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SAZETAK

Tema ovog diplomskog rada je istraziti cestovna prijevozna sredstva u teretnom i

putnickom prijevozu. Rad se sastoji od Sest poglavlja uklju¢uju¢i uvod i zakljucak.

Najprije su opisani pojmovi cestovni promet i prijevoz, njihov povijesni razvoj te prednosti
I nedostaci. Nakon toga su opisana cestovna prijevozna sredstva u terethom i putnickom
prijevozu §to je i tema rada. Cestovna prijevozna sredstva u teretnom prijevozu se dijele na
kamione, tegljace i poluprikolice, prikolice i ostala cestovna vozila. U putnickom prijevozu,
cestovna prijevozna sredstva ¢ine dvokotacna, trokota¢na, ¢etverokotacna vozila i trolejbusi.

Na kraju je opisan cestovni prijevoz u Republici Hrvatskoj te je dan zakljucak.

Klju¢ne rije€i: cestovni promet, cestovni prijevoz, cestovna prijevozna sredstva, teretni

prijevoz, putnicki prijevoz

SUMMARY

The topic of this master's thesis is to research road transport vehicles in freight and
passenger transport. The work consists of six chapters including an introduction and a

conclusion.

First, the concepts of road traffic and transport, their historical development, and the
advantages and disadvantages are described. After that, road transport vehicles are described
in freight and passenger transport, which is the theme of work. Road transport vehicles in
freight transport are divided into trucks, tugs and semi-trailers, trailers and other road
vehicles. In passenger transport, road transport vehicles consists of two-wheeled, three-tier,
four-wheeled vehicles and trolleybuses. At the end, road transport in the Republic of Croatia

is described and the day is concluded.

Keywords: road traffic, road transport, road transport vehicles, freight transport, passenger

transport
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1. Uvod

U ovom dijelu razradit ¢e se predmet rada, svrha i ciljevi istrazivanja, metode koristene u

radu, radna hipoteza te kompozicija samog rada.

1.1. Predmet rada

Predmet istrazivanja ovog rada su cestovna prijevozna sredstva, odnosno sredstva koja se
koriste u cestovnom prijevozu putnika i robe (tereta) kao i cestovna infrastruktura. Uz
cestovna prijevozna sredstva, koja su najvazniji dio ovog rada, bit ¢e objaSnjeni pojmovi
cestovnog prometa i prijevoza i njihove znacajke kao i primjena cestovnog prijevoza u

Hrvatskoj.

1.2. Svrha i ciljevi istraZzivanja
Svrha istrazivanja je analizirati cestovna prijevozna sredstva u putnickom i teretnom

prijevozu i na¢in na koji se koriste u cestovnom prometu te cestovnu infrastrukturu.

Cilj ovog istrazivanja je ukazati na vaznost cestovnih prijevoznih sredstava, kako u

prijevozu robe tako i u prijevozu putnika.

1.3. Metode

Metode koje su se koristile u ovom radu su znanstvene metode:

e analiza (istrazivanje karakteristika pojedinih prijevoznih sredstava i grana prometa),

e sinteza (pri izvodenju zaklju¢ka o znaCaju prijevoznih sredstava i prijevoza za
gospodarstvo),

e Kklasifikacija (kod klasifikacije prijevoznih sredstava po pojedinim Kriterijima),

e statisticka obrada podataka (radi dokazivanja pojedinih tvrdnji i izvodenje zakljucka),

e povijesna metoda (kod istrazivanja povijesnog razvoja prijevoznih sredstava i

prometa).

1.4. Radna hipoteza

U ovom diplomskom radu postavljena je hipoteza koja glasi:

H: Koristenje razli¢itih cestovnih prijevoznih sredstava omogucuje siguran, brz, fleksibilan i
ucinkovit prijevoz putnika i razlicitih vrsta robe, u funkciji razvoja gospodarstva i povecanja

njegove konkurentnosti.



1.5. Kompozicija rada

Diplomski rad sastoji se od Sest poglavlja:

Uvod,;

Cestovni promet i transport;

Cestovna transportna sredstva u teretnom prijevozu;
Cestovna transportna sredstva u putni¢kom prijevozu,
Cestovni prijevoz u Republici Hrvatskoj;

Zakljucak.

S A

U prvom poglavlju je dan predmet rada, svrha i ciljevi istrazivanja, metode, hipoteza te

kompozicija rada.

Drugo poglavlje opisuje cestovni promet i prijevoz te njihove znacajke kao i njihove

prednosti i nedostaci.

U tre¢em poglavlju dana je podjela i opis cestovnih teretnih prijevoznih sredstava, dok je

u ¢etvrtom poglavlju prikazana podjela i opis cestovnih putnic¢kih prijevoznih sredstava.

Cestovni prijevoz u Hrvatskoj opisan je u petom poglavlju. Prikazana je cestovna mreza i
koridori kroz Hrvatsku, udio cestovnog prijevoza te utjecaj cestovnog prometa i prijevoza na

gospodarstvo Hrvatske.

Na kraju, u Sestom poglavlju, izveden je zakljucak.



2. Cestovni promet i prijevoz

Promet i prijevoz su vrlo znacajne gospodarske i izvan gospodarske djelatnosti u sustavu
drustvene reprodukcije koje su se sjedinile i ekonomski ucvrstile u sustavu razmjene dobara.
Kroz sustav razmjene dobara povezuju sustav proizvodnje i potroSnje, odnosno ponudu i
potraznju. Mjesto sustava razmjene, zajedno s prijevozom i prometom, odredeno je ciljevima
sustava proizvodnje povezujuci ga preko sustava raspodjele sa sustavom potrosnje. Sustav
robne razmjene (nacionalni i medunarodni), sustav gospodarstava (nacionalnih, regionalnih,
integriranih, medunarodnih, svjetskog i globalnog sustava) i sustav drustvene reprodukcije, ne

bi mogao optimalno funkcionirati bez prijevoznog i prometnog teretnog sustava. [1]

2.1. Pojmovno odredenje cestovnog prometa i prijevoza

Izrazi ,,cestovni promet” i ,cestovni prijevoz® se susreCu u pisanim dijelovima u

razli¢itome znacenju.

Cestovni prijevoz, odnosno transport, je gospodarska djelatnost premjestanja (prijevoza),
prijenosa robe i putnika svim vrstama cestovnih vozila i na svim vrstama cestovnih putova,

bez obzira na njihovu namjenu (u gospodarske ili negospodarske svrhe).

Cestovni promet je Siri pojam od ,,cestovnog prijevoza“. Ako se prihvati definicija izraza
,promet®, moglo bi se re¢i da cestovni promet obuhvaca prijevoz robe i putnika cestovnim
prijevoznim sredstvima po cestovnim putovima kao i sve operacije i komunikacije u
cestovnome prijevozu. Zapravo, cestovni promet obuhvaca i djelatnosti koje su u izravnoj
vezi sa cestovnim prijevozom, kao S$to su: neke djelatnosti (ili poslovi) na kopnenim
terminalima (kontejnerskim, za rasute terete, za drva, za zive zivotinje itd.). Bez operacija
utovara, istovara, pretovara, pakiranja, signiranja, sortiranja, tramakanja, odredenih
Spediterskih, agencijskih, kontrolnih, upravnih 1 sli¢nih poslova, ne bi se cestovni promet
mogao optimalno odvijati. U Sirem smislu rijeci, ne bi bilo pogresno u ,,cestovni promet*
ukljuciti 1 djelatnosti: pakiranja robe, kontrole utovara ili istovara robe u ili iz cestovnog

vozila, osiguranje cestovnih vozila, robe i putnika u cestovnom prijevozu.

Osnovne pretpostavke za optimalno funkcioniranje cestovnog prometa i cestovnog prijevoza

Su.

e Visok stupanj razvijenosti cestovne infrastrukture i suprastrukture,

e primjerena upravljanja,



e primjerena uporaba suvremenih prijevoznih tehnologija (npr. paletizacije,
kontejnerizacije, Ro-Ro, Huckepack i Bimodalnih transportnih tehnologija),

e trziSno poslovanje svih aktivnih sudionika u cestovnom prometnom sustavu,

e primjereno reguliranje pravno-ekonomskih odnosa, tj. obveza, prava i odgovornosti
sudionika u cestovnom prometnom sustavu,

e primjereno funkcioniranje integralnog prometnog informacijskog sustava(maksimalna

kompatibilnost hardvera, softvera izmedu aktivnih sudionika, ali i sudionika iz okruzja

itd.).
Posebno znac¢ajno mjesto pripada operativnim i kreativnim prometnim menadzZerima. [2]

2.2. Povijesni razvoj cestovnog prometa i prijevoza
Cesta se definira kao dio prostora, jasno omeden i na poseban nacin, gradevinskim radom,

pripremljen za kretanje cestovnih vozila. [3]

Prve ceste javljaju se vrlo rano. Pojavile su se jo$ u starom vijeku, u Babilonu, prije gotovo
5000 godina. Stari zapisi kazu da je ta babilonska cesta bila izvedena s kaldrmom. Na Istoku
su u to vrijeme postojale ceste s prvim oblicima asfaltnog kolovoza. Stari narodi su poznavali

sirovu naftu tako da je moguce da su gradili ceste s asfaltom.

Ceste starog Rima bile su gradene na modernim nacelima i planirane prema znacenju
pravca i bile su solidno konstruirane. Podloga ceste bila je izradena od nekoliko slojeva
kamenog materijala. Jednako dobro su bili izgradeni i cestovni objekti poput mostova,
vijadukata, potpornih zidova, galerija za zastitu od lavina pa cak i cestovnih tunela. Veli¢ina 1

tehnicka izvedba spomenutih objekata dokazuje visoko umijece gradnje cesta u Rimu.

Propa$¢u Rimskog Carstva u Europi prestala je gotovo svaka djelatnost $to se ti¢e gradnje 1
odrzavanja cesta. Ponovno se pocela posvecivati paznja cestama u 18. stolje¢u u Europi. U
18. 1 19. stolje¢u su izgradene prve modernije ceste. Najprije su izgradene u naSim
sjeverozapadnim krajevima zbog potrebe povezivanja unutra$njosti s primorjem, tj. lukama.
PreteCom modernih cesta u Hrvatskoj smatra se KarolinSka cesta, izgradena 1726. godine
izmedu Karlovca i Bakra. Nakon nje, 1779. godine, izgradena je Jozefinska cesta koja je
povezivala Karlovac i Senj. Treéa cesta bila je Lujzijanska koja je povezivala Rijeku, Delnice

i Karlovac, a izgradena je 1811. godine. [3]



Na dinamiku razvoja cestovnog prometa i cestovne infrastrukture, u 19. i 20. stoljecu,
bitno je utjecao razvoj automobila. Automobil je cestovno vozilo koje se pokrece vlastitim

motorom, a sluZzi za prijevoz ljudi i robe. [3]

Prekretnicu u konstrukciji prvih uspjesnih automobila donosi pronalazak motora s
unutarnjim izgaranjem za koji je zasluzan Otto 1867. godine. Daljnja tehnicka usavrSavanja
motora s unutarnjim izgaranjem i posebno sustava prijenosa snage motora na kotace vozila
doveli su do prvog automobila, preteCe suvremenih cestovnih vozila. Za ta usavrSavanja
zasluzni su Daimler i Benz. Za brzo Sirenje automobila osobito je zasluzan Henry Ford koji je
zapoceo industrijsku serijsku proizvodnju automobila na traci oko 1900. godine. Ubrzana
proizvodnja automobila po¢inje poslije Drugog svjetskog rata. Tada ih je 1967. godine bilo u
svijetu oko 204 milijuna, 1982. godine 443 milijuna, 2000. godine oko 500 milijuna vozila, a
u 2010. godini je taj broj preSao milijardu. Nagla izgradnja cestovne infrastrukture i vozila
¢ine cestovni promet suvremenim prometnim sustavom koji u sustavu globalnog prometa igra

sve znacajniju ulogu. [3]

2.3. Suvremeni cestovni promet i prijevoz

Tehnika i tehnologija prijevoza mijenjale su se s vremenom, sukladno razvoju drustva i
ukupne razmjene roba. S jedne strane nalazila se ukupnost potraznje za prijevoznim
uslugama, a s druge strane struktura i ukupnost ponude prijevoznih usluga koja je bila odraz
tehnike i tehnologije prijevoza. Pojavom parnog stroja, a osobito motora s unutarnjim
izgaranjem, stvorene su nove mogucnosti za razvoj tehnike i tehnologije prometa i prijevoza,
koja 1 danas ¢ini polazne tehnic¢ko — tehnoloske osnove za funkcioniranje i razvoj suvremenih

prometnih sustava.

Nove zahtjeve u pogledu prijevoznih usluga uvjetovali su suvremeni razvoj gospodarstva,
razvijena druStvena 1 teritorijalna podjela rada te velike promjene u razmjestaju industrije 1
stanovniStva. U najnovije vrijeme radi se na tome da se prevlada heterogeni razvoj pojedinih
grana prometa, te se govori o novoj tehnologiji i organizaciji prijevoza koja se temelji na

povezanosti i racionalizaciji svih grana prometa.

Budu¢i da suvremene tehnologije prometa i prijevoza predstavljaju vrlo slozeno i aktualno
podrucje, osnovna podjela prijevoznih tehnologija zasluzuje posebnu pozornost. Zbog visokih
uCinaka, usteda i racionalizacije upotrebe suvremenih prijevoznih sustava takvi se nacini
prijevoza podrazumijevaju kao nova tehnoloSka revolucija prijevoza. Ta revolucija

predstavlja suvremene sustave prijevoza koji se definiraju kao sustavi integralnog,

5



kombiniranog i multimodalnog prijevoza. Osnovno obiljezje suvremenih prometnih i
prijevoznih sustava predstavlja unifikacija koja pociva na medunarodnoj standardizaciji

sredstava prijevoza, opreme i prijevoznih jedinica tereta.

Bit suvremenog integralnog ili kombiniranog prometa lezi u unifikaciji (okupljanju),
malih robnih jedinica u vecu cjelovitu jedinicu koja dobiva svoju odredenu vanjsku formu.
Sjedinjavanje tereta ima viSe varijanti, a najjednostavnije i najvise primjenjive su paletizacija i
kontejnerizacija. Osim integralnog, postoji kombinirani transport kojim se na jednom
transportnom putu od mjesta proizvodnje do mjesta potroSnje uzastopno i kombinirano
upotrebljavaju ili izmjenjuju najmanje dvije vrste suvremenih prijevoznih sredstava iz dvije ili
vise prometnih grana. Jo$ jedan od suvremenih nacina prijevoza je multimodalni transport koji
podrazumijeva kombinaciju vise vrsta prijevoznih sredstava iz vise razli¢itih grana prijevoza.
Vrlo Cesto sredstvo prijevoza iz jedne grane postaje teret sredstvu iz druge grane. Transportne
tehnologije specificne za multimodalni transport su RO-RO, FO-FO, Huckepack i Bimodalne

transportne tehnologije.

U nastavku ¢e biti opisan suvremeni cestovni promet i prijevoz kojeg ¢ine paletizacija,
kontejnerizacija, Huckepack i Bimodalne cestovno-zeljeznicke prijevozne tehnologije te RO-

RO i LO-LO prijevozne tehnologije koje su karakteristi¢ne za pomorsko-kopneni promet.
1) Paletizacija

Paleta je specijalno izradena i najéeS¢e drvena podloga na koju se po stanovitim pravilima
slazu komadni teret (kartoni, sanduci, vrece, bale, gajbe, bacve, koSare s teretom 1 sl.) radi
oblikovanja vecih standardiziranih teretnih jedinica kojima se sigurno, brzo, jednostavno i
racionalno manipulira. Pojam paletizacija predstavlja skup organizacijsko povezanih
sredstava za rad 1 tehnoloSkih postupaka za automatizirano manipuliranje 1 prijevoz

okrupljenim jedinicama tereta (na paletama) od proizvodaca do potrosaca.
Najvazniji ciljevi paletizacije su:

e okrupnjavanje komadne robe u veée i standardizirane manipulacijsko prijevozne
jedinice tereta,

e ubrzavanje manipulacija i prijevoza tereta,

e Mminimiziranje ili potpuno eliminiranje Zivog rada u procesu manipuliranja teretnih

jedinica,



e maksimalna iskoristenost skladisnih kapaciteta i kapaciteta robno-transportnih i robno-
trgovinskih centara i slobodnih zona,

e optimalizacija efekata prometne infrastrukture i suprastrukture,

e kvalitativno i kvantitativno maksimiziranje brzine, sigurnosti i racionalizacije procesa
proizvodnje prometne usluge,

e maksimiziranje ucinaka rada kreativnih i operativnih menadzera i drugih djelatnika

koji su angazirani u sustavu paletizacije

Postoje razlicite vrste paleta, ali s obzirom na upotrebu, mogu se svrstati u ¢etiri osnovne

skupine: ravne palete, boks palete, stubne palete i specijalne palete. [4]

Dvoulazna paleta s dvostrukim podom Cetveloulazna ravna paleta
s

avostrukim padom

Paleta s branikom od
eliénih cijevi

Paleta s branikom ad &eliénih cijevi Ravna paleta s podom od
celitnog lima

Slika 1. Razne standardizirane palete
Izvor: [4]
Vilicar je najvaZnije sredstvo u sustavu paletizacije. To je specijalno mehanizirano,
transportno — pretovarno sredstvo opskrbljeno posebnim vilicama koje podilaze ispod paleta
koju podize ili spusta u cilju prenosenja s jednog mjesta na drugo, prilikom uskladistenja ili

iskladiStenja, utovara, istovara ili pretovara. Oni mogu biti motorni, elektri¢ni ili ru¢ni s

razli¢itom nosivoséu i drugim tehnic¢kim i tehnoloskim karakteristikama. [4]



Neke od prednosti paletizacije su uporaba lagane, moderne i ekonomi¢ne ambalaze,
smanjenje oSteCenja i gubitka na robi, veliko ubrzanje utovara, istovara ili pretovara robe,
svodenje broja ru¢nih manipulacija na minimum, velika usteda skladiSnog prostora i brojne
druge. Naravno, postoje i neki nedostaci, a to su gubitak i nestanak paleta, Cesta oStecenja i

popravci paleta, odnosno odrzavanje paletnog fonda, razmjena i evidencija paleta. [5]
2) Kontejnerizacija

Kontejner je posebna naprava, prenosivi spremnik, transportni sanduk, transportna
posuda, savitljivo slozena posuda, pokretna transportna oprema ili druga slicna konstrukcija
itd., koji treba ispunjavati razli¢ite uvjete. Pojam kontejnerizacije predstavlja skup medusobno
I Uzajamno organizacijski povezanih sredstava za rad i tehnolokih postupaka za
automatizirano manipuliranje i transport okrupnjenim jedinicama tereta — kontejnerima od

sirovinske baze do potrosaca. Ciljevi kontejnerizacije: [6]

e ujedinjavanje komadnog tereta pakiranog u sanduke, vreée, bacve i sl. u vece
standardizirane manipulacijsko — prijevozne jedinice tereta,

e optimalizacija u¢inaka prometne infrastrukture i prometne suprastrukture svih grana
prometa,

e sigurno, brzo i racionalno manipuliranje i prijevoz tereta,

e kvalitativno i kvantitativno poboljSanje tehniCkih, tehnoloskih, organizacijskih i

ekonomskih uc¢inaka procesa proizvodnje prometne usluge.

Kontejneri se mogu podijeliti prema namjeni na univerzalne i specijalne kontejnere.
Univerzalne kontejnere Cine kontejneri za opéu uporabu, za posebne namjene, otvoreni
kontejneri, zatvoreni kontejneri s provjetravanjem i kontejneri — platforme s otvorenim
bo¢nim stranama i s cjelokupnom nadgradnjom. Specijalne kontejnere ili kontejnere za
prijevoz posebnih vrsta roba ¢ine kontejneri s izotermickim obiljezjima i kontejneri — cisterne

za prijevoz roba u tekué¢em i plinovitom stanju. [6]

Prema veli¢ini (dimenzija, nosivost) kontejneri se dijele na male, srednje i velike kontejnere.

[7]
Mali kontejneri se mogu svrstati u tri kategorije:

e A -—slobodnog volumena 1 do 1,2 m®

e B —slobodnog volumena 1,2 do 2 m*



e C-—slobodnog volumena 2 do 3 m®

Njih koriste ve¢inom zeljeznice. Klasificirani su prema UIC (Union Internationale des

Chemins de fer)Medunarodnoj Zeljezni¢koj uniji, i ve¢inom su zatvorenog tipa.

Srednji kontejneri su kontejneri slobodnog volumena ve¢eg od 3 m®, duZine manje od 6
m i bruto teZine 2,5 do 5 t. Zapremina srednjih kontejnera moZe biti i do 21 m>. Najpoznatija
tipovi ovih ovih kontejnera su ,,pa“ kontejneri koji imaju kotaCe te su im potrebni i posebni

vagoni za fiksiranje.

Veliki kontejneri su kontejneri ija je zapremina veca od 10 m® i duZina veéa od 6 m.
Cesto se nazivaju i trans kontejnerima. lako su im dimenzije standardizirane, zbog same

specifinosti tereta prelaze 1 ove dimenzije.

Slika 2. Vrste kontejnera prema velicini

Izvor: [4]

Kao najizrazitiji oblik integralnog prijevoza, kontejnerizacija je postala dominantna

tehnologija prijevoza generalnog tereta zahvaljujuéi svojim prednostima: [4]

e grupiranje velike koli¢ine tereta u jednu operativnu jedinicu tereta,
e zaSticenost tereta unutar kontejnera od oStecenja i vremenskih utjecaja,

¢ veliko pojednostavljenje i smanjenje cijena pakiranja robe (tereta),



e Ubrzanje prekrcajnih operacija na svim tockama prijevoznog puta,
e mogucnost skladistenja kontejnera na otvorenim prostorima,
e povecanje obrta broda, kopnenih sredstava i smanjenje ukupnih troskova prijevoza,

e standardizacija kontejnera, prijevoznih sredstava i opreme za rukovanje.
Od nedostataka spominju se: [4]

e vrlo visoke investicije za nabavku kontejnera, vozila i prikolica za kontejnere te
specijalna oprema,

e potpuna specijalizirana i teSka mehanizacija koje nema u opremi za klasi¢no rukovanje
s generalnim teretima,

e potreba stvaranja kontejnerskog lanca, jer samo tada prednosti dolaze do izrazaja,

e visokokvalificirani i disciplinirani radnici,

e nemogucnost prelaska na potpunu kontejnerizaciju sporim i malim zahvatima.

3) Huckepack tehnologija prijevoza

Za pojam Huckepack koristi se vise izraza, kao $to su na primjer: Huckepacktragen =
nositi na ledima (njemacki jezik), Piggy — back (engleski jezik), kangourou (francuski jezik),
uprtni prijevoz (hrvatski jezik), oprtni prijevoz (slovenski jezik). Najces¢e se koristi izraz
Huckepack — prijevoz ili Huckepack tehnologija transporta u gotovo svim europskim
zemljama, u prometnoj znanstvenoj i struc¢noj literaturi, a i u prometnoj praksi. Ova

tehnologija se prvi puta pocela primjenjivati u Njemackoj, potkraj Drugog svjetskog rata.

Huckepack tehnologija prijevoza je specifiéna tehnologija za koju je karakteristican
horizontalni i/ili vertikalni utovar, prijevoz i istovar cestovnih prijevoznih sredstava, kao na
primjer: utovarenih (ali i praznih) kamiona s prikolicama, prikolica i/ili poluprikolica te
utovarenih zamjenjivih sanduka ili spremnika (sli¢nih kontejnerima) koji se jednostavno
prevoze cestovnim vozilima i sve zajedno bar na jednom dijelu prijevoznog puta na
zeljeznickim vagonima. Jednostavnije se moze definirati kao prijevoz cestovnih vozila 1
zamjenjivih sanduka (spremnika) zajedno s njihovim teretom (najéesce 1 u pravilu) na

zeljeznickim vagonima, bar na jednom dijelu prijevoznog puta.

Najvazniji ciljevi Huckepack tehnologije prijevoza su: [4]
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e povezivanje cestovnog i Zeljezni¢kog prijevoza na brz, siguran i racionalan nacin bez
pretovara tereta s cestovnih vozila na zeljeznicke vagone i obrnuto,

e oOptimalizacija ucinaka cestovne 1 Zeljeznicke infrastrukture i suprastrukture,

e ubrzavanje manipulacija i prijevoza tereta u kombiniranom cestovno — Zeljeznickom
prometu 1 time minimiziranje ili potpuno eliminiranje Zzivog rada u procesu
proizvodnje prometne usluge,

e kvalitativno i kvantitativno maksimiziranje tehnic¢kih, tehnoloskih, organizacijskih i
ekonomskih uc¢inaka procesa proizvodnje prometne usluge,

e maksimiziranje u€inaka rada kreativnih i operativnih menadZera i drugih djelatnika

angaziranih u sustavu Huckepack — prijevoza

Tri

—

najznacajnije Huckepack tehnologije u teoriji 1 praksi su:

1. Huckepack tehnologija A (eng. Rolling highway) — utovar kamiona s prikolicom ili
tegljaca s poluprikolicom, natovarenih s teretom, a moze i praznih, na Zeljeznicke vagone
sa spuStenim podom;

2. Huckepack tehnologija B — obi¢no se prevoze sama prikolica ili poluprikolica cestovnog
vozila na Zeljeznickom vagonu, tj. bez vu¢nog vozila;

3. Huckepack tehnologija C — prevozi se tovarni sanduk, kontejner, odnosno samonosivo

nadgrade cestovnog vozila.

Slika 3. Huckepack tehnologije A, B i C

Izvor: [13]
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Ta tehnologija prijevoza ima u buducnosti veliku perspektivu koja proizlazi iz prednosti
vezanih za smanjenje energije, ekolosku prihvatljivost 1 sigurnost kombiniranog i
multimodalnog prometa. Takoder, postoji mogucnost koristenja komparativnih prednosti
cestovnog 1 zeljeznickog prijevoza na to¢no odredenim udaljenostima, gdje dolazi do izrazaja

i vrsta tereta koja zahtijeva odredenu vrstu i dinamiku prijevoza. [4]
4) Bimodalna prijevozna tehnologija

Bimodalna prijevozna tehnologija samo je jo§ jedan od oblika ili na¢ina multimodalnog
prijevoza koji pociva na prijevozu specijalnih cestovnih poluprikolica s teretom i cestom i
zeljeznicom. Taj sustav trebao je rijesiti neke osnovne nedostatke Huckepack tehnologije
prijevoza i osigurati bolju integraciju i povezivanje cestovnog i Zeljezni¢kog prometa u

prijevozu ,,od vrata do vrata“.

Slika 4. Bimodalni sustav

Izvor: [13]

Ta tehnologija prijevoza je zapocela svoj razvoj sredinom Sezdesetih godina 20. stoljeca
kada kompanija ,,Bi — modal Corporation“ u SAD-u pocinje proizvoditi poluprikolice s
ugradenim jednostrukim sklopom Zzeljeznic¢kih kotaca, a oni su se izvlacili i uvlacili ovisno o

tome je li se vozilo kretalo cestom ili Zeljeznicom.

Taj sustav se nazivao ,,Mark IV RoadRailer”, a usavrSavao se tako da se sredinom
osamdesetih godina pocela proizvoditi druga generacija s nazivom ,,Mark V RoadRailer koji
za razliku od prethodnog sustava nije bio optereen velikom mrtvom masom ugradenog

zeljezni¢kog podvozja. Najnovija verzija tog sustava poznata je pod nazivom ,Mark V SST
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RoadRailer i poCiva na osovinama s prugama, sli¢ne onima koje se primjenjuju kod klasi¢nih
cestovnih poluprikolica. Ta tehnologija se naziva prva bimodalna prijevozna tehnologija.
Osim nje postoji i druga i treCa bimodalna prijevozna tehnologija. Druga je poznata pod
nazivom ,,TigerRail — TrailerTrain* i razvijena je u Velikoj Britaniji, a poCiva na cestovno —
zeljeznickim prikolicama koje imaju posebno pojacanje na donjim celnim stranicama s
odgovaraju¢im mehanizmom za pricvrSéivanje na posebna dvoosovinska Zzeljeznicka
podvozja (sklopove, postolja) koji su neovisni o poluprikolicama kada se prevoze cestom.
Treca je vrlo sli¢na prvoj i1 drugoj, samo §to se umjesto specijalnih cestovnih poluprikolica
upotrebljavaju kontejnerske poluprikolice. Ta tehnologija se primjenjuje u SAD-u, Australiji i

nekim razvijenim europskim zemljama.
5) RO-RO tehnologija prijevoza

RO-RO (Roll on — Roll off, dokotrljaj — otkotrljaj) sustav prijevoza , kao glavni oblik
multimodalnog prijevoza, zasniva se na posebnoj jedinici prijevoza i to kamionu ili
kamionskoj prikolici s teretom koji se horizontalno natovare na specijalne RO-RO brodove.
Taj nacin prijevoza ima velike prednosti u prijevozu robe ,,od vrata do vrata®“ $to je rezultiralo

njegovim naglim Sirenjem.
Neke od osnovnih prednosti RO-RO tehnologije prijevoza su:

e ne trazi velike 1 posebne lucke infrastrukturne investicije,

e na prikolicama se mogu putem ovog sustava prevoziti veliki komadni tereti koji ne
stanu u kontejnere,

e RO-RO brodovi se vrlo kratko zadrzavaju u lukama,

e zbog relativno malog gaza, brodovi su prikladni za vez na razli¢itim mjestima u luci,

e RO-RO brodovi su jedini brodovi koji su prikladni za prijevoz vagona.

Velikim nedostatkom RO-RO brodova smatra se veliki gubitak brodskog prostora, a to je
posljedica specificnosti tereta koji se prevoze. Taj nedostatak se kompenzira velikim

prednostima i velikim obrtom broda.

Posebne mogucénosti RO-RO brodova omogucuju angaziranje tih brodova u prijevozu
paleta i kontejnera na razne nac¢ine. Osim RO-RO brodova za prijevoz kamiona, postoje i RO-
RO brodovi za prijevoz Zeljeznickih vagona koji se koriste za povezivanje balti¢kih zemalja 1

juga ltalije.
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Neki brodari uvode LUF — sustav (Lift Unit Frame) zbog afirmacije i unaprjedenja RO-
RO sustava rukovanja teretom i skracenja boravka u lukama. [4]Osnovni elementi LUF

sustava su: [8]

e LUF postolje — ¢eli¢ni kostur ,,H* profila na koji se moze slagati teret (mogu stati dva
20" kontejnera po duljini ili dva reda kontejnera u visinu). Kada je postolje bez tereta
moze se sloziti jedno u drugo.

e LUF postolje — kada se LUF postolje premosti odgovaraju¢om platformom dobije se
LUF platforma povrsine do 30 m% Na LUF platformu se mogu slagati vangabaritni
tereti, teSki tereti, automobili i dr. Ako se na LUF platformu ugrade posebni spremnici
mogu se prevoziti sipki tereti. Nosivost platforme je do 100 t.

e LUF prikolica — ima nisku $asiju i veliki broj osovina i veliki broj osovina s kota¢ima.
Moze se podvuc¢i pod LUF postolje ili LUF platformu s teretom na terminalu ili palubi

broda. Za premjestanje LUF prikolica koristi se vili¢ar LUF master.

6) LO-LO tehnologija prijevoza

LO-LO (Lift on — Lift off, podigni — spusti) je specificna tehnologija za koju je
karakteristian vertikalni ukrcaj i iskrcaj tereta, komadnog, ujedinjenog, rasutog, pakiranog ili
nepakiranog, gotovo svih vrsta u paletama ili kontejnerima, pomocu lucke brodske

mehanizacije, na specijalne, univerzalne, kombinirane 1 viSenamjenske brodove.

U odnosu na sve konvencionalne i suvremene tehnologije prijevoza tereta, LO-LO
transportna tehnologija ima najuniverzalniji karakter i najSiru lepezu primjene u odnosu na
sredstva za rad i na predmet rada, ali i u odnosu na postupke prijevoza tereta. Radi toga LO-
LO tehnologija, u odnosu na druge tehnologije prijevoza, ima najsiru primjenu u nacionalnim
prometnim sustavima, a time i u svjetskom prometnom sustavu. Okomit ukrcaj i iskrcaj tereta
na i s prijevoznog sredstva nije osobit samo kod pomorskog prometa, nego i kod drugih grana

prometa kao $to su cestovni, Zeljeznicki, i rije¢no-jezersko-kanalski promet.

Najvaznija sredstva za rad u sustavu LO-LO tehnologije prijevoza su LO-LO brodovi. Oni
su posebno konstruirani za ukrcaj, slaganje svih oblika, vrsta, obujma, mase tereta,
ukljucujuéi i Zzive zivotinje i to po okomitom sistemu podigni-spusti, bilo da se te

manipulacije obavljaju pomocu brodske ili lucke mehanizacije.
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Prednosti i nedostaci LO-LO tehnologije proizlaze iz prednosti i nedostataka ostalih

suvremenih prijevoznih tehnologija. [6]

2.4. Prednosti i nedostaci cestovnog prometa i prijevoza

Cestovni promet kao javni promet postoji od 19. stoljeca kad su se pojavile kocije, koje su
se tada nazivale omnibusi. Osim kocija, pojavili su se i tramvaji, autobusi, trolejbusi i druga
prijevozna sredstva. [9] U ovisnosti od privredne razvijenosti, energetskog bogatstva, jacine
automobilske industrije i stanja cestovne mreze povecavao se broj automobila u pojedinim
zemljama. Komparativne prednosti cestovnog prometa u odnosu na druge oblike javnog
prometa, uvjetovale su njegov brzi razvoj u svim zemljama. To su bile i zemlje u kojima je
razvijena mreza zeljezniCkih pruga, rije¢nih plovnih putova i cjevovoda. Cestovni prijevoz
ima brojne komparativne prednosti i specifi¢nosti u odnosu na druge oblike prijevoza koje ga
s ekspanzivnim razvojem ¢ine prvostupnim ,,prometnim faktorom* na prijevoznom trzistu bez
obzira na velika ulaganja u razvoj i odrZavanje Zeljeznicke mreze, plovnih putova ili
cjevovoda. Prva osobina cestovnog prometa ogleda se u elastiénim prijevoznim jedinicama

koje na postojecoj infrastrukturi rade na nacelu ,,0d vrata do vrata“.

Druga vazna karakteristika omogucéuje dobre tehnoloske izvedbe sredstava cestovnog
prometa, a to su: jednostavne manipulacije, veéa pokretljivost i dostupnost, prilagodenost
voznih jedinica obliku i veli¢ini tereta, odnosno osobine koje znatno smanjuju prometne
troskove na kra¢im udaljenostima. Kao tre¢a bitna karakteristika, koja karakterizira cestovni
promet, jest u tome da prijevozne jedinice imaju Sirok spektar specijalnih karakteristika i
izvedbi (od lakog dostavnog vozila do vozila za prijevoz teskih i specijalnih tereta). Bitnu
karakteristiku sredstava cestovnog prometa predstavlja i relativno jednostavna nadogradnja

nosaca tereta za multipleksnu uporabu.[10]
Prednosti cestovnog prometa i prijevoza:

e mogucnost prijevoza ,,0d vrata do vrata“ — najpogodniji za male i srednje udaljenosti,

e Manja pocetna ulaganja u izgradnju prometnica, troSkovi rada i odrzavanja su manji,

e maksimalna fleksibilnosti i privatnost jer nema ograni¢enja voznim redom i ne
zahtjeva posebne dozvole i odobrenja,

e najprikladniji prijevoz lako lomljive robe i vrijednih predmeta,

e velika razgranatost mreZe putova,
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e jednostavna procedura prijevoza i dr.
Nedostaci cestovnog prometa i prijevoza:[11]

e ovisnost o vremenskim prilikama,

e Vveci troSkovi prijevoza za vece udaljenosti,

e zakrCenost i stvaranje tzv. prometnih ¢epova,

e cCestovna vozila su ogranicena konstrukcijski i pravno jer su im odredene maksimalne
dimenzije i nosivost pa nisu pogodna za prijevoz jeftine robe jer s obzirom na troskove
prijevoza nije uvijek isplativo prevoziti jeftinu robu na vece udaljenosti, ali potrebe
trziSta to zahtijevaju 1 zato ¢e se takva roba prevoziti u velikim koli¢inama ili u
kombinaciji s nekom drugom robom (npr. jeftin je kruh u usporedbi s nekom drugom
robom, ali se prevozi svakodnevno viSe puta do prodajnih mjesta i u velikim
koli¢inama),

e urbana, prostorno ograni¢ena podruéja gdje prometnice i potrebna infrastruktura
(autobusne postaje, parkiraliSta i sl.) zauzimaju mnogo prostora te uzrokuju mnogo
buke i vibracija koje ometaju svakodnevni zivot,

e oneciS¢enje okolisa,

e Veca potroSnja goriva po jedinici tereta 1 dr.
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3. Cestovna prijevozna sredstva u teretnom prijevozu

Cestovna prijevozna sredstva su motorna vozila i priklju¢na vozila (prikolice i
poluprikolice) kojima se obavlja prijevoz u putnickom i teretnom prometu. Cestovna teretna
prijevozna sredstva su motorna vozila namijenjena prijevozu dobara, odnosno tereta, a u
strucnoj literaturi se nazivaju gospodarskim, komercijalnim ili teretnim vozilima. Motorno
vozilo je, prema Zakonu o sigurnosti prometa na cestama, svako vozilo koje se pokrece
snagom vlastitog motora, osim vozila koja se kreéu po tracnicama i pomoc¢nih pjesackih

sredstava. [12]

Teretna cestovna vozila imaju veliku gospodarsku vaznost jer omogucuju prometovanje
svih vrsta predmeta prometovanja na svim kopnenim putovima ,,0od vrata do vrata®“. Smatra se
da teretna cestovna vozila imaju konkurentsku prednost u odnosu na zeljeznicu do 200 km.
Medutim, kod prijevoza visoko vrijedne robe i lakozapaljive robe cestovna vozila mogu imati

prednosti i do 2000 km.

Teretna cestovna vozila imaju neke tehnicko — eksploatacijske karakteristike koje

organizatori prijevoznih procesa trebaju znati, a to su:

e O trajnosti teretnih cestovnih vozila izravno ovisi vijek eksploatacije, troSkovi
odrzavanja 1 stopa amortizacije. U visokorazvijenim drzavama takva se vozila
amortiziraju 5 godina, u tranzicijskim drzavama se eksploatiraju i do 20 godina, a u
nerazvijenim i vise od 20 godina.

e O stabilnosti vozila izravno ovisi sigurnost prijevoza i prema tome i Stupanj
eksploatacije teretnih cestovnih vozila.

¢ O vucnoj sposobnosti ovisi njihova prosjecna brzina eksploatacije 1 to punih vozila, na
svim prijevoznim putovima i u svim prijevoznim uvjetima.

e Teretna cestovna vozila trebaju biti udobna za vozace i prikladna za teret.

e Teretna cestovna vozila (s ili bez prikolica), ovisno o njihovoj namjeni, trebaju
zadovoljiti odgovarajuc¢e norme kao §to su dimenzije, osovinski pritisak, manevarske

sposobnosti, snaga motora i dr.

Osim tehni¢ko — eksploatacijskih karakteristika, postoje i prijevozna obiljezja teretnih

cestovnih vozila koja su u najuzoj vezi s navedenima, a to su: [2]

e Korisna nosivost teretnih cestovnih vozila je vazna informacija za davatelje i korisnike

prijevoznih usluga, kako bi je mogli maksimalno iskoristiti. Takva je nosivost u
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odredenoj korelaciji s tzv. mrtvom masom vozila pa obje mase daju informaciju o
maksimalnoj bruto masi odredenog vozila, §to je vazno za izracun osovinskog pritiska.
Dimenzije tovarnog prostora (ili sanduka, spremnika) kako bi se odredeno vozilo
moglo $to vise prostorno (zapreminski) iskoristiti. Pri tome treba nastojati uspostaviti
primjereni odnos pune nosivosti i pune zapreminske iskoristenosti.

Sposobnost vozila da maksimalno zastiti teret prilikom prijevoza. Tovarni prostor
(sanduk, spremnik i dr.) moze biti zatvoren, poluotvoren i otvoren. Vozilo svojom
konstrukcijom 1 funkcionalnim svojstvima treba biti prilagodeno specifiénim
zahtjevima predmeta prometovanja.

Sposobnost vozila da omoguci siguran, brz i racionalan utovar, pretovar i istovar svih
vrsta predmeta prometovanja. Taj zahtjev namecée potrebu posebnih konstrukcijskih
rjesenja teretnih cestovnih vozila, kojima su ¢esto pridodani i priklju¢ni mehanizmi za
istovar, utovar i pretovar ,,vlastitoga“ tereta (npr. dizalice, vitla itd.).

Visina poda tovarnoga prostora (tj. sanduka) treba biti prilagodena visini utovarno —
istovarnih rampi, skladista, terminala. Ta visina obi¢no iznosi oko 1200 mm.
Racionalna eksploatacija teretnih cestovnih vozila podrazumijeva minimalne
eksploatacijske troSkove (fiksne 1 varijabilne) po prijedenom kilometru puta,
ukljucujudi i troskove preventivnog i investicijskog odrzavanja vozila.

Sposobnost vozila da omogu¢i maksimalno udoban rad posadi vozila (npr. lakoc¢a
upravljanja vozilom, prostor za smjestaj posade vozila, udobnost sjedala 1 lezajeva,
ventilacija, grijanje i klimatizacija kabine, primjerena preglednost puta, vozila i tereta,
odstranjivanje zamagljenja stakla, mali hladnjak za pice i hranu, odrZzavanje osobne
higijene posade vozila, pribor za hitnu pomo¢, aparati za protupoZarnu zastitu te dr.).
Sposobnost manevriranja teretnih cestovnih vozila treba biti primjerena. To znadi da
vozaéi takvih vozila mogu bez posebnog napora obaviti djelotvorno sve operacije
vozilom (npr. potpuno okretanje vozila, voznju unazad, pristajanje uz rampu skladista,
ulaz 1 izlaz kroz nedovoljno Siroke prolaze...).

Sposobnost jednostavnog tehnickog posluzivanja vozila u pogledu dostupnosti,
pregleda, demontaze, montaze i reguliranja mehanizama pri teku¢em odrzavanju i
redovitoj eksploataciji vozila.

Standardizacija i tipizacija ne samo pojedinih dijelova vozila, nego i vozila u cjelini,

Sto omogucuje racionalnu eksploataciju vozila, ali i optimizaciju zaliha (rezervnih
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dijelova), ekonomic¢no, preventivno te investicijsko odrzavanje teretnih cestovnih

vozila.
U cestovnom prometu, za prijevoz robe i tereta, najéesce se koriste:

e kamioni,
e tegljaci i poluprikolice,
e prikolice,

e ostala teretna cestovna vozila.

3.1. Kamioni

Kamion ili teretno vozilo je motorno vozilo ve¢e od kombija, a sluzi za prijevoz vecéih
koli¢ina tereta u cestovnom prometu. Postoje tri kriterija podjele kamiona, a to su nosivost,
konstrukcijske karakteristike i smjeStajni prostor. Najvec¢i nedostaci kamiona su $to imaju
smanjenu manevarsku sposobnost, nemaju velike prijevozne kapacitete za razliku od tegljaca
te se zavisno o konstrukciji mogu koristiti samo za odredene svrhe. Kamioni se najéesce dijele

na kamione bez prikolice i kamione s prikolicom.
1) Kamioni bez prikolice

Kamion bez prikolice ili teretno vozilo koriste se u klasiénom prijevozu. Uz modifikacije se

¢esto mogu koristiti za prijevoz kontejnera, raznih ruda, naftnih derivata i drugo.
Dvije su osnovne varijante: [13]

e s dvije osovine nosivosti 16 t i duljine tovarnog sanduka 6 m,

e s tri osovine nosivosti 22 t i duljine karoserije 7 m.

Slika 5. Kamion bez prikolice

Izvor: [14]
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2) Kamioni s prikolicom

Kamioni s prikolicama imaju slicne konstrukcijske karakteristike. Prednost kamiona s

prikolicom je §to omogucuju prijevoz vecée koliCine tereta.
Dvije su osnovne varijante: [15]

e kamion s dvije osovine nosivosti 16 t koji moze vuéi prikolicu s dvije osovine
nosivosti 16 t ili prikolicu s tri osovine nosivosti 22 t te iz toga proizlaze dvije
mogucénosti ukupne nosivosti 32 1 38 t,

e kamion s tri osovine nosivosti 22 t koji moze vuéi prikolicu s dvije osovine nosivosti

16 t te iz toga proizlazi ukupna nosivost 38 t.

Slika 6. Kamion s prikolicom

Izvor: [16]

Prema nosivosti, kamione se moze podijeliti na sljede¢i nacin:

e motorni tricikli 0,3 do 0,5 tona nosivosti,

e dostavna vozila (kombi i slicno) do jedne tone,
e laki kamioni do 2,5 t nosivosti,

e srednji kamioni 4-5 t nosivosti,

e teski kamioni 7-10 t nosivosti,

e vrlo teSki kamioni 10-20 t nosivosti,

e najtezi kamioni preko 20 t nosivosti.

Navedene kategorije medusobno se bitno razlikuju po konstrukciji, pogonu, snazi motora i
namjeni. Svaka kategorija ima svoje optimalno podrucje primjene u kojem je prakticki
nezamjenjiva. Stoga u ukupnom stanju cestovnih teretnih vozila nekog podrucja ili drzave
trebaju postojati sve kategorije, pri ¢emu postotni udio svake kategorije u ukupnom stanju

ovisi o specificnim prilikama podrucja. To ne znaci da svaka organizacija treba imati takvu
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strukturu. Naprotiv, ostaje preporuka da svaka organizacija treba provesti maksimalnu
tipizaciju 1 posti¢ci homogenost svoga voznog parka u skladu s vrstom i potrebama svog

poslovanja.

Motorni tricikli imaju nosivost od 0,3 do 0,5 tona. To nisu kamioni u punom smislu, ali
su po svojoj namjeni i funkciji prijevoza najblizi toj vrsti vozila. Izuzetno su racionalna

cestovna vozila, a sluze za prijevoz manjih posiljaka u gradovima.

Dostavna vozila imaju nosivost od jedne tone. Njih ¢ine razlicite vrste kombija kod kojih
prostor za teret moze biti zatvoren ili otvoren. Najcesc¢e su u privatnom vlasnistvu, kojima se
obavljaju prijevozi za vlastite potrebe. Sluze za prijevoze i razvoze razliitih vrsta tereta u
gradovima i na kra¢im relacijama. Osim u prijevozu tereta, mogu se rabiti i za prijevoz

putnika, djelatnika na posao, kao minibusi (imaju do 10 sjedala).

Manji kamioni nosivosti do 2,5 tone. Oni su prikladni za prijevoz i razvoz komadnih

posiljaka na kra¢im relacijama.

Srednji kamioni od 4 do 5 tona. Prikladni su za prijevoz razli¢itih vrsta supstrata na
srednje udaljenosti, a mogu sluziti i za razvoz tereta u naseljenim mjestima. Na ravni¢arskim
cestama oni mogu vuéi i jednu prikolicu nosivosti od 3 do 5 tona. Imaju konstrukcijske

prednosti u prijevozu tereta na relacijama do 100 km.

Veliki ili teSki kamioni nosivosti od 7 do 10 tona. Prikladni su za prijevoz razli¢itih vrsta
supstrata na medugradskim relacijama. Mogu vu¢i i jednu prikolicu nosivosti i do 20 tona. Ti
kamioni mogu imati dvije ili tri osovine. Univerzalni teski kamioni mogu prevoziti razli¢ite
vrste tereta kao $to su rasuti i komadni teret. Nasuprot univerzalnih, postoje i specijalni tipovi
teSkih kamioni koji prevoze specijalne posiljke, primjerice: Zive Zzivotinje, kontejneri,

spremnici za prijevoz tekucih 1 plinovitih supstrata, smrznuti teret i dr.

Vrlo veliki ili vrlo teski kamioni nosivosti od 10 do 20 tona. Njih ¢ine preteZito
troosovinska ili petoosovinska cestovna vozila proizvodaca FIAT, MAN, VOLVO,
MERCEDES, RABA, LEYLAND, SCANIA, MAGIRUS i drugi. Takvi kamioni mogu vuéi i
jednu troosovinsku prikolicu nosivosti do 20 tona. Prevoze veoma razliite supstrate u

medunarodnom cestovnom prometu na relacijama duzim od 500 km.
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Najveéi ili najtezi kamioni nosivosti vecoj od 20 tona. lako imaju odredene
konstrukcijske i eksploatacijske karakteristike velikih ili teskih kamiona, namijenjeni su, prije

svega, za prijevoz izvangabaritnih i vrlo teskih posiljaka. [2]

3.2. Tegljaci i poluprikolice

Teglja¢ (truck — tractor, semi — trailer ili articulated tractor) je trenutno motorno vozilo
razdvojenog tipa. Sastavljeno je od vucnog dijela s motorom, upravljacke kabine s ostalim
priborom i poluprikolice. Poluprikolica je tovarni prostor koji se prednjim dijelom oslanja na
vucni dio tegljaca s pomocu sistema velike polozno nagnute tanjuraste spojke tako da djeluje

u smislu zgloba.

Prednji, tj. motorni dio treba imati najmanje dvije osovine, a straznji tovarni dio bar jednu
osovinu. Stoga teglja¢ ne moze imati manje od tri osovine. Obadva dijela tegljaca trebaju biti

prisutna i spojena tijekom obavljanja transportne usluge.

Upotreba tegljaca se naglo prosirila zbog njegovih izrazitih prednosti, medu kojima se

posebno isticu sljedece:

e vrlo dobra manevarbilnost jer se u zglobu mogu horizontalno svinuti i tako okretati na
malom prostoru,

e moguénost odvajanja motornog dijela s upravljackom kabinom od tovarnog dijela,
uslijed Cega se teretni dio na straznjim kotacima i posebnim prednjim stalcima moze
ostaviti,

e nezavisnost kretanja jer motorni dio moze obavljati druge poslove, dok teretni dio stoji
na utovaru ili istovaru,

e pogodnost za upotrebu u multimodalnom transportu jer se otkvaceni teretni dio bez
pogona moZe prevoziti na kamionskim vlakovima, a u nekim slu¢ajevima i na Ro — Ro
brodovima (razdvajanje nije uvjet za takav prijevoz),

e mogucnost velike nosivosti oblikovanjem tipova uklju¢ivanjem veceg broja osovina u
konstrukciju; teglja¢ treba imati najmanje 3 osovine, dakle mozZe zajedno s teretom
imati 24 t ukupne mase 1 to je najmanji tip; vecina tegljaca ima 4 ili 5 osovina pa moze
biti do 32 ili 40 t ukupne mase,

e pogodnost za racionalne masovne prijevoze i za prijevoze na vece udaljenosti; korisna
nosivost je najces¢e 12 do 20 t tereta, ali ima vozila nosivosti 1 do 28 t te najnovijih

tipova najtezih vozila do 32 t,
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e mogucénost elastine promjene specijalnosti voznog parka jer isti motorni dio tegljaca
moze prema potrebi prihvatiti drugaciji tovarni dio, npr. otvoreno vozilo opce
namjene, zatvoreno vozilo, hladnjacu cisternu ili plato — prikolice za kontejnere,

e mogucnost elasticnijeg odrzavanja jer se motorni dio moze zadrzati u garazi na

servisu, dok tovarni dio radi na obavljanju prijevoza u drugom sastavu.

Slika 7. Tegljac s poluprikolicom

Izvor: [17]

Teglja¢i su najpogodniji za daleki prijevoz u medunarodnoj trgovini i u opskrbljivanju
veletrgovacke mreze neposredno od proizvodaca. Od znacajnih europskih proizvodaca isticu
se MERCEDES - BENZ, MAGIRUS — DEUTZ, MAN, LEYLAND, DAF, RABA, FIAT,
VOLVO, SCANIA i drugi. U novije doba najvise se koriste Cetveroosovinski tegljaci ukupne
mase 38 t s dizelskim motorima od 220 do 265 kW. Odgovaraju¢im prikljuénim vozilima, tj.
tovarnim dijelom tegljaca obavljaju se znacajniji prijevozi naftnih derivata, butan i propan
plina, etilena, cementa u rasutom stanju, ugljicnog dioksida, vinila, zitarica, razli¢itih kiselina

i drugih kemikalija, ugljena, koksa itd. [18]

Tegljac kao vozilo nije predvideno za prijevoz tereta, barem ne u doslovnom smislu, ve¢ je
njegova uloga da vuce poluprikolice kao prikljuéna vozila. Teglja¢ se, sam po sebi, ne moze
svrstati u navedene kategorije teretnih vozila, nego se u smislu najveée dopustene mase i

dimenzija promatra iskljucivo kao skup vozila. [15]

3.3. Prikolice
Prikolica je prikljuéno vozilo s jednom ili vise osovina i s jednim ili viSe tragova
konstrukcijski tako izvedeno da svojom tezinom ne opterecuje ili vrlo malo optereé¢uje vucno

vozilo.

Opcenito se mogu podijeliti na:
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e Prikolice motorkotaca:
o otvorena,
o zatvorena,
o specijalna.
e Autobusne prikolice:
O Pputnicka,
o teretna,
o specijalna.
e Prikolice putnickog automobila:
o teretna,
o zastanovanje,
o specijalna.
e Prikolice za prijevoz tereta:
o teretna prikolica,
o teretna samoiskrcajna prikolica.
e Specijalna prikolica za prijevoz tereta:
o prikolica za prijevoz tereta,
o prikolica cisterna,
o prikolica hladnjaca,
o prikolica za prijevoz stoke,

o prikolica za prijevoz drva itd.

Slika 8. Prikolica hladnjaca

Izvor: [19]

Osovine prikolica mogu biti neupravljive, samoupravljive i upravljive, a na jednoj osovini
mogu biti jednostruki 1 dvostruki kotaci. Prikolice za prijevoz tereta su najzastupljenije u
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eksploataciji. Omjer ukupne i vlastite mase prikolica ovisi o tipu, a kreée se u granicama od 3

.....

ukupnoj masi vozila. Bruto masa prikolica za prijevoz tereta iznosi od 3 do 34 t, a prikolica za
kontejnere od 18 do 50 t. Prikolice se naj¢esce izvode s prostorom za ukrcaj u obliku sanduka.
Visina stranica iznosi 550 do 1040 mm, a najée$ée 600 mm s moguénoiéu dodatka. Sirina
prostora za ukrcaj iznosi 2120 do 2500 mm, a prosjec¢na vrijednost je 2400 mm. Visina za
ukrcaj neopterecene prikolice najcescée je od 1020 do 1660 mm, a prosjecna vrijednost je 1300

mm. [20]

3.4. Ostala teretna cestovna vozila
Osim navedenih primjera prijevoznih sredstava u teretnom prijevozu postoje jo$ neka

teretna vozila u znatnim koli¢inama koje je potrebno spomenuti. To su:

e traktori,
e specijalizirani kamioni,

e teretna cestovna vozila posebne namjene.

3.4.1. Traktori

Traktor je motorno vozilo koje razvija snagu na poteznici (uredaj za prikljucivanje vozila)
i priklju¢nom vratilu (sluzi za pogon mehanizama i radnih dijelova prikljuénih strojeva). To je
vozilo namijenjeno obavljanju poslova na cestama i poljima, sposobno za upravljanje, vucu i

pogon oruda — prikljucaka ili pokretnih 1 nepokretnih strojeva i vucu prikolica.

Sustav proizvodnje traktora 1990-ih se godina dramati¢no promijenio od masovne

proizvodnje nekoliko modela u proizvodnju individualnih traktora shodno zahtjevima kupaca.

Noviji trend razvoja poljoprivrednih traktora karakterizira porast uloge informacijske
tehnologije povezane s unaprjedenim konceptom prijenosnika snage, visoko sofisticiranom

hidraulikom 1 stalno poboljSavanom razinom komfora rukovatelja.
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Slika 9. Traktor
Izvor: [21]

Traktori se mogu podijeliti prema raznim Kkriterijima, a to su konstrukcija, snaga motora,

vrsta motora, namjena koriStenja i uredaj za voznju.
Prema konstrukciji:

e jednoosovinski: s 2 ili bez kota¢a (motokultivatori),

e dvoosovinski: s upravljanjem na zadnje kotace, na sva 4 kotaca, zglobni traktori.
Prema snazi motora:

e laki traktori — do 37 kW,
e srednji traktori — od 37 do 110 kW,
e teski traktori — preko 110 kW.

Prema vrsti motora:

e traktori sa diesel motorom (prevladavaju u odnosu na traktore s benzinskim motorom),

e traktori sa benzinskim motorom.
Prema namjeni koriStenja:

e univerzalni,

e vocarsko-vinogradarski,

e vrtlarski,

e traktori s visokim clearensom (1.80-2m) — razmak od povrSine tla do najnizeg dijela
traktora i sluze za prskanje kad je veci usjev kao i za skidanje metlica kod uzgoja

sjemenskog kukuruza,
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e za osnovnu obradu tla — zahvaca se masa tla do odredene dubine, gdje se razvija
glavnina korjenovog sustava i njima se obavlja oranje, rigolanje i dubinsko rahljenje,

e za dopunsku obradu tla — dopunjuje osnovnu obradu u smislu dovrSenja supstrata za
sjetvu ili sadnju i njima se obavlja tanjuranje, valjanje, drljanje, plosna kultivacija i

rovljenje.
Prema uredaju za voznju:

e ftraktori s kota¢ima,

e traktori s gusjenicama (trakcionim lancima).

Prema nacinu prikljuc¢ivanja oruda i strojeva na traktor postoje vucena, polunosena i

ovjesna oruda. [22]

Traktora za vucu na cestama ima samo u onim zemljama u kojima se u veéim razmjerima
primjenjuje cestovni prijevoz u prikolicama neovisno o0 kamionima. Karakteristike
prijevoznog traktora su sljedece: kratka Sasija i uslijed toga velika manevarska sposobnost $to
dopusta okret na mjestu, male dimenzije i laki smjestaj, nepostojanje karoserije i stoga velika
preglednost za vozaca, laka pristupacnost svim dijelovima motora i vozila s povoljnim
odrazom na odrzavanje, pogon dizelskim motorom i najveca brzina do 50 km/h $to rezultira
malom potroSnjom goriva i racionalnim pogonom, gruba konstrukcija i manji zahtjevi za

kvalificirano rukovanje 1 pogodnost za rad pod teskim uvjetima.

U poljoprivrednim krajevima masovno se koriste poljoprivredni traktori za vuéu lakih
prikolica cestama. Spomenuti cestovni traktori pogodni su i za rad u lukama gdje prevlace
prikolice u unutarnjem prijevozu. Puno Kkoriste svoju izvanrednu manevarbilnost na malom
prostoru, a Cesto sluze i1 za premjeStanje pojedinih vagona u radnom predjelu luke, bez

upotrebe manevarske lokomotive.

3.4.2. Specijalizirani kamioni

Specijalizirani kamioni podeSeni za odredene terete vrlo su vazna grupa prijevoznih
sredstava na cestama. Upotrebljavaju se u sve veéim razmjerima jer upravo u tom pogledu
dolaze svojstva cestovnog prijevoza maksimalno do izrazaja. S obzirom na to da su cestovna
vozila relativno malena u odnosu na druge vrste transportnih sredstava i s obzirom na to da im
je nabavna cijena pristupacna pa ih svako manje poduzeée moze lako upotrebljavati prema
svom individualnom programu, postoji velika potreba i mogucnost da se mnogi kamioni

nacine u specijalnoj izvedbi potpuno prilagodenoj teretu i poslovanju za svaki individualni
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dimenzija i specijalnosti. Specijalizacija cestovnih teretnih vozila olakSana je time $to se
posebnim zahtjevima treba prilagoditi samo gornji dio, odnosno karoserija. Donji dio,
odnosno Sasija s motorom, koja je mnogo skuplja i slozenija, moze ostati ista. Postoje i
posebne radionice koje od tvornica kamiona kupuju Sasije na koje, prema Zzelji pojedinog
korisnika izrade specijalnu karoseriju za odredeni individualni slu¢aj. Moze se ocekivati da ¢e
se tendencije specijalizacije gospodarskih cestovnih vozila u buducnosti jo§ vise pojacati. U
nastavku se navode neke znacajnije grupe specijaliziranih kamiona koje mogu biti izvrSene

prema vrsti tereta ili po namjeni.
Specijalizirani kamioni prema vrsti tereta su:

e kamioni hladnjace (meso, ribe,voce),

e kamioni za prijevoz namjestaja,

e kamioni za boce (pivo, Cockta itd.),

e kamioni za ravno staklo (velike ploce),

e kamioni za trupce (dugacka debla i stupovi),
e kamioni za mlijeko,

e kamioni za plin (pod visokim tlakom),

e kamioni cisterne za cement (pneumatski),
e kamioni za lake derivate nafte,

e Kkamioni za lozivo ulje, mazut, bitumen,

e Kkamioni za zitarice,

e kamioni za sto¢nu hranu,

e kamioni za kemikalije itd.

Svi specijalizirani kamioni proizvedeni su prema potrebama i karakteristikama tereta koji
prevoze. Mogucnost je svakog specijaliziranog transportnog sredstva strogo ograni¢ena samo

za odabranu grupu tereta bez moguénosti supstitucije.

3.4.3. Cestovna vozila posebne namjene

Druga vazna grupa specijaliziranih vozila su cestovna vozila posebne namjene. To su
prijevozna sredstva koja ne mogu pruzati prijevoznu uslugu prijevoza tereta, veé sluze za
izvrSenje odredene djelatnosti. Povezana su s prijevoznim sredstvima da mogu lako do¢i na

mjesto gdje treba odredenu djelatnost izvrsiti. Vozila posebne namjene ili radnih vozila ima
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mnogo vrsta, a kako se su pokazala vrlo korisnima, njihova upotreba i proizvodnja tipova se

Sire.
Cestovna vozila posebne namjene su:

e cestovne dizalice samohodne (1-30 t nosivosti, pojedina¢no i 50-60 t),

betonske mjesalice za proizvodnju betona putem do gradilista,
e Vatrogasna vozila raznih vrsta, veliine i opreme,

e Vozila za odrzavanje ¢istoce, pranje ulica i odvoz smeca,

e Vozila hitne pomo¢i,

e Diblioteke (bibliobusi),

e putujuce trgovine (za raznu robu),

e putujuce izlozbe,

e Vozila za CiS¢enje septi¢kih jama,

o televizijska vozila,

e Vozila za odrZavanje javne rasvjete,

e Vvozila s hidraulickim zglobnim krakom itd.

Mogucénosti specijalizacije cestovnih vozila su velike, koristi od toga mnogostruke i
gospodarstvo je vrlo zainteresirano da ih $to viSe upotrebljava. Postoji i velika ekonomska
opravdanost jer je nesto veca nabavna cijena pokrivena mnogo veéim radnim u¢inkom, koji je
Cesto 1 dva puta veéi tako da jedno specijalizirano vozilo obavlja posao za dva obi¢na

kamiona. [18]
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4. Cestovna prijevozna sredstva u putnickom prijevozu

U fokusu cestovnog putnickog prijevoza i prometa nalazi se najsavrSenije zivo bice,
covjek sa svim svojim osobitostima, vrlinama i manama, nalazi se putnik kao subjekt
prijevoza, prometovanja. Putnici su zahtjevni, o¢ekuju i traze udobnost, sigurnosti, redovitost,
tocnost, ucestalost, brzinu, a uz sve to i ekonomicnost. Da bi prijevoznici u vecoj mjeri
zadovoljili vrlo visoke zahtjeve svojih putnika, morali su kao §to i danas moraju, stalno dizati
razinu kvalitete svojih usluga, odnosno ponuda. To znac¢i da su morali usavrSavati,
modernizirati i razvijati prijevozna sredstva, organizaciju rada i upravljanja, promotivne
aktivnosti, informacijske sustave, svoje pakete usluga itd. Takvim zahtjevima morali su stalno
udovoljavati proizvodaci prijevoznih sredstava, ali 1 druge opreme, prije svega informaticke

(tj. hardvera).

Najveéi zahtjev putni¢kog prijevoza i prometa je sigurnost putnika. Ona je implicirala i
stalno implicira brojna nova i bolja rjeSenja u raznim podrucjima kao §to je to proizvodno
podrucje (proizvode se sve sigurnija prijevozna sredstva), podrucje eksploatacije prijevoznih
kapaciteta, podru¢je prometnog prava, podrucje prijevoznog i zZivotnog osiguranja i drugo.
Svaka grana prometa ima svoje specifi¢ne zahtjeve glede sigurnosti putnika pa tako i cestovni

promet. [23]
Cestovni putnicki prijevoz se moze podijeliti prema razli¢itim kriterijima: [24]

e Prema podrucju na kojem se prijevoz obavlja:

a) Unutarnji prijevoz — obavlja se unutar granica jedne zemlje, a dijeli se na gradski,
prigradski 1 medugradski prijevoz;

b) Medunarodni prijevoz — obavlja se izmedu pojedinih zemalja.

e Prema nacinu organizacije prijevoza:

a) Linijski prijevoz — organizira se i oObavlja na odredenim relacijama po
registriranom voznom redu, a cijena i svi drugi uvjeti unaprijed su dogovoreni i
utvrdeni tarifom;

b) Slobodni prijevoz — (od slucaja do slucaj) prijevoz za koji se relacija, cijena
prijevoza, visina naknade za sporedne usluge u prijevozu utvrduju ugovorom
izmedu prijevoznika i korisnika prijevozne usluge.

e Prema namjeni:
a) Javni prijevoz — prijevoz koji je uz jednake uvjete svima dostupan i obavlja se na

temelju ugovora o prijevozu;
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b) Prijevoz za vlastite potrebe (rezijski) — prijevoz koji poduzece i druga pravna
osoba ili gradani obavljaju zbog vlastitih potreba u obavljanju osnovne djelatnosti;

c¢) Individualni prijevoz — obuhvaca sva kretanja osobnim vozilima na podrucju
urbane jedinice.

e Prema vremenu u kojem se obavlja:

a) Stalni, sezonski i povremeni — stalni prijevoz se obavlja tijekom cijele godine, za
razliku od sezonskog koji se obavlja u samo odredenim periodima godine.
Povremeni prijevoz se moze organizirati za razli¢ite prigode ( sportske dogadaje,
kulturne dogadaje itd.);

b) Dnevni, noéni i kombinirani — ovisi o tome obavlja li se samo danju ili no¢u, ili
danju i nocu.

e Prema sredstvima kojima se obavlja (autobusima, tramvajima, trolejbusima, a moze se

koristiti i kombinirani prijevoz).

Cestovna putnicka prijevozna sredstva su ona koja sluze za prijevoz putnika te se pritom
kre¢u cestovnim prometnicama, odnosno putovima. [25] Ona se dijele na dvokotacna,

trokotac¢na 1 ¢etverokotacna cestovna vozila.

4.1. Dvokotacna cestovna vozila u putnickom prijevozu

To su vozila na dva kotaca. U dvokotacna cestovna vozila spadaju bicikli, mopedi, skuteri

i motocikli.

4.1.1. Bicikli

Bicikl je cestovno vozilo s dva kotaca koje se pokrece snagom misic¢a osobe koja se njime
vozi. Danas je jedno od popularnijih prijevoznih sredstava zbog brojnih prednosti koje nudi u
usporedbi s drugim prijevoznim sredstvima i sve se vise ljudi, iz razlicitih razloga, okrece

koristenju bicikla kao prijevoznog sredstva.

Slika 10. Bicikl

Izvor: [26]
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Izbjegavanje problema s kojima su suoceni korisnici osobnih automobila (prometne
guzve, nedostatak mjesta za parkiranje itd.) i kvalitetnu alternativu za kretanje daje upravo
bicikl. Moguénost brzeg savladavanja vec¢ih udaljenosti u odnosu na pjesacenje, besplatno
parkiranje i1 uSteda na vremenu prilikom trazenja mjesta za parkiranje u odnosu na osobna

motorna vozila, predstavljaju bicikl kao jednostavno i prakti¢no rjesenje za kretanje gradom.

Uz prethodno navedene, postoje i brojne druge prednosti bicikala. One se mogu podijeliti

na osobne prednosti kao §to su:

e financijska usteda,

e Vvoznja biciklom predstavlja prirodnu aktivnost,

e poboljsanje zdravlja zbog fizicke aktivnosti,

e veca aktivnost — bolje psihofizicko stanje,

e Vveca druStvena interakcija medu ljudima,

e moguénost uzivanja, zabave i relaksacija,

e neovisan nacin prijevoza,

e prikladan za kra¢a putovanja, a u multimodalnom lancu i za duza putovanja,
e cijenom prihvatljiv oblik prijevoza,

e Veci izbor mobilnosti.

Osim osobnih prednosti, voZnja bicikla donosi i mnoge druStvene prednosti, kao §to su:
doprinosi op¢oj mobilnosti gradana, smanjenje prometnog zagusenja i1 povecanje sigurnosti
prometa, usSteda energije (energetski najuinkovitiji oblik prijevoza), manja potreba za
izgradnju cesta 1 parkiraliSta za automobile, smanjenje pritiska na okoli§ (manje zagadenja,
buke 1 vibracije), poboljSanje javnog zdravstva i smanjenje troskova javne zdravstvene zastite,
povecanje socijalne interakcije medu ljudima (povecanje sigurnosti ulice), doprinosi razvoju
lokalnog gospodarstva i ugodnijeg Zivljenja u gradovima, poboljSanje pristupacnosti
odrediStima (za turiste i druge korisnike), ucinkovitije koriStenje zemljiSta (guSéa gradnja,

potreban manji prostor za bicikle), socijalno pravedan i svima dostupan oblik prijevoza.

Koristenje bicikla ima i neke nedostatke, a to su neprikladan oblik prijevoza za noSenje
teskih stvari, zamor pri dugoj voznji, posebno na usponu, spori oblik prijevoza (mala brzina)
za ruralna/izvangradska podrucja, zaStita od krade trazi posebnu opremu, nedovoljna
izgradenost biciklisticke infrastrukture ograni¢ava uporabu bicikla, ovisno o vremenskim

prilikama (snijeg, kiSa, vjetar). [27]
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Postoje razne vrste bicikla prema veli¢ini, obliku, modelu, namjeni i drugim Kriterijima.

4.1.2. Mopedi
Moped je motorno putni¢ko vozilo s dva ili tri kotaca i motorom volumena do 50 cc. Na
ravnoj cesti ne moze razviti brzinu veéu od 50 km/h. To je vozilo koje je namijenjeno

prijevozu jedne osobe.

Slika 11. Moped

Izvor: [28]

Neke od karakteristika mopeda su: [29]

¢ najlaksa vrsta motocikla,

e Mmoze se pokretati i pedalama,

e razlic¢iti modeli i vrste,

e relativno mala brzina,

e mala potrosnja goriva,

e nisu skupi za odrzavanje,

e propisana zastitna sredstva,

e kratke relacije, lako se parkiraju,

e stvara veliku buku, zagaduje okolis.

Moped mora imati ispred sjedala prostor za noge vozaca te mora biti pri¢vrS¢ena zastita za
noge minimalne Sirine 400 mm. Ta zaStita mora zapocinjati ispod upravljaca i1 protezati se
prema dolje i unazad sa svake strane sjedala, oblikuju¢i podlogu minimalne duzine 250 mm
dostatnu za smjestaj stopala vozaca. Prostor izmedu sjedala i upravljaca mora biti slobodan od
bilo kakvih zapreka, mora dopusStati vozacu smjestaj za koljena u sjedeCem polozaju i

stopalima na podlozi. Promjer kotac¢a — naplatka ne smije prelaziti 400 mm ne obaziruéi se na
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kapacitet zapremnine motora. Moped mora biti sa starterom, odnosno pokretacem. Elektri¢na

oprema i rasvjeta moraju biti prilagodene medunarodnoj konvenciji za cestovna vozila. [30]

4.1.3. Skuteri

Skuter je putnicko vozilo s dva kotaca, a namijenjeno je prijevozu jedne ili dviju osoba.

Voza¢ na skuteru sjedi slicno kao u stolici jer izmedu prednjeg i straznjeg dijela vozila ima
slobodni prostor za noge. Skuter ima male kotace, promjera od 25 do 40 cm. Motor skutera
nalazi se iznad ili pored straznjeg kotaca. Postoje i skuteri s tri kota¢a, s dva prednja i jednim

straznjim.

Slika 12. Skuter

Izvor: [31]

U Hrvatskoj su skuteri medu najpopularnijim prijevoznim sredstvima, osobito u ljetnim
mjesecima. Tome pridonose njihova relativno povoljna cijena, mala potro$nja goriva i vrlo
mali prostor za parkiranje. Za voznju skutera od 50 cc potrebna je vozacka dozvola B
kategorije, dok je za jace skutere potrebna A kategorija. Standardni skuteri su od 50 1 125 cc,

a skuteri od 250 cc i jaci se nazivaju ,,maksi skuteri®. [32]

4.1.4. Motocikli

Motocikl je motorno vozilo s dva kotaca €iji je radni obujam motora veéi od 50 cc s

bo¢nom prikolicom ili bez nje 1/ili koje na ravnoj cesti moze razviti brzinu vecu od 50 km/h.

Slika 13. Motocikl

Izvor: [33]
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Svakim danom popularnost motocikla sve viSe raste te je konkurencija izmedu
proizvodaca velika. Konstrukcijski i dizajnerski zahtjevi svakom novom generacijom
motocikla postaju sve veéi, kako zbog samog zahtjeva i oCekivanja kupaca tako i zbog
sigurnosnih i ekoloskih standarda. Natjecanje na trziStu je veliko, gotovo isto kao i u
autoindustriji. Zbog toga se, u velikom broju modela i izvedba motocikla, potrebno izdvojiti

kako bi kupac odabrao bas taj model od odredenog proizvodaca.

lako se prema zakonu motocikli dijele na lake (do 125 cm3), srednje (125-500 cm3) i teske
(iznad 500 cm3), danas postoji preko 30-ak mogucih kategorija i potkategorija §to znaci da su
motocikli danas vrlo rasprostranjeno prijevozno sredstvo. Razlike izmedu pojedinih kategorija
i potkategorija su cijena, snaga motora, konstrukcija okvira, ovjes, kota¢i i pneumatici,
dodatna oprema i ostalo. Navedene znacajke odreduju i samu namjenu motocikla te kupac

prema njima odabire motocikl koji mu najvise odgovara.
Osnovne vrste motocikla su: [34]
e Superbike i Supersport

Superbike i1 Supersport imaju vrlo slicnu namjenu, a glavna razlika izmedu njih je u snazi i
zapremnini motora. Superbike motocikli su najsnazniji koji mogu u serijsku proizvodnju i
snaga im je od 150 do 200 konjskih snaga. Supersport motocikli imaju snagu od 120 do
150 konjskih snaga i zapremninu oko 600 cm3. Namjena jedne i druge vrste motocikla je
postizanje velikih brzina, velika ubrzanja i utrke na raznim stazama koje su za to

namijenjene.
e Touring i Naked

Touring motocikli su za putovanja i pustolove, ali nisu namijenjeni za voznju po
makadamu 1li Sumskim putovima kao ni za gradsku voznju. Imaju dovoljno mjesta za
prtljagu i1 kofere, dizajnom 1 poloZajem sjedala omogucuju vozacu i suvozacu ugodnu
voznju na duge relacije bez umaranja. Snazni motori od 100 do 150 konjskih snaga
omogucuju brz dolazak na odrediSte. Brojni sustavi aktivne 1 pasivne sigurnosti i dodatna
oprema, medu kojima je Cak i navigacija u nekim modelima, omogucuju ugodnu i sigurnu

voznju na dugim relacijama.

Naked motocikli su najrasprostranjenija vrsta motocikla zbog svoje svestranosti te su

naziv dobili po tome Sto nemaju velik broj plastika koje Stite i prekrivaju pogonski
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agregat. Mogu posluziti i za svakodnevnu voznju po gradu, okolnim cestama sa brzim
zavojima, ali mogu posluziti i za putovanja zbog mogucnosti smjestaja prtljage i ugodnog
polozaja sjedenja. Velika snaga pogonskog agregata je dovoljna da ispuni svakodnevne
zadace kao 1 putovanja umjerene udaljenosti. Naked motocikli za manu imaju nedostatak
dodatne opreme i zastite od vjetra koja je potrebna kod duljih putovanja, ali i okretnosti u

svakodnevnoj voznji.
e Enduroi Crossover

Enduro motocikli su vrsta motocikla koja se moze podijeliti na klasi¢ne enduro motocikle,
Maxi enduro i Adventure motocikle. Terenska sposobnost je znacajka koju ima svako od
njih. Maxi enduro i Adventure modeli su namijenjeni za putovanje i pustolovine koje
mogu biti i izvan granica asfaltiranih povrSina i u tome je razlika izmedu Touring modela.
Glavne znacajke enduro motocikla su veéi kotaci, vec¢a udaljenost od tla, ovjes i
pneumatici koji su sposobni za terensku voznju. Snaga pogonskog agregata krece se od 50
do 130 konjskih snaga, ovisno o modelu. Ti motocikli nisu toliko brzi kao Touring i
Naked motocikli, ali su vrlo udobni za voznju i okretniji su. Klasi¢ni enduro motocikli su
za voznju izvan asfalta. Okretnost, poloZaj sjedenja, pogonski agregat i mjenjacka kutija
su namijenjeni upravo takvoj voznji. Supermoto motocikli su cestovni modeli enduro
motocikla te njima najviSe odgovaraju zavojite ceste sa povremenim izlaskom na

makadam.

Cross motocikli su ekstremnija verzija enduro motocikla jer su namijenjeni voznji po
terenu 1 Cesto se koriste za natjecanja u motocrossu. Dizajn 1 poloZaj sjedenja prilagodeni
su Cestom stajanju zbog prelaZenja raznih prepreka, a ovjes je napravljen da izdrzi
skokove i vrlo velike napore u voznji. Pogonski agregat je vrlo elastican, a mjenjacka
kutija napravljena za Cesto i1 Zustro mijenjanje brzina. Nisu namijenjeni voZnji na cesti, a

dodatno opremu skoro pa nemaju.
e Classic i Custom

Classic motocikli su zapravo motocikli nove generacije sa svom danasnjom opremom i
tehnologijom, ali imaju ,,retro* dizajn, odnosno dizajnerske znacajke koje podsjec¢aju na
motocikle kakvi su se proizvodili prije dvadesetak i visSe godina. Glavna dizajnerska

znacajka kod tih motocikla su okrugla prednja svjetla i pokazivaci smjera. Vrlo su sli¢ni
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Naked motociklima po konstrukciji 1 tehnologiji pa ih se zbog toga Cesto uvrStava u tu

kategoriju.

Custom motocikli su posebna kategorija motocikla, a i vozaca koji ih voze. Prepoznatljivi
su po neuobi¢ajenom polozaju sjedenja za visokim upravljacem, te dizajnerski obiluju
kromom 1 koznim detaljima kao $to su torbe ili rucice na upravljacu. Motori imaju vrlo
veliku zapremninu 1 vrlo su glasni sa karakteristicnim zvukom iz ispusnog sustava.
Najpoznatiji proizvodac tih motocikla je Harley Davidson koji ¢ak i izraduje unikatne
modele po Zelji kupaca. Ti motocikli su namijenjeni lagodnoj i ugodnoj voznji i ¢esto se

mogu vidjeti u skupinama zbog samih osobnosti vozaca koji ih voze.

4.2. Trokotacna cestovna vozila u putnickom prijevozu

To su vozila na tri kotac¢a. U nekim azijskim drzavama rabe se trokota¢na cestovna vozila
(modifikacija skutera), sa zatvorenim ili otvorenim ,,sandukom®, za potrebe posta, razvoz
prehrambenih artikala, razne manje dostave, a Cesto su modificirana za prijevoz putnika (sluze
kao taksi sluzba). [2] U trokotatna cestovna vozila spadaju tricikli, rikSe i motocikli s

prikolicom. Znacajke tih vozila su: [29]

e trikotaca,

e s motorom ili bez njega,

e male/velike brzine,

e krace/duze relacije,

o jeftini/skupi,

e Vvozacka dozvola ovisno o vrsti,
e zaStitna sredstva ovisno o vrsti,
e relativno mala potro$nja goriva,
e relativno lako se parkiraju,

e do tri putnika, mali teret,

e motocikl s prikolicom stvara veliku buku, zagaduje okolis.

4.2.1. Tricikl
Tricikl je zapravo bicikl, ali s tri kotaca. Dolazi u dvije izvedbe, s dva prednja i dva

straznja kotaca.
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Slika 14. Tricikl

Izvor: [35]

Tricikli su veoma interesantni starijim voza¢ima mada postoje i brojne verzija za djecu.
Tricikl vozacu pruza stabilnu platformu i minimizira ili ¢ak neutralizira poteskoc¢e s balansom.
U pravilu dolaze s nisko postavljenim oblikom okvira pa ne predstavljaju problem kod uspona
na bicikl ili silasku s njega. Koriste se standardni dijelovi za bicikle tako da nema problema sa
zamjenskim dijelovima. Nedostaci ovog bicikla su $to nisu prilagodeni svim uvjetima. Kotaci
ne djeluju zasebno, nego su povezani na zajednicko vratilo pa su pogodni iskljuc¢ivo za voznju
po ravnom. Kad se kota¢i nadu na bo¢nom nagibu, cijelo vozilo se naginje zajedno s vozacem
te postoji opasnost od pada ili ¢ak prevrtanja. MozZe se reci da su tricikli staticki stabilna
vozila jer postoje tri dodirne tocke s podlogom koje kreiraju zonu stabilnosti. Dok s druge
strane su dinamicki nestabilni jer ne pruzaju moguénost naginjanja pa voza¢ mora biti na
oprezu kako se ne bi prevrnuo. Potrebno je osigurati puno prostora za sigurno garaziranje jer
je razmak izmedu kotaca velik pa nisu jednostavni za upravljanje uskim gradskim prostorima.
[35]

4.2.2. Riksa
Rik3a je vrsta prijevoznog sredstva gdje se kao energija za pokretanje koristi ljudska snaga.

Naziv rik$a dolazi od japanskih rijeéi ,,jinriksha“ (jin=¢ovjek, rihi=snaga, sha=vozilo).

U modernom svijetu je benzin nuZan za pokretanje automobila, a covjek je nuzan za
pokretanje staromodnih riksa. Covjek se koristi nogama (hodanjem i tréanjem) dok modernije

vrste rik$a imaju bicikl koji opet na kraju pogoni ¢ovjek.
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Slika 15. Riksa

Izvor: [36]

Vecina stanovnika europskih metropola ne moze ni zamisliti da jo§ uvijek u nekim
dijelovima svijeta postoji tradicionalni nacin prijevoza koji je u Europi nezamisliv, nehuman,
neeticki i zabranjen. U suvremeno doba pokuSava se eliminirati koristenje rikSa u Aziji gdje
covjek sluzi kao snaga za vucu. RikSe koje su popularne u Aziji, tema su brojnih
dokumentaraca u kojima se pokuSava osvijestiti ljude zbog nehumanosti za ljudski rod, a s
druge strane predstavljaju tradicionalnu simboliku kao dio povijesti u azijskim kulturama.
Neke zemlje juzne i jugoistocne Azije upotrebljavaju rikSe kao glavno prijevozno sredstvo

kao sto je to u Europi taxi.

Na listi jednog od najmnogoljudnijih i najvecih gradova svijeta nalazi se Dhaka, glavni
grad Bangladesa. Naziva ga se i glavnim gradom riksi. U tom gradu Zivi viSe od 15 milijuna
stanovnika, a prema podacima kroz glavne ceste u prometu prode vise od 450 tisuc¢a riksi na
dan. [37] Budu¢i da nije jo$ toliko razvijena zemlja iako je danas suvremen i moderan, u
njemu se tradicija koristenja riksi zadrzala sve do danas. Za obavljanje svojih svakodnevnih

potreba, lokalno stanovnistvo redovito se koristi rikSama.

Prema podacima u Indiji starija vrsta riks$i kosta oko 6000 americkih dolara. [37] Za
Indijce i ljude iz Azije kojima je riksa jedini izvor egzistencije i prezivljavanja, to je iznimno
veliki novac koji se sakuplja godinama. Obiteljima kojima je specijalizacija prijevoza rikSom i
malo povecanje cijena predstavlja problem. Glavne firme koje se bave proizvodnjom riksi su

Tata i Bajaj.

RikSe su danas viSe-manje automatske, a sve je manje ru¢nih riksi iako jo$ uvijek postoje.
One imaju dimenzije takve da u njih stane maksimalno dvoje ljudi, a postoji i rikSa za jednog
covjeka. Svim avanturistima i turistima, koji imaju priliku voziti se rik§ama, preporuca se da

isprobaju taj tip voznje.
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Za nase prostore rikSa nije uobicajena, ali se moze vidjeti kao turisticka atrakcija u nekim
gradovima. Npr. na Adventu u Zagrebu se turisti i posjetitelji voze rikSom kroz grad u svrhu

razgledavanja. Posto je turisticka atrakcija, naplacuje se odredena cijena prijevoza rikSom.

Kada se ljudi voze rikSom na neki nacin postaju dio te tradicijske kulture koja u Aziji
postoji ve¢ dugi niz godina. Cijena voznje rikSom za otprilike 20 km ne bi trebala biti skuplja
od 300 rupija, odnosno oko 30 kuna po rik$i. Zanimljivo je za spomenuti da Zene ne voze

rikSe te se ne preporuca voznja za Vrijeme kiSe ili monsuna. [37]

4.2.3. Motocikl s prikolicom

,Ural“ motocikli s bo¢nom prikolicom nastali su u bivsem Sovjetskom Savezu. To je
jedina ruska marka teSkog motocikla. Proizvodi se u Irbitskoj tvornici motocikala (IMZ)
otvorenoj 1942. godine u gradu Irbitu, u Sverdlovskoj oblasti na granici izmedu Europe 1
Azije. Ural je imao dvije varijante: s boénom prikolicom i bez nje. Motocikli s bo¢nom
prikolicom su svojevrsni zastitni znak ,,Urala®, ali se tvrtka razvija i u drugim pravcima. Osim

putnickih 1 sportskih motocikala, Ural proizvodi i specijalne modele za vojsku i policiju.

Slika 16. "Ural" motocikl s prikolicom
Izvor: [38]
Marka ,,Ural* je prava legenda medu ljubiteljima motocikala diljem svijeta. Prvi model tih
motocikala bio je M-72, sovjetska kopija motocikala BMW R71. Pusten je u proizvodnju

1961., zatim je u viSe navrata moderniziran, dok nije ustupio mjesto moc¢nijim modelima

prilagodenim voznji po losim cestama. [39]

Danas, ve¢ina motocikala s prikolicom izlazi iz tvornice Ural i sluzi kao filmski rekvizit te
ih je malo. Medutim, Cetrdesetih godina proslog stoljeca ta su vozila bila vrlo vazna i traZena
u prometu. Naime, motocikli s prikolicom su bili jedna od najprepoznatljivih ikona Drugog

svjetskog rata. Tada su ih sve zaracene strane koristile kako bi jurile po ratiStima i gradovima
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jer su ti trokotaci bili gotovo nezaustavljivi i koriSteni za sve, od prijevoza trupa (ratnika), do
voznje po svim terenima gdje su prevozili prijeko potreban materijal prve pomoci, rezervne

kotace, kanistre, namirnice, streljivo, oruzje i ostalo.

Drugi svjetski rat je bio zlatna era za motocikle s prikolicama jer su bili dostupni poput
konvencionalnih motocikala. U ono vrijeme, Njemacka je proizvodila viSe motocikala nego
automobila i zbog toga je vise Nijemaca znalo upravljati njima nego drugim vozilima.
Dodavanje strojnice na njih je imalo smisla jer su bili okretni i pokretni i to ih je ¢inilo jednim
od najvaznijih alata na bojnom polju. Predstavljali su lagano, naoruzano vozilo koje je moglo
prelaziti razlicite terene bez poteskoca. Stoga nije cudno Sto su bili jednako zastupljeni medu

svim zara¢enim drzavama.

U vrijeme Il. svjetskog rata je puno vise proizvodaca bilo uklju¢eno u proizvodnju
motocikala s prikolicama. Tu su bili BMW, Indian, Harley-Davidson i BSA modeli, no svoje
primjerke su imali i Benelli, Moto Guzzi, Ariels, FNs, Gileras, Gnome-Rhones, Matchless
bikes, Motosacoche sidecars, Terrots, Rikous, Royal-Enfields i mnogi drugi.

U slucaju da je neko u vrijeme Drugog svjetskog rata bio proizvoda¢ motocikala, svojom
proizvodnjom je doprinosio svojim trupama na terenu, a u devet od deset slu¢ajeva znaci da je

izradivao vojne primjerke s prikolicama. [40]

Uralovi modeli dolaze s opremom koju nema niti jedan drugi motocikl koji se moze kupiti
na naSim prostorima. Motocikli, serijski, iz tvornice izlaze s pumpom za gume, setom za
krpanje guma, kljuevima 1 ostalim alatom. Kompletan set alata tezi oko 20 kilograma.Uz
malo iskustva i snalaZljivosti, svatko na putu i samostalno moze otkloniti neki kvar.U dodatnu
opremu spada i kuka tako motocikli s bo¢nom prikolicom mogu vuéi i straznju prikolicu.
Uralovi primjerci motocikla s prikolicom kostaju od 79 tisu¢a kuna na dalje. Oni koji ga
pozele kupiti moraju znati da trebaju prevaliti nekoliko tisu¢a kilometara kako bi znali kako

njima upravljati. [41]

4.3. Cetverokota¢na cestovna vozila u putnickom prijevozu
To su vozila na Cetiri kotaca od kojih su najzastupljenija automobili. Osim automobila, u

cetverokotacna vozila spadaju kocije, autobusi 1 traktori koji su ranije opisani.

4.3.1. Ko¢ija

Kocija je prijevozno sredstvo koje se pokre¢e pomocu Zivotinjske vuce.
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Slika 17. Kocija

Izvor: [42]

Kroz povijest se najprije koristila u sveanim pogrebnim procesijama, a kasnije u
ratovima, lovu i utrkama. Jedan od najvaznijih ljudskih izuma na podrudju transporta u
anti¢ko doba je kocija s dva kotaca i konjskom zapregom. Taj oblik vozila postao je simbol
prijevoznog sredstva za ratovanje u bron¢anom dobu Grcke. Danas ne postoje fizicki ostaci
kocija s podru¢ja Greke koji datiraju u bron¢ano doba. Sve informacije o konstrukciji 1
funkeciji koc¢ija temelje se na slikanim i reljefnim prikazima, terakotnim modelima te pisanim

dokazima. Takvi nalazi datiraju od 16. pa do 12. st.pr.Kr.
Postoje Cetiri tipa kocija:[43]

e Kocija tipa ,kutija® — zastupljena na prikazima diljem Grcke tijekom razdoblja od
1550. do 1450. g.pr.Kr. Naziv je dobila po izgledu konstrukcije okvira, odnosno
nadkonstrukcije koja doslovno nalikuje na kutiju.

e Kvadrant” kocija — dobila je naziv prema profilnom obliku bo¢nih stranica koje
nalikuju na pravokutni kruzni isjecak, odnosno Cetvrtinu kruga (kvadrant=cetvrtina
kruga). To je vrlo rijetko prikazivani tip ko€ije koji uvijek ima kotace sa Cetiri kraka, a
sistem vuce identican je koc¢iji tipa ,,kutija“.

e _Dvojna* kocija — podsjeca na kociju tipa ,kutija* zbog prekrivenih bo¢nih stranica
pravokutnog profila. Ime je dobila zbog ekstenzija u obliku krila koje se proteZzu od
straznjeg kraja prema van te je time vozilo vizualno podijeljeno na dva dijela, a to su
kutija kocije 1 ekstenzije.

e Kodija ,,otvorene konstrukcije* — dobila je naziv zbog otvorenih stranica kutije koje
otkrivaju drvenu konstrukciju kocije. Ilustracije ove kocije pojavljuju se diljem Grcke

kroz 13.11 12. st.pr.Kr.
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4.3.2. Automobil
Automobil je motorno vozilo s karoserijom raznih oblika postavljenom na dvjema
osovinama s Cetiri kotaca koji se naj¢esce koristi za prijevoz putnika. Osim sjedala vozaca

moze imati najvise osam sjedala.

Razvoj danasnjih automobila poceo je 1886. godine u Njemackoj. Karl Benz je konstruirao
prvi automobil 3. srpnja 1886. u Manheimu. Nakon toga su Gottlieb Daimler i Wilhelm
Maybach proizveli svoje verzije automobila u blizini Stuttgarta, a Siegfried Marcus u Becu.

Prvu proizvodnju automobila na tekucoj traci zapoceo je Ford 1913. godine. [25]

Automobil je znacajan nositelj zadovoljavanja mnogih prometnih potreba populacije.
Njegova vaznost u zadovoljavanju potreba obitelji i pojedinca u svakodnevnim i povremenim
razloga, a ponekad i bez vidljivih razloga, svakim je danom sve veca. Sve vece uceSce
automobila u zadovoljenju prometnih potreba stanovniStva ide u korak s drustvenim i
gospodarskim razvojem. Vrlo je znacajan udio automobila u zadovoljenju prometnih potreba
u najrazvijenijim drZavama svijeta, drzavama slobodnog trziSta ili drzavama zapadnog
civilizacijskog kruga. Stoga se redovito uklju¢uje automobil u dijelu planiranja prometa sa

stajaliSta moguce prijevozne potraznje i njenog zadovoljavanja. [44]
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Slika 18. Automobil
Izvor: [45]

Osnovni dijelovi svakog automobila su: motor, okvir, opruge ili gibnjevi, osovine, kotaci,

uredaji za kretanje, za upravljanje i ko€enje, karoserija te elektri¢ni uredaji.

Automobili se mogu podijeliti prema vise kriterija: upotrebi, prohodnosti, vrsti motora i
konstruktivnim karakteristikama. Prema upotrebi, dijele se na transportne, specijalne i trkace

automobile.
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Transportni automobili su automobili pod kojim se podrazumijevaju putnicka ili teretna
vozila, pri ¢emu putnicka mogu biti osobna vozila i autobusi. Osobni automobili se dijele na
phaetone (automobile bez krova), kabriolete (vozila s pokretnim krovom) i limuzine
(zatvorena vozila s nepokretnim krovom) koji sluze za prijevoz manjeg broja putnika za
razliku od autobusa koji sluze za prijevoz veceg broja putnika. Takoder, tu se ubrajaju i teretni
automobili ¢ija je svrha prijevoz tereta od 300 kg do 18 t koji zbog iznimno velike snage

motora mogu nerijetko tegliti i prikolice prepune raznovrsnog tereta.

Specijalni automobili predstavljaju vozila koja se razlikuju konstrukcijom i opremom te
svrhom za koju su proizvedena. Tako se razlikuju bolnicki automobili, dizalice, vatrogasni
automobili, automobili — cisterne, reportazni radio automobili i televizijski automobili,
automobili za prijevoz smeca, za CiS¢enje ulica, ralice za odgrtanje snijega, poStanski

automobili i sl.

Trkaci automobili se dijele po sportskim kategorijama, a postoje i automobili za
postizanje brzinskih rekorda.

Prema prohodnosti, odnosno sposobnosti kretanja automobila s obzirom na podlogu,

automobili se dijele na cestovne i terenske.

Cestovni automobili konstruirani su za voznju po cestama s tvrdom podlogom. Obi¢no

imaju samo jednu pogonsku osovinu §to ih uvelike razlikuje od terenskih vozila.

Terenski automobili su predvideni prvenstveno za kretanje po lo§im makadamskim
putovima i krSevitom i nepristupacnom krajoliku. Za razliku od cestovnih, oni imaju sve
osovine pogonske, a ¢esto imaju samo prednje kotace, dok im se na straznjem dijelu nalaze

gusjenice. [46]

4.3.3. Autobus

Autobus je cestovno putni¢ko prijevozno sredstvo koje po definiciji pripada kategoriji
motornih vozila. To je vozilo s vise od devet sjedala, ukljucujuéi i sjedalo vozaca, koje je
konstruirano i opremljeno za prijevoz putnika i njihove prtljage. Moze imati jedan ili dva kata

I moze vuéi prikolicu za prtljagu.

Autobuse je moguce podijeliti prema razlicitim kriterijima, a mogu biti autobusi prema
pogonu, po kategorijama, po kapacitetu (po razredima) i prema Kkriteriju glavne namjene

(izvedba putni¢kog prostora). Navedeni kriteriji opisani su u nastavku.

44



Prema pogonu autobuse se dijele na:

e autobusi s motorom na unutarnje izgaranje (pogonsko gorivo, primjerice dizel, stlaceni
naftni plin, tekuci prirodni plin, biodizel itd.),

e hibridni autobusi (kombinacija motora s unutarnjim izgaranjem i elektropogona),

e elektricni autobusi (trend sukladan porastu brige za okoli§ i smanjenju negativnih

efekata od emisije ispusnih plinova, prije svega CO2, buke i vibracija).

Kapacitet autobusa mijenja se ovisno o proizvodacu, namijenjenoj razini udobnosti (omjer
stajac¢ih 1 sjedecih mjesta) autobusa koji se rabe u konkretnim prometnim sustavima te razini
atraktivnosti transportne usluge. Primjerice, gradovi kao vlasnici prijevoznickih poduzeca
odreduju ukupnu razinu Zeljene kvalitete sustava javnog putnickog prijevoza ili prijevoznici u
prigradskom, medugradskom i turistickom prometu, zbog vlastite konkurentnosti, sami

odreduju razinu udobnosti i time definiraju razinu ukupne kvalitete transportne usluge.

Prema Pravilniku o tehni¢kim uvjetima vozila u prometu na cestama (NN 83/15) postoji

osnovna tehnicka podjela autobusa po kategorijama:

e Kategorija M2 — motorna vozila za prijevoz osoba koja osim sjedala za vozaca imaju
viSe od 8 sjedala, najvece dopustene mase do 5000 kg;
e Kategorija M3 — motorna vozila za prijevoz osoba koja osim sjedala za vozaca imaju

viSe od 8 sjedala, najvece dopustene mase od 5000 kg.
Prema kapacitetu, odnosno po razredima, autobusi se dijele na:

e Razred 1 — autobusi s vise od 23 mjesta, ukljucujuéi vozaca, konstruirani za prijevoz
putnika u stajacem polozaju 1 ¢ija je unutrasnjost konstruirana tako da omogucuje brzi
prolaz putnika kroz unutra$njost.

e Razred 2 — autobusi s viSe od 23 mjesta, ukljucujuéi vozaca, konstruirani za prijevoz
putnika u sjede¢em poloZaju koji mogu prevoziti i stajace putnike smjeStene samo u
meduprostoru za prolaz i/ili u prostoru koji nije ve¢i od povrsine koju zauzimaju dva
dvostruka sjedala.

e Razred 3 — autobusi s vise od 23 mjesta, ukljucujuci vozaca, konstruirani za prijevoz

putnika samo u sjede¢em polozaju.
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Razred A — autobusi s najvise 23 mjesta, ukljucujuéi vozaca, konstruirani za prijevoz
putnika u sjedecem 1 stajacem polozaju.
Razred B — autobusi s najvise 23 mjesta, ukljucujuci vozaca, konstruirani za prijevoz

putnika samo u sjede¢em poloZzaju.

Prema kriteriju glavne namjene, Sto se reflektira i na konstrukcijske izvedbe putnickog

prostora, definirane su tri osnovne vrste autobusa: [47]

Za prijevoz putnika na vrlo kratkim relacijama (razred 1) — prijevoz putnika u zracnim
lukama, putni¢kim terminalima i dr.;

Za prijevoz putnika na kra¢im relacijama (razred 2; razred A) — gradski i prigradski
prijevoz putnika;

Za prijevoz putnika na duzim relacijama (razred 3; razred B) — medugradski i

medunarodni prijevoz putnika.

Vaznije vrsta autobusa prema namjeni su:

gradski autobus,
prigradski autobus,
medugradski autobus,
kombibus,

minibus.

4.3.3.1. Gradski autobus

Gradski autobusi imaju iznimno veliku vaZnost u naseljenim mjestima, posebno u velikim

gradovima. Oni se od drugih autobusa razlikuju po svojim tehni¢kim i tehnoloskim

karakteristikama. Imaju Siroka vrata za brzi ulazak 1 izlazak putnika, mali broj sjede¢ih mjesta

1 mnogo prostora za stajanje s opremom za drZanje, veliki unutarnji peron za brzi prihvat

putnika na frekventnim stajaliStima, a nemaju prostor za smjeStaj prtljage, nisu osobito

udobni, a svi su njegovi elementi podredeni prijevozu velikog broja putnika. U eksploataciji

su specifi¢ni tipovi gradskih autobusa vrlo velikoga kapaciteta. Prema ukupnim kapacitetima

putnika (sjedecih i staja¢ih mjesta) u uporabi su: [23]

srednji autobusi kapaciteta oko 70 putnika,
veliki autobusi kapaciteta oko 100-120 putnika,
zglobni autobusi kapaciteta oko 160-180 putnika,
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e autobusi na kat kapaciteta oko 150 putnika (na oba kata),
e autobusi na kat i pol tipa ,,aero* kapaciteta do 150 putnika,

e Specijalni otvoreni autobusi, obi¢ni ili na kat, velikoga kapaciteta, koji sluze za

razgledavanje grada, odnosno turisti¢kih mjesta.

Prema broju osovina, izvedbi karoserije, duljini, broju putnickih mjesta, 0visno 0 namjeni

gradski autobusi najc¢es¢e mogu biti izvedeni u dva osnovna oblika:

e dvoosovinski ili troosovinski s jednodijelnom karoserijom duljine 11-15m, koji ima

85-120 putnickih mjesta i neto masu 9-11 tona te troja dvokrilna vrata,
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Slika 19. Standardni dvoosovinski autobus
Izvor: [47]

e zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom duljine 15-18 m, koji ima 150-180

putnickih mjesta i neto masu 15-17 tona te ¢etvora dvokrilna vrata.
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Slika 20. Troosovinski zglobni autobus
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Izvor: [47]
Gradski autobus je namijenjen prijevozu putnika na kratkim relacijama. Cesto se izvodi s
niskim podovima §to putnicima olakSava ulaz i izlaz iz autobusa. Ne razvijaju velike brzine
voznje, ali imaju veca ubrzanja i usporenja da bi se povecala prosjeCna brzina voznje,

odnosno prometna brzina.

4.3.3.2. Prigradski autobus

Prigradski autobus je namijenjen prijevozu putnika u prigradskom prometu, S$to
podrazumijeva nesto dulje relacije od gradskih autobusa. Predvida se da sva mjesta budu

sjedeca, a vrata dovoljno Siroka za brzu izmjenu putnika.
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Slika 21. Prigradski autobus

Izvor: [48]

S obzirom na posebne znacajke koje se ogledaju prije svega u veli¢ini i dinamici putnicke
potraznje na prigradskim linijjama, moguce je konstatirati i posebnosti tehnologije prijevoza
putnika u cestovnom prigradskom linijskom putni¢kom prometu. Sukladno tome postoje
tehni¢ko-tehnoloske razlike u proizvodnji prijevozne usluge izmedu gradskih i prigradskih
linija. Sto se ti¢e tehnitkog pogleda, razlika se prije svega odnosi na izvedbu putni¢kog
prostora jer se na prigradskim linijama u pravilu ugraduju samo sjede¢a mjesta s viSom
razinom udobnosti nego za gradske autobuse, zbog nize razine putnicke potraznje i time niZzeg
stupnja intenziteta izmjene putnika, niskopodnost autobusa nije znacajan element
proizvodnosti. Kod prigradskog autobusa smanjen je potreban broj vrata za izmjenu putnika
(u pravilu dvoja vrata), a Cesto se na prigradskim linijama upotrebljavaju autobusi s posebno

odijeljenim prtljaznim prostorom (boc¢ne unutarnje stranice ispod poda putnickog prostora).

Prigradska autobusna linija oznacava relaciju ili skup relacija obavljanja prijevoza u
cestovhom prometu, od pocetnog do zavrSnog kolodvora, odnosno stajaliSta na kojoj se

prevoze putnici po registriranom i objavljenom voznom redu s jednim ili viSe polazaka. [47]

4.3.3.3. Medugradski autobus

Medugradski autobus je namijenjen prijevozu putnika na duljim relacijama zbog Cega
njegova udobnost za putnike treba biti znatno pobolj$ana. Razina udobnosti i opremljenosti
medugradskog autobusa ovisi o duljini relacije i zeljenoj razini kvalitete prijevozne usluge

koju prijevoznik pruza korisnicima u linijskom medugradskom putnickom prometu. [49]
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Slika 22. Medugradski autobus

Izvor: [50]

Namjena tih autobusa implicirala je njihove specificne tehnicke 1 eksploatacijske
karakteristike: imaju samo sjedala, mekana i udobna, u njima nisu dopustena stojeca mjesta,
imaju veliki prostor za prtljagu, imaju zavjese na prozorima, imaju primjerenu elektri¢nu
rasvjetu, imaju razglas za radio emisije i ostalo. Moderni prigradski autobusi imaju i

elemente turisti¢kih autobusa kao $to su sanitarni ¢vor, video rekordere, klimatizaciju i drugo.

Prema broju sjedala i drugim znacajkama u eksploataciji su:

e Minibusi, kapaciteta 10 putnika (pogodni su za hotele, turisticke agencije, prijevoz
zaposlenika na posao i s posla...);

e Miniautobusi, kapaciteta 12-18 putnika (imaju sli¢cnu namjenu kao minibusi);

e Srednji autobusi, kapaciteta 22-25 putnika (pogodni su za frekventnije linije);

e Veliki autobusi, kapaciteta 36-48 putnika (najéeS¢e se koriste u medugradskom
prijevozu);

e Veliki izduzeni autobusi (tj. s produzenom karoserijom), kapaciteta 50-57 sjedala;

e Dvokatni autobusi za daleke vozZnje, redovito za medunarodne linije, kapaciteta 80-

100 sjedala, pogonske snage 260-300 kW, s maksimalnim elementima udobnosti.

4.3.3.4. Kombibus

Kombibus je namijenjen za prijevoz manjeg broja putnika i njihove prtljage. [51] To je
cestovno motorno vozilo ¢ija najveéa dopustena masa ne prelazi 3500 kg i koje je dizajnirano
I konstruirano za prijevoz do 8 putnika, ne racunajuci sjedalo za vozaca. Svrstava se u

motorna vozila ,,B* kategorije.
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Slika 23. Kombibus

Izvor: [52]

To su vozila malog prijevoznog kapaciteta prilagodena posebnim namjenama i relacijama
s relativnom niskom razinom putni¢ke potraznje. Ovisno o proizvodacu i modelu vozila
postoje razliCite varijante izvedbe putnickog prostora te s razli¢itim kapacitetima prtljaznog

prostora za smjestaj prtljage ili tereta.

Najcesée varijanta rasporeda sjedala kod kombibusa su tri reda sjedala za smjestaj putnika
tako da u svakom redu sjedi po troje putnika koji su smjesteni u srednjem i zadnjem redu, a u
prednjem dijelu kombibusa postoji jedno ili dva sjedala za smjestaj putnika. U zadnjem dijelu

vozila smjesten je prtljazni prostor za smjestaj prtljage ili tereta.

Kombibusevi se mogu upotrebljavati u javnom linijskom prijevozu putnika, posebnom
linijskom te shuttle-prijevozu i za razli¢ite potrebe putnickih agencija, hotela i sli¢no, kao i

autotaksi prijevoz.

Prilikom odabira optimalnog kombibusa primarno se voditi kriterijima dominantnih uvjeta

eksploatacije i zeljene razine kvalitete transportne usluge.
Neke od znacajke kombibusa su: [47]

e Putnicka kabina kod svih vozila je vrlo prilagodljiva uz moguénost razli¢itih
kombinacija redova sjedala koje je moguce brzo montirati 1 demontirati (zahvaljujuci
tome, u prostoru za putnike moze se vrlo brzo i lako mijenjati kapacitet, odnosno
prostor za prijevoz prtljage ili tereta).

e Udobnost voznje je jedan od bitnih kriterija kojim se vode svi proizvodaci.

e Sva navedena vozila opremljena su bo¢nim kliznim vratima koja standardna kod
ovakvih tipova vozila, uz mogucénost ugradnje i lijevih bo¢nih kliznih vrata koja

dodatno olaksavaju i pojednostavljuju ulazak i izlazak putnika iz vozila.
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e Sva vozila imaju klima-uredaj kojim se moze samostalno regulirati temperatura u
unutra$njosti vozila.
e Sva sjedala su opremljena sigurnosnim pojasevima, a nude moguénost ugradnje druge

opreme, ovisno o zahtjevima putnika.

4.3.3.5. Minibus

Minibus je s obzirom na svoje dimenzije (gabarite) i broj putnickih mjesta, najmanje
cestovno javno prijevozno sredstvo kategorije M2, ¢ija visina dopusta i stajanje putnika za
vrijeme voznje (naravno, u pravilu u uvjetima gradske voznje gdje je to moguce s obzirom na

dopustenu brzinu).

Slika 24. Minibus sa 27 sjedala

Izvor: [53]

Minibus ima manji prijevozni kapacitet, do 30 putnickih mjesta i moZe biti koriSten
prakticno u svim eksploatacijskim uvjetima u sustavu javnog putnickog prometa ili u
prijevozu za vlastite potrebe. Cesto je njegova primjena ekonomski opravdana na kratkim
relacijama ili linijjama u srediSnjemu gradskom prostoru relativno velike gustoce stanovnika i
frekvencije, ali je intenzitet putnickih tokova slabiji (niZa razina potraZnje iskazana brojem
putnika tijekom dana, bilo u vremenu vr§nog prometnog opterecenja ili izvan njega). Takoder,
rabe se u eksploataciji na prigradskom prostoru male gustoce naseljenosti kao fleksibilna
nadopuna, npr. u gradskoj-prigradskoj zeljeznici. Njihova namjena moguca je i na relacijama
u turistiCkom prometu za manje skupine putnika, kao i opcéenito javnome linijskom prijevozu
putnika na linijama s niZzom razinom prometne potraznje. Izvedba putnickog prostora
minibusa moze biti razli¢ita 1 zavisi o potrebama prijevoznika sukladno namjeni i
eksploatacijskim uvjetima prijevoznika unutar odredenog prometnog sustava uz najceSce

tehnicko-eksploatacijske elemente: [54]
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e duzina54-7,7m,

e Sirina2,1-2,4m,

e Vvisina2,7-2,8m,

e kapacitet 15 — 30 putnickih mjesta,

e unutarnjavisina1,85-1,9m,

e Dbroj osovina 2 komada,

e osovinski razmak 2,7 — 4,3 m,

e prednji prepust 0,75 —1,25 m,

e visinapoda0,5—-0,7 m,

e minimalni polumjer okretanja 7,8 — 13,5 m,

e najveca brzina 40 — 95 km/h.

4.3.4. Trolejbus

Trolejbus (eng. trolley-bus) je elektricno vozilo za javni gradski prijevoz putnika s
gumenim kota¢ima i upravlja¢em koje se krece po putovima bez tracnica (sli¢no autobusu), u
stalnoj je elektricnoj vezi s dvozicnom kontaktnom mrezom preko krovnih oduzimaca struje 1

s ograni¢enom slobodom bo¢nog kretanja u odnosu na os kontaktne mreze (do 4,5 m).

Krovni oduzimaci struje ¢ine dvije trole, odnosno kontaktne motke ucvrSéene preko

izolatora 1 sklopa opruga za krov vozila. Duzina im je oko 6 m, a medusobno su razmaknute

oko 550 do 600 mm.

Kontaktna mreza ima dva elektricna voda (+ i -) napajana istosmjernom strujom napona
600 V, arjede 750 V.

Prema broju osovina, izvedbi karoserije, duzini i1 broju putnickih mjesta trolejbusi mogu

biti izvedeni u dva osnovna oblika:

e dvoosovinski s jednodijelnom karoserijom duzine 11-12 m, koji ima 85 do 115
putnickih mjesta i neto masu 9,5-11 tona te troja dvokrilna vrata,
e Zzglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom duzine 15-18,5 m, koji ima 145 do

180 putnickih mjesta 1 neto masu 15-17,5 tona te Cetvora dvokrilna vrata,
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Slika 25. Zglobni troosovinski trolejbus
Izvor: [55]
Trolejbusi se mogu graditi 1 izvan navedenih osnovnih kategorija kao $to su dvoosovinski s

jednodijelnom karoserijom manjih dimenzija i kapaciteta, dvoosovinski i troosovinski

trolejbusi na kat s jednodijelnom karoserijom i trolejbusi s prikolicom.
Posebna rjesenja trolejbusa su: [20]

e Trolejbus s pomoénim vucnim pogonom, koji sluzi za automatsko kretanje trolejbusa
u izvanrednim slu¢ajevima sa smanjenom vu¢nom silom i brzinom. Koristi se kada
nastane kvar na glavnom vu¢nom pogonu da bi se trolejbus mogao samostalno odvesti
do radionice.

e Trolejbus s dvojnim pogonom (Bi-model), koji se u redovitom prometu moze kretati i
autonomno na trasama gdje nema kontaktne mreze. Drugi izvor energije mogu biti
akumulatori ili Dieselov motor s priklju¢enim elektri¢nim generatorom (alternatorom).
Takvi trolejbusi se koriste za povezivanje urbanih sredina, gdje je postavljena
kontaktna mreza,s periferijom.

e Trolejbusi s automatskim vodenjem po posebno izradenoj trasi .

e Trolejbusi s daljinskim upravljanjem.
Prednosti trolejbusa su: [56]

e suvremena konstrukcija vozila,

e Vveca pouzdanost i sigurnost prijevoza,

e automatizacija brojnih funkcija rada vozila,
e poboljSanje performansi vozila,

e Smanjenje troSenja obloga koc¢nica,

e usteda pogonske energije,

e jednostavnije odrzavanje vozila.
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5. Cestovni prijevoz u Republici Hrvatskoj

Razli¢ite grane prijevoza, zracni, vodni, kopneni prijevoz, razli€ito su u upotrebi u
pojedinim drzavama. Koja ¢e se vrsta prijevoza upotrebljavati u pojedinoj drzavi ovisi 0
brojnim ¢imbenicima kao Sto su geografski polozaj, razvijenost i bogatstvo zemlje, povijest i
drugo. U Hrvatskoj je najzastupljeniji cestovni prijevoz, a to potvrduju podaci o razvijenosti

cestovne mreze, prijevozu putnika i robe, broju registriranih cestovnih vozila i dr.

Hrvatska je docekala zavrSetak Drugog svjetskog rata s 968 osobnih automobila, 1 482
kamiona, 159 autobusa i 1 238 motocikala. Broj automobila se pove¢ao do 1955. godine, a
krajem 1965. ve¢ je bilo 46 438 osobnih automobila, 16 253 teretnih vozila, 1 949 autobusa,
36 611 motocikala i 12 284 ostalih vozila. Glede zavrSetka modernizacije glavnih cesta,
gustoce domaceg prometa i povecanog turistickog i prolaznog prometa, 1965. godina oznacila
je pocetak razdoblja prevage cestovnog motornog prometa. Te su godine, u medugradskom
putni¢kom prometu, autobusi ostvarili veéi prijevozni uc¢inak, mjeren putnickim kilometrima,
nego Zzeljeznica. U teretnom prometu, mjerenom tonskim kilometrima, udio cestovnog
prometa bio 33 %, Zeljeznickog 56 %, rijecnog 11 %. U ratnim je okolnostima (1991.)
cestovni promet, u usporedbi s prometom 1990. bio manji za 40 %. Medutim, ve¢ 1996. na

dijelovima nekih glavnih cesta promet se prema 1990. godini povecéao. [57]

U 2018. godini, broj registriranih cestovnih vozila bio je 2 192 857, $to je u odnosu na
2017. godinu vise za 4,5 %. Broj registriranih osobnih vozila u 2018. iznosio je 1 664 413,

Sto je u odnosu na 2017. vise za 4,4 %.

Broj prvi put registriranih cestovnih vozila u 2018. iznosio je 180 454, §to je u odnosu na
2017. znatan porast 41,4 %. Porast prvih registracija pokazuju sve vrste vozila, osim
specijalnih vozila i poluprikolica. U 2018. godini broj prvih registracija osobnih vozila
1znosio je 140 644, sto je u odnosu na 2017. vise za 49,9 %. Taj rast je prouzrocen porastom

broja prvih registracija rabljenih vozila (70,5 %) i prvih registracija novih vozila (25 %). [58]
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G-1. REGISTRIRANA CESTOVNA VOZILA OD 2014, DO 2018. G-2. PRVA REGISTRACIJA OSOBNIH VOZILA 0D 2014. DO 2018,
REGISTERED ROAD VEHICLES, 2014 - 2018 FIRST REGISTRATION OF PASSENGER CARS, 2014 - 2018
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Grafikon 1. Registrirana cestovna vozila i prva registracija osobnih vozila (2014.-2018.)

Izvor: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2019/05-01-04 01 2019.htm

Na grafikonu 1 prikazana su registrirana cestovna vozila i prva registracija osobnih vozila
u razdoblju od 2014. do 2018. godine. Kad se govori o osobnim vozilima, moZe se vidjeti da
je prve dvije godine (2014. i 2015.) broj registriranih osobnih vozila iznosio 1 500 000, a
druge tri godine (2016., 2017., 2018.) se taj broj povecavao. Sto se ti¢e ostalih registriranih
vozila, njihov broj u prve dvije godine je ispod 2 000 000, dok druge tri godine premasuje taj
broj.

Kad se govori o rabljenim vozilima, moZe se vidjeti da je dvostruko viSe registriranih
rabljenih od novih vozila. Godina 2018. odskace od prethodnih 4 godine po broju registriranih
rabljenih vozila koji premasuje 120 000.
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Tabela 1. Registrirana cestovna vozila 31.12.2018.

1. REGISTRIRANA CESTOVNA VOZILA, STANJE 31.

PROSINCA 2018.
REGISTERED ROAD VEHICLES, SITUATION AS ON 31
DECEMBER 2018

Total

Natural

persons

Legal entities

prvi put
registrirana

prvi put
registrirana

prvi put
registrirana

S\;‘e’?a cestovna vozila S\’:ﬁa cestovna vozila S":l?a cestovna vozila
First registration First registration First registration
of road vehicles of road vehicles of road vehicles
Mopedi 83362 3381 76219 2030 7143 1351 Mopeds
Motocikli 73997 6057 69 085 5077 4912 980 Motorcycles
Osobna vozila 1666413 140 644 1491672 84 402 174741 56 242 Passenger cars
Autobusi 5877 584 116 5 5761 579 Buses
Kamioni 169175 17 026 47 847 2494 121328 14 532 Lorries
Cestovni tegljaci 12229 1648 234 6 11995 1642 Road tractors
Specijalna vozila 13548 1197 3310 241 10238 956 Special purpose
vehicles
Poljoprivredni 123 461 5717 109 950 3302 13511 2415 Agricultural tractors
traktori
Prikolice 30992 2779 17 494 1187 13 498 1592 Trailers
Poluprikolice 13803 1421 1070 27 12733 1394 Semi-trailers

Izvor: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2019/05-01-04_01_2019.htm

U tablici 1 prikazana su registrirana cestovna vozila na dan 31.12.2018. Najvise je

registriranih osobnih vozila, zatim slijede kamioni, poljoprivredni traktori, mopedi, motocikli,

prikolice, poluprikolice, specijalna vozila, cestovni tegljaci i kao posljednji autobusi.

U nastavku ¢e biti opisana cestovna mreZa i cestovni koridori koji prolaze kroz Hrvatsku te

udio 1 vaZnost cestovnog prometa i prijevoza za gospodarstvo Hrvatske.

5.1. Cestovna mrezZa u Republici Hrvatskoj

Razvoj cestovne mreZe ima vaZznu ulogu u gospodarskom razvoju zemlje 1 donosi

gospodarske koristi koje rezultiraju visestrukim ucincima kao S$to su bolja dostupnost

trziStima, zapos$ljavanje i dodatna ulaganja. Pravilno razvijanje cestovne mreZe smanjuje

troSkove prijevoza u smislu novca 1 vremena, ali 1 pomaze u integraciji razlicitih regija.

Cestovna mreza u Hrvatskoj pridonijela je razvoju drzave davanjem izravnih koristi od svoje

uloge u razvoju nekih sektora, a to su turizam, industrija i trgovina.
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Tabela 2. Gustoca cestovne mreze u RH po Zupanijama, 2016.

Gustoca cestovne

Zupanija s o e Povrsina km? Broj stanovnika
Zagrebacka 534 3.060 317.606
Krapinsko-zagorska 801 1.229 132.892
Sisacko-moslavacka 405 4.468 172.439
Karlovacka 420 3.626 128.899
VaraZdinska 939 1.262 175.951
Koprivnicko-krizevacka 599 1.748 115.584
Bjelovarsko-hilogorska 447 2.640 119.764
Primorsko-goranska 428 3.588 296.195
Li¢ko-senjska 336 5.353 50927
Viroviticko-podravska 428 2.024 84.836
Pozesko-slavonska 381 1.823 78.034
Brodsko-posavska 447 2.030 158.575
Zadarska 493 3.646 170.017
Osjecko-baranjska 397 4.155 305.032
Sibensko-kninska 385 2.984 109.375
Vukovarsko-srijemska 388 2.454 179.521
Splitsko-dalmatinska 584 4.540 454.798
Istarska 625 2.813 208.055
Dubrovacko-neretvanska 587 1.781 122.568
Medimurska 794 729 113.804
Grad Zagreb 111 641 790.017

Izvor: https://hrcak.srce.hr/file/315011

Gustoca cestovne mreze po zupanijama prikazana je u tablici 2. Najvecu gustocu cestovne

mreze imaju Varazdinska, Krapinsko-zagorska i Medimurska Zupanija. Najmanju gustocu

cestovne mreze imaju LiCko-senjska i PoZeSko-slavonska Zupanija. Licko-senjska je

povrSinom najveca , ali i1 najslabije naseljena Zupanija. Kroz nju prolaze glavni prometni

pravci prema Jadranu, ali slaba naseljenost uvjetuje 1 slabu razvijenost lokalnih 1 Zupanijskih

cesta Sto se odraZzava na slabu gustocu cestovne mreZe. Pozesko-slavonska je povrSinom

manja zupanija i kroz nju ne prolaze bitniji prometni pravci te je slabo naseljena. [59]

5.1.1. Kategorizacija cesta u Republici Hrvatskoj

Javne ceste su, prema Zakonu o cestama (NN 84/2011), ceste koje svatko moze slobodno

koristiti na nacin i pod uvjetima odredenim Zakonom o cestama i drugim propisima. One se

dijele na: [60]

e Autoceste su javne ceste s tehnickim karakteristikama autoceste odredenim propisima

kojima se ureduje sigurnost prometa na cestama, koje imaju funkciju povezivanja

Republike Hrvatske u europski prometni sustav, ostvarivanja kontinuiteta E-ceste
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(medunarodnim 1 medudrzavnim sporazumima odredena kao europska cesta),
prometnog povezivanja regija Republike Hrvatske, omoguéavanja tranzitnog prometa,
a koje su razvrstane kao autoceste sukladno Zakonu o cestama.

e Drzavne ceste su javne ceste koje imaju funkciju povezivanja Republike Hrvatske u
europski prometni sustav, ostvarivanja kontinuiteta E-ceste prometnog povezivanja
regija Republike Hrvatske, prometnog povezivanja sjediSta Zupanija medusobno,
povezivanja sjediSta zupanija s vecim regionalnim sjediStima susjednih drzava
(gradovi veé¢i od 100 000 stanovnika), omogucavanja tranzitnog prometa, koje Cine
cestovnu okosnicu velikih otoka i kojima se ostvaruje kontinuitet drzavnih cesta kroz
gradove, a koje su razvrstane kao drzavne ceste sukladno Zakonu o cestama.

e Zupanijske ceste su javne ceste koje povezuju sjediSta Zupanija s gradovima i
op¢inskim sjediStima, koje povezuju sjedista gradova i op¢ina medusobno, preko kojih
se ostvaruje veza grada ili gradskih dijelova s drzavnim cestama, a koje su razvrstane
kao zupanijske ceste sukladno Zakonu o cestama.

e Lokalne ceste su javne ceste koje povezuju sjediste grada, odnosno opéine s naseljima
s vise od 50 stanovnika unutar grada ili opéine, ceste u urbanom podrucju koje
povezuju gradske cetvrti sa Zzupanijskim cestama, ceste koje povezuju susjedne
gradske cetvrti medusobno, a koje su razvrstane kao lokalne ceste sukladno Zakonu o

cestama.

Prema vrsti prometa kojem su namijenjene, javne ceste se dijele na ceste za promet

motornih vozila (autoceste 1 brze ceste) 1 ceste za mjeSoviti promet.

Prema veli¢ini prometa i zadaéi povezivanja, javne ceste se dijele na autoceste 1 pet

kategorija cesta prikazanih u tablici 3.
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Tabela 3. ceste prema velicini prometa i zadaci povezivanja

Kategorija Drustvenoi | Vrsta prometa Veli¢ina Zadaca Srednja duljina
ceste gospodarsko prometa povezivanja | putovanja (km)
znacenje
AC Drzavna Promet >14000 Medudrzavno | >100
motornih i drzavno
vozila
1. kategorija | Drzavna Promet >12000 Medudrzavno | 50-100
motornih i drzavno-
vozila regionalno
2. kategorija | Drzavna Promet 7000-12000 Drzavno i|20-50
motornih zupanijsko
vozila;
mjeSoviti
promet
3. kategorija | Drzavna; Mjesoviti 3000-7000 Meduopéinsko | 5-50
zupanijska promet
4. kategorija | Zupanijska; MjeSoviti 1000-3000 Op¢insko 5-20
lokalna promet
5. kategorija | Lokalna Mjesoviti <1000 Op¢insko- <5
promet lokalno

Izvor: http://www.propisi.hr/print.php?id=7519

Ukupna duljina cestovne infrastrukture prema Odluci o razvrstavanju javnih cesta iznosi
26.953 km. Od toga autoceste ¢ine 1.419,5 km, drzavne ceste 7.097,7 km, zupanijske ceste
9.498,5 km i lokalne ceste 8.937,3 km. [61]

5.1.2. Autoceste u koncesiji u Republici Hrvatskoj

Autocesta je javna cesta osobitih prometnih znac¢ajki, namijenjena samo prometu motornih
vozila. Ima bitnu ulogu u suvremenom prostornom povezivanju i vazan je cimbenik
gospodarskog razvoja i turizma. Autocesta ima dva kolni¢ka traka za promet u suprotnim
smjerovima koja su odvojena razdjelnim pojasom. Svaki kolnicki trak ima barem dva
prometna traka, Siroka najmanje po 3,5 m, jedan zaustavni trak 1 zaStitni rubnik. Raskrizja
autoceste s drugim prometnicama trebaju biti izvedena barem u dvjema razinama, a u zoni
raskriZja dodaju se trakovi za ukljucivanje 1 isklju€ivanje, tj. za ulazak na autocestu 1 izlazak s
nje. Autocesta s dva prometna traka za svaki smjer voznje Siroka je oko 30 m. Autocesta je
mnogo sigurnija od ostalih vrsta cesta i omogucuje protok velikog broja vozila velikim
brzinama, uobicajeno vec¢ima od 120 km/h. Omogucuje tako velike brzine budu¢i da nema
ostrih zavoja 1 velikih uzduznih nagiba. Postoje gradske i izvangradske autoceste. Gradska
autocesta ima mnogo ulaznih 1 izlaznih mjesta, dok izvangradska uobicajeno sluzi prometu na

srednje 1 velike udaljenosti, a prolazi dovoljno daleko od naselja. Uz autocestu postoje prateci
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objekti koji pridonose sigurnosti i udobnosti voznje, a to mogu biti benzinske postaje,

servisne radionice, moteli, odmoriste i sl. [25]

Planska dinamika izgradnje autocesta zahtijevala je i uvodenje alternativnhih modela
financiranja. Ako je teziSte na otplati dugova, tada se prihvatljivim ¢ini model koji obuhvaca
davanje komercijalne ceste u koncesiju ili izgradnju po modelu javno-privatnog partnerstva.
Tada privatna tvrtka otkupi pravo na pruzanje usluge (upravljanje i odrzavanje, uz naplatu
cestarine), preuzimajuc¢i dio poslovnog rizika od vlasnika (drzave). Razli¢iti koncesijski
ugovori mogu biti vrlo slozeni u nastojanju da oba partnera nadu interes i pravedno podijele
rizik poslovanja. NeSto veca cijena izgradnje novih kilometara prema takvom modelu
kompenzira se izostankom novog zaduzivanja drzave. U Hrvatskoj danas djeluju cetiri
drustva koja upravljaju autocestama s naplatom cestarine ukupne duljine 1.313,8 kilometara, a

to su:

e HAC (Hrvatske autoceste) d.0.0. — 925,8 km,

e ARZ (autocesta Rijeka-Zagreb) d.d. — 187 km,
e BINA-ISTRA d.d. — 141 km,

e AZM (autocesta Zagreb-Macelj) d.o0.0. — 60 km.

Autoceste iz osnovne strategije nose nazive od Al do All. Nazivi su propisani posebnim
pravilnikom (Pravilnik o oznacavanju autocesta, njihove stacionaze, brojeva izlaza i ¢vorista,

te naziva izlaza, prometnih ¢vorista i odmorista, NN 73/2003) i odnose se na autoceste: [62]

e Al - Bosiljevo-Split-Dubrovnik

e A2 - Zagreb-Macelj

e A3 - Bregana-Zagreb-Lipovac

e A4 - Zagreb-Gori¢an

e A5 — Beli Manastir-Osijek-Svilaj
e A6 — Bosiljevo-Orehovica

e A7 - Rupa-Rijeka-Zuta Lokva

e A8 - Istarski Y (Kanfanar-Matulji)
e A9 - Istarski Y (Kastel-Pula)

e Al0 - granica BIH-¢vor Metkovic¢
e All - Zagreb-Sisak
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J_AUSTRIJAS
- b, /1,3

g

MADARSKA
Hrvatske autoceste d.o.o.

@

ITALIJA

REPUBLIKA HRVATSKA

Oznake autocesta

LEGENDA:

A1 AC Zagreb - Bosifievo - Spit - Dubrovnik L =553,7 km
A2 AC Macelj - Zagred L=60,0km

==
— smmmmmm A3 AC Bregana - Zagreb - Lipovac L=3054 km
3 zzz;’gé“ A4 AC Goriéan - Zagreb L=969km
\ === A5 AC Beli Manastir - Osijek - Svilaj L=887km
=== ABAC Bosiljevo - Rijeka L=812km
=———— AT AC Rupa - Rijeka - Zuta Lokva L=984km
“‘ === A8 AC Kanfanar - Matulji - Permani L=737km
= A9 AC Kastel - Pula L=837km
———— A10AC Mali Prolog - Plo%e L=129km
. = A11 AC Zagreb - Sisak L=464km

Slika 26. Mreza autocesta RH
Izvor: [63]

Na slici 26 prikazana je mreza autocesta u Hrvatskoj te su prikazane njihove duljine. Moze
se vidjeti da je Al (Zagreb-Bosiljevo-Split-Dubrovnik) najdulja, a A10 (Mali Prolog-Ploce)

najkraca autocesta.

5.2. Europski cestovni koridori kroz Hrvatsku

Zahvaljujuci svom geografskom polozaju, neki od najvaznijih prometnih koridora izmedu
prostora srednjopodunavskog, panonskog i jadranskog, nalaze se na podru¢ju Republike
Hrvatske. Prirodni pravci tih prijelaza usmjereni su prema Kvarnerskom zaljevu i srednjem i
juznom Jadranu. Ti pravci osobito su vazni za Hrvatsku, ali i za Europu jer omogucuju

najlakse i najkrace povezivanje sredisnjeg prostora Europe s Jadranskim morem.

Osnovu medunarodnih prometnih koridora u cestovnom i zeljezniCkom prometu, koji
Hrvatsku spajaju na europski prometni prostor, ¢ine multimodalni Paneuropski prometni
koridori Vb, Vc, X i Xa (sastavni su dio Transeuropske prometne mreze) koji omogucuju
najkracu i najbrzu poveznicu izmedu drzava Zapadne, Srednje i Isto¢ne Europe s Jadranskim
morem, Juznom 1 Jugoistoénom Europom, odakle se ova veza nastavlja dalje na Tursku i

prema drzavama Bliskog Istoka.
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Koridor Vb obuhvaéa gradove Rijeku, Zagreb i Cakovec, prolazi kroz Budimpestu
(Madarska) i dalje se nadovezuje na druge koridore koji idu prema Austriji, Poljskoj,
Ukrajini.

Koridor Vc obuhvaca gradove Osijek, Pakovo i na juznom dijelu Ploce, prolazi kroz

Pecuh (Madarska), Sarajevo (Bosna i Hercegovina) i dalje se nadovezuje na druge koridore

koji idu prema Austriji, Poljskoj, Ukrajini.

Koridor X obuhvaca gradove Zagreb i Slavonski Brod, prolazi kroz Viliach (Austrija),
Ljubljana (Slovenija), Beograd (Srbija), Skopje (Makedonija), Solun (Grcka) te se dalje

nastavlja prema Turskoj.

Koridor Xa obuhvaca grad Zagreb, prolazi kroz Graz (Austrija), Maribor (Slovenija) i
dalje se spaja na koridor X koji nastavlja dalje prema jugoistoku Europe. [64]
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Slika 27. Paneuropski prometni koridori koji prolaze teritorijem RH
Izvor: [64]
Hrvatska se nalazi na dva koridora Osnovne prometne mreZe (sastavni dio TEN-T mreze
uz sveobuhvatnu mrezu), a to su Mediteranski koridor i Rajna-Dunav koridor. Mediteranski

koridor povezuje jug Iberijskog poluotoka, preko Spanjolske i francuske mediteranske obale

prolazi kroz Alpe na sjeveru ltalije, zatim ulazi u Sloveniju i dalje prema madarsko-
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ukrajinskoj granici. To je cestovni 1 zeljezniCki koridor, a njegov sastavni dio je 1 pravac
Rijeka-Zagreb-Budimpesta (zeljeznicki i cestovni pravac koji se kod nas naziva koridor Vb).
Na Mediteranski koridor nastavlja se koridor X, odnosno cestovni i zeljezni¢ki pravac
Zagreb-Slovenija. Preko tog koridora Hrvatska ¢e biti spojena i na Balti¢ko-jadranski koridor
koji ide od Baltickog mora kroz Poljsku, preko Beca i Bratislave do sjeverne Italije. Rajna-
Dunav koridor je rije¢ni pravac koji povezuje Strasbourg, Frankfurt, Be¢, Bratislavu,
Budimpestu, odakle se jedan dio ra¢va prema Rumunjskoj, a drugi dio ide Dunavom izmedu

Hrvatske i Srbije i dalje na Crno more, a kod nas se naziva koridor VII. [65]

5.3. Udio cestovnog prijevoza u ukupnom prijevozu u Republici Hrvatskoj
Prema tehnologiji cestovnog prometa, prijevoz u cestovnom prometu se dijeli na dvije
osnovne skupine, a to su putnicki i teretni prijevoz. Svaka od tih skupina ima svoju tehniku,
tehnologiju, organizaciju ovisno o zahtjevima i potrebama predmeta cestovnog prijevoza.
sukladno tome, tehnologija cestovnog teretnog pa i putnickog prometa ima vrlo znacajnu
ulogu u danas$njem svijetu i njezino izuéavanje i optimizacija su vrlo vazni gospodarskom
sustavu. [66] Kad se govori o0 cestovhom prometu, bitno je za spomenuti da je on vrlo
znacajan za odvijanje lanca opskrbe 1 to zbog moguénosti dostave po sistemu od vrata do
vrata. Ovaj sistem je znacajan samo za cestovni promet i kao takav omogucava da se sve faze
lanca opskrbe obave $to ucinkovitije, odnosno da roba stigne od dobavljac¢a do kupca uz Sto

vecu fleksibilnost.

Grafikon 2. Struktura prijevoza putnika u Hrvatskoj u razdoblju 2011.-2015. (prosjek)

. Zeljeznicki prijevoz
L_I Cestovni prijevoz
|1 zracni prijevoz

u Pomorski i obalni prijevoz

Izvor: Miroslav Drljaca, predavanje, Osnove prometne i tehnicke logistike, SveuciliSte Sjever,

2019.
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Grafikon 2 prikazuje strukturu prijevoza putnika u Hrvatskoj u razdoblju od 2011. do
2015. godine. 1z grafikona se vidi da je 55% putnika prevezeno cestovnim prijevozom. Nakon
cestovnog prijevoza, po udjelu u broju prevezenih putnika, znafajno mjesto pripada i
zeljeznickom prijevozu, odnosno 29% putnika. Nakon toga slijedi pomorski 1 obalni prijevoz

putnika sa 14% 1 zra¢ni prijevoz sa najmanjim brojem prevezenih putnika, odnosno 2%.

Tabela 4. Struktura prijevoza putnika u RH u razdoblju 2013.-2017. (u 000)

Godina | Zeljeznicki | Cestovni Pomorski Zracni Ukupno | Udio cestovnog
i obalni u ukupnom (%)

1 2 3 4 5 6 7 =(3:6) x 100
2013. 24.265 54.292 12.770 1.812 | 93.139 58,29
2014. 21.926 54.000 13.029 1.860 | 90.815 59,46
2015. 21.683 52.126 13.082 1.919 | 88.810 58,69
2016. 20.742 50.423 13.525 2.102 | 86.792 58,10
2017. 19.832 49.561 14.315 2.181 | 85.889 57,70
Prosjecno ukupno: 58,45

Izvor: Izradila autorica prema: DZS, Statisticki ljetopis 2018, str. 348.

Iz podataka u tablici 4 moze se zakljuciti da je u razdoblju od 2013. do 2017. godine
ukupni broj prevezenih putnika u RH bio izmedu 85.889 u 2017. godini i 93.139 u 2013.
godini, s tim da je od 2013. stalno opadao. Udio cestovnog prijevoza u ukupnom prijevozu
kretao se u istrazivanom razdoblju od 57,70% u 2017. do 59,46% u 2014. godini., a prosje¢no
je u istrazivanom razdoblju iznosio 58,45%. MozZe se zakljuciti da je u istraZzivanom razdoblju
cestovni prijevoz putnika dominirao u RH nad ostalim vidovima prijevoza te imao

dominantan utjecaj na hrvatsko gospodarstvo.

U razdoblju od sije¢nja do prosinca 2018. godine prevezeno je 85 milijuna putnika, §to je u
usporedbi s istim razdobljem 2017. godine pad za 1%. Pad je ostvaren u cestovnom linijskom
prijevozu za 3,7%, dok je porast ostvaren u zeljezni¢kom prijevozu za 2,1%, u pomorskom i

obalnom prijevozu za 3,5% te u zraCnom prijevozu za 2%. [67]
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Grafikon 3. Struktura transporta tereta u Hrvatskoj u razdoblju 2011.-2015. (prosjek)

. Zeljeznicki prijevoz

u Cestovni prijevoz

[_I Pomorski i obalni prijevoz
u Cjevovodni transport

D Prijevoz u unutarnjim vodnim
putovima

Izvor: Miroslav Drljaca, predavanje, Osnove prometne i tehnicke logistike, Sveuciliste Sjever,

2019.

Osim u prijevozu putnika, cestovni prijevoz dominira i u strukturi prijevoza robe, §to se
moze vidjeti na grafikonu 3. Cestovnim prijevozom se odvijalo 58% ukupnog prijevoza robe.
pomorskim i obalnim prijevozom prevezeno je 21% ukupne koli¢ine robe, zeljeznickim
prijevozom 9%,, cjevovodnim prijevozom 7%, a ostatak prijevoza odnosio se na unutarnje
vodne putove, svega 5%.

Tabela 5. Struktura prijevoza robe u RH u razdoblju 2013.-2017. (u 000 t)

Godina | Zeljezni¢ki | Cestovni | Pomorski | Prijevozu | Zra¢ni | Ukupno | Udio cestovnog
i obalni | unutarnjim u ukupnom (%)
vodnim
putovima
1 2 3 4 5 6 7 8= (3:7) x 100

2013. 10.661 67.500 24.744 5.823 3]108.731 62,08
2014, 10.389 66.146 20.335 5.377 3] 102.250 64,69
2015. 9.939 66.491 21.376 6.642 3| 104.451 63,66
2016. 9.985 72.503 20.951 6.409 3| 109.851 66,00
2017. 12.178 72.329 19.579 6.221 2 | 110.309 65,57
Prosjec¢no ukupno: 64,40

Izvor: Izradila autorica prema: DZS, Statisticki ljetopis 2018, str. 349.

Iz podataka u tablici 5 moze se zakljuciti da je u razdoblju od 2013. do 2017.godine ukupni
broj prevezene robe u RH bio izmedu 102.250 t u 2014. godini i 110.309 u 2017. godini, s tim
da je unutar istrazivanog razdoblja varirao. Udio cestovnog prijevoza u ukupnom prijevozu
kretao se u istraZzivanom razdoblju od 62,08% u 2013. do 66,00% u 2016. godini, a prosjecno

je u istrazivanom razdoblju iznosio 64,40%. Moze se zakljuciti da je u istrazivanom razdoblju

65




cestovni prijevoz tereta dominirao u RH nad ostalim vidovima prijevoza te imao dominantan
utjecaj na hrvatsko gospodarstvo.

U razdoblju od sije¢nja do prosinca 2018. ukupno su prevezena 118,3 milijuna tona robe,
Sto je u usporedbi s istim razdobljem 2017. porast za 3%. Porast u prijevozu robe ostvaren je u
zeljezni¢kom prijevozu za 10,4%, cestovnom prijevozu za 2,3%, prijevozu na unutarnjim
vodnim putovima za 3% i u cjevovodnom transportu za 5,9%. Pad je ostvaren u pomorskom i

obalnom prijevozu za 0,7% te u zra¢nom prijevozu za 1,5%. [67]

G-1. OSTVARENI PUTNICKI KILOMETRI U KOPNENOM PRIJEVOZU G-2. OSTVARENI TONSKI KILOMETRI U KOPNENOM PRIJEVOZU
U 2017.12018. U 2017.12018.
PASSENGER-KILOMETRES PERFORMED IN INLAND TRANSPORT, TONNE-KILOMETRES PERFORMED IN INLAND TRANSPORT,
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Grafikon 4. Putnicki i tonski kilometri u kopnenom prijevozu 2017.-2018.

Izvor: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2018/05-01-01_04_2018.htm

Na grafikonu 4 prikazani su putnicki i tonski kilometri u kopnenom prijevozu u 2017. i
2018. godini. Iz grafikona se moze vidjeti da su putnicki kilometri cestovnog prijevoza manji
2018. godine u odnosu na 2017, dok su tonski kilometri cestovnog prijevoza veci 2018.
godine u odnosu na 2017.
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Tabela 6. Prijevoz putnika i robe prema vrstama prijevoza

1. PRIJEVOZ PUTNIKA | ROBE PREMA VRSTAMA
PRIJEVOZA

TRANSPORT OF PASSENGERS AND GOODS, BY TRANSPORT
MODES

I
2017, 2018 fidoke!
Indices
Mjerna _ Unit of
jedinical Lt imeasure
X, — XII. 2018,
- - o o - IX. = XII. 2018, 2018,
X. =Xl L= Xl X. =Xl 1. = XIL. Vg.m 8I)( X — XIl 2017, =X
2017,

Prevezenl| putnlcn” tis 20797 85 889 20 520 84 997 88,2 98,7 99,0 ‘000 Passengers carried”
Zeljeznicki prijevoz!) | tis 5528 19832 5556 20248 1309 100,5 102,1 '000 | Railway transport”)
Cestovni linijski tis 12954 49 561 12617 47 704 120,2 974 96,3 ‘000 Road line transport
prijevoz
Pomorski | obalni tis 1838 14315 1872 14 821 242 101,8 103,5 ‘000 Seawater and coastal
prijevoz transport
Zraéni prijevoz tis 477 2181 474 2224 60,8 99,4 102,0 ‘000 Alr transport

Putniéki kilometri") mil 1709 7273 1621 7037 768 948 96,7 Min | passenger-kilometres')
Zeljeznicki prijevoz!) | mil 198 745 200 755 1mM4 101,0 1014 Min Railway transport!)
Cestovnl linijski mil 1068 4150 980 3843 108,8 91,7 92,6 Min Road line transport
prijevoz
Pomorski | obalni mil 90 702 93 725 245 1031 103,2 Min Seawater and coastal
prijevoz transport
Zraéni prijevoz mil 352 1676 347 1713 534 98,5 102,2 Min Alr transport

Prevezena roba tis. t 30092 114 32006 118 1048 106,4 103,0 ‘000t | Goods carried

855 260
Zeljeznicki prijevoz tis. t 3200 12178 3881 13444 1122 1213 110,4 ‘000t Rallway transport
Cestovnl prijevoz tis. t 19170 72329 20 245 73997 103,0 105,6 102,3 ‘000t Road transport
Pomorski | obalni tis. t 4759 19 579 4803 19 435 1089 1009 99,3 ‘000t Seawater and coastal
prijevoz transport
Prijevoz na unutarnjim| tis. t 192 574 143 592 98,6 74,5 103,0 ‘000t Inland waterway
vodnim putovima?) transport?)
Zracni prijevoz tis. t 1 2 1 2 99,5 99,0 98,5 ‘000t Alr transport
Cjevovodni transport | tis. t 2769 10192 2934 10790 102,0 105,9 1059 ‘000 t Transport via pipelines

Tonski kilometri mil 32391 124 34008 124 1239 105,0 99,7 Min Tonne-kilometres

764 394
Zeljeznickl prijevoz mil 652 2592 795 2743 1103 1219 1058 Min Rallway transport
Cestovnl prijevoz mil 3046 11833 3237 12635 96,9 106,3 106,8 Min Road transport
Pomorskl | obalni mil 28099 108 29338 106 1290 1044 98,6 Min Seawater and coastal
prijevoz 193 655 transport
Prijevoz na unutarnjim| mil n 34 9 44 752 80,3 1299 Min Inland waterway
vodnim putovima?) transport?)
Zracni prijevoz mil 0 2 0 2 1134 101,6 98,3 Min Alr transport
Cjevovodni transport mil 582 21 629 2315 1008 108,2 109,6 Min Transport via pipelines

Izvor:https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2018/05-01-01_04_2018.htm

Iz podataka u tablici 6, najvise putnika i robe prevezeno je cestovnim prijevozom u 2017. i
2018. godini. Sto se ti¢e putnickih kilometara, najvise ih je u cestovnom linijskom prijevozu,

dok je tonskih kilometara najvise u pomorskom i obalnom prijevozu.

Grafikon 5 prikazuje duzi vremenski period (1996.-2014.) podataka Drzavnog zavoda za
statistiku o cestovnom prijevozu putnika i robe.
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Grafikon 5. Cestovni putnicki promet u '000 i prijevoz robe u '000 t (1996.-2015.9.)
Izvor: https://repozitorij.efst.unist.hr/islandora/object/efst%3A1404/datastream/PDF/view

Iz grafikona 5 moze se zakljuciti da cestovni putni¢ki promet u Hrvatskoj karakterizira
trend konstantnog pada. U 1996. godini cestama Republike Hrvatske prevezeno je 85,76
milijuna putnika, a u 2015. godini prevezeno je 52,13 milijuna putnika, $to je za skoro 40 %
manje. Sto se ti¢e prijevoza robe, moze se uoéiti rast u promatranom periodu, sve do kriznih

godina nakon kojih je prisutan stalni pad. [68]

5.4. Uloga i znacaj cestovnog prometa i prijevoza u gospodarstvu Republike

Hrvatske

Promet je, kao jedna od vaZznijih djelatnosti svakog druStva, kljucni ¢imbenik uspjeha
jedinstvenog trziSta s obzirom na to da se njime postizu dva od tri temeljna cilja europske
integracije: slobodno kretanje robe i slobodno kretanje putnika. Sustavno prometno, prostorno
1 gospodarsko planiranje razvoja prometa 1 svih njegovih elemenata strateski su interes svake
drzave 1 njezine regije. Razvojne mogucénosti Republike Hrvatske uvelike proizlaze iz
povoljnog geografskog polozaja u prometnom prostoru Europske unije. Posebno znacenje
cestovnoj infrastrukturi Hrvatske daje njen izuzetno povoljan prometno-zemljopisni i
geostrateSki polozaj. Utjecaj na znacajniji gospodarski rast svakako ¢e imati adekvatno

ulaganje u cestovnu infrastrukturu.

U Europskoj uniji je cestovni sektor izuzetno vazan s obzirom na to da je u cestovnoj
industriji prijevoza robe 1 putnika zaposleno 5,12 milijuna radnika. Najveci broj zaposlenih u
cestovnoj industriji je u Njemackoj (850 400) i Francuskoj (611 000), dok je Hrvatska pri dnu

ljestvice s 41 900 zaposlenih u cestovnoj industriji prijevoza robe i putnika. [60]
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Grafikon 6. Promet u industriji cestovnog prijevoza robe po drzavama ¢lanicama Europske
unije u 2015.g. (u milijunima eura)

Izvor: https://hrcak.srce.hr/file/315011

Ukupan promet u industriji cestovnog prijevoza robe u 2015. godini u Europskoj uniji,
iznosio je 334 046 milijuna eura. Najveci je promet ostvarila Italija sa 44 862 milijuna eura.
Hrvatska je gotovo na dnu ljestvice sa svega 1 373 milijuna eura. Razvoj trgovine stvara
bogatstvo, smanjuje siromastvo i odrzava gospodarski rast. Sve su vrste prijevoza, a posebno
cestovni prijevoz, vazni za razvoj trgovine. Utjecaj cestovnog prijevoza na gospodarstvo je
vrlo znaajan jer izravno utjeCe na troSkove poslovanja svih grana gospodarstva. Stoga se
cestovni promet treba razvijati usporedno s ostalim gospodarstvom kako bi omogucio njegov

razvoj.

Indikatori kojima se mjeri razvijenost cestovne mreze su duljina cestovne mreze, broj
kilometara na 1 000 kvadratnih kilometara i broj kilometara na 1 000 stanovnika. Ti podaci
¢ine kvantitativne atribute razvijenosti cestovne mreZe. Podaci o razvijenosti cestovne mreze
potvrduju da je Hrvatska, s izgradenih 26 821 km, medu slabije razvijenim zemljama u
odnosu na ostale ¢lanice. Podaci o duljini cestovne mreZe nisu dovoljni za analizu prometne
razvijenosti nekog podrucja, ve¢ su osnovica za izra¢un i usporedbu s drugim zemljama.
Razvoj gospodarstva i gusto¢a prometne infrastrukture pojedine drzave medusobno su

povezani.

69



Tabela 7. Usporedba razvijenosti cestovne mreze RH i ostalih ¢lanica Europske unije,

31.12.2016.
£ = = 3 g =

s g, 2 25 | E- | P |

5 St & | BT | B2 | BE |t

5 &= 2 | = 2R BT '

a :E =] 5 o o

Portugal 14.313 92.212 16 10.310 14 14,68
Bugarska 20.266 110.912 18 7102 29 22,83
Rumunjska 86.080 | 238391 36 19.644 44 39,78
Njemacka 229970 | 357.376 64 82.522 28 42,35
Hrvatska 26.754 56.594 47 4.154 64 55,18
Finska 78.093 | 338.424 23 5.503 142 57,25
Italija 239.016 | 301.338 86 00.589 43 60,62
Luksemburg 2.889 2.586 112 591 439 73,90
Gréka 117.321 131.957 89 10.768 109 98,42
Svedska 214805 | 447435 48 9.995 215 101,62
Ujedinjeno Kraljevstvo 422309 | 242.495 174 65.809 64 105,72
Slovacka 56.912 49.033 116 5.435 105 110,25
Cipar 9.870 9.251 107 855 115 110,98
Poljska 420.236 | 312.685 134 37973 111 121,96
Spanjolska 666.537 | 505.892 132 46.528 143 137,37
Ceska 130.681 78.866 166 10.579 124 143,07
Austrija 124115 83.858 148 8.773 141 144,70
Danska 74.558 42.931 174 5.749 130 150,08
Irska 96.017 70.280 137 4784 201 165,60
Nizozemska 139.924 41.5728 337 17.082 82 166,13
Litva 71.908 65.300 110 2.848 252 166,74
Francuska 1.103.365 | 549.087 201 66.989 165 181,93
Slovenija 38.778 20.256 191 2.066 188 189,56
Latvija 68.042 64.600 105 1.950 349 19171
Madarska 206.585 93.032 272 9.798 2N 216,38
Malta 2.855 316 903 460 62 236,80
Estonija 58.936 45.336 130 1316 448 241,29
Belgija 155.210 30.528 508 11.352 137 263,65

Izvor: https://hrcak.srce.hr/file/315011

U tabeli 7 je prikazana gustoca cestovne mreze Republike Hrvatske i drzava ¢lanica

Europske unije, a mjerena je duljinom cestovne mreZe iskazane u kilometrima na 1 000 km?.

Autori Hozjan, Novacko 1 Pilko (2015.) isticu da da je gusto¢u cestovne mreze tesko
usporedivati s obzirom na to da svaka drzava Clanica ima druk¢ije propise o javnim cestama.
Isto tako, autori navode da je Odlukom o razvrstavanju javnih cesta iz 2012. velik broj
lokalnih i Zupanijskih cesta na podru¢ju Hrvatske svrstan u nerazvrstane ceste §to pridonosi

losijoj poziciji Hrvatske u odnosu na druge drzave Clanice.
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Osim prostorne 1 demografske gustoce, za prikaz razvijenosti cestovne mreze, koristi se i
Engelov koeficijent (Cavrak 2003.) koji se izra¢unava kao drugi korijen iz umnoska prostorne

i demografske gustoce, prikazan formulom:

E =G, XxGg (1)

Taj koeficijent se koristi za sigurnije zakljucke o razvijenosti cestovne mreze. Prema

Engelovom koeficijentu Belgija, Estonija i Malta imaju najrazvijeniju cestovnu mrezu.

Prosjeéni godisnji dnevni promet (PGDP) u razdoblju od 2012. do 2014. biljezi pad na
odabranim drzavnim cestama, §to se moze pripisati ekonomskoj situaciji u zemlji: pad
kupovne mo¢i, nezaposlenost i visoke cijene goriva. Promet na svim drzavnim cestama biljezi
pozitivne stope nakon tog razdoblja. Takoder, prosjecan godi$nji dnevni promet raste na svim
hrvatskim autocestama, osim autocesta A2 i A3 na kojima je zabiljezena negativna stopa

rasta.

Gospodarski razvoj drzave i prometne infrastrukture su kategorije koje su u medusobnoj
korelaciji. Na temelju danih pokazatelja o razvijenosti cestovne mreze moguce je donijeti
zakljucak o razvijenosti cestovnog prometa neke drzave. Gospodarski razvoj drzave se moze
pretpostaviti analizom podataka o razvijenosti cestovne mreze. Usporedbom podataka o
cestovnoj mrezi Republike Hrvatske i drzava ¢lanica Europske unije uocava se da Hrvatska
mora uloZziti dosta napora da dosegne razinu Njemacke ili Francuske. Hrvatska se nalazi na
zacelju u usporedbi s ostalim ¢lanicama Europske unije prema podacima o gusto¢i cestovne
mreZe na 1 000 km?i 1 000 stanovnika. Dinamika izgradnje i razvoja cestovne infrastrukture

ovisi o raspolozivim sredstvima drzave koja ovise 0 gospodarskom stanju zemlje. [60]

Povezanost prometa i turizma u suvremenom gospodarstvu zahtijeva detaljnija istrazivanja
jer ovise jedan o drugome. Odredeni su kao nositelji gospodarskog razvoja zemlje. Pozitivni i
negativni efekti kojima promet utjee na razvoj turizma s vremenom postaju sve izrazeniji.
Zbog toga ih je potrebno medusobno uskladivati na osnovama odrzivog razvoja, ¢uvajuci
covjekov okoli§, na Cemu se temelji turizam u Hrvatskoj. DosadaSnja prometna politika
neravnomjernog razvoja prometnog sustava ne moze osigurati kvalitetnu logisticku potporu
turizmu u buduénosti. Po toj prometnoj politici se cestovni promet brzo razvijao, posebice
kroz izgradnju objekata prometne infrastrukture. Posljednjih godina ubrzano se razvija i

infrastruktura u zracnom prometu (aecrodromi Zagreb, Split, Dubrovnik. Zadar, Pula i dr.) te
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lucka pomorska infrastruktura. Isto tako, zapocele su i odredene investicije u zeljeznicku

infrastrukturu i u tijeku su investicije ve¢e nego u proteklih 50 godina.

Kao nositelj prometnih aktivnosti u Hrvatskoj, cestovni promet ima najvecu ulogu i u

hrvatskom turizmu, naroc¢ito nakon ubrzane izgradnje modernih autocesta prema jadranskim

odredistima. Ujedno je i najve¢i zagadivac, kako ispusnim plinovima, tako i drugim oblicima

oneciscenja.

Potrebno je naglasiti nekoliko vaznih Cinjenica $to se tiCe utjecaja cestovne prometne

infrastrukture na turizam u Hrvatskoj: [69]

Hrvatska ima 23 km autocesta/100 000 stanovnika, a zemlje EU — 15 imaju 14 km
autocesta/100 000 stanovnika, $to pozitivno utjeCe na razvoj hrvatskog turizma s
prometnog aspekta.

Samo 35 % razvrstanih drzavnih cesta ima kvalitetu asfaltnog sloja koja se, prema
prihva¢enim medunarodnim standardima, moze ocijeniti ocjenom ,,dobar* i viSom, $to
na razvoj hrvatskog turizma utjece negativno.

U izgradnji cestovne prometne infrastrukture primijenjena je tzv. ,strategija viska
prometne infrastrukture”, s obzirom na to da njezin sada$nji kapacitet viSestruko
nadilazi realnu i prognoziranu prometnu potraznju.

Cak 75 % ukupnih ulaganja investirano je u autocestu Zagreb-Split, koja nije dio
nijednog TEN-T prometnog koridora, ali je od izuzetnog znacaja za hrvatski turizam

jer spaja jug Hrvatske s koridorima V i X, preko Bosiljeva i Zagreba.

Kada se govori 0 cestovnom prometu i turizmu vazno je za spomenuti da inozemni turisti

koriste cestovni prijevoz za dolazak u Hrvatsku, to¢nije najvise koriste automobil kao

prijevozno sredstvo.
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Nacin dolaska stranih turista u Hrvatsku

Automobil 64,0%
Avion 11,0%
Prikolica 8,0%
Autobus 7.0%
Kamper 6,0%
Bicikl 3,0%

Ostalo 1,0%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Prijevozno sredstvo

Grafikon 7. Nacin dolaska inozemnih turista u Hrvatsku

Izvor: https://repozitorij.unipu.hr/islandora/object/unipu%3A3000/datastream/PDF/view

Prema podacima, prikazanim na grafikonu 7, moze se vidjeti da 64 % turista dolazi
automobilom, 11 % zrakoplovom, 8 % prikolicom, 7 % autobusom, 6 % kamperom, 3 %
biciklom te 1 % ostalim prijevoznim sredstvima. Iz ovog se moze re¢i da je Hrvatska
destinacija u koju inozemni turisti dolaze najvise cestovnim prijevozom, a razlog tome moze
biti blizina emitivnih trZista te razvijenost cestovnog prometa. S obzirom na to da najveci udio
u ukupnom broju inozemnih turista €ine turisti nama susjednih zemalja, razumljivo je da je

najveci broj dolazaka cestovnim prijevozom. [70]
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6. Zakljucak

Cestovni promet je najvazniji i najrazvijeniji oblik kopnenog prometa kojim se prevozi
najvise putnika i robe. On se sastoji od cestovne infrastrukture i cestovne suprastrukture.
Cestovnu infrastrukturu Cine razne vrste i kategorije cesta i putova te mostovi, vijadukti,
tuneli, cestovne petlje i kriziSta s pripadaju¢om signalizacijom i uredaji stalno fiksirani za
odredeno mjesto koji sluze proizvodnji prometnih usluga, reguliranju i sigurnosti cestovnog
prometa, kamionski i autobusni kolodvori te distribucijski centri. U infrastrukturu cestovnog
prometa ubrajaju se i zgrade s fiksiranim uredajima koje sluze odrzavanju i servisiranju
infrastrukture i suprastrukture cestovnog prometa. Cestovnu suprastrukturu ¢ine sve vrste
transportnih sredstava namijenjena putnicima i robi i mehanizacija koja sluzi proizvodnji
prometnih usluga u cestovnom prometu, reguliranju i sigurnosti prometa. To mogu biti sve
vrste teretnih cestovnih vozila, autobusi i druga cestovna vozila za prijevoz putnika i sve vrste
pokretnih pretovarnih sredstava koja sluZze za manipuliranje tereta u cestovnom prometu.
Smatra se da u cijelom svijetu ima oko pet stotina milijuna razli¢itih cestovnih prijevoznih
sredstava, ukljucujuéi i sredstva za pretovar, §to je vise nego u svim drugim prometnim

granama.

Postoje razne vrste cestovnih prijevoznih sredstava za prijevoz putnika i robe. Na temelju
rezultata istrazivanja prezentiranih u ovom radu, moze se zakljuciti da je potvrdena radna
hipoteza koja glasi: ,,KoriStenje razli€itih cestovnih prijevoznih sredstava omogucuje siguran,
brz, fleksibilan i uéinkovit prijevoz putnika i razli¢itih vrsta robe, u funkciji razvoja

gospodarstva i povecanja njegove konkurentnosti.*

Svako prijevozno sredstvo na svoj na¢in omogucava da putnik ili roba stigne sigurno i
koliko je to mogucée brzo na mjesto na koje je planiralo. Ovisno o mjestu, ali i relaciji koja
vodi do tog mjesta, putnik odabire ono prijevozno sredstvo koje je tome i namijenjeno. S
obzirom na vrstu robe koja se prevozi, odabire se ono prijevozno sredstvo koje je prikladno za

tu vrstu robe i koje omogucuje da roba stigne na zeljeno mjesto bez oStec¢enja ili gubitka.

Prometna infrastruktura predstavlja srediSnje mjesto u razvoju kompleksa svih oblika
prometne djelatnosti unutar prometnog sustava Hrvatske. To mjesto prometne infrastrukture
je vrlo vazno za cestovne prometnice koje su jo§ u proslosti bile vazan ¢imbenik u
povezivanju svih oblika ljudske djelatnosti. Danas je nezamislivi odrziv gospodarski rast i
razvoj i valorizacija gospodarskih i prirodnih potencijala bez adekvatnog razvoja cjelokupnog

kompleksa prometne infrastrukture. Adekvatna mreza cestovnih prometnica vazan je
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¢imbenik gospodarskog razvoja 1 procjene turistickih potencijala na svim lokalitetima
Hrvatske. Isto tako, adekvatno uspostavljena cestovna mreza omoguéuje nesmetani promet
putnika i robe bez obzira na udaljenost koju oni trebaju prijeci te jam¢i primjerenu brzinu
kretanja uz ogranicenja prilikom prijevoza. S obzirom na to da se posljednjih nekoliko godina
znatno ulagalo u izgradnju autocesta, u Republici Hrvatskoj je dostignuta visoka razvijenost

mreze autocesta, dok mrezu drzavnih, Zupanijskih i lokalnih cesta treba jos razvijati.
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interneta, 1 drugih izvora) bez navodenja 1zvora i autora navedenih radova. Svi dijelovi
tudih radova moraju biti pravilno navedeni i citirani. Dyjelovi tudih radova koji nisu
pravilno citirani, smatraju se plagijatom, odnosno nezakonitim prisvajanjem tudeg

znanstvenog ih struénoga rada. Sukladno navedenom studenti su duzni potpisati izjavu o
autorstvu rada

Ja, _jana, Gé}\_/f_'&) (ime i prezime) pod punom moralnom,
materi)’a‘l‘x{om 1 kaznenom odgovornoséuy, izjavljujem da sam iskljucivi
autor/ica  zavr$nog/diplomskog (obrisati nepotrebno) rada pod naslovom
Cestonng. R0jenowny srekdm w Yerdos, ¢ (ypisati naslov) te da
navedenom radu nisu na nedozvoljeni ?13?1‘:1 ) Swv‘fﬁiio‘ﬁ citiranja) koristeni
dijelovi tudih radova.

Student/ica:
(upisati ime i prezime)

f%'}'oma Glavica

(vlastoruéni potpis)

Sukladno Zakonu o znanstvenoj djelatnost i visokom obrazov
radove sveucihiéta su duzna trajno objaviti na javno) nternetsko) bazi sveudihisne knpznice
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realiziraju Kroz umjetnicka ostvaren)a objavljuju se na odgovarajuci nacin.

anju zavrsne/diplomske

Ja, _.QQQDQ__QCW_(_C&_____ (ime i prezime) neopozivo izjavljujem da
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