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MOGUCNOST RAZVOJA HUCKEPACK
TRANSPORTA U JUGOSLAVIJI

SAZETAK

U ovom radu izloXena su dosada¥nja
iskustva u razvoju huckepack transporta u
Jugoslaviji. Naznadena su kretanja i perspek-
tive u razvoju huckepacka u Evropi, te kako
de se to reflektirati na Jugoslaviju. Prikazane
su trenutne mogudnosti za rad najperspek-
tivnijom tehnologijom huckepack transporta
izmjenljivim kamionskim sandukom.

Predlofena su odredena organizacijska
rie$enja koja su neophodna da se taj trans-
port uspje¥no razvija. Posebno se isti¢e pro-
blem proliferacije kod kontejnera i izmjenlji-
vog sanduka, kako se ne bi nabavljala nea-
dekvatna oprema.

uvoD

U zadnjih nekoliko godina svjedoci smo
posebnog znadenja 3to ga vedina evropskih
vlada daje razvoju Zeljeznica. Uzrok tome je
prije svega pritisak javnog mnijenja da se ri-
jede brojni ekolo¥ki problemi koji su izravno
ili neizravno posljedica stalnog rasta ce-
stovnog prometa.

Na temelju takvog odnosa prema Zelje-
znici, koji se prvenstveno ogleda u vecoj fi-
nancijskoj pomodi za njen razvoj, Zeljeznica
se mijenja i osuvremenjuje, i u tehni¢kom
smislu i u pogledu poslovnog upravljanja.

Intermodalni, multimodalni i kombini-
rani transport &esto se isti¢u kao rje3enje za
mnoge tehnidke probleme s kojima se trans-
port suodava. Evropske Zeljeznice posebno
su zainteresirane za nove tehnologije trans-
porta, te procjenjuju da e ta vrsta trans-
porta robe biti najvaZniji element njihove
budude ponude. Naime, kao ¥to pokazuju sva
ekonomska istraZivanja, potraZnja za brzim
transportom robe, udvostrudit de se do
2000. godine.!

Pritom se posebno znadenje daje raz-
voju huckepack ili piggy back tehnologqe
trans%orta

elja da se potakne razvoj huckepack
transporta u vedine evropskih zemalja dojla
je posebno do izraZaja nakon prve energet-

ske krize 1973. godine, a jo¥ je vie bila po-
tencirana drugom energetskom krizom 1978.
godine. Radi rasteredenja odredenih cestov-
nih pravaca, te boljega koristenja Zeljeznicke
infrastrukture, i Evropska zajednica posebno
financijski potpomaZe kombinirani transport.

U zadnjih nekoliko godina do3lo je do
intenzivnog razvoja huckepack transporta.
Tako je u 1987. godini prevezeno oko 900 ti-
suéa huckepack posiljaka.?

S obzirom na takav opseg prijevoza i
dosta veliku perspektivu daljnjeg rasta, na-
mede se pitanje je li huckepack transport al-
ternativna ili komplementarna tehnika ce-
stovnog transporta.

Iako u Jugoslaviji huckepack transport
nije razvijen, to je pitanje vrlo aktualno i o
odgovoru na njega ovisit ée razvoj ove suv-
remene tehnologije transporta. i

U ovom radu prikazane su dosadaZnje
aktivnosti na uvodenju huckepacka u Jugo-
slaviji, problemi s kojima se treba suod&iti pri
razvoju pojedinih tehnologija huckepacka,
perspektive pojedinih tehnologija huckepacka
i mjere koje bi trebalo poduzeti radi brieg
razvoja ove vrste transporta.

ISKUSTVA U RAZVOJU HUCKEPACK
TRANSPORTA U JUGOSLAVI]I

Na Jugoslavenskim se Zeljeznicama
huckepack transport prvi put pojavio 197S.
godine na relaciji Ljubljana - Miinchen, i to
kao prijevoz kompletnih vozila s teretom (ili
tzv. A tehnologija transporta). Godine 1978.
takav prijevoz uveden je na relaciji Nev Ulm
- Novi Sad, ali je nakon ¥est mjeseci ukinut.
U tranzitu iz SR Njemacke do Gevgelije uve-
den je 1981. godine vlak za prijevoz poluprn—
kolica, ali je i on nakon godinu dana ukinut.3

Huckepack transport postoji danas sa-
mo na relaciji Ljubljana - Miinchen - Ljublja-

‘na i to u "A" tehnologiji (njemadki naziv

Rollende Landstrasse). Dnevno se iz Ljublja-
ne (i Miinchena) otpremaju po dva vlaka, a
subotom i nedeljom po jedan. Opseg. prije-
voza teretnih vozila (kamiona) na ovoj rela-
ciji od 1981. godine vidi se iz tablice 1.
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Tablica 1.

Broj Broj Bruto Kamiona

Godina vlakova kamiona tona po vlaku
1881. 284 2700 82 260 95
1982. 278 1673 49434 6,1
1983. 280 1631 46 348 59
1984. 276 1868 43 438 6,8
1985. 385 2443 53283 6,4
1986. 499 4692 120462 94
1987. 598 7062 178935 11,8
1988. 696 9111 237 809 131

Intenzivni rast ovog prometa u zadnjih
nekoliko godina posljedica je ogranidenja %to
ih je propisala austrijska vlada za tranzitni
promet kroz Austriju. U zadnje tri godine
samo izmedu SR Njematke i Austrije ovaj je
promet porastao za viSe od 50%, s pet dnev-
nih otprema vlakova iz Graza za Regensburg.

Prijevoz huckepack vlakova na relaciji
Ljubljana - Miinchen odvija se u organizaciji
njemadkog dru3tva Kombiverkehr, kojeg u
Ljubljani zastupa Intertrans, a vagoni su nje-
madki. Dosad je bilo nekoliko pokuZaja da se
trasa vlaka produZi do Zagreba, ali je zbog
tovarnog profila tunela na pruzi Ljubljana -
Zagreb to te3ko izvedivo. Osim tovarnog
profila problem je i duljini trajanja prijevoza
koja bi iznosila od 14 do 16 sati 5to je izvan
normativa za takve transporte, koji se zbog
vozada koji prate kamione kreéu od 8 do 12
sati.

Razmatrana je i mogudénost prijevoza
od Zagreba preko Maribora (Graza) do Re-
gensburga, ali se jo¥ uvijek ne moZe postidi
odgovarajuéi obrt garniture vlaka.

Jugoslavenske Zeljeznice zasad nemaju
namjeru nabavljati tec vagone zbog visoke ci-
jene (oko 200 tisuée DM) i posebnih uvjeta
odrZavanja. Visina tih specijalnih kola je
svega 41 cm a promjer kotada 36 cm, pa su
ona izloZena vrlo te¥kim uvjetima rada; tako
je npr. rotacijska brzina kotada pri 100 km/h
jednaka kao i brzina normalnih kotada put-
ni¢kih vlakova pri 250 km/sat.

Ova tehnologija zahtijeva prijevoz i do-
sta "mrtve” tefine vozila u odnosu na limiti-
ranu teZfinu tereta. Tako npr. za prijevoz 30
tona robe vagon "kotrljajude ceste” mora
nositi 42 -44 tone ukupnog terecta. S tih
razloga ovaj je transport skup. Medutim, na
medunarodnim pravcima on de i dalje imati
znadajan udjel, iako je ta tehnologija u
ukupnom kombiniranom transportu zastup-
liena sa svega 11%.

Na unutarnjim relacijama Jugoslaven-
skih Zeljeznica takav se prijevoz vjerojatno

nede uskoro pojaviti zbog navedenih proble-
ma.

Prijevoz poluprikolica na specijalnim
vagonima (ili "B" tehnologija huckepacka) &i-
ni 28% ukupnog huckepack prometa u Evropi.
Takoder zahtijeva posebno vagone, ali su oni
jeftiniji od vagona "kotrljajude ceste".

Perspektiva ovog prijevoza je u tranzi-
tu, te u uvozu i izvozu, a mogucénosti postoje
i na unutarnjim relacijama za terminale koji
posjeduju  odgovarajuéu mehanizaciju za
prekrcaj.

Trenutno je nainteresantnija huckepack
tehnologija transporta s izmjenljivim kami-
onskim sanducima. Oko 61% od ukupnog
huckepack prometa &ine izmjenljivi kamion-
ski sanduci. Povoljan odnos izmedu tare
(sanduka) i korisnog tereta &ini ovaj prijevoz
vrlo interesantnim i perspektivnim.

Prekrcaj izmenljivih sanduka mogué je
samo vertikalno i to kranovima ili mehaniza-
cijom s ugradenim zahvatnim klje§tima.

Prijevoz sanduka pojavio se u manjim
kolidinama na relaciji Ljubljana - Miinchen
pri kraju 1988. godine. U godini 1989. iz
Ljubljane je otpremljeno u sijegnju 30, u velja-
&i 30 i u o?ujku 78 sancduka u SR Njemadku.

Realno je olekivati da e tehnologija
huckepack transporta imati najSiru primjenu
1 unutarnjem transportu, a kasnije i u medu-
narodnom. S til razloga detaljnije demo raz-
motriti kakve su mogudénosti primjene iz-
mjenljivih sanduka u Jugoslaviji.

MOGIUCENOSTI NABAVKE I KORISTENJA
SANDUKA

Trenutno u Jugoslaviji postoji samo je-
dan proizvodaZ izmjenljivih sanduka, radna
organizacija Autoservis (AS) DomiZale. Oni
su razvili izmenljivi sanduk dimenzije 7,15 m
koji se zasad najée¥ée upotrebljava u Evropi.
Osim toga klasi®nog sanduka s ceradom AS
proizvodi i izmjenljive furgone u kooperaciji
sa stranim partnerom. Na sanduku su ugrade-
ne "noge", radi samoiskrcaja, a moguda je i
izvedba bez te dodatne opreme.

Dosad je AS Domzale proizveo 20 ko-
mada izmjenljivih sanduka za Alpetour Skof-
ja Loka, a koriste se u medunarodnom
transportu. S obzirom na to da Jugoslavija
do ove godine nije imala svoj registarski broj
prema UIC - u, ti su sanduci registrirani kod
"Oe Kombi" (Austrijsko drudtvo za hucke-
pack]}.

TeZina sanduka je 2390 kg, nosivost 15
000 kg a dimenzije prostora za teret iznose
7080 x 2420 x 2540 mm. AS DomiZale omo-
gudéuju prepravku kamiona za prijevoz tih
sanduka, a ugraduje i uredaje za samoiskrcaj.
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Va?no je istaknuti da ti sanduci imaju i
kontejnerske nauglice na donjoj strani s raz-
makom kao i kod 20" kontejnera, 3to omo-
gudéuje uvridenje na vagonu i kamionu. Svaki
sanduk mora imati plodicu proizvodada, si-
gurnosnu CSC plodicu i registarsku ili ca-
rinsku plogicu.

VAGONI ZA PRIJEVOZ IZMJENLJIVIH
KAMIONSKIH SANDUKA

Za prijevoz izmjenljivih sanduka najpo-
godnija su univerzalna plato - kola s udvrsdi-
vaZima za kontejnere (podserija g}, dvooso-
vinska Kgs i detveroosovinska Rgs i Sgs kola
kojih na JZ ima oko 1500.

Problema s tovarnim profilom nema s
obzirom na to da je Zirina 2,5 m i visina 2,6
m. Na detveroosovinska kola mogu se smje-
stiti samo dva sanduka duga 7,15 m, 8to je
malo, pa je iskori¥tenje nosivosti kola svega
54%.

Evropske Zeljeznice koriste ve¢ kola na
koja se mogu postaviti tri sanduka.

S obzirom na to da se 1992. planira ot-
varanje tunela ispod La Manchea, meduna-
rodno dru3tvo Intercontainer ved naruduje
izradu prototipa specijalnog vagona visine
poda 630 mm za prijevoz kontejnera i izmjen-
ljivih sanduka izmedu kontinenta i Velike
Britanije. Tako niska kola potrebna su zbog
maloga tovarnog profila Engleskih Zeljezni-
ca, a omogudit de transport sanduka visine
od 2,75 do 2,90 m ili kontejnera visine 9 sto-
pai b in¥a. Ta kola s korisnom nosivo3éu od
62 tone modi de prevesti i kontejnere duge
48 stopa ili dva sanduka duljine 7,82 m.

Zasada na JZ ne postoji posebna tarifa
za izmjenljive sanduke ved se oni tretiraju
kao 20' kontejneri.

TERMINALI

Na Jugoslavenskim Zeljeznicama postoji
vedi broj terminala osposobljenih za prekrcaj
kontejnera. Medutim, broj terminala koji
mogu izvr8iti vertikalni iskrcaj poluprikolica
i izmjenljivih kamionskih sanduka znatno je
manji s obzirom na to da takvog prometa
zasad nema. To su terminali u Ljubljani, Za-
grebu i Beogradu.

Uz veoma mala ulaganja (nabavka zah-
vatnih kljeZta) i ostali terminali bi se mogli
vrio brzo osposobiti za takav prekrcaj.

Klje¥ta (i spreder) za portalne dizalice
u nas proizvodi Metalna iz Maribora.

ORGANIZACIJSKI PROBLEMI

Da bi se huckepack mogao uspjesno
razvijati, neophodno je uz tehnitke preduvje-
te raspolagati odgovarajuéom organizacijom
koja bi vodila cjelokupan posao. U Zapadnoj
Evropi to su obiéno huckepack dru¥tva.

Ta dru¥tva koordiniraju rad izmedu
Zeljeznica i cestovnih prijevoznika. U organi-
zatorskom smislu to znadi planiranje otpre-
me huckepack jedinica, organizaciju i eks-
ploataciju huckepack terminala, administra-
tivne poslove u vezi s transportom itd. U
komercijalnom smislu to znadi da drustva
kupuju usluge Zeljeznice naveliko da bi je
prodala cetovnim prijevoznicima namalo.

VaZno je istaknuti da takove organiza-
cije ne aktiviraju robu (to rade cestovni ko-
risnici). One samo nastoje zainteresirati ce-
stovnog prijevoznika za prijevoz Zeljeznicom.
Prema tome, kad se neka huckepack jedinica
prevozi feljeznicom od terminala A do ter-
minala B, vlasnik robe je komitent cestovnog
prijevoznika a ne ¥eljeznica.%

Tablica 2. (u tisutama)

Kompanija Internacionalni promet Nacionalni promet Ukupno

1985. 1986. % 1985,  1986. % 1985, 1986. %
CEMAT () 12,0 15,1 21 26,8 28,2 & 38,6 43,3 12
KOM8I Dan (D) - 1,0 = - 0,6 - - 16 -
HUPAC (CH) 369 39,7 7 72 73 - 441 46,9 6
Kombiverkshr (D) 875 1060 21 3203 3247 1 4078 4307 6
Novatrans (F) 388 435 9 1298 1365 5 1696 1800 6
Dekombi (A) 16,6 23,0 39 8 16,8 5 334 40,0 19
S Kombi (S) & 2,7 - - 56,0 - - 58,7 -
Trailstor 56 6,2 1" - - - 58 6,2 11
Transnova 9,6 11.5 20 - - - 9,6 115 20
TWR 15,2 17,2 13 - - - 15,2 17,2 13
Ukupno 2232 2659 19 5006 5700 14 7238 8358 15
lzvor: UIRR
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U svim evropskim zemljama, u kojima
se razvio huckepack, utemeljena su posebna
huckepack druitva u koja su kapittal uloZili
Zeljeznica, cestovni prijevoznici i Zpediteri.
Na taj se nadin postiZe zainteresiranost svih
ulagada da se sredstva (vagoni, sanduci i
mehanizacija) §to bolje koriste porastom op-
sega prijevoza.

U tablici 2. dan je pregled huckepack
drustava u Evropi s brojem otpreme svih
vrsta u 1985. i 1986. godini sa stopom rasta.

Takvim udruZivanjem Zelio se elimini-
rati strah cestovnih prijevoznika da ulaZu u
tu tehnologiju, smatrajuéi da bi Zeljeznica
podizanjem svojih tarifa iznad trZi¥nih cijena
obezvrijedila njihova ulaganja.

MoZe se odekivati da dée se takva po-
dozrivost prema ovoj tehnologiji pojaviti i u
Jugoslaviji. Medutim, veé to ¥to Jugoslavija
nema huckepack organizaciju ne pogoduje
razvoju huckepacka s inozémstvom. S tih
razloga inozemna druXtva, kao ¥to je Kom-
biverkehr, na relaciji Miinchen - Ljubljana
sama organiziraju transport uzimajuéi doma-
de organizacije samo kao posrednike, 3to je
za na¥u zemlju nepovoljno.

U zadnje doba s obzirom na intenzivan
rast opsega prometa izmjenljivoga kamion-
skog sanduka, te sli¥nost s kontejnerskim
jedinicama, pojavljuje se tedencija da se or-
ganizacije koje obavljaju poslove kontejner-
skih operatora za Z¥eljeznicu ukljuduju u te
poslove, te dolazi do "preklapanja poslova".
Tako, npr., u ukupnom prometu Medunarod-
nog drustva za kontejenerski transport In-
tercontainer iz Bazela veé sada 30% &ine
izmjenljivi sanduci. Sli¢na situacija je i u ne-
kih nacionalnih druXtava za kontejnerski
transport.

S obzirom na to da gotovo sve ZYeljez-
ni¢ko - transportne organizacije u Jugoslaviji
imaju OUR-e koji se bave kontejnerskim
transportom, mogude je da se oni vrlo brzo
ukljude u razvoj huckepack transporta.

ODNOS DRUSTVA PREMA HUCKEPACKU
TRANSPORTU

Da bi se huckepack transport razvio u
nekoj zemlji, potrebno je da i dr¥ava poma¥e
njegov razvoj. Podetni tro¥kovi eksploatacije
huckepack transporta vrlo su veliki i Zeljez-
nica ih sama ne moZe pokriti. Pomoé dr¥ave
moZe biti u izravnom kreditiranju %eljeznice
za gradnju odredenih prekrcajnih kapaciteta
ili proirenje tovarnog profila, u podmirenju
dijela tro¥kova eksploatacije odredenih hu-
ckepack vlakova (narodito "A" tehnologije)
te u smanjenju poreza na vozila 5to se pre-
voze Zeljeznicom. Stimulacija kori§tenja hu-

ckepacka moZe se posti¢i i propisima kao
%to je odobravanje veée ukupne nosivosti vo-
zila u dostavnom prometu na 44 tone (od
terminala do korisnika) prema 40 tona u iz-
ravnom cestovnom prijevozu, kao ¥to se to
radi u Evropskoj zajednici.

Posebno su veliki trogkovi pri eksploa-
taciji "A" tehnologije huckepacka ili tzv.
"kotrljajuée ceste”. Tako je npr. cijena spe-
cijalnih kola Saadkms 690 "kotrljajuda cesta”
s uvoznim dadZbinama oko 221 760 DM (cije-
na je iz 1987. godine). Ako se cijena tih kola
usporedi s cijenom detveroosovinskih plato
- kola koja iznosi 95 000 DM, onda su spe-
cijalna kola 2,37 puta skuplja.® Usporedi li
se cijena vagona s netoteZinom robe koja se
moZe prevesti na vagonu, odnos je jo§ nepo-
voljniji. Za 30 tona korisnog tetreta odnos je
221 760 : 30 000 = 7,39 DM/kg; ako je ukup-
na maksimalna teZina vozila s robom 44 to-
ne, kolika je i nosivost kola, onda je odnos
221 760 : 44 000 DM/kg. Istodobno za 56 to-
na maksimalne nosivosti &etvoroosovinskih
plato kola odnos je 93 500: 56 000 = 1,67
DM/kg, §to znadi da je specifi®na cijena po
nosivosti vagona triputa veéa kod specijalnih
kola a vi%e od &etiri puta veda ako se uspo-
reduje netoteZina robe.

Moguénost prijevoza netoteZine robe u
normalnih je plato -kola za 1,95 puta veda
nego u specijalnih kola. Zbog konkurentno-
sti nemogude je te povedane trolkove preba-
citi na cestovnog prijevoznika ili robu. Bez
obzira na to ¥to pri prijevozu kamiona %eljez-
nicom nema tro3ka goriva i maziva, mnogi
trotkovi i dalje terete vlasnika vozila.

S tih razloga, uvidajudi Siru dru¥tvenu
korist od ovog prijevoza, vedina evropskih
zemalja financijski pomaZe huckepack. Aus-
trijska vlada subvencionira prijevoz kamiona
Dru¥tvu Oe Kombi na relaciji Graz - Regens-
burg s 150 DM po vozilu.

DIMENZIJE IZM]JENLJIVIH SANDUKA

S obzirom na to da izmjenljivi sanduk
ima najvie izgleda da postane najvaZniji na-
Zin multimodalnog transporta u Evropi, na-
stoje se pronadi najoptimalnije dimenzije,
kako bi se postigla odredena kompatibilnost
sustava da bi se mogao koristiti u &itavoj
Evropi, $to nije lako s obzirom na razlidite
zahtjeve cesta i Zeljeznica.

Pojedine dimenzije sanduka za razlidite
zemlje predodene su u tablici 3.

Kao ¥to se vidi iz Tablice 3, najviie je
sanduka dimenzije 7,150 m. Kako je automo-
bilska industrija, radi povedanja teZine ko-
risnog tereta ¥to se prevozi vu&nim vlakom,
u okviru zakonskih maksimalnih duljina, su-
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Tablica 3.
Broj Najéedée dimenzije
Zemija sanduka Ostale
ukupno  mm post. dimenzlje
Belgija 900 €058, 9125,
12300 90% 7150
SR Njematka 30000 7150 7600
12300
Danska 2000 7150 95% -
Francuska 3000 12300-13000 9125
7150
7400
Italija 5000 7150 Q0% 12300
Mizozemska 200 7150, 9125 -
Norveska 1600 7150 - -
Evedska 8000 7150 - 6600

lzvor: Seldelmonn, VVechselbehelse in Europe

stavom kradih spojki smanjila razmak iz-
medu prikolica i kamiona sa 1,5 na 0,8 m i
kabinu na 1,5 m, povedao se prostor za teret
i stvorila moguénost duljeg sanduka, pa je
tako on standardiziran na 7,82 (ili ukupna
duljina 7,94 m).

Za one koji koriste konvencionalne
spojke i dugatke kabine standardizirana je
duljina 7,42.

S obzirom na vaZede propise za kamio-
ne s poluprikolicom standardizirana je dulji-
na izmjenljivog sanduka od 12,5 m, iako se,
uglavnom u Francuskoj, koriste vozila od
13,5 m, ali s kradom spojkom i vozatkom ka-
binom.

Dopu¥tena irina ostaje kao i dosad 2,5
m a visina 2,6 m s izuzecima za neke relacije.

VaZno je istaknuti da se u Americi sve
vi%e pojavljuju kontejneri s povecanom dulji-
nom od 45 i 49 stopa, te Zirinom 2,6 m i vi-
sinom 2,9 m.®

Jako su ti kontejneri izvan granica do-
puitene velidine cestovnih vozila za evropske
ceste, moZe se pretpostaviti da de ih evrop-
ske zemlje prekomorskog prometa prihvatiti
kako ne bi smanjile konkurentnost svojih lu-
ka.

S obzirom na tendenciju da se stan-
dardne dimenzije tih kontejnera pribliZe ili
izjednade s dimenzijama koje bi bile kompa-
tibilne dimenzijama najde¥dih tereta u Evropi
(to su palete 800 x 1200 i 1000 x 1200),
predlaze se kao standard duljina 14,8. Kada
tu duljinu podijelimo na dva jednaka modula,
dolazimo do evropskog standarda od 7,42 m
duljine koji odgovara cestovnim propisima.

Ukoliko se dopusti da kamioni s polu-
prikolicom budu dugi 14,8 m, to ée omogucdi-
ti da takva vozila mogu prevesti jedan 48

kontejner ili dva izmjenljiva sanduka duljine
7,42 m.

Sirina vozila veda od 2,5 m nije neo-
phodna u Evropi zbog &irine palete od 800
mm.

Sigurno je da de ta proliferacija trans-
portnih jedinica u svakom sludaju oteZati
¥eljeznici izbor vagona te zahtijevati odredena
progirenja tovarnih profila Zeljezni¢kih pruga.

L
ZAKLJUGCI

1. Internacionalizacija proizvodnje i po-
tro¥nje traZi nova, efikasna i racionalna
rjeSenja transporta robe. U Evropskom
transportnom sustavu Jugoslavija ne
moZ¥e biti izolirana. § tih razloga hucke-
pack transport ¢e se u idudim godina-
ma vrlo brzo prodiriti i u Jugoslaviji,
bez obzira na interes i volju cestovnih
prijevoznika i Zeljeznice. Posebno Ze-
ljeznica treba prihvatiti multimodalni
transport kao sektor poslovanja koji ce
za nju u buduénosti imati kljunu ulo-
gu, s obzirom na to da industrija traZi
sve vife standarde logistitke podrike
vlastitom poslovanju.

2 O#&ito je, prema dosada¥njim iskustvima
u veéini Evropskih zemalja, da ¢e izmjen-
ljivi kamionski sanduk biti prevladava-
juéa tehnologija huckepack transpor-
ta. Kako JZ ima oko 1500 vagona koji-
ma je mogude transportirati te sandu-
ke, moZe se pretpostaviti da de se iz-
mjenljivi sanduk najviSe koristiti u un-
utarnjem i medunarodnom Zeljeznifkom
transportu. Prijevoz kompletnih vozila
("A" tehnologija huckepacka) odriat de
se u uvozu i izvozu pod utjecajem pro-
metne politike koju provodi Austrija.
Tehnologija "B" huckepacka - prijevoz
poluprikolica - takoder ¢e se primjenji-
vati u izvozu i uvozu, a posebno u
tranzitu.

3. Da bi se Jugoslavija mogla aktivno u-
klju&iti u razvoj ovog suvremenog su-
stava transporta, potrebno je utemeljiti
organizaciju za huckepack transport ili
osposobiti za to postojede organizacije
za kontejnerski transport na Zeljeznici.
Nije prihvatljivo da inozemna hucke-
pack dru¥tva sama organiziraju hucke-
pack transport izmedu Jugoslavije i
ostalih Evropskih zemalja.

4, Proliferacija dimenzija kontejnera i
huckepack jedinica stvara u Evropi do-
sta problema. Vrlo je vaZno prouzrod&iti
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ovu problematiku, kako bi se na razini
Jugoslavije prislo izboru optimalne
opreme na Zeljeznici i u cestovnih pri-

jevoznika.
SUMMARY
POSSIBILITIES OF PIGGY - BACK
TRANSPORT DEVELOPMENT IN
YUGOSLAVIA

This paper deals with the up -to - date
experience in the development of the piggy.
- back transport in Yugoslavia. Respective
trends and outlooks for the development of
piggy - back transport in Europe have been
indicated as well as its reflections on the
Yugoslav scene. Present operation potentials
employing the most promising piggy - back
transport technology of interchangeable
containers have been presented here. The
author recommends certain practical resolu-
“ions regarding the organization being indi-
spensable for having this transport aspect
develop successfully.

Particular emphasis has been placed on
the issue of proliferation of containers and
interchangeable containers to avoid the pur-
chase of inadequate equipment.
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