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SUVREMENA TEHNOLOGIJA PRIJEVOZA 
I NJEN UTJECAJ NA ORGANIZIRANJE 

I CIJENU PRIJEVOZA 

SAZETAK 

Troskovi prijevoza ovisni su o uvjetima u kojima se 
prijevoz obavlja. Potrebno je uspostaviti novu organizaciju 
prijevoznog procesa. Nova organizacija mora omoguCiti da 
vozila voznog parka provode sto vise vremena prevozeei 
robu. Nova tehnoloska rjesenja u proizvodnji teretnjaka 
omogucuju da se proces utovara/istovara tereta skrati. Traje 
samo jednu minutu iii manje. To omogucuje bolje iskoriste­
nje radnog vremena vozaca. Takoder omogucuje zamjenu 
vozila pri obavljanju prijevoza specijalne robe. Na taj nacin 
moguce je povecati ucinkovitost voznog parka i smanjiti 
troskove prijevoza. 

1. UVOD 

Tro~kovi prijevoza prenose se u vrijednost robe a kao 
cijena us luge zna~e zbirni izmjeritelj poslovanja prijevozni­
ka, tj. poduzeca koje obavlja tu vrst poslova i zadaca. Cije­
ne/tro~kovi naj~e~ce se iskazuju u odnosu na prijedeni put. 
Moguce je potanko analizirati cijenu/tro~kove prijevoza. 
Podrobna analiza podrazumijeva ra~~lambu procesa, prije­
voza i iskori~tenosti postojecih prijevoznih kapaciteta. Pri­
mjenom suvremenih tehnolo~kih rje~enja moze se znatno 
utjecati na smanjenje cijene/tro~ka prijevoza, ali je uz ula­
ganja u nova prijevozna sredstva potrebno ustrojiti i druk­
~iji postupak u prijevozu robe. Tada je cijenu/tro~ak mogu­
ce sniziti i do 40%, odnosno za istu se cijenu za toliko moze 
povecati ~ista dobit. 

2. RASCLAMBA TROSKOVA 
PRIJEVOZA 

2.1. Ekonomska ra~~lamba tro~kova prijevoza 

Ekonomska ra~~lamba tro~kova prijevoza podrazumi­
jeva razvrstavanje tro~kova u skupinu tro~kova za radnu 
snagu i u skupinu tro~kova za sredstva za rad. 

Tro~kovi radne snage su ukupni izdaci za radni~ke pla­
ce, naknade i doprinose. Obra~un tih tro~kova temelji se na 
netoplaCi, a primjenom linearnih iii progresivnib stopa izra­
~unavaju se doprinosi. Iskustveno se odreduju naknade. 
Netoplaca se prevodi na cijenu sata rada, a rjede podrazu­
mijeva i stimulaciju po prijedenom putu/kilometru. Prije­
voznici u praksi vrlo rijetko primjenjuju podrobnije ra~­
~lambe tro~kova. Ako i imaju osoblje zaposleno na odda-

Promet, val. 5, 1993, br. 3-4, 85-91 

vanju vozila, administrativnim poslovima, u ~uvarskoj sluz­
bi, na utovarnim i istovarnim radovima i dr. , obi~no te 
izdatke svrstavaju u rezijske tro~kove i takvima ih prikazu­
ju u zbirnim izvje~Cima. Naj~e~ce je na~in obra~una place­
obra~un prema broju sati rada (ako nema stimulacije po 
prijedenim kilometrima), ~to zna~i dace jednako biti pla­
cen voza~ koji tijekom osam sati rada vozi dva sata, a na 
utovar i istovar teka ~est sati, kao i onaj koji vozi ~est sati, 
a teka dva sata. 

Tro~kovi za sredstva za rad su oni tro~kovi koji trebaju 
naknaditi - vratiti sredstva ulozena u kupovinu vozila, ure­
daja i opreme nuznih za odrfanje vozila u stanju sposob­
nom za rad. To su tro~kovi amortizacije vozila, amortizaci­
je infrastrukture, tro~kovi pogona i ostali izvanredni izdaci. 
Gledajuci funkcionalno, mogu se podijeliti na stalne i pro­
mjenljive. 

Stalni su oni tro~kovi koji nastaju vee iz samog postoja­
nja vozila, bez obzira nato da li vozilo radi iii stoji nepokret­
no u voznom parku (amortizacija, tro~kovi registracije vozi­
la, tro~kovi premije za osiguranje, za tehnitki pregled i dr.). 

Promjenljivi tro~kovi rastu sukladno obujmu rada vozila 
(tro~kovi pogona, preventivnog i tehnitkog odrfavanja i sl. ). 

Da bi prijevoznik mogao opstati, mora namaknuti sred­
stva za pokrice tro~kova. Stoga utvrduje cijenu prijevoza. 
To je najte~ce sluzbena cijena prijevoza, rjede ugovor. Bez 
obzira na to ~to se uzima kao temelj za obra~un i iskaziva­
nje cijene prijevoza, ona se temelji na danu (satu) uporabe 
vozila iii na prijedenim kilometrima. Visina osnovice mora 
biti tolika da, u uvjetima prosjetno dobre ustrojenosti po­
duzeca, prijevozniku omoguci stjecanje dobiti. Ako se ob­
ratun cijene temelji na vremenu rada vozila (sat iii dan 
rada), manji iznos otpada na prijevoz tone robe, dakle to je 
pogodnije za korisnika usluge. Aka je obratun cijene ute­
meljen na prijedenom pu tu (tkm iii km ), tad a je prijevoznik 
zainteresiran da njegova vozila prijedu ~to dulji put u jed­
nom danu, kako bi se ostvario ~to veCi prihod po radnom 
danu. 

2.2. Ra~~lamba tro~kova prijevoza 
prema vremenu utvrdivanja 

Iz predotenoga se vidi da je nuzno prevodenje tro~ko­
va/cijena usluga na jedinitne vrijednosti ko~tanja jednog 
vozila tijekom jednog dana, odnosno jednog vozila tijekom 
jednoga kilometra puta, odnosno na tro~kove koji otpadaju 
na jedinitnu vrijednost za prevezenu robu (din/dan, 
din/km, din/t, din/tkm ). Dobivanje tih prosjetnih jedinitnih 
cijena sluzi za planiranje prihoda i rashoda prijevoznika, 
odnosno za proratun cijene robe na odredi~tu za korisnika 
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prijevozne usluge. To po zavrSetku poslovnog razdoblja 
sluzi za raWambu uspjeSnosti poslovanja. 

Na po~etku poslovnog razdoblja utvrduju se planski 
tro~kovi/cijene s kojima se ulazi u poslovni rizik , ugovaraju 
se prijevozi, planira prijevozni proces i cjelovito pratece 
djelovanje. Planski troskovi{cijene razmatraju se po vo­
znim jedinicama, pogonima i za cjeloviti vozni park. Pritom 
se raS~lanjuje cjelovita djelatnost prijevoznika, da bi se 
mogla uspostaviti optimalna ustrojenost poduzeca. 

Na kraju poslovnog razdoblja utvrduju se stvarni tros­
kovi{cijene, sukladno svim raS~lambama koje su uradene i 
s planskim cijenama. Utvrdene razlike izmedu planiranog i 
ostvarenog sluze za korekciju plana u iducem razdoblju. 
Stvarni troSkovi/cijene ukazuju na kvalitetu ustrojenosti 
prijevoznog procesa, ostvarenu zaradu iii poslovni gubitak. 
Ti se troSkovi mogu pratiti i po kracim razdobljima (dan, 
tjedan, mjesec, itd.) jer se na taj na~in smanjuje poslovni 
rizik i postaje se konkurentan na trziStu. Na visinu stvarnih 
troskova utje~e velik broj ~imbenika, ali je najvazniji i te­
meljni utjecaj kvalitete ustrojenosti prijevoznog procesa. 

3. RASCLAMBA PRIJEVOZNOG 
PROCESA 

Pod pojmom prijevoznog procesa razmatra se ukupno 
djelovanje u poduzeeu prijevoznika na obavljanju poslova 
i zadaca. To u prvom redu zna~i prijevoz robe korisnika 
usluge, ali i sve ostalo Sto omogueu je da prijevozne jed in ice 
- vozila budu ispravna i na radu u svakom radnom (po 
potrcbi i neradnom) danu, da se sto veei dio puta obavlja s 
teretom na vozilima i da tezina tcreta bude sto pribliznija 
nosivosti vozila. 

Vozni park prijevozni~kog poduzeea ima na radu (Ar) 
samo dio od ukupnog broja vozila (A;), dok su ostala vozila 
podvrgnuta nekom od oblika odrzavanja ili ~ekaju na po­
pravak (An)· Prema tomu, stanje u voznom parku se moze 
iskazati: 

(I) 
Moguce su dalje raWambe ustroja voznog parka, ali za 

postavljenu zadacu treba istaknuti da samo vozila na radu 
mogu zaraditi prihod nuzan za pokrivanje troskova radne 
snage i sredstava za rad. 

Da bi se razmotrile moguce racionalizacije, nuzno je 
raWaniti radni ciklus najjednostavnijeg prijevoza. On se 
sastoji od puta koji vozilo prijede od voznog parka do 
mjesta utovara (L10), ito u vremenu (t10). Vozilo je prazno 
i na tom putu se ne ostvaruje koristan rad. 

Taj se dio poslovnoga gubitka ne moze izbjegnuti, vee 
samo smanjiti dobrim ustrojem rada i pravilnim postavkom 
voznog parka u odnosu na korisnika usluge. Na mjestu 
utovara vozat i vozilo provedu stanovito vrijeme Ctu) tije­
kom kojega se uglavnom ne prelazi nikakav put. To vrijeme 
obuhvaea i vrijeme potrebno da voza~ pronade odgovorne 
osobe i mjesto utovara, da pripremi vozilo za utovar i obavi 
sve potrebne radnje nakon utovara, a koje prethode prije­
vozu (u~vrseenje tereta, pokrivanje tereta, zatvaranje vrata 
itd.). 

Prisutnost voza~a pri utovaru regulirana je zakonskim 
i ostalim propisima koji odrcduju odgovornost voza~a za 
pravilan smjestaj tereta na vozilu . Da bi se smanjilo vrijeme 
utovara, vee dugo se traze rjdenja u tehnici i tehnologiji, 
pa su razvijena pomoena sredstva (dizalice, vilitari , plat­
forme i dr.). Velik dio robe i dalje se utovara ru~no. Pri 
dobroj organizaciji za utovar jedne tone tereta treba deset 
min uta. 
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Utovareno vozilo s teretom prelazi put do odredista 
(L1) i tijekom prijevoza Ctv) ostvaruje korisni rad. Zbog tog 
rada se i ustrojava prijevozni proces. Ako se taj put s 
teretom poveca u odnosu na sve ostale dijelove puta u 
jednom prijevoznom ciklusu, tada je prijevozni proces bo­
lje organiziran u odnosu na druge nepogodnije omjere. 
Pritom se mora zadovoljiti uvjet o spoju mjesta utovara i 
istovara najkracim mogueim putem. Tada je moguce osi­
gurati najnizu cijenu prijevoza. 

U nastavku se vozilo istovara i vraca u vozni park iii 
odlazi na sljedeci posao. U povratku prelazi put bez tereta 
(Lzo) i krece se u vremenu povratne voznje (t20). 

Ukupno prijedeni put (Lp) jednostavnoga prijevoznog 
ciklusa moguce je predo~iti kao: 

~=~+~+~ ~ 
Pritom vozilo i voza~ utrose vrijeme prijevoza (Tp) koje 

se moze iskazati kao: 

T p = t 10 + tu + tv + t; + t21J (3) 
Ako se prijevoz ustrojava u lokalnim okvirima (gradski 

uvjeti i udaljenosti manje od 50 km), smatra se da vozaC i 
vozilo na utovaru, istovaru i praznim voznjama provode 
gotovo 50% vremena. 

Pri prijevozu na vecim udaljenostima vozat s vozilom 
treba tijekom dana prijeCi udaljenost od oko 250 Jun. Ako 
prelazi vise, tada se to posebno ratuna. Ako je u prometu 
moguee ostvariti prosjetnu brzinu od oko 50 km/h, valja 
oCekivati da ce voziti pet sati, a tri sata biti na utovaru, 
istovaru ili ~ekanjima na to. Pracenjem brzine kretanja vo­
zila u prometu i brzine prijevoza robe moze se[l] zaklju~iti: 
- u medugradskom prometu , ako se kreeu u sklopu posto-

jecih ograni~enja, teretnjaci idu brzinom (v1) 40 - 50 
km/h, a roba se prevozi brzinom (v2) 17- 25 km/h; 

- u gradskom prometu, a obi~no to vrijedi i za prigradski, 
teretnjaci se kreeu brzinom (v 1) 17 - 20 km/h, a roba se 
prevozi brzinom (v2) 5 - 7 km/h. 
Vidljiva razlika proizlazi iz na~ina izra~unavanja pro­

matranih brzina: 

Lt 
V1 =~ (4) 

Lt 
Vz = tu + ly + t; (5) 

U sadasnjem na~inu ustrojavanja prijevoza i zbog za­
konske obveze vozat mora biti nazo~an pri utovaru/istova­
ru, jer je odgovoran za pravilan razmjestaj robe. Izjedna~iti 
v2 s v1 moguce je samo ako se znatno skrati vrijeme utova­
ra. Da bi se to postiglo, unaprijedena je tehnologija utova­
ra, proizvedeni su razli~iti utovarni strojevi (vili~ari, dizali­
ce, itd.), razvijena su sredstva za ukrupnjivanje tereta (san­
duci, paketi, kontejneri i dr.), izgradena su posebna mjesta 
za utovar i ukrupnjivanje tereta, tzv. robno-prijevozna sre­
dista. Najveci napredak je postignut tijekom sedamdesetih 
godina. Tada je pronadeno tehni~ko rjesenje s pomoeu 
kojega vozat moze, ne izlazeci iz kabine, utovariti kontej­
ner iii platformu s teretom za otprilike jednu minutu. 

4. NOVA TEHNOLOSKA RJESENJA U 
INDUSTRIJI MOTORNIH VOZILA 
ZA PRIJEVOZ TERETA 

Tehnoloska rjesenja ostvarena su u sklopu programa 
PLS 1 u SAD-u, DROPS2 u Velikoj Britaniji i VTL3 u 
Francuskoj. Te programe nacionalnog znatenja financirala 
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su ministarstva obrane, a u njihovoj izradbi sudjelovala su 
poduzeca koja su vodeci proizvodati vozila i odgovarajuce 
opreme. Cijela zamisao otituje se u tomu da vozilo 
posebno konstruiranom dizalicom zahvati kontejner ili 
platformu s teretom i preko odreclenih vodilica (2] (kotati­
ca) utovari je na ojatani okvir vozila, kao na slici 1. 

Stika 1. Shematski prikaz utovara/istovara tereta i 
ucvrscenja na okvir vozila 

Standardni teretnjak umjesto tovarnog sanduka ima 
ugradenu posebnu hidraulitnu dizalicu za samoutovar4 

(samoistovar). Odredeni oblik dizalice, mjesto utvr~cenja 
na okviru vozila i ucvr~cenje za cilindar hidraulicnoga klipa 
- stvaraju paralelogram koji terct do odrcdcnc tczine moze 

podignuti i navuci na vozilo. Sigurno u~r~cenje tereta na 
okvir vozila rije~eno je konstrukcijski. 

Razdoblje istrazivanja osnovnih vozila i odgovarajuCih 
platforma u tijeku je, ali je 1988. godine pocela serijska 
proizvodnja u Francuskoj. 

Prema podacima iz literature (2] u potetku 1988. godi­
ne zakljucen je ugovor za isporuku 3500 teretnjaka Rena­
ult G 290,26 (6x4), opremljenih s 3500 uredaja za samou­
tovar tvrtke Bennes Ampliroll 155NB i 2500 prikolica za to 
vozilo tipa LOHR RM-19. Vozila i uredaji moraju biti 
isporuceni do kraja 1993. godine. Ta vozila prevoze teret 
smjdten na posebne platforme ili kontejnere od 20 ft. Ta 
je narudzba obuhvatila i 12 000 takvih platforma. Kontej­
ncri su naruceni poscbno. 

Slika 3. Sanduci streljiva na platformi od 20ft; ona se 
utovara uredajem tvrtke Hennes Ampliroll na logisticki 

teretnjak Renault TRM 10 000 (6x6) 

Teret mora btti pricvrscen za platformu posebnim po­
jasevima (konopcima). Tvrtka Bennes Ampliroll izraduje 
urcdaje za utovar i platforme nosivosti od 3000 do 25 000 
kg, a prema kategorijama nosivosti vozila i duljini plat­
forme. Umjesto tereta (sanduka, vreca i dr.) na platformu 
se moze ugraditi cisterna (za prijevoz tekucina), ~elter5 s 
radionicom, bolnicom, prodavaonicom iii necim drugim, 
kao i standardni ISO kontejner. Pritom kontejner mora 
imati dodatnu opremu prema standardu DIN 30722. 
Utovar platforme (seltera, kontejnera) traje do 38 sekun­
da, a istovar 34 sekunde. Vozacu nije potrebna pomoc i ne 
n<lpusta kabinu. 

Slika 2. Vozilo Renault G 290,26 (6x4), iz programa VTL, utovari 
standardni ISO (DIN 30722) kontejner od 20ft s pomocu 

uredaja za samoutovar/istovar tipa Hennes Ampliroll 
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Stika 4. Teretnjak Leyland DAl' (llx6) urectajem !\lark 4 tovari platformu s teretom 

U po~etku 1989. godine tvrtka Leyland DAF sklopila jc 
ugovor o isporuci 1500 vozila Leyland DAF (8x6), nosivost 1 

15 tona, opremljenog uredajem za samoutovar tipa Mark 
4, koji izraduje tvrtka Multilift. Uz vozila su narutenc i 
odgovarajuee platforme. Vee su tijekom studenoga te isle 
godine isporu~ena prva vozila iz te serije. 

Mark 4 napravljen je u razlititim velitinama za utovar 
tereta u rasponu od 5 do 20 tona, uskladeno s kategorijama 
nosivosti vozila.Uredaj Mark 4 uskladen je s NATO stan­
dardima, interoperabilan je za ugradbu na vozila NATO. 
Njegova tezina je 1800 kg za utovar tereta opsega od 
10 000 do 16 500 kg na platformi i kontejneru od 20 ft. 
Dosada je ugraden na vozila Faden, Leyland DAF, Steyer 
Percheron, Kenvorth, Oshkosh i druga. 

Tijekom 1990. godine tvrtka Oshkosh Truck Corpora­
tion sklopila je ugovor za isporuku 2626 vozila Oshkosh 
10x10. U komP.letu s vozilom naruteno je 1050 prikolica 
LOHR RM-226 i 11 030 platforma. 

Svojim uredajem za samoutovar vozilo utovari platfor­
mu s teretom na vu~no vozilo, prikvati prikolicu, a zatim 
premjesti teret na nju. Zatim otkvati prikolicu, utovari 
drugu platformu i ponovno prikvati prikolicu. 

Tek tad a je vozilo spremno za prijevoz. To mazda izgle­
da sporo, ali vozat sam maze za 2 do 5 minuta natovariti 
vozilo i prikolicu s dvije platforme i tcretom ukupne tezine 
33 tone. To se smatra optimalnim rje~enjem. Ako vozilo 
Oshkosh 10xl0 ne vute prikolicu, vee ima uredaj za samo­
utovar i platformu, poznato jc kao sustav M-1077. 

Slika 5. Uredaj Mark 4 ugraduje se ina vozila ostalih 
proizvodaea, kao sto je kanadski Steyer Percheron 

teretnjak (6x6) 

Sve radnje u svezi s utovarom platforme s teretom 
vozat maze obaviti za 60 sekundi, a da pritom ne izide iz 
kabine. 

Sklapanju navedenog ugovora prethodilo je sudjelova­
nje u ispitivanju. Tvrtka Oshkosh je s 9 vozila, 6 prikolica i 
30 platform a najbolje zadovoljila postavljene uvjete u kon­
kurenciji s jo~ dvjema tvrtkama i taka dobila narudzbu. 
Ako narudzba bude ispunjena u dogovorenom roku, najav­
ljena je nova za jos 5200 vozila. 

Stika 6. Sustav M-1076 sastavljen od \"Ozila Oshkosh IOxJO (SAD), prikolice L011R R.M-22 (Francuska), uredaja za 
samoutovar Mark 5 (Velika 8ritanija) i odgovarajuce platforme 
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Slika 7. Oshkosh 10x10 (M-1077) s uredajem Mark 57 i odgovarajucom platformom nosivosti 16 500 kg 

Navedeni podaci ukazuju na visoku standardizaciju di­
jelova i sklopova, ali i na to da samo 2 od 3 vozila vuku 
prikolicu, ada se za svako vozilo nabavlja od 2 do 3 platfor­
me i veci broj kontejnera i ~eltera. Ocevidno je da je pocela 
serijska proizvodnja tih sustava i da postoji specijalizacija 
proizvodaca za pojedine dijelove i sklopove. 

Iz propagandnog materijala velikih proizvodaca teret­
njaka8 vidljivo je da u svom programu imaju i vozila opre­
mljena uredajem za samoutovar. 

5. PROMJENE U PRIJEVOZNOM 
PROCESU 

Utovarom tereta na platformu iii u kontejner mijenja 
se odgovornost za utovar tercta . Nju preuzima osoba iii 
organizacija koja obavlja poslove utovara. Stoga se propi­
suju pravila slaganja tereta i njegove zastite u kontejnerima 
i na platformama. 

Navedene promjene svojstava motornih vozila utjecu 
na ustrojavanje prijevoznog procesa. 

Stika 8. Shematski prikaz tereta pravilno 
utovarenog u kontejner 

Zatvaranje kontejnera i njegovo plombiranje potanko 
je propisano u normama koje vrijede za kontejnere. Teret 
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utovaren na platforme mora biti na osobit nacin povezan, 
a jo~ uvijek podlijeze samo Iokalnim propisima o sigurnosti 
prijevoza. Obveze vozaca svode se na provjeru dokume­
nata, plombi i sustava za uevr~Civanje tereta na platformi. 
Vlasnik robe izvje~cuje prijevoznika o tomu kada je teret 
spreman na prijevoz, a u ugovoru se odreduje do kojeg 
vremena teret mora biti na odredi~tu. 

Posebice je vazno da vozac ne mora biti nazocan tije­
korn utovara, a nakon stizanja na odredi~te moze sam 
istovariti platformu (bez cekanja da teret bude s nje skinut) 
i potvrditi dokumente o obavljenom prijevozu i stanju te­
reta . Dakle, u idealnom slucaju, brzina prijevoza robe 
izjednacuje se s prosjecnom brzinom vozila u prometu; u 
gradu se povecava za dva do tri puta, a u medugradskom 
prornetu oko dva puta. 

Dodavanjem uredaja za automatizirano pracenje pozi­
cije platforma i kontejnera i osiguranjem neprekidne veze 
s vozilima koja ih prevoze, dispecer maze stalno azurirati 
optimalni plan prijevoza (minirniziranjem "nultog" puta 
kretanja vozila bez tereta), tj. upucivati najbli:le vozilo do 
utovarene platforme iii kontejnera. U pocetku je moguce 
ocekivati da vozila u kretanju provedu 60% radnog vrerne­
na, a uz dobru organiziranost i uvjezbanost maze se taj 
postotak povecati na 85 i vi~e. 

Druga prednost koja se maze postignuti jest pobolj~a­
nje rada specijaliziranih voznih parkova (hladnjace, cister­
ne, komunalna vozila i dr.). U novom obliku ustroja prije­
voza, specijalna nadgradnja (hladnjaca, prijevoz kruha, i 
dr.) kupuje se neovisno o vozilu, pa maze posluziti kao 
privremeno skladi~te. U prijevozu sezonske robe (sladoled 
npr.), nadgradnja iznosi oko 10% cijene vozila, pa je umje­
sto dvaju vozila razumno kupitijedno ijedanaest nadgrad­
nja. Kao posljedica toga pojavljuje se potreba za zaposle­
njern samo jednog vozaca, oddava se sarno jedno vozilo 
koje u sezoni moze opskrbiti proizvodirna vi~e pojedinih 
mjesta nego dva vozila s nadgradnjom. Osim toga, izvan 
sezone se vozilo maze iskoristiti za prijevoz drugih nad­
gradnja jednake kategorije nosivosti. 

Standardiziranjem komunalnih vozila rnoguce je racio­
nalizirati komunalni vozni park, njegovu uporabu tijekom 
dvije iii tri srnjene, Mo znaci i krace razdoblje zamjene 
vozila, jer se brze tro~e. U odredenom razdoblju vozila 
izvoze smece'1,otpad, a zatim zarnjenorn nadgradnje sluze 
za pranje utica 'i:!i za druge djelatnosti, pa eak i za lokalnu 
opskrbu trgovina. 

Nova tehnologija ornogucuje racionalno organiziranje 
procesa prijevoza, srnanjenje broja pretovara, bolje cuvanje 
robe koja se prevozi, bolje iskori~tenje resursa vozila, sma-
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njenje radnog vijeka vozila, jer se vi~e krecu svakog dana. 
To zahtijeva povecano angaziranje upravnih struktura u 
prijevozni~kim poduzecima, ponajprije poja~anu ulogu 
dispe~era, poja~anu ulogu preventivnoga tehni~kog odda­
vanja, a isti~e se vaznost odrzavanja mobilne veze s vozili­
ma izvan baze. Sukladno svemu tomu moze se zaklju~iti da 
racionalno ustrojen proces prijevoza postaje privla~an i 
prihvatljiv za prijevoznika, jer za postojece angaziranje 
!judi i vozila uz istu cijenu osigurava vecu dobit, moze 
stimulirati voza~e i ostalo osoblje. Povecava se znacenje 
rada dispecera i osoblja zaduzenog za odrzavanje vozila, a 
to mora utjecati na bolje opremanje njihovih radnih mje­
sta. 

Rad jednog vozila u dvije iii tri smjene zahtijeva pokla­
njanjc vece skrbi odrzavanju ispravnosti vozila, ali istodob­
no omogucuje brzu zamjenu vozila (u kracem vremenskom 
razdoblju), a to zna~i da ce prijevoznik imati vozila manje 
starosti, dakle i suvremenija po konstrukciji i opremi. 

Korisnik usluge prijevoza smanjuje svoje tro~kove iako 
preuzima dodatne poslove. Buduci da sam organizira uto­
var i istovar, maze utjccati na smanjenje o~tecenja robe, 
smanjuje mogucnost krade robe, pa nestaju i sporovi o 
tomu. Ti su razlozi neke korisnike usluga prijevoza primo­
rali na nabavku vlastitoga voznog parka, ~to je opterecivalo 
cijenu proizvoda. Sada, umjesto toga, mogu nabaviti jefti­
niju nadgradnju koju ce im prijevoznik jeftino prevoziti. 
Istodobno,te nadgradnje mogu posluziti za priru~na skladi­
~ta gotovih proizvoda iii sirovina. 

6. ZAKLJU CAK 

Suvremena tehnologija u proizvodnji vozila, rje~enja 
koja u zadnjih 10-15 godina omogucuju sigurno u~vr~cenje 
nadgradnje na okvir teretnjaka i mogucnost da ih vozac 
sam utovari/istovari, bez izlazenja iz kabine, znatno su utje­
cali na organiziranje prijevoznog procesa. Ta rje~enja 
omogucuju bolje iskori~tenje radnog vremena vozaca. Za­
hvaljujuci njima, voza~ tijekom radnog dana maze u voznji 
provesti gotovo 90% svoga radnog vremena, ada se prazne 
(nulte) voznje mogu jo~ smanjiti u odnosu na sada~nje 
rezultate. Zbog prirode prijevoznog procesa u gradovima, 
na tom podrucju se ocekuju veca pobolj~anja no Sto su 
moguca u medugradskom prijevozu. Zapravo, u~tede su 
vece tamo gdje je dosada veci dio vremena tijekom radnog 
dana otpadao na cekanja na utovar/istovar iii gdje je treba­
lo dulje vrijeme za utovar/istovar. 

U organiziranju procesa prijevoza u ovom slu~aju se 
povecava zna~enje dispe~era, oddavanja mobilnih veza s 
vozacima i uporabe racunala za optimalno planiranje prije­
voznog procesa i stalno azuriranje operativnih (dnevnih) 
planova prijevoza, i to taka da se nakon dobivanja svake 
nove informacije izra~unava optimalna varijanta plana pri­
jevoza. 

Odvajanje prostora za smjeStaj tereta od vozila (odno­
sno dijela kojim upravlja vozac), vecu skrb treba usmjeriti 
k oddavanju tehni~ke ispravnosti vozila, posebice zbog 
toga Sto se na poslovima upravljanja vozilom smjenjuju dva 
iii ~ak vi~e voza~a. Iskljucenje jednog vozila iz uporabe 
znatno utje~e na organiziranost prijevoza. Zbog vece isko­
ri~tenosti radnog vremena vozila i voza~a svako je zakaS­
njenje teze naknaditi. Prostor za smje~taj specijalnih tereta 
(hladnja~e, cisterne i sl.) maze posluziti i kao prirucno 
skladi~te za smjeStaj gotovih proizvoda iii sirovina. U tom 
slu~aju hitnost prijevoza se smanjuje, ito u planu dispecera 
moze posluziti kao priC::uva za povecanje optimalnosti plana 

90 

prijevoza. To dakako maze biti i korisno za poduzece ~ija 
se roba prevozi, jer prijevozna cijena maze biti niza. Taka 
se naknaduju sredstva ulozena u nadgradnje. 

Primjena nove tchnologije postaje privlacna u djelatno­
stima povezanim sa specijalnim prijevozom koji ima sezon­
sko obilje:lje, kao ~to je npr. gradevinarstvo. U odredenom 
vremenu (npr. iskop temelja) potreban je velik broj samo­
istovarivaC::a za rasuti terct, zatim (npr. u vrijeme gradnje 
betonske stope) velik broj miksera za prijevoz betona itd. 
Aka se primjenjuje ova tehnologija, prijcvoz mogu obavlja­
ti ista vozila, a nadgradnja se mijenja. Buduci da cijena 
nadgradnje ni u ovom primjeru ne prema~uje 20% vrijed­
nosti cijene vozila, to je ekonomska isplativost jasna. 

Mora se istaknuti da uz nabrojene prednosti postoji i 
nedostatak. OC::ituje se u poveeanju tezine vozila, a to u 
vozila smanjuje nosivost i do 12%. U vozila nosivosti 15 
tona na uredaj za dizanje (npr. Mark 4 tvrtke Multilift) 
otpada oko 1600-1800 kg. Tomu semora pribrojiti i tezina 
platforme, ali umanjena za tezinu tovarnog sanduka na 
standardnom teretnjaku. Mora se priznati da je ponekad 
platforma IakSa od sanduka. 

N ajvaznije je da je vecu racionalnost moguce postignuti 
aka se na novu tehnologiju prijede s vecim brojem vozila. 
Izbor broja vozila i utjecaj tog C::imbcnika na racionalnije 
organiziranje prijevoza postaje nova zadaea u trazenju op­
timalnog plana poslovanja. Tone ovisi samo o tehnolo~kim 
rjeSenjima. Utjecaj imaju i ostali ~imbenici. 

SUMMARY 

MODERN TRANSPORT TECHNOLOGY AND ITS 
IMPACT UPON TRANSPORT MANAGEMENT AND 
COST 

Transportation costs depend upon the conditions in 
which the service is operated. It is necessary to introduce new 
organisation of the transportation process. New organisati­
on has to make it possible for individual vehicles of the 
motor pool to spend as much time as possible transporting 
freight. New technological developments in tntcks manufac­
turing create the possibilities for reducing the freight loa­
ding/unloading process to a single minute or less. This fur­
ther enables better making use of the driver's working time. 
Also, vehicles could be changed in transport of special lo­
ads. This then increases the efficiency of the motor pool and 
decreases the transportations costs. 

POZIVNE BILJESKE 

1. PLS- Paletised Loading System- sustav paletiziranog utova­
ra/istovara 

2. DROPS - Demountable Rack Off Load and Pick-up System 
- demonta2ni sustav utovara(tstovara tovarnog sanduka i od­
vojena kabina 

3. VTI... - Vehicule de Transport Logistique - logistitko vozilo 
za prijevoz 

4. U SAD se rabi naziv loading/unloading; u Velikoj Britaniji 
Roll off- roll on, a u Njematkoj Abroll 

5. Seiter (shelter, engl.) posebna nadgradnja na teretnjaku 
umjesto sanduka za teret koja se mote odvojiti oct vozila, a 
slu2i kao posebno radno mjesto, npr. radionica, postaja za 
vezu, prodavaonica i sl. 

6. Prikolica LOHR RM-22 proizvodi se u Francuskoj, ali s 
vozilom Oshkosh lOxlO tini jedinstveni sustav u kopnenoj 
vojsci SAD-a, poznat kao M-1076 
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7. Mark 5, za razliku od uredaja Mark 4, ima druge izmjere 
(manja visina) i druga pobolj~anja kako bi se vozilo moglo 
utovariti i u zrakoplov 

8. Mercedes, MAN, FIAT, DEUTZ i ostali ugraduju uredaje za 
samoutovar Mark 4, Bennes Ampliroll iii. Meiler 
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