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TERETNA VOZILA I AUTOCESTA 

SAZETAK 

Obavljena su teorijska istraiivanja prednosti koriStenja 
autocesta za promet teretnih vozila te cijena cestarine. Za­
kljucak je da se koristenje autocesta za teski teretni pro met 
pokazuje nuznim i potpuno opravdanim i u uvjetima nap! ate 
cestarina. Radi ilustracije 1/.Stroja prometnog tijeka na auto­
cestama u Hrvatskoj, pokazan je podrobni ustroj za poteze 
autocesta od Zagreba do Prvce kod Nove Gradiske. 

1. uvob 

1.1. Zna~enje autocesta za narodno gospodarstvo 

Izgradene autoceste (oko 280 km), poluautoceste i 
brze ceste (oko 80 km) te autoceste u gradnji (oko 45 km), 
kao i autoceste ~ija se gradnja o~ekuje u iducim godinama 
(oko 500 km) - okosnica su ukupne cestovne mreze u 
Hrvatskoj. Zna~enje autocesta u ukupnoj cestovnoj mrezi 
u Hrvatskoj pokazuje se u vi~e motri~ta: 
- najvazniji su magistralni cestovni pravci · u hrvalskoj 

mrezi, 
- dijelovi su vrlo vaznih medunarodnih cestovnih pravaca 

u mrezi medunarodnih cesta, 
- prometno su uvjerljivo najoptereceniji u cestovnoj mre­

zi Hrvatske (PGDP = 10 000 do 20 000 voz./dan, a ljeti 
do 30 000 voz./dan), s istaknutim udjelom vozila inoze­
mne registracije (20 do 40%) u prometnom tijeku, 

- autocestama gravitira vi~e od 75% ukupnih gospodar­
skih i dru~tvenih aktivnosti i vi~e od 50% ukupnog pu­
~anstva. 

Polazeci od tog zna~enja autocesta u ukupnoj cestovnoj 
mrezi Hrvatske, s jedne strane, i zna~enja cestovne mreze u 
ukupnom transportnom sustavu zemlje iskazanom prevla­
davajucim sudjelovanjem cestovnog prometa u prijevozu 
robe i putnika, s druge strane, proizlazi logi~an zaklju~ak da 
au toceste imaju izvanredno veliko zna~enje za narodno gos­
podarstvo Republike Hrvatske. Osobito valja istaknuti iz­
vanredno zna~enje au tocesta za razvoj turizma i tranzitnoga 
medunarodnog prometa pri~em Hrvatska, s obzirom na 
zemljopisni polozaj, ima objektivno velike ~anse. 

1.2. Sudjelovanje teretnih vozila u prometnom 
tijeku 

AnalizirajuCi ustroj prometnih tijekova po prometnim 
dionicama autocesta u Hrvatskoj, moze se ustvrditi da je 
relativno velika zastupljenost teretnih vozila (kamioni i au­
tovlakovi) u prosje~nom godi~njem dnevnom prometu ida 
taj udjel naj~e~ce oscilira izmedu 25% i 35%, a ima promet­
nih dionica na kojima taj udio doseze i 40%. Udio teretnih 
vozila relativno je veci u mjesecima izvan ljetne turisti~ke 
sezone, dok je u ljetnim mjesecima taj udio manji. 

Od ukupnog broja teretnih vozila u prometnim lijeko­
vima na autocestama u Hrvatskoj na najteza teretna vozila 
(autovlakove) otpada priblizno izmedu 35% i 45%, a na 
kamione (srednje i te~ke) izmedu 55% i 65%, razli~ito po 
prometnim dionicama. 

Radi ilustracije ustroja prometnog tijeka na autocesta­
ma u Hrvatskoj predo~uje se potanki ustroj za longitudi­
nalne poteze autoceste u Hrvatskoj od Zagreba do Prv~e, 
kod Nove Gradi~ke (tab!. 1). 

Tablica 1. Velicina i ustroj prometnog tijeka longitudinalne autoceste u 1990. godini na potezu Bregana-Nova Gradiska 

Redni 
Dionica PGDP Vrst vozila 

Napomena broj (voz/dan) PA A TA AV 

2.1. Bregana- Jankomir 15 602 10 929 507 3 127 1039 Podaci automat-
skog broja~a 

2.2. Jankomir-Zagreb (Lu~ko) 13 228 9 258 334 2 773 863 Procijenjeni 

2.3. Zagreb(Lu~ko )-Zagreb(B uzin) 14 025 10 026 345 2 809 845 podaci na 
obilaznici 

2.4. Zagreb(Buzin)-Ivanja Reka 12 381 8 467 320 2 761 833 Zag reba 

2.5. Ivanja Reka-Ivanic-Grad 19 440 12 818 518 4 649 1555 

2.6. Ivanic Grad-Popova~a 17 868 10 453 516 4 426 2473 

2.7. Popova~a-Kutina 17 813 9 841 647 4 481 2844 Podaci s 

2.8. Kutina-Novska 16 625 9 331 528 4 167 2599 
naplatne rampe 

2.9. Novska-Oku~ani 16 155 9 642 470 3 763 2280 

2.10. Oku~ani-Prvta (Nova Gradi~ka) 14 928 10 234 404 2 861 1429 
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1.3. Udjel medunarodnog prometa na autocestama 
Hrvatske 

Udjel vozila inozemne registracije na autocestama Hr­
vatske relativno je velik; razli~ito po prometnim dionicama, 
u rasponu je izmedu 20 i 40% ad prosje~noga godi~njega 
dnevnog prometa, ~to je sasvim u skladu s funkcijom i 
zna~enjem autoceste u cestovnoj mrezi Hrvatske. U ljetnoj 
turisti~koj sezoni udjel vozila inozemne registracije je rela­
tivno veci i doseze do 55%. Radi ilustracije zastupljenosti 
vozila inozemne registracije u prosje~nom godi~njem dnev­
nom prometu prilozeni su podaci s pet naplatnih rojesta 
longitudinalne autoceste ad Bregane do Slavonskog Broda 
za 1990. godinu (tabl. 2, 3. i 4). 

Tablica 2. Ustroj prometa na naplatnim rampama 
uzduz longitudinalne autoceste u 1990. godnini 

Naplatna rampa: ZAGREB (Ivanja Reka) 

Vrst KATEGORIJA VOZILA1 Ukupno 
vozila I. II. III. IV. (voZ/dan) 

Domata 4676 89 1 346 617 6728 

lnozemna 2234 66 309 264 2 873 

SVEGA 6 910 155 1 655 881 9 601 

Tablica 3. Naplatna rampa: OKUCANI 

Vrst KATEGORJJA VOZILA1 Ukupno 
vozila I. II. III. IV. (voZ/dan) 

Domata 1204 24 450 190 1869 

Inozemna 329 11 38 9 387 

SVEGA 1533 35 488 199 2256 

Tablica 4. Naplatna rampa: BRODSKI STUPNIK 

Vrst KATEGORJJA VOZILA1 Ukupno 
vozila I. II. IlL IV. (voZ/dan) 

Domata 2801 54 1063 664 4581 

Inozemna 2044 65 280 205 2594 

SVEGA 4845 119 1 343 869 7175 

% 

70,1 

29,9 

100,0 

% 

82,8 

17,2 

100,0 

% 

63,8 

36,2 

100,0 

1. SvrstavanJe voz1la u tanfne skupme pn naplatl cestanne: 
I. motocikli i sva putni~ka vozila 
II. kombi, autobusi i sva teretna vozila 
III. sva vozila s tri osovine (kamioni i autobusi) 
IV. tdki kamioni i kamioni s prikolicom, s ~etiri i vik osovina 

1.4. Zna~ajke teretnog prometa 

Tablica 5. Znacajka teretnih vozila 

Pokazatelii Jednostruka osovina Dvostruka osovina 

Ukupna dopu5tena 10 t 16 t 
te~ina vozila 

Tdina najopterete- 10 t nije osovine 

2. UVJETI KORISTENJA AUTOCESTE 

Najveca dopu~tena brzina osobnog automobila (PA)je 
120 km/h, teretnih vozila 80 kro/h, a teretnih vozila kada ne 
voze specijalne terete je 70% ad najvece dopu~tene brzine, 
ali ne veca ad 80 km/h. 

Na autocesti se teretna vozila zaustavljaju radi kontrole 
tezine. Obavlja se i kontrola voza~a. 

3. TEHNICKA MOTRISTA 

3.1. Konstrukcija autoceste 

3.1.1. Koncepcija kolnika i teretna vozila 

U Hrvatskoj postoje standardi za odredivanje promet­
nog opterecenja na temelju kojih se projektiraju kolni~ke 
konstrukcije. Postoji ~est tipova reprezentativnih vozila: 
- autobus 
- Iako teretno vozilo, 
- te~ko teretno vozilo s dvjema osovinama, 
- te~ko teretno vozilo s trima osovinama, 
- te~ko teretno vozilo s dvjema osovinama i prikolicom s 

trima osovinama te 
- te~ko teretno vozilo s poluprikolicom (teglja~). 

Podaci o osovinskom i ukupnom opterecenju, te siluete 
reprezentativniih vozila predo~eni su u tablicama 6. do 13. 
Kolni~ke konstrukcije povecavaju se na temelju 80 kN 
ekvivalentnih osovina. Prema klasifikaciji iz navedenih 
standarda predvidene su sljedece sku pine prometnog opte­
recenja za autoceste: 

Skupina prometnog Ukupno ekvivalentno promet· 
no opteretenje od 80 kN u opteretenja _£rojektnom razdoblju 

Tesko opteretenje 2x 106 do 7x 106 

Vrlo tesko opteretenje > 7 X 106 

3.1.2. Minimalni slobodni profil 

- minimalna visina na objektima iznosi: 4,5 m (na autoce­
stama se u profilu primjenjuje visina 4,75. 4,80 m), 

- minimalna ~irina na objektima iznosi: ~irina proroetnog 
profila + 2 x 0,75 m. 

Trostruka osovina 3 + 2 osovine 3 + 3 osovine 

22 t 38 t 38 t 

Najveta dopustena 2,5 m 
~irina vozila 

Najveta dopustena autobus 12,0m 
teretno vozilo 10,0m duljina vozila autovlak 18,0m 

Najveta dopu~tena 4,0m visina vozila 
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Usvojeni podaci za reprezentativne vrsti vozila - mase 
vozila i razdioba opterecenja po osovinama 

Tablica 6. Auto bus 

oznaka vozila: 
broj osovina: 
nosivost: 

Razdioba 
opteretenja 
po osovinama 

Vlastita masa 
I praznog vozila 

Koristan teret 

Ukupna masa 
punog vozila 

Az 
2 
40kN 

Prednja 
osovina 

kN % 

33 33 

14 35 

47 34 

Stratnja 
osovina 

kN % 

67 67 

26 65 

93 66 

Tablica 7. Laka teretna vazilo 

- oznaka vozila: 
broj osovina: 

- nosivost: 

Razdioba 
opteretenja 
po osovinama 

Vlastita masa 
praznog vozila 

Koristan teret 

Ukupna masa 
punog vozila 

LT2 
2 -
30 kN (20 kN) 

Prednja Stratnja 
osovina osovina 

kN % kN % 

14 52 13 13 

3 15 17 17 

17 36 30 64 

Tablica 8. Srednje teska teretna vozilo 

oznaka vozila: 
broj osovina: 
nosivost: 

Razdioba 
opteretenja 
po osovinama 

Vlastita masa 
praznog vozila 

Koristan teret 

Ukupna masa 
punog vozila 

ST2 
2 
30 - 70 kN (50 kN) 

Prednja Stratnja 
osovina osovina 

kN % kN % 

29 58 21 42 

6 12 44 88 

35 35 65 65 

Tablica 9. Teska teretna vozila 

oznaka vozila: 
- broj osovina: 

nosivost: 

Razdioba 
opteretenja 
po osovinama 

Vlastita masa 
praznog vozila 

Koristan teret 

Ukupna masa 
punog vozila 

TTz 
2 
> 70 kN (100 kN) 

Prednja Stratnja 
osovina osovina 

kN % kN % 

30 60 20 40 

20 20 80 80 

50 33 100 67 
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Ukupno 

kN % 

100 100 

40 100 

140 100 

Ukupno 

kN % 

27 100 

20 100 

47 100 

Ukupno 

kN % . 
50 }00 

50 100 

100 100 

Ukupno 

kN % 

50 100 

100 100 

150 100 

Tablica 10. TeSka teretna vazilo 

- oznaka vozila: 
broj osovina: 
nosivost: 

TTJ 
3 
> 70 kN (145 kN) 

Razdioba Prednja Stratnja 
Ukupno 

opterecenja osovina osovina 
po osovinama kN % kN % kN % 
Vlastita masa 37 50 37 50 74 100 

! praznog vozila 

Koristan teret 25 17 120 83 145 100 
Ukupna masa 60 27 2x80 73 220 100 punog vozila 

Tablica 11. Tesko teretno vazilo s prikolicom 

oznaka vozila: TT2 +PRJ 
- broj osovina: 2 + 3 

nosivost: 100 kN + 140 kN = 240 kN 

Razdioba opteretenja 
Prednja Strafnja Ukupno asovina osovina 

po osovinama 
% % kN kN kN % 

Vlastita 
masa pra- 30 60 20 40 50 100 

Te~ko znogvozila 
teretno Karis tan 
vozilo teret 20 20 80 80 100 100 
TTz 

Ukupna 
masa punog 50 33 100 66 150 100 
vozila 

Vlastita 
2x masa prazne 17 42 

11,5 58 40 100 
prikolice 

Prikolica Koristan 2x 
PRJ _ teret 59 42 40,5 58 140 100 

Ukupna 2x masa pune 76 42 52,0 58 180 100 
prikolice 

Tablica J.J.. Teska teretna vozila s prikolicom 

oznaka vozila: TTJ + PR2 
broj osovina: 3 + 2 
.nosivost: 145 kN + 120 kN = 265 kN 

Razdioba opteretenja 
Prednja Stratnja Ukupno osovina osovina 

po osovinama 
kN % kN % kN % 

Vlastita 
masa pra- 37 50 37 50 74 100 

Te§ko znogvozila 
teretno Koristan 
vozilo teret 25 17 120 83 145 100 
TTJ 

Ukupna 
masa punog 60 27 2x80 73 220 100 
vozila 

Vlastita 
masa prazne 20 50 20 50 40 100 

lprikolice 
Prikolica Koristan 
PRz teret 50 50 50 50 120 100 

Ukupna 
masa pune 80 50 80 50 160 100 
prikolice 
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Tnblica 13. Tesko teretno vozilo s poluprikolicom -
tegljac 

- oznaka vozila: 
- broj osovina: 
- nosivost: 

TIV3 + PPR2 
3+2 
220kN 

Razdioba opte- Prednja Srednja Stratnja 
Uk.upno 

recenja po oso· osovina osovina osovina 
vi nama kN % kN % kN % kN % 

Vlastita masa 40 25 2x35 44 2x25 31 160 100 I praznog vozi Ia 

Koristan teret 20 9 2x45 41 2x55 50 220 100 

Ukupna masa 60 16 2x80 42 2x80 42 380 100 punog vozila 

3.1.3. Dodntni prometni trakovi 

Na uzduznim nagibima vecim od 4% i duljim od 600 m 
trakovi za zaustavljanje u nuzdi postaju dodatni promctni 
trakovi za spora vozila. Sirina dodatnog traka je 2,5 m. 

3.1.4. Dodatni troskovi uzrokovani prometom vozila 

Teretna vozila redovito koriste desni trak te je taj trak 
pod djelovanjem frekventnijeg tezeg osovinskog opterece­
nja. Na taj nacin brze se stvaraju kolotrazi na kolniku Sto 
uzrokuje potrebu za saniranjem. S tim u svezi, izraduju sc 
studije o jacoj kolnickoj konstrukciji desnog traka autoce­
ste. 

3.1.5. Zaustavni trakovi 

Prvotna zamisao bila je da se na zaustavnom traku 
izvede ista kolnicka konstrukcija kao i na voznom i pretje­
cajnom traku . Pritom se racunalo na povecanje broja pro­
metnih trakova u buducnosti, s tim da bi se taka izgradeni 
zaustavni trakovi mogli ukomponirati u sustav nove (proSi­
rene) autoceste. Zbog financijskih ogranicenja u praksi se 
nije primijenilo takvo rjeSenje, ali su se na zaustavnom 
traku izvodili isti asfaltni slojevi kao ina osnovnom kolniku, 
ito zbog adekvatnije tehnologije rada i sigurnosti konstruk­
cije prema statickim opterecenjima. 

Iz iskustva se spoznalo da je koriStenje zaustavnih tra­
kova vrlo malo. 

Konstrukcija ima sam a habajuci sloj , a is pod sloja ugra­
duje se, u cijelosti, zrnati drobljeni kameni materijal. 

3.2. Oddavanje objekata 

3.2.1. Utjecaj prometa teretnih vozila i specificni 
problemi 

TeSka teretna vozila stvaraju specificne probleme glede 
odrzavanja autocesta, napose odrzavanja kolnickih kon­
strukcija. Pozna to je da teSko teretno vozilo troSi kolnicku 
konstrukciju i do 20 000 puta viSe od osobnog automobila. 
S time u svezi radene su brojne studije i vodene rasprave o 
pravednoj razdiobi naknade za koriStenje cesta i autocesta 
izmedu teretnih i osobnih vozila. 

Razlozi ekonomske naravi (preveliko opterecenje te­
retnih vozila a s tim u svezi i neekonomicno poslovanje 
poduzeca) onemogucuju odgovarajucu razdiobu naknade. 
Taka je, npr. , odnos cijene naplate cestarine na autoces­
tama Hrvatske za osobna i teretna vozila od 1 : 5 do 1 : 9. 
Poseban je problem promet teretnih vozila koja prevoze 
opasne terete, na prolazu preko vodozaStitnih i ostalih 
ugrozenih podrucja, buduci da je sve dodatne sigurnosne 
uredaje (kanali, separatori i dr.) potrebno stalno i dobra 
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odrzavati. Teretna vozila u vecoj mjeri ostecuju i opremu 
autocesta (odbojnici, ograde, signalizacija i dr.). 

4. MOTRISTA VEZANA UZ 
EKSPLOATACIJU 

4.1. Sigurnost u prometu 

4.1.1. Utjecaj teretnih vozila na sigurnost prometa 

U Hrvatskoj nije vodena posebna stalistika u svezi s 
utjecajem teretnih vozila na sigurnost prometa. Prema po­
dacima o prometnim nezgodama na cestama u Hrvatskoj, 
utvrden je prosjecni udjel pojedinih cimbenika pri nastan­
ku prometne nezgode, i to: 
- 85 % covjekovo nepravilno ponaSanje, 

- 10% stanje prometnice, uvjcti i vremenske prilike, te 
5% tehnicki propusti i slicno. 
Izgradnjom mreze autocesta, u nastanku prometnih 

nezgoda sve veci udjel ima cimbenik covjek, buduci da su 
elementi i stanje prometnicc zadovoljavajuCi. Poseban pro­
blem sigurnosti u svezi s prometom teSkih teretnih vozila 
pojavljuje se na longitudinalnoj autocesti od Bregane do 
Lipovca. Prernda je izgradnjom pojedinih dionica autoce­
ste broj nezgoda znat no smanjen, stanje joS ne zadovoljava. 
Nairne, tim cestovnim pravcem krecu se brojna teretna 
vozila izmedu Sjeverne, Zapadne i Srednje Europe i Bli­
skog i Srednjeg istoka. 

Brojni razlozi, medu kojima i potreba za prevozenjem 
na vrlo velikim udaljenostima, uvjetuju da vozaci zele ~to 
brze doci do odredi~ta, zanemarujuci negativne posljedice 
koje su rezultat umora i pomanjkanja koncentracije na 
dugim relacijama. Izgradnjom servisnih prateCih objekata 
uz autocestu omoguceno je vozacima, a medu njima i vo­
zacima tcretnih vozila, da se zaustave i okrijepe, kako bi 
voznju nastavili odmoreni. U tom smislu potrebno je pro­
vesti odredenu animaciju kako bi se prateci objekti u Sto 
vecoj mjeri koristili. 

4.2. Funkcionalne servisne usluge 

4.2.1. Servisne zone 

Tijekom projektiranja duljih poteza na podrucju Hr­
vatske pojavili su se brojni problemi, koji nisu usko vezani 
za vodenje trase ili rjeSavanje tehnickih detalja, ali su vrlo 
vazni za normalnu eksploataciju autoceste. 

J edan od najvaznijih problema jest utvrdivanje okvirnih 
normativa za lociranje pratecih usluznih objekata uz auto­
cestu. Ti su objekti nuzni, jer ani, uz opskrbu vozila gori­
vom i opskrbu vozaca, kao osnovne zadace, znatno dopri­
nose i sigurnosti prometa. 

Planiranje objekata treba zamisliti kao zasebno turistic­
ko- urbanisticke komplekse, racionalno i funkcionalno iz­
gradene, s visokom tehnickom udobno~cu i specificnim 
uslugama. 

Pri projektiranju prometnih povrSina pozeljna je tipizi­
ranost radi laHeg snalazenja korisnika, dok se za objekte 
preporucuje uporaba lokalnih gradevinskih materijala, po­
Stivanje autohtone arhitekture i Sto veca atraktivnost obje­
kata. Time se postize dobar ucinak u tranzitnom cestov­
nom turizmu. 
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4.2.2. Osnovni su elementi za odredivanje rasporeda i 
sadriaja usluznih pratecih objekata uz autocestu: 

- prometna sigurnost, 
- zadovoljenje potreba vozila u prornetu, 

- zadovoljenje sudionika u prometu, 
- ekonomika poslovanja (vezano uz programirani prosje-

cni promet). 
Prema tehnickim i usluznim normativima dobivena su 

cetiri tipa prateCih usluznih objekata koji se grade s obje 
strane autoceste. To su: 

TIP "A"- na udaljenosti 80-100 km koji sadrzi: 

- prometne i parkiraliSne povrSine za 150 osobnih au­
tomobila i 30 teretnih vozila i autobusa, 

- benzinsku postaju s kafe-restoranom s 40 sjedala, 
sanitarnim cvorom i specijaliziranom trgovinom, 

motel kapaciteta 100 lezajeva s restoranom s 200 
sjedala na zatvorcnom i 150 sjedala na otvorenom 
prostoru. 

Ta vrst objekata osobito je pogodna uz autoceste s vrlo 
dugim ciljevima, pa taka i na transeuropskoj autocesti, uz 
koju je, uz turizam, vezana i migracija radne snage, te 
prijevoz robe zbog zasicenja europskog trziSta na Bliski i 
Daleki istok. 

TIP "B" - na udaljenosti 40-50 km koji saddi: 

- prometne i parkiraliSne povrSine za 70 osobnih i 30 
teretnih vozila i autobusa, 

benzinsku postaju s kafe-restoranom s 40 sjedala te 
sanitarnim cvorom i specijaliziranom trgovinom, 

- restoran sa 150 sjedala u zatvorenom i 100 sjedala na 
otvorenom prostoru. 

TIP "C" - na udaljenosti 20-30 km koji sadr:li: 

- prometne i parkiraliSne povrSine kao TIP "B", 

- benzinsku postaju s kafe-restoranom i specijalizira-
nom trgovinom kao TIP "B". 

TIP "D" - samo parkiraliSne povrSine- s najmanje 5 parkir­
nih mjesta (aka je moguce i WC). 

4.2.3. Parkiralista za teretna vozila i popravci na 
autocesti 

Na svakoj servisnoj zoni predvidena su parkiralista za 
teretna i osobna vozila. Nacelo je da se vozila razdijele po 
vrsti i velicini. Koso parkiranje pomaze u uStedi prostora. 
Povrsine za parkiranje valja uvijek nagnuti prema vanj­
skom rubu parkiraliSnog prostora. 

ParkiraliSta za osobne automobile moraju biti u blizini 
odmaraliSra, dok su parkiralista za teretna vozila uredcna 
uz prolaz. Krizanje voznih trakova putnickog i teretnog 
prometa koje time nastaje maze se tolerirati jer su male 
brzine kretanja vozila. Na parkiralistima se predvidjaju, na 
razmacirna oct cetiri do pet parkirnih mjesta, otoci sirine 
2,00 m za sjenovitu vegetaciju, koji ujedno mogu posluziti 
za postavljanje stupova za rasvjetu. Sirina parkirnog mjesta 
za teretna vozila pri uzduznom postavljanju je 3,00 m, 
odnosno 3,50 m pri kosom postavljanju od 45°. Duljina 
parkirnog mjesta je 22,0 m. 

Na autocestama nisu predvidene posebne radionice za 
vece popravke teretnih vozila, pa se ti popravci obavljaju u 
najbliiim servisima uz autocestu. 
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4.3. Kontrola osovinskog opterecenja, ukupne 
dopustene mase i izmjera vozila na javnim 
cestama 

Prema clanku 30. Zakona o cestama Republike Hrvat­
ske, kontrolu osovinskog opterecenja, ukupne dopuStene 
mase i izmjera vozila na javnim cestama obavlja Poduzece 
"Hrvatske ceste", a po potrebi i uz prisutnost organa unu­
tarnjih poslova. 

Kontrola osovinskog opterecenja, dakle, prema tom 
Zakonu, nije vise poseban institut, kako je to bilo u prijaS­
njem Zakonu, nego je proSiren i na kontrolu dopuStene 
mase i izmjera izvanrednog prijevoza. 

Ako se pri kontroli ustanovi da se obavlja izvanredni 
prijevoz bez dozvole, prijevoznik je duzan platiti naknadu 
za prijedeni put bez dozvole za izvanredni prijevoz, a kada 
ispuni uvjete za dobivanje dozvole, duian je platiti troSko­
ve za nastavak izvanrednog prijevoza. 

Ako se pri kontroli utvrdi da masa vozila, njegovo oso­
vinsko opterecenje iii izmjere prema~uju dopuStene velici­
ne, a prijevoz se obavlja bez dozvole za izvanredni prijevoz, 
vozilo se iskljucuje iz prometa, a prijevoznikje zbog ucinje­
nog preopterecenja ceste, za prijedeni put duzan platiti 
desetorostruki iznos utvrdene naknade za izvanredni prije­
voz na javnim cestama. 

Prijevoznik maze nastaviti prijevoz nakon ~to Poduze­
cu "Hrvatske ceste" plati naknadu, te kad dobije dozvolu za 
izvanredni prijevoz iii uskladi ukupnu rnasu vozila i njegovo 
osovinsko opterecenje s propisanim normativima. 

Sredstva uplacena na ime naknada za izvanrednu upo­
rabu javnih cesta (izvanredni prijevoz) koriste se za odria­
vanje, zaStitu, rekonstrukciju i gradnju javnih cesta. 

4.4. Izvanredni prijevozi 

Prijevoz vozilima koja prazna iii zajedno s teretom pre­
ma~uju dopu~tenu masu, osovinsko opterecenje iii izmjere 
odnosno granice dopuStenog opterecenja na pojedinim jav­
nim cestama, smatra se izvanrednim prijevozom (clanak 
28. Zakona o cestama u Republici Hrvatskoj). 

Izvanredni prijevoz maze biti u unutarnjem i meduna­
rodnom cestovnom prometu (vozila inozemne i domace 
registracije koja prijevoze obavljaju u medunarodnom pro­
metu - ulaze, izlaze iii tranzitiraju kroz Hrvatsku). Za iz­
vanredne prijevoze potrebna je posebna dozvola koju u 
unutarnjem prometu izdaje Poduzece "Hrvatske ceste". 
Prije izdavanja dozvole Poduzece "Hrvatske ceste" duzno 
je zatraziti mi~ljenje policijske uprave podrucja na kojem 
zapocinje izvanredni prijevoz. 

Medunarodne prijevozne dozvole izdaje Ministarstvo 
pomorstva, prom eta i veza, na osnovi suglasnosti Poduzeca 
"Hrvatske ceste". 

Tro~kove izdavanja dozvole za izvanredni prijevoz i 
tro~kove poduzimanja posebnih rnjera osiguranja za izvan­
redni prijevoz (pojacanje objekata, pratnja i dr.) snosi pod­
nositelj zahtjeva, koji osim recenih troSkova placa i nakna­
du za izvanredni prijevoz. 

Pri obavljanju izvanrednog prijevoza prijevoznik je du­
zan jedan primjerak dozvole ostaviti na naplatnoj kucici pri 
ulasku na autocestu. Redovito se izbjegava obavljanje iz­
vanrednog prijevoza autocestama zbog spore voznje, ali se 
isto taka to prijevozniku ne maze zabraniti nego samo 
preporu~iti. Dakako, ako je izvanredni prijevoz po svojim 
znacajkama takav da prijevoz autocestom nije moguc zbog 
gabarita nadvoznjaka i sl., a ~to se utvrduje prije pocetka 

83 



D. Topolnik, V. Marie: Teretna vozila i autocesta 

prijevoza, upucuje se na ostale usporedne prometne prav­
ce i utvrduje to~an itinerer. 

5. OKOLIS 

Ekolo~ka motri~ta lociranja autocesta, oapose dionica 
gradskih autocesta, mogu se spoznati, prije svega, prem~ 
buci izazvanoj prometom. Istrazivanja pokazuju da se, 1 
pored mjera ~to se poduzimaju za smanjenje buke, njen 
intenzitet stalno povecava napose u zona rna autoceste kroz 
gradove ili pokraj njih, i to uglavnom z?og. v~likog udjel~ 
teretnih vozila. U takvim slu~ajevima poJaV!JUJU se 1 znatm­
ja one~i~cenja zraka. 

Problemi buke na autocestama u Hrvatskoj u prvom 
redu ce se rije~iti oblikovanjem za~titnih stijena, a i primje­
nom prometne signalizacije kojom se voza~~ upozoravaJ.u 
na prornjenu pona~anja u prolazu kroz nase!Jena podru~Ja 
uz autocestu . 

Uredenjern okoli~a uz autoccstu i gradenjem odgova­
rajucih pratecih objekata svestrane namjene omogucuje se 
korisnicima autoceste ugodna i udoboa voznja. 

6. EKONOMSKA I FINANCIJSKA 
MOTRISTA 

6.1. Bilanca dodatnih tro§kova nastalih zbog 
teretnih vozila u prometu na autocesti 

Dodatni tro~kovi pojavljuju se pri gradnji, oddavanju i 
eksploataciji autoceste. Dodatne tro~kove gradnje zbog 
prometa teretnih vozila nije lako razlu~iti od onih za ostale 
vrsti vozila. Nisu obavljena istrazivanja. 

Kako je vee navedeno, dodatni tro~kovi uslijed prom eta 
teretnih vozila prvenstveno se pojavljuju zbog velikih do­
pu~tenih osovinskih opterecenja. Takva opterecenja uzro­
kuju pojavu kolotraga, naj~e~ce na desnom traku. Takva 
o.~tecenja zahtijevaju konstantnu kontrolu 1 poravnavanJe 
povr~ine vo.znog traka. Teretna vozila, u svakom slu~aju, 
povecavaju cijenu ljetnog, zimskog i investicijskog odrzava­
nja autoceste. 

Teretna vozila utje~u i na eksploatacijske tro~kove au­
toceste. To se o~ituje u gradnji odgovarajucih parkirali~nih 
i ostalih servisnih prostora. 

6.2. Naplata cestarine 

Visina naplate i sustav cestarine na autocestama u Hr­
vatskoj odreduje se na temelju analiza i studija. Osnovica 
za izradbu studije je "Cost-benefit" analiza kojom se obu­
hvacaju svi tro~kovi gradenja, odrl.avanja i eksplo~tacije 
naplatoih sustava, te koristi koje daje naplata. Na taJ na~1? 
moguce je odrediti i sustav naplate (otvorem, zatvorem, 
poluotvoreni). . 

Studije radene u svezi s opravdaoo~cu uvodenJa napla­
te cestarine oa autocestovnoj mrezi Hrvatske, za potrebe 
Medunarodne banke za obnovu i razvoj iz Washingtona, 
pokazale su tu opravdanost. 

6.3. Teoretska istrazivanja i analize 

Do sada oisu obavljana posebna teoretska istrazivanja 
prednosti korgtenja autocesta za promet teretnih vozila te 
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cijena cestarine. Ipak su u studijama opravdanosti uvode­
nja naplate cestarine na Iongitudinalnoj autocesti analizira­
ni tro~kovi i koristi (cost-benefit) za sve vrsti vozila za 
kori~tenje autoceste u odnosu na postojece ceste u istom 
usmjerenju. Studije su pokazale opravdanost gradnje auto­
ceste i uvodenja naplate na njoj . 

7. ZAKLJUCAK 

Kori~tenje autocesta za te~ki teretni promet pokazuje 
se nu:lnim i potpuno opravdanim i u uvjetima naplate ce­
starine. Za Hrvatsku i njeno cestovoo gospodarstvo to je 
veoma vazno- to vi~e ~to je cestarina izoimno vazan izvor 
prihoda - napose u dana~njoj te~koj gospoda~skoj situaci~i. 
Cestarina podmiruje puni standard oddavanJa, a preostaJe 
dio i za otplatu anuiteta. 

Autoceste s naplatom u Hrvatskoj - kao izrazito tran­
zitnoj zemlji - neophodne su iz vi~e razloga: 
- proto~nosti , 

- sigurnosti, 
razine usluge, 

- tro~kova eksploatacije, 
- tro~kova odrzavanja te 
- za~tite okoli~a. 

Za Hrvatsku to je esencijalno pitanje razvoja ~itave 
Republike, te njene integracije u ~ire europske prometne 
tijekove, prveostveno na relacijama: sjeverozapad - jugoi­
stok (veze Srednje i Zapadne Europe s jugoistokom, Euro­
pom i Srednjim istokom) i sjever -jug (veza pribalti~kih i 
mediteranskih prostora). 

SUMMARY 

HEAVY VEHICLES AND HIGHWAY 

Theoretical study has covered the advantages of utilisa­
tion of highways for traffic of freight vehicles and road toll 
payment. The conclusion has been drawn that the utilisation 
of highways for traffic of heavy vehicles appears indispensa­
ble and highly justifiable also in the conditions of road toll 
payment. 

In illustration of the stmcture of the traffic flow on the 
roads in Croatia, a detailed structure has been shown for the 
sections of the highway on the Zagreb-Prvca (near Nova 
Gradiska) route. 
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