nova stambena naselia s vrlo velikom
koncentracijom stanovnidtva.

Prostorno-funkcionalni razvoj grada. IzloZene tendencije demografskog raz-
voja najvide su povezani s prostorno-funkcionalnim rozvojem Zogreba koo drugim
bitnim aspektom njegove urbanizacije. Valja pri tome naglasiti da je ta problema-
tika vrlo sloZena, ali i da ima vrlo veliko znaéenje u riesavanju niza komunainih
pitanja, medju kojima i javnog gradskog prometa.

Veé je spomenuto da je za uze gradsko podrucje karakteristicna planska stam-
bena izgradnja na njegovim rubovima. Ta {e pojava najizrazitija u juznom, preko-
sovskom sektoru grodo gdje je znocojnom izgradnjom u proteklih dvadesetak go-
dina nastao Novi Zagreb sa najizrazitije oblikovanim visekatnim stambenim na-
seljima (Savski Gaj, Trnsko, Siget, Zaprudje, Utrine, Sopot, Travno, Dugave). Tak-
va izgradnja intenzivnije se jo§ odvija na zapadnom rubu grada (Gajnice, Novo
Prec¢ko, Juzna Treénjevka), a manje na istoénom rubu (Kloka, Grana) i unutar uZeg
gradskog prostora (Votlino naselje, Kruge, Maksimirske ravnice) gdje se koriste jo3
raspoloZive povrsine.

' Botinec Stupni¢ki je u periodu 1861-1971, rastoo po godisnjoj stopi od ok 173.9 %, Sesvete

290.4 %s, Sopnica Sesvetska 18,5 % Seinica Sesvetskc 15,2 %, Koblljok 13.9 %, Bestovie 12.0 %,
Brestje 11,6 % itd.
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Pararelno s izgradnjom planskih stambenih naselio, ne urbanom podruéju
odvija se i intenzivna individualna stambena izgradnja. Ona je, kao i prethodna,
skoncentrirana u rubnim gradskim podrucjima, o istite se spontanoSéu i dinami-
kom urbanizacijskog procesa. Takvom izgradnjom stvorene su ponekad vrio pro-
strane urbanizirane zone ~— na pr. ona na potezu Dubrava — Sesvete, u koje su
uklopliena | stara prigradska sela. Ove nove zone stanovanja u pravilu su nizeg
komunalnog standarda i sloZzenih socijalno-ekonomskih obiljezja.

Pored stambene izgradnje, na prostorno Sirenje grada utjecali su i drugi sadr-
z0ji | funkcije, ponajprije industrijo. Sustavnim razvojem glavne industrijske zone
u Zitnjoku kojo obuhveéa 2337 ha i sa 65 radnih organizacijo industrijske i ser-
visno-skladisne dielatnosti i 24.500 zaposlenih (V. KunSten, 1977, str. 134) Zagreb
se znatnije prodirio prema istoku, a sliéne ée poslijedice na njegov razvoj imati |
industrijske zone u Jankomiru i JakuSevcu koje su tek u nastajonju. Veliki kom-
pleks Zagrebackog velesajma, kao specifiéna trgovacka funkcija bio je takodjer
vazan faktor teritorijalnog Sirenja grada, o tome jednako pridonose sportsko-re-
kreacijski objekti (Jarun, Bundek i dr.) i posebice krupna infrastruktura koja veé
predstavlja poseban aspekt urbanizacije.

Intenzivan razvoj rubnih podruéja groda popraéen je funkcionalnim promje-
nama u njegovim sredidnjim dijelovima. Dvije su tendencije vrlo izrazite: jedna po-
kazuje opadanje ukupnog broja stanovnika, gustoée naselienosti i stambene povr-
Sine, a druga joéanje centralno-seivisnih funkcijo, odnosno porast vaznosti cen-
tralnog poslovnog podruéja (CBD) (M. Vresk, 1976, str. 215). Na sadadniem stup-
nju razvoja Zagreba ove su tendencije normalne i oéekivane, jednako kao | po-
sliedice do kojih one dovode. Prije svega je to porast privlaénosti centralnog di-
iela grada, jo¢onje dnevnih migracija i sve sloZeniji prometni problemi.

Analiza prostorno-funkcionalnog razvoja Zagreba ne moZe se, medjutim, ogra-
ni¢iti samo na njgeov uZi, administrativni teritorij. Mladjim razvojem, naroétio, to-
kom poslednjeg desetlieca, Zogreb se sve odredjenije Siri izvan svojih urbanih
medja. Na taj proces jasno ukazuje veé spomenuto demografska dinamika niza
prigradskih naselja. Prostorna ekspanzijo grada u $ire regionalne okvire sve vige
postaja nuZnost, jer mnogi sadrZaji neophodni za normalno funkcioniranje jednog
velegrada ne mogu naéi racionalna prostorno-urbanistiéka riedenja unutar gradske
iezgre ili u odredjenim slucajevima takve moguénosti uopée ne postoje (S. 2uljié,
1975. str. 54).

Zogreb se, sve viSe razvija na regionalnoj osnovi zahvaljuéi izgradniji velikih
prometnih sistema (obilazna auto-cesta | brze gradske ceste, obilazna pruga s
ranZirnim kolodvorom u Micevcu, aerodrom Pleso), sistema zastite od poplavo,
crpiliSta pitke vode, rekreacijskih podrucja itd. Neosporno je, ipak, da naroéito
znaéajnu pojavu u to] novoj tendenciji teritorijalnog razvoja grada éini prigradska
urbanizacijo. Oko urbanog podru¢jo Zagrebo rozvilo su se prema Dugom Selu,
Velikoj Goricl, Samoboru, ZapreSi¢u i Zelini relativno prostrane prigradske zone.
Sve su one vezane na prilazne prometne pravce Zagreba s teZi§tem na prometno-
industrijskim évoristima i kao §to pokazuju detalji istraZivanja funkcionalno su naj-
uze povezana sa Zivotom i razvitkom Zogreba. Opaza se to na porijeklu i pokret-
ljivosti stanovniStva te karokteru stambene izgradnje (V. Pavlokovié-Koé&i, 1977).
Gradska jezgra, odnosno urbano podruéje Zagreba i prigradske zone grada &ine,
prema tome, komplementarne dijelove jednog cjelovitog metropolskog prostora
(S. 2Zuljié, 1975. str. 56). Ta je €injenica od izuzetne vaZnosti za daljnje teritorijal-
no-politicko | posebice prometno organiziranje Zagreba.
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Dnevna kretanja stanovnistva. Rastu¢a tendencijo koncentracije stanovnis-
tva na podruéju Zagreba povezana s njegovim sve sloZenijim prostorno-funkci-
onalnim razvojem odrazavaju se na znaéajnim dnevnim kretanjima stanovnistva.
Kako takva kretanja predstavljaju izravnog &inioca prometne potraznje, to ih va-
lja poblize razmotriti.

Ne razpolaZemo na Zalost s rezultatima sustavnih istraZivanja ni § odgovara-
juéim kvantitativhim pokazatelima o dnevnim migracijama na razini administra-
tivnog grada ili uzeg urbanog podru&ja. Pa ipak, i na osnovi posrednih statistiékih
podataka, anketa i zapazanja mogu se o ovoj problematici iznijeti neke opée kon-
slatacije. God. 1977. u drustvenom sektoru Zagreba bio je zaposieno 319.000 oso-
ba, od éega oko 40.000 sa stanom izvan grada, dok je u razdobliu 1976/77. bilo
istovremeno 166.000 ucenika osnovnih i srednjih 8kola, studenata i nastavnika.?
No, to su tek nepotpuni pokazatelji, bez ostalog aktivhog i udrzavanog stanovnist-
va koje je takodjer uklju¢eno u dnevna kretanja. Anketa o domaéinstvima 1974.
godine pokazala je da se dnevno obavi oko 770.000 putovanja od ¢ega 59 % jav-
nim prijevoznim sredstvima, a 41°%, osobnim vozilima®. Danasnja dnevna kretanja
ocito su vrlo velika i po karakteru sloZena.

Pored intenziteta potrebno je, takodijer, istaci njihov prostorni aspekt, tj. prav-
ce kretanja te vremenski raspored. Za unutragradska kretanja znaéajno je da se
prije svega odvijaju na relaciji stambena podrucja — zone rada, odnosno da su
usmijerena prema Centru, Pe&cenici (Zitnjak), Trednjevki i Crnomercu; na drugom
su mijestu kretanje izmedju stoambenih podruéja | zona opskrbe; medju njima se
primarnom ulogom isti¢e uZi centar grada. U ovim unutargradskim migracijama
kao poseban fenomen s obzirom na intenzitet isticu se kretanja izmedju Novog
Zagreba | gradskog prostora sjeverno od rijeke Save. Pored navedenih, znacajni
su | migraciiski tokovi izmedju prigradskih centara i uzeg podruc¢je grada, tj
metropolske migracije. lako jo§ brojcano relativno organicena, ona sve vise |o-
¢aju povezano s decentralizacijom zagrebaéke industrije, s izgradnjom novih
stambenih naselia u prigradskim centrima i s razvojem vikendno-rekreacijskih
sodrZoja v njihovoj okolici.

Vremenski slijed dnevnih Kretanja gradskog stanovniStva Zagreba prvenstveno
je utjecan rasporedom radnog vremena zaposienih osoba. Dobro se to razbire iz
tzv. prometnih vrsaka koji se poklepaju s vremenom odlaska na posao (5—7 sati)
i povratka s posla (14—16 sati). Takvo dnevno pulziranje, dosta raozli¢ito od onoga
u gradovima zapadnog svijeta, pojaéano je migracijama djoka i studenata, a u
manjoj mjeri ostalim kategorijama stanovnistva. Sekundarni prometni vriak tokom
radnog tjedna javijo se u vecernjim satima (17—19 sati) kada se vrée kretanja mo-
tivirana kupovinama i zadovoljavanjem kulturno-zabavnih potreba. Za vikenda in-
tenzitet kretanja slabi, a dnevna kolebanja se ublazavaju.

Danasnje stanje javnog gradskog prometa. Tokom dosadas$njeg izlaganja pri-
kazani su foktori razvoja i uredjenja javnog gradskog prometa Zagreba i poveza-
no s time utvrdijeno je da potrebe za takvim prometom stalno rastu. Takoedjer je
dodlo do izraZaje ¢injenica da se suvremena prometna problematika Zagreba ne
moze razmatrati samo na rozini uzeg podruéja grada, veé u Sirim, metropolskim
okvirima. Na osnovi navedenog mecguce |e dalje pristupiti analizi danasnjeg stanjo
jovnog gradskog prometa i ocieni moguénosti njegovog buduéeg razvojo,

Postojeéi sistem javnog gradskog prometa Zagreba razvio se tokom tri poslije-
ratna decenijc, paralelno s porastom broja stanovnika | prostornim Sirenjem grada,

* 8GJ — 78., str. 690 | 704—705.
3 F. Mihocl | A. Rali€, Anketa domoéinstave Zagrebo, Zavrnl lzvjestoj, Zogreb, 1976.
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odnosno s procesom urbanizacije Zagreba. Kroz to vrijeme on je ispoljio odredjene
razvojne tendencije i poprimio strukturna obiliezja u mnogome sliéna ostalim ve-
likim jugoslavenskim gradovima. Sistem javnog gradskog prometa Zagreba osniva
se na tradicionalnim prometnim sredstvima — na tramvaju i autobusu koji u Zi-
votu i rozvitku grada imaju rozli¢ito znacenje.* Jasno se to razabire iz odgovara-
juéih pokazatelja razvijenosti i opremlienosti mreZe te iz prijevoznog uéinka tram-
vajskog | autobusnog prometa.

Tramvaijski promet je u proteklom razdobliu stagnirao. Broj i duzina linija se
ne povecavaju, iznos predjenih kilometara lagano opada, a poveéao se jedino broj
putnickih mjesta, zahvaljujuéi uvodenju u promet motornih kola i prikolica veéeg
kapaciteta (tab. 1). Stagniranje razvoja tramvajske mreze povezano se odrazilo na
stalnom smanjivanju broja prevezenih putnika (tab. 2). Uzroke takvog stanja treba
trozZiti s jedne strane u zapostovijanju razvoja tramvajskog prometa, a s druge
u naglom porostu broja osobnih automobila i njihovom sve veéem utjecoju na
odvijanje javnog gradskog prometa.

Naslijediena tramvajska mreza iz medjuratnog razdobljo, kad se tramvaj kao
primarni nosilac prometnog sistema grada vrlo dinamiéno rozvijoo, a autobuski
promet bio tek u zacetku, Sezdesetih je godina dostigla maksimalnu duZinu i do-
bila je danaidnja znagajka. Ono je najnerazvijenija u smjeru zapad-istok kuda vodi i

Tab. 1. Razvo] mreZe, kapacitet i rad prijevoznih sredstove jovnog gradskog
prometa u Zagrebu 1958—1978. godine

_ Tramvaj 7 Autobus .
3 F
e o o = & o o 9 =
c = -— © o - =]
o -0 =0 = - 0 —C ~h —
5 gz HEE B ="=-’s§ oz H9ZE 2L %sg
o o= 0= ot ax2 o= O0== ot ax2
1958. 12 90 - 16 048 28 24 — 3380
1960. 12 92 17 112 19 804 37 395 7048 6367
1962. 15 119 23250 21346 43 505 10 525 8619
1964. 15 123 23 965 22088 44 524 14 060 10 45¢
1966. 14 112 25975 22 199 51 613 13 949 13259
1968.* 14 13 29 665 21823 32 176 1251 10239
1970. 14 115 29 350 21894 35 186 15019 9867
1972. 14 116 29765 21807 36 187 17 164 10752
1974. 14 116 32 526 21678 39 219 18 877 1167

1976. 14 116 32150 20473 43 246 22934 12 049
1977.* 14 116 35 895 19 852 86 1000 30 195 20610
1978. 14 116 34 425 19 946 89 1045 31115 21786

lzvor: SGH 1959—1978.; lzvijesStaj ZET-a za 1978. god.

¢ Javni grodskl prijevoz obavijoju 0§ Uspinjode | Zicora Slijeme, aoll e njihovo znadenje zone-
marivo.

* God. 1967. iz promatronjo e izdvojen prigracski outobusni promet, o 1977. je prodiren cbu-
hvat zbog teritorijelnog prodirenjo grodo $!0 je utjecalo no vrijednostl pokazoteljo kod outobusnog
prometa,
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Tab. 2. Broj prevezenih putnika u jovnom g:adskom prometu Zagreba
1958—1978. godine

Godin Ukupno Tramvaj Autobus

i LB AT LR e LI - i il PSS
a Broj (u000) Indeks Broj (u000) Indeks Broj (u000) Indeks
1958. 180 552 —_ 152 201 — 28 261 —
1960. 213 805 1184 174 070 1143 39735 140,86
1962. 224 935 105,2 177 222 101.8 47713 120,1
1964. 254 222 113,0 196 627 110,9 57 585 120,7
1966. 269 890 106,2 195 288 99,3 74 602 1295
1968.* 253 691 94,0 184 704 94,6 68 987 92,3
1970. 254 003 100,1 184 126 99,7 69 877 1013
1972. 247 349 97.4 174 217 94,6 73132 104,7
1974 249 226 100.8 170 748 98,0 78478 1073
1976. 253 928 101,89 171 876 100,7 82 052 104,6
1977.* 265 439 104,5 166 510 96,9 98 929 1206
1978. 269 868 101.7 167 193 1004 102 675 103.8

jzvor: Kao i kod tablice 1.

veéina linijo, o znatno slobije prema jugu, jugozapodu i jugoistoku. Prilagodienc
primarnoj orijentaciji grada, traomvajska je mreZa ostala u okvirima uZeg urbanizi-
ranog podruéja Zagreba, formiranog najveéim dijelom veé do drugog svietskog
rata, dok je povezivanie s novim zonama urbanizacije prepusteno autobusu. Cinje-
nica da se zadnjih dvadesetak godina tramvajska mreZa nije povecavala te da
tramvaj nije pratio urbanizaciju grada nedvojbeno ukazuju da su previedala ne-
qativna gledanjo na buduénost tramvajskog prometa; u velikoj je mijeri to rezul-
tat &injenica $to je od sredine 60-tih naglo jacala individuaina motorizacija | njezi-
no ulogo u zadovoliovanju prijevoznih potreba stanovniStva. Istom u najnovije vri-
jeme, kada gradski promet postaje organi€avojuéi &inilac Zivota i razvoja grada,
kada se zaoStravoju ekolodki problemi povezani s intenzivhom motorizacijom i
jovlia se kriza energije, tramvajskom se prometu ponovo pridoje prvorozredno
znacenje, rezultat ¢ega je, izgradnja tramvajske pruge za novi Zagreb.

Zo rozliku od tramvajskog, autobuski promet u svim znocajkama pokazuje po-
zitivne razvojne tendencije | njegova uloga u sistemu javnog gradskog prometa
Zaogreba stalno jaéa. Razabire se to jasno iz priloZenih tabela, unatoé promjena u
teretorijolnom obuhvetu pojove koje oteZavaju usporedbe. Autobuski se promet
razvijao povezano s porastom i Sirenjem grada i izravno [e pratio sve sloZeniji
proces urbanizacije Zagreba. To je rezultat viodojuée prometne politike, ali | pred-
nosti prometne ponude autobusa koji je jeftiniji i prilagodljiviji, koristi ve¢ izgradije-
ne prometnice i ima veéi doseg. Mreza autobuskog prometa dobro odrazava nje-
govu suvremenu dinamiku i znaéenije.

Na prvom mjestu treba istaknuti da se radi o mreZi koja je prostorno vrio
razvijena i sloZenih obiljezja. S jedne strane ona povezuje centar grada s gradskim
rubnim zonama, @ s druge grad s prigradskim naseljima, odnosno gradskom re-
gijom. 1z takve funkcije proizlazi i podjela na gradski | prigradski autobuski pro-
met, odnosno na odgovarajuée mreZe. U gradskoj autobusnoj mrezi sve linije vo-
de radijalno, od terminala smjestenih na rubovima centara prema periferiji, kao
nastavak tramvajskih linija. Koncipirana kao dopunska mreza, ona novijim dina-
miénim razvojem rubnih zona grada dobija sve vecu ulogu i postaje sve vise op-
tereéena. Dijelom je to posliedica neravnomjernog razmijestaja pojedinih linija, ali
u vecoj mijeri organiéenih prijevoznih moguénosti autobusa.

* i1sta primjedba koo i u prethodno| notuknici u tab, 1,
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Mreza prigradskog autobuskog prometa rozvijo se u skladu s metropolskim
tendencijoma urbanizacije Zagreba. Osnovna jo| je znaéajka da je prostorno jako
razvuéena jer su pojedine linije duge i preko 30 km. Glavni pravac povezivanjo vo-
di prema prigradskim, satelitskim centrima, na kojima prometni tokovi stalno ja-
Coju. Velika izduzenost mreze, ograniéene prijevozne moguénosti i opterecenost
cesta osnovni su problemi u prigradskom autobusnom prometu. Na nekim prav-
cima on |e ve¢ dodao do granice moguéeg razvoja.

Dosada$nja su razmatranja pokazala da u razvoju glavnih oblika jovnog grad-
skog prometoc u Zagrebu — tramvaja i autobusa postoje diferencirane razvojne
tendencije, 5to je, gledajuéi sa stajali§ta potreba gradskog prijevoza, nepovolina
¢injenica, ali i do sistem javnog gradskog prometa u cjelini pokazuje niz slabosti
i problema. Dinamiéna urbanizacija nije praéena odgovarajuéim razvojem i uredje-
niem gradskog prometa, norocito u pogledu poveéanjo brzine, kapaciteto i uéesto-
losti voZnje. Razlika izmedju prometnih potreba i moguénosti osobito su se ispoljile
tokom posliednjeg decenijo. U tom suvremenom trenutku rozvitka Zagreba, kada
ie on dobio velegradske dimenzije i poeo stvarati prostranu gradsku regiju, kada
dnevna mobilnost stanovniStva stalno jage, o individualna automobilizacija i dalje
pokozuje dinamiéan porost, sve vise dolozi do izroZajo E&injenica do se sistem
jovnog gradskog prijevoza ne moZe vide osnivati na tradicionalnim prometnim
sredstvima. Klujcni zahtjev koji se postavlja je da primarni nosilac prometnog sis-
tema postone Sinski promet na izdvojenim trasama, toénije odgovarajuéi oblici
metropolske Zeljeznice.

Moguénost uredjenja novog sistema javnog gradskog prometa. Veé je istak-
nuto da se danasnji sistem javnog gradskog prometa mora promatrati cjelovito, tj.
u okvirima gradske regije Zagreba. Jo§ u veéo| mieri je to znaéajno za buduéi pro-
metni sistem koji bi trebao omoguéiti modernije i funkcionainije povezivanje u
znatno Sirim prostornim okvirima. Pa ipak, proktiéni raziozi nameéu diferenciranje
prometne problematike gradske jezgre i Sireg podru&ja urbanizacije Zagreba, od-
nosno gradskog i prigradskog prijevoza.

1. Grodska jezgra Zagreba koo najuzi prostorni okvir razvoja sistema javnog
aradskog prometa priviaéi u ovim razmatranjima najveéu paznju. Taj je prostor
danas prometno nojvie opterecen, pa su potrebe za novim prometnim rieSenjima
u cjelini, o posebno za uredjenim masovnim prijevozom najizrozitije. Naroéito je to
uocliivo na nekim pravcima koji zbog veli¢ine migraciiskih tokova nojprije traZe
suvremeno organiziran javni promet.

Kada se povede rasprava o nuznosti uvodienja modernijih sredstava u javnoin
prijevozu na uZem podruéju grode, obiéno se u prvi plan stavija klasiéni urbani
metro. Takva razmislionja prijedlozi i konkretni planovi u znatnijoj su mijeri pri-
sutna i u Zagrebu. Pri tome se medjutim zaboravlja na stvarne prilike i mogué-
nosti, te iskustva drugih sredina. Gradovi § razvijenim tromvajskim sistemom po-
rut Zagreba, a to je na pr. sluéaj Frankfurta (M. Sorbier, 1971) Bruxellesa (P. Detry.
1968) i vise drugih, prisli su prijelaznim rieSenjima — uvodjenju tzv. laganog ili se-
mi metroa spustanjem tramvajo pod zemljiu u zoni gradskog centra. Uz niZe tros-
kove i bez naruSavanja prometnog jedinstva moderniziran je postojeéi sistem i stvo-
rene su osnove da se u perspektivi uvede klasiéni metro. Niz Einjenica govori u
prilog takvom rjeSenju i u sluéaju Zagreba.

2. Gradska ili metropolska regija postaje sve zna&aijniji prostor u sistemu
jovnog gradskog prijevoza Zagreba. Najbolji dokoz je stalno uvodjenje novih i pro-
duzavanje postojecih autobusnih linija. To je posliedica sve joée urbarizacije togyc
prostora koja je popracena krupnim socijalno-ekonomskim promjenama kod sta-
novnistva i intenzivnim dnevnim migracijoma prema uZem podruéju grada. Medju-
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tim, difuziljo industriie u metropolsku regiju, razvoj turisticko-rekreacijskih i dr.
funkcijo potiée | migracija suprotnog pravca. Glavni nosilac javnog putni¢kog pri-
jevoza tu mora biti regionalni metro, odnosno brza gradska Zelienica (S — Bahn).
Valia odmah istaéi da Zagreb ima vrlo povoline preduviete za organizaciju takvog
prometa, s obzirom na postojanje razgronate Zeljeznicke mreZe. Uz relativno ogra-
ni¢ene tehnicke i financijske zahvate mogle bi se urediti prve takve veze prema
Dugom Selu, Zapre$i¢u (Sutli), Velikoj Gorici i Jastrebarskom, a normaliziranjem
postojece pruge i prema Samoboru. Uredjenje brze gradske Zeljeznice kao glavnog
nosioca sistema mora biti popraéeno izmjenoma u postojecem sistemu autobuskih
veza, odnosno formiranjem odgovarojuceg prometnog subsistema osnovanog na
autobuskom prometu. Kao primjer moze posluziti satelitski centar Samobor koji
ima veé organiziranu mrezu autobuskih linijo, ali nedostaje moderna Zelieznitka
veza sa Zagrebom.

Izlozena prometna rie$enja na razini gradske jezgre i gradske regije trebalo bi
saéinjavati okosnicu buduéeg sistema javnog gradskog prometa Zagreba. Ne ula-
zeéi u problematiku konkretnih programa, financiranjo, vremenske dinamike i dru-
gih relevantnih ¢inilaca izgradnje potrebno je, ipak, naglasiti do je uredjenje ovog
novog sistema slozen proces, prije svega organizacijski, pa takav mora biti i pri-
stup ovoj problematici. Gradsko prometno poduzece — Zagrebacki elektriéni tram-
vaj (ZET) oéito ne moze biti jedini aktivni subjekt, ve¢ se oko toga poduhvata jed-
nako moraju okupiti grad, regionaina zajednica opéina, Zeliezniéko transpotno
poduzece Zagreb i Sira, republiéka drustveno zajednica.
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Miroslav Si¢

CONTEMPORARY URBANIZATION AND PROBLEMS OF THE
DEVELOPMENT OF PUBLIC TRANSPORTATION IN ZAGREB

Contemporary Zagreb, in view of its population density and the expanse of its
urban territory, has reached metropolitan dimensions. This is a result of the rapid
socio-economic development and of the dynamic urbanizatiori process, which has
recently increosed in complexity. It has been shown that Zagreb occupies a focal
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and specific position in the entire urbanization process of Croatia. In connection
with the urbanization process, there appears a whole series of communal problems
which effect the society as a whole. Especially significant is the problem of the
organization of urban public transportation.

Zagreb’s present public transportation system was developed over the last
thirty years and is based on traditional forms-trams and buses. These two means
of transportation have different functions in urban areas and show different deve-
lopment tendencies. Tram traffic is well-developed in the core area and serves the
daily commuting which connects residences with the mid-city and work places.
Accordingly, trams convey the greatest number of possengers. However, tram
traffic has undergone a very slow development in the post-war period, while in
the lost fifteen years it has even stagnoted. The rapid increase of automobile
traffic has severely endangered the function of the tram system and has brought
its future into question. It has been only recently that the traffic congestion, the
energy crisis, and pollution problems have brought the advantages of tram traffic
into the foreground. The result of this is that the tram network has been extended
into New Zagreb.

Bus traoffic, on the other hand, has undergone a continuous and intensive de-
velopment in regard to the length of routes and occupies a primary role in the
transportation system. The bus network is not as well-developed in the core area
proper and is not interconnected with the tram network. The bus lines start ot the
terminals on the edges of the center and branch out into peripheral areas. In the
beginning, these routes were short and the number limited. Bus traffic served only
as a supplement to tram traffic. With continuous growth of the city, construction
of new housing-both planned and spontaneous- industry, etc., bus lines were in-
creased in number and the routes were extended. Thus, the number of passengers
has rapidly grown reaching almost the same level as that of tram passengers.
Simulteneously, the bus networks connecting suburbs and satellite centers have
increased and extended toward the most urbanized centers in the vicinity of
Zagreb. Some of the bus lines already exceed thirty kilometers.

Unlike the tram, the bus has been better able to folow the urbanization pro-
cess and to adapt to the traffic needs within the core and metropolitan arec. Ne-
vertheless, it has shown a series of weaknesses due to the excessive lengths of the
network lines, as well as weaknesses as far as limited transportation capacity and
congested roads in the city and its suburbs. On some lines no further development
is possible. The above mentioned problems of the bus system together with those
cf the tram system show that the entire public transportation system has not de-
veloped in harmony with the needs of the city. It has become necessary to find
new and drastic solutions for the problems.

The opparent solution can only be the construction of a metropolitan railway
system, becoming the major form of city transportation, while the existing systems
should serve merely as supplements. In view of the well-developed rail-way net-
work in the Zagreb areq, there already exists the necessary conditions for the
construction of a fast urban railway connecting the core with the satellite centers
within the metropolitan area. In the core proper a subway system is indicated
which should, in the first phase, be a semi-subway, i.e. underground tram which
would prove more economic and feasible in view of the needs and financial poten-
tials of the city.



