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U ovom radu prikazane su značajnije 
tehničko-eksploatacione karakteristike drum­
skih teretnih vozila, čije se intenzivno uvođenje 
u saobraćaj između zemalja EZ, EFT A i SFRJ 
očekuje poslije 1992. godine. Posebno je ukaza­
no na skup institucionalnih ograničenja koja uti­
ču na karaktedstike ehploatacije, kvalitet us­
luga i karakterldike eksploatacije "teških" ce­
stovnih teretnih vozila. 

l. UVOD 

Razvoj jedinstvenog tržišta zemalja 
Evropske zajednice (EZ) i pojačavanje ekonom­
skih veza ovih sa trećim zemljama, među koji­
ma su zemlje EFTA i SFRJ, zahtevaće prila­
gođavanja drumskih prevozilaca, da bi mogli 
zadovoljiti rastuću potražnju za prevozom 
koja se očekuje. U cilju što boljeg prilagođa­
vanja, neophodno je obezbediti prevoziocima 
niz informacija o uslovima poslovanja, uklju­
čujući i glavne tehničko-eksploatacione karak­
teristike drumskih teretnih vozila sa kojima 
bi mogli konkurisati drugim prevoziocima na 
tržištu. Ovo je posebno značajno za jugoslo­
venske prevozioce koji se nameravaju inten­
zivnije uključiti u konkurentsku borbu na sop­
stvenom tržištu međusobno, a isto tako na 
tržištu EZ i EFT A, sa prevoziocima tih ze­
malja. 

Na poslovanje prevozilaca karak-
teristike eksploatacije drumskih teretnih 
vozila, posebno u međunarodnom saobraća­
ju, značajno utiču neusklađeni propisi koji 
se odnose na maksimalne dim<:;;nzije (du­
ži ,,~ , širina, visina) i težine pojedinih kale­
gorija vozila, kao i propisi kojima se regu­
liše maksimalno dnevno, nedeljne i meseč­
no radno opterećenje vozača. Ova ograniče­
nja utiču na komercijalne brzine ooslave 
robe u međunarodnom drumskom saobraćaju, 
·kao na bitan elemenat kvaliteta usluga koje 
se korisnicima u njemu pružaju, zatim na 
dnevni, nedeljni, mesečni i godišnji obim rada 
i troškove eksploatacije vozila, koji su, izme­
đu ostalog, neophodni za formiranje konkuren­
tnih cena u međunarodnom drumskom teretnom 
saobraćaju. 
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2. TEHNiČKO-EICSPi.O..;.TACIONE 
KARAKTERISTIKE D~~UMSKHi 
TE:RETNlH VOZILA 

Proizvođači danas nude relativno veliki 
broj tipova teretnih vozila na tržištima zemalja 
EZ i EFTA, koja sc; uvode u saobraćaj i koja će 
dominirati kod prevozilaca ovih zemalja do i 
posle 1992. godine. Statističkom analizom ka­
taloških podataka izdvojeno je šest tehničko­
-eksploatacionih parametara, na osnovu čijih 
vrednosti su sva vozila podeljena u tri grupe. Ti 
parametri su: ukupna težina, korisna nosivost, 
odnos korisne nosivosti i ukupne težine, specifi­
čna snaga u kW /jedinici ukupne težine i u 
kW /jedinici korisne nosivosti i prosečna potro­
šnja goriva u 11100 km. Okvirne vrednosti po­
jedinih parametra za sve tri kategorije vozila 
prikazane su u tabeli l. 

TabelE~ l. Tehničl!o-et!llplc:.ataoiuni .;>.srametri 
drumlill:ih teret:uih voziln "' (okvb:ne vređnollU) 

Kate- Ukupna 
gorija težina 
vozila (t)** 

Korisna Odnos Specifična Potrošnja 
nosivos (3/2) snaga po kW goriva 

(t) a) b) (1/1 OOkm) 

2 3 4 5 6 7 

l. 2,5-14,0 1 ,0-10,0 0,4-0,70 8-22 10-52 9-24 
ll. 14,0-19,0 8,5-11,0 0,60 8-20 12-40 31-38 
111. 19,0-26,0 13,0-17,0 0,65 8-2012-4031-38 

* samo proizvođači zemalja EZ i EFT A 
** samo vozila sa sopstvenim pogonom, bez vučenih 
vozila 
a) kW l i ukupne težine i 
b) kW /t korisnt; nosivosti 
Izvor: IJI 

Vidi sc ou .~u avi iJantHJt;lri pojedinih kategorija 
vozila hete rogeni, & tim što je kategorija I 
("najlak~a" vozila) najheterogenija i to po vred­
nostima svih izabranih parametara (najveće raz­
like između graničnih vrednosti pojedinih para­
metara). Sve tri kategorije vozila ispunjavaju 
uslove za kretanje jugoslovenskim putevima po 
kriterijumu zahtevane minimalne specifične sna­
ge motora, 4,14 kW /t ukupne težine za kamione 
sa prikolicom; 7,36 kW/t ukupne težine za ka-
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mione. Sva vozila ispunjavaju i uslov za kreta­
nje putevima EZ po kriteriju minimalne specifi­
čne snage motore od 5,15 kW /t ukupne težine 
za kamione i kamione za prikolicom [5]. 

3. UTICAI INSTITUCIONALNIH 
OGRANieENIA NA KARAKTERISTIKE 
EKSPLOATACUE DRUMSKIH TERETNIH 
VOZILA 

Sve analizirane kategorije vozila ispu­
njavaju kriterijume u odnosu na ograničenja 
maksimalnih dimenzija (visina, širina, dužina) i 
težina. Ovo je posebno značajno za vučna vozi­
la iz kategorije III, koja, u kombinacijama sa 
odgovarajućim priključnim vozilima (prikolice, 
poluprikolice), formiraju teška teretna vozila, 
auto vozove, sa 4,5 ili 6 osovina, od kojih su 
jedna i/ili dve pogonske. Prema tekućim propi­
sima, dimenzije i težine teških teretnih vozila, 
auto-vozova ograničene su na sledeći način: 

U svim zemljama EZ, maksimalna visina 
auto-vozova srne da iznosi 4 m, sem V. Brita­
nije gde je 4,2 m. Maksimalna širina vozila srne 
da iznosi 2,5 m u s vim zemljama EZ, sem u 
Holandiji gde može biti 2,6 m, ali na ograniče­
noj mreži puteva. Maksimalna dužina auto-voza 
(kamiona sa prikolicom) srne da iznosi 18,0 m 
sa mogućnošću produžavanja za 2%, u svim 
zemljama EZ. Maksimalna dužina tegljača sa 
poluprikolicom srne da iznosi 15,5 m u svim 
zemljama EZ, sem Grčke gdje je 15,0 m, i 
Španije, gde je 16,5 m, [3]. 

Maksimalno opterećenje po jednoj po­
gonskoj osovini srne da iznosi: u Belgiji 12, SR 
Nemačkoj ll, Francuskoj 13, V. Britaniji 10,5, 
Italiji 12, Luksemburgu 13, Danskoj i Grčkoj lO 
tona/ osovini, itd. [3]. 

Maksimalne težine auto-vozova smeju 
da budu, 4t u Belgiji, Francuskoj, SR Njemač­
koj, Italiji, Holandiji i Portugaliji, 42 t u Dan­
skoj, 40 t u GrčkoL. Luksemburgu i Španiji, i 38 
t u V. Britaniji, [3J. 

U zemljama- članicama EFTA, Austriji i 
Švajcarskoj, maksimalna visina auto-voza srne 
da iznosi 4 m, širina 2,5 m (u Švajcarskoj ova 
širina važi samo na određenim l?utevima; na 
ostalim putevima ona iznosi 2,3 m). Ivlaksimal­
na dužina auto-voza, kamiona sa prikolicom, 
srne da iznosi 18 m, a tegljača sa poluprikoli­
com 16 m, u obe zemlje. Maksimalne težine 
auto-vozova su ograničene na 38 i 28 l u Aus­
triji i Švajcarskoj, respektivno, a maksimalno 
opterećenje po po&onskoj osovini na 10 t/osovi­
ni u obe zemlje [3J. 

Maksimalna visina auto-voza u SFRJ 
srne da iznosi 4 m, širina 2,5 m, a dužina kami­
ona sa prikolicom 18 m i tegljača sa polupriko­
licom 16,5 m. Maksimalna težina auto-voza 
ograničena je na 40 t, a maksimalno optereće­
nje na ll tl pogonskoj osovini i l O tl svakoj dru­
goj osovini. 

Od 1992.g. predviđa se uvođenje u ev­
ropski međunarodni drumski saobraćaj tzv. eu­
ro-kamiona. Njegova maksimalna visina biće 
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ograničena ne:; 4 m, dužina 18 m, sa toleranci­
jom od :!: 2% za kon1Dinaciju kamiona sa priko­
licom, i 15,5 m za kom bine:10iju tegljač sa polu­
prikolicom. Maksinwlno opterećenje po osovini 
iznosiće ll t/pogonskoj i 10 t/drugoj osovini. 
Maksimalna tezina kamiona sa prikolicom izno­
siće 44 t, a tegljaČQ sa poluprikolicom 40 t 
(kombinacija sa 5 osovina). 

Međutim , postoje dileme u pogledu utvr­
đivanja konačnih odnosa između dužina tovar­
nog sanduka i kabine vozača euro-kamiona pri 
datoj maksimalnoj dužini. Predlog radne grupe 
EZ je da maksimalna dužina euro-kamiona iz­
nosi 18,35 rn, dužina tovarnog sanduka 14,85 m, 
dužina kabi1te vozaća 1,7-2,5 m, u zavisnosti da 
li je oprernljt:na ležajevima za vozače (l ili 2 
ležaja), ili ne. 1v1iniwaii1i razmak izmedu vuč­
nog i vučenvg vozila treb<:llo bi da iznosi 1,0 m. 
Predlog neidh zemalja članica EZ (Holandija) 
je da dužina tovarnog sanduka bude 16,45 m, u 
odnosu na današnjih 16,05 m, dužina kabine 1,6 m 
i rastojanje između vučenog i vučnog vozila 0,7 
m, pri maksirnaluuj dužini vozila od 18,75 m. 

Skraćenje lovarnot:s sanduka sa sadašnjih 
16,45 na 14,85 m utiče ua smanjenje iskorišće­
nja raspoloživog tovarnog prostora. Broj stan­
dardno upakovanih jedinica robe koje je moguće 
natovariti smanjilo bi :>e L: zavisnosti od vrste 
robe za 9 - 50%. L:>rodužavanjem tovarnog pro­
sior<:! s& 16 ,0~ ;11:1 lu,•i5 m puvećalo bi sc njego­
vo iskorišćenJe ?.;, 3- ll% , li zavisnosti od vrslc 
standardno upa lcuv<mc r obe lCargo, ISO i EU­
r<O - palde, sL:''''''-·fdJJC kubj ., 1n:inički automo­
bili). l.J iJ'."'l'' ~,u~.;uj" po\·r:c;av b1 se broj vozila 
f1ulrebnih ; i::l 1-1", •.l· is1ih !(oiJ ci nc.. robe, uz pu ­
vccnnje br ·:,jr. J/.11 1 1 ,;otr•JŠt:j,· goriva i zngađi · 
Vctnje Okoline •'t,CsuVl1Ju. ga.:uYi tua ~ bukom. U 
cirUgOrtJ Stu5ajL 1.1 cuhudlli ,Jcgaiivni efekti btli 
bi mo11j; , ali t.1 Sl pojav!h· ,eskuće u prohodno­
sti V.JZila ueKmJ dt~1 .... vima -: .'ropske drumske 
mrežf' i smanjenjE- ,1 1voa ;_,e-.bednosti odvijanja 
saobraćaja zbog prciicanja vozila relativno ve­
like duiine. 

vgr<.!ni 0,~~~1 ~, !JIO.k!>iu,::duih težina auto- vo­
zove:: u Au~trlji :_;"·,jr:&,o<:~:.:,j i SFRJ, kao tra n­
zitui.n zemlJi::lfl<~' '-~1 t-<evoL.;uce iz pojedinih ze­
malje. EZ, ;?.rl•" ·~, JozvoljL.uc ,naksimalne težine 
i UO 4LI tou, dJČ\.1 ui.. i:;hvriŠĆt::nje raspoložive 
kcJJ·isue nv:li•: c,.~,; v , ;.-.<;, :/ ,il'l zemalj a. Ograni­
čeuja it;žillb : '-\ di'lil'iJl i .s -'<..j carskoj (38 i 28 t 
respetdivno) JJu.-<L~unc dl icL, ua iskorišćenje ra­
spoložive koriS'llc. u.JiJlVOS Li auto-VOZOVa jugos­
lovenskih vreYI..•Zilacc. težiHeo do 40 t, koji mo­
raju tranzilirar1 ove zemlj~.; da bi došli do tržišta 
EZ i obrnutu. 

!'-la :l it:; l p.-Ji:aza,t je uticaj ograničenja 
maksirll<l1ui u .cžinc i:eških teretnih -vozila na 
iskorišćenjc njihove; l~orisne; nosivosti. Kada je 
maksimalna moguća težina ovih vozila veća, i 
kada su ograničenja ove težine veća, težinsko 
iskorišćenje korisne nosivosti je manje. Tako 
ograničene maksimalne težine na 28 t dozvo­
ljava samo 50%-tno iskorišćenje raspoložive 
korisne nosivosti auto-voza maksimalne moguće 
težine od 40 t, i 42%-tno iskorišćenje raspoložive 
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korisne nosivosti auto-voza od 44 t. Ograniče­
nje maksimalne težine na 38 t o.mogućava 
92%-tno i 80%-tno iskorišćenje raspoložive ko­
risne nosivosti auto-vozova od 40 i 44 t. 
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Ova jednostavna analiza pokazuje potre­
bu harmonizacije propisa koji se odnose na 
maksimalne težine auto-vozova u državama EZ, 
EFTA i SFRJ, u cilju stvaranja institucionalnih 
uslova za njihovo efikasno korišćenje (potpuno 
iskorišćenje raspoložive korisne nosivosti od 25 
- 28 t). Ukoliko to dogovorima između država 
ne bude moguće postići, tranzit kroz zemlje sa 
nižim maksimumima treba obavljati sistemom 
prevoza kamiona železnicom (piggy back, hu­
ckepack) U tom slučaju železnica će dobiti nove 
korisnike, drumske prevozioce. Železnički pre­
voz će za njih postati privlačan ukoliko bude 
moguće da im ponudi uslugu istog ili višeg kva­
liteta, u odnosu na one koju bi na datoj relaciji 
ostvarili slobodnom vožnjom. To znači da će 
komercijalna brzina vozova koji prevoze kami­
one morati da bude viša ili jednaka komercijal­
noj brzini auto-voza u slobodnoj vožnji, a cena 
prevoza niža od njegovih troškova eksplaotacije 
na datom rastojanju. 

Vreme dostave robe u međunarodnom 
drumskom teretnom saobraćaju je, pored cene, 
najvažniji elemenat kvaliteta transportnih uslu­
ga koje se pružaju korisnicima. Vreme dostave 
robe zavisi od rastojanja i prosečne kome rci­
jalne brzine. Komercijalna brzina naj više za visi 
od tehničkih karakteristika auto-vozova, ogra­
ničenja brzina za auto-vozove u pojedinim 
zemljama, vrste i kvalitete saobraćajnica koji­
ma se vozila kreću, prevladavajućih saobraća­
jnih uslova, broja vozača u vozilu (jedan ili 
dva) i ograničenja njihovog radnog vremena to­
kom dana, nedelje i meseca. U dugolinijskom 
saobraćaju, poslednji faktor je najuticajniji na 
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visinu komercijalne brzine. Ograničenja radnog 
vremena vozača za prevozioce većine evropskih 
zemalja uključujući sve zemlje EZ, EFT A i 
SFRJ, određena su dokumetnom AETR [l], koji 
je na snazi od 1970. godine. Ograničenje radnog 
vremena za vozače prevozilaca iz zemalja EZ 
određena su dokument om CEE 3820/85/20 dec. 
1985. l6J. Međ u t im , u saobraćaju sa trećim 
zemljama, nečlanicama EZ, vozači i z zemalja 
članica EZ po;,asaj u se u skladu sa dokumentom 
AETR. 

Uticaji ograničenj a iz dokumenta AETR 
na komerc ijalne brzine kretanja auto-vozova 
prikaza ni su n;; 11rimer- u određivanja komerci­
jalnih br zina }Jrevcza .-obe jugoslovenskih i slo­
venačkih dru tm:kih 1H·evozilaca na prosečnim 
ra stojanjima ~1 i .. 1cdunarodn om saobraćaju , uvo­
zu, ;zvuZiJ i ~r :.mzitL [7 J. Dobijena zavisnost 
pros ečnih komeruijalnih brzina prevoza robe i 
prevezenih ras tojanja prikazana je na slici 2. 

Vidi sc JL: sa poras tom rast oj an j a , pro­
sečn a komerciJulua brzina el(Sponencijalno opa­
da, poš to dnevni prekidi vožnje na dužim rasto­
janjima počinju z uaČ aJn ije da utiču na nju. Na 
slic i 2, b:tKO(!e je pril(azana i p rosečna brzina 
kretanja voza koj i prevozi teška teretna vozila 
na relaciji Ljubljana-Mi.inchen-Ljubljana. Može 
se videti da je ona niža od komercijalne brzine 
auto-vozova u slobodnoj vožnji za da to rasto­
janje. 
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'""' ual iz ;.; L ru šl< o v<:~ e1<sp10utacij c teških 
druuHkill teretni] , ; ozila zasniva se na pretpos­
tavc i da je mogu(;.:; kva nt ifikovati ukupne troško­
ve eksploatacij e u zavisnosti od obima r ada u ne­
kom periodu vr emena (broja pređenih km tokom 
godine). Takođe je realno pretpostaviti da troš­
kovi, elf, linea rno rastu sa brojem pređenih km 
vozila. lOblik ov e funkcije je Ct = a0 + a 1mT, 
gde su: mT - godišnji broj pređenih km; a0 , a 1 
su koeficijenti koji se empirijski određuju). Pro­
sečni jediničn i troškovi dobijaju se deljenjem 
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E 

ukupnih troškova sa brojem pređenih km (e = 
ao/mT + al). 

Na slici 3a prikazana je zavisnost pro­
sečnih jediničnih troškova e, od broja pređenih 
km za auto-voz koji se sastoji od: tegljača sa 
poluprikolicom, sa ukupno 5 osovina, korisne 
nosivosti 26 t, neto težine tegljača i polupriko­
lice od 6,7 i 7,3 t respektivno, odnosno ukupne 
težine od 40 t. 
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Slika 3 b. 

Troškovi e eksponencijalno opadaju sa 
godišnjim brojem pređenih kilometara. Pri opti­
malnoj kilometraži od 12 000 - 135 000 km/ 
godišnje, oni iznose od l ,5 - 2 DEM/km. 

Jedinični troškovi po ntkm također ek­
sponencijalno opadaju sa brojem pređenih km u 
toku godine, sa plaćenim teretom, {sl. 3b ). Ovi 
troškovi dobijeni su iz odnosa: en t km = e;w, 
gde je w prosečna težina pošiljke. Takođe, 
može se videti da su ovi troškovi osetljivi na 
promenu prosečne težine pošiljke kada je godiš­
nji broj pređenih km vozila sa teretom manji. 

Poznavanje ovih troškova značajno je 
za drumske prevozioce, pri određivanju tarifa, a 
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za železnicu, takude, i)fi određivanju privlačnih 
tarifa za prevoz ovih vozila (postavljanje tarif­
nog sistema za pr~voz sistemom piggy-back, 
Huckepack). 

Analizom truskova eksploatacije teških 
teretnih vozila u uvo1u radu obuhvaćena je i 
njihova struktura. Za tu svrhu .1apravljena je 
uporedna analiza strukture troškova ovih vozila 
za prevozioce iz 9 država EZ, i prevozi oca iz 
SFRJ. Korišćeni su podaci o poslovanju u 
1988.g. [3]. Dobijeni rezultati prikazani su na 
sl. 4. Vidi se da je odnos fiksnih i varijabilnih 
troškova kod prevozilaca EZ 40 : 60, a kod ju­
goslovenskih 50 : 50 . Karakteristične su još ne­
ke stavke troškova; 11pr. režijski troškovi uče­
stvuju u strukturi ukupuih troškova eksploataci­
je za više od 100% kod jugoslovenskih prevozi­
laca nego kod prcvozilaca EZ (objašnjava se 
većim brojem zaposlenih f-ICI vozilu); udeo troš­
kova amortizacij e prjbliztJu je j~::dn ak; udeo tro­
škova dnevnica i 1)ldta vozuč~, u ukupnim troš­
kovima koe prevoz ilact.t EZ iznos1 - 30%, a kod 
jugoslovenskih - 8% (o·val<o 1elike razlike ta­
kođer se m\.)gu vbjaš,.Javali ve6m1 brojem za­
poslenih po vozilu rod juguslov'enksih prevozi­
laca); udeo troškova ,n;·žav<.t11jc1 kod EZ prevo­
zilaca u ukupnim ,rviikuv;ma iZ1Josi lO%, kod ju­
goslovenskih 20% (ouJ<:~Šujc.va se ,;istc:mom odrza-
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Slika 4. 1 Režijski troškovi 2 Kamate na angažovana 
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M. Jaui6: Karakteristike vozila u drum skom saobraćaju EZ, EFT A i SFRJ do i posle 1992. g. 

vanja i brojem angažovanih ljudi za održavanje 
~jednog vozila); u deo troškova god va približno 
je jednak kod jugoslovenskih i prevozilaca EZ, 
po 14%. Jugoslovenski prevozioci imaju i znatno 
veći udeo troškova guma u ukupnim troškovima 
nego prevozioci EZ, što se objašnjava eksploa­
tiacijom vozila putevin;ta čija je kolovozna kon­
strukcija slabijeg kvaliteta; udeo troškova ma­
ziva u ukupnim troškovima takođe je veći kod 
jugoslovenskih, nego kod prevozilaca EZ, što se 
objašnjava slabijim održavanjem motor a i dužim 
prosečnim, eksploatiacionim vekom vozila. 

S. ZAKUUC:AK 

U ovom radu prikazane su tehničko-eks­
ploatacione karakteristike teških d rum skih te­
retnih vozila čije se intenzivnije uvođenje u 
saobraćaj očekuje do i posle 1992. godine. Pri­
kazana su takođe tekuća institucionalna ograni­
učenja u eksplaotaciji ovih vozila, kao i karak­
teristike i struktura njihovih operativnih troš­
kova. Ukazano je i na pristune dileme u dizaj­
niranju tzv. euro-kamiona za koji se smatra da 
treba da bude standardno teško drumsko teretno 
vozilo (auto-voz) prevozilaca EZ posle 1992. 
godine. 

Na osnovu komparativne analize troško­
va eksploatacija teških drumskih teretnih vozila 
prevozilaca država EZ i SFRJ utvrđeno je da 
nema bitnih razlika u apsolutnim iznosima ovih 
troškova pod uslovom jednake zaposlenosti vo­
zila, ali da su razlike u njihovoj strukturi zna­
čajne. Ove razlike ukazuju na manju efikasnost 
ukupnog poslovanja jugoslovenskih prevozilaca, 
koja se ogleda u većim režijskim troškovima, 
značajno slabijim platama zaposlenih, neefikas­
nijem sistemu održavanja i intenzivnijom eks­
ploatacijom vozila slabijim putevima. Da bi 
mogli poslovati i konkurisati prevoziocima EZ 
na tržištu posle 1992. g., jugoslovenski prevo­
zioci će morati značajno da se reorganizuju, 
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kako bi postigli približno jednaku strukturu tro­
škova kao i prevozioci EZ. Moraće da smanje i 
prilagode broj svih zaposlenih broju stvarno za­
poslenih vozila, a isto tako da poboljšaju i si­
stem održavanja vozila. 

SU.lvllt1AR'Y 

TECHICAL/U'.f1Li2~l. f!CJI..f PROPERTIES 
OF VErliCLEB ifJ :':!OitD TRANSPORT 
OF J'IIE EC. iJF'~~~ --~dL YVGOSLA riJA. 
BY THE YEAR ; 992 :iNn AF1J3R 

This pape1· oeals with the most impor­
tant teclmical ćilJO utilization ,·elated characte­
ristics of heavy awwr vehicles ,vhose iJJtensive 
introduction i11 transport services omong the 
EC, EFTA and Yugos.lavia is expected after the 
xear 1992. Particular 1'eference has been drawn 
to a series of instiiulJon limitations affecting 
the features of uti1ization/operation, service 
le vel m1d clJaracterhdics of' opera tion of heavy 
motor vehicles. 
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