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SUVREMENA URBANIZACIJA I PROBLEMI RAZVOJA JAVNOG GRADSKOG 
PROMETA ZAGREBA 

Uvod 

Suvremeni Zagreb je, s obzi rom na s tupanj demogra fske koncent rac i je i na 
vel ič inu urbanog ter i tor i ja, dost igao dimenzi je ve l ikog grada. Prema procjeni za 
1978. godinu u okv i ru proš i renog gradskog područ ja živ jelo je 800.000 stanovnl -
ka š to predstavl ja oko 1 8 % stanovniš tva SR Hrvatske. Gradska zajednica opč lna, 
odnosno grad u admin is t ra t ivn im okv i r ima poslednj im je proši renjem premašio 
1.200 km2 , ali je značajn i ja č in jen ica da se područ je kont inu i rane izgradnje Za-
greba proteglo u smjeru zapad- is tok, več preko 50 km, a u smjeru s jever- jug oko 
40 km. 

Takvo značenje Zagreba rezultat je d inamične i u novije vr i jeme sve složeni-
je urbanizaci je. Ono je pokazalo da Zagreb u sk lopu urbanizac l jskog procesa u 
SR Hrvatskoj , p romat ranog bi lo sa aspekta njegovih opč ih obi l ježja ili p ros torne 
s t rukture, ima težišni i spec i f ičan položaj. Medjut im, urbanizaci ja je dovela i do 
niza povezanih i povratn ih procesa i problema koj i su, s obzi rom da se radi o ve-
l ikoj koncent rac i j i s tanovniš tva, vr lo izrazit i i predstav l ja ju t ra jan društven i Inte-
res. Medju nj ima se k l jučn im značenjem ist iču pi tanja razvoja i uredjenja javnog 
gradskog putn ičkog prometa. 

Razmatranje ove problemat ike, kao što to pokazuju dosadašnja saznanja, 
nedjel j ivo je od konkretne prob lemat ike grada, posebice rasta I razmještaja sta-
novništva, p ros tornog razvoja i funkc iona lnog d i ferenc i ran ja urbanog ter i tor i ja, te 
unutrašnj ih kretanja s tanovniš tva. Javni gradsk l putn ičk i promet p r imarno je na-
mi jenjen zadovol javanju pot reba vel ik ih dnevnih migrac i ja gradjana, no značenje 
mu prelazi okvi re jedne s tandardne gradske funkc i je ; on je bi tan element svako-
dnevnog života grada i preduvjet n jegovog norma lnog funkc ion i ran ja . Za njega 
je, jednako karak ter is t ično da se javlja i kao fak to r u rbanog razvoja s obzi rom da 
pot ice prostorn i razvoj i pr ldonosi in tegraci j i u rbanog ter i tor i ja. 

Medjuzavisnost urban lzac i jskog procesa i razvoja javnog gradskog prometa 
izrazito je i kod Zagreba, pa je tirne pr i lagodjen redosl i jed dal jn jeg ¡zlaganja. 

Demografska dinamika. Suvremeni razvoj Zagreba karakter iz i ran je, pri je sve-
ga, d inamičn im poras tom ukupnog broja s tanovnika. Od 1948. godine kada je imao 
svega 314.669 s tanovnika, g rad se do 1953. godine povečao na 350.829 stanov-
nika, do 1961. na 430.802, a pr i l ikom popisa 1971. imao je 566.244 s tanovnika. U 
razdobl ju izmedju prvog i posl i jednjeg posl i jeratnom popisa s tanovniš tva Zagreba 

" Dr., doc.. Geografski zavod Prirodno-matematiokog fakulteta, Maruličev trg 19, 41000 Zagreb, 
glej izvleček na koncu zbornika. 



poraslo je za oko 80 7o. Parale lno s tirne porastao ¡e i udio Zagreba u ukupnom 
stanovn iš tvu SR Hrvatske i to od 8 , 3 2 % u 1948. na 12 ,79% u 1971. godini . 

Anal iza demogra fskog razvoja po medjupopisn im per iod ima pokazuje da ¡e 
Zagreb u sva tr i perioda zabi l ježio srazmjerno visoke i uz to rastuče stope rasta. 
Tokom 1948-1953. godlne prosječna stopa demogra fskog rasta ¡znosila je 2 , 3 0 % 
godišnje, u per iodu 1953-1961. porasla je na 2 ,85%, a u na jmlad jem per iodu 1961 
1971. dost ig la je vr i jednost od 3 ,14%. To je rezultat ¡oš uvijek vel ike pr iv lačnost i 
užeg urbanog prostora Zagreba i razmjerno povol jn ih uvjeta zapošl javanja. Uspo-
redimo li s topu rasta Zagreba u ovom najmladjem per iodu sa s topama osta l ih 
večih gradova u SR Hrvatsko; do laz lmo do zakl jučka da je Zagreb d inamikom za-
ostao za Zadrom (7,07 %) , Spl i tom (5,35 % ) , S iskom (4,43 %) , Dubrovn ikom (3,52 % ) 

1 S lavonsk im Brodom (3 ,43%), al i se brže razvi jao od Rijeke (3,09%), Osi jeka 
(2 ,95%), Vukovara (2,73%), Pule (2 ,70%), V inkovaca (2,55%) i Kar lovca (1,83%). 

Medjut im, anal iza demografske d inamike osnovano samo na užem, admin i -
s t ra t ivnom ter i tor i ju grada, kakav je bio za vr i jeme popisa s tanovniš tva 1971. go-
gine, ne pruža pravu s l iku suvremenog razvoja Zagreba. Upravo u toku 1961-1971. 
godine ¡ače su došle do izražajo nove tendenci je razmještaja I razvoja s tanovniš t -
va na ukupnom područ ju urbanizaci je Zagreba koje se mogu sažeti u dvi je osnov-
ne konstatac i je : 1. d inamičan, ali i sve više d i ferenc i ran rast cent ra lnog grada, i 
2 znatno brži demografsk i razvoj pr igradsk ih urbaniz i ranih nasel ja i centara (M. 
Sič, 1974. Str. 334). 

Obje tendenci je vr lo su značajne, a posebice ona druga. Dinamika niza pr igrad-
sk ih nasel ja vr lo je v isoka1 , š to pokazuje da je Zagreb prerastao svoje t radic io-
nalne okvi re i da se razvija na regionalnoj osnovi ; a to je jedna kval i tetna sasvim 
nova pojava. Istovremeno se odvi ja d i ferenci rani demogra fsk i razvoj unutar užeg 
urbanog područ ja grada. Izmedju dva zadnja popisa opao je broj s tanovn ika u 
sredlšnj im di je lovima Zagreba, a poras tao je u rubnim. Smanj i lo se s tanovniš tvo 
bivših opč ina Donji Grad, Gornj i Grad, Črnomerec, Medveščak i Trnje i to zbog 
isel jevanja stanovništva, promjena namjene ob jekata, rasterečenja posto ječeg 
s tambenog fonda ili u rban is t ičke rekonst rukc i je (Z. Perkovič, 1977. str. 164). Pora-
sle su osta le opčine, a posebice Novi Zagreb, Trešnjevka i Dubrava, u koj ima su 
znača jnom p lanskom izgradnjom stvorena nova s tambena nasel ja s vr lo ve l ikom 
koncent rac i jom stanovništva. 

Prostorno-funkcionalni razvoj grada. Izložene tendenci je demogra fskog raz-
voja najviše su povezani s prostorno-funkcionalnim razvojem Zagreba kao drug im 
b i tn im aspektom njegove urbanizaci je. Val ja pri tome naglasi t i da je ta problema-
t ika vr lo složena, al i i da ima vr lo vel iko značenje u r ješavanju niza komuna ln ih 
pi tanja, medju koj ima i javnog gradskog prometa. 

Več je spomenuto da je za uže gradsko područ je karakter is t ična p lanska stam-
bena izgradnja na njegovim rubovima. Ta je pojava naj izrazl t i ja u južnom, preko-
sovskom sektoru grada gdje je znača jnom izgradnjom u protek l ih dvadesetak go-
dina nastao Novi Zagreb sa naj izrazi t i je ob l ikovan im v išekatn im s tambenim na-
sel j ima (Savski Gaj, Trnsko, Siget, Zaprudje, Utr ine, Sopot, Travno, Dugave). Tak-
va izgradnja intenzivni je se još odvi ja na zapadnom rubu grada (Gajnice, Novo 
Prečko, Južna Trešnjevka), a manje na is točnom rubu (Klaka, Grana) i unutar užeg 
g radskog prostora (Votl ino naselje, Kruge, Maks imi rske ravnice) gdje se kor is te još 
raspoložive površine. 

' Botinec Stupnički je u periodu 1961-1971, rastao po godišnjoj stopi od čak 173,9 "/o, Sesvete 
29,4 «/o, Sopnica Sesvetska 18,5 %, Selnica Sesvetska 15,2 %, Kobil jak 13,9 %, Bestov|e 12,0 %, 
Brestje 1 1 , 6 % Itd. 



Pararelno s izgradnjom planskih s tambenih nasel ja, na urbanom područ ju 
odvi ja se i intenzivna indiv idualna s tambena izgradnja. Ona je, kao i prethodna, 
skoncent r i rana u rubnim gradsk im područ j ima, a ist iče se spontanošču i d inami-
kom urbanizac i jskog procesa. Takvom izgradnjom stvorene su ponekad vr lo pro-
s t rane urbaniz i rane zone — na pr. ona na potezu Dubrava — Sesvete, u koje su 
uklopl jena i s tara pr igradska sela. Ove nove zone s tanovanja u pravi lu su nižeg 
komuna lnog s tandarda i s loženih soc i ja lno-ekonomsk ih obi l ježja. 

Pored s tambene izgradnje, na prostorno širenje grada ut jecal i su i drugi sadr-
žaji i funkci je, ponajpr i je industr i ja. Sustavnim razvojem glavne industr i jske zone 
u Ž i tn jaku koja obuhvača 2337 ha i sa 65 radnih organizaci ja industr i jske i ser-
v isno-sk lad išne d je latnost i i 24.500 zaposlenih (V. Kunšten, 1977, str. 134) Zagreb 
se znatn i je proši r io prema istoku, a s l ične če posl i jedice na njegov razvoj imati i 
industr i jske zone u Jankomi ru i Jakuševcu koje su tek u nastajanju. Vel iki kom-
pleks Zagrebačkog velesajma, kao speci f ična t rgovačka funkc i ja bio je takodjer 
važan fak tor ter i tor i ja lnog širenja grada, o tome jednako pr idonose spor tsko-re-
kreaci jsk i objekt i (Jarun, Bundek i dr.) i posebice krupna in f rast ruktura koja več 
predstav l ja poseban aspekt urbanizaci je. 

Intenzivan razvoj rubnih područ ja grada popračen je funkc iona ln im promje-
nama u njegovim sred išn j im di je lovima. Dvije su tendenci ie vr lo izrazite: jedna po-
kazuje opadanje ukupnog broja s tanovnika, gustoče nasel jenost i i s tambene povr-
šine, a druga jačanje cent ra lno-se iv isn ih funkc i ja , odnosno porast važnost i cen-
t ra lnog poslovnog područ ja (CBD) (M. Vresk, 1976, str. 215). Na sadašnjem stup-
nju razvoja Zagreba ove su tendenci je normalne i očekivane, jednako kao i po-
s l jedice do koj ih one dovode. Pri je svega je to porast pr iv lačnost i cent ra lnog di-
jela grada, jačanje dnevnih migraci ja i sve složeni j i p rometn i problemi. 

Anal iza p ros to rno- funkc iona lnog razvoja Zagreba ne može se, medjut im, ogra-
niči t i samo na njgeov uži, admin is t ra t ivn i ter i tor i j . Mlad j im razvojem, naročt io, to-
kom poslednjeg desetl ječa, Zagreb se sve odredjeni je š i r i ¡zvan svoj ih urbanih 
medja. Na taj proces jasno ukazuje več spomenuto demografska d inamika niza 
pr igradsk ih nasel ja. Prostorna ekspanzi ja grada u šire regionalne okvi re sve više 
posta ja nužnost, jer mnogi sadržaj i neophodni za norma lno funkc ion i ran je jednog 
velegrada ne mogu nači rac ionalna pros torno-urban is t ička r ješenja unutar gradske 
jezgre ili u odred jen im s lučajev ima takve mogučnost i uopče ne posto je (S. Žul j ič, 
1975. str . 54). 

Zagreb se, sve više razvija na regionalnoj osnovi zahval juč i izgradnj i vel ik ih 
prometn ih s istema (obilazna auto-cesta i brze gradske ceste, obi lazna pruga s 
ranž i rn im ko lodvorom u Mičevcu, aerodrom Plešo), s is tema zašt i te od poplava, 
crp i l iš ta pi tke vode, rekreaci jsk ih područ ja itd. Neosporno je, ipak, da naroč i to 
znača jnu pojavu u toj novoj tendenci j i ter i tor i ja lnog razvoja grada čini pr igradska 
urbanizaci ja. Oko urbanog područ ja Zagreba razvi la su se prema Dugom Selu, 
Vel ikoj Goric i , Samoboru , Zapreš iču i Zelini re lat ivno prost rane pr igradske zone. 
Sve su one vezane na pr i lazne prometne pravce Zagreba s težištem na prometno-
indust r i jsk im čvor iš t ima i kao što pokazuju detal j l is t raživanja funkc iona lno su naj-
uže povezana sa ž ivotom i razv i tkom Zagreba. Opaža se to na por i jek lu i pokret-
I j ivosti s tanovniš tva te karak teru s tambene izgradnje (V. Pavlokovič-Koči , 1977). 
Gradska jezgra, odnosno urbano područ je Zagreba i pr igradske zone grada čine, 
prema tome, komplementarne di je love jednog c je lov i tog met ropo lskog prostora 
(S. Žul j ič, 1975. str. 56). Ta je č in jenica od izuzetne važnost i za dal jn je ter i tor i ja l -
no-pol i t ičko i posebice prometno organiz i ran je Zagreba. 



Dnevna kretanja stanovništva. Rastuča tendenci ja koncent rac i je s tanovniš-
tva na područ ju Zagreba povezana s njegovim sve s loženi j im prostorno- funkc i -
ona ln im razvojem odražava ju se na znača jn im dnevnim kretanjima stanovništva. 
Kako takva kretanja predstav l ja ju izravnog č in ioca prometne potražnje, to ih va-
lja pobl iže razmotr i t i . 

Ne razpolažemo na žalost s rezul tat ima sustavnih is t raživanja ni s odgovara-
jučim kvant i ta t ivn im pokazate l j ima o dnevnim migrac i jama na razini admin is t ra-
t ivnog grada ili užeg urbanog područ ja. Pa ipak, i na osnovi posrednih s ta t is t ičk ih 
podataka, anketa i zapažanja mogu se o ovoj prob lemat ic i izni jet i neke opče kon-
stataci je. God. 1977. u druš tvenom sektoru Zagreba bio je zaposleno 319.000 oso-
ba, od čega oko 40.000 sa s tanom izvan grada, dok je u razdobl ju 1976/77. bi lo 
is tovremeno 166.000 učenika osnovn ih i srednj ih škola, s tudenata i nastavnika.2 

No, to su tek nepotpuni pokazatel j i , bez osta log ak t ivnog i udržavanog stanovniš t -
va koje je takodjer uk l jučeno u dnevna kretanja. Anketa o domačins tv ima 1974. 
godine pokazala je da se dnevno obav i oko 770.000 putovanja od čega 59 % jav-
nim pr i jevoznim sredstv ima, a 41 % osobnim vozil ima3 . Današnja dnevna kretania 
oč i to su vr lo vel ika i po karak teru složena. 

Pored intenzi teta pot rebno je, takodjer , istači nj ihov pros torn i aspekt, tj. prav-
ce kretanja te vremenski raspored. Za unut ragradska kretanja značajno je da se 
pri je svega odvi ja ju na relaci j i s tambena područ ja — zone rada, odnosno da su 
usmjerena prema Centru, Peščenic i (Žitnjak), Trešnjevki i Črnomercu; na d rugom 
su mjestu kretanje izmedju s tamben ih područ ja I zona opskrbe; medju nj ima se 
pr imarnom ulogom ist iče uži centar grada. U ov im unutargradsk im migrac i jama 
kao poseban fenomen s obzirom r,a intenzitet ist iču se kretanja izmedju Novog 
Zagreba i g radskog prostora sjeverno od r i jeke Save. Pored navedenih, značajn i 
su i migrac i jsk i tokovi izmedju pr ig radsk ih centara I užeg područ ja grada, ti 
met ropo lske migracije, lako još bro jčano relat ivno organičena, ona sve više ja-
čaju povezano s decent ra l izac i jom zagrebačke industr i je, s izgradnjom novih 
s tambenih naselja u pr ig radsk im cent r ima i s razvojem v ikendno-rekreac i jsk ih 
sadržaja u nj ihovoj okol ic i . 

Vremenski sl i jed dnevnih kretanja gradskog stanovniš tva Zagreba prvenstveno 
je ut jecan rasporedom radnog vremena zaposlenih osoba. Dobro se to razbire iz 
tzv. prometn ih vršaka koj i se pok lapa ju s v remenom od laska na posao (5—7 sati) 
i povratka s posla (14—16 sati). Takvo dnevno pulziranje, dosta razl ič i to od onoga 
u gradov ima zapadnog svi jeta, po iačano je migrac i jama djaka i s tudenata, a u 
manjo j mjer i osta l im kategor i jama stanovniš tva. Sekundarn i prometn i vršak tokom 
radnog t jedna javlja se u večern j im sat ima (17—19 sati) kada se vrše kretanja mo-
t iv irana kupov inama i zadovol javan jem ku l turno-zabavnih potreba. Za v ikenda in-
tenzitet kretanja slabi, a dnevna kolebanja se ublažavaju. 

Današnje stanje javnog gradskog prometa. Tokom dosadašnjeg ¡zlaganja pri-
kazani su fak tor i razvoja I uredjenja javnog gradskog prometa Zagreba i poveza-
no s tirne utvrdjeno je da potrebe za takv im prometom sta lno rastu. Takodjer je 
došlo do izražaja činjenica da se suvremena prometna prob lemat ika Zagreba ne 
može razmatrat i samo na razini užeg područ ja grada, več u š i r im, met ropo lsk im 
okvi r ima. Na osnovi navedenog moguče je dalje pr is tupi t i anal iz i današnjeg stanja 
javnog gradskog prometa i ocjeni mogučnost i n jegovog budučeg razvoja. 

Postoječi s istem javnog gradskog prometa Zagreba razvio se tokom tr i posl i je-
ratna deceni ja, parale lno s poras tom broja s tanovnika i p ros torn im širenjem grada, 

* SGJ — 78., str. 690 i 704—705. 
3 F. Mihocl I A. Račič, Anketa domačinstava Zagreba, Završnl Izvieštai, Zagreb, 1976. 



odnosno s procesom urbanizaci je Zagreba. Kroz to vr i jeme on je ispol j io odred jene 
razvojne tendenci je i popr imio s t ruk turna obi l ježja u mnogome sl ična os ta l im ve-
l ik im jugoslavenskim gradovima. Sistem javnog gradskog prometa Zagreba osniva 
se na t rad ic iona ln im prometn im sredstv ima — na t ramva ju i au tobusu koj i u ži-
votu I razvi tku grada imaju razl ič i to značenje.4 Jasno se to razabire iz odgovara-
jučlh pokazatel ja razvl jenost i i opreml jenost i mreže te iz pr i jevoznog učinka t ram-
va jskog i au tobusnog prometa. 

Tramvajsk i promet je u pro tek lom razdobl ju s tagni rao. Broj i dužina l ini ja se 
ne povečavaju, iznos predjenlh k i lometara lagano opada, a povečao se ¡edino broj 
putn ičk ih mjesta, zahval ju juč i uvodenju u promet motorn ih kola i pr iko l ica večeg 
kapaciteta (tab. 1). Stagni ran je razvoja t ramva jske mreže povezano se odrazi lo na 
s ta lnom smanj ivan ju broja prevezenih putn ika (tab. 2). Uzroke takvog s tan ja t reba 
traži t i s jedne s t rane u zapostav l jan ju razvoja t ramva jskog prometa, a s druge 
u nag lom porastu broja osobnih automobi la i n j ihovom sve večem ut jeca ju na 
odvi jan je javnog g radskog prometa. 

Nasl i jedjena t ramvajska mreža iz medjura tnog razdobl ja, kad se t ramvaj kao 
pr imarn i nosi lac p rometnog s is tema grada vr lo d inamično razvi jao, a autobusk i 
promet bio tek u začetku, šezdeset lh je godina dost ig la maks lmalnu dužinu i do-
bila je današnja značajka. Ono je najnerazvi jeni ja u smjeru zapad- is tok kuda vodi i 

Tab. 1. Razvoj mreže, kapac i te t i rad pr i jevoznih sredstava javnog g radskog 
prometa u Zagrebu 1958—1978. godine 
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1958. 12 90 16 048 28 241 _ 3 380 
1960. 12 92 17 112 19 804 37 395 7 048 6 367 
1962. 15 119 23 250 21 346 43 505 10 525 8 619 
1964. 15 123 23 965 22 088 44 524 14 060 10 459 
1966. 14 112 25 975 22 199 51 613 13 949 13 259 
1968.* 14 113 29 665 21 823 32 176 12511 10 239 
1970. 14 115 29 350 21 894 35 186 15 019 9 867 
1972. 14 116 29 765 21 807 36 187 17 164 10 752 
1974. 14 116 32 526 21 678 39 219 18 877 11 671 
1976. 14 116 32 150 20 473 43 246 22 934 12 049 
1977* 14 116 35 895 19 852 86 1000 30195 20 610 
1978. 14 116 34 425 19 946 89 1045 31 115 21 786 

Izvor: SGH 1959—1978.; Izvještaj ZET-a za 1978. god. 

A Javni gradski prijevoz obavl jaju [oš Uspinjača I žičara Sljeme, a l i ¡e njihovo značenje zane-
marivo. 

' God. 1967. iz promatranja je izdvojen prigradski autobusni promet, a 1977. je proširen obu-
hvat zbog teritori jalnog proširenja grada što je utjecalo na vri jednosti pokazatelja kod autobusnog 
prometa. 



Tab. 2. Broj prevezenih putn ika u javnom g ;adskom prometu Zagreba 
1958—1978. godine 

Godina 
Broj (u 000) Indeks 

U k u p n o 

Broj (u 000) Indeks 

T r a m v a j A u t o b u s 

Broj (u 000) Indeks 

1958. 
1960. 
1962. 
1964. 
1966. 
1968 * 
1970. 
1972. 
1974. 
1976. 
1977.* 
1978. 

180 552 
213 805 
224 935 
254 222 
269 890 
253 691 
254 003 
247 349 
249 226 
253 928 
265 439 
269 868 

152 201 28 261 
118.4 
105,2 
113.0 
106,2 
94,0 

100.1 
97,4 

100,8 
101,9 
104.5 
101,7 

174 070 114,3 
177 222 101,8 
196 627 110,9 
195 288 99,3 
184 704 94,6 
184 126 99,7 
174 217 94,6 
170 748 98,0 
171 876 100,7 
166 510 96,9 
167 193 100,4 

39 735 140,6 
47 713 120,1 
57 595 120,7 
74 602 129,5 
68 987 92,3 
69 877 101,3 
73 132 104,7 
78 478 107,3 
82 052 104,6 
98 929 120,6 

102 675 103,8 

Izvor: Kao i kod tabl ice 1. 

večina l ini ja, a znatno s labi je prema jugu, jugozapadu i jugoistoku. Pr i lagodjena 
pr imarno j or i jentac i j i grada, t ramva jska je mreža osta la u okv i r ima užeg urbaniz i-
ranog područ ja Zagreba, fo rm i ranog največim di je lom več do drugog sv je tskog 
rata, dok je povezivanje s nov im zonama urbanizaci je prepušteno autobusu. Činje-
nica da se zadnj ih dvadesetak godina t ramvajska mreža nije povečavala te da 
t ramvaj ni je prat io urbanizac i ju grada nedvojbeno ukazuju da su prevladala ne-
gat ivna gledanja na budučnost t ramva jskog prometa; u vel lkoj je mjeri to rezul-
tat č in jenica što je od sredine 60-tih naglo jačala indiv idualna motor izac i ja i njezi-
na uloga u zadovol javanju pr i jevoznih potreba s tanovniš tva. Is tom u najnovi je vri-
jeme, kada gradski promet postaje organ ičava juč i č in i lac života i razvoja grada, 
kada se zaošt ravaju ekološk i problemi povezani s in tenzivnom motor izac i jom i 
javlja se kr iza energi je, t ramva jskom se prometu ponovo pr idaje prvorazredno 
značenje, rezultat čega je, izgradnja t ramvajske pruge za novi Zagreb. 

Za razl iku od t ramva jskog, au tobusk i promet u sv im znača jkama pokazuje po-
zi t ivne razvojne tendenci je i n jegova uloga u s is temu javnog gradskog prometa 
Zagreba s ta lno jača. Razabire se to jasno iz pr i loženih tabela, unatoč promjena u 
tere tor i ja lnom obuhvatu pojave koje otežavaju usporedbe. Au tobusk i se promet 
razvi jao povezano s poras tom i š i renjem grada i izravno je prat io sve složeni j i 
proces urbanizaci je Zagreba. To je rezul tat v lada juče prometne pol i t ike, al i I pred-
nost i prometne ponude au tobusa koj l je jeft ini j i i pr i lagodl j iv i j i , kor is t i več izgradje-
ne prometn ice i ima veči doseg. Mreža au tobuskog prometa dobro odražava nje-
govu suvremenu d inamiku i značenje. 

Na prvom mjestu t reba is taknut i da se radi o mreži koja je prostorno vr lo 
razvi jena i s loženih obi l ježja. S jedne st rane ona povezuje centar grada s g radsk im 
rubn im zonama, a s druge grad s pr ig radsk im nasel j ima, odnosno g radskom re-
gi jom. Iz takve funkc i je proizlazi i podjela na gradsk i i p r ig radsk i au tobusk i pro-
met, odnosno na odgovara juče mreže. U gradskoj au tobusno j mreži sve l ini je vo-
de radi ja lno, od terminala smješten ih na rubovima centara prema peri fer i j i , kao 
nastavak t ramvajsk ih l ini ja. Konc ip i rana kao dopunska mreža, ona novi j im dina-
mičn im razvojem rubnih zona grada dobi ja sve veču ulogu i posta je sve v iše op-
terečena. Di jelom je to posl jedica neravnomjernog razmještaja pojedin ih l ini ja, al i 
u večoj mjeri organičen ih pr i jevoznih mogučnost i autobusa. 

• Ista primjedba kao i u prethodnoj natuknlci u tab. 1. 



Mreža pr igradskog au tobuskog prometa razvija se u sk ladu s met ropo lsk im 
tendenci jama urbanizaci je Zagreba. Osnovna joj je značajka da je prostorno jako 
razvučena jer su pojedine l ini je duge i preko 30 km. Glavni pravac povezivanja vo-
di prema pr igradsk im, sate l i tsk im centr ima, na ko j ima prometn i tokovi s ta lno ja-
čaju. Vel ika izduženost mreže, ograničene pri jevozne mogučnost i i opterečenost 
cesta osnovni su problemi u pr ig radskom au tobusnom prometu. Na nekim prav-
c ima on je več došao do granice mogučeg razvoja. 

Dosadašnja su razmatran ja pokazala da u razvoju g lavn ih obl ika javnog grad-
skog prometa u Zagrebu — t ramvaja i autobusa posto je d i ferenc i rane razvojne 
tendenci je, š to je, g ledajuči sa sta ja l iš ta potreba gradskog pri jevoza, nepovol jna 
č in jen ica, al i i da s istem javnog gradskog prometa u cjel in i pokazuje niz s labost i 
i problema. Dinamična urbanizaci ja nije pračena odgovara juč im razvojem i uredje-
njem gradskog prometa, naroč i to u pogledu povečanja brzine, kapaci te ta i učesta-
lost i vožnje. Razlika izmedju prometn ih potreba i mogučnost i osobi to su se ispol j i le 
tokom posl jednjeg deceni ja. U tom suvremenom t renutku razvitka Zagreba, kada 
je on dob io ve legradske dimenzi je i počeo s tvarat i p ros t ranu gradsku regi ju, kada 
dnevna mobi lnost s tanovniš tva sta lno jača, a indiv idualna automobi l izac i ja i dal je 
pokazuje d inamičan porast , sve više dolazi do izražajo č in jen ica da se s istem 
javnog gradskog pri jevoza ne može više osnivat i na t rad ic iona ln im prometn im 
sredstv ima. Klujčni zaht jev koji se postavl ja je da pr imarn i nosi lac prometnog sis-
tema postane š inski promet na izdvojenim t rasama, točni je odgovara juč i obl ic i 
met ropo lske žel jeznice. 

Mogučnost uredjenja novog sistema javnog gradskog prometa. Več je istak-
nuto da se današnj i s istem javnog gradskog prometa mora promatrat i c je lovi to, tj. 
u okv i r ima gradske regije Zagreba. Još u večoj mjeri je to znača jno za buduči pro-
metni s is tem koj i bi t rebao omoguč i t i moderni je i funkc lona ln i je povezivanje u 
znatno š i r im pros torn im okv i r ima. Pa ipak, prakt ičn i razlozi nameču d i ferenc i ran je 
prometne prob lemat ike gradske jezgre i š i reg područ ja urbanizaci je Zagreba, od-
nosno gradskog i p r ig radskog pri jevoza. 

1. Gradska jezgra Zagreba kao najuži prostorn i okvi r razvoja s is tema javnog 
g radskog prometa pr iv lači u ov im razmatranj ima največu pažnju. Taj je prostor 
danas prometno najviše opterečen, pa su potrebe za nov im prometn im r ješenj ima 
u cjel in i , a posebno za uredjenim masovn im pr i jevozom najizrazit i je. Naroč i to je to 
uočl j ivo na nekim pravc ima koj i zbog vel ič ine migrac i jsk ih tokova najpr i je traže 
suvremeno organiz i ran javni promet. 

Kada se povede rasprava o nužnost i uvodjenja modern i j ih sredstava u javnoin 
pr i jevozu na užem područ ju grada, ob ično se u prvi p lan stavi jo k las ičn i urbani 
metro. Takva razmišl janja pr i jedlozi i konkretn i p lanovi u znatni jo j su mjer i pri-
sutna i u Zagrebu. Pri tome se medjut im zaboravl ja na s tvarne pri l ike i moguč-
nosti , te iskustva drug ih sredina. Gradovi s razvi jenim t ramva jsk im s is temom po-
put Zagreba, a to je na pr. s lučaj Frankfur ta (M. Sorbier, 1971) Bruxel lesa (P. Detry, 
1968) i v iše drugih, pr iš l i su pr i je laznim r iešenj ima — uvodjenju tzv. laganog ili se-
rni metroa spuštan jem t ramvaja pod zemlju u zoni g radskog centra. Uz niže troš-
kove i bez narušavanja prometnog jedinstva modern iz i ran je postoječi s is tem i stvo-
rene su osnove da se u perspekt iv i uvede k las ični metro. Niz č in jenica govor i u 
pr i log takvom r ješenju i u s lučaju Zagreba 

2. Gradska ili met ropo lska regija postaje sve značajn i j l prostor u s is temu 
javnog gradskog pri jevoza Zagreba. Najbol j i dokaz je s ta lno uvodjenje novih i pro-
dužavanje posto ječ ih autobusn ih linija. To je posl jedica sve jače urbanizaci je toga 
prostora koja je popračena krupn im soc i ja lno-ekonomsk im promjenama kod sta-
novništva i intenzivnim dnevn im migrac i jama prema užem područ ju grada. Mediu-



t im, di fuzi ja industr i je u met ropo lsku regiju, razvoj tu r is t ičko- rekreac i jsk ih i dr. 
funkc i ja pot ice i migrac i ja supro tnog pravca. Glavni nosi lac javnog putn lčkog pri-
jevoza tu mora biti regionaln i metro, odnosno brza gradska žel jenica (S — Bahn). 
Val ja odmah istači da Zagreb ima vr lo povol jne preduvjete za organizac i ju takvog 
prometa, s obzi rom na posto jan je razgranate žel jezničke mreže. Uz relat ivno ogra-
ničene tehn ičke i f inanc i jske zahvate mogle bi se uredit i prve takve veze prema 
Dugom Selu, Zapreš iču (Sutli), Vel ikoj Gor ic i i Jas t rebarskom, a normal iz i ran jem 
posto ječe pruge i prema Samoboru. Uredjenje brze gradske žel jeznice kao g lavnog 
nosioca s is tema mora bit i popračeno izmjenama u posto ječem sis temu au tobusk ih 
veza, odnosno fo rmi ran jem odgovara jučeg prometnog subsis tema osnovanog na 
au tobuskom prometu. Kao pr imjer može poslužit i sate l i tsk i centar Samobor koj i 
ima več organiz i ranu mrežu au tobusk ih l inija, al i nedostaje moderna žel jeznička 
veza sa Zagrebom. 

Izložena prometna r ješenja na razini gradske jezgre i g radske regije t rebalo bi 
sač in javat i okosn icu budučeg s is tema javnog g radskog prometa Zagreba. Ne ula-
zeči u prob lemat iku konkretn ih programa, f inanci ran ja, v remenske d inamike i dru-
gih re levantnih č in i laca izgradnje pot rebno je, ipak, naglas l t i da je uredjenje ovog 
novog sistema složen proces, pri je svega organizac i jsk i , pa takav mora bit i i pri-
s tup ovoj problemat ic i . Gradsko prometno poduzeče — Zagrebačk i e lekt r ičn i t ram-
vaj (ZET) oč i to ne može bit i ¡edini ak t ivn i subjekt , več se oko toga poduhvata jed-
nako moraju okupi t i grad, regionalna zajednica opč ina, žel jezničko t ranspotno 
poduzeče Zagreb i š i ra, republ ička društvena zajednica. 
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Miroslav Sic 

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

Contemporary Zagreb, in view of its populat ion densi ty and the expanse of its 
urban terr i tory, has reached metropol i tan d imensions. This is a result of the rapid 
soc io-economic development and of the dynamic urbanizat ion process, wh ich has 
recent ly increased in complex i ty . It has been shown that Zagreb occupies a foca l 



and speci f ic posi t ion in the ent i re urbanizat ion process of Croat ia. In connect ion 
wi th the urbanizat ion process, there appears a who le series of communa l problems 
wh ich ef fect the society as a whole. Especial ly s ign i f icant is the problem of the 
organ izat ion of urban publ ic t ranspor tat ion. 

Zagreb 's present publ ic t ranspor ta t ion system was developed over the last 
thir ty years and is based on t rad i t ional fo rms- t rams and buses. These two means 
of t ranspor ta t ion have d i f ferent funct ions in urban areas and show d i f ferent deve-
lopment tendencies. Tram t ra f f i c is wel l -developed in the core area and serves the 
dai ly commut ing wh ich connects residences wi th the mid-c i ty and work places. 
Accord ing ly , t rams convey the greatest number of passengers. However, t ram 
t ra f f i c has undergone a very s low development in the post -war period, whi le in 
the last f i f teen years it has even stagnated. The rapid increase of automobi le 
t ra f f i c has severely endangered the func t ion of the t ram system and has brought 
its fu ture into quest ion. It has been only recent ly that the t ra f f i c congest ion, the 
energy cr isis, and pol lu t ion problems have brought the advantages of t ram t ra f f i c 
into the foreground. The result of this is that the t ram network has been extended 
into New Zagreb. 

Bus t raf f ic , on the other hand, has undergone a cont inuous and intensive de-
velopment in regard to the length of routes and occupies a pr imary role in the 
t ranspor ta t ion system. The bus network is not as wel l -developed in the core area 
proper and is not in terconnected wi th the t ram network. The bus lines star t at the 
terminals on the edges of the center and branch out into per ipheral areas. In the 
beginning, these routes were short and the number l imited. Bus t ra f f ic served only 
as a supplement to t ram t raf f ic . Wi th cont inuous g rowth of the city, cons t ruc t ion 
of new hous ing-both p lanned and spontaneous- industry, etc., bus l ines were in-
creased in number and the routes were extended. Thus, the number of passengers 
has rapidly grown reaching a lmost the same level as that of t ram passengers. 
Simul taneously, the bus networks connect ing suburbs and satel l i te centers have 
increased and extended toward the most urbanized centers in the v ic in i ty of 
Zagreb. Some of the bus l ines already exceed thir ty k i lometers. 

Unl ike the t ram, the bus has been better able to fo low the urbanizat ion pro-
cess and to adapt to the t ra f f i c needs wi th in the core and metropol i tan area. Ne-
vertheless, it has shown a series of weaknesses due to the excessive lengths of the 
network lines, as wel l as weaknesses as far as l imited t ranspor ta t ion capaci ty and 
congested roads in the city and its suburbs. On some lines no fur ther development 
is possible. The above ment ioned problems of the bus system together w i th those 
of the t ram system show that the ent i re publ ic t ranspor ta t ion system has not de-
veloped in harmony w i th the needs of the city. It has become necessary to f ind 
new and drast ic so lu t ions fo r the problems. 

The apparent so lut ion can only be the cons t ruc t ion of a metropol i tan rai lway 
system, becoming the major fo rm of ci ty t ranspor ta t ion, whi le the ex is t ing systems 
should serve merely as supplements. In view of the wel l -developed rai l -way net-
work in the Zagreb area, there already exists the necessary condi t ions for the 
cons t ruc t ion of a fast urban rai lway connect ing the core wi th the satel l i te centers 
w i th in the met ropo l i tan area. In the core proper a subway system is indicated 
wh ich should, In the f i rs t phase, be a semi-subway, i.e. underground t ram wh ich 
wou ld prove more economic and feasible in v iew of the needs ana f inanc ia l poten-
t ia ls of the city. 


