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1. UVOD U ORGANIZACIJU DRUMSKOG TRANSPORTA

Zbog svoje uloge u procesu proizvodnje i potrosnje materijalnih dobara, drumski transport predstavlja
privrednu granu od posebnog znacaja. Stalni rast potreba za prevozom putnika i tereta uslovio je dinamian
razvoj automobilske industrije i porast stepena motorizacije. U pogledu stepena motorizacije, koji
predstavlja jedan od pokazatelja za ocenu nivoa razvijenosti zemlje, mi znatno zaostajemo za evropskim
prosekom. To zaostajanje je sve izraZenije u proteklom desetogodiSnjem periodu 1 posledica je ekonomskih
uslova u kojima su se odvijale privredne aktivnosti.

U svetu i kod nas dominantne koli¢ine tereta prevoze se drumskim transportom. Vodnim, Zelezni¢kim i
vazduhoplovnim putem prevozi se manje od 20% koli¢ine tereta sa tendencijom daljeg opadanja tog ucesca.
Izrazena orijentacija korisnika na ovaj vid prevoza je posledica niza prednosti koje pruza drumski transport.

Za drumski transport je karakteristicno da predstavlja jedini vid prevoza koji moze samostalno da
obavlja svoju delatnost, dok se ostali vidovi prevoza: vodni, zeleznicki i vazduhoplovni, uvek javljaju
kombinaciji sa drumskim transportom.

Prednosti drumskog transporta, koje su ¢esto od odlucuju¢eg znacaja prilikom izbora vida prevoza su:
pravovremenost, fleksibilnost i brzina dostave tereta. Razvijena putna mreZza omogucava dostavu tereta od
vrata do vrata, bez dodatnih zadrZzavanja radi obavljanja pretovarnih operacija, ¢ime se skracuje potrebno
vreme za dostavu tereta.

Karakteristika transportne usluge, kao specificnog proizvoda, ogleda se u nemogucnosti njenog
skladiStenja u pravom smislu te reci. Ova osobina sustinski utiCe na planiranje, organizovanje i
koriS¢enje tranportnih kapaciteta.

Precizni poznavanje prevoznih zahteva, u prostornom i vremenskom smislu, predstavlja uslov za
planiranje i organizovanje i organizovanje racionalnog i ekonomifnog transporta tereta. Pojave
neravnomernosti prevoznih zahteva Ceste su u praksi i nepovoljno utiCu na racionalnost koriS¢enja
transportnih kapaciteta. Po svom karakteru one mogu biti sezonske i stohasti¢ne.Sezonske oscilacije mogu
se predvideti, ukljuciti u plan organizacije prevoza i njihov negativan uticaj ublaziti primenom odredenih
organizaciono - tehnickih mera. Kod stohasticnih neravnomernosti, nastale usled neregularnosti u
proizvodni, situacija je znatno nepovoljnija posto se prevozni zahtevi ne mogu sa dovoljnom pouzdano$c¢u
predvideti 1 na osnovu njih planirati odgovarajuci transportni kapaciteti.

Osnovni zadatak izucavanja organizacije i tehnologije drumskog transporta putnika i robe je da se
definisu izmeritelji i pokazatelji rada vozila i voznih parkova autotransportne delatnosti i metodologija
upravljanja radom voznog parka, proizvodnoscéu vozila i intenziteta eksploatacije raspoloZivih kapaciteta.

Ovaj zadatak rezultat je injenice da sa porastom vrednosti izmeritelja eksploatacije (osim za vreme
trajanja utovarno - istovarnih operacija ty), raste proizvodnost vozila, poveéava se ostvareni obim prevoza
i transportni rad, kao i godiSnji intenzitet eksploatacije vozila u voznom parku. Pri tome, stalni troSkovi
koji se formiraju po vremenu, svedeni na jedinicu transportne proizvodnje opadaju, pa se troskovi
transporta po jedinici rada u ukupnom iznosu takode smanjuju. Kao Krajnji rezultat ostvaruje se
povecana dobit i bolji finansijski rezultat poslovanja autotransportne organizacije.

Povecanje pune i radne proizvodnosti voznog parka predstavlja jedan od osnovnih zadataka
organizatora transporta. Sa povecanjem proizvodnosti smanjuje se potreban broj angazovanih vozila za
obavljanje istih transportnih zadataka, $to ujedno predstavlja jedan od ciljeva optimizacije transportnog
procesa. Povecanje proizvodnosti moguce je posti¢i organizacionim i tehnicko - tehnoloSkim merama, a
rezultat te promene je intenzivnije koriS¢enje voznog parka i sniZzenje cene po jedinici transportne usluge.

TroSkovi transporta predstavljaju znacajan uopsten pokazatelj rezultat rada voznog parka i
precizno poznavanje njihove strukture je potrebno sa glediSta racionalnog i pravilnog organizovanja
rada vozila. Na osnovu planiranih tro§kova transporta, koji zavise od koli¢ine prevezenog tereta i
raspoloZzivih transportnih kapaciteta, formira se cena transportne usluge koja mozZe biti odredena u
odnosu na tonu transportovanog tereta, tonski kilometar, kilometar predenog puta, kubni metar
transportovanog tereta i sl.

Odredivanje optimalne relacije na kojoj se koriste vozila, znaCajno je sa gledista poslovne politike
odnosno planiranja strukture transportnih kapaciteta. U praksi ovaj problem se uglavnom resava po osecaju
tako da vozila niskih nosivosti rade na kratkim relacijama dok sa povecanjem korisne nosivosti raste
rastojanje transporta. U literaturi je precizno definisan domen delovanja vozila u zavisnosti od korisne
nosivosti vozila i troskova transporta. Ovom pitanju treba posvetiti posebnu paznju, posto rastojanje
transporta tereta i strukture koriS¢enja transportnih kapaciteta uti¢e na naturalne i finansijske rezultate rada
voznog parka.




e KARAKTERISTIKE RAZVOJA DRUMSKOG TRANSPOTRA U NASOJ ZEMLJI

Do Il svetskog rata uloga i mesto drumskog transporta, kao i njegova uloga u podmirenju ukupnih
transportnih potreba u nasoj zemlji, bila je zanemarujuéa. Automobili se nisu proizvodili, ve¢ su se
nabavljali iz uvoza. Pred rat se pristupilo reSavanju problema domace proizvodnje teretnih motornih vozila i
to otkupom licence ¢ehoslovacke fabrike automobila "Praga”, ali do realizovanja proizvodnje u Industriji
motora Rakovica nije doslo zbog rata. Do II svetskog rata bilo je oko 1000 autobusa i manje od 5000
teretnih vozila (pretezno do 3 tone).

Posle 1l svetskog rata, uporedo asa obnavljanjem i razvojem privrede, drumski saobracaj poc¢inje naglo
da raste 1 obezbeduje uredno snabdevanje ogrevom i prehrabrenim artiklima. Veéi deo tih vozila bio
je"trofejni”, a kasnije koli¢ine su nabavljene od saveznika.

Javni drumski saobracaj odvijao se u okviru centralizovane organizacije, pod nazivom DASP - drZzavno
automobilsko preduzece. Neko vreme je radom rukovodila na saveznom nivou komisija IKAS - izvr$na
komisija autosaobracaja (1945. g.), a kasnije je to oformljeno i na republickom nivou"OTRANS"- opste
transportno preduzece Srbije. 1945. godine se takve organizacije rasformiraju i prerastaju u samostalna
autotransportna preduzeca, koja pocinju da posluju na bazi privrednog racuna.

1952. godine pojavljuje se prvo domace privredno vozilo TAM - Pionir PB 52, ¢ija masivnija
proizvodnja pocinje tek 1956. god. To je teretno motorno vozilo (benzinsko) korisne nosivosti 3 tone. Na
istoj Sasiji poc€inje 1 proizvodnja autobusa 28 + 1 mesto.

Ubrzo je otkriveno da benzinski motori kod vozila malog kapaciteta, nisu racionalno koris¢eni u svrhe
javnog drumskog saobracaja, pa je otkupljena licenca od austrijske firme"SAURER"za motorno vozilo sa
dizel motorom.

Domaca proizvodnja privrednih motornih vozila u dovoljnoj meri nije bilo u javnom drumskom
saobracaju, prate¢i dinamican razvoj privrede zemlje u celini 1 tako da pocinje da jaca svoje kapacitete
uvozom privrednih motornih vozila. Od 1958. godine pa do danas, javni drumski saobra¢aj zauzima sve
znacajniju ulogu svojim uces¢em u obimu prevoza putnika i roba i ostvarenim transportnim radom. Od
1955. godine, pa za narednih 25 godina, broj motornih vozila u nasoj zemlji se toliko povecao, da smo sa
mesta najnerazvijenije zemlje u Evropi (po stepenu motorizacije), uspeli da se svrstamo medu zemlje sa
srednje razvijenom motorizacijom.

Porast broja motornih vozila uslovio je gradnju novih i modernizaciju postojecih puteva i gradnju
autoputeva, Sto je osnovni preduslov za dalje jatanje drumskog saobracaja.

e PODACI O BROJU REGISTROVANIH AUTOMOBILA, KRETANJU MOTORIZACIJE 1

PROIZVODNJE MOTORNIH VOZILA

1958. stanje je bilo katastrofalno sa 450,6 stanovnika po jednom motornom vozilu tj. 2,22 vozila na
1.000 stanovnika, $to je poslednje mesto bilo u Evropi. Ve¢ 1955. godine 1 1956. godine pocinju skromne
serije do 1.000 vozila godi$nje. Ipak u periodu od narednih 28 godina, stopa rasta je bola 16,86% godiSnje,
Sto je veoma visok nivo.

Od 1979. - 1983. godine proizvodnja putni¢kih automobila beleZi opadanje, kod autobusa stagnira, dok
proizvodnja teretnih vozila belezi porast. Ukupna proizvodnja vozila postepeno raste sve do 1979. godine,
da bi u periodu od 1980. - 1983. godine proizvodnja opadala. Privredna motorna vozila za transport tereta u
javnom autosaobracaju od 1972.g. do 1981.godine povecana su sa indeksom 188,3. Broj vozila u voznim
parkovima za sopstvene potrebe je bio sa indeksom 146, dok ukupan broj teretnih vozila je bio sa indeksom
povecanja 158.

Broj vozila u individualnoj svojini je pove¢ao svoje ucesce na 31% . Ipak 1981. godine broj teretnih
vozila za sopstvene potrebe je jo§ uvek bio 2,33 puta veci nego u javnom saobracaju i to za 51%, §to
pokazuje da javni saobracaj jo§ uvek ne zauzima mesto koje mu po proizvodno-ekonomskim prednostima
pripada.

Broj registrovanih autobusa je povecan za indeks 151, a za sopstvene potrebe 146. 1981. godine javni
saobracaj je raspolagao sa 45,3% od ukupnog broja registrovanih autobusa, gde vozni parkovi zauzimaju
53,8%, dok u individualnoj svojini 0,9%. Autobusi u individualnoj svojini su koris¢eni iskljucivo za druge
potrebe, a ne za prevoz putnika, jer to ni zakon nije omogucavao.

Sto se tie putne mreze, moZe se videti da u periodu od 1947. - 1981. godine, ukupna duZzina putne
mreZe je povecana od 71.400 kilometara na 115.440 kilometara, pa se moze zakljuciti da tempo rasta duzine
saobracajnica nije pratio tempo porasta motornih vozila.
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Indeks poveéanja duzine saobracajnica sa savremenim kolovozom je bio 2.570 (sa 2.318 kilometara na
59.579 kilometara u 1971. godini), a u istom periodu duzina puteva od tucanika je sSmanjena
(modernizacija).

Tempo razvoja putne mreze je bio spor i to kao posledica nedovoljno izdvojenih sredstava. Stepen
modernizacije je jo§ uvek nedovoljan da bi se kroz poreze mogao da obezbedi fond za razvoj. Broj
kilometara autoputeva je jo$ uvek manji od 1.000 kilometara, gde u Srbiji je indeks bio 411,5 i to u periodu
od 1966. - 1981. godine.

2. OSNOVNI POJMOVI O TRANSPORTU

Transportu pripada vazna uloga u procesu proizvodnje, jer se kao obavezan element u realizaciji
proizvodnje pojavljuje prevoz sirovina, materijala, polufabrikata i gotovih proizvoda. Transport predstavlja
oblast materijalne proizvodnje, koji je Karl Marks nazvao transportna industrija, kojoim se obezbeduju
zivotno neophodne potrebe drustva u prevozu ljudi i robe.. Kao i sve druge oblasti materijalne proizvodnje i
transport ima svoj proizvodni proces.

Osobenost transporta sastoji se u tome da on ne preraduje sirovine 1 ne stvara nove proizvode. U
transportu proizvodni proces i proizvodi tog procesa poklapaju se i vremenski i prostorno. Prevoz ljudi i
robe predstavlja istovremeno i proizvodni proces i transportnu proizvodnju.

Transport ima niz specificnih karakteristika koje se suStinski razlikuju od karakteristika u drugim
oblastima materijalne proizvodnje. Proizvodni proces u transportu realizuje se premestanjem ljudi i robe u
vremenu i prostoru. Materijalne vrednosti stvorene u obliku odredene industrijske proizvodnje,
poljoprivrede 1 sl. transport premesta sa mesta proizvodnje na mesto potrena, bez primene koli¢ine 1 kvaliteta
tog proizvoda. Transportna proizvodnja realizuje se premeStanjem ljudi i robe, prema tome u toku
transportnog procesa realizuje se i transportna proizvodnja.

o KAPACITETI DRUMSKOG TRANSPORTA

Transportni sistem sastoji se iz skupa transportnih sredstava, saobracajnica po kojima se krecu
transportna sredstva i tehnickih uredaja, opreme i1 objekata koji obezbeduju normalan rad transportnih
sredstava.
1. Transportna sredstva
2.  Saobracajnice
3. Tehnicki uredaji, objekti i oprema
Generatori razvoja drumskog transporta:
e ubrzan privredni razvoj
e razvoj domace proizvodnje motornih vozila (1952. godine prvi autobus kod nas)

1. TRANSPORTNA SREDSTVA

Transportno sredstva - vozila namenjeni su izvrSenju transportnih zadataka.

Tabela br. 1 Predmet broja registrovanih drumskih motornih i priklju¢nih vozila u SRJ

Vuéna
Specijalna | vozila bl Transportna
Godina | Motocilki PA BUS TV : . .. | motorna .
vozila izl . vozila
poljoprivredni vozila
traktori)
1946. / 2.045 176 4.360 546 / 7.127 1.309
1950. 2.013 1.394 383 5.705 / / 9.495 2.227
1955. 2.631 4.274 905 7.549 / / 15.359 2.457
1960. 19.557 18.789 2.100 | 12.096 1.503 10.467 64.512 11.096
1970. 40.801 234.141 | 6.723 | 45.687 3.849 18.812 343.297 21.832
1985. 40.827 | 1.083.406 | 10.019 | 72.199 19.819 227.016 | 1.453.286 114.384
1990. 43.414 | 1.407.490 | 13.133 | 92.874 27.926 306.611 | 1.891.448 166.433

Iz tabele br. 1 se vidi da je ukupan broj motornih vozila imao veoma dinamican rast i da je posle II
svetskog rata bila dominacija TV- a i putnic¢kih automobila, a da je doslo do promene u strukturi voznog
parka. Broj PA je 80% u ukupnom voznom parku,dok u razvijenim zemljama on je preko 80%.

Raspodela po delatnosti ukupnog voznog parka:

1. Javni autotransport

2. Transport za sopstvene potrebe (za zadovoljenje sopstvenih prevoznih potreba)

3. Vozila u privatnom sektoru vlasnistva
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Prevozne potrebe se zadovoljavaju voznim parkovima za sopstvene potrebe, vozilima u javnom
autotransportu i teretnim vozilima u privatnom sektoru. Statisticki podaci pokazuju da se kod nas struktura
transportnih kapaciteta u odnosu na vlasniStvo menja. privatni sektor belezi stalni rast, javni autotransport
stagnira, dok se smanjuje transportni kapacitet za sopstvene potrebe. Rad navedenih grupa transportnih
kapaciteta odvija se u razli¢itim proizvodno-ekonomskim uslovima, §to uti¢e na strukturu i intenzitet
koris¢enja vozila. Karakteristika poslovne politike u javnom autotransportu je orijentacija prevoznika na
transport tereta na srednjim i1 dugim relacijama. Rezultat takve poslovne politike uz koris¢enje vozila srednje
i visoke nosivosti je intenzivnije i ekonomi¢nije koriséenje vozila. Vozni parkovi za sopstvene potrebe, skoro
po pravilu su namenjeni za obavljanje specificnih transportnih zadataka. Zbog prirode prevoznih zadataka
koje obavljaju, vozila rade na kratkim i srednjim rastojanjima sa ¢estim obavljanjem utovarno - istovarnih
operacija. Pri prevozu se najcesce koriste vozila male 1 srednje nosivosti, a rad vozaca se uglavnom obavlja
u toku jedne smene. Posledica takvog na¢ina odvijanja transportnog procesa je smanjen intenzitet koris¢enja
transportnih sredstava, nizi nivo proizvodnosti vozila i poveéani troskovi transporta. Ocigledno je da se
vozila u javnom transportu intenzivnije i ekonomicnije koriste. Medutim, vozni parkovi za sopstvene
potrebe su najc¢es¢e neophodni za obavljanje primarne delatnosti, pa je zbog toga njihovo postojanje logicno
i opravdano. Podaci o privatnom sektor: broju vozila, naturalnim i finansijskim rezultatima rada za sada nisu
poznati. Medutim, na osnovu njihovog stalnog rasta moze se zakljuéiti da ovi vozni parkovi zauzimaju sve
znacajnije mesto na trZiStu saobracajnih usluga.

Na osnovu izloZenog moze se zakljuciti da u drumskom transportu postoje izraZeni konkurentski
odnosi. Zbog toga, racionalnost rada vozila i poboljSanje naturalnih i finansijskih rezultata voznog
parka predstavljaju najvazniji zadatak organizatora transportnog procesa, kako bi opstali na trzistu
saobracajnih usluga.

2. SAOBRACAJINICE
Saobracajnice su specijalno pripremljeni 1 opremljeni putevi po kojima se krecu transportna sredstva.
Saobracajnice ¢ini putna 1 ulicna mreza.
Tabela br. 2 Pregled duzine i strukture putne mreze u SRJ

Vrsta kolovoza
Godina (zfs?’\élr's rz:frg;l tk-oi?e\'/[gf]) Tucanik Zemljani kolovoz | Ukupno (kilometara)
km % km % km %
1955 978 3,5 15689 | 56,1 11.292 40,4 27.959
1960 2.153 7,9 15854 | 58,0 9.324 34,1 27.331
1970 9.702 25,0 13538 | 34,8 15.615 40,2 38.885
1985 24.161 55,0 10095 | 23,0 9.699 22,0 43.955
1990 26.949 58,5 10373 | 22,5 8.697 18,9 46.019
1995 28.789 58,3 11222 | 22,7 9.375 18,9 49,386

Iz tabele br. 2 se vidi da je i ovde tekao proces ubrzanog razvoja §to se ogleda u porastu ukupne
duzine mreze. Najvaznije je uoCiti promenu strukture odnosno procentualnog uceS¢a pojedinih vrsta
kolovoza.

3. Tehnicki uredaji, oprema i objekti

Tehnicki uredaji, oprema i objekti sastoje se iz servisno - remontnih radionica, autobaza, garaza,

skladista, utovarno - istovarnih mesta, robnih i putnickih stanica, sredstava veze, signalizacije itd.

o KLASIFIKACIJA DRUMSKIH TRANSPORTNIH SREDSTAVA

Kriterijumi klasifikacije drumskih transportnih sredstava su:

1. Namena
(primer: transportna vozila - za teret imaju karoseriju opste namene ili su specijalizovana za prevoz
raznih vrsta tereta; autobusi - ako je to prevoz putnika, postoje za gradski, prigradski, medugradski ili
turisticki prevoz, vozila specijalne namene - osnovna namena nije transport, na njihovoj Sasiji su
montirani razni uredaji i opreme (vatrogasna kola, hitna pomo¢ ...).

2. Konstruktivne karakteristike
(primer: automobili - prema nosivosti, kapacitetu, prohodnosti, vrsti motora ... ; tegljaci - vucni,
automobili tegljaci, sedlasti tegljaci (druk traktori); prikljuéna vozila - prikolice (teretne i putnicke),
poluprikolice (najcesce teretne).
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3. Tehnicko - eksploatacione karakteristike
- gabaritne dimenzije - maksimalna duzina, $irina, visina vozila, osovinski razmak, prednji i zadnji
prepust, trag tockova, gabariti tovarnog prostora ...
- mase vozila - sopstvena masa, korisna (nom.) nosivost, ukupna (bruto) masa - zbir sopstvene i korisne
e USLOVIEKSPLOATACIJE VOZILA
Postoje 3 osnovna skupa tih uslova: transportni, uslovi puta i klimatski uslovi.Prilikom
projektovanja vozila, moraju biti definisani uslovi eksploatacije kojima je predvideno vozilo da se vozilo
namenski koristi. Sa glediSta ocene uspesnosti konstruktivnog reSenja uvek treba voditi racuna da se te
ocene donose u istim uslovima eksploatacije. Vozila mozemo uporedivati po razli¢itim tehnicko -
eksploatacionim karakteristikama samo ako su iste namene, korisne nosivosti i gabaritnih dimenzija. Kod
kori§¢enja pojedinih specijalnih vozila mogu se bitno promeniti neki parametri (utovar, istovar, Vs).
Elementi koji definiSu transportne uslove su:
- naziv i vrsta tereta
- vrsta ambalaZe - nacin pakovanja
- dinamika prevoza
- koli¢ina tereta koju treba transportovati u toku dana, meseca godine - obim tereta
- rastojanje prevoza (na kratkim relacijama, dugolinijski, medunarodni)
- nacin utovara i istovara (ne mehanizovan, delimi¢no mehanizovan, ru¢ni
- konstrukcija tovarnog prostora (visina poda tovarnog prostora - primer: niske prikolice visoke
nosivosti)
- rezim rada vozila (definisanim radnim vremenom vozila, srednja dnevna kilometraza, broj radnih
dana u toku godine, prose¢na godi$nja kilometraza i stepen neravnomernosti prevoza)
- uslovi smestaja 1 tehnickog odrzavanja

Elementi koji definiSu uslove puta su:

- konfiguracija terena (ravni¢arski, brdski i planinski)

- elementi uzduznog i popre¢nog profila (usponi i padovi, broj i duZina uspona i padova, radijus
horizontalnih i vertikalnih krivina, $irina kolovoza, broj saobracajnih traka).

- sa stanovniStva eksploatacije (vrsta i jacina kolovozne konstrukcije, ukupna I bruto masa vozila,
nosivost mostova i drugih elemenata puta)

- saobracajno opterecenje (prose¢no godi$nje, dnevno ili ¢asovno opterecenje, gustina, struktura toka)

o EKSPLOATACIONO - TEHNICKI PARAMETRI

ET parametri su znacajni sa gledista uslova eksploatacije komercijalnih vozila

= specifi¢na snaga vozila

= koeficijent kompaktnosti vozila

= koeficijent iskoriS¢enja mase vozila

= koeficijent iskoriS¢enja gabaritne povrSine vozila

= korisna (hominalna) nosivost

= specifi¢na povrSinska nosivost

= gpecificna zapreminska nosivost

= koeficijent iskoriS¢enja zapreminske nosivosti

3. PODELA DRUMSKOG TRANSPORTA
Drumski transport se moze podeliti po raznim obelezjima. Osnovna podela drumskog transporta
odnosi se prema slede¢im kriterijumima: prema karakteru transportne delatnosti - nameni voznih parkova
(izvrSenje opstih potreba i sopstvene potrebe prevoza) ; prema teritorijalnom dometu ; prema nameni ;
prema nacinu organizacije pravoza
Karakter transportne delatnosti
a) drumski transport za opste potrebe
Obicno se naziva javni prevoz. Javni autoprevoznici su udruzeni u asocijacije, organizovane na nivou
republika. Takode preko gradskih, regionalnih, republickih i pokrajinskih komora, do nivoa cele zemlje, a to
je Privredna komora Srbije.U zakonu o prevozu u drumskom saobracaju, javni prevoz je obuhvacen
definicijom: Javni prevoz lica i stvari je takav prevoz koji pod jednakim uslovima dostupan svim
korisnicima prevoznih usluga. On se obavlja na osnovu ugovora zakljufenog izmedu imaoca vozila i
korisnika prevozne usluge. Javni prevoz mogu obavljati OUR - i, ako ispunjavaju uslove propisane
Zakonom. Isto takav prevoz mogu obavljati i gradani kojima je to osnovno zanimanje. Zakonom 0 javnom
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prevozu se regulisu uslovi pod kojima se moze obavljati prevoz, koje tehnicko - eksplatacione uslove moraju
ispunjavati vozila kao i uslovi o minimalnom dozvoljenom kapacitetu voznog parka. Takode mora biti
oznacen logotip firme ili ime i adresa vlasnika. Zakonom su propisani i ostali uslovi (primer: kod
autobuskog transporta putnika uslovi za registraciju linija u linijskom saobracaju, prevozne isprave za vozila
i linije ...).

Zakonima o prevozu u drumskom saobracaju propisuju se i uslovi za registraciju linija u linijskom
autobuskom saobracaju, odnosno prevozne isprave za vozila linije, kao i obaveze prevoznika da registrovane
polaske uredno odrzava. Tarife za prevoz putnika su pod drustvenom kontrolom (mogu¢ je i medusobni
dogovor konkurentskih 2 ili vise firmi koje se preklapaju na uskom podrucju dve ili viSe susednih opstina),
dok prevozne isprave za putnike i o izvrSenom radu autobusa nisu jedinstveni. Kontrolni list za medugradski
autobuski saobracaj, kojim se prati detaljno protok putnika pri radu vozila, nije viSe obavezan.

Kod prevoza robe prevozne isprave propisane su samo za vozila, dok za robu prevoznici sami vode
prevoznicu ili sprovodni list, odnosno tovarni list za izvrSenje prevoza sa svim potrebnim elementima.

Gradanskim licima omogucava se javni vanlinijski prevoz samo ako im je to osnovna delatnost, koju
mogu obavlojati samo jednim vozilom, kojim li¢no upravlja i koje je u njegovoj svojini.

b) drumski transport za sopstvene potrebe

Takode je definisan zakonom o prevozu u drumskom saobracaju i predstavlja prevoz lica i stvari radi
zadovoljenja sopstvenih potreba imaoca motornog vozila.

Za drumski transport za sopstvene potrebe, postoje precizna medunarodna tumacenja koja sadrze i nasi
zakoni. Prema ovim tumacenjima imaoci motornog vozila mogu da obavljaju prevoz za sopstvene potrebe i
to.Imaoci motornih vozila mogu da obavljaju prevoz za sopstvene potrebe i to:

e kada su vlasnici: preduzeca, drzavni organi i druga drustveno - pravna lica (ako prevoze radnike i
druga lica u vezi sa obavljanjem poslova iz svog delokruga, ako prevoze stvari radi zadovoljenja sopstvenih
potreba).

e kada su imaoci motornih vozila gradani (Kao prevoz za sopstvene potrebe smatra se i prevoz lica
sopstvenim motornim vozilom ili vozilom uzetim u zakup koji obavljaju: ugostiteljske organizacije,
odmaraliSta, zdravstvene organizacije za prevoz bolesnika, turistiCke i kulturno - prosvetne organizacije,
aerodromi, za prevoz ucenika, studenata i nastavnog osoblja ...).

Poznata je ¢injenica da je intenzitet koriS¢enja bolji 1 pproizvodnost vozila veca u voznim parkovima
preduzeca kojima je to osnovna delatnost i Koji obavljaju transport za opste potrebe, od intenziteta koris¢enja
i proizvodnosti vozila u voznim parkovima za sopstvene potrebe.

Moraju se takode istaci i1 sledece Cinjenice da u teretnim voznim parkovima javnog autosaobracaja
dominiraju vozila visoke nosivosti, dok je u voznim parkovima za sopstvene potrebe dominantan deo vozila
male i srednje nosivosti pogodnih za izvrsenje transporta na izrazito kratkim relacijama - lokani transport.

Transportni kapaciteti za sopstvene potrebe, skoro po pravilu, izvrSavaju specifi¢ne transportne zadatke
snabdevanja veceg broja primalaca tereta sa vremenskim ograni¢enim rokovima za izvrSenje prevoza (na
primer, razvoz prehrambenih proizvoda do velikog broja prodavnica u gradu), te postojanje tih voznih
parkova ima svoje puno opravdanje. Plasman pojedinih proizvoda na trzistu u velikoj meri je zavisan od
pravovremene isporuke koja se daleko lakSe moze realizovati ako se raspolaze sopstvenim voznim parkom
kojim se postize sledece:

- davozila budu na stalnom raspolaganju i time omoguce ustede u vremenu

- da transportne potrebe budu izvrSene po redosledu koji zahteva stepen hitnosti isporuke, te da

izvrenje prevoza bude prilagodeno potrebama klijenata

- da se za izvrSenje transporta koriste specijalna vozila (razvoz hleba, mesa, odvozenje smeca),

- usteda u troSkovima ambalaZe, a po potrebi povratak ambalaze

- obucenost osoblja za uredno i pravovremeno izvrSavanje transportnog zahteva.

\ozila voznih parkova za sopstvene potrebe mogu se koristiti i u reklamne svrhe, obezbeduju visi nivo
usluga i olakSavaju komercijalnoj sluzbi plasman proizvoda na trzistu. Medutim nedovoljan nivo
eksploatacije tih vozila ukazuje na ¢injenicu da su kapaciteti voznih parkova ne retko predimenzionisani, te
da su kao posledica toga troskovi transporta veci od optimalnih.

Teritorijalni domet

Prema teritoriji na kojoj se obavlja, autotrasport moze biti unutrasnji i medunarodni. Unutrasnji
autotransport podrazumeva izvrSavanje prevoza na teritoriji jedne drzave, dok se medunarodni autotransprt
obavlja izmedu teritorija dveju ili viSe zemalja.
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a) unutrasnji saobracaj

Podrazumeva autotransport putnika i robe na teritoriji jedne drzave i dalje se moze podeliti na gradski,
prigradski i medugradski autotransport. Pod pojmom gradski se podrazumeva transport putnika i robe koji se
obavlja na povrsini izgradene teritorije grada. Pod prigradskim transport se obavlja izmedu uze gradske
teritorije i njegove blize okoline. Prigradski transport moze se blize definisati kao transport putnika i robe
koji se obavlja sa pojedinih tacaka gravitacionih podrucja jednog grada, odakle se transportuju u grad i
obratno putnici (stalno zaposleni, u¢enici i drugi) i roba za svakodnevno snabdevanje gradskog stanovnistva
(prevozni zahtevi kod ovog transporta imaju specificna obelezja gradskog transporta). Kod prigradskog
transporta potrebno je istaci da ne postoje jedinstvene striktne definicije, do kojih se udaljenosti od grada
obavlja prigradski transport, ve¢ da udaljenost zavisi od veli¢ine grada i regiona koji ka tom gradu gravitira.
U medugradski transport spada transport putnika i roba izmedu dva ili vise gradova.

Linijski autobuski transport usled potreba usaglaSavanja redova voznje, takode ima i teritorijalnu
podelu linija na gradske, regionalne, republicke i medunarodne linije.

b) medunarodni drumski saobracaj

On se obavlja izmedu dve ili viSe zemalja, pri ¢emu drumsko vozilo prelazi drzavni granicu. Po
teritorijalnom obelezju medunarodni drumski saobracaj se moze podeliti na pograni¢ni, meduteritorijalni i
tranzitni. Radi ubrzavanja procedure carinskih i drugih formalnosti pri prelazu drzavnih granica uveden je
prevoz pod rezimom"TIR", gde se upotrebom specijalno opremljenih vozila sa carinskom plombom na
tovarnom prostoru, vozilo zatvara i time olaksava i pojednostavljuje carinska kontrola. Kao garant za robu se
pojavljuje Medunarodno udruzenje autoprevoznika.

Namena

Prema nameni drumski transport je podeljen na vozila za transport putnika i vozila za transport roba.

Vozila za transport putnika za izvrSenje odredenih prevozni zahteva mogu biti namenjena grdskom,
prigradskom, medugradskom i prigradskom turistickom prevozu. Tehnicko - eksploatacione karakteristike
vozila ta svaku od ovih namena znatno se razlikuju.

Putovanje u svrhu odlaska na rad ili §kolu izvrSavaju se sa vozilima u kojima svim putnicima nisu
obezbedena mesta za sedenje. Vozila poseduju veliko ubrzanje i male brzine kretanja.

Prigradski saobracaj obezbeduje nesto ve¢i komfor 1 veéi broj mesta za sedenje u vozilu, dok se,
dinamicka svojstva vozila razlikuju od vozila namenjenih gradskom prevozu.

Medugradski autobuski saobracaj obavlja se vozilima u kojima je komfor potpun. Scim pitnicima
obezbedena su mesta za sedenje, vozila nemaju veliku mo¢ ubrzanja, ali postizu vece brzine kretanja.
Takode su obezbedeni i grejanje i ventilacija vozila.

Kod vozila namenjenih turistickim putovanjima obezbeden je maksimalan komfor sa udobnim
sediStima sa naslonima za obaranje, klima - uredajem, velikom preglednoscu itd.

Drumski transport robe takode zahteva odredenu specijalizaciju kapaciteta, na primer vozila sa
uredajem za Samoistovar, vozila cisterne za prevoz teénih goriva U zagrejanom stanju (mazut), vozila
cisterne prevoz te¢nih goriva (benzin, plinsko ulje), cisterne za prevoz hemikalija, cisterne za prevoz
alkohola i sokova namenjenih ishrani ljudi, vozila hladnjate za prevoz lako kvarljive robe, vozila sa
zatvorenim karoserijom - furgoni za prevoz namestaja, plato vozila za prevoz industrijske robe, vozila
mesalice za pripremu betona, specijalna vozila za prevoz vangabaritnih i teSkih tereta

Specificnosti transportnih zahteva po pravilu zahtevaju odredene eksploatacione karakteristike vozila.

Nacin organizacije
Prema nacinu organizacije moze biti linijski i po potrebi (od slu¢aja do slucaja)

a) Linijski drumski transport putnika i robe podrazumeva transport koji se obavlja na odredenoj relaciji i
prevoznom putu po utvrdenom redu voznje i tarifama. Transport putnika se najviSe ovako obavlja.
Linijski transport moze biti stalan, sezonski i povremen (prema potrebi). Kod drumskog transporta sa
glediSta organizacije postoji poseban vid transporta - Sluzba naizmeni¢nih voZznji, koji se sastoji u
transportu grupe putnika iz istog mesta polaska u odredeno mesto boravka i obrnuto po isteku odredenog
vremena. Prva voZnja u povratku iz mesta boravka i poslednja voznja u odlasku iz polaznog mesta
obavljaju se bez putnika. To je slucaj koji nastupa kod obavljanja grupnog prevoza radnika neke radne
organizacije do odmaralista i obrnuto.

b) Pod drumskim transportom po potrebi, od slucaja do slucaja, podrazumeva se transport putnika i robe kod
koga se uslovi transporta odreduju sporazumno izmedu prevoznika i korisnika prevoza za svaki
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pojedinacni slucaj. Kod transporta putnika od slucaja do slucaja vozilo koje vrsi transport nosi na
prednjem desnom delu vetrobana tablicu sa 0znakom"Slobodna voznja"
drumski transport robe pretezno se vrsi od sluc¢aja do slucaja, dok je autobuski transport pretezno linijski.

4. VOZNI PARK

(EKSPLOATACIONO TEHNICKA PODELA VOZNOG PARKA)

\Vozni park podrazumeva skup svih transportnih sredstava autotransportne organizacije i to:

autobusi

zglobni autobusi

teretna motorna vozila

tegljaci

prikolice i poluprikolice

Vozni park moze biti formiran po organizacionim i teritorijalnim potrebama.

1. Organizacioni vozni park se moze formirati za delatnost javnog autosaobracaja ili za delatnost
prevoza za sopstvene potrebe.

2. Formiranje po teritorijalnim potrebama je sa zadatkom podmirenja transportnih potreba odredene
teritorijalne oblasti.

Sastav voznog parka

Vozni park mozZe biti sastavljen (misli se na drumska transportna sredstva) od motornih vozila i od
prikljuénih vozila. Ova podela je napravliena po EKSLOATACIONO - TEHNICKIM
KARAKTERISTIKAMA i po NEJEDNAKIM TEHNICKIM STANJIMA.

Pod ET karakteristikama spadaju:
1 . Gabaritne dimenzije vozila: duzina; $irina; visina; razmak osovina; razmak to¢kova; duzina zadnjeg i
prednjeg prepusta; poluprecnici poduzne 1 poprecne prolaznosti; radijus okretanja; dinamicka svojstva
vozila;
masa praznog vozila; ekonomic¢nost pogona, pogodnost za tehnicko odrzavanje.
2. Kapacitet vozila: korisna nosivost; specifi¢na povrsinska i zapreminska nosivost u t/m?i t/m°...

\ozni park sastavljen od vozila iste marke i tipa predstavlja HOMOGEN vozni park i on se veoma
retko nalazi u praksi. Naj¢eS¢e je vozni park HETEROGENE strukture tj. sastavljen je od vozila
razli¢itih marki i tipova, kategorija korisnih nosivosti su razliCite pa su i tehnicko - eksploatacione
karakteristike razlicite.

Klasifikacija voznog parka moze biti (kod heterogenih voznih parkova) i prema:

e nameni

e markama i tipovima

e obzirom na vek eksploatacije

Osnovna karakteristika homogenog voznog parka jeste visoka efikasnost pri radu, tehnicko odrzavanje
je lakse i racionalnije. Radi toga kod formiranja voznih parkova potrebno je teziti tipizaciji vozila ili bar broj
marki i tipova vozila zastupljenih u voznom parku svesti nha minimum. Oshovna mana ovakvog voznog
parka je da stroga tipizacija nije povoljna zbog promenjivosti transportnog trzista.

Pri organizovanju eksplatacije vozila, radi stvaranja uslova za odmeravanje rada vozila u voznom parku,
potrebno je izvrSiti podelu na grupe vozila koje imaju iste tehni¢ko - eksploatacione osobine i Cije je
tehnicko stanje priblizno jednako. Vozilo se po pravilu razvrstavaju u grupe u funkciji marke 1 tipa vozila,
godine proizvodnje, korisne nosivosti, namene tovarnog prostora (sanducari, cisterne, hladnjace, teretna
vozila sa uredajem za samoistovar - Kiperi itd; autobusi za medugradski saobracaj, autobusi za prigradski
saobracaj, autobusi za turisticke voznje itd.).Vozila se svrtavaju u grupe i u zavisnosti od uslova
eksploatacije, kako bi se izmeritelji rada vozila mogli uporedivati.

Inventarski vozni park

Pod inventarkim voznim parkom podrazumeva se skup svih vozila koja se vode u inventaru -
knjigovodstvu osnovnih sredstava autotransportne organizacije.

Skup svih vozila u voznom parku homogenog sastava oznacava se sa A; - inventarski broj vozila,
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U heterogenom voznom parku inventarski vozni park je skup grupa vozila razvrstanih po markama i

tipovima vozila u voznom parku: Ai=Ai +Aiz+. . . + Ain= z Aii

parku. n - broj grupa vozila u voznom parku

Podela inventarskog veznog parka prema tehnickom stanju

Po svom tehnickom stanju inventarski vozni park deli se na vozila koja su tehnicki ispravna, tj.
sposobna za eksploataciju i vozila koja su tehnicki neispravna, odnosno neispravna za eksploataciju. Prema
ovome inventarski vozni park deli se na vozila"sposobna“za rad i vozila koja su"nesposobna‘“za rad. U praksi
retko nastupa slucaj kada su sva vozila sposobna za rad i to najes¢e kod voznih parkova sa malim
inventarskim brojem vozila.

Ako se kod homogenog voznog parka sa A; oznaci inventarski broj vozila, sa As broj tehnicki
ispravnih - za rad sposobnih vozila i sa A, broj tehni¢ki neispravnih, odnosno za rad nesposobnih vozila,
tada se dobije podela inventarskog voznog parka prema tehni¢kom stanju: Ai=As+ A

Kod heterogenog voznog parka sastavljenog od n grupa vozila bice: A;= z A :z Ay + z A
1 1 1
gde je z Asi =As1+ A2 + .+ Asn - Skup sposobnih vozila po grupama vozila
1

z Ani =An +Anz+ ..+ Ann - Skup nesposobnih vozila po grupama vozila
1

Osnovna podela moze se prema potrebi dalje rasclanjavati. Na primer: tehnicki ispravna vozila
mogu se podeliti na vozila koja se nalaze na opravci i na vozila koja ¢ekaju opravku. Vozila koja se nalaze
na opravci mogu se podeliti prema vrstama opravke (tekuce odrzavanje, laka, srednja, investiciona opravka).
\ozila koja ¢ekaju opravku mogu se podeliti na vozila koja ¢ekaju opravku usled nedostatka radioni¢nog
kapaciteta ili usled nedostatka rezervnih delova.U kategoriju neispravnih vozila mogu se izdvajati vozila
koja Cekaju otudenje (prodaju) ili rashodovanje (totalno uniStena u saobracajnoj nezgodi ili dotrajala u
eksploataciji).

Eksploataciona podela tehnicki ispravnog voznog parka

Deo inventarskog voznog parka koji se nalazi u tehnicki ispravnom za eksploataciju sposobnom
stanju moze biti na radu ili van rada, a takode i delimi¢no na radu, a delimi¢no van rada. Uzroci usled kojih
je deo voznog parka ili ¢itav vozni park sposoban za eksploataciju moze biti van rada, mogu biti razli¢iti
(nedostatak posla, reZzim rada voznog parka, visa sila, nedostatak vozaca).

Ako se kod heterogenog voznog parka sa A, oznaci broj vozila koja se nalaze na radu, sa Ag broj
tehnicki ispravnih sposobnih vozila koja se nalaze van rada u garazi, onda ¢e eksplataciona podela voznog
parka sposobnog za rad biti: As=Ar+ Ay
Kod heterogenog voznog parka sastavljenog od n grupa vozila bice:

As= Zn: Asi:Zn: A + Zn: Agi
1 1 1

gde je Zn: Ari = A+ Ar+ . +Am - skup broja vozila na radu po grupama vozila
1

Zn: Agi = Ag1+Ag2+ ...+ Agn - SKUp broja sposobnih vozila van rada po grupama vozila
1

Eksploataciono - tehnicka podela inventarskog voznog parka

Zamenom izraza za eksploatacionu podelu tehniCki ispravnog dela inventarskog voznog parka u
izraz za podelu inventarskog voznog parka prema tehniCkom stanju dobice se izraz za eksploataciono -
tehnicku podelu inventarskog voznog parka:

Za homogen vozni park bice: AizAr Ag+ An

Za heterogen vozni park bice: A= Ai=d A + ) A+ > Ay
1 1 1 1

Uspesno organizovanje eksploatacije vozila u inventarskom voznom parku podrazumeva $to
je moguce vecéi broj vozila na radu A, i $to manji broj ispravnih vozila van rad i neispravnih vozila.
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5. 1IZMERITELJI | POKAZATELJI RADAVOZNOG PARKA
Da bi se na Sto kvalitetniji nacin objasnili izmeritelji i pokazatelji rada voznog parka, moralo bi se
pre toga objasniti osnove transportnog procesa, kao i njegovi elementi.
Transportni proces
Transportni proces je proces premestanja-prevozenja putnika i robe i ukljuuje sve pripreme i
zavr$ne operacije: pripremu robe, prijem, utovar, prevoz, istovar i predaju robe,tj. ukrcavanje, prevoz i
iskrcavanje putnika. Transportni proces ¢ini i upuéivanje vozila na mesto utovara robe - iskrcavanje putnika.
1. Ciklus transportnog procesa
Potpun ciklus transportnog procesa obuhvata:
upucivanje vozila na mesto utovara robe - ukrcavanje putnika
prijem i utovar robe - ukrcavanje putnika
prevoz robe - putnika
istovar i predaju robe - iskrcavanje putnika

Primer br. 1

2. Prosta voznja
Prosta voznja obuhvata potpun ciklus transportnog procesa i sastoji se iz utovara robe (ukrcavanja

putnika), prevoza robe (putnika), istovara robe (iskrcavanja putnika) i dolaska vozila na slede¢e mesto
utovara robe (ukrcavanja putnika).

3. SloZena voznja

Slozena voznja je transportni proces sastavljen od nekoliko potpunonih ili nepotpunih ciklusa
transportnog procesa pri ¢emu se transportno sredstvo - vozilo u toku izvrSenja transporta krece od pocetne
tacke voznje ka krajnjoj sa usputnim stajanjima radi utovara - istovara tereta, odnosno ukrcavanja putnika.
Tezi se da se prazne voznje eliminiSu (Svedu na najmanju meru).

Primer br. 2 SloZena voZnja koja je sastavljena iz tri proste voZnje, pri ¢emu u II prostoj voznji nema
prazna voznje. U mestu D je istovar i istovremeno i utovar za III voznju. U praksi ne mora ovako izgledati.
(slozena mreza)

4. Obrt
Pod obrtom podrazumeva se transportni proces koji se sastoji iz jedne ili nekoliko voznji sa povratkom
prevoznog sredstva - vozila u prvobitnu polaznu tacku.
Primer br. 3
(kada se sastoj od jedne proste voznje) Primer br. 4

(kada obuhvata vise prostih voznji-pr. V prostih
voZnji)

A B RN
L LI
! !
D :
l l
~ /
N
N

5. Prevozni put
Pojam prevoznog puta definiSe odabrani i vozacu propisani pravac kretanja vozila pri izvrSenju prevoza
izmedu dva mesta. Definisanje pravca kretanja vozila neophodno je kada su te dve tacke spojene sa dva ili
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viSe putna pravca i tada prevozni put obavezno propisuje dispecerska sluzba i unosi pravac kretanja u putni
nalog vozila. Odabrani prevozni put po pravilu mora biti najbolji i najkrac¢i. Za pojam prevozni put u
praksi se koriste i termini ITINERER i MARSUTA . Postoji vise $ema prevoznih puteva:

1) Ponavljajuci prevozni put sa:

- iskoriS¢enjem direktne voznje - delimi¢nim iskori$¢enjem povratne voznje
(povratna voznja je prazna)
Pimer br5 Primer br. 6
———» ———»
--------- <“--0t—o

- kada su obe voznje (direktna i indirektna) sa teretom - direktna zna¢i u smeru veéeg robnog toka (ne
mora to da bude kriterijum). Primer br.7

[ >
T ® _ _
2) Radijalni - iz jedne centralne tacke vrsi prevoz kod potrosaca ) Primerbr.9 3) Prstenasti
(povratna voznja je najcesce bez tereta
Primer br. 8
.\ B
\\ S , A S ~ N C
N ’ A
/ﬂ&
7 ‘ \
D.” \\ E -~ D
C ~
E

4) sabirni ili distributivni odnosno sabirno - distributivni
Primer br. 10

C

M Sabirni prevozni put
\ (postepeno se povecava koli¢ina tereta na vozilu)
\

Distributivni prevoznlEp

Kada se u ovim tackama (nekim ili svim) vrsi utovar ili istovar istovremeno, radi se o sabirno -
distributivhom prevoznom putu.

Transportni rad

U toku vrSenja transportnog procesa putnici ili roba transportuju se na odredenim rastojanjima i pri
tome se ostvaruje transportni rad.

Transportni rad je proizvod ostvarenog obima prevoza putnika ili koli¢ine prevezenog tereta i
prosecnog rastojanja na kome je transport izvrSen.

U=Q-L [tkm]-zarobu;U=P-L [pkm]- zaputnike
gde je: Q - koli¢ina tereta, robe; P - broj putnika; L - rastojanje

Transportni rad izrazava se putni¢kim i tonskim kilometrima. Za jedinicu transportnog rada u
putni¢kom saobracaju uzima se putnik kilometar (PKM) i to je rad ostvaren prevozom jednog putnika na
rastojanju od jednog kilometra. Za jedinicu transportnog rada u robnom - teretnom saobracaju uzima se tona
kilometar (TKM) i to je transportni rad dobijen prevozom jedne tone tereta na rastojanju od 1 kilometra

Elementi rada voznog parka

Dobra organizacija drumskog transporta podrazumeva precizno planiranje i optimalnu organizaciju
eksploatacije transportnih sredstava pri procesu transporta putnika i robe. Za analizu ostvarenih rezultata
rada voznog parka Koristi se sistem izmeritelja i pokazatelja eksploatacije transportnih sredstava koji
definiSu sve elemente u procesu rada voznog parka. Pri odredivanju rada voznog parka potrebno je izmeriti
elemente koji se odnose na:
e vremenski bilans vozila u danima
e vremenski bilans vozila u ¢asovima
e uslove pri izvrSenju transportnih procesa (brzina voznje, rastojanje prevoza)
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e predeni put vozila i stepen iskori$¢enja predenog puta
e stepen iskoriS¢enja kapaciteta vozila

Poznavanje vrednosti izmeritelja eksploatacije transportnih sredstava omogucava odredivanje
nivoa produktivnosti rada istih i utvrdivanje potrebnih kapaciteta za pravovremeno podmirenje
transportnih zahteva klijenata. Poznavanje nivoa izmeritelja eksplatacije i njihovog uticaja na
proizvodnost vozila omogucava preduzimanje potrebnih mera za povecanje proizvodnosti rada
transportnih sredstava i izvrSavanje transporta uz niZe transportne troskove.

Tehnolo$ko - eksploatacioni pokazatelji rada voznog parka

Za potrebe planiranja, analizu i ocenu efektivnosti rada vozila u drumskom saobracaju i za putnicki i za
robni transport uveden je sistem izmeritelja i koeficijenata kojima je omoguceno ocenjivanje Stepena
koris¢enja vozila i voznih parkova u celini, kao i vrednovanje ostvarenih rezultata rada. Tehnicko -
eksploatacione pokazatelje i izmeritelje rada vozila moZemo podeliti na:

1. lIzmeritelje i koeficijente vremenskog bilansiranja rada vozila u danima i éasovima

2. lzmeritelje i koeficijente iskoriséenja predenog puta

3. lzmeritelje iskoriséenja kapaciteta vozila i prevozne sposobnosti voznog parka

4. Izmeritelje uslova pri izvrSenju transprtnog procesa

5. Rezultativne izmeritelje rada vozila i voznog parka.

Sklop svih izmeritelja i pokazatelja omoguéava ocenu organizovanosti i intenziteta koriS¢enja
raspolozivih kapaciteta voznog parka i to:

a) Pod izmeriteljima i koeficijentima vremenskog bilansiranja podrazumevaju se pokazatelji
vremenskog bilansiranja auto - dana voznog parka:

* koeficijent tehniCke isspravnosti - « ¢

* koeficijent iskoriséenja tehnicki ispravnog - sposobnog za rad voznog parka - o

* koeficijent iskoriS¢enja voznog parka - o

* pokazatelji i koeficijenti vremenskog bilansiranja auto - ¢asova rada - AH,

* pokazatelji i koeficijenti vremenskog bilansiranja auto - ¢asova voznje - AH,,
* pokazatelji i koeficijenti vremenskog bilansiranja auto - ¢asova dangube - AHgy
* koeficijent iskoris¢enja vremena u toku 24 ¢asa - ,

* koeficijenat iskoris¢enja radnog vremena - §

b) Pod izmeriteljima i koeficijentima bilansiranja predenog puta podrazumevaju se:
* Ukupan predeni put - AK * Predeni put sa teretom - putnicima - AK;

* Predeni put bez tereta - putnika - AK, * Nulti predeni put - AK,

¢) Pod izmeriteljima iskoriS§¢enja kapaciteta - korisne nosivosti podrazumeva se:

* Koeficijent statickog iskoriS¢enja korisne nosivosti - y

* Koeficijent dinamickog iskoriS¢enja korisne nosivosti - &

= |zmeritelji prevozne sposobnosti: tezinska karakteristika za transportni rad -

tezinska karakteristika za obim prevoza - ¢

d) U izmeritelje uslova pri izvrSenju transportnog procesa spadaju:

* Srednja saobracajna brzina - Vs * Prevozna ili transportna brzina - V,

* Brzina obrta - V, * Eksploataciona brzina - Ve

* Srednja duZina jedne voZnje sa teretom - Kgt

* Srednije rastojanje prevoza jedne tone tereta - Kgy

* Srednije rastojanje prevoza jednog putnika - Kgpy

* Broj voznji sa teretom - A; ] * Koeficijent izmene putnika - 77 sm

* Srednja dnevna kilometraza - Ky

* \/reme trajanja utovara i istovara, kao i vreme trajanja ukrcavanja - iskrcavanja putnika - ty;
e) Rezultativni izmeritelji rada vozila i voznog parka obuhvataju:

* Ostvaren transportnirad - U

* Ostvareni obim prevoza - Q

* Proizvodnost vozila - W1tu, Wte, WU i Wa
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6. 1ZMERITELJI | POKAZATELJI VREMENSKOG ISKORISCENJA

VOZNOG PARKA

Vremenski bilans voznog parka u DANIMA - AUTODANI

Svaka jedinica voznog parka koja se vodi u invventaru autotransportne organizacije (autobus, teretno
vozilo, tegljac, prikolica, poluprikolica) nalaze se u voznom parku u posmatranom vremenskom periodu D;
dana (kalendarski dan) od kojih, shodno tehnickoj podeli inventarskog voznog parka moze biti Ds dana u
tehniCki ispravnom, sposobnom za eksploataciju stanju i D, dana u tehnicki neispravnom, nesposobnom
stanju vozila. Di- Ds+ D
Sa stanovista racionalnog iskoris¢enja raspolozivog vremenskog fonda od D; dana, kod tehnicke podele
inventarskog fonda dana jednog vozila potrebno je tako organizovati sluzbu odrzavanja i opravki vozila da

Dn,— 0 odnosnoda Di= Ds

Za kalendarsko vreme, u kome se nalazi u tehnicki ispravnom stanju Ds dana, jedinica voznog parka shodno
eksploatacionoj podeli inventarskog voznog parka moze provesti D, dana u eksploataciji, tj. na radu i Dy
dana u tehnicki ispravnom stanju, ali van rada, tj. u garazi Ds= Dy + Dy

Sa stanovista racionalnog koriS¢enja raspolozivog vremenskog fonda tehnicki sposobnih dana vozila, kod
eksploatacione podele fonda sposobnih dana vozila, treba tako organizovati sluzbu eksploatacije vozila da

Dy — 0 odnosnoda DsZ Dy
Zamenom izraza za eksploatacionu podelu raspolozivog fonda sposobnih dana vozila u izraz za tehnicku
podelu fonda dana dobice se eksploataciono - tehnicka podela raspolozivog vremena jednog vozila u danima

Di = Dr+ Dg + Dn
Shodno ranijim zakljuécima treba je koriS¢enje raspolozivih D; dana jednog vozila tako organizovati da
AUTODANI

Ako posmatramo ne jedinicu voznog parka, ve¢ ceo homogeni vozni park kao jednorodnu grupu ili
heterogeni vozni park kao skup grupa vozila (grupe su homogenog sastava), potrebno je uvesti slozeniji
pokazatelj - AUTO-DAN, koji odgovara jednom kalendarskom danu svake jedinice voznog parka.

Prema tome Ce za ceo vozni park auto-dani inventarski odgovarati zbiru inventarskih auto-dana svih
jedinica u voznom parku.

A
Za hom. vp bice: ADi = z Di

1

Za het. vp bice: ADi=ADi, +ADi; + ... + ADi ”:Z ADij
1

n
z ADi; - auto-dani inventarski celokupnog heterogenog parka
1
Za sposobna vozila u voznom parku bice za:

A
- homogen vozni park broj sposobnih auto-dana ADs = z Ds

1
n

- heterogen vozni park  ADs=ADs; + ADs; + ... + ADs , = z ADs;
1
Za radni vozni park broj auto-dana na radu bice za:

A
- homogen vozni park broj sposobnih auto-dana ADr = z Dr

1
n

- heterogen vozni park  ADr=ADr; + ADr; + ... +ADrn:Z ADr;

1

Za auto-dane sposobnih vozila - auto-dani u garazi bice za:
A

- homogen vozni park broj sposobnih auto-dana ADg = Z Dg

1

- heterogen vozni park ADg=ADg; +ADg, + ... +ADg,= Zn: ADg;
1
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Za auto-dane nesposobnih vozila - auto-dani u garazi bice za:

A
- homogen vozni park broj sposobnih auto-dana ADn = z Dn
1

- heterogen vozni park  ADn=ADn;+ADn; + ... + ADn, :Z ADNn;
1

Polaze¢i od tehnicke i eksploatacione podele inventarskog voznog parka moze se napisati podela
inventarskih auto-dana i to:

- za homogen vozni park ADi = ADs + ADn ; ADs = ADr + ADg ; ADi = ADr + ADg + ADn

- za heterogeni vozni park Zn: ADizzn: ADs+Zn: ADn ; Zn: ADs:Zn: ADr+Zn: ADg
1 1 1 1 1 1

n n n n
Z ADi = Z ADr + Z ADg + z ADn
1 1 1 1
Kod bilansiranja iskoriS¢enja ukupnog fonda vremena voznog parka - inventarskih auto-dana
treba teZiti postizanju $to veceg broja auto-dana na radu i minimizaciji broja neproduktivnih auto-

dana u garazi i neispravnih auto-dana.
U praksi se na sledeci nacin vodi operativna evidencija stanja voznog parka:

Primer br. 11
dani (1o 0a04) ) .| Di
vozila 1~
1
2
Ai

Vozila redamo ili po garaznom broju ili po nekoj drugoj internoj klasfikaciji. Svakog dana se putem
odredenih simbola unosi u ovu tabelu za svako vozilo po vertikali da li je vozilo na radu, u garazi,
neispravno...

Odredivanje koeficijenta tehnicke ispravnosti - o t

Koeficijent tehnicke ispravnosti utvrduje koji deo od ukupno raspolozivog vremena u danima su
vozila tehni¢ki ispravna - sposobna za eksploataciju. Za jedinicu voznog parka to je odnos broja sposobnih
prema broju inventarskih dana. Za ceo vozni park u toku jednog dana to je odnos broja sposobnih vozila
prema inventarskom broju vozila. Za ceo vozni park u nekom posmatranom vremenskom periodu to je
odnos sposobnih auto-dana prema inventarskim auto-danima.

Koeficijent tehnicke ispravnosti bice:

- zajedinicuvp - o= DPs=_ Di-Dn__ - 73 homogen vp u toku jednog dana o = AS=_ Ai-An
Di Dr+Dg+Dn Ai  Ar+Ag+An

- za heterogen vozni park u toku jednog dana d t= ; At le Al _21: Ant

Z”: Al Zn: Ari+Zn: Agi+zn: Ani
1 1 1 1

Za ceo vozni park u ma kom posmatranom vremenskom periodu bice:

; B ADsi ADii — ADni
-hom.vp- o ¢=ADS=__ ADI—-ADn __ : 73 het. vp at:; = 21: 21:
ADi ADr + ADg + ADn n - n n n
D> ADii > ADri+Y ADgi+» ADni
1 1 1 1
Koeficijenat tehnicke ispravnosti ocenjuje uspeh sluzbe opravki i1 odrzavanja u pruZanju
eksploataciji ispravnih kapaciteta vozila i voznog parka koji mogu biti koris¢eni za rad. Koeficijenat
tehnicke ispravnosti je bezdimenziona veli¢ina i njene granice se kre¢u (napomena: u realnim uslovima

X {varira u znatno uzim granicama). 0<at=<1
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Odredivanje koeficijenta iskoriS¢enja voznog parka - o

Koeficijent iskoris¢enja voznog parka < odreduje koji deo od ukupno raspoloZivog vremena U
danima su vozila provela na radu. Za jedinicu voznog parka to je odnos broja dana na radu prema
inventarskim danima. Za ceo vozni park u toku jednog dana to je odnos broja vozila na radu prema
inventarskom broju vozila. Za ceo vozni park u ma kom posmatranom vremenskom periodu to je odnos
broja auto-dana na radu prema inventarskim auto-danima.

Koeficijenta iskoriS¢enja voznog parka bice:

-zajedinicuvp- ¢ = Dr= Dr ; zahom.vputokujednogdana o = Ar=__ A
Di Dr+Dg+Dn Ai Ar+Ag+An
. . D A > Ari
- za heterogen vozni park u toku jednog dana oy = 4 = -

n

D Aii z Ari+zn: Agi+zn: Ani
1 1 1

1
Za ceo vozni park u ma kom posmatranom vremenskom periodu biée:

R ADri ADri
-hom.vp- ¢ = ADr = ADr ;  zahet.vp o = 21: = 21:
ADi ADr + ADg + ADn n - n n n

D> ADii > ADri+) ADgi+) ADni
1 1 1 1

Koeficijentom iskoris¢enja voznog parka ocenjuje se stepen mobilnosti voznog parka, jer se njime
odreduje koji deo od ukupno raspolozivog vremena u danima je koriS¢en za rad.
Koeficijenat tehniCke ispravnosti je bezdimenziona veliCina i njene granice se krecu (napomena: u realnim
uslovima ¢ varira u znatno uzim granicama). 0 < <o <1

< = 0, nemamo uopste auto-dane rada

o = 1,svavozila su radila (to u praksi nije moguce, jer postoji petodnevna ili Sestodnevna radna nedelja)
Primer br. 12

Sestodnevna - 6 x 7 =42 sati rada u toku nedelje

petodnevna - 5x8 = 40 sati rada u toku nedelje (+ 2 sata). Bitno je da se u toku sedmice obezbede dva
neradna dana koja ne moraju biti subota ili nedelja).

Odredivanje koeficijenta iskoriSéenja tehnicki ispravnog-sposobnog voznog parka - o '

Pokazatelj kojim se ocenjuje stepen izlaska ispravnih vozila na rad je koeficijent iskoriS¢enja
tehnicki ispravnog voznog parka. Njime se ocenjuje sposobnost komercijalne sluzbe da zaposli ispravna
vozila.

Koeficijent iskoris¢enja tehnicki ispravnih vozila odreduje koji deo od sposobnih dana su vozila
provela na radu. Za jedinicu voznog parka u nekom periodu to je odnos broja dana na radu prema danima u
kojima je vozilo bilo sposobno za rad. Za ceo vozni park u toku jednog dana to je odnos broja vozila na radu
prema broju vozila sposobnih za rad. Za ceo vozni park u ma kom posmatranom vremenskom periodu to je
odnos broja auto-dana na radu prema broju auto-dana u kojima su vozila bila sposobna za rad.

Ovako definisan koeficijent & moze se tacno izraCunati i primeniti samo u slu¢aju kada je rezim

rada voznog parka takav da su svi dani u posmatranom periodu radni. to odgovara rezimu linijskog
autobuskog saobracaja kod koga su svi dani u toku godine radni (vozni park radi i subotom, nedeljom i
drzavnim praznicima). U uslovima rada teretnih vozila (ne rade subotom, nedeljom i drzavnim praznicima -
petodnevna radna nedelja ili ne rade nedeljom i drZzavnim praznicima - Sestodnevna radna nedelja) ovaj
koeficijent dobija poseban oblik. Prema tome izrazi za koeficijent iskori§¢enja voznog parka kada je rezim
rada takav da su svi dani u toku godine radni bice:

- za jedinicu voznog parka < '=Dr=_Dr - zahom. vp u toku jednog dana < = A A
Ds Dr+Dg s Ar+Ag

- - y n A ) n )
- za heterogen vozni park u toku jednog dana - 21: "= Z‘ A
Zn: Asi Zn: Ari +Zn: Agi
1 1

1
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Za ceo vozni park u ma kom posmatranom vremenskom periodu biée:

' ADri ADri
-hom.vp ¢ =ADr=__ ADr . zahetvp _ _ 21: _ 21:
ADs  ADr + ADg ¢ =2 2 n
D ADsi > ADri+» ADgi
1 1 1

Ovaj koeficijenat moZe imati potpuno razli¢ite vrednosti kod teretnih voznih parkova koji rade samo
radnim danima i to petodnevnu nedelju sa dnevnim radnim vremenom od 8 sati po smeni ili Sestodnevnu
radnu nedelju sa sedmodnevnim dnevnim radnim vremenom.

Primer br. 13

U rezimu petodnevne radne sedmice godi$nji broj radnih dana VP, tj. rezim rada parka dobija se:
FDrgoa=365- (2 x 52 +8) + 12 =265 dana  FDryoq= 265 dana
52 nedelje, 52 nedelje, 8 dana drZzavnih praznika, + radne subote, u mesecu po jedan, za dopunu do 42 sata
radne sedmice, jer za 5 radnih dana ostvareno je 5 x 8 =40 sati, a prekovremeni rad vozaca nije dozvoljen

Kod Sestodnevne radne sedmice godisnji fond radnih dana voznog parka dobija se

FDrgoq= 365 - (52 + 8) = 305 dana FDrgoq = 305 dana

Za ispravno izracunavanje koeficijenta iskoris¢enja tehnicki ispravnog - sposobnog voznog parka

nuzno je iz podataka o Ds, ADs i Z”: ADs iskljuciti sposobna vozila i auto-dane sposobnih vozila ostvarene
1

u neradnim danima voznog parka, jer sposobna vozila u te dane nije moguce zaposliti. Obzirom da se
bilansiraju radni dani u odnosu na sposobne dane to ¢e samo tako izraCunat koeficijent dati stvaran stepen
zaposlenosti ispravnog parka u radnim danima.

To znaci da je potrebno posebno evidentirati:
Ds, - Sposobni dani vozila u radnim danima petodnevne radne nedelje

Ds, - Sposobni dani vozila u radnim danima Sestodnevne radne nedelje

Fond sposobnih dana vozila u neradnim danima potrebno je posebno evidentirati:
ADs, - sposobni auto-dani vozila u radnim danima petodnevne radne nedelje

ADs, - sposobni auto-dani vozila u radnim danima Sestodnevne radne nedelje

i ADs, - sposobni auto-dani heterogenog parka u radnim danima petodnevne radne nedelje

i ADs, - SPosobni auto-dani heterogenog parka u radnim danima Sestodnevne radne nedelje

1
Izrazi za izraCunavanje koeficijenta iskoriS¢enja tehnicki ispravnog teretnog voznog parka bice za

petodnevnu 1 Sestodnevnu radnu sednicu:

zajedinicuvp @) o, =Dr =_ Dr b) g, =Dr =_ Dr
Ds: Dr+ Dg. Ds: Dr + Dg.
za homogen vozni park u ma kom periodu vremena
a) 5= ADr = ADr b) 4, = ADr = ADr
ADs; ADr +ADg, ADs. ADr +ADg,
za homogen vozni park u ma kom posmatranom periodu vremena
gas5-2 ADr._ X ADr b) @6-2 ADr _ 2. ADr,
> ADs: > ADr.+Y. ADg, > ADs, > ADr.+Y. ADg,

Dg.: Dg, ADg.: ADg_: z ADg i z ADg . - auto dani sposobnih vozila van rada u radnim

danima voznog parka.

Ukoliko se kod teretnog voznog parka izraCunava ¢ " tako kao da su svi kalendarski dani radni,

tada se dobija iskrivljena slika. U tom slucaju takode je neophodno prikazati broj sposobnih dana van rada
usled neradnih dana voznog parka sa ras¢lanjenjem na subote i nedelje, drzavne praznike, visu silu itd.
Na osnovu datih izraza za koeficijente, moZze se utvrditi da je koeficijent iskoriS¢enja voznog parka

a :a'xat
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Ova relacija ne vazi u uslovima teretnog voznog parka kod primene koeficijenata ¢y, i ¢y, -
Koeficijent iskoris¢enja inventarskog voznog parka € po vrednosti moze biti manji ili jednak

koeficijentu tehniCke ispravnosti voznog parka & ¢ ( & fa t) .Kadaje &X = to znacida su
sva tehnicki ispravna vozila radila i da nije bilo ispravnih vozila van rada.

Primer br 14.
\ozilo je u periodu od godinu dana na radu provelo 312 dana, od kojih je 325 dana bilo u tehnicki
ispravnom stanju. Izracunati broj dana kada vozilo nije bilo tehnicki ispravno i koliko je dana provelo u

garaZi, a bilo je tehni¢ki ispravno. Izraunatii & , O i t-

Dr =312 dana Ds =325 dana Di = 365 dana Dn = Di- Ds =40 dana Dg =13 dana

d = % =312/365=0,854 X {= % =325/365=0,890 & = % =312/325 = 0,960
| | S

O =o' x at=O,96>< 0,89 =0,854

Primer br 15.
Homogeni vozni park ¢ini 101 vozna jedinica. U toku jednog dana na radu je bilo 89 vozila od 92 u

tehnicko ispravnom stanju. Izracunati broj vozila koja nisu bila tehnicki ispravna kao i & , & i t-
Ar=89 As=92 Ai=101An=9
As

d = %: 89/101=0,881 & ;= ~2=92/101=0911 & = A" _gor92 = 0,967

I Al As
O = o' x O y=097x 0911=0,881

Primer br 16.
U tabeli broj 3, prikazani su podaci za heterogen vozni park u toku jednog dana.
Tabela br. 3

Broj vozila
Grupe vozila Inventarski Ispravnih Na radu U garazi Neispravnih
Ai As Ar Ag An
Grupa 1 19 17 15 2 2
Grupa 2 25 22 21 1 3
Grupa 3 10 8 3 / 2
Grupa 4 40 29 27 2 11
Vozni park 94 76 71 5 18
IzraCunati & , 0} t C_Z
24: Ai = Ai.* AiQ.* Ai.* Ai, =19+25+10+40 =94, analogno je
: =76 < STl oy = 2 M 710420755 iz & "5 =76/94=0,809
> As > Ar - o= =
' ' > A > A
1 1
- ZA: Ar _ _ I - _
o =4 =7176=0934; oy = o4 * ¢t =0934x 0,809 = 0,755
4
D As
1
Primer br 17.

Za homogen vozni park od 30 inventarskih jedinica u periodu od godinu dana treba odrediti u ma kom
periodu vremena broj inventarskih auto-dana, ako je broj sposobnih auto-dana 9223 i broj auto-dana kada su
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vozila radila 8393. Takode izracunati i broj auto-dana kada su vozila bila u garazi, a tehni¢ki ispravna i broj
auto-dana kada vozila nisu bila tehnicki ispravana. (Di = 366 dana). Izracunatii ¢ , O i t
ADi =10980 ; ADs =9223 ; ADr=8393 ; ADg=830 ; ADn=1757

o = ADr =8393/10980 = 0,764 o = APS =9223/10980 = 0,840 ¢ = AD' =8393/9223 = 0,910
ADi ADi ADs

a = ' x a1=0910x 0,840 = 0,764

Primer br 18.
U tabeli broj 4, prikazani su podaci za heterogen vozni park u ma kom periodu vremena
Tabela br. 4

Auto-dani vozila
Grupe vozila S Ispravnih Na radu U garazi Neispravnih
Inventarski ADi ADs ADr ADg ADn
Grupa 1 3650 3051 2980 71 599
Grupa 2 1825 1552 1481 71 273
Grupa 3 5767 5435 5259 176 332
Grupa 4 10950 9211 8853 358 1739
Grupa 5 2993 2212 1894 318 781
Vozni park 25185 21461 20467 994 3724
Izradunatii O L' ia t-
. 5 ADi - 25: ADs - 25: ADr - -
Ai= T =25185/365=69 ; As= 1 =588; Ar=1 =56,8;Ag=2,72;An=10,2
Di Di Di
_ 5 _ 5
o = 2 " _0467/25185 = 0,812 . O = 2 O = 21461/25185 = 0,852
> ADi 3 ADI
1 1
T ZS: ADr _ _ . I - - _
o =4 =20467/21461 = 0,954 ; a = a * o t=0954*0,852=0,812
i ADs
1
Primer br 19.

Rezim rada voznog parka je Rr = 265 dana godisnje (petodnevna radna sedmica). Ako se uzme period
od godinu dana tj. Di = 365 dana, Ds =343 dana i Dr = 253 dana, za jedinicu voznog parka u ma kom

periodu vremena izraCunati Dn, Dg i Dgr. Izraunati & , & i at.
Di =365, Ds =343, Dr = 253, Dn = 22, Dg=90, Dgt= 12
Vozilo je bilo 90 dana ispravno u garazi van rada, ali od toga samo 12 dana u radnim danima voznog parka.

Ostatak od Dg - Dgt= 78 dana ispravnih je van rad, ali od toga 52 nedelje, 8 dana drzavnih praznika i 18

neradnih subota. & = br. 253/365=0,693 X = E =343/365=094 & = br =253/343 = 0,738

Di Di Ds
Ovako izracunat koeficijent iskoriS¢enja tehniCki ispravnog sposobnog voznog parka moze nas navesti
na totalno pogresan zakljucak da je ¢ak 26,2% od sposobnih dana vozilo bilo van rada i da je komercijalna
sluzba loSe uposljavala vozilo. Koeficijenat iskoriS¢enja sposobnih vozila, ispravno ¢e biti izraCunat samo
tada ako se fond sposobnih dana bude ratunao samo u radnim danima parka .

a,=Dr = Dr = 25§5312 =0,955  Koeficijenat ¢y daje realnu sliku uposlenosti vozila
Ds: Dr + Dg5 *
Primer br 20.

Homogen vozni park sastavljen od 58,5 vozila, prosecno je u toku godine ostvario sledece rezultate:
ADi = 21352, ADs = 18576 i ADr = 14391 autodana. Za homogen vozni park u ma kom periodu vremena

izraunati broj autodana: ADn, ADg i ADgr. Izracunati i [zracunatii & , & i at.
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ADi = 21352, ADs = 18576, ADr = 14391, ADn = 2776, ADg = 4185, ADgt=9

=20 14301121352 = 0,674 @ 1= 225 = 18576/21352 = 0,87 & '=C" =14301/18576 = 0,775
ADi ADI ADs
Izracunat koficijenat < 'nije realan. Potrebno je izracunati tacan koeficijenat:
o. = ADr = ADr _ 14391 _ 0,999
> ~ . 14391+9
ADss  ADr + ADg.

Sto praktiéno znadi potpunu uposlenost sposobnog voznog parka prema reZimu rada parka i
evidentiranim sposobnim danima vozila u garazi koji su neiskoristivi za eksploataciju.

Primer br 21.
Za tacnu sliku iskoriS¢enja tehnicki sposobnog ispravnog voznog parka takode se ne dobija jasna slika

L] n .,
upotrebom koeficijenta & . Potrebno je utvrditi Z ADgr i izracunati s koje daje mogucnosti realne

1
ocene zaposlenosti vozila. U heterogenom VP u ma kom periodu vremena, podaci su dati u tabeli br. 5
Tabela br. 5

Auto-dani vozila
Grupe vozila Inventarski Ispravnih Na radu Neispravnih U garazZi
ADI, ADs; ADr; ADnN; ADg ADgST ,ADgn
Grupa 1 9125 6388 6204 2737 184 64 120
Grupa 2 5475 4681 3558 794 1123 123 1000
Grupa 3 10220 8175 6458 2045 1717 140 1577
Grupa 4 7300 6570 5387 730 1183 60 1123
Vozni park 32120 25814 21706 6306 4207 387 3820
ADgst- auto-dani ispravnih vozila van rad u radnim danima voznog praka
ADg, - auto-dani ispravnih vozila van rad u neradnim danima voznog praka
ADsrt- sposobni auto-dani voznog parka u radnim danima voznog parka
ADs - sposobni auto-dani voznog parka u posmatranom periodu vremena
Za ovaj vozni park sa ovakvom distribucijom auto-dana, ostvarene su sledece vrednosti koeficijenta
a, x ', At a. ;
4
ADs ADr _ ADr ADr , -
A=t 0= o= P B g ADE ADE = 2
g ADs; ADr +ADg, 3" ADI
4 4 N 4 4 '
XA DLADT g D ADF | > ADr
(04 1 1 1 1 -1 - 1
4 4 4 4 4
; ADi ; ADs le ADs. le ADr +21: ADg5
Tabela br.6
Grupe vozila a . (04 @& Ols
Grupa 1 0,7 0,68 0,971 0,99
Grupa 2 0,855 0,65 0,76 0,966
Grupa 3 0,8 0,632 0,79 0,979
Grupa 4 0,9 0,738 0,82 0,989
Vozni park 0,803 0,673 0,837 0,982

Poredenjem vrednosti koeficijenata & T i &5 mogu se lako uoéiti razlike vrednosti istih, pa

izraunate vrednosti koeficijenta & T mogu nametnuti pogresne zakljucke o slabom koris¢enju sposobnih
auto-dana po grupama vozila i za vozni park u celini.
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Za ove koeficijente u tabeli br. 6 vazi takode zakljucak da se srednja vrednost za ceo vozni
park ne moZe izraCunati kao prosta aritmeticka sredina postignutih vrednosti koeficijenata po
grupama vozila.

1y . SNa ADI
a, ;tHZati , veCle o= Zl:a" :
1 n
> ADj,
1

Ista metodolija primenjuje se i kad vozni park ima rezim rada sa Sestodnevnom radnom nedeljom t;.
kada je Rr = 305 dana / god. Samo se u tom slu¢aju za izraGunavanje primenjuju obrasci dati na strani 29.

Samo koris¢enje koeficijenata &5’ 1 ¢ omoguéava realnu ocenu uspeha komercijalne sluzbe na
zaposljavanje ispravnih vozila .

Vremenski bilans - u asovima rada vozila i voznog parka
e DNEVNO RADNO VREME VOZILA
Korisnim i proizvodnim delom radnog vremena vozila smatra se ono vreme koje vozilo provede u
voznji sa putnicima ili sa robom. Nekorisnim ali nepohodnim - pripremnim vremenom pri izvrSenju
transportnog procesa smatra vreme koje vozilo utro$i na ukrcavanje - iskrcavanje putnika i utovarno -
istovarne operacije pri transportu robe. Pripremnim vremenom smatra se i vreme voznje praznog vozila koje
je, mada je vozilo preslo put bez tereta koji je neproduktivan, u sluc¢aju kada je to neophodno za izvrSenje
prevoza - sastavni deo transportnog procesa.

Vreme stajanja vozila na istovarno - utovarnim operacijama

Utovarno - istovarnim radovima naziva se kompleks operacija u vezi sa utovarom robe na vozilo u
mestima otpreme robe i istovarom robe u mestima isporuke robe. Ukupno vreme stajanja vozila na utovaru i
istovaru za jednu voznju sa teretom t,; sadrzi sledece elemente: vreme Cekanja utovara i istovara, vreme
manervisanja vozila u postavljanju na mesto utovara - istovara, vreme efektivnog trajanja utovarno -
istovarnih operacija i vreme potrebno za oformljenje dokumenata vezanih za izvrSenje prevoza.

Prilikom planiranja i organizovanja rada voznog parka neophodno je precizno poznavati
elemente vremenskog bilanasa. Vremena trajanja utovarnih i istovarnih operacija su posebno
interesantna sa gledista racionalizacije rada vozila posto ona predstavljaju glavni elemenat ukupnih
vremenskih gibitaka i u njihovom smanjivanju treba traZiti rezerve za efikasniji i produktivniji rad
voznog parka.

U javnom drumskom transportu, vremena trajanja utovara i istovara su normirana na nivou
grupacije. Normama ("Jedinstvene tarife usluga prevoza robe na teritoriji SFRJ", Beograd, 1985.9.) je
odredeno maksimalno dozvoljeno vreme zadrzavanja na utovaru, odnosno istovaru u zavisnosti od korisne
nosivosti vozila. Vremena se odnose na vremena trajanja utovarno-istovarnih operacija punog vozila, dok je
pri odredivanju merodavnih vremena za konkretno vozilo i poznatu koli€inu tereta koja se prevozi, potrebno
vrsiti inerpolaciju na osnovu podataka iz sledece tabele br. 7

Tabela br. 7

Korisna nosivost (t) do5 5-7 7-10 10-15 15-20 > 20

vieme ~ trajaja  utovamo-| g, 90 120 150 180 210
istovarnih operacija (min.)

Po svom karakteru normativi su opsti i u sebi ne sadrze niz faktora od kojih zavisi duzina vremena
zadrzavanja vozila na utovaru i istovaru. Nedostatci na ovaj nacin propisanih vremena su §to se normama ne
uzimaju u obzir: tacna korisna nosivost i karakteristika kori§¢enih transportnih sredstava, vrsta i koli¢ina
tereta koja se prevozi, primenjen nacin obavljanja utovarno-istovarnih operacija i stoga se ona mogu smatrati
okvirnim. Zbog toga je za konkretne uslove transportnog procesa neophodno dopunskim istrazivanjima
utvrditi norme koje odgovaraju realnim uslovima utovarno-istovarnim operacijama.

Skrac¢enje vremena dangube na utovaru-istovaru vozila postize se povecanjem stepena
mehanizovanosti utovarno-istovarnih operacija, koris¢enjem visoko produktivnih masina i mehanizama za
utovar-istovar, primenom vozila sa uredajem za samoistovar i samoutovar, sinhronizovanim ravnomernim
dolaskom vozila na mesta utovara-istovara uskladenim sa propusnom moci utovarno-istovarnih
mehanizama.
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AUTOCASOVI

U toku jednog autodana na radu vremenski bilans tehnicki sposobnog vozila za vreme od 24 ¢asa Hr
+ Hg = 24, gde je: Hr - broj ¢asova provedenih na radu (dnevno radno vreme vozila) ;Hg - broj ¢asova
provedenih van rada u garazi

Radno vreme vozila

U toku radnog dana svako vozilo nalazi se u toku odredenog vremena Hr na radu gde radeci na liniji
(u putni¢kom saobracaju) ili na prevoznom putu (u teretnom saobracaju) izvr$ava prevoz putnika ili robe.

Dnevno radno vreme vozila Hr u ¢asovima, ra¢una se od momenta polaska vozila iz autotransportne
organizacije do momenta njegovog povratka u autotransportnu organizaciju sa odbitkom vremena za
obavezne zakonom propisane odmore vozaca i obedovanja.

Dnevno radno vreme vozila Hr deli se na vreme koje vozilo provede u voznji Hw i vreme koje
provede u stajanju - dangubi Hd. Prema tome: Hr = Hw + Hd (h)

Vreme provedeno u voznji moze se dalje ras¢laniti na vreme korisne voznje Hwy i vreme nekorisne
voznje Hwy. Pojam korisne voznje Hwy podrazumeva voznju sa putnicima -teretom. Pojam nekorisne voznje
Hw, podrazumeva voznju praznog vozila: Hw = Hwy + Hw,, (h)

Ukupno dnevno radno vreme vozila moZe se podeliti 1 na vreme koje vozilo provede na liniji -
prevoznom putu Ho i vreme utroseno za prelazak nultog puta Hn: Hr = Ho + Hn (h), gde je: Ho - ¢asovi
rada na liniji - prevoznom putu za izvrSenje obrta vozila ; Hg - Casovi nulte voznje - vreme utro$eno na
voznju od garaze do | utovara - ukrcavanja putnika i na kraju radnog vremena od poslednjeg mesta istovara -
iskrcavanja putnika do povratka u garazu.

ReZim rada i radno vreme voznog parka

Rezim rada autotransportne organizacije zavisi od namene kapaciteta voznog parka, rezima rada
radnih organizacija koje koriste prevozne usluge, trajanja dnevnog radnog vremena vozaca i broja smena
rada vozila. radne organizacije ¢ija je delatnost prevoz putnika rade preko cele godine (svi kalendarski dani
su radni). Sve autotransportne organizacije javnog teretnog autosaobracaja i najveéi deo autotransportnih
organizacija za sopstvene potrebe radi po reZzimu petodnevne i Sestodnevne radne nedelje. Autotransportne
organizacije, a samim tim i vozni park imace u kalendarskom periodu od Di dana, Dr radnih dana po rezimu
rad koji je usvojen (godisnji fond radnih dana voznog parka).Dnevno radno vreme vozila, pored dnevnog
radnog vremena vozaca zavisi 1 od na¢ina posedanja vozila vozacima. Potrebe eksploatacije voznog parka
uslovile su sledece sisteme rada vozaca (tabela br. 8):

Tabela br. 8
sistem pojedinacnog rada vozaca 1 smena dnevno
sistem 3 vozaca na dva vozila 1,5 smena dnevno
sistem para vozaca na vozilu 2 smene dnevno
grupni rad vozaca 2,5 + 3 smene dnevno

Za svako vozilo autocasovi su suma svih casova rada vozila u odredenom periodu vremena.
Dr

AHri= Y Hr,
1

Al Dr
Za grupu vozila ili hom. vozni park autocasovi ¢e biti: AHr = z z Hr,
1 1

n
Za heterogeni vozni park autocasovi ¢e biti: AHr = AHr{+ AHro+ . . . + AHr= z AHr;
1

Pri eksploatacionim prora¢unaima nemoguce je sluZziti se stvarnim vrednostima trajanja dnevnog
radnog vremena svakog vozila, jer ¢e u duZzem vremenskom periodu razli¢itih vrednosti trajanja dnevnog

radnog vremena vozila biti veoma mnogo. U te svrhe koristi se prose¢no dnevno radno vreme vozila:
Dr

2 Hr
- za jedno vozilo: Hr, = 1D— (h) -zagrupuvozilaihom. vp: Hr = 2gr (h)
; r

- za heterogen vozni park sastavljen od n grupa vozila: Hri= ;AH“ (h)

Zn:ADri
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Za homogen vozni park ili grupu vozila iste nosivosti vremenski bilans u auto¢asovima ostvaren u
autodanima rada u kojima su vozila tehni¢ki sposobna bice:

AHr + AHg = 24 ADr Tabela br.9
il AHr autocasovi rada
autocasovi van rad -
AHw + AHd + AHg = 24 ADr AHg u garai
Zah )  sark bice: AHw autocasovi voznje
a hetorogeni vozni park bice: AHd antotasovi dangibe

zn: AHr; + Zn: AHgi:24zn: ADr; ili
1 1 1

Zn: AHWH‘Zn: AHdH‘Zn: AHgi:24Zn: ADr;
1 1 1 1

Koeficijent iskori§éenja vremena u 24 casa - p

Za odmeravanje koji deo vremena u toku radnih dana je vozilo provelo na radu, koristi se koeficijent
iskoris¢enja u 24 Casa, koji se obelezava simbolom p . Ovaj koeficijent se dobija odnosom radnog vremena

Hr prema vremenu u toku 24 h. Koeficijent iskoriS¢enja vremena u 24 Casa bice:

- za jedno vozilo u toku jednog dana p = %
AHr _  AHr
24ADr  24ADia

: _ AHri _ 243 ADrip, ADi, . p,
- za heterogen vozni park p = le = le Pi =Zl: %P

- za homogeni vozni park ili grupu vozila iste nosivosti p =

, pri ¢emu je p ilz":p,
n n n n I
24; ADri 24; ADri 24; ADi., '

Na vrednost koeficijenta p mozZe se uticati organizacionim merama tj. produzenjem radnog
vremena vozila sa jedne na veéi broj smena. Vrednost koeficijenta p za rad u jednoj smeni oscilira od
0,2916 do 0,333 (7 +8 h =Hr) ; za rad sa smenom i po vrednost za o je u granicama od 0,4379 do 0,5 ; za
rad vozila u dve smene vrednost za p je u granicama od 0,583 do 0,666 ; pri radu vozila u 2,5 smena
vrednosti za p su granicama od 0,875 dol,0. Donje granice daju vrednosti za koeficijent o u uslovima

sedmocasovnog radnog vremena smene, dok su gornje granice u uslovima osmoc¢asovnog radnog vremena.
Koeficijent iskoriSéenja radnog vremena - 6
Pravilna organizacija izvrSenja prevoza u drumskom saobracaju podrazumeva racionalnu
organizaciju transportnih procesa. Kako vozila izvr§avaju prevoz, ostvaruju transportni rad i produktivna su,
samo kada se krece sa teretom, odnosno sa putnicima, to je potrebno cikluse transportnog procesa tako
organizovati da dangube vozila, radi utovara i istovara budu minimalne. Isti zaklju¢ak se odnosi na sve vrste
stajanja vozila u toku radnog vremena, jer se time minimiziraju neproizvodni gubici radnog vremena vozila.
Za ocenu stepena iskoriS¢enja radnog vremena vozila koristi se koeficijent iskoris¢enja radnog
vremena - ¢ . Koeficijent radnog vremena dobija se odnosom vremena provedenog u voznji prema
ukupnom radnom vremenu i prema datoj definiciji bice:
- za jedinicu voznog parka

a) u toku jednog dana 5 = HW=_ Hw

Hr  Hw+Hd
Dr Dr
= Hw. Hwi
b) u nekom posmatranom vremenu § = 21: : Zl‘,

i Hri i Hwi +§: Hdi
- za homogen vozni park ili grupu vozila iste nosivosti
S = AHw _ AHw  AHw _  AHw
AHr  AHw+ AHd ADré 24ADiad
- za heterogen vozni park u toku jednog dana

Dr Dr
5 = 21: AHW, _ ; AHr, 5, 7&12@
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Vrednost koeficijenta & _zavisi od rastojanja prevoza, nadina izvrSenja utovara i _istovara,
koli¢ine tereta u toku svake voZnje, korisne nosivosti vozila, saobracajne brzine, putnih uslova itd.

Kao vaZan zakljucak, na Kraju oblasti vezane za izmeritelje i koeficijente vremenskog bilansiranja
rada vozila u danima i casovima, moZe se izvucéi t0 da kada su nam poznati inventarski autodani i
koeficijenti «,,, p 1 &, onda se mogu izracunati sve vrste autodana i autocasova voznog parka, a to je

predstavljeno i u tabeli br. 10

Tabela br. 10
Izmeritelji i koef. mogu se izracunati I1zmeritelji i koef. mogu se izraCunati
ADs autocasove na radu
ADi,a, i a ADr o, pis autoci:asove u voznji .
ADg autocasove u dangubi
ADn autocasove van rad u garazi

7 . ISKORISTENJE PREDPENOG PUTA I NOSIVOSTI VOZILA

Predeni put i njegovo iskori§¢enje

Rastojanje u kilometrima koje vozilo prede u odredenom periodu vremena je PREDPENI PUT.
Ukupan predeni put vozila deli se na PRODUKTIVAN predeni put i NEPRODUKTIVAN predeni put.

Predeni put vozila sa teretom ili sa putnicima predstavlja radni - produktinvni deo ukupno predenog
puta, jer vozilo u toku ostvarivanja kilometara sa teretom - putnicima proizvodi jedinice transportnog rada.

Put koji se ostvari u toku transportnog procesa na prevoznom putu, pri kretanju vozila od mesta
istovara ka mestu utovara naziva se PRAZAN PREDENI PUT. Ovaj predeni put moze se smatrati
pripremnim za obavljanje korisnog dela transportnog procesa.

NULTIM PREDENIM PUTEM se naziva predeni put vozila od autotransportne organizacije -
auto baze (ili mesta parkiranja vozila) do prvog mesta utovara i od poslednjeg mesta istovara do povratka u
auto bazu. U nulte predene kilometre spadaju 1 kilometri koje vozilo prede radi snabdevanja ili tehnickih
intervencija. Ukupan predeni put jednog vozila u toku dana sastoji se iz:

K=Kt+Krtp, ; Krp=Kp+Kn= K=Kt+Kp+Kn,
gde je: Kty - predeni put bez tereta ; Kt - predeni put sa teretom ; Kp - neproduktivan predeni put (prazno)

Kn - nulti predeni put K - ukupan predeni put
Pri organizaciji i planiranju transportnog zadatka, treba teziti da Kt — max i Kp— min

Primer br. 22 Primer br. 23
e‘\
Kn=Knl+Kn2 =Lga+Lac =2 Lca Kn=Knl + Kn2 = Lga+ Leac

U primeru br. 23 je bolje iskoris¢enje prevoznog puta.

U linijskom prevozu putnika je znacajan polozaj garaze u odnosu na tacku A (u primeru broj 24)
Primer br. 24
Kn=Knl+ Kn2=Lga+Lgs=Lag

- zahomogen vozni park:  AK=AKt + AKp + AKn
- za vozni park heterogenog sastava: Z AK; = Z AKt; + z AKp; + z AKDn;
1 1

1 1

-23-




Na osnovu ukupnog predenog puta voznog parka obi¢no de racuna prosecna godisnja kilometraza
po jednom inventarskom vozilu kao jedan od pokazatelja intenziteta eksploatacije vozila u voznom parku:

n

2 AK . —. . . > ADj,
Kigod=T___, gde je: z AK - ukupna god. kmvp, Ai - prosecan inventarski broj vozila Ai= 7
AI 1 Digod

Koeficijent iskoriS¢enja predenog puta - 3

Stepen iskoris¢enja ukupnog predenog puta vozila odreden je pomocu koeficijenta iskoriS¢enja
predenog puta koji je jednak odnosu predenog puta sa teretom (putnicima) - produktivnog puta, prema
ukupno predenom putu. Koeficijent iskoriS¢enja predenog puta iskazuje udeo predenog puta sa
teretom prema ukupnom predenom putu.

- za jedinicu vp - g= Kt= Kt ; - za homogen vozni park = AKt= AKL
K Kt+Kp+Kn AK  AKt + AKp + AKn
. _ AKt, AKt,
- za heterogen vozni park g = le = 21: ' : gde su:

SOAK, Y AKE D AKp +) AKn,
1 1 1 1

Kt, AKTt, Z Akt, - km sa teretom - putnicima ; Kp, AKp, Z Akp. - Prazni km bez tereta - putnika
Kn, AKn, Z Akn, - nulti kilometri

Vrednost koeficijenta iskoriS¢enja predenog puta [ zavisi od razmestaja mesta i opreme i

mesta prijema robe, intenziteta i smerova robnih tokova, strukture robe u robnim tokovima i njihovih
specifi¢nih osobina, sastava voznog parka i kvaliteta dnevnog operativnog plana rada vozila. Temeljna
i pazZljiva razrada prevoznog puta vozila vodi ka povecanju vrednosti koeficijenta iskoriscenja
predenog puta. Pored svega kod vozila sa specijalnom karoserijom tesko je obezbediti prevoz u oba
smera i tu se retko kada moze postiéi za koeficijent iskori§é¢enja predenog puta veéa vrednost od 0,5 .

Koeficijent nultog predenog puta - 0

Koji deo od ukupno predenog puta u toku nekog vremenskog perioda ¢e vozilo utroSiti na
savladivanje NULTOG PREDENOG PUTA zavisi od lokacije autobaze (garaze) autotransportne
organizacije, odnosno od rastojanja autobaze do mesta prvog utovara vozila i rastojanja od poslednjeg mesta
istovara do povrataka u garazu. Nulti predeni put utice i na veliCinu koeficijenta iskoris¢enja predenog puta.

Za odredivanje udela nultog predenog puta u ukupno predenom putu koristi se koeficijent nultog
predenog puta, koji oznacavamo sa @ i jednak je odnosu nultog predenog puta prema ukupno predenom
putu.

e e — AKDn,
-zajedinicuvp @=Kn : zahom.vp @= AKn - zahetvp @ = 21: '
K AK BT
D AK,
1

U praksi autotransportnih organizacija neproduktivan predeni put vozila u voznom parku ne
razvrstava se na nulti predeni put i prazan predeni put, ve¢ se vode jedinstveno kao predeni put km bez
tereta, odnosno bez putnika. Izbor lokacije autobaze nije beznacajan, jer se kasnije u eksploataciji pojavljuju
veliki troskovi na ime nultog predenog puta, ukoliko je autobaza udaljenija od mesta vozila nego $to treba..

Primer br. 25

Autobaza radne organizacije koja se bavi prevozom putnika smestena je na 6 km od autobuske
stanice. Za odrzavanje registrovanih linija dnevno polazi iz baze Ar = 200 vozila. Godi$nji nulti predeni put
voznog parka autobusa bice: AKn = 2L x ArxDr = 12.200.365 = 876.000 km/god.
L - rastojanje od autobaze do autobuske stanice
Ar - dnevni broj vozila na radu koji izlazi iz autobaze
Dr - broj radnih dana voznog parka

Uzmemo li troSkove po predenom kilometru u iznosu od 145 din/km dobi¢emo godiSnje troskove
autotransportne organizacije u iznosu od 127.020.000 dinara, $to ni malo nije simbolicno kao
trosak.Dobijene vrednosti koficijenta nultog predenog puta sve su vece §to je srednja dnevna kilometraza
vozila manja.
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Veza koeficijenta iskoriSéenja predenog puta i nultog predenog puta
Uzajamna povezanost ova dva koeficijenta moze se ustanoviti pomocu koeficijenta iskoris¢enja
predenog puta za 1 voznju £, . Posle niza operacija i zamena uspostavlja se odnos u obliku:

p=p,1-w)

Prema ovome, $to je vrednost koeficijenta nultog predenog puta manja, time je brednost koeficijenta
iskori§¢enja predenog puta u toku proste voznje £, sve bliza vrednosti koeficijenta iskoriS¢enja predenog
puta S u transportnom procesu. Moze se zakljuciti da povecanje vrednosti koeficijenta iskoriS¢enja
predenog puta vodi ka porastu proizvodnosti vozila, te je radi toga potrebno podizati nivo tog pokazatelja
rada vozila. Od posebnog je znacaja joS i ¢injenica da proizvodnost vozila sa povecanjem Koeficijenta
iskoriSéenja predenog puta raste bez povefanja ukupnog predenog puta, a ponekad cak i sa
opadanjem istog. U tom slufaju na svaki ostvareni tkm trosi se manje sredstava $to prakti¢no
obezbeduje niZe troskove transporta po jedinici transportnog rada.

Srednja duZina voZnje sa teretom - Kst,

Kst, priradu jednog vozila naziva se aritmeticka srednja vrednost svih duZina voznji sa teretom
i=Z

D Kty

kst, = Ktu + Kb, +..+Kt +..+Kt, = 13 = Kt (km)
z, Z; z

a

gde je: Kby +Kt,+..+Kt, +..+ K, - duzina voznji sa teretom ; Z , - broj voznji sa teretom

- za vozni park homogenog sastava ili grupu vozila bice: Kst,= AKL ~ (km), gde je:
Az

Az, = i z , - broj voznji sa teretom celokupnog vp, AKt - broj kilometra sa teretom voznog parka

1

. _ AKt,
- za heterogen vozni park: Kst, = ; '
> Az,
1
Kao i kod svih drugih izmeritelja i za izmeritelj Kst, vazi zaklju¢ak da se njegova vrednost ne moze
izraCunati kao aritmetiCka srednja vrednost ostvarenih srednjih duzina voznje sa teretom po grupama
vozila,tj
KStl * Ez KStM
N

Srednje rastojanje transporta jedne tone tereta - Kst,

Srednje rastojanje transporta jedne tone tereta odreduje prose¢nu daljinu transportovanja svake tone
tereta i dobija se kao rezultat odnosa ostvarenog transportnog rada u tonskim kilometrima prema koli¢ini
prevezenog tereta u tonama.

- Srednje rastojanije transporta jedne tone tereta u toku jedne proste voznje bice: Kst,=9:Kt.  (km)
a,
gde je: Kt, - predeni km sa teretom u toku proste voznje, (, - koli¢ina prevezenog tereta u toku proste

voznje

- Za slozenu voznju srednje rastojanje prevoza 1 tone tereta bice: Kst, = 2. (@KL, (km)

- Za homogen vozni park ili grupu vozila iste korisne nosivosti bice: Kst, = !% (km)

gde je: U - ostvareni transportni rad u tkm; Q - koli¢ina prevezonog tereta u tonar?la

- za heterogen vozni park sastavijen od n grupa vozila bice: Kst, = & (km)
>

gde je: Uy U, ..., U, - ostvareni transportni rad u tkm grupa vozila
Q1 Q2 ..., Qn - kolic¢ina prevezenog tereta u tonama po grupama vozila
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Srednji dnevni predeni put - Ksd

Za proratune pomocu kojih se moze odrediti intenzitet eksploatacije vozila, proracun i
dimenzionisanje kapaciteta za tehni¢ko odrzavanje i opravke vozila potrebno je poznavati srednji dnevni
predeni put, jer od dnevnog predenog puta vozila zavisi frekvencija i broj zahteva za odrzavanje vozila.

Srednji dnevni predeni put dobija se kao odnos ukupno predenog puta prema broju auto dana rada
vozila ili voznog parka. kako su dnevne kilometraze koje vozila prelaze u nekom vremenskom periodu po
pravilu razli¢ite to se uvodi pojam srednjeg dnevnog predenog puta. srednji dnevni predeni put bice:

- za hom. vozni park: ksd = AK (km/dn) ; za het. vozni park: Ksd = 21: AR+ (kmvdn)
ADr R

> ADr,

1
Na duzinu srednjeg dnevnog predenog puta u velikoj meri utice srednja duzina voznje sa teretom,
dnevno radno vreme vozila, vreme trajanja utovarno-istovarnih operacija, zatim putni i klimatski uslovi.

Izmeritelji iskoriS¢enja korisne nosivosti vozila

Eksploatacija vozila u drumskom transportu podrazumeva optimalno organizovanje transportnih
procesa, koje u datim uslovima obezbeduju maksimalnu mogucu proizvodnost transportnih sredstava. Kao
posledica nedovoljne iskoriS¢enosti korisne nosivosti, javlja se manja proizvodnost transportnih
sredstava.

Koeficijent statickog iskoriSéenja korisne nosivosti vozila - y

Za odmeravanje iskoriS¢enja kapaciteta transportnih sredstava u odnosu na obim prevoza u teretnom
transportu sluzi koeficijent statickog iskori$éenja korisne nosivosti.

Koeficijent statickog iskoriS¢enja korisne nosivosti vozila predstavlja odnos koli¢ine prevezenog
tereta prema koli¢ini koja je mogla biti prevezena da je nosivost bila u potpunosti iskoriS¢ena.
- za jedno vozilo u toku jedne voznje sa teretom y = 9.,

a

gde je: g, - koli¢ina transportovanog tereta, ( - korisna nosivost

- za jedno vozilo nekom vremenskom periodu y = Q-4 =4
q-Z, q-Z, z,
Z ;
1
gde je: Q, - koli¢ina tereta transportovano jednim vozilom u nekom periodu ; Z, - broj voznji sa teretom
AZ, a2,
. . . g, )
- za homogeni vozni park u nekom vremenskom periodu y = Q=4 "= Zl‘. 4%
q-AZ, q-AZ, a,

q;

1
gde je: Q - koli¢ina stvarno prevezenog tereta, AZ , - broj voznji sa teretom voznog parka
- za heterogen vozni park sastavljen on n grupa pri cemu su vozila jednegrupe iste korisne n0sivosti

Y= le ? :; A7 = ; AZ,, 871 , gde je: i Q, - ukupna kpli¢ina transportovanog tereta

n n n 1
z AZAi -G z Azzi -0 qqz Azzi
1 1 1
n
Z AZ, -q; - koli¢ina koju je moguce transportovati
1

Koeficijent dinamickog iskoriS¢enja korisne nosivosti vozila - &

Za odmeravanje iskori§¢enja transportnih sredstava u odnosu na transportni rad sluzi koeficijent
dinamickog iskori§¢enja korisne nosivosti.

Koeficijent dinamickog iskori§¢enja korisne nosivosti vozila predstavlja odnos ukupno ostvarenog

transpotnog rada prema moguéem transportnom radu.
Kst Kt .
- za jedno vozilo u toku jedne voznje sa teretom & = 4,05 _ % _Gs , gde je:
QKSt P QKt P q

Kst, - srednja duZina voznje sa teretom Kt, - predena kilometraza sa teretom u pojedinim voZnjama

q, - koli¢ina tereta preveZena u pojedinim voznjama
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z:(ﬂ’Ktl

AKt g AKt g

-zahom.vp ¢= , gde je: AZ, - broj voznji sa teretom celog voznog parka

- za heterogen vozni park sastavlj Jen onn gmpa pri emu su vozila jedne grupe iste korisne nosivosti
_ U, AKt,
5= TV o X s
> U max; quz AKt;
1 1

gde je: Z u, - ostvaren vozni park svih grupa u VP ; Z U max, - moguci transportni rad
1 1

Z;

- za jedinicu voznog parka u nekom posmatranom periodu & = u_ =X (ke

U max : Z,
q). AKt,
1

Srednji staticki i dinamicki kapacitet autobuskog voznog parka - y i &
Koeficijent statickog iskoriS¢enja je jednak odnosu broja stvarno prevezenih putnika i broja putnika
koje je bilo moguée prevesti pri punom iskori§¢enju kapaciteta uz postignutu vrednost koeficijenta izmene.

y= M gde je: g, - prosecan broj putnika u toku voZnje; q - kapacitet

q -7, - broj putnika koji se istovremeno nalaze u autobusu ; 7, - koeficijent izmene putnika

Za ocenu iskoriS¢enja kapaciteta ukljucujuci 1 duzinu putovanja putnika, sluzimo se koeficijentom
dinamickog iskoriS¢enja kapaciteta, koji je jednak odnosu ostvarenog transportnog rada i rada koji je bilo

moguce ostvariti pri punom iskoriS¢enju broja mesta.
n

Z ( a, 'nsmKSPi )i

g= -2
n

z (q Mo KSP, )i

1

, gde je: KsP, - srednje rastojanje putovanja putnika u toku voznje

Postoje specijalni slucajevi kada je » = & ito: 1) Najcesce su duzine linije razli¢ite, broj mesta je
takode razli¢it, pa sledi da ée koeficijenti biti jednaki kada je KsP, = const. 2) Cest je slu¢aj da su duzine
linija razliite, ali je kapacitet vozila isti. I u ovom slucaju uz uslov da je KsP, = const. koef. su jednaki.

8. PROIZVODNOST VOZILA 1 RAD VOZNOG PARKA

Pod pojmom proizvodnost teretnog vozila podrazumevamo koli¢inu tereta u tonama (ostvareni obim
prevoza u tonama) ili izvrSen transportni rad u tkm u jedinici vremena.

Proizvodnost koja se odnosi na ukupno (kalendarsko) vreme vozila naziva se PUNA
PROIZVODNOST i dobija se kada se ostvaren obim prevoza ili transportni rad podeli ukupnim
kalendarskim vremenom vozila, tj. inventarskim auto ¢asovima.

Prozvodnost koja se odnosi na radno vreme vozila naziva se RADNA PROIZVODNOST i dobija
se kada koli¢inu prevezenog tereta u tonama ili ostvareni transportni rad u tkm u nekom periodu vremena
podelimo sa ¢asovima rada vozila u tom vremenskom periodu

- Prema datim definicijama puna proizvodnost bi bila: W, =

(tknvhi) | Wo=_Q__ (thi)
24 ADi 24 ADi

(tkm/hr) 1 WS= (t/hr)
24AH 24AH

- Ako posmatramo ucinak celokupnog voznog parka za jedan dan na radu:
Ud =24 Ai gpgpequs (tkm/dan)

- Ako posmatramo ucinak svih vozila za odredeni eksploatacioni period:
U =24 ADi ap@ﬂngs (tkm)
- Analogna funkcija za koli¢inu tereta, ako posmatramo dnevni uc¢inak celokupnog voznog paraka:

Qd = 24 AiapdpsqVs (t/dan)
Kst,

- Za radnu proizvodnost izrazi dobijaju oblik: W =
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- Uc¢inak voznog paraka za ceo eksploatacioni period:
Q = 24 ADiapPBaaVs (1)
Kst,

Posle niza operacija i zamena, izrazi za punu i radnu proizvodnost dobijaju slede¢u formulu:

- Puna proizvodnost: w,=a-p-5-g-5-q-vs (tkm/hi) i w = a-p-6-f-7-9-Vs (t/hi)
Kst,
- Radnu proizvodnost: w; =5--5-q-vs (tkm/hr) i wy=2-£-7-a-Vs (t/hr)
Kst,
Posle niza operacija i zamena, izrazi za radnu proizvodnost mogu dobiti i slede¢u formulu:
W) = & (tkm/hr) @ Wg= g (t/hr)
1 N tui Kst,
B Vs  Kst, B,Vs
Proizvodnost autobusa definisana je odnosom broja prevezenih putnika po ¢asu rada vozila na liniji,
0dnosno brojem izvrSenih putnickih kilometara po ¢asu rada vozila na liniji.
Izraz ¢asovne proizvodnosti vozila dobice se kada se broj prevezenih putnika u toku voznje Q, i

+tui

ostvaren transportni rad u U , u toku voznje podeli sa vremenom trajanja te voznje tr, i sa uzimanjem u
obzir iskoriS§¢enja predenog puta
Wo=_ am, (P/hr) i W= & (PKM/hr)
1 tui+td,
4+
PVs Kl
gde je: n,, - koeficijent izmene putnika ; q - kapacitet autobusa ; Kl - duzina linije ;
Vs - srednja saobracajna brzina na liniji ;tui - vreme trajanja ulaska i izlaska putnika ;
td, - vremena stajanja vozila u krajnjim tacakama linije (terminusima)
Obrazac radne proizvodnosti u broju prevezenih putnika na ¢as nesto se razlikuje od odgovarajuceg
obrasca za proizvodnost teretnog vozila, jer u brojiocu ima dopunski ¢lan - koeficijent izmene putnika
Dobijeni izraz ¢asovne radne proizvodnosti u broju ostvarenih PKM po ¢asu rada vozila analogan je

obrascu proizvodnosti teretnog vozila, $to prakti¢no znaci da je i uticaj pojedinih izmeritelja na proizvodnost
autobusa slican.

LI+tui +1d,
PVs

Analiza proizvodnosti vozila u funkciji eksploataciono - fehnickih parametara

U ovakvim analizama 1 parametar se menja, dok su drugi parametri konstantni.
* Q - proizvodnost vozila (Proizvodnost vozila zavisi upravo proporcionalno od nosivosti vozila. Treba
koristiti vozila ve¢eg kapaciteta kako bi se q povecalo, ali uvek srazmerno robnim tokovima)
* ¢ - koeficijent dinamickog iskori$¢enja nosivosti vozila (Proizvodnost je direktno srazmerna sa &)

Kod analiziranja zavisnosti proizvodnosti vozila od nosivosti vozila q i koeficijenta dinamickog
iskoriS¢enja nosivosti vozila &, poslo se od pretpostavke da svi ostali pokazatelji ne menjaju vrednost, te da
su konstantni. U praksi medutim, pri povecanju korisne nosivosti vozila i povecanju vrednosti koeficijenta
dinamickog iskori§¢enja nosivosti vozila e , moze do¢i do znatnih izmena vrednosti drugih pokazatelja, kao

npr.: saobracajne brzine Vs i trajanja vremena dangube na utovaru i istovaru t;, pa se zakljucuje:
Vs=f(g,e) i t,=f(q,¢)

pri ¢emu se povecanjem vrednosti polkazatelja g i ¢ kao prateca pojava smanjuje saobracajna brzina Vs, a

pri tome vreme dangube na utovaru i istovaru t; povecava. Pri slu¢ajevima znatnijeg povecanja vrednosti

pokazatelja g i ¢ njihovo dejstvo na saobracajnu brzinu Vs i trajanja dangube na utovaru-istovaru t,; moze
biti toliko da se kao rezultat pojavi opadanje proizvodnosti vozila.
* B, - koeficijent iskoriS¢enja predenog puta (Uticaj koeficijenta £, na proizvodnost smanjuje se sa

povecanjem f,. Sto je S, blize jedinici (obzirom da realne vrednosti koeficijenta 2, mogu biti samo
pozitivne i menjaju se u dijapazonu od 0 do 1), to je za isti prirastaj £, porast proizvodnosti W, sve maniji.

Isti takav karakter zavisnosti promene proizvodnosti u funkciji izmene koeficijenta iskoris¢enja predenog
puta B, dobice se i za radnu proizvodnost u tonama po Casu rada W, . Pri razmatranju zavisnosti promene

proizvodnosti od izmene koeficijenta iskoriS¢enja predenog puta nije uzeta u obzir mogucénost promene

-28-



vrednosti saobracajne brzine Vs, koja sa povec¢anjem vrednosti £, moze poceti da opada usled povecanja
predenog puta sa teretom).

* Vs - saobracajna brzina (Vrednosti za V mogu biti samo pozitivne i pri malim vrednostima Vs svaka
promena daje veci uticaj na promenu proizvodnosti nego kod velikih vrednostima. Analogna zavisnost je
kao kada je promenljiva bila g, ).

* t,- vreme trajanja utovara i istovara (Sa povecanjem vremena dangube na utovaru i istovaru,

proizvodnost se smanjuje, asimptotski se priblizavaju¢i ka nuli. I u ovom slucaju vazi isto pravilo kao u
prethodnim slu¢ajevima da ako se nalazimo u podrucju nizih vrednosti t,;, mozemo bolje da uticemo na W,

(veca je promena proizvodnosti)).
* Kst, - srednja duZina jedne voZnje sa teretom (Sa povecanjem srednje duzine jedne voznje sa teretom

Kst,, proizvodnost u tkm - W, se povecava, dok se sa povecanjem Kst, proizvodnost u tonama - W,

smanjuje, jer za isto vreme na kra¢im relacijama, mi ostvarujemo veéi beoj voznji pod teretom.Pri velikim
duzinama voznje sa teretom Kst,, promena vrednosti Kst, prakticno neznatno deluje na izmenu

proizvodnosti, kako u tonskim kilometrima, isto tako i u tonama.. Pri malim vrednostima Kst, uticaj na
proizvodnost je znatan pri malim promenama vrednosti Kst,. Sa opadanjem vrednosti srednje duzine
voZnje sa teretom Kst, povecava se W u tonama, a opada proizvodnost W; u tonskim kilometrima.

ui?

Jednaka proizvodnost W;; =W nastupa u slu¢aju kada je vreme za izvrSenje voZnje sa teretom raspodeljeno

tako da je vreme voZnje jednako vremenu trajanja utovara i istovara.

Analiza proizvodnosti teretnog vezila po ponasanju relativnih promena

Koli¢inska ocena uticaja pokazatelja na proizvodnost vozila mogucéa je odredivanjem oblika
ponasanja relativnih izmena proizvodnosti i eksploatacionih izmeritelja. Ta analiticka metoda omoguc¢ava
objasnjenje uticaja eksploatacionih izmeritelja na proizvodnost vozila u opStem obliku kao i reSavanje
prakticnih zadataka.Metoda je pogodna za odredivanje relativne promene proizvodnosti ako se odredeni
eksploataciono tehnicki parametar promeni u datom dijapazonu.

I METODA - analiza proizvodnosti po metodi odnosa relativnih promena:

Relativan odnos promene proizvodnosti i izmeritelja eksploatacije oznacice se koeficijentom 1" sa
odgovaraju¢im indeksnim obeleZavanjem za pojedine izmeritelje eksploatacije. Za svaki od izmeritelja
eksploatacije koji figuriSe u izrazu proizvodnosti potrebno je odrediti oblik izraza koeficijenta "
(koeficijent relativnih promena).

Wy,
*q - nosivost vozila ;" = Wy, |,
g,
G,
gde je W, - proizvodnost vozila pri nosivosti qi. W, - proizvodnost vozila pri nosivosti gz

Posle niza operacija zamene dolazimo do odnosa gde je qu = 1, gde se iz izraza vidi da proizvodnost

vozila se menja upravo proporcionalno promenama korisne nosivosti (ukiliko se u obzir ne uzmu moguéi
uticaji promene gnaVsi t,;).

Wy,
* y i & - koeficijenti iskori§¢enja nosivosti vozila u, " = wWg, =1,

9,

*]
dobijeni rezultat nam govori da se proizvodnost vozila menja upravo proporcionalno promenama statickog
ili dinamickog iskori§¢enja nosivosti vozila.

Wy, i+ Kst,
* [ - koeficijenti iskoriS¢enja predenog puta u ﬁW =W, =V,

By B, + Kst,

ﬂl tuiVS

koeficijent 4" raste, sa povecanjem srednje duzine jedne voZnje sa teretom Kst, i opadanjem vremena

trajanja dangube na utovaru i istovaru t,; i saobracajne brzine Vs. Sa porastom vrednosti koeficijenta ﬂW

raste i uticaj koeficijenta iskoris¢enja predenog puta na proizvodnost.
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W, Kst,

- . Vs, +—— g . .. . .
* \/s - saobracajna brzina u," = W, = ' t,8 ,oblik izraza koeficijenta s," ukazuje da prirast
Vs, Vs, + Kst,
Vsl ? tuiﬂ

proizvodnosti u funkciji promene saobraéajne brzine nije linearnog karaktera. Vrednost koeficijenta "
raste sa povecanjem srednje duzine jedne voznje sa teretom i opadanjem vremena trajanja dangube na
utovaru i istovaru i koeficijenta iskori§¢enja predenog puta.

* t,; - vreme utovara i istovara

Kod svih do sada pobrojanih izmeritelja proizvodnost je rasla, u funkciji porasta vrednosti
razmatranog izmeritelja. Poznato je medutim, da je delovanje vremena utovara i istovara obrnuto. sa
porastom trajanja utovara i istpvara proizvodnost vozila opada.

Wy, 1 N PVs

p" = Wi =ty Kst,, koef. u, Y raste sa povecanjem koef. 4 iVs i saopadanjem Kst, .
L, 1
tuiz tui2 KStl

W
*Kst, - srednja duZina jedne voZnje sa teretom 1, = = Eﬂj = Ksty +t,BVs |
) Kst, Kst,, +t,6Vs
Kst ,,
vrednost Kkoeficijenta ,uKsth raste sa poveCanjem vrednosti vremena trajanja utovara i istovara t,
koeficijenta iskoriS¢enja predenog puta [ 1saobracajne brzine Vs.
Primer br. 26 (prakti¢ni primeri primene koeficijenta 1" )
Posluzice se kao primerom, vozilom koje je u eksploataciji ostvarilo sledece vrednosti izmeritelja:
p=0,495; £=0,1;0=15t; Vs=24 km/h; Kst,=3,5km; t,,=0,146 h/voz.
Sada ¢e se primenom koeficijenta u izracunati koliko ¢e Se promeniti proizvodnost vozila kada srednja
duzina jedne voznje sa teretom poraste sa vrednosti Kst,, =3,5 km na novu vrednost Kst,,=13 km.
W
luKstl = M = Kst,, +t,,/Vs =35+0,146-0,495-24 =0, 3552
Kst,,  Kst,+t,AVs 13+0,146.0,495.24
Kst
Procenat rasta proizvodnosti za Kst,, mozemo izracunati ne znajuci pri tome nivo proizvodnosti za

Kst,, ,

Wy, ' '
luKst,W =W, toje % :,uKst;W x K8t ; WL’Z =0,35525 * 13/3,5 = 0,35525 * 3,7142=1,3194
~ Kst,, u1 - Kty u1
Kst,,

Proizvnost W), bice veca od proizvodnosti W,j, za 31,94%. Pri tome treba videti za koliko procenata je
poraslo Kst, = [ B _1j100 =371,42-100=271,42%. Pri povecanju srednje duZine jedne voznje sa teretom

za 271,42% proizvodnost Ce rasti za svega 31,94%. Potrebno je izraCunati proizvodnost w :

Wy, _ &q B 1,0x15 ~ 119,15 (tkm/hr), sada se moze izracunati proizvodnost W), :

1 N tui 1 +0,146 -
pBVs Kst, 0,495-24 35

W, =Wy, ,uKstZW * ';Zttzz =0,35525*371,42*119,15 = 157,21 (tkm/hr), a takode se moze proveriti da li je rast

u procentima ta¢no izratunat = Wuz * 100 = 157,21x100 =131 949

W, 11915
Za proizvodnost radnog i inventarskog voznog parka homogene strukture primenjuju se proracuni i
obrasci koji mogu da se koriste samo za vozni park u kome su sva vozila iste korisne nosivosti.
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9. TROSKOVI EKSPLOATACIJE VOZILA U DRUMSKOM TRANSPORTU

U svim granama saobracaja, pa i u drumskom transportu, transportni troSkovi predstavljaju
najvazniji uopsteni pokazatelj rezultata poslovanja. Tacno utvrdivanje nivoa troskova poslovanja i cene po
jedinici transportnog rada, u svim granama saobracaja preduslov je za realno planiranje razvoja i racionalno
poslovanje u celini. Smanjenje transportnih troSkova omogucava snizenje proizvodne cene, na racun
opadanja transportnih troskova u svim oblastima privrede.

Cena prevoza predstavlja jedan od vaznijih ekonomskih pokazatelja za ocenjivanje kvaliteta rada
autotransportne organizacije i data je nov¢éanim oblikom troskova proizvodnje autotransportne organizacije
za izvrSenje jedinice transportnog rada. Za odredivanje cene transporta potrebno je ukupnu sumu rashoda
vezanu za izvrSenje transporta u odredenom vremenskom periodu podeliti sa ukupno ostvarenim
transportnim radom. UobiCajeno je da se troskovi svode na jedinicu ostvarenog obima prevoza (tona,
putnik), na jedinicu ostvarenog transportnog rada (TKM, PKM) ili na broj predenih kilometara. U praksi se
medutim susrece i odredivanje transportnih troskova u obimu prevoza izraZenom u m® transportovane robe,
zatim po predenom km sa teretom, po ¢asu rada vozila pa i po autodanu rada vozila.

Poznavanje nivoa ostvarenih troskova 1 cena po jedinici transportnog rada omogucava:

e Analizu postignutin rezultata autotransportne organizacije sa utvrdivanjem strukture troskova
poslovanja, uporedivanje postignutih rezultata u odredenom vremenskom periodu sa prethodnim
vremenskim periodom, kao iracionalnije planiranje rada u budu¢em vremenskom periodu.

e Analizu uzroka nezadovoljavaju¢ih rezultata eksploatacije transportnih kapaciteta 1 preduzimanje
potrebnih mera za postizanje viSeg nivoa izmeritelja eksploatacije.

e Specijalizaciju transportnih kapaciteta u skladu sa zahtevima transportnog trzista radi postizanja vece
produktivnosti rada vozila i povoljnih finansijskih rezultata poslovanja.

e Uporedivanje postignutih rezultata autotransportne organizacije sa rezultatima drugih autotransportnih
organizacija i iznalazenje uzroka losijih rezultata, odnosno preduzimanje mera da dobro poslovanje u
prethodnom periodu bude jos bolje u narednom periodu.

e Uporedivanje nivoa troSkova i cena po jedinici transportnog rada raznih vidova saobracaja.

Razyrstavanje troSkova
Obzirom na specificnost transportne delatnosti, troskove u drumskom transportu razvrstavamo po
vecem broju obelezja (po kom obelezju Ce biti posmatrani troskovi zavisi od ciljeva koje analiza treba da
prikaze) i to .
- Klasifikacija troskova po ekonomskom obelezju
- Klasifikacija troskova po proizvodnom obelezju
- Klasifikacija troskova prema na¢inu nastajanja troskova
- Klasifikacija troskova prema nosiocima troskova
- Klasifikacija troskova prema na¢inu utvrdivanja

o Klasifikacija troSkova po ekonomskom obeleZju
Ova podela troskova razvrstava iste na dve grupe elemenata troskova:

1) Troskovi nadoknade utrosenog Zivog rada - radne snage
Troskovi Zivog rada predstavljaju nadoknadu vrednosti utroska radne snage - privremenog opadanja radne
sposobnosti radnika usled troSenja njegove bioenergije. Troskovi rada obuhvataju licne dohotke radnika i
doprinose na licne dohotke.Ukupne troskove Zivog rada nazivamo bruto li¢cnim dohocima.
BLD =NLD + DLD, gde je: BLD - suma bruto li¢nih dohodaka ; NLD - suma neto li¢nih dohodaka
DLD - suma doprinosa na licne dohotke

I1) Troskovi opredmecenog rada
Ovim troskovima obuhvaceni su materijalni troSkovi (oni su definisani novéanom sumom utro$aka
sirovina i materijala (goriva, maziva, auto-guma, rezervnih delova i ostalog materijala), utrosene vode,
ogreva, transportne usluge, troSkovima investicionog odrZavanja osnovnih sredstava, otpisa sitnog inventara
i ambalaze, zaStite na radu. Materijalni troSkovi za odredenu vrstu materijala dobijaju se kao proizvod
utroSene kolicine materijala i jedini¢ne cene utrosenog materijala., a ukupni materijal kao suma svih vrsta
materijalnih troskova) i drugih troskova (ovaj deo troskova obuhvata licne izdatke koji padaju na teret
troSkova 1 tu spadaju dnevnice za sluzbena putovanja, naknade za troSkove prevoza na sluZzbenom
putovanju, naknade za troSkove prevoza na rad i sa rada, naknadu za ishranu i smestaj na terenu i za
odvojen zivot, izdaci za ishranu radnika, izdaci za reklamu, za reprezentaciju, naknada za bankarske usluge,
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naknada za troskove platnog prometa. U ove troskove spadaju i naknadno utvrdeni materijalni troSkovi iz
poslovanja u ranijim godinama, otpisana sumljiva i sporna potrazivanja, pokri¢e gubitaka preduzecéa i
radnih jedinica u inostranstvu, negativne kursne razlike, naknade neamortizovanih vrednosti osnovnih
sredstava prodatih po nizoj ceni, prenetih bez naknade ili rashodovanih ...)

I11) Troskovi nastali usled troSenja osnovnih sredstava za vreme izvrsenja transportnog rada
Ovi troskovi definisani su nov€anim iznosom trosenja - promene tehnickog stanja osnovnih sredstava pri
izvrSenju transportne delatnosti. Ukupna osnovna sredstva mogu se podeliti na oruda za rad - transportna
sredstva i ostala osnovna sredstva (gradevinski objekti i oprema - autobaze, garaze, upravne zgrade,
autobuske stanice, terminali robnog transporta, radionicka oprema, masine i uredaji). trosenje navedenih
osnovnih sredstava u procesu transportne proizvodnje naziva se troskovima infrastrukture.

Troskovi transportnih sredstava rezultiraju nov¢anim iznosom naknade za troSenje - promenu
tehniCkog stanja transportnih sredstava pri izvrSenju transportne delatnosti. Ova vrsta troskova naziva se
AMORTIZACIJA - otpis transportnih sredstava - oruda za rad u osnovnim sredstvima. TroSkovi
amortizacije u stvari su deo utroSene vrednosti osnovnog sredstva za rad - vozila pri izvrSenju transporta,
prenete u cenu jedinica transportne proizvodnje. Obrac¢un amortizacije moze biti vremenski, funkcionalan i
kombinovan. Zakonom o amortizaciji osnovnih sredstava propisane su osnovne stope otpisa - amortizacije,
kojima je definisan nivo troSkova amortizacije koji se priznaje u troSkovima poslovanja - utroSenim
sredstvima, te je time prakti¢no propisan vremenski period trajanja otpisa vozila.

U principu amortizacija treba da je tako podeSena da je finansijski otpis uskladen sa promenom
tehnickog stanja vozila. Vremenski otpis ne obezbeduje ovu uskladenost, dok funkcionalna amortizacija
obezbeduje uskladenost otpisa i promene stanja - troSenje 0SNOVNOQ sredstva.

Odnos pojedinih elemenata troskova prema ukupnoj sumi troskova izrazen u procentima daje
strukturu troSkova proizvodnje pri vrSenju transporta, odnosno procentualnu strukturu cene transportne

proizvodnje po elementima troskova . Ks,= T -100,

Do

gde je: Ks; - strukturni koef. i-tog elementa troskova u% od ukupne cene prevoza

T. -iznos troskova i - tog elementa troskova, > v- suma svih troskova transporta

I
Odnos pojedinih elemenata troSkova prema ukupno izvrSenom transportnom radu U, obimu prevoza
Q ili broju predenih kilometara AK, daje strukturu cene po jedinicama transportne proizvodnje:

Sc,= T (dinftkm); Sc,= T (dinit); Sc, = _Ti  (dinkm),
ZU( ) QZQ( ) SCax ZAK( )

gde je: Sc, x o - novcani iznos i-tog elementa troSkova u formiranju cene jedinice rada (tkm, t, AK itd.)

T, -iznos troSkova 1 - tog elementa troSkova

SULDQYAK - ukupan ostvaren br. jedinica transportne proizvodnje

o Klasifikacija troSkova po proizvodnom obeleZju
Pri kalkulisanju proizvodnih troskova u autotransportu se koristi podela troSkova po obelezjima u

vezi sa obimom proizvodnje. Troskovi se po proizvodnom obelezju dele na STALNE (fiksne) troskove i
PROMEN]IVE (varijabilne) troskove.

Stalni_troskovi - formiraju se po vremenu i nezavisni su od intenziteta eksploatacije i obima
proizvodnje ili su relativno zavisni od njih.. Oni obuhvataju sve vrste troskova ¢iji se iznos formira po
vremenu i koji su nezavisni od ukupno predenog puta vozila.. U stalne troskove spada deo utroSenih
sredstava koji se formira po vremenu i vremenski razgrani¢ava na mesecne troskove, tu spadaju:
amortizacija oruda za rad-vozila, ukalkulisano investiciono odrzavanje vozila, naknade za kori$¢enje javnih
puteva, naknade za gradsku Cistocu, takse za tehnicki pregled vozila, troskovi sitnog inventara i cirada,
obavezno osiguranje vozila, ostale nepobrojane ugovorne i zakonske obaveze iz dohotka ...Sve pobrojane
stalne troskove vezane za vozila moZemo nazvati RELATIVNO STALNIM TROSKOVIMA, jer su isti
stalni samo za istu veli¢inu voznog parka - za odredeni broj inventarskih vozila. Svaka promena kapaciteta -
inventarskog voznog parka uticace tako da ¢e se promeniti nivo relativno stalnih troskova. Relativno stalni
troskovi su stalni samo pri odredenoj veli¢ini voznog parka. APSOLUTNO STALNI TROSKOVI su
troSkovi koji ostaju nepromenjivi u duzem vremenskom periodu i ako se promenio nivo kapaciteta voznog
parka. U ove troskove spadaju: troskovi amortizacije autobaza, garaza, radionica, autobuskih stanica,
upravnih zgrada, zatim troSkovi koji nisu nastali direktno u transportu kao $to je utroSak ogreva, elektri¢ne
energije, vode, PTT troSkovi ...Relativno stalni i apsolutno stalni troskovi ¢ine ukupno stalne troskove.
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Stalni troskovi u drumskom transportu imaju tu osobinu da svedeni jedinicu transportne proizvodnje
dobijaju karakter promenjivih troskova. To praktino znaci da je uée$ée ukupnih stalnih troskova u ceni
jedinice transportne proizvodnje utoliko manje ukoliko je transportna proizvodnja veé¢a. To dovodi do toga
da pri istim ukupnim tro$kovima, troskovi po jedinici proizvodnje opadaju sa porastom intenziteta rada, tj.
sa_povecCanjem stepena zaposlenosti transportnih kapaciteta voznog parka. Radi toga se i analiziraju
koeficijenti i izmeritelji eksploatacije da bi se mogao organizacionim merama povecati intenzitet
eksploatacije vozila i povecati broj jedinica transportne proizvodnje.

Ucesce stalnih troskova u ceni predjenog
km, ostvarenog TKM u toni prevezenog
tereta- slikabr.1

AK,U,Q-
din/km ,tk
m,t

AK,QU

Promenijivi_tro§kovi - menjaju se u ukupnoj sumi u funkciji predenog puta vozila. Sto je veéi broj
ukupno predenih kilometara to ¢e suma promenjivih troskova biti sve vec¢a. U ove troskove spadaju troskovi
goriva, maziva, autoguma, delovi 1 materijal za tekuce odrzavanje, dnevnice izvr§nog - Vozackog osoblja,
putni i ostali troskovi izvrSnog osoblja.

Ovi troskovi se nazivaju promenjivim usled porasta ukupne sume promenjivih troskova u funkciji
porasta intenziteta eksploatacije vozila.Od posebnog je znaaja da su promenjivi-varijabilni troskovi
proporcionalni troskovi te da svedeni na jedinicu transportne proizvodnje, predeni km, prevezenu tonu tereta
ili ostvareni tonski kilometar dobijaju karakter stalnih troSkova, $to prakti¢no znaci da je nivo tih troskova po
svakom predenom kilometru isti.

Ukupni promenjivi troskovi u Ucesce promenjivih troskova u ceni
funkciji broja predjenih jedinice predjenog puta - slika br.3
kilometara - slika br.2
g §, /// 5
7S |
suma AK/god AK

Usled specificnog ponaSanja stalnih troskova svedenih na jedinicu proizvodnje, ukupni troSkovi po
jedinici proizvodnje imaju degresivan karakter, tj. opadaju sa porastom intenziteta eksploatacije i broja
ostvarenih jedinica rada.

o Kiasifikacija troSkova prema nacinu nastajanja troSkova

Prema nacinu nastajanja troskova i njthovom uce$¢u u proizvodnom procesu troskovi se mogu
podeliti na troskove koji nastaju neposredno - direktno na vozilima koja obavljaju transport i koja se mogu
lako raspodeliti na stvarne nosioce tih troskova - vozila.. U aktivnosti autotransportne organizacije izvesni
troSkovi nastaju kao troSkovi koji se formiraju nezavisno od rada transportnih kapaciteta i ne mogu se
odrediti vozila koja su prouzrokovala te troskove.

\eli¢ina indirektnih-reziskih troskova zavisi od veliCine i strukture voznog parka i tehnicke
opremljenosti autotransportne organizacije. Sa povecanjem inventarskog broja vozila rastu i indirektni
troSkovi, ali sporijim tempom od tempa porasta broja vozila. sa pove¢anjem korisne nosivosti vozila raste i
ukupna suma indirektnih troskova, jer se povecavaju potrebne povrsine garaznog - radioni¢kog prostora i
povrsine za smestaj vozila - parking prostori. Pri tome uce$ce indirektnih troskova u ceni jedinice
transportne proizvodnje opada kao posledica porasta proizvodnosti voznog parka. Indirektni troskovi mogu
se uslovno podeliti na proizvodno-radionicke 1 administrativno-upravne zavisne od aktivnosti
autotransportne organizacije u celini.

o Klasifikacija troSkova prema nosiocima troskova

Podela troSkova prema nosiocima troskova podrazumeva podelu prema vrsti i nameni kapaciteta

voznog parka. Ovom podelom razvrstavaju se troskovi, na troskove transporta putnika, troskove transporta
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tereta, troskove delatnosti turizma i ugostiteljstva (turist biroi i autobuske stanice), troskove odrzavanja i
opravki voznog parka, troskove obavljanja zajednickog poslovanja.

Praksa je pokazala da ovako velika razudenost organizacije nije uvek davala optimalne rezultate
poslovanja, da je Cesto dovodila do podeljenih interesa medu organizacijskim celinama u preduzecu.Bez
ikakvih velikih reorganizacija potrebno bi bilo sve troskove u funkciji korisnika podelitina
e troSkove putnickog drumskog transporta
e troskove teretnog drumskog transporta
¢ Kilasifikacija tro§kova prema nacinu nacinu utvrdivanja

1) STVARNE TROSKOVE
Utvrduju se po isteku obracunskih perioda periodi¢nim obracunima, a po isteku godine zavr$nim racunom
2) PLANSKE TROSKOVE
Utvrduju se na pocetku poslovnog perioda kada se planira intenzitet koriS¢enja vozila, obim transportne
proizvodnje i troskovi poslovanja. na osnovu utvrdenih planskih troskova utvrduju se cene transporta po
raznim jedinicama proizvodnje (tkm, Pkm, t, P, AK, AKt, AHr, ADr i ADi).

Uticaj eksploatacionih izmeritelja na cenu transporta

Na cenu transporta ima uticaj veliki broj faktora koji mogu biti zavisni od stepena aktivnosti
autotransportne organizacije. U faktore koji utiCu na cenu transporta, a zavisni su od stepena aktivnosti
autotransportne organizacije spadaju:

- povecanje proizvodnosti vozila i eksploatacije istih

- primena savremenog oblika i metoda organizacije transportnih procesa

- povecanje stepena tehnicke ispravnosti vozila

- savremeno i operativno planiranje transporta tereta i putnika

- mehanizacija utovarno-istovarnih operacija

- normiranje troSkova goriva, auto-guma i materijala za odrzavanje vozila radi ustede troskova

- poboljsanje kvalifikacione strukture vozackog 1 radioni¢kog osoblja

- usavrSavanje sistema upravljanja transportnim procesima i organizacije rada vozaca

- usavrSavanje organizacije utovarno - istovarnih operacija

- usavrSavanje sistema nagradivanja prema ostvarenim rezultatima rad

Vec¢ina navedenih faktora odrazava se poboljSanjem nivoa eksploataciono - tehnickih
izmeritelja iskoriSéenja vozila koji neposredno uticu na povecanje proizvodnosti vozila i snizenje
troskova transporta.(slika br.4)

Sematski prikaz dejstva eksploataciono- }

tehnickih izmeritelja na obim trasportne
proizvodnje i cenu transporta
|

| |
| GRUPA 11 GRUPA
Uti¢u na predeni put vozila i proporcionalno menjaju Neznatno uticu na ukupan predeni put i sumu

sumu promenjivih troskova.Ne utice na stalne troskove promenjivih troskova. Ne uti¢e na stalne tro§kove

(Koeﬁcijent iskoriS¢enja voznog parka - a) (Korisna nosivost vozila, kapacitet autobusa)
- q, m
. J S J
Dnevno radno vreme vozila - Hr ) ( Koeficijent statickog i dinamickog
iskoriS¢enja korisne nosivosti - kapaciteta
L ) L autobusa- ¥, € )
- ) (" . . s - )
Dnevno radno vreme na utovaru i Koeficijent iskoriSéenja predenog puta -
istovaru - t; B
\ J _ J

Srednja saobracajna ili srednja
eksploataciona brzina - Vs, Ve

& J
Rastojanje prevoza tereta (putnika) - | Slika br. 4
Kst,, KsP,
& J
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Metode proracuna pojedinih stavki finansijskih rezultata poslovanja voznog parka

a) Troskovi amortizacije vozila

Troskovi amortizacije vozila obracunavaju se za nabavnu vrednost vozila do visine stopa propisanih
republickim Zakonom o amortizaciji osnovnih sredstava.. Kao primer posluzice tabela br.11, sa podacima iz
1986. godine, kao primerom vazeéih zakonskih stopa otpisa drumskih transportnih sredstava:

Tabela br. 11
Kategorije vozila Stopa amortizacije
za autobuse za medumesni saobracaj 15,5% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za autobuse za gradski i prigradski saobracaj 16% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za kamione, cisterne i vu¢na vozila-tegljace 14,3% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za kamionske prikolice 14% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za taksi vozila 25,0% od nabavne vrednosti vozila godi$nje
za rent a kar vozila 30,0% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za ostale putnicke automobile 15,5% od nabavne vrednosti vozila godi$nje

A=(100/S)*C, gde je S - stopa amortizacije ; C;- cena vozila

Za rad u viSe smena moze se obracunati funkcionalna amortizacija koja je za 25% veca od
propisanih stopa.

b) Troskovi invensticionog odrzavanja

Visinu troskova invensticionog odrzavanja planira sluzba odrzavanja 1 opravki vozila na osnovu
opsteg tehnickog stanja vozila u voznom parku i potrebnog broja investicionih opravki - agregata za
zamenu.Ukoliko su sredstva utroSenog investicionog odrzavanja veca od ukalkulisanih troskova
investicionog odrzavanja osnovnih sredstava, razlika tereti ukupan prihod 1 time se dohodak osnovne
organizacije smanjuje. Ukalkulisano investiciono odrzavanje osnovnih sredstava moze se izraziti ili
potrebnim nov¢anim iznosom sredstava ili% od nabavne vrednosti osnovnih sredstava.

Sto je vozilo duZe u eksploataciji to su potrebna sredstva za investiciono odrZavanje veta.
Troskovi investicionog odrZavanja naj¢esce se kre¢u u okvirima od 1% do 10% od nabavne vrednosti
vozila.

U konkretnom primeru u funkciji broja godina u eksploataciji usvojene su sledece stope
ukalkulisanog investicionog odrzavanja osnovnih godina (0. a. podaci iz tabele br. 12 su uzeti iz 1987.

godine):
Tabela br. 12
God. proizvodnje vozila Stopa investicionog odrZavanja
za vozila iz 1979. god. 5% od nabavne vrednosti vozila godi$nje
za vozila iz 1981. god. 4% od nabavne vrednosti vozila godiSnje
za vozila iz 1983. gopd. 3% od nabavne vrednosti vozila godi$nje
za vozila iz 1985. god 2% od nabavne vrednosti vozila godiSnje

Proracun promenjivih - varijabilnih utroSenih sredstava
a) Proracun troskova goriva

Troskovi goriva su za nabavku pogonskog materijala. Najveéi seo se koristi pri eksploataciji, jedan
deo predstavlja fizicki gubitak (rastur), a jedan deo je rezijska potrosnja u okviru radionica. Troskovi goriva
su najveca stavka promenjivih troskova, a znacajno mesto imaju u ukupnim troskovima transporta.

Potros$nja goriva zavisi od vrste vozila, tehnickih i eksploatacionih karakteristika vozila, tehnickog
stanja vozila, kvaliteta opravke, putnih i klimatskih uslova, kvalifikacione strukture radne snage ...

Obrazac za obracun troSkova goriva je:

Tg=AKt o AKP by oy (din/god)
100 100
gde je: AKt - kilometri pod teretom; AKp - kilometri u praznoj voznji

Pt - specifi¢na potro$nja pod teretom (/200 km)

Pp - specifi¢na potrosnja u praznoj voznji (1/100 km); Cg - cena goriva

b) Proracun troskova maziva

m :&.qa .Cm+[AK_AKJ. ,-Cm
Kp Kd Kp
gde je: Kp - kilometraza praznjenja; Kd - kilometraza dolivanja; g, - zapremina agragata
q, - koli¢ina dolivanja (kod teskih vozila to se kre¢e oko 1 litar na 1.000 km), Cm - cena maziva
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¢) Proracun troSkova maziva

Tg:AKCgl[Ngl+’\©2+’\|93] ’ ZN:E
Vi Vo, Vi, Cg

gde je: Tg - godisnji troskovi auto-guma; Cg, - cena jedne gume;

Ng, - broj guma na prednjoj osovini tegljaca; Z N - potreban broj kompleta auto-guma

Ng, - broj guma na pogonskim osovinama tegljaca (8 kom.)

Ng, - broj guma na osovinama poluprikolice; V,, - vek auto-guma na prednjoj upravljivoj osovini
V,, - vek auto-guma na pogonskim tockovima; V,, - vek auto-gume na osovini poluprikolice

Uticaj eksploatacionih izmeritelja na cenu jedinice transportnog rada
1) Proracun cene po jedinici transportnog rada
1.1) Proracun cene svodenjem troSkova 9. na inventarski ¢as

Proracun cene po jednom ostvarenom TKM
Da bi smo dobili troskove po 1 tkm potrebno je da prvo svedemo kilometrazne 1 pretovarne troskove
(din/km i din/t) na istu dimenziju koju ima % tj. na din/hi. Cena transporta 9 dobice se kada se zbir svih

troskova ostvarenih pri izvrSenju transporta za odredeni period vremena podeli sa izvrSenim transportnim

radom u tom periodu vremena. Zbir svih troskova sa uklju¢enim delom dohotka za rasporedeni zajednicki

dohodak, ugovornim i zakonskim obavezama 1 delom Cistog dohotka za bruto licne dohotke, podeljen sa

ostvarenim transportnim radom daje cenu kosStanja po jedinici rada. Cena prodaje u zbir svih troSkova

ukljuéuje i deo akumulacije namenjen izdvajanjima za fondove: 9, = > ¢ . Ukupni troskovi sastoje se iz
>u

zbira suma stalnih troSkova, promenjivih troskova i troskova utovara i istovara: " 9=%"9, +3 9, +> 9

Obzirom da za grupu vozila iste nosivosti vazi ¢/y =Kst,/Kst, i obrnuto proporcionalno i da se

kod autotransportnih organizacija skoro po pravilu ne vr$i utovar i istovar tj. ne obraCunavaju se troskovi
utovara i istovara i da se kod dobro organizovanih autotransportnih preduzeéa relacija tq=t,; moze uvrstiti u
obrazac za ¢ kao sloZeni izmeritelj, cena po jednom tonskom kilometru bice data kao:

9,= 1 {Ss ( 1o }ﬂ (din/tkm)

eqlap |\ pVs Kst,) p
gde je: 9, - cena jedinice transportnog rada ; & - dinamicko iskoriSé¢enje korisne nosivosti vozila
q- korisna nosivost vozila; 9 - stalni vremenski troskovi po jedinici vremena. Dobijamo ih
statisti¢ki - knjigovodstvom kao sumu svih stalnih - vremenskih troskova koju delimo inventarskim

brojem ¢asova vozila (din/hi) ; « - koeficijent iskoris¢enja voznog parka
p - koeficijent iskoriS¢enja radnog vremena ; /3 - koeficijent iskoris¢enja predenog puta

Vs - srednja saobracajna brzina; t, - vreme dangube; Kst, - srednja duzina voznje sa teretom;

9, - promenjivi - kilometrazni po predenom kilometru (din/km)
Proracun cene po toni transportovane robe
Kao i u prethodnom primeru uzece se ukupni troskovi po inventarskom ¢asu ali ¢emo ih podeliti sa

proizvodnoséu u tonama na inventarski &as (9N/N =din/t). Takode ée se uzeti kao &injenica da
t/hi

autotransportne organizacije ne vrse utovar i istovar tereta, te ove troskove ne¢emo uzimati u obzir. Kona¢no
jednacina poprima oblik . 3, = 1,{ s ( KSt ot ] LS KSU} (dinft) ,

y-q |ap \B-Vs B
gde je: 4, - cena po toni transportovane robe ; - staticko iskoriS¢enje korisne nosivosti vozila

Proracun cene po toni transportovane robe
Kao iu prethodnom primeru uzece se ukupni troskovi po inventarskom ¢asu ali ¢emo ih podeliti sa
brojem kilometara u inventarskom ¢asu. Konacan oblik obrasca za cenu po toni transportovane robe je .
e = ( 1t ,B] v, (dinkm)
a-p

Vs Kst,

Proracun cene po predenom kilometru sa teretom
Ovde ¢e takode biti uzeti ukupni troskovi po inventarskom casu ali ¢e se podeliti brojem predenih
km sa teretom u jednom inventarskom ¢asu. Konacan oblik obrasca za cenu po predenom kilometru je:
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G, = g (L1 . W |, % (dinkmt)
a-p B-Vs Kst, p
1.2) Proracun cene kostanja svodenjem troSkova ¢ na ¢as rada vozila
U ovim slucajevima zbir stalnih - vremenskih troskova vozila u posmatranom vremenskom periodu
deli se sa brojem casova rada vozila u tom periodu. Na taj nacin utvrduje se iznos stalnih troskova po Casu
rada vozila. Promenjivi kilometrazni troskovi takode se moraju dovesti na istu dimenziju din/hr, te se ardi
toga 9, koji su izrazeni u din‘km moraju pomnoziti sa brojem kilometara po Casu rada vozila, a to je
eksploataciona brzina Ve. Kod svih ¢lanova u obrascima potrebno je svodenje na istu dimenziju -
dinare po ¢asu rada.
Obrazac za proracun cene po jedinici transportnog rada - TKM
g,=_1 . 9, 1 . 4% |,% | (dintkm)
e-q | \B-Vs Kst, g
Obrazac za proracun cene po toni transportovane robe
9y=_1 . 95.(*%”[1}&-*%} (din/t)
ya | \B-Vs B
Obrazac za proracun cene po predenom kilometru vozila
9= g, [ 1t ~ﬂj+ g, (din/km) , gde je: 8 - vremenski troskovi po Casu rada, dobijeni deljenjem

7+7
Vs Kst,

sume stalnih-vremenskih troskova sa ¢asovima rada (din/hr)

Obrazac za proracun cene po predenom km sa teretom
e ( 1t J+ % (dinkmt) ,
"\ B-Vs Kst, p
Svi izvedeni obrasci koriste se isklju¢ivo samo kada Zelimo da izvS§imo analizu uticaja izmeritelja
eksploatacije vozila na cenu jedinice rada. Obrasci se mogu koristiti samo u uslovima uniformnog parka po
kapacitetu vozila, tj. samo za vozila iste korisne nosivosti. Kada se Zeli analiza dejstva izmeritelja
eksploatacije na cenu jedinice rada na nivou celokupnog heterogenog voznog parka onda se moraju koristiti
ponderisane aritmeticke sredine izmeritelja. Ovaj zaklju¢ak narocito se odnosi na q, koeficijent statickog i
dinamickog iskoris¢enja korisne nosivosti. Potrebno je ista¢i da se stalnim troskovima smatraju troskovi koji
se formiraju po vremenu - inventarskim ili radnim ¢asovima vozila i ne zavise od godi$nje km vozila.
Analiza cene transporta
e Sa povecanjem korisne nosivosti vozila i koeficijenta dinami¢kog iskori§¢enja nosivosti cena transporta
opada.
e Sa povecanjem srednje duzine voznje sa teretom, Vs i koeficijenta iskoriS¢enja predenog puta opada
cena transporta po 1 km.
e Sto je duZe vreme dangube na utovaru i istovaru po voZnji to je cena transporta veca.

10. IZBOR PREVOZNOG PUTA ZA IZVRSENJE TRANSPORTNOG
ZADATKA PRI TRANSPORTU ROBE

Pri izvrSenju transpornih procesa koriste se razlicite metode organizacije kretanja vozila koje se
primenjuju u zavisnosti od karaktera robnih tokova, rastojanja transporta i vrste koris¢enih transportnih
sredstava. Optimalna organizacija kretanja transportnih sredstava pri obavljanju transporta robe obezbeduje
postizanje minimalnog nivoa troskova transporta. radi postizanja maksimalne proizvodnosti vozila
neophodno je odabrati najpovoljniji prevozni put vozila.

Za uporedivanje proizvodnosti vozila 1 nivoa transportnih troskova pri vrSenju transporta koristi se
metoda uporedivanja vrednosti izmeritelja eksploatacije koji se postizu na pojedinim vrstema prevoznog
puta. U te svrhe vrsi se uporedenje ukupno predenog puta, koeficijenta iskoris¢enja /3 ,koeficijenta nultog
predenog puta, vremena trajanja obrta, moguceg broja voznji sa teretom, moguéeg broja obrta, koli¢ine
transportovane robe u odredenom vremenskom periodu.

Za razmatranje metoda organizacije kretanja vozila potrebno je objasniti sledece opste pojmove:

e PREVOZNI PUT (ITINERE, MARSUTA) je put kretanja transportnog sredstva od polazne do
zavrsne tacke pri izvrSenju transporta

e DUZINA PREVOZNOG PUTA je rastojanje predeno transportnim sredstvom od polazne do krajnje
tacke prevoznog puta
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e NULTO DNEVNO VREME VOZILA - Hn je deo dnevnog radnog vremena koji vozilo utrosi za
prelazak nultog puta. Na pocetku radnog vremena to je vreme za prelazak nultih kilometra od garaze do
prvog mesta utovara i na kraju radnog vremena za prelaz nultih kilometra od poslednjeg mesta istovara
do povratka u garazu

e OBRT TRANSPORTNOG SREDSTVA je zavrsen potpuni ciklus transportnog procesa sa povratkom
transportnog sredstva u polaznu tacku

e VREME OBRTA - to je potrebno vreme rada vozila za izvrSenje potpunog ciklusa transportnog
procesa i povratak u polaznu tacku

e INTERVAL KRETANJA - | je vreme izmedu nailaska dva uzastopna vozila na nekoj tacki linije,
koja rade na toj liniji i kre¢u se u istom smeru

e FREKFENCIJA KRETANJA - A/h je broj vozila na ¢as koja produ u jednom smeru kroz neku tacku
na prevoznom putu. Prevozni put po obliku moze biti ponavljajuéi, radijalni (zrakast), prstenast,
sabirni ili distributivni, odnosno sabirno-distributivni.

PONAVLJAJUCI PREVOZNI PUT

Ponavljaju¢i prevozni put podrazumeva takvo kretanje vozila pri vrSenju transportnih procesa da se
pojedine voznje ponavljaju istim prevoznim putem izmedu dve tacke. Kod ponavljaju¢eg prevoznog puta
razlikujemo tri oblika izvrSenja transporta:

1. Satransportom robe samo u jednom smeru
2. Satransportom robe u oba smera
3. Sa delimi¢nim iskoris§¢enjem predenog puta u jednom ili oba smera

Kod sva tri oblika prevoznog puta pri utvrdivanju izmeritelja rada vozila od posebnog je znacaja
polozaj garaze (parking mesta) sa kojeg vozilo plazi na izvrSenje transportnog zadatka i u koje se vraca na
kraju radnog vremena. Razlikujemo tri klasi¢na polozaja garaze u odnosu na prevozni put .

a) Polozaj garaze je van prevoznog puta imedu terminusa A i B
b) Polozaj garaze je van prevoznog puta i nije izmedu terminusa A i B
c) Polozaj garaze je negde na prevoznom putu

Od polozaja garaze u odnosu na prevozni put zavisi da li ¢e vozilo u toku daan trositi nulto predeno
vreme za savladivanje nultih kilometara ili ¢e se nulti kilometri nalaziti na prevoznom putu, pa se nulto
vreme nece odbijati, jer je uklju¢eno u obrt vozila.

Ponaviljajuci predeni put sa povratnom praznom voznjom sa poloZajem garaze van prevoznog puta

izmedu terminusa A i B

Ponavljaju¢i prevozni put sa povratnom praznom voznjom naziva se prost-ponavljajuci. To je
najmanje celishodan prevozni put, jer se u toku rada transportnog sredstva za vreme jednog obrta obavi
samo jedna voZnja sa teretom. Formule za izraCunavanje potrebnih parametara su u primeru br.27 (tabela br.

13).

. G garaza
‘,'//. Y\‘\ Slika br.5
l/Jtovar istovar N l
A
B
Tabela br.13
Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.27 primer br.28
Broj voznji sa teretom Z, Zo+1 Z0+1
2Kst, +t,,-Vs 2Kst, +t,,-Vs
Vreme obrta t, S| B e | B
Vs Vs
Nulti predeni put vozila u toku dana Kn Kn;+Kn, 2Kn1+ Kst,
Potrebno vreme za savladivanje nultog predenog Knl+Kn2
Hn —
puta Vs
“ . , Kst,
Casovi rada vozila na prevoznom putu Ho Zo-t, + Vs +t,;
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Srot o 5 Ho-Vs —(Kst, +t,,-Vs) | Ho-Vs—(Kst, +t,-Vs)

r r

ol ooria © 2Kst, +1,-Vs 2Kst, +1,-Vs

Ukupan predeni put u toku jednog dana K Kst, ~(ZZO +l)+ Kn 2- (KSt L+ Knl)

Predeni put sa teretom u toku jednog dana Kt Kst, - (ZO + l) Kst, - (ZO + l)

Predeni put bez tereta u toku jednog dana Kp Kst, - Zo Kst, - Zo

Koli¢ina tr rt tereta u toku jedn .

d;;cma ansportovanog tereta u toku jednog Q q-7-Z, q-7-Z,

Transportni rad u toku jednog dana U q-y-Z,-Kst, q-y-Z,-Kst,
Kst, -(Zo+1 Kst,-Z

Koeficijent iskoriS¢enja predenog puta p Kst. . (;ZE) +1)+)Kn 5. (KSt -/IZ j_ Kn )
Y 10 1

. Kn 2Kn, + Kst,

Koeficijent nultog predenog puta 0] Kst. - (220 N l)+ Kn 5 (KSt 7 T Kn )

2 ) 252 1

Ponavljajuci prevozni put sa povratnom praznom voznjom sa polozajem garaZe izvan prevoznog

puta sa strane od terminusa

Kao 1 u prethodnom slucaju i kod ovog prevoznog puta u poslednjoj voznji sa teretom na kraju
radnog vremena ne ostvaruje se pun obrt vozila, jer vozilo u povratku iz ove tacke istovara B ostvaruje nulte
kilometre na relaciji B-A-G. Formule za izraCunavanje parametara su u primeru br.28(tabela br. 13).

| utovar istovar | Slika br. 6

A B

Ponaviljajuci prevozni put sa povratnom praznom voznjom sa polozajem garaZe Na Prevoznom putu
izmedu terminusa A i B

| utovar istovar |

(Gr'gatﬁzal = Slika br. 7

1) Za prelaZenje nultog puta GA na pocetku rada i BG na kraju radnog vremena, od radnog vremena se ne
odbija nulto vreme, jer se nulti kilometri nalaze na prevoznom putu, te se nulto vreme ukljucuje u vreme

za obrt vozila. Tada je Zo=Z , (primer br.29, tabela br. 14)

2) Za nulti put odbija se nulto vreme, te na kraju radnog vremena nemamo pun obrt ve¢ prostu voznju sa
teretom (primer br. 30, tabela br. 14)

A

Tabela br.14
Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.29 primer br.30
Broj voznji sa teretom Z, je jednako Zo Zo+1
2Kst, +t,. -V 2Kst, +t,. -V
Vreme obrta t % %
S S
Nulti predeni put vozila u toku dana Kn Kni+Kny= Kst, Kng+Kn= Kst,
Casovi rada vozila na prevoznom . . _ Kst,
putu-vreme za izvrSenje obrta Ho Je jednako Hn Hr Vs
oot obr 5 Hr-Vs Ho-Vs —(Kst, +t,, -Vs)
roj obrta (0] -~ . .
: 2Kst, +t,,-Vs 2Kst, +t,,-Vs
Ukupan predeni put u toku jedno .
dan',f p p Jednog K 2Kst, -Z, 2Kst, -Z,
lgredeni put sa teretom u toku jednog Kt Kst, - Zo Kst, - (ZO + ]_)
ana
Predeni put bez tereta u toku jednol .
- p Jednog Kp Kst, -(ZO— 1) Kst, - Zo
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Koli¢ina transportovanog tereta u . .

toku jednog dana Q 9-7-Z; q9-7-Z;

Transportni rad u toku jednog dana U q-y-Z,-Kst, q-y-Z,-Kst,

Koeficijent iskoris¢enja predenog B Kst,-Z, Kst,-Z,

puta 2Kst, - Z, 2Kst, -Z,

Koofici | 4 Kst, Kst,
oeficijent nultog predenog puta [0 P PO

2Kst, -Z, 2Kst, -Z,

PONAVLJAJUCI PREVOZNI PUT SA PREVOZENJEM U OBA SMERA
Kod ovakvog tipa prevoznog puta za broj voznji u toku obrta nije bitno da li prevoz zapocinje iz tacke
A'ili B. U toku svakog obrta vozilo ¢e ostvariti dve voznje sa teretom. Bez obzira na polozaj garaze nulti
predeni put ¢e uvek biti jednak dvostrukom rastojanju od garaze do tacke u kojoj se vrsi prvi utovar vozila.
garaza o 4277
MSEN .
RN < utovar istovar
\ + . + B
istovar

A utovar
Slika br.8
(Primer br.31, tabela br.15)
Tabela br.15
Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.31 primer br.32
Broj voznji sa teretom Z, 270 270
2(Kst, +t .-V 2Kt
Vreme trajanja obrta To ( s+, S) To= L+ 2t
Vs Vs
Nulti predeni put vozila u toku dana Kn 2Kng Km=GA; Kn=Kn;+Kpy
“ . 2Kn,
Casovi rada vozila na prevoznom putu Ho Hr-Hn Hr- v
S
Hr-Vs Knl Ho-Vs
Mogu¢ broj obrta vozila u toku dana - Y RV
zavisi od vremena rada vozila 20 O E— Z(Ktl + tuivs)
Kst, +t,,-Vs
o ] Predeni kilometri ukupno
Ukupni kilometri u toku dana AK Kst, -Z, +2Kn, k=Kt,Z, +2Kn,
Predeni put sa teretom u toku jednog dana Kt 2Kst, - Zo Kst,-Z,
Kt, + Kt
Srednja duzina voznje sa terrtom Kst, 172
Predeni put bez tereta u toku jednog dana Kp 0 (Zo-1)Kp,
Koli¢ina transportovanog tereta u toku q-Z,- (7/1 +7, ) q-Z, - (71 +7 )
jednog dana Q 2 2
-Z, -Kst, -(y, + -Z (Kt -y, + K-
Transportni rad u toku jednog dana U 9-%; ; (o +7) q -Z,(K, ;/1 1°72)
Koeficijent iskoris¢enja predenog puta u toku obrta -
ﬂ KSti 'Z/I O,5<ﬂ0<1
Koeficijent iskoris¢enja predenog puta
! f precenoep Kst, -Z, +2Kn, p=_ Kst-Z,
Kt,-Z, +2Kn,
Koefici | . Kn 2Kn, + Kp,
1jent nult ta w Y. o
octiclen nulog precenos pu Kst, - Zo+ Kn Kt,-Z, +2Kn,
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PONAVLJAJUCI PREVOZNI PUT SA DELIMICNIM ISKORISCENJEM PREPENOG PUTA
Ponavljajuce prevozne puteve ovog tipa mozemo podeliti na dve grupe:
1) Sa delimi¢nim iskoris¢enjem predenog puta samo u jednom smeru (ponavljajuéi prevozni put sa
delimi¢nim iskoris¢enjem predenog puta u povratnoj voznji a) i b)

- A B
SRS S RIS o o

Za svaki od navedenih primera polozaja garaze noze biti van prevoznog puta i na prevoznom putu.
U uslovima kada se garaza nalazi van prevoznog puta ista se moze nalatiti na prostoru izmedu terminusa A i
B 1 na prostoru izvan terminusa (uzima se da prevoz uvek pocinje u tacki A)

2) Smaknuti prevozni put sa delimi¢nim iskoris¢enjem predenog puta u oba smera

A ‘—Df o & ® C  Slikabr.11

Ponaviljajuci prevozni put sa delimicnim iskoris¢enjem prevoznog puta u povratnpj voznji sa
poloZajem garaze van prevoznog puta

G
o

N garaza i
S Slika br. 12

~

~

\\ ni .
A . B
<Q2 Potrebne relacije i obrasci se nalaze u tabeli br.15, primer 32
Ponavijajuci prevozni put sa delimicnim _iskoriS¢enjem prevoznog puta u povratnQj voznji sa

poloZajem garaZe van prevoznog puta izmedu terminu Sa A i B

garaza
® G
n

" i .
Knl : \\ Kn2 Slika br. 13

‘ Ol —
A B
C «—Q2

Kod ovog prevoznog puta vozilo se odmah posle poslednjeg istovara iskljucuje sa prevoznog puta i
nultog prevoznog puta i nultim putem Kn, vra¢a u garazu te poslednji obrt nije komletan, jer vozilo ne
prelazi put Kp; Potrebne relacije i obrasci se nalaze u tabeli broj 16, primer 33:

Tabela br.16
Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.33 primer br.34
Broj voznji sa teretom Z, 2 (ZO + 1) 270
2(Kt, +t,Vs 2(Kt, +t,.-Vs
Vreme trajanja obrta To te== % (1\/—‘“)
S S
Nulti predeni put vozila u toku dana Kn Kn;+Kng Kp:=Kn;
. Kn, + Kn
Casovi rada vozila na prevoznom putu Ho Hr- 1V—2 Hr
S
Mogu¢ broj obrta vozila u toku dana 7 Ho-Vs — Z(Ktz +t, |VS) Hr -Vs
zavisi od vremena rada vozila 0 2(Kt1 + tuiVS) 2(Kt1 +t, -VS)
o ] Predeni kilometri ukupno
Ukupni kilometri u toku dana AK K=2 (Ktlz +Kst, ) +Kn, + Kn, K =2Kt;Zo
o]
Predeni put sa teretom u toku jedno;
e 1 foKu Jednog Kt Kst,-Z, Kst,-Z,
Kt, + Kt
Srednja duZina voZnje sa teretom Kst, 172
Predeni put bez tereta u toku jedno;
dana b JeEnoe Kp Kp:-Zo (Zo-1)Kp;
Koli¢ina transportovanog tereta u toku ) qg-: YA 2" (7/1 +7, )
jednog dana Q q (7/1 + 7/2 XZO + 1) 2
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Transportni rad u toku jednog dana U Kst-Z,-q- @ q-Z, - (7’1 . p;tl +7, Ktz)
Koufictent ickoriSienra nred t P (Kt, + Kt,)Zo + 2Kst, Kst,
oeficyjent 1skoriscenja predenog puta 5 (Ktlzo N KSt,l)+ Knl N an K'[l
Kofici | 5 X Kn, + Kn, Kn,
t nult —
oeticljent nuliog predence puia @ 2(Kt,Z, + Kst, )+ Kn, + Kn, 2Kt, - Z0

Ponaviljajuci prevozni put sa delimicnim_iskoris¢enjem prevoznog puta u_povratnQj vozZnji sa
poloZajem garaze na Prevoznom putu

A Jb Ol— # B Slika br.14

C «Q2
Za poloZaj garaze na prevoznom putu u ovom obliku postoji pet mogucih polozaja garaze:
-1- garaza je u tacki A (slika br.15 ;primer br.34; tabela br. 16)
-2- garaza je u tacku B (slika br.17;primer br.35; tabela br. 17)
-3- garaza je u tacki C
-4- garaza je negde izmedu ta¢aka A i C (slika br. 16)
-5- garaza je negde izmedu tacaka C i B (slika br.18 ;primer br.36; tabela br. 17)

Sve varijante razmatrane su pod pretpostavkom da prevoz pocinje u tacki A. U svim
varijantamapostoji nulti predeni put, ali u prve tri varijante ne odbija se od punog radnog vremena
nulto vreme, jer vozila prelaze nulte kilometre kao dopunu punog obrta. (polozaj garaze u tacki A,
izmedu tacaka A 1 C iu tacki C).

-1- garaza je u tacki A

A 01
L T #B Slika br. 15
C

garaza Q2

-2- garaza je izmedu tacaka A i C

A ote oL Slika br. 16
G 1C 02 B ika br.

-3- garaza je u tacki B

A i <k Slika br. 17
TC Q2 B garaza ika br.
-4- garaza je izmedu tacaka B i C
A i 01 G garaza
> .
T B % #3 Slika br. 18

Kod slucaja da se polozaj garaze nalazi izmedu tacaka A i C uzima se da obrt pocinje i zavrSava u
tacki G. Pri tome je Kn=Kn;+ Kny. postoji nulti put koji ne zahteva nulto vreme, jer ga vozilo ostvaruje
prelazec¢i nulte kilometre u prvom i poslednjem obrtu u toku dana rada. Svi izmeritelji rada vozila su isti kao

Kp,
2Kt, - Z

0

u slucaju da se polozaj garaze nalazi u tacki A, jedino @ =
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Tabela br.17

Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.35 primer br.36
Broj voznji sa teretom Z, 270 270
Vreme trajanja obrta To to= M t= M

Vs Vs
Nulti predeni put vozila u toku dana Kn 2Kt +Kpy 2Kny+Kpy
Nulto vreme rada vozila Hn &
Vs
Casovi rada vozila na prevoznom Ho Hr-Vs — 2Kn, Hr-Vs — 2Kn,
putu Vs Vs
Mogué broj obrta vozila u toku 7 Hr-Vs — 2Kn, Hr-Vs —2Kn,
dana zavisi od vremena rada vozila 0 2(Kt1 + tuiVS) Z(Ktl + tuiVS)
Ukupni kilometri u toku dana K 2(Kt,Z, +2Kt, ) 2(Kt,Z, +2Kn, )
Predeni put sa teretom u toku . Kst, -Z
jednog dana Kt Kst,-Z, A TA
Predeni put bez tereta u toku jedn -
d;naenl put bez tereta u toku jednog Kp (Z0-1)Kp; (Zo-1)Kp;
Koli¢ina transportovanog tereta u Q q-Z,- (7 117 ) q-Z, - (7 1+ 7 )
toku jednog dana 2 2
-Z (Kt -y + KL - -Z (Kt -y + KL -
Transportni rad u toku jednog dana U g *( ! é/ ! 1 2) g ‘( 1 é/ ! 177 2)
Koeficijent iskoris¢enja predenog i (Ktl +Kt, )ZO (Ktl +Kt, )ZO
puta 2(Kt,Z, + Kt,) 2(Kt,Z, + Kn,)
2Kt, + K 2Kn, + K

Koeficijent nultog predenog puta @ z Py 2 Py

2(Kt,Z, +2Kt,)

2(Kt,Z, +2Kn,)

RADIJALNI PREVOZNI PUT

Radijalan — zrakasti prevozni put odgovara sumi nekoliko ponavljaju¢ih prevoznih puteva sa
prevozenjem u jednom smeru koji se sticu u jednu tacku sa viSe mesta isporuke ili otpremu tereta sa

jednog mesta na veci broj mesta prijema robe.

Kod ovog prevoznog puta obim prevoza u pojedinim pravcima je mali 1 duZine voznje sa teretom su
kratke. Izmeritelji rada vozila predstavljaju ponderisane vrednosti izmeritelja ostvarene na pojedinim

pravcima. Potrebne relacije i obrasci se nalaze u tabeli broj 18, primer 37.
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Tabela br.18

rimer br. 37 primer br. 38
Izmeritelji i Izmeritelji i koeficijenti
koeficijenti Oznaka J ] Oznaka
Kny +Kn, Vreme obrta vozila u prstenastom
Broj voznji sa 7 Hr—— prevozu, gde je: Lo — ukupna Lo n
2 Vs duzina prstenastog pr. putaukm; to —+ tu i
teretom - tyi-vreme trajanja uto.-isto. u svakoj Vs 1 '
P prostoj voznji
n
. .. YKt-Z o HoVs
Srednja duZina Kst r Vreme obrtavozilazadan | Zo n
voZnije sa terrtom S, o Lows:Zt,
> i
Koeficijent n ;
- 7 .. . e . .
statickog - %y' A Broj voZnji sa teretom u 7 b n ZVO,,’ gae je
iskoris¢enja v o toku jednog dana Adn n- rof(VQZé‘Jl sa tgretom u
korisne nosivosti 1A foku Jednog obrta
Koeficijent n n
AN Kt e,
iskoris¢enja i % ' =05 Koeficijent iskoriS¢enja i z Kst
predenog puta u ° g (Ky+Kp, ) ' predenog puta u toku obrta 0 1
1 1
toku obrta 1 L
. . - — n
Vreme trajanja - Kst, Koli¢ina transportovane
. Nt —2 + tui X .70- :
jedne voznje t, —— *l robe u toku jednog dana Qdn q-20 27 i
p-Vs !
Koli¢ina y
_ . Kst . ; gde je
transportovanog \ Ostvaren transportni rad u g Z]/' A
tereta u toku jednog Q q-y Z Z, ) ) Uo 1
dana toku jednog obrta vozila = »
al i 1 Kst i ~ duZina svake od voznje sa
(obim prevoza) teretom u toku obrta
Transportni rad u n - Ostvaren transportni rad u n
; Z.. Kt -». i Z0-0- - Kst..
toku jednog dana U qz it Kty toku jednog radnog dana | Udn 0-q Z 7;iKst;,
1 VOZ. 1
Koeficiient U n
i Z g L. . .
roeticlient - Ui Sr. duzina jedne voznje sa z Kst,
iskoriéenja it n teretom u toku jednog obrta Kst, 1
predenog puta %(Kti +Kp; )Z i K +Kn, .
n
_— Kn+Kn, o . 2y; Kst ,;
Koeficijent nultog o ; Sr. rastojanje prevoza jedne U 1
predenog puta %(KtﬁKPi )2 5 +Kny+Kn, tone robe u toku obrta Kst, ® g
> 7i
1
n
-7 ; gdeje
Koli¢ina transportovane Qo ! S
robe u toku jednog obrta Vi~ koef stat. iskoriSenja  kor.
nosivosti pri svakoj voznji sa teretom iz
svake tacke otpreme robe prstenastog
prevoznog puta
n
Sr. vrednost koeficijenta stat. _ Z q Ji
iskor$éenja nosivosti vozila u toku T
obrta Y W
n
Prosecno vreme trajanja utovara i - Z tui
istovara po jednoj voznji sa teretom tui 1
n

PRSTENASTI PREVOZNI PUT

Prstenasti prevozni put je kretanje transportnog sredstva po zatvorenoj konturi — prstenu
sastavljenom od transporta sa nekoliko tacaka utovara 1 istovara. Potrebne relacije 1 obrasci se nalaze u tabeli
broj 18, primer 38.
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Slika br. 20 Prstenasti prevozni put

-

% B,y
\&

DISTRIBUTIVNI (SABIRNI) PREVOZNI PUT

Slika br.22 Sabirni prevozni put
Slika br. 21 Dustributivni prevozni put

Tabela br.19
Izmeritelji i koeficijenti Oznaka primer br.36
Lo . . —
I —+t . +td -1 deje: LO -duz ta; td _ - dodatno vreme za manervisan e;
Vreme trajanja obrta ty | vs uittm(nL) 0] uzana prevoznog puta; tm )
n- broj tacaka-mesta isporuke-prijema robe
Broj obrta vozila za vreme rada na 70 HoVs
prevoznom putu Lo+Vs[t,;+td (n-1) |
>
q .
1 Al

Koeficijent statickog iskoris¢enja

L= qleax , gde je: Q ,n “masa dotovarene ili istovarene robe u svakoj tacki prijema ili
korisne nosivosti vozila u toku obrta v

q

na distributivnom ili sabirnom putu otpreme; (] amax - Dajveca masa robe koja se nalazila na vozilu tj. kod distributivnog prevoznog
puta koli¢ina robe sa kojom vozilo natovareno u skladistu polazi da dostavi robu u n tacaka prijema
robe.
n
Kolicina prevezene rove za obrt pri — . e . L
distributi\}/’nom prevoznom putu P QO q Ve Z q i v 9dejer ¥, - koef stat. iskoriS¢enja korisne nosivosti pri razvozu robe
1
Koli¢ina prevezenog tereta u toku Qd Qo-Z0-= HoVs--7y
jednog radnog dana vozila n Lo+Vs [tui+tdm( n—1)]
Ostvaren transportni rad u toku Uo Kt
jednog obrta A
- - n
Transportni rad u toku jednog dana U Uo-Zo= 2037 Ky
.. . vy - n
Koeficijent iskoris¢enja predenog ¥ Kiy;
po 1
puta u toku obrta v

Potreban broj vozila na prevoznom putu Ar - broj vozila na radu, odreduje se deljenjem koli¢ine robe za transport Z Q sa koli¢inom robe koja se moze
transportovati jednim vozilom u posmatranom vremenskom periodu - Q1

Broj vozila na radu takode se moze dobiti deljenjem transportnog rada z U transportnim radom jednog vozila u istom vremenskom periodu - U1

Disrtibutivni (sabirni) prevozni put razlikuje se od prstenastog $to se u toku voznje postepeno vrsi
istovar ili utovar tereta. Kod prvog slucaja koli¢ina tereta na vozilu postepeno se smanjuje, a kod sabirnog
prevoznog puta postepeno povecava. (Distributivni prevozni-snabdevanje prodavnica hlebom, sabirni-
sakupljanje smeca iz kontejnera). Distributivno-sabirni je prevozni put pri kome se kod obilazaka tacaka
koje opsluzuje vozilo jedna vrsta tereta postepeno smanjuje, a druga postepeno raste. (Razvoz mineralne
vode u bocama do prodavnica i sakupljanje praznih boca - ambalaze). Potrebne relacije i obrasci se nalaze u
tabeli broj 19, primer br.36, slike 21 i 22.
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11. UTOVARNO-ISTOVARNE STANICE

U utovarno-istovranim stanicama obavljaju se manipulacije robe neophodne za izvrSavanje
transportnih procesa. Od kvaliteta organizacije robnih manipulacija u velikoj meri zavisi trajanje
zadrzavanja vozila na utovarno-istovranim operacijama, $to se direktno odrazava na nivo proizvodnosti
vozila i visinu cene transportnih usluga. U stanicama za utovar i istovar ili robnim terminalima drumskog
saobracaja obavljaju se sledece operacije: prijem i otprema robe ; priprema robe za otpremu ; skladistenje
robe ; prerada (pakovanje) robe; priprema dokumenata robe; utovar i istovar robe.

Tehnologija rada stanice mora biti tako odabrana da obezbedi izvrSenje svih potrebnih operacija
(izuzev skladiStenja robe) u minimalno moguéem kratkom roku uz potpuno obezbedenje robe od ostecenja,
pa robne stanice - terminali u te svrhe moraju imati.
prostore za postavljanje vozila na utovar - istovar
vage za merenje robe i vozila kod prijema i izdavanja robe
adekvatnu mehanizaciju za utovarno-istovarne operacije
prostore skladista za odredene vrste robe (specificnost robe)
prostore za manervisanje vozila i pristupne puteve
parking prostore za vozila
administrativno-sluzbene i pomo¢ne prostorije
organizovanu ishranu za izvSno osoblje

Utovarno-istovarne manipulacije vrSe Se na posebnim prostoriam u sastavu stanice na kojima se
obrazuje FRONT UTOVARA | ISTOVARA. Front za utovar i istovar obrazuju vozila koja treba
istovremeno utovariti i istovariti koja se na istom mogu postavljati:

- paralelno sa frontom za utovar i istovar

- upravno na front utovara i istovara

- pod uglom prema frontu utovara i istovara

a) Postavljanje vozila paralelno sa frontom za utovar i istovar

Slika

Ukupna duzina fronta utovara ili istovara bi¢e: Lf = Xu(i)*(La+a) + a
gde je: Xu(i) - broj prostora za utovar ili istovar
La - ukupna duzina vozila
a - rastojanje izmedu dva uzastopna vozila
Kod ovakvog postavljanja vozila mogu¢ je utovar - istovar samo sa bocne strane tovarnog sanduka.

b) Postavljanje vozila upravno na front utovara i istovara

°
Kod ovakvog postavljanja vozila mogu¢ je utovar-istovar samo sa
zadnje strane tovarnog sanduka

- Lf=Xu(i)*(Lb+b) + b,
gde je:
T T .
._L—. Slika br.24

c) Postavljanje vozila upravno na front utovara i istovara

Ovde se utovar i istovar mogu vrsiti sa bocne i sa zadnje strane tovarnog
=== sanduka. Pri postavljnju vozila pod uglom dimenzije fronta utovara i
istovara Lf i L§ odreduju se graficki.

Py Slika br.25
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Propusna mo¢ utovarno-istovarnih stanica
Propusna mo¢ utovarno-istovarne stanice odredena je koli¢inom robe u (t) koja moze biti utovarena
ili istovarena za jedan Cas rada stanice. Propusna mo¢ stanice zavisi od broja mesta za utovar ili istovar i
vremena u ¢asovima potrebnog za utovar ili istovar jedne tone robe.
Xu(i)
Qh = -
u

jedan Cas rada stanice; Xu(i)- broj prostora - mesta za utovar ili istovar u stanici
7, (i) - vreme u ¢asovima potrebno za utovar ili istovar jedne tone robe

(t/h), gde je: Q, - koli¢ina robe u tonama koja moze biti utovarena ili istovarena za
T

Propusnu sposobnost stanice takode mozemo izraziti i brojem vozila koja mogu biti utovarena ili
istovarena za jedan Cas rada stanice:
A = Xu®)  (vozila/gas) ili A - Xu(i), gde je: t, (i) - vreme potrebno za utovar-istovar jednog vozila
q-7-7,(i) t, (i)
Proracun broja mesta za utovar i istovar
Broj mesta za utovar i istovar mora odgovarati odredenoj propusnoj moci stanice uslovljenoj

tada e biti: xy(j) = Ar-a-7-7,() . Ukoliko je potrebno broj mesta odrediti za dati broj vozila na radu Ar, tada
H

se broj mesta moze dobiti izjednaCavanjem propusne sposobnosti stanice 1 radne proizvodnosti voznog
parka:
Ar-q-y-7,(i) , 0dakle je veoma lako, prostom zamenom izracunati potreban broj vozila na radu
KLt Gy

B -Vs

Ritam rada utovarno-istovarne stanice

Pod pojmom ritam rada stanice podrazumevamo vreme potrebno za manipulaciju sa jednim
vozilom:

Xu(i) =

Ru(i) = q-7-7,(0)
Xu(i)
Interval voznje
Pod intervalom voznje podrazumevamo vremenski razmak izmedu nailaska dva uzastopna vozila u
ma kojoj tacki linije tj. u ovom slu¢aju to je vremenski razmak izmedu dolaska u stanicu dva uzastopna

vozila: - to, gdeje: t, - vreme trajanja obrta vozila; Ar - broj vozila na radu
Ar

12. ROBA | ROBNI TOKOVI

Roba predstavlja sve predmete primljene radi izvrSenja prevoza do momenta isporuke istih
primaocu. Vrsta robe je vazan faktor koji utie na izbor tipova vozila. Roba se moze klasifikovati po nizu
obeleZja: nadinu utovara i istovara, gabaritnim dimenzijama (komadnu, gomilastu, rifuznu- rasutu,
nalivajucu).

Komadna roba moze biti sa ambalazom - tarom i bez ambalaze. Ambalaza ili tara namenjena je
obezbedenju 1 uvanju robe 1 spreCava manjkove, oste¢enja u toku utovara, prevoza, istovara i ona mora
odgovarati vrsti i osobenosti robe.Ona se po stepenu tvroée deli na tvrdu, polutvrdu i meku. Ambalaza moze
biti namenjena za jednokratno ili visekratno koris¢enje. Takode ambalaza moze biti specijalna (jedna vrsta
robe ili nekoliko vrsta slicnih roba) i standardna (za sve vrste roba).

U zavisnosti od uslova za izvrienje transporta i skladistenja, roba se moze podeliti na OBICNU
(roba koja pri transportu, utovarno-istovarnim operacijama i skladistenju ne iziskuje posebne uslove i koja se
moZe transportovati u vozilima opste namene - sa tovarnim sandukom) i SPECIFICNU (roba koja iziskuje
primenu posebnih mera za Cuvanje i bezbedan prevoz, utovar-istovar i smestaj - skladistenje robe).

Specifi¢na roba se moze podeliti na:

e \angabaritnu (spada roba koja smestena u vozilo nadmasuje dopustenu visinu i Sirinu vozila. Prevoz
vangabaritne robe i robe velike mase podleze rezimu specijalnih dozvola za vanredni prevoz).

e Opasna roba (spadaju sve robe koje zahtevaju sprovodenje odredenih mera za vreme transportovanja ili
skladiStenja jer mogu biti razlog povrede ili trovanja ljudi, oStecenja ili uniStenja vozila,putnih objekata).
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e Lako kvarljiva roba (zahteva brzo organizovan prevoz uz specijalna vozila sa moguénoscu regulisanja
temperaturnog rezima u tovarnom prostoru. Vozila hladnjace obezbeduju ove uslove pri transportu.
Prehrambeni artikli - Zivotne namernice mogu se prevoziti samo uz sprovodenje odredenih
sanitarnih mera. Pri izvrSenju zbirnog prevoza komadnih posiljki vrsi se oznacavanje - markiranje robe.
Markiranje je nanoSenje natpisa ili znakova na robu.

Obim prevoza robe, transportni rad i robni tokovi

Rad teretnog autotrasporta moze se oceniti sa dva glavna i osnovna pokazatelja: obimom prevoza
robe, odnosno transportnim radom.

OBIM PREVOZA - Q(t) predstavlja koliinu ve¢ prevezene robe ili koli¢inu robe koju treba
prevesti u odredenom vremenskom periodu.

Transportni rad - Q(tkm) predstavlja ostvaren broj jedinica transportnog rada pri izvrSenju prevoza
robe ili planiran broj jedinica transportnog rada koji ¢ée se ostvariti prevozom robe na planiranim
rastojanjima prevoza. Ukupan obim prevoza i transportni rad javnog drumskog transporta razvrstan je po
grupama roba. Ta raspodela daje strukturu obima prevoza i ostvarenog transportnog rada, te se njome dobija
ne samo kvantitativna, nego 1 kvalitativna ocena prevoza robe drumskim saobracajem. Prema domacoj
nomenklaturi
grupa masovne robe za prevozenje roba je razvrstana u 15 grupa (0.a. U SR Srbiji van SAP za 1981. god.).
Medunarodna saobrac¢ajna nomenklatura roba je detaljnija, jer su sve robe razvrstane u 22 grupe.

Ponavljanje prevoza dovodi do toga da obim prevoza bude veci od stvarne koli¢ine robe u
prometu.PONAVLIANJE PREVOZA robe ocenjuje se koeficijentom ponavljanja prevoza, koji se dobija
odnosom koli¢ine prevezene robe prema stvarno proizvedenoj ili utroenoj koli¢ini robe: p, _ Qr | gde je:

P
Kp - koeficijent ponavljanja prevoza; Q; - koli¢ina prevezene robe ut ; Q, - koli¢ina proizvedene robe u t

Vrednost koeficijenta ponavljanja prevoza zavisi od stepena organozovanosti pri dostavi robe od
mesta proizvodnje ka mestu potroSnje. Promet roba potrebno je tako organozovati da koeficijent ponavljanja
prevoza bude $to blizi jedinici, jer se time postize druStvena ekonomija transportnih troskova. Smanjenje
vrednosti Kp moize se posti¢i racionalnim Semama transportnih tokova u kojima se prolaz robe kroz
skladiste svodi na minimum. Obim prevoza, transportni rad i robni tokovi karakterisani su veli¢inom,
strukturom, vremenskom raspodelom zahteva za prevoz i koeficijentima neravnomernosti. Po koli¢ini robe
za prevoz sve robe se mogu razvrstati na masovne i malokoli¢inske. Koli¢ina robe ocenjuje se po masi robe
predatoj na prevoz po jednom dokumentu za prevoz - sprovodnom listu, tovarnom listu, otpremnici ...
Malom koli¢inom robe smatra se takva koli¢ina kojom se ne moze u celosti iskoristiti kapacitet transportnog
sredstva. U drumskom transportu malokoli¢inskim posiljkama se mogu uslovno smatrati sve robe koje po
jednoj otpremnici imaju masu do 2 t.

Zahtevi za izvrSenje prevoza po vremenskoj raspodeli istih mogu se podeliti na stalne, povremene i
sezonske.

Obim prevoza robe

Za utvrdivanje mogucénosti izvrSenja transporta odredene koli¢ine robe neophodno je poznavati
sastav robe, njenu prostornu raspodelu, veli€inu transportnog rada za izvrSenje prevoznih zahteva kao i
dinamiku isporuke - vremensku raspodelu zahteva za transport. U okviru prometa robe potrebno je robu po
sastavu podeliti na razne grupe koje su uslovljene specificnim osobinama robe koju treba transportovati.
Specificne osobine robe pri tome uticu:

- nauslove smestaja, na uslove transporta
- na izbor odgovaraju¢e mehanizacije za utovar i istovar i minimizaciju - trajanje vremena dangube
vozila pri izvrSenju procesa utovara i istovara vozila

Podela ukupnog prometa robe na grupe roba u zavisnosti od uslova smestaja neophodna je ardi
pravilnog izbora tipa skladiSnih prostora, tako da pri smestaju robe mogu biti koriS¢eni razni odgovarajuci
tipovi skladista. Podela robe na grupe roba koje uslovljavaju nacin utovara i istovara neophodna je radi
pravilnog izbora sredstava za utovar i istovar, odnosno vrstu postrojenja ili mehanizacije sa odgovaraju¢om
proizvodnos¢u rada, ¢ime se obezbeduje minimizacija dangube vozila, pri utovarno- istovarnim
operacijama.

Podela robe na grupe roba koje namecu posebne uslove pri transportu neophodna je radi racionalnog
izbora wvrste vozila. Pri transportu raznih vrsta roba, potrebno je primeniti vozila sa odgovaraju¢im
eksploataciono-tehnickim karakteristikama (korisna nosivost, vrsta tovarno gprostora, dopunski uredaji i
dr.), kao i izabrati skup vozila koji odgovara datim uslovima.
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Prostorna distribucija robe

Po prostornoj raspodeli obim prevoza moze se odnositi na:
na jednu radnu jedinicu (skladiste, autostanica, Zeleznicka stanica, luka itd.)
na deonicu puta
na putni pravac
na ekonomsko podrucje (region)

Robni tokovi, graficki prikaz transportnog rada

Koli¢ina robe koja prode u jednom smeru kroz odredenu tacku puta za jedinicu vremena naziva se
ROBNI TOK. Na primer na deonici puta AB koli¢ina robe Qag i Qga predstavljaju robne tokove te deonice
i odreduju opterecenje te deonice. Pod robnim tokom podrazumeva se koli¢ina robe koja prode kroz
poprecni presek puta u jedinici vremena.

Robni tok moze se graficki prikazati na taj na¢in da se kretanje robe na deonici puta, ma kakvo ono
bilo obelezi na jednoj duzi u razmeri duzine deonice, ras¢lanjavajuci pri tome robni tok na pojedine vrste
robe i oznacavajuéi ih u zavisnosti od namene grafi¢kog prikaza. Na ordinati grafickog prikaza se U razmeri
nanosi obim prevoza odgovarajucih vrsta roba koji odgovara ukupnim koli¢inama pojedinih vrsta roba.

PovrSina svakog pravougaonika predstavlja veli¢inu transportnog rada za izvrSenje prevoza
odredene vrste robe sa smerom prevoza pri izvrSenju istog.

Glavnim smerom robnog toka smatra se onaj na kome su obim prevoza i transportni rad veci.

glavni smer —> Slika br.26
Us=Qsae'L cfg) . . .
Ukupan transportni rad bi¢e proizvod ukupnog
U=Qzap'L O obima prevoza robe i duzine deonice AB na
~ @ kojoj je robni tok ostvaren: Uas = (Qas
U1=Qias'L ° ’9 5
69 © Us=Quea'l + QeayL = ;UI
"9 Us=Qsga’l

<«—obrnuti smer

13. PREVOZ PUTNIKA U DRUMSKOM SAOBRACAJU

Do preraspodele broja prevezenih putnika doslo je najve¢im delom usled intenzivnog jacanja
prigradskog autobuskog linijskog saobracaja povecanjem broja linija i polazaka na pravcima na kojima
drugi vidovi saobracaja ne mogu biti koris¢eni. Ne samo u nasoj zemlji ve¢ 1 u svetu uopste od pedesetih
godina do danas neprekidno raste uloga drumskog i vazdusnog saobracaja i njihovo uces¢e u ukupnom
obimu prevoza i transportnom radu uz paralelno opadanje ucesc¢a zeleznickog transporta.

Pri izucavanju prigradskog 1 medugradskog autobuskog saobra¢aja od posebnog je interesa
klasifikacija linija prema duzinama linija, kao 1 raspodela obima prevoza putnika 1 transportnog rada po
grupama linija razli¢ite duZine.

Tabela br. 20 Ostvaren obim prevoza i transportni rad javnog saob. Jugoslavije 1981. god.

Obim prevoza Ostvaren transportni
putnika rad

P x10° PKM x10°
Do 20 488.231 51,2 5.660 18,7 11,59
Od 21 do 50 291.994 30,6 8.762 29,0 30,01
Od 51 do 100 130.500 13,7 8.530 28,2 65,26
Od 101 do 300 35.893 3,8 4.754 15,7 132,45
Preko 300 7.288 0,7 2.553 8,4 350,30

UKUPNO 954.106 100,0 30.259 100,0 31,71

Rastojanje prevoza
ukm

Srednje rastojanje prevoza
1 putnika

Tabela ukazuje na cinjenicu da se 95,5% od ukupnog broja prevezenih putnika preveze na
rastojanjima do 100 km, a da 81,6% putnika koristi autobuski prevoz na relaciji do 50 km, koji se pretezno
moze svrstati u prigradski linijski prevoz.

U svim razvijenim zemljama sveta u¢es¢e pojedinih vidova saobracaja u putnickom prevozu menja
se u korist autobuskog saobracaja. Po ostvarenom transportnom radu autobuski saobracaj je izbio na prvo
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mesto. U zemljama Zapadne Evrope 43% ukupno ostvarenog transportnog rada je u autobuskom javnom
saobracaju, dok na zeleznicu otpada 34%.

U poslednje vreme sve veca paznja se poklanja razvoju javnog saobracaja, a U okviru istog i javnog
medugradskog saobracaja. Ekonomske teskoce energetske krize 1 velika zasi¢enost putni¢kim automobilima,
pa u vezi sa tim i problemi iz organizacije saobracaja, potreba zastite zivotne sredine i ¢itav niz drugih
faktora uzrokovali su da mnoge razvijene zemlje i medunarodne organizacije po¢nu da preduzimaju mere za
povecanje uloge javnog transporta u prevozu putnika.

Osnovni principi organizacije medugradskog i prigradskog autobuskog saobracaja i upravljanje

sistemom

Organizacija medugradskog i prigradskog autobuskog saobracaja mora obezbediti efektivnost pri
radu na izvrSenju prevoza putnika. Efektivnost autobuskog prevoza, kao kompleksni pokazatelj
karakterisana je kvalitetom prevoznih usluga, proizvodnoséu rada vozila i zaposlenog osoblja,
ekonomsko socijalnom efektivno$éu prevoza - nivoom tarifa, bezbednos¢u saobracdaja, tacnim i
urednim odrZavanjem redova voZnje, koriSéenjem vozila odgovarajucih eksploataciono-tehnickih
karakteristika, racionalnos¢u redova voznje, temeljnog poznavanja tokova putnika, stanjem putne
mreZe, potrebnim brojem autobuskih stanica, savremenom manipulacijom sa prevoznim ispravama i
kontrolom realizovanja redova voznje.

Efektivnost podrazumeva 1 utvrdivanje merodavnih vremena voZnje na linijjama 1 putnim pravcima,
upravljanje kretanjem vozila uz operativnu kontrolu regularnosti saobracaja. Neophodna je takode
koordinacija sa drugim vidovima javnog putni¢kog saobracaja, kao i preduzimanje mera za povecanje
eksploataciono-tehnickih i ekonomskih pokazatelja rada vozila.

Klasifikacija autobuskih linija

Autobusku liniju predstavlja utvrden i na odgovaraju¢i nacin opremljen prevozni put po kome se
krece autobus izmedu dve krajnje tacke - terminusa linije. Prevoz putnika na liniji vr$i se po utvrdenim -
objavljenim redovima voznje, po tarifama koje su takode publikovane. Po teritorijalnom obelezju linije
mogu biti: opstinske, medumesne i medunarodne u zavisnosti od toga koje podrucje pokrivaju i na kom
nivou se vrsi usaglaSavanje 1 registrovanje linija.U funkciji vremena u kome se rad na liniji obavlja linije
mogu biti stalne i sezonske. Na stalnim linijama rad vozila odvija se u toku cele godine, a na sezonskim u
toku odredenog vremenskog perioda. Sezonske linije organizuju se tamo gde u odredenom vremenskom
periodu postoje tokovi putnika.U funkciji intenziteta toka putnika 1 njegove raspodele na medustani¢na
rastojanja duz linije, organizuju se obi¢ne, poluekspresne (brze) i ekspresne linije.

Otvaranju novih autobuskih linija prethodi pojava zahteva za prevozom sa snimanjem tokova
putnika po intenzitetu i smeru, izbor prevoznog puta sa utvrdivanjem putnih uslova, saobracajne regulative 1
intenziteta tokova saobracaja na utvrdenoj trasi linije. Probnim voznjama utvrduju se merodavna vremena
voznje autobusa na liniji kao osnova za izradu buduceg reda voznje. Na medustanicama linije grade se
posebna stajaliSta za autobuse, van saobracajnice, prolaznog tipa, na kojima se obezbeduje bezbedno
ukrcavanje i iskrcavanje putnika. Na prigradskim linijjama medustani¢na rastojanja su mala, a sa porastom
duzine linije medustani¢na rastojanja se povecavaju. Broj medustanica na liniji i njihova lokacija duZ linije,
a samim tim i medustani¢na rastojanja, direktno utiu na organizaciju rada vozila na liniji i vreme obavljanja
voznje. Sa povec¢anjem medustani¢nih rastojanja raste brzina autobusa i skracuje vreme putovanja putnika.

14. ISTRAZIVANJE I ANALIZA TOKOVA PUTNIKA

Visoka efektivnost autobuskog saobracaja i visok nivo kvaliteta prevoznih usluga moguée je
obezbediti samo pri postojanju potpunih podataka o intenzitetu tokova putnika i raspodeli tih tokova duz
linija i smerova kretanja, sa preciznom vremenskom raspodelom tokova po sezonama u toku godine,
mesecima, danima u toku nedelje 1 casovima u toku dana.

Putni¢kim tokovima naziva se broj putnika koji je prevezen ili koji treba prevesti na deonici puta,
liniji, putnom pravcu ili na celokupnoj mreZi linija u odredenom vremenskom periodu. Putnicki tokovi, su u
stvari, sumarna raspodela voznji, odnosno putovanja putnika po pravcima i smerovima mreze autobuskih
linijja i definisani su intenzitetom toka, odnosno brojem putnika koji se prevezu na medustanicnim
rastojanjima linije u jednom smeru u toku odredenog vremenskog perioda.

Raspolaganje informacija o tokovima putnika omogucava racionalnu organizaciju rada autobusa na
linijjama, koordinaciju autobuskog saobracaja sa drugim vidovima saobracaja, korigovanje trase linija,
izmene reda voznje, uvodenjem poluekspresnih i ekspresnih linija, izbor kapaciteta i vrste autobusa,
racionalni razmestaj medustanica duz linija.Informacije o tokovima putnika na linijjama medugradskog
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autobuskog saobracaja, sa raspodelom intenziteta tokova medustani¢nih rastojanja, lako se mogu dobiti
obradom kontrolnih listova.

Problem pracenja i istrazivanja tokova putnika osetno je sloZeniji na prigradskim linijama koje imaju
znatno kraca medustani¢na rastojanja i veliki intenzitet tokova i izmenu putnika. Obzirom da su prevozne i
isprave - zonske karte za prevoz - Stampane na odredenu nov¢anu vrednost, to se iz podataka o broju
prodatih karata ne dobijaju potpuni podaci o raspodeli tokova duz linije. Posebno je u prigradskom
saobracaju veliki broj mesecnih pretplatnih karata. Na ovim linijama tokovi putnika izuc¢avaju se putem
sistematskog i kontrolnog brojanja putnika i putem ankete. Radi raspolaganja potrebnim informacijama o
tokovima putnika autotransportne organizacije moraju imati planove sistematskog ili kontrolnog brojanja
putnika i utvrditi rokove za obavljanje ove aktivnosti. Sistematska kontrolna brojanja metodom
reprezentativnog uzorka potrebno je vrsiti ne rede od svake druge godine.

Raspolaganje informacija o tokovima putnika na linijama, raspodeli tih tokova duZ linija,
neravnomernostima, odnosno promenama prevoznih zahteva po ¢asovima u toku dana, danima u toku nedelje
i mesecima u toku godine za sve linije i polaske koje autotransportna organizacija odrZava je osnovni preduslov
za pravilno planiranje redova voznje i intervencije u pravcu korigovanja trase linije, broja medustanica, broja
polazaka na liniji, kapaciteta vozila radi obezbedenja povecanja proizvodnosti autobusa i postizanja
zadovoljavajucéih naturalnih i finansijskih rezultata poslovanja.

Potrebni podaci o radu i rezultatima rada autobusa na liniji u medugradskom autobuskom saobracaju
za jedan obrt vozila mogu se vrlo tacno dobiti iz KONTROLNOG LISTA, koji se Cesto ne vodi i tamo gde
za to postoje svi uslovi i moguénosti. Takode je potrebno podvuci da se kriterijum za izbor kapaciteta vozila
1 prevozne sposobnosti linije u medugradskom autobuskom saobracaju razlikuju od kriterijuma za prigradski
autobuski saobracaj.

Tabela br. 21 Matrica prevoza putnika

ODLAZAK Stanic POVRATAK

Ost. Isk. a AIBICIDIEIFI|GI|H Usl | 1z U Ost. Isk.

USL | Tzas v km PK kapac km PK kapac
0 kol

0 . kol.

M ) : : M
P aa P11

Pu| Pi| * ul 7z n Pu| Pi| * ul vz

32 * 32 30 [ 960 | 064 | 1| A * 32 0 * * *

3 * 35 25 875 o7 |2| B * 10 32 30 | 960 | 064

2 * 37 40 1'(‘)18 074 | 3| C 1 7 42 25 185 0,84
1.92

12 7 42 15 630 | 084 |4 | D 2 1 48 40 0 0,96

3 8 37 10 370 | 074 | 5| E 7 5 47 15 705 | 094

1 12 26 20 5200 | 052 [ B | F 3 * 45 10 450 09

* 4 22 4 | 80 | 044 | 7| G 7 * 42 20 | 840 | 084

* 22 0 * * * 8| H 35 * 35 40 1'6‘0 07

53 53 | 231 | 180 | >/1 0,66 UKUPNO 55 55 | 201 | 180 | 732 0,831

Ako se na nekoj liniji stalno pojavljuju deonice linije na kojima je ostvaren koeficijent statickog
iskori§¢enja ravan jedinici (Sto znaci da su popunjena sva mesta u vozilu), onda je to pouzdan znak da na
delu linije sa visokom vrednosti y treba ostvariti dopunske skracene linije. pojava deonica - medustani¢nih
rastojanja na kojima su ostvarene male vrednosti koeficijenta » odnosno & (jer na jednoj deonici linije
y =¢), ukazuje na potrebu skracenja linije, ukoliko se ti rezultati ostvaruju na potrebu postojece linije na
dve krace linije ukoliko se slabi stepen popunjenosti ostvaruje na deonicama u sredini linije.

Potrebno je utvrditi grani¢nu - minimalnu vrednost prose¢nog koeficijenta dinamickog iskoriS¢enja
kapaciteta autobusa ¢, koji, obzirom na nivo tarifa po PKM formira prihod kojim se pokriva utvrdeni nivo
troskova po predenom kilometru autobusa u toku rada na liniji. Ukoliko je rad vozila takav da je ¢ stalno
manje od ¢,,,, onda je rad autobusa na takvom obrtu na liniji - nerentabilan.

Rad autobusa na liniji odgovara sabirno-distributivnom prevoznom putu u transportu robe, jer se
putnici u toku voznje na medustanicama smenjuju. Radi toga neophodno je detaljno poznavanje broja ulaza i
izlaza putnika na terminusima i medustanicama linije obzirom da je svaki poluobrt - Kretanje autobusa od

polaznog do krajnjeg terminusa linije slozena voznja.
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15. IZMERITELJI | POKAZATELJlI RADA VOZILA | VOZNOG PARKA
PRI PREVOZU PUTNIKA U DRUMSKOM SAOBRACAJU

Izmeritelji rada autobusa u medugradskom saobracaju

Broj prevezenih putnika - P

Broj prevezenih putnika u toku poluobrta - kretanja vozila od po¢etnog do zavr$nog terminusa linije
jednak je sumi ulazaka putnika na pocetnom terminusu i na svim medustanicama linije (na krajnjem

n-1
terminusu vrsi se samo izlaz putnika). P, = Z Pu,=q-y, -ng,
1

gde je: (n-1) - broj medustani¢nih rastojanja - deonica linije ; q - kapacitet autobusa - broj mesta ;
v, -prosecan koeficijent statiCkog iskoris¢enja kapaciteta u toku poluobrta ; 7., - koef. izmene

putnika
Pus, Puy, Pu; - broj putnika koji su usli u autobus na po¢etnom terminusu i medustanicama linije

Zl
Ukupan broj prevezenih putnika u toku Z , poluobrta bice P, = Z P.;
1

Mogudi obim prevoza -

ﬂmax
Moguc¢i obim prevoza putnika dobice se kao proizvod kapaciteta autobusa q 1 broja medustani¢nih
rastojanja (deonica linije) n-1. Ako je broj stanica duz jednog smera jednak n, onda je broj medustani¢nih

n-1
rastojanja - deonica linije jednak n-1, pa je: Pﬂm“=2q=q-(n—1)
1

Ukupan broj prevezenih putnika po deonicama linije - Q,

Ukupan broj putnika po deonicama linije - tok putnika, za poluort dobija se kao suma broja
n-1

prevezenih putnika na svakoj od deonica linije: Q, :qu =(y + 0+t Uy € J€ a0, -
1

broj putnika u vozilu po deonicama linije
Prosecan broj putnika u poluobrtu po jednoj deonici linije - za obim prevoza - T,

Deonicom linije |, naziva se rastojanje izmedu dve susedne stanice na liniji. Prose¢na duzina
| L
“ n-1
gde je: L - duzina linije u km; n - ukupan broj stanica na linji ; (n-1)- broj medustani¢nih rastojanja

Prosecan broj putnika po jednoj deonici linije nepohodan je za izraCunavanje prosecnog koeficijenta
statiCkog iskoriS¢enja kapaciteta autobusa u poluobrtu ili koeficijenta izmene putnika u medugradskom
autobuskom saobracaju. On je jednak odnosu ukupnog broja prevezenih putnika na svim deonicama linije u

deonice linije - prose¢no medustani¢no rastojanje je:

n-1
: : . . pICH
poluobrtu prema broju deonica - medustani¢nih rastojanja: < QT
U9 n-1_ n-1 q-7,

Koeficijenat izmene putnika u medugradskom autobuskom saobracaju - 1.,

U toku poluobrta vozila na medustanicama linije vrsi se izmena putnika, jer jedan deo putnika izlazi,
a na njihova mesta ulaze drugi putnici. Maksimalna vrednost koeficijenta izmene putnika odgovara broju
medustani¢nih rastojanja 1 taj slucaj ¢e nastupiti ako na svakoj medustanici iz vozila izadu svi putnici, a na
njihova mesta ude isto toliko novih putnika. Minimalna vrednost ovog koeficijenta jednaka je jedinici i to je
slucaj kada su svi putnici direktni - putuju od pocetnog do krajnjeg terminusa linije.Koeficijent izmene
putnika u medugradskom autobuskom saobracaju definisan je odnosom ukupnog broja prevezenih putnika u
poluobrtu P, prema prosecnom broju prevezenih putnika po jednoj deonici linije za obim prevoza 0, :

_PA _ Pﬂ,
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Koeficijenat statickog iskoriS¢enja kapaciteta autobusa - y

Koeficijent statiCckog iskoris¢enja kapaciteta autobusa dobija se odnosom broja prevezenih putnika
prema broju putnika koji je bilo moguée prevesti uz postignutu vrednost koeficijenta izmene putnika .

1. Za jednu deonicu linije bice ~ , _ % _8u_,
% q4
jer je za jednu deonicu linije 7., =1
2. Za poluobrt vozila - rad od pocetnog do krajnjeg terminusa linije je: y, = P %
q- s q
Z, n-1
. ZQM
3.Za Z, poluobrtabice: , - 1 1
Z,-q-(n-1)

Transportni rad autobusa - U
Transportni rad autobusa u PKM na jednoj deonici linije dobija se kao proizvod broja prevezenih

putnika g, na toj deonici i duzinedeonice B _, U, =q,-l,=q,-1, -7,

n-1
Ukupan transportni rad duz linije bice: U =U ;, +U , +...+U ;) = Z:q}“i 1y
1

(PKM)

Takodeje: U=L-q-¢=q,, -L
Koeficijent dinamickog iskoriséenja kapaciteta autobusa - &

Koeficijent dinamickog iskoriS¢enja kapaciteta autobusa dobija se odnosom stvarnog prema
mogucem transportnom radu.

L U,
1. Za deonicu linije bice €, = Y :hzn , 2. Zapoluobrt linije je: ¢, O :
U 07 a-L g
Z;
U
3. Za Z, voznji bice: r=3 T ;( - gde je: KsP, - prosecna duzina poluobrta autobusa ukoliko je
24 KSF,

vozilo radilo na linijama razliCite duzine, sa razli¢itim brojem polazaka - voznji sa putnicima
Prosecna duZina voZnje - poluobrta na liniji - KsP,
Prose¢na duzina voznje - poluobrta na liniji dobija se odnosom sume kilometara autobusa na svim

linjama i polascima na kojima je vozilo radilo prema ukupnom broju poluobrta:
Az LS AKL n n

KsP. — le A _ le I , gde je: Z Az ,; - ukupan brojc poluobtra autobusa; Z AKLi - ukupan broj km
A B 1 1

Z Azli Z AZ;J
1 1
autobusa na linijama

Srednje rastojanje prevoza jednog putnika - KsP,
Srednje rastojanje prevoza jednog putnika dobija se odnosom ostvarenog transportnog rada prema

n-1 P
Zqzi 1 Zpi -0;
U 1 _a

obimu prevoza - broju prevezenih putnika: KsP, = — =
P P, P

Prosecan broj putnika po kilometru linije za transportni rad - T,

Prosecan broj putnika po km linije za transportni rad dobija se odnosom ostvarenog transportnog
rada pri  radu vozila u toku  poluobrta, prema  ukupnoj duzini linije  L:

n-1 P
U Zq/n 1 Zpi -0;
= A 1 _a

Qo =7+

L L L

Rad i izmeritelji rada autobusa u prigradskom saobracaju

Rad autobusa u prigradskom saobracaju sustinski se bitno razlikuje od rada vozila u medugradskom
autobuskom saobracaju i ima sve karakteristike gradskog saobracaja. Sustinska razlika izmedu prigradskog i
gradskog saobracaja je u tome da je intenzitet toka putnika na prigradskim linijama manji nego u gradskom
saobracaju, te da je interval kretanja vozila na liniji ve¢i nego na gradskim linijjama, odnosno da je

=0-&,
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frekvencija vozila na liniji manja nego na gradskom linijama. najve¢i deo putovanja obavlja se u svrhe
odlaska odlaska na rad i povratka sa rada, zatim u svrhe skolovanja itd. Ve¢inu putnika ¢ine dnevni migranti.

Prevozni zahtevi karakterisani su izrazito dnevnim neravnomernostima po smerovima linije,
¢asovima u toku dana, danima u toku nedelje i mesecima u toku godine. Premda je tesko podvuci granicu za
vrednost intervala voznje u prigradskom saobrac¢aju u odnosu na gradski saobracaj, obzirom na veli¢inu
naSih gradova i njihovih gravitacionih podru¢ja smatra se da min interval od 15 min predstavlja donju

granicu intervala voznje u prigradskom saobracaju. Ovakav interval daje frekvenciju od 4 vozila na &as, §to ukazuje da u
prigradskom autobuskom saobracaju, za razliku od gradskog, rezultate linije moZemo pratiti po polascima vozila na liniji .

Koeficijenat stat. iskoriscenja kapaciteta autobusa na deonici linije sa maks. tokom putnika -7, ...

Qrgmex _ Yrdmex
e @™
Za jednu deonicu linije 7, =1, 0,.4mex - PrOJ putnika na deonici linije kada je maksimalan
Koeficijenat izmene putnika u prigradskom autebuskom saobracaju - 7,
Koeficijenat izmene putnika dobija se za prigradski saobracaj odnosom ukupnog broja prevezenih
putnika u poluobrtu P, , prema broju prevezenih putnika na karakteristicnoj deonici sa maksimalnim brojem
Pl _ P/I
Q. max A Py
transportni rad - po kilometru linije

putnika. Namp = , gde je: ¥, -neravnomernost toka putnika u poluobrtu za

\PU — qimax
A

Broj prevezenih putnika - P,

Broj prevezenih putnika u toku poluobrta vozila jednak je sumi ulazaka na pofetnom terminusu i
n-1
svim medustanicama linije. P, = Z PU =0 Vs Tsmp = Aimax Tsmp
1

Udestalost voinje - frekfencija -
Ucestalost voznje smatra se broj vozila koji prode u istom smeru kroz neku tacku linije u jedinici

vremena. f = g (voz/Cas), gde je: Ar - broj vozila na radu na liniji; To - vreme trajanja obrta vozila
0

Interval voZnje - 1w
Interval voznje je vremenski razmak izmedu nailaska dva uzastopna vozila, koja se kre¢u u istom
smeru, u nekoj tacki linije. Interval voznje dobija se odnosom vremena trajanja obrta vozila prema broju

vozilanaradu. Iw= To = 1 , kako je To=2L*60/Vo, to ¢e biti: lw= 2L
Ar f Ar -Vo

16. TARIENI SISTEM
Linijski transport putnika autobusa vr$i se uz naknadu ¢ija je visina odredena tarifom. Nivo tarifa je
planirana cena transporta koja treba da obezbedi pokrivanje troskova poslovanja autotransportne
organizacije nastale pri izvrSenju transporta.
Tarifni sistem mora ispunjavati sledece kriterijume:
da je jednostavan i lako shvatljiv od strane korisnika transporta
da odgovara poterbama putnika i karakteru mreZe linija
da je nivo tarifa zasnovan m na stvarnim transportnim troskovima
da obezbedi realan iznos naknade po jedinici transportnog rada PKM, u funkciji izmene rastojanja
prevoza putnika
Tarife u putnickom drumskom transportu u stvari odreduju nivo maloprodajne cene transporta koju
snosi svaki korisnik prevoza. Tarifama se odreduje visina naknade transportne usluge prema veli¢ini usluge
utvrdenoj duzinom putovanja putnika.
Tarifa medugradskog autobuskog saobracaja pri prosecno ostvarenim rezulatima eksploatacije vozila
treba da obezbeduje rentabilan rad vozila.
U prigradskom i1 gradskom saobracaju ¢esto su odlukama nadleZnih organa propisane tarife koje nisu
na nivou ekonomicnog i rentabilnog poslovanja.
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U medumesnom linijskom drumskom saobracaju u primeni je jedinstvena tarifa usluga prevoza
putnika koja vazi za celu zemlju. Tarifa je relacijska - degresivna. Na rastojanju prevoza do 55 mk tarifni
modul je 2 km. Od 56 - 400 km tarifni modul je 5 km, dok je na rastojanju preko 400 km tarifni modul 10
km. Cena po km opada sa pove¢anjem duzine putovanja putnika.. tarifa ukljucuje i putne uslove, jer je
objavljena za vrSenje transporta na asfaltnom putu i daje pravo prevoznicima da tarifu uvecaju za 30% na
linijjama sa tucani¢kim kolovozom, odnosno do 50% za linije na putevima sa lo$im tucanikom. Za linije sa
nepovoljnom konfiguracijom terena, (usponi veci od 6% ili uzan put ispod 5,5 m), na takvim deonicama se
tarifa uvecava za 15%. Nivo tarifa u prigradskom autobuskom saobra¢aju utvrduje nadlezni organ regiona
koji autotransportna organizacija opsluzuje.

Sistem tarifa u autobuskom linijskom transportu

Pri radu autobuskog transporta mogu biti primenjeni:

1) Jedinstveni tarifni sistem (cena voznje ne zavisi od rastojanja prevoza i na celoj duzini linije je
jedinstvena. Sistem je najprostiji, a pogodan je i za rad autobusa bez konduktera, ali se moze
primeniti u gradskom saobracaju na linijma male duZine).

2) Relacijski tarifni sistem (predvida naknadu za voznju u funkciji rastojanja prevoza putnika. Relaciski
tarifni sistem primenjuje se u prigradskom. medugradskom i medunarodnom transportu putnika, a
takode se primenjuje i na duzim linijama u gradskom saobracaju).

U gradskom 1 prigradskom saobracaju relacijska tarifa se realizuje ZONSKIM TARIFNIM
SISTEMOM u kome je linija podeljena na tarifne zone - module kojima se obuhvata nekoliko deonica -
medustani¢nih rastojanja. Duzina tarifnih modula moze biti ista ili razlicita. Ukoliko su tarifni modeli
razli¢ite duzine, na delu sa ve¢im intenzitetom toka putnika uzimaju se tarifni moduli manje duzine.

17. KRITERIJUM IZBORAVOZILA

Transport robe ostvaruje se pri raznim uslovima te su radi toga izmeritelji rada vozila u
autotransportnoj organizaciji po pravilu sasvim razliCiti. Autotransprtne organizacije javnog drumskog
transporta najce$ce imaju vozila opSte namene (nespecijalizirana) i podmiruju transportne zahteve privrede
odredenog domicilnog regiona koji opsluzuju sa transportovanjem Sirokokog asortimana robe. Transport se
vr$i na raznim prevoznim putevima, duzine voznje sa teretom su razliite, pa su 1 iskoriS¢enje predenog puta
1 srednje saobracajne brzine takode razliCite. U razli¢itim uslovima eksploatacije, maksimalna efektivnost
ostvarice razliGite marke i tipovi vozila, koja ¢e ostvariti optimalni skup uslova eksploatacije i
eksploataciono- tehnickih parametara vozila. Ukoliko u praksi i postoje homogeni vozni parkovi iste marke i
tipa vozila i iste korisne nosivosti njihova eksploatacija u promenjivim transportnim uslovima vodice ka
opadanju proizvodnosti i porastu troskova transporta u odnosu na optimalni skup uslova eksploatacije i
eksploataciono- tehni¢kih parametara vozila

Maksimalnu efikasnost pri radu ostvari¢e po pravilu heterogen vozni park sastavljen od n grupa
vozila raznih maraka 1 tipova, razli¢ite korisne nosivosti, ali je pri tome otezano odrzavanje voznog parka
praceno porastom troskova 1 opravki vozila.

Pri izboru vozila pogodan je grafo-analiticki metod brzog uporedenja eksploatacije kvaliteta
vozila. Ovaj metod moZe se Koristiti i pri iznalaZzenju mera za povecanje proizvodnosti vozila i
smanjenje transportnih troskova u funkciji izmene izmeritelja eksploatacije.

1) Uporedenje vozila po proizvodnosti
* poredenje vozila pri izmeni koeficijenta iskoriS¢enja predenog puta - S
* uporedenje vozila pri izmeni saobracajne brzine - VS
* uporedenje vozila pri promeni vremena trajanja utovara i istovara
* uporedivanje vozila pri izmeni srdenje duZine voZnje sa teretom

3) Uporedivanje vozila po troskovima transporta
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