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SAZETAK

Zakrcenost prostora, povecanje broja automobila i povecanje zagadenja samo su jedni
od razloga sve veceg poticanja koriStenja javnog prijevoza te razvitka i modernizacije istog.
Povecanjem potrebe za kretanjem raste i sve veca potreba za fleksibilno$¢u koju autobusi ne
mogu u potpunosti pruziti. Cilj ovog rada je pribliziti situaciju autobusnog kolodvora u Pazinu
koji ima veliki potencijal u modernom svijetu transporta putnika i prtljage. U prakticnom
djelu rada ispitanici putem ankete daju svoje misljenje o sadasnjem stanju autobusnog
kolodvora Pazin te se na temelju njihovih odgovora vezanih uz socijalno stanje komentiraju

rezultati s poveznicom na autobusni kolodvor Pazin i prijevoz putnika autobusom.

KLJUCNE RUECT: modernizacija, autobusni kolodvor Pazin, autobus, model kategorizacije
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1. UVOD

U ovom zavrSnom radu opisani su glavni pojmovi vezani za autobus, autobusne
kolodvore te projekt nove kolodvorske zgrade u Pazinu. Pazin je po svojem geoprometnom
polozaju na visokoj razini povezanosti te bi u skladu s time morao biti opremljen

suvremenom prometnom infrastrukturom i suprastrukturom.

Cilj je istraziti postojeée stanje kolodvora te implementaciju novog projekta u
prometnu 1 prostornu sredinu, kao i prikupiti podatke o koriStenju, misljenjima i
zadovoljstvu korisnika autobusnog kolodvora Pazin. Svrha rada je pribliziti ljudima idejni
projekt nove kolodvorske zgrade u Pazinu te proSiriti svijest o vaZnosti prometne

povezanosti i infrastrukture te potrebi modernizacije iste.

Zavrsni rad se sastoji od sedam cjelina. Prva cjelina je uvod u kojem se navodi
predmet zavrs$nog rada te cilj i svrha istrazivanja. U drugoj cjelini govori se o autobusima
kao prijevoznom sredstvu za prijevoz putnika i prtljage. Opisuju se vrste autobusa, tehnicko
— eksploatacijske znacajke te sama konstrukcija istih. U trecoj cjelini opisuju se autobusni
kolodvori, kategorizacije istih te sama sustina kolodvora i njihova adaptacija u prometu i
prostoru. Takoder, opisane su osnove za projektiranje autobusnih kolodvora, dimenzije
perona i povriine koje je potrebno osigurati. Cetvrta cjelina opisuje autobusni kolodvor
Pazin, kategorizaciju Pazinskog kolodvora te postojeée stanje istog. U petoj cjelini
predstavlja se idejni projekt novog autobusnog kolodvora Pazin, namjena zgrade, njezina
adaptacija u promet 1 prostor te uredenje cjelokupnog kolodvora. U Sestoj cjelini su
prezentirani podatci vlastitog istraZzivanja putem ankete. Ispitanici su imali priliku ocijeniti
uredenje autobusnog kolodvora u Pazinu. Sedma cjelina je zaklju€ak nakon kojeg slijedi

popis koristene literature, zatim popis slika, popis grafikona i na posljetku popis tablica.



2. AUTOBUS KAO PRIJEVOZNO SREDSTVO

Autobus je javno cestovno putnicko sredstvo sa gumenom oblogom (pneumatikom)
na naplatcima kotaca koje se snagom vlastitog, u principu dizel motora krece po cestovnoj
i/ili uli¢noj transportnoj mrezi uz moguénost prilagodavanja eksploatacijskim uvjetima
djelovanja unutar mjeSovitog prometa. Autobus je danas najzastupljeniji oblik prijevoza u
vecini gradova kod nas i u svijetu. To je posljedica prije svega visoke elasti¢nosti koji on
posjeduje, a koja se u naseljenim strukturama grada zahtijeva.(https://www.prometna-
zona.com/autobusi/,26.4.2018.)

Autobus kao prijevozno sredstvo spada u skupinu vozila namijenjenih za prijevoz
putnika na ustaljenim trasama po odredenim voznim redovima. Moze se koristiti za gradski
prijevoz, medugradski prijevoz i meduregionalni prijevoz no najzastupljenije podrucje u
kojem se koriste je javni gradski prijevoz. Ovisno o kapacitetu odreduje se vrsta
prijevoznog sredstva na temelju broja prevezenih putnika u jednom satu od polazista do
odredista. To se dobiva tako da se troskovi ukupnog prijevoza jednog putnika svedu na
jedan kilometar ¢ime se dobivaju jedini¢ni troskovi na temelju kojeg se izraCunava

isplativost.

Primjerice, primjena autobusa ekonomski je opravdana za prijevoz do prosje¢no 850
putnika po satu (500-1200 putnika). Nakon §to broj putnika preraste taj broj, ekonomski
gledano isplativije je uvesti drugi oblik prijevoza putnika. No osim ekonomskog aspekta
gledaju se i drugi kriteriji odabira vrste vozila stoga nije mjerodavan u potpunosti.

Sigurnost vozila, udobnost, brzina putovanja te to¢nost samo su neki od njih.

Osim autobusa valja napomenuti da se prilikom obavljanja javnog gradskog prijevoza
koriste i drugi oblici prijevoza kao S§to su trolejbus, tramvaj, metro, uspinjace i taksi

prijevoz.

2.1. Povijest autobusa u Hrvatskoj

Izrada prvih autobusa u Hrvatskoj zapocela je 1930-tih godina u radionici ,,Jurisa“ u
Zagrebu. Izrada se je sastojala od primitivnih metoda izrade drvenih okvira koje bi radnici

montirali na Sasiju koji bi sluzili kao kostur kabine namijenjene za prijevoz putnika.


https://www.prometna-zona.com/autobusi/
https://www.prometna-zona.com/autobusi/

Radnici bi takve kosture oblagali limenim naplatcima koje bi zabijali ruénim ¢eki¢em u za
to predvidena, udubljena mjesta na drvenim kosturima. Radnici su u ono vrijeme izradivali
kosture za kabine autobusa na raznim Sasijama do kojih su mogli do¢i, ve¢inom na onim od
kamiona marke TAM, OM i druge. Proces izrade sastojao se najprije od crteza kojeg bi
tehniCari nacrtali u stvarnoj veliCini na velikoj dasci, koju bi kasnije izrezivali za prozore,

vrata i ostale potrebne elemente.

1950-tih godina umjesto drvenih kostura, poceo se primjenjivati Celik. U ono
poslijeratno vrijeme nije se moglo do¢i do dovoljne koli¢ine ¢elika da bi se mogla ugroziti
proizvodnja drvenih kostura, medutim, proizvodnja je bila iako znatno manja, puno
kvalitetnija. Ve¢ 1954. godine tvornica dobiva svu potrebitu tehnicku dokumentaciju za
pocetak proizvodnje kostura autobusa od celika te se uz to sklapaju dogovori sa tvornicom

kamiona 1 tvornicom strojnih dijelova te se prvi projekti po€inju nazirati.

1958. godine prvi veliki uspjeh za tvrtku. Autobus imenom ,Raketa” svojim je
neobi¢nim, futuristickim dizajnom, i za ono doba veoma udobnom i luksuznom opremom,
ubrzo postao omiljenim prijevoznim sredstvom tadasnjih putnika a i jednim od udarnih

proizvoda na  gospodarskim izlozbama diljem zemlje. (http://www.teretna-

vozila.com/tehnika/107-povijest-izrade-autobusa-u-hrvatskoj-.html,28.4.2018.)

Na sljedec¢oj slici prikazani su autobusi ,,Raketa” iz 1958. godine u prvobitnom

obliku (lijevo) i u novom obliku (desno).

Slika 1.: Autobus "Raketa"

Izvor: http://www.teretna-vozila.com/tehnika/107-povijest-izrade-autobusa-u-hrvatskoj-
.html,(28.4.2018.)

Mnoge su tvrtke pokuSavale od onih vremena pa sve do 1990-tih proizvoditi sli¢ne

autobuse, ali bi im proizvodnja bila preskupa ili ne bi bile u mogucénosti proizvoditi
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potrebne koli¢ine. Nova prekretnica dolazi upravo 1990.-te godine kada tvrtka EUROBUS
d.o.o. okuplja skolovane i iskusne stru¢njake za izgradnju autobusa. Pocinje izgradnja
modernih autobusa koji zadovoljavaju potrebe putnika, ne samo potrebe eksploatacije.
Proizvode se autobusi namijenjeni gradskom prometu, autobusi za medugradski promet pa
cak 1 autobusi za meduregionalni promet. Ostvaruje se 1 mogucénost izvoza autobusa u kojoj
profit tvrtke raste i samim time nastaju brojni uspje$ni modeli koji osvajaju domace i strano
trziSte. UspjeSna proizvodnja traje sve do 2000. godine u kojoj vise igrom slucajeva i
neplaniranih dogadaja tvrtka ne proizvodi niti jedan autobus. PoteSkoce u gospodarstvu

drzave nisu zaobisle ni ,,Eurobus* te samim time poduzeée pocinje propadati.

Zaklju¢no, najveca dostignuéa ,,Eurobusa“ su luksuzni turisticki autobusi A V120 i
katni A V120 D (slika 2) te Eurobusov aerodromski autobus AE 141 A sa dimenzijama
14.1 metara duzine X 3.5 metara Sirine X 3.05 metara visine sa ukupnom tezinom od 13 tona
(slika 3).

Slika 2.: luksuzni autobusi tvrtke "Eurobus d.o.0." 1990-tih godina

Izvor: http://www.teretna-vozila.com/tehnika/107-povijest-izrade-autobusa-u-hrvatskoj-
.html,(28.4.2018.)

Slika 3.: aerodromski autobus

Izvor: http://www.teretna-vozila.com/tehnika/107-povijest-izrade-autobusa-u-hrvatskoj-
.htm!,(28.4.2018.)
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2.2. Vrste autobusa

Autobus je vozilo namijenjeno prijevozu veceg broja putnika te s obzirom na to da im

namjena mozZe biti razlicita autobusi se dijele na :

o Gradske,

e Prigradske,

e Medugradske,
e Minibuse,

e Kombibuse.

Gradski autobus sluzi za prijevoz putnika u gradskom prometu na krac¢im
relacijama. Karakterizira ga veéi broj mjesta za stajanje, dvoja, ili viSe dvokrilna vrata
namijenjena za brzu izmjenu putnika. U pravilu se izvodi s niskim podom Sto olakSava
ulazak i izlazak putnika iz vozila. Ne razvija velike brzine voznje, ali ima karakteristike
koje pogoduju veéem ubrzanju i usporenju kako bi se povecala prosjecna brzina voznje.
Najcesce se krece gradskom uliénom mrezom na kojoj se isprepli¢e s ostalim vidovima
prometa. Gradski autobusi mogu biti izvedeni kao dvoosovinski autobusi i kao troosovinski
zglobni autobusi.

Slika 4.: gradski autobus

Izvor: https://autoline.hr/-/gradski-autobusi/NEOPLAN-N4416-Klimaanlage--
17121410395521983200,(10.5.2018.)
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Zglobni autobus je najdulje cestovno putnicko prijevozno sredstvo kojeg ¢ini vucno
vozilo i polu-prikolica medusobno povezani nose¢im fleksibilnim mehani¢kim zglobom i
harmonika oplatom c¢ine¢i tako funkcionalnu cjelinu kontinuirane unutrasnjosti vozila koje
ima moguénost nagiba +/- 40 stupnjeva u vodoravnoj ravnini i +/- 10 stupnjeva u
vertikalnoj ravnini. Nedostatak zglobnog autobusa je upravo neudobna voznja u zadnjem
dijelu autobusa na kojeg se prenosi svo gibanje, nagle promjene smjerova te ubrzanje i

usporenje.

Slika 5.: zglobni autobus

Izvor: https://autoline-ba.com/-/prodaja/zglobni-autobusi/MERCEDES-BENZ-0-530-G-
Citaro-A-23-Lions-City--17080412084507570700,(16.05.2018.)

Prigradski autobus sluzi za putnicki prijevoz u prigradskom prometu S§to
podrazumijeva neSto dulje relacije voZnje nego u gradskom prometu. Glavna su mu
obiljezja da su sva mjesta sjedeca, a vrata dovoljno Siroka kako bi omogu¢ila brzu izmjenu

putnika.
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Slika 6.: prigradski autobus

Izvor: http://autobus.hr/kategorije-autobusa/prigradski-autobus-4/,(16.5.2018.)

Medugradski autobus sluzi za prijevoz putnika na duljim relacijama, odnosno
izmedu gradova. Udobnost putnika mora biti na znatno ve¢em nivou nego S$to je to slucaj
kod gradskih i prigradskih autobusa. Sjedec¢e mjesto mora biti osigurano svakom putniku, a
vrata za ulaz i izlaz su manjih dimenzija. U svrhu $to ve¢e udobnosti putnika ugraduju se
klima-uredaji, audio-uredaji i video-uredaji. Ima veliki prostor za smjestaj prtljage te u

vecini slucajeva sanitarni ¢vor 1 ostale pogodnosti za dulja putovanja.

autobusima te se u skladu sa tim obje vrste autobusa mogu pojaviti u medugradskom i

prigradskom prijevozu.

Minibus je autobus manjeg prijevoznog kapaciteta, najéeS¢e namijenjen gradskom
prijevozu putnika na relacijama s manjim brojem putnika u jedinici vremena. Obi¢no ima

do 17 mjesta za sjedenje i do 40 mjesta za stajanje.


http://autobus.hr/kategorije-autobusa/prigradski-autobus-4/

Slika 7.: minibus

Izvor: http://aerocoope.com/en/bus-renting/22-seat-minibus/(18.5.2018.)

Kombibus je putni¢ko vozilo koje sluzi za organizirani prijevoz manjeg broja
putnika. Ima do deset sjede¢ih mjesta u koje se ne ubraja sjedalo za vozaca te veci prtljazni
prostor. NajceS¢e se koristi u aerodromskom 1 hotelijerskom prijevozu putnika.

(prof.dr.sc. Josip Zavada; Vozila za javni gradski prijevoz,2006.,7-8)

Slika 8.: kombibus

Izvor: https://www.rentautobus.com/en/spain/barcelona/barcelona/item52(18.5.2018.)

Osim podjele autobusa s obzirom na duljinu 1 podrucje putovanja mogu se izdvojiti
jos neke vazne vrste autobusa koje je bitno spomenuti zbog povezanosti tih autobusa sa

autobusnim kolodvorima. Upravo zbog toga, dimenzije i oblici tih autobusa bitni su za


http://aerocoope.com/en/bus-renting/22-seat-minibus/
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dimenzioniranje samog kolodvora, planiranje prometne regulacije te za samo uklapanje u

ukupnu cestovnu mreZzu.

e Autobus na kat
e Autobus na polukat

e Autobus za posebne namjene

Autobus na kat je najvise prijevozno sredstvo kojeg ¢ine dva medusobno povezana,
horizontalno postavljena putni¢ka prostora. Putnicki prostori su povezani stepenicama na
jednoj ili dvije strane autobusa. Gornja etapa autobusa najceSce ne raspolaze sa stajaéim
mjestima zbog niskog stajadeg prostora te zbog visine na kojoj se autobus u zavojima i
prilikom pokretanja ili stajanja jako njiSe. Najve¢a mana ovih vozila je upravo i visina, bez
obzira na povecanje iskoristivosti prostora namijenjenog za prijevoz putnika. Naime, pri
velikim brzinama usprkos centrifugalnoj sili, pri naglom skretanju pri odredenoj brzini,
izaziva se prevrtanje vozila. Zbog toga vozilo nema primijenjeno podrucje djelovanja, veé se
koristi u viSe podrucja, odnosno za gradski, medugradski i meduregionalni prijevoz, no u
puno manjim razmjerima nego ,standardni autobusi. Zbog same konstrukcije vozila,
pozeljno je poznavanje cestovne mreze po kojoj je planiran prijevoz upravo zbog visine

autobusa na kat koja iznosi od 4,00 — 4,50 metara.

Slika 9.: autobus na kat

Izvor: https://www.prometna-zona.com/autobusi/,(15.6.2018.)

Autobus na polukat u svojoj zadnjoj polovici karoserije ima nadogradnju

namijenjenu putnicima koji Zzele za vrijeme putovanja uzivati u panoramskom


https://www.prometna-zona.com/autobusi/

razgledavanju okoline, kojom autobus prolazi. Prvi ovakvi autobusi pojavili su se pocetkom
50-tih godina 20. stolje¢a u SR Njemackoj, a potom u Austriji i Svicarskoj. Duljina ovakvih

autobusa iznosi oko 12 metara na kojima je rasporedena jedna solo i jedna dupla osovina.

Kapacitet prijevoza autobusa na polukat iznosi ukupno 120 putni¢kih mjesta od cega

je njih 55 (ili oko 45%) sjedecih i rasporedenih u dvije razine po dva reda.

Autobus za posebne namjene je cestovno vozilo ¢ija upotreba nije dozvoljena na
javnim cestama. Koriste se samo za interne prijevoze na aerodromima, velesajmima i
ostalim velikim povrSinama obavljanja neke djelatnosti ili nekog dogadaja. Sastoji se od
specifi¢ne konstrukcije koju ¢ine mnogobrojna bocna vrata, vrlo nizak pod na ulazu i u
cijelom potezu autobusa te velikim staklenim povrSinama. Takoder, omogucuje vrlo mali
broj sjede¢ih mjesta Sto umanjuje komfor voznje, ali poveéava kapacitet. Upravo zbog toga

omogucuje prijevoz putnika na vrlo kratkim relacijama.

2.3. Tehnicko — eksploatacijske znacajke

Ovisno broju osovina, izvedbi karoserije, duljini i broju putnickih mjesta po obliku

razlikujemo 2 osnovne vrste autobusa:

e Dvoosovinski ili troosovinski s jednodijelnom karoserijom,

e Zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom.

10



Slika 10.: oblik karoserije autobusa
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Izvor: prof.dr.sc. Josip Zavada; VOZILA ZA JAVNI GRADSKI PRIJEVOZ, Zagreb, 20086, 8,
(16.6.2018.)

Moze se zakljuciti da su zglobni troosovinski autobusi dulji te da zahtijevaju vise
prostora pri parkiranju, zaobilazenju, okretanju i razli¢itim drugim manevrima. Takoder, sa
duljinom autobusa dolazi i ve¢i kapacitet putnika te samim time veca iskoristivost prostora.
Takvi autobusi igraju glavnu ulogu u gradskom prijevozu putnika s obzirom da mogu
prevoziti 150 — 180 putnika. Dvoosovinski autobusi postoje u gradskom prijevozu putnika
gdje je potreban manji kapacitet putnika ili gdje zbog prilika prometnice ona nije provozna
za troosovinske autobuse s dvodijelnom karoserijom ili druge autobuse veceg kapaciteta.
Pazinski autobusni kolodvor ima vrlo skromne moguénosti stoga postoje parkirna mjesta,
odnosno peroni za dvoosovinske ili troosovinske autobuse s jednodijelnom karoserijom
duljine 11 — 15 metara. Pazinskim kolodvorom ne prometuju gradski autobusi vecih
dimenzija iz razloga Sto nije organiziran javni gradski prijevoz zbog male povrSine grada te

male potraZnje za istim.

Visina autobusa moze iznositi 2,9 — 3,3 metra, a najveca Sirina 2,45 — 2,55 metara.
Sukladno s tim treba se omoguciti dovoljna S§irina i visina parkirnog mjesta za autobuse.
Takoder, prilazne ceste te svi prolazi 1 povrSine po kojima voze autobusi moraju biti

odgovarajuc¢ih dimenzija.
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Sto se ti¢e gradskih autobusa, od ukupnog broja putni¢kih mjesta oko 20 — 35% su
sjedeca, a stajaa mjesta se raCunaju s 5 — 6 putnika po metru kvadratnom. Maksimalna
snaga ,,Dieselovih* motora za pogon autobusa u rasponu je od 160 — 280 kW, a najveca
brzina vrtnje iznosi do 2500 okretaja po minuti. Maksimalna brzina voznje autobusa
najéesc¢e iznosi 90 — 95 km/h. Transmisija, odnosno prijenosnici snage mogu biti izvedeni
kao mehanicki, hidromehanicki i elektricni. Mehanicki prijenosnici se izvode s ru¢nim
mjenjacem, a hidromehanicki i elektromehanicki kao automatski. Gradski se autobusi sve
viSe izraduju s automatskim prijenosnikom snage zbog Cestog zaustavljanja i pokretanja Sto
zahtijeva ucestalu promjenu brzine voznje. Time se oslobada vozaca od Cestog mijenjanja
stupnjeva prijenosa, a zbog izostanka tarne spojke nema njezinog troSenja i povecanih
zahtjeva za odrzavanjem. (Prof.dr.sc. Josip Zavada ; Vozila za javni gradski prijevoz;
Zagreb 2006,9)

Navedene znacajke autobusa u danasnjem svijetu jedne su od najvaznijih ¢imbenika
za planiranje autobusnog prijevoza. Dimenzije cesta i svih povrSina namijenjenih za prolaz,
parkiranje, okretanje ili nekog drugog manevra moraju biti u skladu dimenzija autobusa.
Planiranje ucestalosti linija direktno je povezano sa prijevoznom potraznjom. Prilikom
planiranja bitno je poznavati kapacitet autobusa. Na temelju tih podataka planira se vrsta
autobusa te ucestalost putovanja potrebnih za zadovoljenje prijevozne potraznje. Znacajke
autobusa kao $to su motor za pogon, transmisija, kocnice, uredaj za upravljanje te ostali
osnovni sklopovi autobusa direktno su povezani sa planiranjem troskova odrZavanja. Bitno
je spomenuti kako se razli¢ite vrste autobusa koriste razli¢itim vrstama motora, razli¢itom
transmisijom, kocnicama te ostalim elementima. Primjerice, gradski autobusi koriste
automatske mjenjace, motore koji se koriste alternativnim gorivima kao $to su vodik, zemni
plin, elektricni motori. Takav oblik karoserije gradskog autobusa dozvoljava postavljanje
spremnika za vodik na krov autobusa ili na straznji dio autobusa dok to nije moguce na
prigradskim ili medugradskim autobusima. Automatski mjenja¢ koristi prilikom cestog
kretanja i zaustavljanja u gradskoj voznji, dok bi prigradskim i medugradskim autobusima

automatski mjenjaci znacili ve¢u potroSnju goriva, vecu cijenu odrzavanja te neisplativost.
2.4. Osnovni sklopovi autobusa

Autobus je sastavljen od velikog broja dijelova koji se opcenito mogu svrstati u 3

osnovne skupine od kojih svaka skupina sadrzi odredene uredaje i sklopove:
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Sasija
- motor:
- osnovni sklop za odvijanje radnog ciklusa,
- uredaji za: napajanje gorivom, podmazivanje, hladenje, paljenje (za otto
motore).
- prijenosnik snage:
- spojka,
- mjenjac,
- kardansko vratilo,
- pogonski most,
- generator 1 elektromotori s regulacijskim uredajem — za elektri¢ni prijenosnik
snage.
- hodni dio:
- okvir,
- 0Vjes,
- osovine s kotacima.
- uredaj za upravljanje
- uredaj za kocenje
- elektrooprema:
- akumulator,
- alternator,
- elektropokretac,
- rasvjeta i signalizacija.
Karoserija — predstavlja nadgradnju Sasije za koju se ucvrséuje, a sluzi za smjestaj
putnika i njihove prtljage. Ona povecava ¢vrstocu i krutost cijelog vozila. Izvodi se
kao prostorna reSetka s oplatom 1 ostakljenim povrSinama.
Oprema
- pokazivaci smjera,
- uredaj zvucne signalizacije,
- brisaci vjetrobranskog stakla,
- uredaj za pranje vjetrobranskog stakla,
- retrovizori,
- branici,

- rezervni kotac,
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- mjerni i pokazni instrumenti,

- pribor i alat.

(Prof.dr.sc. Josip Zavada ; VVozila za javni gradski prijevoz; Zagreb 2006, 10)
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3. AUTOBUSNI KOLODVORI

Autobusni kolodvori su gradevine koje omogudéuju stvaranje tehnoloskih procesa
koji pomocu prijevoznih sredstava proizvode prometnu uslugu, odnosno omogucéuju
prijevoz putnika i prtljage. Zbog toga je autobusni kolodvor posebno ureden objekt za
prihvat 1 otpremu autobusa te za smjestaj putnika. Autobusni kolodvor mora ispunjavati

uvjete propisane Zakonom o prijevozu u cestovnom prometu.

Tehnoloski proces organizacije prijevozne usluge je vrlo specifi¢an iz razloga Sto
usluga nije stvar koja se moze proizvoditi unaprijed niti se skladistiti, ve¢ se ona stvara kao
produkt trenutne potraznje putnika za prijevozom. Iz tog razloga vrlo je vazno
maksimizirati potencijal proizvodnje prijevozne usluge u svrhu prilagodbe prostorno —
vremenskim kolebanjem prometa. Prilikom maksimizacije prijevoznih kapaciteta rastu
troskovi u infrastrukturi $to se ogleda u isplativosti proizvodnje prometne usluge zbog ¢ega
je vrlo bitna pravilna implementacija iste, kao i adaptacija svih prostorno — prometnih
elemenata. Upravo zbog instaliranja maksimalnih tehnoloskih kapaciteta rastu i potrebe za
ulaganjem pa je zbog toga potrebno autobusne kolodvore kao gradevine gledati sa

prometnog, tehnoloskog i ekonomskog aspekta.

Prometni aspekt vrlo je bitan za osnovnu funkciju autobusnog kolodvora, a to je
zadovoljenje kapaciteta prometnih tokova. Prilikom izgradnje, adaptacija kolodvora u
prometni sustav je slozeni proces. Potrebno je prilagoditi cestovnu infrastrukturu
prometovanju autobusa ne samo na kolodvoru, ve¢ 1 na prilaznim putevima, Sto znaci da se
moraju uzeti u obzir dimenzije autobusa prilikom projektiranja eventualnih kruznih tokova,
raskrizja, radijusa u zavojima itd. Cestovnu infrastrukturu na autobusnim kolodvorima
potrebno je prilagoditi i osobnim automobilima, taksi prijevozu i ostalim sudionicima u
prometu. Takoder, potrebno je uredenje pjeSackih puteva i pjeSackih prijelaza. Osim
prilaznih puteva i cestovne infrastrukture na samom kolodvoru, potrebno je osigurati
parkirna mjesta. Dakle, za uredno odvijanje prometa potrebno je angaziranje odredenih
kapaciteta Sto nije zanemarivo s obzirom da postoji i opterecenje od visokih troskova

ulaganja u samu infrastrukturu ukoliko je cilj maksimizacija prijevoznih kapaciteta.

Tehnoloski aspekt podrazumijeva oblik organizacije autobusnog kolodvora. U

organizaciju spada planiranje prijevoza, raspored putnickih i1 prometnih tokova, odnosno
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otprema, prijevoz i prihvat putnika. Pod tehnoloskom funkcijom sustava podrazumijeva se 1

oblik informatike i proizvodnje prometnih usluga specifi¢nim tehnickim sredstvima.

Iz ekonomskog glediSta najvaznija stavka koja proizlazi iz planiranja su financije.
Novcana ograni¢enja proizlaze iz situacije u zemlji u kojoj se ne shvaca problem sa
zastarjelim kolodvorima i njihovom zastarjelom tehnologijom. Zbog povecéanja kapaciteta i
potrebe prijevoza putnika takva organizacija nije odrziva te je potrebno pristupiti
modernizaciji. Ukoliko je onemogucena izgradnja novih kolodvora, potrebno je rjeSenje za
preoblikovanje organizacije kao i implementacija modernijih sustava u svrhu povecanja

prijevoznih kapaciteta.

Potrebno je ustanoviti koji sve elementi tvore operativne i pratece funkcije.
Operativnim funkcijama tehnoloski sustavi omogucuju prometnu djelatnost, a prate¢im
funkcijama usluznu djelatnost.(http://files.fpz.hr/Djelatnici/gstefancic/Gordana-Stefancic-
Kolodvori-i terminali.pdf,7.7.2018.)

Operativne i pratece funkcije omogucuju sadrzaji kolodvora koji se mogu podijeliti

u 4 skupine:

e Kolodvorska zgrada,
e Peroni za prijem autobusa,
e Povrsine za promet u mirovanju (parking),

e Tehnicko — operativni odjel.

3.1. Klasifikacija autobusnih kolodvora

Autobusni kolodvori se mogu klasificirati na temelju sljede¢ih kriterija na osnovu
kojih se provodi klasifikacija: prema nacinu izvedbe, prema veli¢ini prometa i dinamici
prometa te prema tehnologiji rada. Izbor kriterija ovisi 0 svrsi istrazivanja, odnosno
klasifikacije. Primjerice, prilikom planiranja rekonstrukcije postoje¢ih ili renoviranja
autobusnih kolodvora kod kojih se odvija ili tek planira ve¢i kapacitet od onoga koji isti
autobusni kolodvor moZe ostvariti, promatrat ¢e se klasifikacija AK-a prema veli¢ini i
dinamici prometa. Tada su ulazni parametri prilikom Kklasifikacije prometne funkcije,

infrastrukturna opremljenost te vrste linijskog prijevoza. Za razliku od Klasifikacije prema
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na¢inu izvedbe prilikom koje se klasifikacija vrS$i na temelju nacina izgradnje. Vrsta
klasifikacije te sama klasifikacija ne ovisi direktno o planiranju izgradnje novog kompleksa
ili rekonstrukcije postoje¢eg, no na temelju vrste autobusnog kolodvora potrebno je

prilagoditi ostale parametre.
3.1.1 Klasifikacija po nacinu izvedbe s obzirom na autobusne prometne tokove

S obzirom na prometne tokove postoje prolazni i ¢elni autobusni kolodvori. Celni
kolodvori prakti¢ni su za manje kolodvore jer su izvedeni tako da su zaustavna mjesta za
autobuse (peroni) izvedeni neposredno uz rub prolazne ceste te kao takvi sprjecavaju
zaguSenje prometnih povrsina kolodvora. Autobusi u tom sluc¢aju dolaze iz jedne prolazne
ulice, zaustavljaju se pored samog ruba stajaliSta te se uredenim prostorom za kruzne

manevre vracaju u istom smjeru odvojenim tokom.

Slika 11.: celni autobusni kolodvor

Izvor: http://files.fpz.hr/Djelatnici/gstefancic/Gordana-Stefancic-Kolodvori-i-terminali.pdf,

8.7.2018.)

Prolazni autobusni kolodvori karakteristicni su za skucena mjesta na kojima su
izgradeni kolodvori, odnosno za kolodvore kojima se povecao kapacitet ali nemaju
mogucnost Sirenja. Primjer u Hrvatskoj je autobusni kolodvor u Rijeci gdje se takoder
planira izgradnja novog kolodvora. Kod takvog tipa kolodvora nisu potrebni manevri
prilikom izlaska, ve¢ autobusi ulaze po jednom prilaznom putu, a izlaze po drugom.
Ukoliko postoji dobra organizacija, time se pojednostavljuje funkcioniranje kolodvora te se

ubrzava odlazak i dolazak autobusa te ne dolazi do zakrcenosti.
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Stovise, postoje i veliki nedostatci takvih kolodvora. Takva izvedba kolodvora
omogucuje putnicima kretanje preko prometnica jer nisu fizicki odvojene od prilaznih cesta
I nogostupa. Peroni na kojima se putnici ukrcavaju prisiljavaju putnike na prelazak preko

prometnica ¢ime se ugrozava sigurnosni ¢imbenik kolodvora.

Slika 12.: prolazni autobusni kolodvor

Izvor: http://files.fpz.hr/Djelatnici/gstefancic/Gordana-Stefancic-Kolodvori-i-

terminali.pdf,8.7.2018.)

3.1.2. Klasifikacija prema veli¢ini i dinamici prometa

Prema koli¢ini prometa ne postoji striktna podjela kolodvora pa se svrstavaju u 3
skupine koje su uvjetovane prometnim funkcijama samih autobusnih kolodvora,
infrastrukturnom opremljenoséu te vrstama linijskog prijevoza. Najces¢e se prema tim

karakteristikama spominju 3 skupine: mali, srednji i veliki autobusni kolodvori.

U prvu skupinu malih autobusnih kolodvora spadaju kolodvori na kojima ne postoji
organizirana prodaja autobusnih karata, koji nemaju informativnu sluzbu niti djelatnost

prate¢ih sadrzaja te broj autobusnih odlazaka i dolazaka ne prelazi 200.

Na autobusnim kolodvorima sa srednjim intenzitetom postoji organizirana

informativna sluzba te prodaja karata koje se prodaju prije samog polaska autobusa zbog
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toga Sto gotovo 80% linija ¢ine tranzitne linije, a tek 20% su putnici koji imaju mjesecne

pretplatne karte. Dnevni dolasci i odlasci krecu se od 200 — 400 linija.

Velikim autobusnim kolodvorima pogoduje povoljni prometno geografski polozaj
zbog potrebe velikog prostora i moguénosti dobre organizacije autobusnih tokova unutar
kolodvora. Takoder, to su mjesta gdje se sastaju razne razine prometa, odnosno gradskog,
prigradskog i medugradskog prometa. Takvi kolodvori imaju intenzitet prometa od

minimalno 500 linija dnevno od ¢ega najvisSe 10% tranzitnih linija.

Slika 13.: kategorije autobusnih kolodvora prema zapadno Europskim kriterijima
usporedno s najznacajnijim kolodvorima u RH

Mjesto Broj = Broj Kategorija
Zagreb
Sl. Brod
Varazdin
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

Izvor: http://files.fpz.hr/Djelatnici/gstefancic/Gordana-Stefancic-Kolodvori-i-

terminali.pdf,(16.7.2018.)

3.1.3. Klasifikacija prema tehnologiji rada

Klasifikacija autobusnih kolodvora prema nac¢inu rada ovisi o vlasnistvu kolodvora,

odnosno je li kolodvor javni ili je u vlasnistvu prijevoznika.
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Javni kolodvori posluju kao samostalne poslovne cjeline te pruzaju usluge
prijevoznicima i putnicima pod istim uvjetima. Prodaja karata i pruzanje informacija su

jedinstvene, odnosno ne postoje forsiranja jednog prijevoznika i favoriziranje istih.

Kolodvore u vlasniStvu prijevoznika predstavljaju u pravilu prijevozna poduzecéa sa
sjediStem u tom mjestu te kolodvori sluze iskljucivo za njihove potrebe iako su duzni

obavljati prihvat i otpremu putnika i autobusa drugih prijevoznika.

3.2. Kategorizacija autobusnih kolodvora

Autobusni kolodvori se kategoriziraju na temelju zadanih mjerila koja su propisana
pravilnikom o kategorizaciji autobusnih kolodvora. Postoje cetiri kategorije autobusnih

kolodvora ( A, B, C, i D) od kojih je ,,A“ najveca kategorija i ,,D* najmanja kategorija.

Za svaki je kolodvor obavezno izvrSiti model kategorizacije te dodijeliti kategoriju

kolodvora zbog toga jer se na temelju kategorije vrse sve aktivnosti vezane uz isti.
Osnovna mjerila za kategorizaciju autobusnih kolodvora:

1. INFRASTRUKTURNA OPREMLJENOST KOLODVORSKE ZGRADE
1.1. Cekaonica

1.1.1. grijanje i osvjetljenje
1.1.2. klimatizacija ¢ekaonice
1.1.3. mjesta za sjedenje

1.2. Prodaja autobusnih karata
1.2.1. kompjutorizirana

1.2.2. strojna

1.2.3. ru¢na

1.3. Nacin informiranja

1.3.1. putem panoa

1.3.2. razglasom

1.3.3. video monitorom
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1.3.4. telefonom

1.3.5. usmeno

1.3.6. putem internetske stranice

1.4. Peroni

1.4.1. dovoljan broj ovisno o ucestalosti dolazaka i1 polazaka autobusa
1.4.2. najmanje dva natkrivena

1.4.3. za povremeni prijevoz

1.5. Sanitarne prostorije

1.6. Prometni ured

1.7. Garderoba

1.8. Prostor prilagoden za pristup osobama s invaliditetom i smanjenom pokretljivoséu
2. PROMET U MIROVANJU

2.1. Prostor za parkiranje

2.1.1. autobusa

2.1.2. osobnih automobila

3. RADNO VRIJEME AUTOBUSNOG KOLODVORA

3.1.0.00 — 24.00 sata

3.2.5.00 — 22.00 sata

3.3. 6.00 — 20.00 sati

DODATNA MJERILA:

1. PRATECI SADRZAIJI

1.1. Pomo¢ za osobe s invaliditetom 1 osobe smanjene pokretljivosti
1.2. Ugostiteljska djelatnost

1.2.1. restoran

1.2.2. kafeterija

1.2.3. ostale vrste ugostiteljske ponude

1.3. Usluzna djelatnost

1.3.1. bankomat
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1.3.2. prodaja tiska

1.4. Trgovacka djelatnost

1.4.1. prehrambeni proizvodi

1.4.2. ostale trgovine

1.5. Pristup internetu

2. GEOPROMETNI POLOZAJ AUTOBUSNOG KOLODVORA
2.1. Povezanost autobusnog kolodvora s prometnim terminalima
2.1.1. javnoga gradskog prometa (stajaliSta za autobuse ili tramvaje)
2.1.2. taksi stajaliSte

2.1.3. druge prometne grane (do 10 minuta pjeSacenja).

(https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2014 04 52 993.html,22.07.2018.)

Nacin na koji se vrsi kategorizacija promatranog kolodvora je sljedeci: pored svakog
mjerila se u stupce A, B, C i D upisuje ,,X* ukoliko promatrani kolodvor zadovoljava
navedeno mjerilo. Za svaku kategoriju postoji minimalni broj ,,X* polja, odnosno mjerila
koja promatrani kolodvor mora zadovoljavati za svaku kategoriju te se na temelju tog broja

pripisuje pripadajuca kategorija.

Za ,,A* kategoriju potrebno je ispuniti 20 osnovnih mjerila, odnosno 10 izbornih
mjerila, za ,,B* kategoriju 19 osnovnih 1 7 izbornih, za ,,C* kategoriju potrebno je 15

osnovnih i 4 izborna mjerila te za ,,D* kategoriju 12 osnovnih i ni jedan od izbornih mjerila.

Osnovna mjerila su obavezna dok su dodatna mjerila izborna, medutim, kategorija se
utvrduje na temelju osnovnih i izbornih mjerila. Ukoliko izborna mjerila nisu ispunjena u

dokumentu, kolodvoru se pripisuje za jedan stupanj niza kategorija.

3.3. Dimenzioniranje autobusnih kolodvora

Dimenzioniranje se odnosi na proracun koji obuhvaca odredivanje dimenzija
odredenih dijelova konstrukcije. Nosi klju¢nu ulogu prilikom planiranja gradnje i

implementacije objekta ili konstrukcije nakon izgradnje.
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Prilikom izgradnje autobusnog kolodvora potrebno je voditi ra¢una o dimenzijama
prilaznih cesta i provoznih cesta unutar kolodvora te posebno o dimenzijama za parkiranje
autobusa za to odredena mjesta — perone. Osim dimenzija cesta namijenjenih za
motorizirani promet, vrlo je vazno voditi brigu 1 dimenzijama za prolaze za putnike i

prtljagu koje moraju svojim dimenzijama zadovoljiti sigurnost i nesmetan protok istih.

Osim dimenzija cesta te prilaznih cesta potrebitih za motorizirani promet i dimenzija
pjesackih staza i pristupnih toCaka za nemotorizirani promet, neizostavne su dimenzije
same kolodvorske zgrade i okolnog prostora. Planiranje dimenzija kolodvora mora biti

sukladno sa planiranim prometom na kolodvoru te koli¢inom sadrzaja na istom.

3.3.1. Autobusni peroni

Sastavni dio svakog kolodvorskog kompleksa namijenjenog za promet autobusa su
peroni. Peroni su posebno uredene povrSine koji sluze za prihvat i parking autobusa te
prihvat 1 otpremu putnika i prtljage. Mora zadovoljavati predodredene normative dimenzija
1 sigurnosti te osigurati odredeni stupanj ,.komfora“. Svaki kolodvor mora imati odredeni
broj natkrivenih perona ovisno o Kkoli¢ini prometa i kapacitetu samog kolodvora. Vrlo je
bitno voditi racuna o dimenzijama parkirnih mjesta na peronima te vrstama autobusa koje
vr§e usluge prijevoza na promatranom kolodvoru. Ovisno o vrsti i veliini autobusa

potrebno je uskladiti zaustavna mjesta te prilagoditi perone.

Vrste perona za smjestaj autobusa:

e Okomiti,
e Kosi (45°160°),
e Uzduzni (prolazni),

e Kombinirani.

Svaki od navedenih perona ima svoje prednosti i mane te svaki od njih zauzima
razliite povrSine. Projektant odabire vrstu perona ovisno o raspolozivom prostoru,

potrebnom broju perona te prema obliku parcele.

Slike perona koje su priloZzene u nastavku odnose se na prije spomenute 4 vrste
perona. Na slikama su iscrtane te simbolima oznacene osnovne dimenzije svakog perona.

Stvarne veli¢ine su navedene u tablici ispod.
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Slika 14.: uzduzni peron

Izvor: Stefanci¢, G.; Presecki, I.; Krizanovi¢, S. Autobusni kolodvori. Zagreb : Fakultet prometnih
znanosti, 2015.,149.; 29.07.2018.)

Slika 15.: kosi peron

Izvor: Stefan¢i¢, G.; Presecki, I.; Krizanovié, S. Autobusni kolodvori. Zagreb : Fakultet prometnih
znanosti, 2015.,149.; 29.07.2018.)

Slika 16.: okomiti peron

(1zvor: Izvor: Stefan¢ié, G.; Presecki, L.; Krizanovi¢, S. Autobusni kolodvori. Zagreb : Fakultet
prometnih znanosti, 2015.;49.; 29.07.2018.)



Slika 17.: kombinirana izvedba perona

(1zvor: Izvor: Stefan¢ié¢, G.; Presecki, L; Krizanovi¢, S. Autobusni kolodvori. Zagreb : Fakultet
prometnih znanosti, 2015.,149.; 29.07.2018.)

Tablica 1.: osnovne velicine autobusnih perona

P?;';'rgar?)le o A(m) B(m) c(m)

Okomito 90 12 4 14,5
K0so 45 10,6 4 7

60 12 4 10

Uzduzno 0 16 - 17 3 45
Kombinirano 30 16 3 4

(Izvor: Izvor: Stefan¢i¢, G.; Presecki, I.; Krizanovié, S. Autobusni kolodvori. Zagreb :
Fakultet prometnih znanosti, 2015.,150.; 29.07.2018.)

Izmedu perona mora biti osigurana povrSina za ulaz i izlaz putnika te za utovar i
istovar prtljage iz autobusa. Ta se povrSina naziva ,,prtljazni peron“. Minimalna S$irina
prtljaznog perona iznosi 1 (jedan) metar. Ta se povrSina moze izvesti kao pjesacki otok

uzdignut od povrsine parkiranja autobusa ili kao sastavni dio perona u istoj razini.
3.3.2. Putnicki peroni

Putnicki peroni su povrsine u §irini autobusnog stajalista koje su potrebne za putnike
s prtljagom minimalne dubine vece od tri metra. Ukupna povrSina perona sastoji se od
autobusnog stajaliSta, prometnice, odnosno ceste, putni¢kog perona te pjeSacke

komunikacije sa samim peronom u §irini od priblizno dva metra.

PovrS§ina potrebna za smjestaj jednog putnika s prtljagom izraCunava se na

sljede¢om jednadZzbom: Pp = 0,80m x 0,45m ; u kojoj su 0,80 metara i 0,45 metara
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dimenzije potrebne za stajanje jednog putnika s prtljagom. Rezultat jednadZbe iznosi
0,36m2, sto znaci da je za jednog putnika s prtljagom potrebno osigurati 0,36 kvadratnih
metara prostora na peronu, odnosno jedan metar kvadratni za 3 osobe zbog lakSeg

racunanja.

Ako se uzmu u obzir podatci iz 2014. godine sa Cetiri autobusna kolodvora u
Hrvatskoj, utvrdena je popunjenost autobusa u prosjeku od 80%, odnosno 40 putnika po
autobusu. Prema prethodno napisanoj formuli zakljucak je da je za svaki peron potrebno
osigurati 13 metara kvadratnih povrSine koja bi osigurala svakom putniku s prtljagom

mjesto za ¢ekanje.

U sljedecoj tablici prikazane su potrebne povrSine po peronu ovisno o nacinu
izvedbe. Prema podatcima, najmanju povrsinu zauzima kosi peron pod 45°. Okomiti peron

je ,,najduzi®, dok je kombinirani peron ,,najsiri“ no i ,,najplici*.

Tablica 2.: povrsine perona

KUPNA DIMENZIJE

FEROI POl\J/RlSJINA m2 POVRSINEJm2
Okomiti 90° 127,00 4,00 x 31,75
Kosi 45° 116,00 5,30 x 22,00
Kosi 60° 133,00 5,00 x 26,60
Uzduzni 164,80 16,00 x 10,30
Kombinirani 156,80 16,00 x 9,80

(Izvor: Stefan¢i¢, G.; Presecki, I.; Krizanovi¢, S. Autobusni kolodvori. Zagreb : Fakultet

prometnih znanosti, 2015., 1511, (30.07.2018.)
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4. AUTOBUSNI KOLODVOR PAZIN

Pazin je gradi¢ koji se nalazi u samom srcu Istre te je poznat po svojem geografskom
poloZaju. SmjeSten je u kotlini na rubu ,,pazinske* jame u koju se ulijeva rijeka ,,Pazin¢ica®.
Neovisno o polozaju grada, Pazin je vrlo dobro prometno povezan zahvaljujuci izvrsnom

geoprometnom poloZzaju.

Autobusni kolodvor smjesten je u neposrednoj blizini centra grada, osnovne i srednje
Skole 1 vrtia. Od velike je vaZnosti za urbanu sredinu jer obavlja prijevoz Skolaraca,
studenata i ostalih putnika iz malih sela i naselja koja nemaju osiguran dostatan pristup.
Dobro je povezan sa ostalim prometnim pravcima, primjerice sa zeljeznickim kolodvorom
koji je udaljen svega 5 minuta hoda. Karakterizira ga jednostavnost i ,,veli¢ina®“. Naime,
pazinski je kolodvor jedan od najmanjih autobusnih kolodvora u Istri sa svega 12 perona i

tek nekolicinom usluznih objekata.

Slika 18.: lokacija kolodvora na shemi grada Pazina

Izvor: Vlastito istrazivanje
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Pazinski je kolodvor od velike vaznosti za urbanu sredinu, no nazalost ne ispunjava
svoj puni potencijal, ne ostvaruje mogucéi kapacitet i prometnu popunjenost pa se dogada
manjak interesa te samim time i smanjenje korisnika kroz godine postojanja. Razlog tome

je manjak ulaganja, modernizacije i marketinga.

4.1. Prometna povezanost

Kroz grad prolaze glavni cestovni i Zeljeznicki pravci istarske zupanije koji su
povezani i s morem i s kopnom. Zeljeznicki pravac se proteZe od Pule do Buzeta te dalje u
Sloveniju. Planirana je nova Zeljeznicka pruga od Lupoglava do Ucke te novi tunel koji bi
povezivao Istru i Rijeku te otvorio nove prometne pravce te pridodao vaznosti kao i Istri,

tako i samom pazinskom kolodvoru.

Sto se ti¢e cestovne mreze, kroz grad prolazi ,,Istarski ipsilon* koji je dijelom brza
cesta, a dijelom autocesta. Istarski ipsilon je povezan sa svim glavnim sredi§tima u Istri te
se jednim krakom proteze od Slovenske granice u blizini Umaga kroz Kanfanar do Pule na
jugu istre, dok drugim krakom prolazi od Kanfanara kroz Pazin prema tunelu ,,U¢ka" i dalje
prema Rijeci. Istarski se ipsilon direktno povezuje na V. paneuropski koridor koji svojim V

b krakom prolazi kroz Rijeku.

Mreza linija autobusnog kolodvora Pazin je poprili¢no Siroka, bez obzira na veli¢inu
samog kolodvora. Posto je Pazin u srediStu Istre, podrazumijeva se da je u srediStu
,»zbivanja“, odnosno da se kroz Pazin odvija vecina putnickog i prtljaznog prometa koji

postoji u Istri.

4.2. Postojece stanje autobusnog kolodvora

Pazinski kolodvor, izgraden 1980. — tih godina, nalazi se gotovo u sredistu grada u
neposrednoj blizini, vrti¢a, osnovne i srednje Skole te fakulteta. Zauzima povrsinu od
priblizno 3000 metara kvadratnih zajedno sa usluznim objektima, parkinzima i zelenim
povrSinama. PosSto postoje velika prostorna ogranic¢enja uzevsi u obzir okolne stambene
zgrade, usluzne objekte, Skole te prilazne ceste i parkinge, pazinski je kolodvor vrlo dobro

prostorno ureden.
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Bez obzira na godiSnja doba, pazinski kolodvor ostvaruje najveci kapacitet za
vrijeme nastave osnovne i srednje $kole i to prijevozom ucenika tijekom tjedna te studenata
tijekom vikenda. Kako Pazin nije veliko turisticko srediSte, ljetna sezona ne utjee na
popunjenost kapaciteta kolodvora, dapace, ljeti se ostvaruju najlosiji poslovni rezultati te
najslabije popunjeni kapaciteti. Postoje brojne mogucnosti koje bi mogle popuniti
kapacitete i1 privuéi interes putnika upravo za vrijeme ljetne sezone. Pravilnim marketingom
i oglasavanjem, uvodenjem raznih popusta, organizacijom izleta na poznate destinacije i

sli¢nih akcija samo su jedni od nac¢ina kako bi se pokuSao ostvariti neki pomak.

4.2.1. Uredenje autobusnog kolodvora

Pazinski kolodvor sastoji se od 12 natkrivenih perona izvedenih kosim parkirnim
peronima pod kutem od a = 45°. Veli¢ine parkirnih mjesta za autobuse odgovaraju
najve¢im dimenzijama gradskih, prigradskih i medugradskih autobusa, no visina krova
perona koji natkriva dio parkirnog perona nije dostatan za turisti¢ke autobuse na kat i ostale
autobuse na kat koji izlaze iz standardnih dimenzija autobusa. Prtljazni peron, odnosno
povrsina osigurana za ukrcaj i iskrcaj putnika i prtljage izveden je u istoj razini s parkirnim
peronom. Mjesta za ¢ekanje izvedena su na otvorenom natkrivenom prostoru u obliku

plasti¢nih sjedalica pri¢vrS¢enih za ¢eli€nu konstrukciju.
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Slika 19.: nacrt postojeceg stanja kolodvora
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Izvor: Idejni projekt zgrade AK Pazin, STUDIO PUTINJA d.0.0.,(11.8.2018.)
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Na kolodvoru se nalazi ukupno sedam objekata od kojih su 3 objekta fiksna, ostali
su montazni. Sto se ti¢e usluznih objekata na kolodvoru se nalaze duéan, restoran brze
hrane i kafi¢. Osim usluznih objekata u neposrednoj blizini nalaze se dva montazna kioska
u kojima se moze pronac¢i i tiskovina. Autobusni kolodvor ima izgradenu sanitarnu
prostoriju koja je fizi¢ki odvojena od ostatka konstrukcije. Prodaja karata se odvija u
montaznom objektu prometnog ureda poduzeca ,,Autotrans d.d.*“. Osim navedenih objekata,
postavljen je okrugli stup namijenjen oglaSavanju te oglasne plo¢e namijenjene izlaganju

voznih redova, radnog vremena i ostalih informacija vezanih za autobusni kolodvor.

Na kolodvoru je osigurano 17 parkirnih mjesta za kratko zaustavljanje $to nije
dovoljan broj potrebnih parkirnih mjesta po urbanistiCkom planu grada Pazina. Nedostatak

parkinga rjeSava se parkinzima u neposrednoj blizini kolodvora.
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4.2.2. Klasifikacija autobusnog kolodvora

Prema nacinu izvedbe, autobusni kolodvor u Pazinu je prolazni kolodvor, odnosno
ima omogucen ulaz jednosmjernom cestom na jednoj strani kolodvora te izlaz na drugoj
strani kolodvora, takoder jednosmjernom ulicom. Time se omoguéuje brza protocnost te se
izbjegavaju prometni ¢epovi. Prema dinamici prometa, autobusni kolodvor u Pazinu spada
u male autobusne kolodvore iz razloga jer nije organizirana prodaja autobusnih karata,
kolodvor nema organiziranu informativnu sluzbu niti djelatnost prate¢ih sadrzaja samog
kolodvora te broj dnevnih linija ne prelazi 200. Autobusni kolodvor u Pazinu je u vlasniStvu
grada Pazina pa se tako zasniva na tehnologiji rada javnih autobusnih kolodvora, odnosno
omogucuje prihvat i otpremu putnika i prtljage svih prijevoznih partnera po istim uvjetima
bez iznimke. Sukladno s time, na Pazinskom kolodvoru ne postoji sjediSte putnicke

agencije ve¢ samo prometni uredi istih u kojima se ostvaruje prodaja karata.

Prema rezultatima osobnog istrazivanja, pazinski kolodvor spada u najmanju
kategoriju prema modelu kategorizacije, odnosno u ,,D* kategoriju. Po modelu glavnih i
izbornih mjerila koji je ureden pravilnikom o kategorizaciji autobusnih kolodvora NN —
117 — 2005., Pazinski kolodvor zadovoljava 13 osnovnih mjerila te 7 izbornih mjerila. Za
visu kategoriju, odnosno ,,C* kategoriju potrebno je zadovoljiti 15 osnovnih i 4 izborna
mjerila §to zna¢i da Pazinskom kolodvoru nedostaju dva mjerila za ,prijelaz* u visu

kategoriju.

4.2.3. Linije i prijevoznici

Autobusni kolodvor Pazin svakodnevnim je linijama povezan sa Umagom, Rovinjem,
Porecom, Pulom, Rijekom, Karlovcem i Zagrebom. Iz vecih gradova povezanih sa Pazinom
omogucene su veze prema ostalim hrvatskim i inozemnim destinacijama pa se stoga moze
re¢i da Pazin krasi veoma dobra prometna povezanost kao $to prili¢i gradu na tako dobrom
geoprometnom polozaju. Osim povezanosti sa velikim gradovima, povezan je i sa ostalim

malim okolnim mjestima i naseljima svakodnevnim linijama.
Prijevoznici koji vrSe prijevoz na autobusnom kolodvoru Pazin su sljede¢i:
e Autotrans d.d.,

e Brioni d.d. Pula,
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e Autobusni prijevoz d.o.0. Varazdin.

Osim navedenih prijevoznika postoje jo§ dva poduzeca koja su u kooperaciji sa
navedenim prijevoznicima. Jedan od njih je ,,Panturist* u kooperaciji sa ,,Autotrans d.d.“ te

»Polet Vinkovci® koji je u kooperaciji sa ,,Brioni d.d. Pula®.
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5. IZGRADNJA NOVOG AUTOBUSNOG KOLODVORA

Nakon provedbe projekta ,Pazin proracun® 2016. godine, projekt izgradnje
autobusnog kolodvora u Pazinu postao je jedan od najznacajnijih te je priznat od strane
gradana i1 upravnog tijela kao prioritet. 2017. godine izraden je idejni projekt nakon kojega
su obavljeni istrazni prostorni radovi. Zahvat se izraduje u skladu s generalnim
urbanistickim planom grada Pazina. Pocetkom 2018. godine poceo je postupak javne
nabave za izradu projektne dokumentacije za izgradnju. Nakon zavrSetka projektne

dokumentacije planira se pocetak radova.

Slika 20.: model planiranog kolodvora

Izvor: http://putinja.com/2018/04/26/autobusni-kolodvor-pazin/,(13.8.2018.)

Predvidena je rekonstrukcija cijelog postojeceg kolodvora, od kolodvorske zgrade i
unutarnjih glavnih 1 prate¢ih objekata, perona, prometa u mirovanju (parkinga) do
rekonstrukcije prometnica i izmjene regulacije prometa na priklju¢nim cestama sukladno s
potrebama novog objekta. Ovom investicijom autobusni kolodvor u Pazinu postao bi
moderno srediSte autobusnog prometa Istarske Zupanije. Naime, izgradnjom nove
kolodvorske zgrade otvorili bi se novi kapacitet, unaprijedila bi se tehnologija rada, uveli bi
se novi, sofisticiraniji informacijski sustavi te bi se primjenom kvalitethog marketinga

otvorile nove prilike za razvoj modernog kolodvora i cijele regije kao takve.
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Lokacija novog autobusnog kolodvora je na poziciji ve¢ postojeCeg autobusnog
kolodvora koji je izgraden od montaznih objekata i nosive Celicne konstrukcije u obliku
nadstre$nice za perone koja pokriva i dijelove autobusnih parkirnih perona. Celi¢nu
konstrukciju zamijenit ¢e moderni materijali poput vanjskih zidova od stakla, cementnih
ploca 1 keramickih ploc¢a, dok ¢e konstrukcija biti izradena od armiranog betona i Celi¢nih

nosivih konstrukcija.

Sto se tie priklju¢aka na prometnu povrsinu, planira se izgradnja kruznog raskrizja u
neposrednoj blizini zapadnog izlaza iz autobusnog kolodvora, odnosno na glavnoj cesti
koja vodi prema ulaznoj rampi kolodvora. Nepoznati su detalji vezani uz novi kruzni tok
prometa no potrebno je biti veoma oprezan te voditi racuna o dimenzijama autobusa koji ¢e
prolaziti tom trasom. Potrebno je osigurati dovoljnu Sirinu traka kruznog raskrizja kako bi
isti bio provozan za sva planirana vozila koja ¢e voziti po istim. Problem nastaje kad u
sku¢enom prostoru treba rijeSiti prometnu situaciju na nacin da se zadovolje potrebe
prometa i ne ,,naruse okolni prostori. No s obzirom da ¢e do¢i do kompletne rekonstrukcije
cijelog podrucja zahvata, u planu ¢e biti osiguran potreban prostor za izgradnju istog. Vrlo
je vjerojatno da ¢e kruzno raskrizje biti izvedeno u obliku urbanog srednje velikog

raskrizja.

Slika 21.: nacrt planiranog stanja
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Izvor: Idejni projekt zgrade AK Pazin, STUDIO PUTINJA d.0.0.,(13.8.2018.)
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5.1. Oblik i organizacija kolodvorske zgrade

Kao $to je vidljivo iz nacrta, u idejnom projektu planira se 17 parkirnih mjesta, od
kojih su 3 za taxi vozila, a ostalih 14 za kratko zaustavljanje. Naime, kao 1 na postoje¢em
kolodvoru, ni u idejnom projektu novog kolodvora osiguran broj parkirnih mjesta ne
zadovoljava potrebu parkinga po urbanistickom planu grada Pazina pa ¢e se nedostatak istih
rjesavati parkinzima u neposrednoj blizini (na sjevernom ulazu u kolodvor). Zanimljivo je
kako ¢e se broj autobusnih perona smanjiti S§to je dobar potez projektanta iz razloga Sto
potraznja prijevoza nije ni priblizna trenutnom kapacitetu autobusnog kolodvora. Od
sada$njih 12 perona, u novom projektu broj je smanjen na 8 perona. Peroni u sklopu novog
idejnog projekta biti ¢e fizicki odvojeni od ulaza u zgradu visinskom razlikom od 90
centimetara. Pristup autobusima omogucen je stubiStem i rampom za osobne sa smanjenom
pokretljivosti. Prostor za ukrcaj i iskrcaj putnika i prtljage biti ¢e osiguran u istoj razini sa

autobusnim parkirali§nim mjestima.

Kolodvorska zgrada biti ¢e viSenamjenska zgrada drustvene, poslovne i trgovacke
prirode. Biti ¢e izvedena u tri razine; suteren, prizemlje i prvi kat. Trgovina sa skladiStem i
supermarket sa skladiStem planiraju se na suterenu. Ulaz u suteren biti ¢e omogucen sa
sjeverne strane iz smjera SetaliSta pazinske gimnazije. Glavni ulaz u zgradu je na prizemlju
gdje je osiguran pristup stubiStem te rampa za osobe sa smanjenom pokretljivosti. U
prizemlju je smjeStena Cekaonica sa sjede¢im mjestima, prostorija za kupnju karata,
prostorija za smjestaj prtljage. Osim prostorija namijenjenim primarno putnicima, u
prizemlju je smjeSten sanitarni ¢vor, restoran, pekara, kafi¢ te posebno odvojeni prostori
namijenjeni zaposlenicima, a to su skladiSta, strojarnica i1 prostor za odlaganje smec¢a. Na
katu kolodvorske zgrade smjestene su trgovine, poslovni prostori, prometni uredi te
igraonice za djecu. Sve razine zgrade povezane su vertikalnom komunikacijom stubistem 1

liftom.
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Slika 22.: model planiranog kolodvora

Izvor: http://putinja.com/2018/04/26/autobusni-kolodvor-pazin/,(15.8.2018.)

Osim isto¢nog glavnog ulaza i sjevernog ulaza u suteren, biti ¢e omoguceni i sporedni
ulazi sa zapada i dodatni ulaz sa sjevera za gospodarski pristup, odnosno za pristup

skladistima, prostorima za odlaganje smeca te strojarnici.
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6. ISTRAZIVANJE ZADOVOLJSTVA KORISNIKA
AUTOBUSNOG KOLODVORA PAZIN

Za potrebe zavrSnog rada provedeno je istrazivanje na temu zadovoljstva korisnika
autobusnog kolodvora u Pazinu te ucestalost koristenja istog. Ciljana skupina istraZivanja
bili su studenti te zaposleni ljudi koji su potencijalno najveci korisnici autobusnog

kolodvora pored uc¢enika osnovne skole.

Cilj ankete je bio prikupiti podatke o ispitanicima koji koriste autobusni kolodvor i u
koju svrhu ga Koriste te dati ispitanicima priliku da ocjenama od 1 — 6 ocjene stanje na
kolodvoru. Na temelju dobivenih podataka i ocjena ispitanika, donesen je zakljuc¢ak o

potrebnim promjenama na kolodvoru.

Anketa je sastavljena od 19 pitanja od kojih je 11 pitanja u vezi osnovnih podataka o
demografiji i socijalnom stanju ispitanika te 8 pitanja direktno vezana za stanje autobusnog

kolodvora u Pazinu.

U istraZivanju je sudjelovalo 75 ispitanika. KoriStena metoda izrade ove ankete je

putem interneta, odnosno Google obrazaca ( https://docs.google.com/ ). Ispitanici su na 11

pitanja mogli dati jedan odgovor od vise ponudenih odgovora te su na 8 pitanja mogli

odgovoriti ocjenom.

6.1. Rezultati istraZivanja

grafikon 1.: spol

[ Y
@

Izvor: vlastito istrazivanje


https://docs.google.com/

grafikon 2.: dob

@ 19i manje godina
@ 20-29 godina

@ 30- 39 godina

@ 40- 49 godina

@ 50ivise godina

Izvor: vlastito istrazivanje

Od ukupno 75 ispitanika, sudjelovalo je 40 ispitanika Zenskog spola i 35 ispitanika
muskog spola. Dobna struktura ispitanika podijeljena je u 5 dobnih skupina od kojih je
najzastupljenija dobna skupina od 20 — 29 godina. Slijedi ju skupina 19 i manje godina i
zatim skupina 30 — 39 godina. Ciljana skupina ispitanika bili su ispitanici u dobnom

rasponu 20 — 29.

grafikon 3.: zanimanje

Faposlen
Mezaposlen
Umirovljenik
Student

45 (60%)

cenik

50

Izvor: vlastito istrazivanje

Ciljane skupine ispitanika bile su upravo studenti 1 zaposleni iz razloga Sto ta skupina

ispitanika ima najveci potencijal koriStenja autobusnog kolodvora. Na osnovu njihovih
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podataka moguce je puno bolje izraditi evaluaciju stvarnog stanja kolodvora te ukazati na

probleme i eventualna rjesenja.

grafikon 4.: mjesec¢na primanja u kunama

@ \anje od 1000
@ 1000 -2999
3000 -4999
@ 5000 -6999
@ vise od T000

Izvor: vlastito istrazivanje

Na temelju mjesecnih primanja ispitanika prikupljeni su podatci o financijskoj moci
istih. NajviSe ispitanika spada u skupinu mjese¢nih primanja manjih od 1000 kuna S§to je 1
realno ocekivanje s obzirom da su 60% ispitanika studenti. Gotovo 35% ispitanika ima
minimalna primanja u iznosu od 5000 do 7000 i viSe tisu¢a kuna. Ukoliko se uzmu u obzir
pojedinac¢ni odgovori, ispitanici sa veCom financijskom mo¢i manje koriste autobusni
kolodvor ve¢ se radije koriste automobilom kao prijevoznim sredstvom. Razlog tome je §to
je automobil najfleksibilniji oblik prijevoza te se kao takvog teSko odre¢i, odnosno

zamijeniti sa primjerice javnim prijevozom, u ovom slu¢aju autobusom.

39



grafikon 5.: broj osoba u kuéanstvu

& Zili manje
®4-5

®6-7

@ Vise od 7 osoba

Izvor: vlastito istrazivanje

grafikon 6.: broj vozila u kucanstvu

[ ]
$1-2
®3-4
. @ Viie od 4 vozila

Izvor: vlastito istrazivanje

Dobivenim podatcima ispitanika o broju osoba u kucanstvu 1 broja vozila u
kuéanstvu moze se zakljuciti kako na 4 do 5 osoba u kuéanstvu odgovaraju podatci od 1 — 2
vozila po kucanstvu, S$to znaci da u prosjeku dvije osobe imaju na koriStenju jedan
automobil. Uzmemo li u obzir kako u ispitanici u velikoj vecini stariji od 20 godina, daje se
pretpostavka kako svaka od tih osoba ima potrebu za putovanjem svakodnevno, $to znaci da

je ponekad pozeljan i ,,rezervni oblik prijevoza.
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grafikon 7.: lokacija stanovanja

@ Grad Pazin

@ Ckolica grada (do 4 km)
@ 5-8kmodqgrada

® 9-15kmod grada

@ 16-30 km od grada

@ Vise od 30 km od grada

Izvor: vlastito istrazivanje

Najveci broj ispitanika stanuje 9 — 15 kilometara od grada, nakon njih dolaze ispitanici
koji stanuju 5 — 8 kilometara od grada. Na udaljenosti do 15 kilometara od grada,
autobusni kolodvor Pazin pokriva veliki broj linija $to znaci da velik broj ispitanika ima

mogucnost koristenja istog.

grafikon 8.: ucestalost putovanja u grad Pazin

@ 2ili manje
®:-5
O 6-3

@ vise od 8 putovanja tiedno

Izvor: vlastito istrazivanje

Ucestalost putovanja kod ispitanika je poprili¢no jednoliko rasporedeno, no to znaci
da gotovo 40% ispitanika putuje u grad Pazin svaki dan, odnosno vise puta na dan. U
korelaciji sa autobusnim prijevozom, ukoliko ispitanik putuje svaki dan i ukoliko preko

50% ispitanika zivi u podruc¢jima koje je pokriveno linijama autobusnog kolodvora Pazin,
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velika vecina ispitanika ima mogucnost relativno jeftinog prijevoza autobusom ukoliko se

odluci na kupnju primjerice mjesecne autobusne karte.

grafikon 9.: ucestalost koristenja autobusnog kolodvora Pazin(tjedno)

&0

®1-2

®3-5

@®:-:

@ vise od 8 puta tiedno

Izvor: vlastito istrazivanje

65% ispitanika ne koristi autobusni kolodvor Pazin na tjednoj bazi dok 24% ispitanika
koristi usluge autobusnog prijevoza 1 — 2 puta tjedno. Ovim rezultatom objasnjena je
sustina problema autobusnog kolodvora Pazin. Bez prijevozne potraznje takav oblik

prijevoza nije odrziv.

grafikon 10.: razlog putovanja u grad Pazin

@ Fosao
@ Chitel]
@ Chrazovanje
@ Ostalo

Izvor: vlastito istrazivanje

42



Polovica ispitanika podjednako su podijeljeni izmedu posla, obitelji i obrazovanja kao
razloga putovanja u grad Pazin. Druga polovica ispitanika ima ostale razloge za putovanja.
Ukoliko razlog putovanja nije posao ili obrazovanje, pretpostavlja se da je ispitanik

fleksibilan te da je u stanju koristiti autobus kao prijevozno sredstvo.

grafikon 11.: stupanj obrazovanja

@ Csnovna Skola ili bez osnovne Skole
@ Srednja struéna sprema

@ Visa struéna sprema (bacc.)

@ Visoka struéna sprema imag.)

Izvor: vlastito istrazivanje

72% ispitanika imaju srednju stru¢nu spremu dok njih 23 posto imaju visu stru¢nu

spremu. Jo$ jedan aspekt koji pokazuje da je ciljana skupina ispitanika pogodena.

grafikon 12.: uredenje autobusnog kolodvora Pazin

30
20
19 (25,3%)
10
2(2,7%)
0 (0%} 0 (0%}
) | |
1 2 3 4 5 ]

Izvor: vlastito istraZivanje
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Stanje kolodvora je na najniZoj mogucoj razini, a to pokazuju i porazavajuce brojke
prema ocjenama ispitanika. Gotovo 40% ispitanika ocijenilo je uredenje kolodvora sa

ocjenom ,,1°. 35% ispitanika dalo je ocjenu ,,2°.

grafikon 13.: mjesto za cekanje (Cekaonice, mjesta za sjedenje)

40
35 (46,7%)
30
20
10
1 [1=|3%}' 0 (0%) 0 (0%)
0 I I
4 5 &

Izvor: vlastito istrazivanje

Mjesta za cekanje ocjenjena su istim redoslijedom kao i1 uredenje samog kolodvora.
Najveci broj ispitanika dalo je najnizu ocjenu, njih gotovo 50%, slijedi ih gotovo 40%
ispitanika s ocjenom ,,2*. Ocjene su opravdane, mjesta za sjedenje gotovo da i ne postoje.
Izvedena su u obliku plasti¢nih stolica fiksiranih za metalnu konstrukciju u zidu. Nisu
adekvatne za taj oblik konstrukcije pa se u vrlo kratkom roku nakon ponovne montaze

razbiju. Cekaonice su na otvorenom $to je jos jedan razlog za niske ocjene ispitanika.

grafikon 14.: usluga (prodaja karata, informacije)

30

20

10

4 (5.3%) 101,3%)

Izvor: vlastito istrazivanje
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Uslugu autobusnog kolodvora ispitanici su ocijenili sa ocjenom ,,3“. Prodaja karata se
vr$i na jednom montaznom Standu koji predstavlja prometni ured. Do informacija se moze
doc¢i samo usmenim putem i to u prometnom uredu. Ne postoje razglasi ili video ekrani sa

informacijama.
grafikon 15.: popratni sadrzaji

30

20

18 (24%) 19 (25 3%)

10

7 (9.3%) ) )
1(1,3%) 1(1,3%)

Izvor: vlastito istrazivanje

Popratni sadrZaji predstavljaju pomoc¢ne objekte autobusnog kolodvora kojih ima 7 od
kojih su samo 3 fiksna. Ocjene su raznolike, no prevladavaju one od ,,1* do ,,4*. Sto se tice
popratnih sadrzaja, ima puno mjesta za unaprjedenje poSto su osnovni pomoéni objekti

poput sanitarne prostorije u jako loSem stanju.

grafikon 16.: pristup (prilazne ceste, parkinzi)

30

27 (36%)

20

15 (20%)

10
9 (12%)
7(9.3%)

Izvor: vlastito istrazivanje
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Pristup Pazinskom kolodvoru je veoma dobar. Prilazne ceste su dobro uredene,
prometna situacija takoder. Na samom kolodvoru nije osiguran dovoljan broj parkirnih
mjesta, ali taj je nedostatak nadoknaden parkingom u vlasniStvu grada Pazina u
neposrednoj blizini kolodvora pa su zbog toga ocjene ispitanika relativno visoke u odnosu

na druge odgovore.

grafikon 17.: ucestalost linija

40

30 32 (42,7%)

24 (32%)

20

10
9(12%) 1(1,3%)
4(5,3%) 5 (6,7%) :|

1 2 3 4 5 G

Izvor: vlastito istrazivanje

Preko 70% ispitanika je ocijenilo ucestalost linija sa srednjim ocjenama iz Cega
proizlazi zakljucak da su ispitanici relativno zadovoljni brojem linija no svakako postoji

mjesta unaprjeden;ju.
grafikon 18.: udobnost voznje

30

28 (37.3%)

20 21 (28%)

10

8(10,7%) 7 (9.3%) 8(10,7%)

Izvor: vlastito istrazivanje
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Prijevoz na kolodvoru se velikom vecinom odvija medugradskim autobusima S$to
ujedno podrazumijeva i veliku razinu udobnosti. Preko 50% ispitanika je to potkrijepilo

ocjenama ,,4“, .5 1,,6.

grafikon 19.: ukupno zadovoljstvo korisnika

40

316 (48%)

30

20 21 (28%)

10 12 (16%)

0 (0%)

Izvor: vlastito istrazivanje

Ukupno zadovoljstvo vecine korisnika autobusnog kolodvora ne prelazi ocjenu ,,3.

Zabrinjava i ¢injenica da ni jedan ispitanik nije ocijenio zadovoljstvo najviSom ocjenom.

Zakljuéno, autobusni kolodvor Pazin nije ni priblizno dovoljno dobro ureden. Postoje
veliki nedostatci u infrastrukturi i organizaciji §to utjece na minimalan izbor autobusa kao

prijevoznog sredstva korisnika.
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7. ZAKLJUCAK

U ovom je radu obuhvacena tematika autobusa kao prijevoznog sredstva koji ima
veliki potencijal te vaznosti autobusnih kolodvora kao gradevina koje sluze za prihvat,

otpremu i dopremu putnika i prtljage.

Predstavljeni su problemi autobusnog kolodvora Pazin te prijedlozi rjeSenja potrebnih
da bi se ostvario puni potencijal istog. Vidno nezadovoljstvo korisnika opravdano je iz
razloga Sto je Pazinski kolodvor za srediSte Zupanije jedan od najlosijih autobusnih kolodvora
u Istri bez osiguranih uvjeta za opstanak kolodvora poput primarnih objekata i organizacije.
Lose stanje kolodvora zrcali se na prijevoznu potraznju koja sve vise pada umjesto da raste u
vremenima kada je bitno dovesti javni prijevoz do odredene razine kako bi se smanjilo
koriStenje osobnih automobila. Pazinski kolodvor ima potencijal koji bi se mogao postici
ostvarenjem predstavljenog idejnog projekta kolodvora s nadom da ¢e se i organizacijska
struktura promijeniti iz korijena te da ¢e se shvatiti vaznost marketinga, oglasavanja,

informacijskih sustava i modernizacije.
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