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MODEL KATEGORIZACIJE AUTOBUSNIH 
KOLODVORA 

SAZETAK 

U radu je prvi put u Hrvatskoj izraden model kategoriza
cije autobusnih kolodvora prema sljedecim kriterijima: 
- dnevni broj linija u dolasku i od/asku, 
- postotak autobusnih linija u tranzitu, 
- hijerarhijska k/asifikacija i 
- geoprometni polozaj autobusnoga kolodvora. 

Istrativanjem je obuhvaceno jedanaest autobusnih ko
/odvora koji su tranzitni, transverzalni i terminalni, na koji
ma su precizirane prometne funkcije, infrastruktuma opre
mljenost kao i njihova vremensko djelovanje. 

j Kategorizacija je instrumentarij za utvrdivanje visine na
knade koju placaju prijevoznici za pristajanje i parkiranje, 

") \ putnici kroz rezervaciju sjedala i kolodvorsku uslugu, garde
robu i koristenje toa/etnih prostorija, kao i za parkiranje 
osobnih automobila. 

-K.ategorizacija obvezuje autobusne ko/odvore na tehno
/oska i tehnicka rjesenja koja putnicima i korisnicima ko
lodvora jamce odredenu razinu kolodvorske us luge. 

1. UVOD 

Suvremeni autobusni kolodvori u dana~nje vrijeme 
imaju jednake funkcije u razvoju gradova kakve su nekada 
imale zeljeznitke pruge, rijetne iii morske luke. Oni su 
kompleksni sustavi u cestovnom prometu putnika. Tehno
l~kim procesima trebaju ispunjavati stroge uvjete sigurno
sti i pouzdanosti. 

Na autobusnim kolodvorima u Hrvatskoj tehnolo~ki se 
procesi uglavnom iskazuju kao kolodvorske operacije, ~to 
je posljedica metodolo~kih pristupa temeljenih na meha
nic!kom opisivanju procesa ~to se odvijaju od trenutka do
laska putnika i autobusa na peron iii njihova odlaska. U 
dosada~njim analizama nedostaje obrada funkcionalnih as
pekata, poglavito podruc!je informacijskih sustava koji su 
temelj za osiguranje konzistentnosti djelovanja komplek
snih i dinamic!kih procesa. 

U Hrvatskoj ima razmjerno velik broj autobusnih ko
lodvora neodgovarajucega kapaciteta. Namece se pitanje
koji su dijelovi tih kolodvora krititne tocke i kakva su 
tehnolo~ka rj~enja moguca da bi sustav djelovao konzi
stentno ida bi se postiglo vece iskori~tenje kapaciteta. 

S tehnol~kog stajali~ta, autobusni kolodvori imaju 
samo jedan dominantan cilj koji se maze definirati kao 
kriterijska funkcija djelovanja. Njenim korektnim obavlja
njem on postaje karika u cestovnom prometu putnika. Za 
obradu svih procesa tehnoloSkih podsustava u sustavu au-
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tobusnih kolodvora u radu je, metodama logitke i metodo
l~ke dekompozicije, sustav podijeljen na skup manjih rje
Sivih problema. 

Financijska ogranic!enost u zemlji onemogucuje izgrad
nju novih autobusnih kolodvora i namece tehnolo~ko osu
vremenjivanje kao jedno od mogucih rj~enja. 

Cilj je klasificirati osnovni tip kolodvora koji bi uvjeto
vao, pri rekonstrukciji iii izgradnji novih, potrebnu infra
strukturno i tehnic!ku opremljenost za prihvat i otpremu 
putnika, prtljage i autobusa. 

2. STRUKTURA SUSTAVA 
AUTOBUSNOGA KOLODVORA 

Pod strukturom sustava razumijeva se raspored podsu
stava i elemenata skupa S; u ovome radu to je sustav 
autobusnih kolodvora. Tehnolo~ki podsustavi autobusno
ga kolodvora su vi~razinski, jer djeluju u obliku hijerarhij
ski strukturiranih organizacija, a odvijaju se na temelju 
v~eg sustava - u hijerarhijskom lancu u odnosu na nizi. 
Prema hijerarhijskoj strukturi, oni se mogu razmatrati sa: 
1. strateSke razine, 

2. taktitke razine i 

3. operativne razine. 
Pritom bi se dobila priblizna podjela skupa S, jer klasi

fikacija K sadrzi manji broj razreda. U tijeku istrazivanja 
obavljena je preciznija podjela. Rezultat toga je veci broj 
razreda. 
1. Strateska razina susrava sadrfi neophodan podsustav do

brog poslovanja, planiranje, koje ima sljedeee elemente: 
- ulaganja, 
- kapacitete, 
- tehnoloSke operacije i 
- poslovne utinke. 

2. Takticka razina sustava, preciznijom podjelom s obzi
rom na strukturu, znatno je kompleksnija od strateSke i 
operativne razine i djeluje u dva medusobno ovisna pod
sustava: 
- prodajni i 
- upravni. 
Podsustavi djeluju u relacijama izmedu sljedecih ele

menata: 
- trziSta, 

korisnici, 
- kalkulacije, 
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- usluge, 
- operacije, 
- prihodi, 
- tro~kovi, 

- dobit i dr. 
Ti su elementi u interakcijskoj vezi i zna~e jednu razinu 

u hijerarhijskoj klasifikaciji ~to pridonosi preciznosti podje
leskupa S. 
3. Sukladno prethodnom, operativnu razinu sustava ~ine 

podsustavi koji su medusobno povezani: 
- podsustavi prometnih tokova, 
- tehnolo~ki podsustavi i 
- tehni~ki podsustavi. 
Operativna razina djeluje na osnovi definiranih odnosa 

s korisnicima u cestovnom prometu, a to su putnici i prije
voznici. Na osnovi znafujki tokova kolodvorski sustavi or
ganiziraju i izvode tehnolo~ke operacije koje rezultiraju 
kolodvorskim uslugama. One zahtijevaju angaziranje od
govarajucih infrastrukturnih i tehni~kih kapaciteta. 

Relacije izmedu nabrojenih sustava, podsustava i ele
menata mogu se prikazati i graficki (sl. 1.). 

Osnovni cilj strate~ke, takti~ke i operativne razine su
stava autobusnih kolodvora jest skladno djelovanje svih 
podsustava i elemenata, ~to nije moguce bez izradbe odgo
varajuce metodologije. Njenom izradbom omogucuje se 
dimenzioniranje kapaciteta i organizacija tehnolo~kih po
stupaka tako da se putni~ki, autobusni i tokovi prtljage 
odvijaju sukladno s prometnim tokovima autobusa i po 
voznom redu. 

Da bi se utvrdilo koje sve razine trebaju imati odredene 
kategorije autobusnih kolodvora i jakost interakcijskih 
veza unutar sustava, izraden je matemati~ki model struk
ture sustava autobusnih kolodvora. 

2.1. Matematicki model strukture sustava 
autobusnoga kolodvora 

Skladnost kolodvorskog sustava definira se prema hije
rarhijskoj klasifikaciji tako da se od svakog elementa skupa 
s 

S = {e1, e2, ... , eN} (1) 
sastavlja poseban razred, ~to predstavlja klasifikaciju nul
te razine K(o), 

K(o) = <A01, A0z, •.. , ~N ,> (2) 
gdje je: 

A01 = {e;} i E {1, 2, ... , N} 

Ako seN razreda od K(o) svrsta u K1 novih razreda 

Au = Aot U Aoz U ··· U Aorl 
Atz = Aort + 1U Aorz + 2U ... U Aorz 

Alkl = ~rk-1 + 1 U Aorl.:-2 + 2 U ··· U ~rk·l 
dobije se klasifikacija prve razine 

K(1) = <Aw A12, ... , A1~.:1 >. (3) 
Svrstavanjem elemenata u K2 novih razreda K2 < K1 

dobije se klasifikacija druge razine. 
Taj postupak se nastavlja dok se ne dobije samo jedan 

razred koji sadrii sve elemente. Tada je to klasifikacija n-te 
razine: 

K(n) = S 
Sukladno s tim, skladnost kolodvorskog sustava popri

ma sljedeci oblik: 
K(O) = < { e1 } , { ez } , { e3 } , { e4 } , { es } , { e6 } , { e7 } , 

{ es } , { e9 } , { e10 } , { eu } , { e12 } , { e13 } , 
{ e14 } , { e1s } , { e16 } , { e11 } , { e1s } , { e19 } , 
{ ezo } , { ez1 } , { ezz } , { e23 } , { e24 } > 

K(l) = < { e1 , ez, e3 , e4 , es } , { e6, e1 , es , eg, e1o } , 
{ en , e12 , e13 , e14 , e1s } , { e16 , e11 , e1s } , 
{ e19 , ezo , ez1 } , { ezz , e23 , ez4 } > , 

K(2) = < { e1 , ez , e3 , e4 , es } , { e6 , e1 , es, e9 , e1o , eu , 
e12 , e13 , e14 , e1s , e16 , e11 , e1s , e19 , ezo , ezt , 
ezz , ez3 , e24 } >, 

K(3) = < { et , ez , e3 , e4 , es , e6 , e1 , es , eg , e1o , en , 
e12 , e13 , e14 , e1s , e16 , e11, e1s , e19, ezo , ez1 , 
ezz , ez3 , ez4 } > , 

ei- elementi u skupu S. 

Slijedi niz: K(o), K(1), K(2), K(3) koji predstavlja Ianac 
klasifikacije. 

K(o) je skup svihjedini~nih dijelova od S, a K(n)je skup 
od jednog razreda sastavljenog od svih uredenih elemenata 
skupa S. K(o) je preciznija podjela, a K(n) je priblizna 
podjela skupa. 

Ako se svi elementi jednog razreda na bilo kojoj razini 
nalaze uvijek u istim razredima vi~e razine, za takav se 
Ianac kaze da ozna~uje jednu hijerarhijsku klasifikaciju 

H(K) = { K(O), K(1), ... , K(n) }, n 5 N- 1, (4) 
- n je duljina lanca 

Stika 1. Struktura sustava autobusnoga kolodvora 
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Slika 2. Hijerarhijska klasinlrocija 
sustava autobusnoga kolodvora 

Ak:o se svakom elementu ei u skupu S, u ovome radu to 
je sustav autobusnoga kolodvora, a prema izlozenoj hije
rarhijskoj klasifikaciji, dodaje zna~enje, tada sljedi: 

< 

e1 - ulaganja 
e2 - kapaciteti 
e3 - tehni~ke operacije 
e4 - poslovni u~inci 
e5 - usluge 

e6 - trii~te 

e7 - korisnici 
e8 - kalkulacija 
e9 - usluge 
e10 - prihodi 

e11 - tehnolo~ke operacije 
e12 - usluge 
e13 - prihodi > = K( 1) 
e14 - tro~kovi 
e15 - dobit 

e16 - usluge 
e17 - korisnici 
e18 - putni~ki tokovi 

e19 - tehnolo~ke operacije 
e20 - usluge 
e21 - putni~ki tokovi 

e22 - tehnolo~ke operacije 
e23 - putni~ki tokovi i 
e24 - tehni~ki kapaciteti 

Ak:o se nad elementima skupa S mjeri obiljezje X, a 
H(K) je hijerarhijska klasifikacija elemenata skupa S, tada 
se maze odrediti struktura. 
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Vrijednost obiljezja X kod elemenata ei je Xoi• a X je 
zbroj svih vrijednosti. Tada slijedi: 

N 

X= L Xoi (5) 
i= 1 

Aka se s Xri ozna~i zbroj vrijednosti od X (u sustavu 
autobusnih kolodvora zbroj vrijednosti naturalnih iii finan
cijskih vrijednosti), za sve elemente razreda Ari, struktura 
ce obiljezja X za skup S u odnosu na klasifikaciju r-te razine 
od H(K) biti 

Tablica 1. Struktura obiljeija X za skup S 

K(r) Act Ark.r 

X Xr! Xr2 Xrk.Z 

odnosno: 

{X,S,K(r)} = <xr1 ,xr2 , . . . ,xrk.2 >. (6) 

Ukupno, za nultu razinu, prvu, drugu, ... , r-tu razinu 
struktura je n + 1. Shematski: 

xP, 

{X, S, H(K)} = xP -1,1 · ~·1,2 • · ···~ ·t,k.p·t 
xP . 2,1 , ~ • 2,2 , · ··, ~ . 2,kp. 2 

Xol • Xoz • Xo3 • ... , XoN 
Hijerarhijskom klasifikacijom strukture sustava auto

busnoga kolodvora definirano je koje razine treba sadria
vati autobusni kolodvor odredene kategorije: 

I. kategorija - veliki autobusni kolodvori moraju imati 
djelatnosti od trece do nulte razine, (!ime je 
obuhvaceno vremenski neprekidno djelo
vanje prometnih i pratecib sadriaja. 

II. kategorija - srednji autobusni kolodvori sadrie djelat
nosti od prve do trece razine. Vremenski bi 
djelovali od 5,00 do 22,00 sata uz dezurnu 
sluzbu za djelovanje odredenih prometnib 
i pratecih sadrzaja. 

III. kategorija -mali autobusni kolodvori koji imaju drugu 
i trecu razinu, a sadrze osnovne prometne 
i pratece sadrzaje ~ije bi djelovanje bilo ad 
5,00 do 21,00 sat. 

Sustav autobusnoga kolodvora i njegovih dijelova, bilo 
da se radi o podsustavima iii njegovim elementima, ~ini 
kolodvorsku mrezu. Njeno se skladno djelovanje definira 
kao koeficijent prometa i nepopunjenih kapaciteta, a pre
rna hijerarhijskoj klasifikaciji nalazi se na prvoj razini i 
definira se kao tehnolo~ki podsustav. Procesi na pojedinim 
sustavima odvijaju se na razli(!itim hijerarbijskim razinama 
s vlastitim ciljevima, te uspje~nost takvog sustava zavisi 
isklju(!ivo od koordinacije i sinkronizacije na svim razina
ma. 

Da bi se ostvarili ti uvjeti, neophodno je prou~iti ne 
samo elemente unutar sustava koji su ovdje iznijeti, nego i 
elemente okruzenja, kao ~to su politi~ki, gospodarski, teh
nolo~ki, tehni~ki i zemljopisni, te primjenom znanstvene 
metodologije minimizirati negativni utjecaj elemenata ok
ruzenja. 

3. MODEL KATEGORIZACIJE 
AUTOBUSNIH KOLODVORA 

Autobusni kolodvori mogu se kategorizirati na osnovi 
sljedecih kriterija· 
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Slika 3. Celni autobusni kolodvor 

Slika 4. Celni autobusni kolodvor za medugradski promet 

1) prema nacrnu izvedbe s obzirom na prometne tokove 
autobusa, 

2) veli~ini i dinamici prometa i 
3) prema na~inu organizacije rada. 

1) Prema nalinu izvedbe s obzirom na prometne tokove 
autobusa, mogu se podijeliti u dvije vrste: 
- ~elne i 
- prolazne. 

Celni autobusni kolodvori izvedeni su na na~in da auto
busi dolaze iz jedne prolazne ulice i zaustavljaju se nepo
sredno uz rub stajali~ta (sl. 3). 

Smatraju se racionalnim rje~enjem prihvata i otpreme 
autobusa, jer spre~avaju zagu~enje prometa kolodvorskih 
povr~ina. Takav tip (kao na slici 3.) znakovit je za male 
kolodvore. Na slici 4. je tip autobusnoga kolodvora za 
medumjesni promet gdje je organizirana potpuna promet
na i prate~a djelatnost, ~to zna~i odvijanje prometa na ve~e 
udaljenosti i dulje zadrfavanje korisnika na samom kolod
voru. Nedostatak tog tipa kolodvora je povratna voznja 
autobusa. 

Prolazni kolodvori obi~no su manji kolodvori, medutim 
to mogu biti i medumjesni kolodvori na kojima se pov~a-

Slika 5. Prolazni autobusni kolodvor 
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vao prometni intenzitet, ali se zbog lokacije koja uvjetuje 
prostornu sku~enost nij,!! mogao mijenjati tip (Rijeka ). 

Na prolaznim kolodvorima autobusi ne moraju mane
vrirati u izlasku s kolodvora, dolaze jednim prilaznim pu
tem, a drugim odlaze (sl. 5.). 

Nedostatak: takve izvedbe kolodvora je u mogucnosti 
kretanja putnika po prilaznim i odlaznim prometnicama, 
jer nema fizi~kih zapreka. Stajali~ta na kojima se iskrcavaju 
iii ukrcavaju putnici i prtljaga uski su i prisiljavaju putnike 
da se krecu po prometnicama ~to smanjuje sigurnosni fak
tor putni~kih tokova u sustavu. 

2) Prema veli~ini i dinamici prometa autobusni se ko
lodvori mogu svrstati u tri osnovne funkcionalne skupine 
koje su uvjetovane: 
- prometnim funkcijama autobusnih kolodvora, 
- infrastrukturnom opremljeno~cu i 
- vrstama cestovnoga linijskog prometa putnika. 

U stranoj literaturi ne postoji striktna klasifikacija au
tobusnih kolodvora. Podjela na small, middle i large bus 
station spominje se u projektima i stru~nim radovima. 

U prvu skupinu pripadaju mali autobusni kolodvori 
koji nemaju organiziranu prodaju autobusnih karata, in
formativnu sluzbu, kao ni djelatnost pratecih sadriaja. 
Dnevni broj autobusa u dolasku i odlasku ne prema~uje 
200 autobusnih linija. 

Autobusni kolodvori sa srednjim intenzitetom prom eta 
imaju organiziranu informativnu sluzbu koja posluje jed
nokratno, te organiziranu prodaju karata. Prijevozne karte 
se prodaju pred sam polazak autobusa, jer je gotovo 80% 
autobusnih linija tranzitnih. Ostalih 20% ~ine putnici s 
mjese~nim prijevoznim kartama. Dnevni broj dolazaka i 
polazaka za ovaj tip kolodvora u rasponu je od 200 do 400 
autobusnih linija. 

Za velike autobusne k:olodvore znakovit je povoljan 
prometno-zemljopisni polozaj. Osim toga, to su dodirna 
mjesta prometa raznih razina (gradskog, prigradskog i me
dugradskog), gdje se pruiaju usluge pod jednakim uvjeti
ma svim prijevoznicima ~ije linije po~inju, tranzitiraju iii 
zavr~avaju na kolodvorima, kao i putnicima koji te linije 
koriste. Da bi funkcionirali, veliki autobusni kolodvori mo
raju neprekidno djelovati prometnim i pratecim sadriaji
ma. Intenzitet prometa, mjeren brojem dolazaka i polaza
ka, ima minimum od 500 autobusnih linija na dan, od ~ega 
je maksimalno 10% tranzitnih linija. 

S obzirom na vrstu cestovnog prometa putnika, u do
macoj je literaturi ~esta podjela autobusnih kolodvora ina: 
- medugradske, 
- prigradske i 
- mje~ovite. 

Kriterij za takvu klasifikaciju sadrian je u nazivima te 
nije potrebno posebno poja~njenje. 

3) Prema vlasni~tvu organiziran je i na~in rada, te po
stoje dvije vrste autobusnih kolodvora: 
- javni i 
- u vlasni~tvu prijevoznika. 

Javni autobusni kolodvori posluju kao samostalne cje
line te pruzaju usluge i prijevoznicima i putnicima. Samim 
svojim postojanjem djeluju na spre~avanje nelojalne kon
kurencije. Operativne funkcije prodaje karata i informacija 
jedinstvene su za sve prijevoznike, ~to zna~i da nema forsi
ranja polazaka i prodaje prijevoznih karata samo jednog 
prijevoznika. 

Drugu kategoriju ~ine autobusni kolodvori u vlasni~tvu 
prijevoznika, obi~no poduzeca, i sluze u prvom redu za 
njihove potrebe, ali su isto tako duzni obavljati prihvat i 
otpremu putnika i autobusa drugih prijevoznika. 
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Tablica 2. Kategorija autobusnih kolodvora 

Mjesto Broj linija u Broj linija u Kategorija AK dolasku odlasku 

Zagreb 591 578 veliki 

Sl. Brod 375 367 

Varafdin 351 350 
Osijek 287 279 srednji 

Karlovac 270 269 

Split 210 210 
Rijeka 194 190 
Bjelovar 180 185 
Zadar 121 123 mali 

Pula 68 66 
Virovitica 66 68 

Ta vrsta autobusnih kolodvora nastala je u industrijski 
razvijenim zemljama. Izgradili su ih pojedini prijevoznici 
onemogucujuci konkurenciju, a ujedno i izgradnju javnih 
autobusnih kolodvora vecih dimenzija. Primjerice, u Hr
vatskoj je autobusni kolodvor Osijek vlasni~tvo "Autorepa
rature", a ani u Bjelovaru, Cazmi i Vukovaru vlasnffitvo su 
"Cazmatransa" i dr. 

3.1. Prostorni smje~taj autobusnih kolodvora 

0 izboru povoljne lokacije autobusnih kolodvora po
stoji nekoliko stajali~ta: 
- Po mi~ljenju urbanista Zapadne Europe smje~taj treba 

shvatiti elasti~no. To zna~i da blizina terminala drugih 
prometnih grana k:ao i srediMa grada nisu neophodni za 
izbor Jokacije autobusnih kolodvora. 
U veCim gradovima u Hrvatskoj izgradeni su u blizini 
sredi~ta grada i zeljezni~koga kolodvora. To rje~enje 
doprinosi vecoj udobnosti, briem i Ja~em prijelazu put
nika, prihvatu prtljage i po~tanskih po~iljaka (Zagreb, 
Rijeka). 

- Zastupa se mi~ljenje kako autobusne kolodvore treba 
locirati na tranzitnim cestama iii kao obodne kolodvore. 
Takva stajali~ta nisu prihvatljiva, jer se promet putnika 
ne odvija samo na odredenim linijama, nego na ~itavoj 
cestovnoj mrezi. Stoga su provedena istrazivanja na Au
tobusnom kolodvoru u Zagrebu metodom anketiranja 
slu~ajnog uzorka, a rezultirala su saznanjima da 60% 
prispjelih putnika odlazi u sredi~te grada. 
Autobusni kolodvori su podru~ja na kojima dolazi do 

funkcionalnog povezivanja prijevoznika i korisnika cestov
nog prijevoza za ~ije su optimalno djelovanje potrebne: 

infrastrukturna opremljenost i 
tehni~ka opremljenost za prihvat i otpremu putnika i 
prtljage. 
Zbog neodgovarajuce infrastrukture i nedostatne teh

ni~ke opremljenosti moguce su pojave u sustavu koje bi se 
o~itovale u: 
- ka~njenju, 

- niskoj kvaliteti pruianja usluga putnicima i drugim kori-
snicima autobusnih kolodvora, te 

- smanjenoj pouzdanosti i sigurnosti odvijanja prometa. 
Skladno djelovanje svih funkcija utje~e na kvalitetu 

djelovanja autobusnih kolodvora, a u ~irem smislu i na 
kvalitetu djelovanja cestovnoga prometnog sustava. 
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4. ZAKLJUCAK 

Autobusni kolodvori u sustavu cestovnoga linijskog 
prometa putnika ~ine cjelinu zajedno s objektima i ureda
jima koji su osnovni infrastrukturni i tehnolo~ki uvjet za 
odvijanje prijevoza i prtljage. 

Autobusni kolodvor djeluje samostalno, te nije funkci
onalno vezan s drugim autobusnim kotodvorima. Na odgo
varajuci nacrn organizirana je sluzba informacija o broju 
slobodnih mjesta iii o vremenu prolaska autobusa iz poje
dinih mjesta, ~to pridonosi skladnijem odvijanju prometa 
medu razli~itim dijelovima drfuve. 

Razvijeno~cu mreze autobusnih linija maze se ocijeniti 
i razvijenost ukupnoga cestovnog prometa putnika neke 
zemlje. Osim toga, cjelovita mreza autobusnih linija mora 
biti na odgovarajuci na~in uskladena, jer u protivnom au
tobusni kolodvori nece ostvariti potrebne i ekonomske 
u~inke. 

Kvantificiranjem parametara bitnih za prora~un tehno
lo~kih saddaja razradeni su kriteriji za kategorizaciju auto
busnih kolodvora u Hrvatskoj. Kriteriji su sljedeci: 
- dnevni broj autobusnih linija u dolasku i odlasku, 
- postotak autobusnih linija u tranzitu, 
- geoprometni polozaj autobusnoga kolodvora, koji se 

o~ituje kao dodirno mjesto prometa raznih razina, i 
prema hijerarhijskoj klasifikaciji uvjetovane su informa
tivna sluzba, prodaja autobusnih karata, kao i vremen
sko djelovanje ostalih prometnih i pratecih sadrzaja. 
Smisao kategorizacije je u tome ~to je ona instrumen-

tarij za utvrdivanje visine naknade prijevoznicima za prista
janje i parkiranje, a putnicima za naplatu kolodvorske uslu
ge i rezervacije sjedala, te kori~tenje garderobe, toaletnih 
prostorija, kao i parkinga za osobna vozila. 

Kategorizacijom kolodvora precizirala bi se struktura i 
kapacitet osnovnih i pratecih saddaja, jer u Hrvatskoj ima 
razmjerno velik broj autobusnih kolodvora neodgovaraju
cega kapaciteta. Pri~lo bi se rjdenjima onih dijelova kolod
vora koji su kriti~ne to~ke, da bi sustav djelovao konzisten
tno. 
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SUMMARY 

BUS STATION CLASSIFICATION MODEL 

The author has in this paper offered for the first time in 
Croatia the model of classification of bus stations according 
to the following criteria: 
- daily number of services: departures and arrivals 
- percentage of transit bus services 

pyramid classification 
- geographical/traffic-aspected location of a particular bus 

station. 
The study has covered eleven bus stations, transit, tran

sversal and terminal ones, dealing with a precise description 
of their transport functions, level of provision of infrastruc
ture facilities and equipment, as well as their temporal by 
aspected operations. 

Classification provides the instruments for establishing 
the amount of the fee paid by transport companies for using 
the bus station and parking, and by passengers through boo
king seats and paying for bus station service, left luggage and 
use of toilets and parking of their automobiles. 

Classification sets to bus stations the requirement of 
provision of technological and engineering propositions to 
grant passengers and other users of bus stations a particular 
level of service. 
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