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MOGUCNOSTI RACIONALIZACIJE POSLOV ANJA , 
CESTOVNOGA TRANSPORTNOG PODUZECA 

SAZETAK 

U ovom radu je objelodanjeno snimanje trenutacnog 
stanja i mogucnosti reorganizacije srednjega transportnog 
poduzeea u cilju vece ucinkovitosti i uspjesnosti poslovanja. 
Po miSljenju aut ora, osnovni pristup reorganizaciji treba biti 
utemeljen na funkcionalnom nacelu u sklopu registrirane 
djelatnosti poduzeca. 

Nadalje, u radu je utvrdena postojeca razina zaposlenosti 
poduzeca, kao i kretanje naturalnih pokazatelja o ~vr!enom 
transportnom radu u odnosu na proslu poslovnu godinu. 

Obavljena je tehnicko-eksploatacijska analiza prijevoznih 
kapaciteta putnickog i teretnog prometa, s posebnim osvrtom 
na probleme tehnickog odrtavanja i pouzdanosti voznog par­
ka i isticanjem potrebe za stvaranje programiranoga preventiv­
noga tehnickog odrtavanja prijevoznih sredstava. Naglaseno 
je znacenje servisno-garainog odjela koji bi, u prvom redu s 
preventivnog aspekta, svojim funkcioniranjem trebao znatno 
pridonijeti viSem stupnju tehnicke ispravnosti voznog parka. 

Analizi je podvrgnuta postojeca organizacijska shema lini­
ja medugradskog i prigradskog pro meta. 

UVOD 

S motrista organizacije cestovnog prometa kao naj­
slozenije prometne grane, neophodno je stvaranje temelj­
nih pretpostavki za njegovo optimalno funkcioniranje. Po­
lazna postavka za bolju i uspjesniju organizaciju cestovnog 
prometa je interaktivno povezivanje svih gospodarskih sub­
jekata ove prometne grane s ostalim sudionicima sustava, 
primjerice s upravnim, zakonodavnim, izvrsnim organima, 
te obrazovnim ustanovama i drugima. 

Ekonomicnost funkcioniranja ove gospodarske grane je 
nesporno od velikog znacenja, kako za gospodarske sub­
jekte tako i za cjelokupno gospodarstvo driave. 

Glavna znacajka sadasnjeg trenutka u poslovanju ces­
tovnih prijevoznika je nelojalna konkurencija, pritom nicim 
sputana, posebice gledano u odnosu na male (privatne) 
tvrtke i srednje i velike tvrtke (koje su tek privatizirane 
odnosno poluprivatizirane). 

U takvoj nelojalnoj konkurenciji, bez jasnih "pravila 
igre", izrazito su ugrozene upravo srednje i velike tvrtke s 
velikim kapacitetima i velikim brojem zaposlenih djelatni­
ka. 

Neophodno je stvaranje jednostavnog i ucinkovitog in­
strumentarija za pracenje ekonomicnosti poslovanja na 
rnikrorazini i makrorazini, sto treba omoguCiti realnu ana­
lizu stanja i donosenje odgovarajuceg plana i programa 
mjera u ovom segmentu. 
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S tehnickog motrista, nwna je analiza stanja i ustrojstva 
prijevoznih sredstava i kapaciteta, starosnog ustroja i 
drugih tehnickih pokazatelja, kao polazna osnovica za po­
duzimanje programa mjera za poboljsanje stanja i stvara­
nje pretpostavki za brie ukljucivanje u suvremene europ­
ske norme. 

1. DJELATNOST PODUZECA 

Prema empirijskim saznanjima autora, optimalno us­
trojstvo registriranih djelatnosti transportnog poduzeea 
koje se bavi pruZanjem usluga u teretnom i putnickom 
prometu bilo bi: 
1. prijevoz putnika i robe u cestovnom prometu, te usluge 

u cestovnom prometu 
2. usluge na podrucju prometa, usluge unutamje i medu­

narodne spedicije, posrednistva, obavljanja komisijskih 
poslova na podrucju prometa robe i u prometu 

3. remont i servis vozila na motorni pogon 
4. trgovina na malo i veliko - rezervnih dijelova za vozila 

na motorni pogon 
5. turisticka djelatnost: organiziranje odmora, iznajmlji­

vanje vozila 
6. ugostiteljske usluge 
7. obavljanje tehnickih pregleda vozila na motorni pogon. 

2. ORGANIZACIJA PODUZECA 

U skladu s navedenim djelatnostima, unutarnje us­
trojstvo transportnog poduzeca izgleda ovako: 
1. RJ "Putnicki promet" - turisticka agencija 
2. RJ "Teretni promet" - poslovnica "Transport" 
3. RJ "Mehanicka radionica" 
4. RJ "Autobusni kolodvor" 
5. RJ - Slwba za opee, pravne i kadrovske poslove 
6. - Slwba razvoja, plana i analize 
7. - Slwba racunovodstva i knjigovodstva. 

Veca dislociranost osnovnih organizacijskih jedinica, 
zbog razlomljenosti tehnoloskog procesa rada, rezultira 
manjom efikasnoscu i uspjesnoscu u kompletnom funk­
cioniranju poduzeca. 

Svaka radna jedinica trebala bi, za svoje potrebe, samo­
stalno organizirati sljedece funkcije: 
1. transportnu funkciju 
2. komercijalnu funkciju 
3. plan i razvoj, 

a zajednicke funkcije bi mogle biti: 
4. funkcije kontrole 
5. nabavka 

161 



M. Rajsman: Mogucnosti racionalizacije poslovanja cestovnoga transportnog poduzeca 

6. financije i racunovodstvo 
7. opei poslovi 
8. automatska obrada podataka. 

Transportna funkcija podrazumijeva sljedece bitne 
komponente: 
- priprema, koja obuhvaca tehnicki i operativni dio 

pripreme 
- tehnicka priprema je izradba tehnoloskog procesa rada 
- operativna priprema je bilanca potrebnog broja radnika i 

voznih jedinica u prometnom procesu, te izradba uputa 
kojim se definira primopredaja poslovnih zadataka, vozi­
la i slicno 

- organizacija transporta - prijam robe iii putnika na pri­
jevoz, dispozicija transportnih sredstava, koordinacija i 
uskladivanje rada vozila i prometnog osoblja 

- organizacija odriavanja transportnih sredstava - tekuce i 
investicijsko. 

Komercijalna funkcija ima ove zadatke: 
- ispitivanje triista - analiza tokova putnika i robe 
- izradba plana prodaje usluga na temelju istraiivanja 

triista i raspolozivih kapaciteta 
- triisna politika 
- reklama transportnih usluga 
- prodaja transportnih usluga zakljucivanje ugovora o 

prijevozu. 
Plan i razvoj obuhvaca: 

- izradbu programa proizvodnje transportnih usluga radne 
jedinice 

- pracenje i analizu programa proizvodnje 
- informiranje organa upravljanja o izvrsavanju plana 

mjerama za njegovu realizaciju te upravljanja njima 
- izradba analize poslovanja radne jedinice 
- usavr8avanje organizacije rada i upravljanja transportnim 

sredstvima. 
Funkcija kontrole obuhvaca: 

- kontrolu tehnicke ispravnosti voznog parka i sigurnosti 
prometa 

- financijsko-ekonomsku kontrolu. 
Nabavna funkcija sadrii: 

- plan i nabavku repromaterijala i novih osnovnih sredsta­
va 

- izbor i sklapanje ugovora s najpovoljnijim dobavljacima 
- kontrolu prijama, skladistenje i cuvanje pogonskoga gori-

va, drugih materijala, rezervnih dijelova i dr. i vodenje 
evidencije o njihovu utrosku. 

Financijsko-racunovodstvena funkcija je: 
- uvid u ekonomicnost poslovanja svih radnih jedinica 
- naplata prihoda, osiguranje kredita, placanje dobav-

ljacima 
- sustavno prikupljanje dokumentacije u skladu s prateCim 

zakonskim propisima 
- obracun i isplata naknada osobnih primanja 
- izradba financijskih analiza . 

Opei poslovi sadrie: 
- normativnu djelatnost 
- pravno-imovinsku zastitu 
- pracenje zakonskih propisa 
- pokretanje i vodenje disciplinskih postupaka itd. 

Automatska obrada podataka obuhvaca: 
- prikupljanje, sredivanje, obradu podataka, te selekciju: 

kmistenje informacija 
- izradbu programskog paketa za pracenje transportnog 

rada vozila i vozaca 
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- informacije o iskoristenju vozila i vozaca po danima, 
mjesecima i u godini 

- daje pregled pojedinacnih troskova goriva, maziva, auto­
mobilskih guma, radova na odrzavanju, popravaka i dr. 

3. STUPANJ ZAPOSLENOSTI 
PODUZECA 

Poduzece posjeduje 67 voznih jedinica u putnickom 
voznom parku, te 14 voznih jedinica u teretnom voznom 
parku. Prema usmenoj informaciji, poduzece zaposljava 
sveukupno 408 radnika. 

To govori da je postojeca razina zaposlenosti 5 radnika 
po voznoj jedinici, sto je neprihvatljivo visoko optereeenje 
za poduzece. Takvu razinu zaposlenosti neophodno je 
drasticno smanjiti: 
a) povecanjem broja voznih jedinica 
b) prosirenjem postojeceg izbora usluga obavljanjem os­

novne i sporedne djelatnosti (npr.: u okviru mehanicke 
radionice pruiati usluge treeim osobama, u putnickom 
prometu realizirati rent-a-car, taksi-sluzbu, razvoj turis­
ticke djelatnosti itd.) 

c) preusmjeravanjem radnika s neproizvodnog u proiz­
vodni rad (rezijsko osoblje smanjiti na oko 15% ukupno 
zaposlenih radnika), prekvalifikacijom radnika, itd. 

4. USPJESNOST POSLOVANJA 

Prema zavrlnom racunu za 1993. godinu, uocava se: 
- relativno niska ekonomicnost poduzeca ( odnos ukupnog 

troska prema ukupnom prihodu je 88,2%, odnosno na 
svakih ostvarenih 100 kuna prihoda ukupno je utroseno 
88,2 kuna, pa je financijski rezultat 11,8 kuna) 

- najbolju ekonomicnost poslovanja je ostvarila RJ "Put­
nicki pro met", i to na vrlo solidnoj razini odnosa ukup­
nog prihoda i troska od 62,6% 

- zadovoljavajuCi rezultat je ostvarila i RJ "Teretni pro­
met" u kojoj je UT/UP 70,3% 

- rezultati ostalih radnih jedinica su nezadovoljavajuCi. 
Naturalni pokazatelji o izvrsenom radu, u usporedbi s 

prethodnim godinama, ukazuju na: 
a) u putnickom prometu 
- pad godisnjega prijevoznog puta u gradsko-prigradskom 

prometu za 8,3% poena 
- pad godisnjega prijevoznog puta u medugradskom 

prometu za 1% poena 
- porast broja prevezenih putnika u gradsko-prigradskom 

prometu za prosjeeno oko 11% poena 
- pad broja prevezenih putnika u medugradskom prometu 

za 12,6% poena 
b) u teretnom prometu 
- porast godisnjega prijevoznog puta za 28,6% poena 
- porast prevezenoga transportnog supstrata za 110,4% 

.poena. 

5. PRIJEVOZNI KAPACITET 
PUTNICKOGA VOZNOG PARKA 

Za potrebe medugradskog prometa poduzece raspo­
laie s 37 autobusa, kapaciteta 2040 sjedala i 126 mjesta za 
stajanje. 
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Za potrebe prigradskog prometa poduzeee raspola.Ze s 
20 autobusa, kapaciteta 1257 sjedala i 419 mjesta za staja­
nje. 

Za potrebe gradskog prometa poduzeee raspolaie s 10 
autobusa, kapaciteta 400 sjedala i 1240 mjesta za stajanje. 

Poduzece ukupno raspolaie sa 67 autobusa, kapaciteta 
3697 sjedala i 1785 mjesta za stajanje. 

Prema registriranom voznom redu i ugovornim prijevo­
zima u gradsko-prigradskom prometu, potrebno je svakod­
nevno angai.iranje 48 autobusa sto je 72% putnickoga 
voznog parka (18 + 1 prigradskih, 8 + 1 gradskih i 19 + 1 
medugradskih). 

Vrijednost koeficijenta tehnicke ispravnosti voznog 
parka, prema operativnoj evidenciji RJ "Putnicki pro met", 
iznosi 0,72 do 0,75, iz eega slijedi da poduzece moi.e 
odri.avati vozni red u linijskom prometu, ali uz stalno 
koristenje svih preostalih tehnicki ispravnih autobusa, pa 
prakticno nema prostora za angaiiranje autobusa u turis­
tickom prometu, osim uz cijenu znatnih poremecaja u re­
dovitosti odri.avanja registriranoga voznog reda iii nepo­
uzdanih autobusa u turistickom prometu. 

To potvrduje prakticno 100%-tno iskoristenje tehnicki 
ispravnoga voznog parka (prema evidenciji vrijednost koe­
ficijenta iskoristenja tehnicki ispravnoga voznog parka je 
od 0,95 do 0,97). 

NeodgovarajuCi broj voznih jedinica uzrokuje pore­
mecaje u redovitosti odri.avanja linija i Iimitira mogucnosti 
pruianja usluga u turistickom prometu, te time smanjuje 
ukupni prihod zbog nepouzdanosti prijevoza i povecanih 
troskova tekuceg i investicijskog odrzavanja. 

STAROSNO USTROJSTVO INVENTARSKOGA 
PUTNICKOGA VOZNOG PARKA 

Broj autobusa: 
- za medugradski promet - turisticki tip - prosjecna starost 

je 4,2 godine 
od toga: do 6 godina 26 autobusa iii 70% 

preko 6 godina 11 autobusa iii 30% 
Ukupno 37 autobusa iii 100% 

- za prigradski promet - prosjecna starost je 98,5/20 = 4,9 
go dine 

od toga: do 6 godina 17 autobusa iii 85% 
preko 6 godina 3 autobusa iii 15% 
Ukupno 20 autobusa iii 100% 

- za gradski promet - prosjecna starost je 5,35 godina 
od toga: do 6 godina 7 autobusa iii 70% 

preko 6 godina 3 autobusa iii 30% 
Ukupno 10 autobusa iii 100% 

Tablica 1. Ustrojstvo inventarskoga putnickoga voznog 
parka po markama proizvolfaea 

Marka Apsolutni Relativni broj autobusa broj 

1. FAP 24 35,8% 

2. TAM 18 26,9% 

3. IKARUS 22 32,8% 

4. MAN 3 4,5% 

Ukupno 67 100~0% 

Tablica 2. Ustrojstvo planskoga godisnjega prijevoznog puta 

1992. g. 

Gradski i prigradski 2 000 274 44% 

2 564 067 56% 

4 564 341 100% 
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Prosjecno ustrojstvo planskoga dnevnoga prijevoznog 
puta za gradsko-prigradski promet je oko 46% ukupnoga 
planskog puta, a oko 54% za medugradski i izvanlinijski 
promet. Ako se uzme u obzir ustrojstvo inventarskoga 
putnickoga voznog parka od oko 45% autobusa gradsko­
-prigradskog tipa i oko 55% medugradskog-turistickog 
tipa, zakljucuje se da postoji potpuna uskladenost ustrojst­
va planskoga prijevoznog puta i ustrojstva voznog parka po 
vrstama vozila i zahtjevima za prijevozne usluge na trans­
portnom tri.istu u putnickom cestovnom prometu. 

6. EKONOMICNOST EKSPLOATACIJE 
U PUTNICKOM PROMETU 

Oko 25% putnickoga voznog parka je izvan ekono­
micne eksploatacije, jer je iznad 6 godina starosti, sto je u 
izravnoj vezi s povecanim troskovima tekuceg i inves­
ticijskog odri.avanja, kao i pouzdanosti tih vozila u ek­
sploataciji. 

Iako poduzeee zaposljava visokostrucne kadrove pro­
metne struke, ne koristi ih za organizaciju i operativno 
pracenje prometnog procesa, te unapredenje tehnologije 
transporta (prisutan je i problem praeenja preventivnoga 
tehnickog odri.avanja vozila). 

Plansko-analiticki poslovi koje osigurava i obavlja rad­
na zajednica ne odgovaraju stvarnim potrebama RJ "Put­
nicki promet", pa ih je trebalo organizirati u radne jedinice 
radi pravodobnog pracenja prometnog procesa, posebice u 
smislu neracionalne eksploatacije i organizacije rada i 
stvaranja neopravdanih troskova. 

7. TEHNICKO ODRZAVANJE VOZILA 

Odrlavanje vozila obavlja se stihijski i interventno, bez 
ikakvog programa preventivnog odrlavanja. Posljedica je 
takvog odrzavanja da se cesto pojavljuje agregatna zamjena 
koja obuhvaca i tehnicki nedotrajale dijelove sto se onda 
odbacuju iii kradu. ' 

Stihijsko odr.Zavanje rezultira velikim utroskom radnog 
vremena proizvodnog osoblja oddavanja i gubitkom auto­
sati. 

Adekvatnim pracenjem naturalnih pokazatelja iz­
vr8enog opsega rada realno je ostvariti preventivno 
odrlavanje. 

SERVISNO-GARAiNI ODJEL U OKVIRU RJ 
"MEHANICKA RADIONICA" 

Podrucje rada ovog odjela je: 
1. primopredaja vozila (prijam vozila na dnevnu, tekucu i 

preventivnu njegu 
2. potpuno dnevno odrlavanje vozila - dnevna njega 
3. preventivno odri.avanje vozila s kontrolom izvr8enih 

radova (prema uvjetima eksploatacije, odnosno rezimu 
rada i tvornickim uputama proizvodaca vozila) 

4. tehnicka kontrola vozila i ovjera tehnicke ispravnosti na 
putnom radnom listu 

5. pracenje i obavljanje adrninistrativnih poslova za regi­
straciju i osiguranje vozila 

6. parkiranje vozila na za to odredenom prostoru. 

1993. g. do L VI. 1994. g. 

1 834 288 42% 1176 757 

2 538 933 58% 1 106 767 

4 373 221 100% 2 283 524 
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SUSTAV PREVENTIVNOGA TEHNICKOG 
ODRiAVANJA VOZNOG PARKA 

Sustav preventivnoga tehnickog odriavanja voznog par­
ka je skup tehnickih i organizacijskih mjera s ciljem osi­
guranja planskog odvijanja radova na odrzavanju iskljucivo 
preventivnog obiljezja. Svi radovi u sklopu ovog sustava 
tehnickog odrzavanja vezani su za kontrolu i udesavanje, 
koji se izvode bez rasklapanja glavnih sklopova i mehaniza­
ma na vozilima. Glavna znacajka sustava preventivnoga 
tehnickog odrzavanja je periodicnost obavljanja radova s 
ciljem da se osigura optimalni stupanj pouzdanosti i teh­
nicke ispravnosti vozila, jer planski i strucno obavljeni ra­
dovi odrzavanja smanjuju istrosenost, intenzitet trosenja, te 
podiZu ekonomicnost eksploatacije voznog parka. 

Pretpostavke za funkcioniranje sustava preventivnoga 
tehnickog odriavanja su sljedece: 
a) utvrdivanje ritma odvijanja radova odriavanja (prih­

vacanjem ciklusa sto ga propisuje proizvodac, zatim 
reiima eksploatacije i na temelju empirijskih spoznaja 
na osnovi prijedenih kilometara, broja okretaja motora, 
odnosno kalendarski) 

b) jedinstveni plan odvijanja pojedinih faza radova 
odrZavanja za cijeli vozni park 

c) standardna interna dokumentacija za pracenje eks­
ploatacije voznog parka 

d) odgovarajuca servisno-garaina i dijagnosticka oprema, 
odnosno uredaji. 

POSLOVI DNEVNE NJEGE VOZILA 

Poslovi dnevne njege vozila su sljedeci: 
- vanjsko i unutarnje pranje i ciscenje vozila, pranje moto­

ra i donjeg stroja 
- zamjena ulja i masti u motoru i ostalim sklopovima i 

agregatima 
- zamjena filtera 
- kontrola punjenja i dosipanja elektrolita 
- zamjena i kompletiranje autoguma u radionici i na tere-

nu 
- evidencija utroska ulja, maziva, antifriza i pneumatika po 

svakom vozilu. 

USTROJSTVO RADNIH MJESTA U SERVISNO­
-GARAZNOM ODJELU 

Ustrojstvo radnih mjesta u servisno-garainom odjelu je 
sljedece: 
- poslovoda servisno-garainog odjela 
- perac 
- autoelektricar 
- dizel-mehaniear 
- podmazivac 
- kontrolor tehnicke ispravnosti vozila. 

Poslovoda servisno-garainog odjela je samostalan u 
obavljanju poslova ovog odjela, a neposredno je odgovoran 
za svoj rad voditelju RJ "Mehanicka radionica". 

Za obavljanje poslova u servisno-garainom odjelu, u 
prvoj fazi rada, potrebna je ova oprema i uredaji: 
- usisivac prasine velikoga kapaciteta, "aerometar", gami­

tura rucnog alata, mjerac dubine sara pneumatika, kom­
presor za komprirnirani zrak s pistoljem, pokretna elek­
tricna mazalica, kompresometar, uredaji za mjerenje 
zaptivenosti stapno-cilindarskog sklopa, kontrolna sipka 
za mjerenje raspona kotaca, uredaj za mjerenje praznog 
hoda upravljaca - pedale, brzi punjac - starter akumula­
tora i druga oprema. 
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8. ANALIZA ORGANIZACIJSKE SHEME 
REDOVITOGA LINIJSKOGA 
MEDUGRADSKOGPROMETA 

Prosjecno vrijeme cekanja - pauza 3 sata 
Prosjecno vrijeme efektivne voinje po vozacu 5,3 sati = tv 
Prosjecno efektivno radno vrijeme po vozacu 6,3 sati = tr 
Prosjecno ukupno radno vrijeme po vozacu 9,2 sati = tu 
Prosjecno iskoristenje radnog vremena 

povozacu 
Prosjecni dnevni prijedeni put po vozacu 
Planski dnevni prijevozni put u medugrad­

skom linijskom prometu 
Provedena analiza ukazuje na sljedeee: 

58,6% 
270km 

5122 km 

- u okviru registriranoga voznog reda postavljena je solid­
na organizacijska shema rada vozila i prometnog osoblja 

- potrebno je ispitati mogucnosti racionalizacije registrira­
noga voznog reda u smislu pracenja potrainje za prije­
voznim uslugama na svim linijama, kao osnovu za ko­
rekciju voznog reda radi smanjenja potrebnog broja vozi­
Ia i angaiiranoga prometnog osoblja za obavljanje redo­
vitoga linijskog prometa i time smanjenja ukupnih 
troskova. 

Za obavljanje redovitoga Iinijskoga medugradskog 
prometa neophodno je, prema postojecem voznom redu, 
angaiirati ukupno 19 autobusa i 1 u rezervi, od toga za rad 
u prvoj smjeni treba 13 autobusa, a u drugoj smjeni 8 
autobusa ( dva autobusa rade i u prvoj i u drugoj smjeni), uz 
angaiman istog broja vozaca i 12 konduktera. 

9. ANALIZA ORGANIZACIJE RADA I 
EKONOMICNOSTI EKSPWATACIJE 
RJ "PUTNICKI PROMET" 

Analizi je bilo podvrgnuto: 
- 9 vozaca u gradskom prometu 
- 22 vozaca u prigradskom prometu 
- 13 vozaca u medugradskom prometu. 

Rezultati provedene tahografske analize su: 
a) prosjecno dnevno ukupno vrijeme angaiiranja vozaca 
- u gradskom linijskom prometu - 10,16 sati 
- u prigradskom linijskom prometu - 12,24 sati 
- u medugradskom linijskom prometu - 12,66 sati 

(nije ukljueeno poeetno vrijeme pripreme za preuzi­
manje vozila i obavljanje dnevnog PTP-a, te predaja vozila 
nakon rada) 

(histogram 1.) 
b) prosjecno dnevno efektivno radno vrijeme vozaca 
- u gradskom linijskom prometu - 5,8 sati 
- u prigradskom linijskom prometu - 6,2 sati 
- u medugradskom linijskom prometu - 6,4 sati 

(histogram 2.) 
c) prosjecni dnevni prijevozni put vozaca 
- u gradskom linijskom prometu- 141 km 
- u prigradskom linijskom prometu - 165 km 
- u medugradskom linijskom prometu - 306 km 

(histogram 3.) 
d) prosjecna prometna brzina 
- u gradskom - 20,8 km/h, u prigradskom - 32,5 km!h, u 

medugradskom- 47,6 km!h 
(histogram 4.) 
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Histogram 1. Prosjeeno dnevno ukupno vrijeme angazi­
ranja vozaca autobusa (prema tahografskoj analizi) 
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Histogram 3o Prosjecan dnevni prijevozni put vozaca 
(prema tahografskoj analizi) 

e) 43% analiziranih vozaca prekoracilo je Zakonom 
dopustenu maksimalnu brzinu kretanja vozila 

f) 83% od ukupnog broja analiziranih vozaca primjenjuje 
neracionalnu tehniku upravljanja vozilom 

- 10,0% od ukupnog broja primjenjuje racionalnu tehniku 
upravljanja 

- preostalih 6,7% vozaca u voznji primjenjuju elemente i 
racionalne i neracionalne tehnike upravljanja 
(Tako visok postotak vozaca koji neracionalno upravljaju 
svojim vozilima jasno ukazuje na neodgovoran odnos 
prema sredstvima rada i njihovu koristenju, kao i na 
nemotiviranost za gospodarski odnos prema poduzecu u 
kojemu su zaposlenio) 

g) koeficijent iskoristenja radnog vremena je 0,53 = y iz 
cega slijedi da je iskoristeno 53% od ukupnoga radnog 
vremena vozacao Po vrsti prometa taj koeficijent ima 
prosjecnu vrijednost kako slijedi: 
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Histogram 20 Prosjecno dnevno efektivno vrijeme voinje 
vozaea autobusa (prema tahografskoj analizi) 
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(prema tahografskoj analizi) 

- gradski • y gr = 0,54 (53,9%-tna iskoristenost fonda 
ukupnoga radnoga vremena) 

- prigradski - y pr = 0,47 (46,9%-tna iskoristenost fonda 
ukupnoga radnog vremena) 

- medugradski - y mg = 0,59 (59,1 %-tna iskoristenost 
fonda ukupnoga radnog vremena) 

Iz svega toga se zakljucuje da u okviru organizacije rada 
prometnog osoblja i angaiiranja iz optimalnog broja trans­
portnoga kapaciteta (potrebnog broja autobusa) ima jo8 
znatnih rezervi, posebno u prigradskom, kao i u gradskom 
linijskom prometu, dok je u medugradskom linijskom 
prometu vrijednost toga koeficijenta solidnao Relativno ni­
ska iskoristenost radnog vremena vozaca koji rade u pri­
gradskom prometu, kao i u gradskom, moze se lako objas­
niti i time da z'a njih ne postoji planska organizacijska 
shema redovitoga prigradskog j gradskog prometa, sto je 
osnova za racionalnu organizaciju putnickog prometao 
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10. ANALIZA ORGANIZACIJSKE 
SHEME REDOVITOGA LINUSKOGA 
PRIGRADSKOG PROMETA · 

Prosjecno vrijeme eekanja - pauza Tahografska analiza 
3,7 sati 

Prosjeeno vrijeme efektivne vomje po vozacu: 
5,3 sati 

Prosjeeno efektivno radno vrijeme po vozacu: 
6,7 sati (6,2 sati) 

Prosjeeno ukupno vrijeme angaiiranosti po vozacu: 
9,2 sati (12,24 sati) 

Prosjeeno iskoristenje radnog vremena po vozacu: 
~1% ~~~ 

Prosjeeni dnevni prijedeni put po vozacu: 
174 km (165 km) 

Planski dnevni prijevozni put u prigradskom linijskom 
prometu: 4123 km 

Za obavljanje redovitoga linijskoga prigradskoga 
prometa i ugovornog prijevoza neophodno je, prema pos­
tojecem registriranom voznom redu angaiirati ukupno 18 
autobusa i 1 autobus u rezervi. Od toga je za rad u I. smjeni 
potrebno 15 autobusa i 1 u rezervi, te jos 3 ugovorno 
vezana po autodanu a u II. smjeni - 12 autobusa i 1 u 
rezervi. 

Potreban broj vozaea jednak je potrebnom broju auto­
busa (ukljueujuCi i 1 u rezervi), a broj konduktera ovisan je 
o prometnom opterecenju na svakoj liniji. Jedna od mjera 
racionalizacije je i to da vozac obavlja posao konduktera u 
autobusu, uz materijalnu stimulaciju za obavljanje poslova 
naplate karata i uz prethodno plansko i sustavno uvodenje 
pretplatnih karata (za radnike i ucenike, kao stalne i u 
ustrojstvu najbrojnije kategorije putnika). 

11. EKONOMICNOST PRUEVOZA U 
GRADSKOM PROMETU 

Cijena prijevoza u gradskom prometu izravno je pod 
kontrolom nadleznih organa. 

Iako su troskovi eksploatacije u gradskom prijevozu, 
zbog velikog broja stajanja i niske komercijalne brzine, veci 
od troskova na relacijama jednake duljine u prigradskom 
prometu, odobrena cijena gradskog prijevoza je znatno 
niZa od cijene u prigradskom prometu, za tarifnu zonu do 
10 kilometara. 

Nesporan je drustveni interes za kvalitetni gradski pri­
jevoz, no to ipak nije moguce ostvariti njegovim financira­
njem samo iz prihoda poduzeca, vee je nliZno subvencioni­
rati gubitke prijevoznika na razini grada i opcine. 

12. TEHNICKO-EKSPLOATACIJSKA 
ANALIZA TERETNOGA VOZNOG 
PARKA 

Bitni elementi ove analize su: 
- ustroj voznog parka prema markama proizvodaca i zas­

tupljenim tipovima vozila 
- starosno ustrojstvo vozila 
- uskladenost ustroja nadgradnje odnosno tipova vozila u 

inventarskom broju u odnosu na ustroj transportnog sup­
strata na transportnom tdistu. 

166 

Tablica 3. Ustrojstvo teretnoga voznog parka 

Vucna vozila 

TegljaCi Marka Raba 9kom. 60,0% 

Marka Fiat 2kom. 13,3% 
Marka Mercedes 1 kom. 6,7 % 

Sanducar Marka TAM 3kom. 20,0% 

Sveukupno: 15 kom. 100,0% 

Tablica 4. Ustrojstvo prema vrsti nadgradnje 

Vucna vozila 

TegljaCi - cisteme 11 kom. 73,3 % 

ITegljac - sanduear 1 kom. 6,7% 

Sanducar 2kom. 13,3% 
Kiper 1 kom. 6,7% 

Prosjecna starost vucmh VOZlla je oko 3,3 godme, sto JC 
vrlo solidno s obzirom na grupaciju javnoga cestovnog 
prometa, a to potvrduje i visok koeficijent tehnicke isprav­
nosti voznog parka. 

Tablica 5. Ustrojstvo inventarskoga teretnoga 
voznog parka 

IRedni broj Mark a Apsolutni broj Relativni broj 

1. Raba 9 33,3% 

2. Fiat 2 7,4 % 

3. Mercedes 1 3,7% 

4. TAM 3 11,1% 

5. Go rica 9 33,3% 

6. Gosa 2 7,4 % 
7. ITAS 1 3,7 % 

Ukupno: 27 100,0% 

U ukupnom ustrojstvu teretnoga voznog parka pojav­
ljuju se vozila sedam proizvodaca. 

Ako se promatra udjel pojedinih proizvodaca u ukup­
nom ustrojstvu voznog parka, ukljucujuci i putnicki vozni 
park, tada je taj ustroj izrazito nepovoljan, jer je posljedica 
toga skupo tekuce i investicijsko oddavanje zbog disperzije 
nabavke, problema specijalizacije osoblja odrzavanja, zatim 
minimalne zalihe rezervnih dijelova u odnosu na broj vozila 
i dr. 

Tablica 6. Prikljucna vozila po markama 

Polu prikolica - cisterna Go rica 9kom. 75,0% 

Gob 2kom. 16,7% 
Itas 1 kom. 8,3% 

Ukupno: 12 kom. 100,0% 
v ProsJecna starost 1znosJ 3,5 godme, sto Je veoma 

zadovoljavajuci pokazatelj. 
Ustrojstvo transportnog supstrata na tdistu regije je: 

- 65% - generalni teret 
- 25% - tekuci tereti (naftine preradevine) 
- 10% - rasuti tereti . 

Usporedujuci ustrojstvo transportnog supstrata na 
tdistu, te ustrojstvo nadgradnje teretnoga voznog parka, 
zakljucuje se da su oni neuskladeni npr. 20% teretnoga 
voznog parka u inventarskom broju za 65% generalnog 
tereta na transportnom tdistu. 

No, ako se uzmu u obzir kooperanti poduzeea kojih je 
60: 
- 40 vozila ldasicne sanducne nadgradnje 
- 7 vozila-cisterni 
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- 13 vozila kiper-nadgradnje, 
tada slijedi zakljucak o gotovo pravilnoj proporciji ustrojst­
va teretnoga voznog parka u odnosu na ustrojstvo robe na 
transportnom triistu. 

SUMMARY 

POSSIBILITIES OF ROAD TRANSPORT COMPANY 
OPERATIONS RATIONALIZATION 

This paper deals with identifying the existing state of af­
fairs and possibilities for restructuring of a medium operator 
wiJh the objectives of higher efficiency and optimum opera­
tions. The author advocates the concept of having the basic 
approach to such restructuring governed by the functional 
principle within the scope of the registered business of the 
company. 

The paper further deals wiJh the present level of engage­
ment of the company as well as the trend of business indices 
on completed transport services as compared with the last 
fiscal year. 

Promet, vol. 6, 1994, br. 6, 161-167 

A technical and utilization analysis of transport capacities 
in passenger and freight transport has been completed with 
particular reference to the issues of maintenance and reliabi­
lity of the motor pool placing accent on to the need for the 
introduction of a programmed preventive maintenance of ve­
hicles. Particular attention has been paid to the services/ 
/garage division whose operations primarily viewed from the 
aspect of prevention measures should considerably contribute 
to the higher level of optimum operational aspect of the 
mootor pool. 

The existing management chart of the urban and subur­
ban transport has been committed to analysis. 
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