1. UVOD

1.1. CILJ I ZNACAJ

Predmet INTEGRALNI TRANSPORT predstavlja nastavnu celinu u kojoj se studenti
MASINSKOG FAKULTETA U KRALJEVU upoznaju sa osnovnim pojmovima klasi¢nog i,
posebno, sa pojmovima integralnog transporta sa kojima ¢e se sretati tokom svog profesionanog
rada i zZivota, uopste.

Cilj predmeta INTEGRALNI TRANSPORT je da studente, kao buduce inZenjere
angazovane u mnogim privrednim aktivnostima, osposobi da svoje profesionalne obaveze Sto
uspesnije obavljaju. Ovo pre svega sa stanovista sve veéeg koris¢enja integralnog transprota, gde se
posebno isti¢e njegova prakti¢nost, nizi troskovi, mnoge funkcionalne prednosti itd.

Znacaj predmeta INTEGRALNI TRANSPORT ogleda se u ¢injenici da se na taj nain
zaokruZuju potrebna znanja u sistemu proizvodnja - prevoz - distribucija... , $to je od nemerljive
vrednosti za privredu 1 gradane posebno. Sa svojim nematerijalnim karakterom transport
obezbeduje normalno funkcionisanje proizvodnih i neproizvodnih delova privrede $t§ njegovu
ulogu ¢ini specificnom u razvju jedne zemlje.

1.2. SADRZAJ PREDMETA

Sadrzaj predmeta INTEGRALNI TRANSPORT c¢ine celine koje studente uvode u
probleme transporta, predoc¢avajuéi im razvojne faze i njegov znacaj. Pored osnovnih aktivnosti ove
vazne privredne i Zivotne delatnosti, obraduje se i nekoliko vaznih prateéih aktivnosti od znacaja za
transport robe 1 putnika.

U tom smislu, predavanja u predmetu INTEGRALNI TRANSPORT obuhvataju:
- OSNOVE TRANSPORTA (pojmovi, vrste, razvoj...)

- OSNOVE INTEGRALNOG TRANSPORTA (pojmovi, vrste, primena,
perspeltiva...)

- PALETE (pojam, podela, primena, znacaj...)
-  KONTENERI (pojam, podela, primena, znacaj...)

- TEHNOLOGIJA TRANSPORTNIH SISTEMA (drumsko-Zelezni¢ki, kopneno-
pomorski, kopneno-vazdusni...)

- ROBNO TRANSPORTNI CENTRI (mesto i uloga u integralnom transportu)
- SPEDICIJA (znadaj za integralni transport)
- OSIGURANIE (zastita vozila i robe u prevozu)

- SISTEM KVALITETA U TRANSPORTU (obezbedenje uslova za kvalitetnu
realizacija transprotnih procesa)



- INFORMATIKA U TRANSPORTU (podrska organizaciji i pracenjeu transprotnih
tokova)

1.3. PREDAVANJA I VEZBE

Predavanja po nastavnom programu odvija¢e se po rasporedu po tri ¢asa nedeljno, tokom
VIII semestra u periodu mart-maj.

U istom periodu obavljaju se i vezbe. S obzirom na karakter predmeta, ocenjuje se da ¢e se
bolji efekti ostvariti putem povremenih obilazaka objekata, institucija 1 kompanija, koje se bave
poslovima, koji su od interesa i za INTEGRALNI TRANSPORT. Ovim bi se "pokrili" termini
predvideni za odrZavanje veZzbi.

14.LITERATURA

U pripremi predavanja za predmet INTEGRALNI TRANSPORT po nastavnom programu
koji je usvojen na MaSinskom fakultetu u Kraljevu koriS¢eni su delovi (u izvornom obliku ili uz
odredena prilagodavanja, ne navodeéi odakle §ta potice) sledecih knjiga i radova:

1. Perisi¢, R., "Savremene tehnologije transporta I i 11", Saobracajni fakultet-Beograd,
1995.¢g.

2. Perisi¢, R., "Savremene strategije i tehnologije razvoja transporta", SANU i
TRANSLOG-Beograd, 2000. g.

3. Perisi¢, R., "Sistem kvaliteta usluga, logistika i informatika", SANU i TRANSLOG-
Beograd, 2000. g.

4. Vukicevié, S., "Skladista", PREVING-Beograd, 1995.g.

5. Trockaja, N.A., Cubukov, A.B., "Jedinaja transportnaja sistema", "Akademija"-
Moskva, 2004.g.

6. Markovié, 1., "Integralni transportni sustavi i robni tokovi", Fakultet prometnih
znanosti-Zagreb, 1999. g.

7. Grupa autora "Transportni prirué¢nik", Udruzenje tarifera- Beograd, 2002. g.
8. Simovié, T., "Upravljanje kompanijama za osiguranje" (knjiga u pripremi)

Pripremljene izvode iz navedenih naslova studenti mogu da koriste za pripremu ispita, a
ukoliko se iskaze veci interes za prezentirane teme, studenti se upucuju na prilozenu literaturu.

Kao nasem vodeéem "transportologu", posebno zahvaljujem na pruzenoj podrsci i pomo¢i
prof. Risti PeriSi¢u. Najveci deo, ovde izloZenog materijala izvorno je preuzet iz viSe njegovih
knjiga i nau¢no-stru¢nih radova.



1.5. POLAGANJE ISPITA

Posto odslusa predavanje, uz uredno pohadanje vezbi i aktivno ucestvovanje u njima,
student ispit polaze usmeno odgovarajuéi na postavljena pitanja.

Ispoljeno znanje i utisci koji se steknu kroz predavanja i vezbe, odreduju visinu ocene.



2. OSNOVE TRANSPORTA

2.1. OSNOVNI POIJMOVI

Polazeéi od samog imena, latinske re€i transportus, moze se re¢i da re¢ transport u sustini
znaci prenoSenje ili prevozenje putnika i robe. To znaci da transport predstavlja prevoz robe ili
putnika izmedu Zeleznickih ili drumskih stanica, aerodroma ili luka i medusobno.

Transport kao deo privrede predstavlja, u sustini skup saobracajnih sredstava i puteva, kao i
prateéih sistema, opreme i uredaja neophodnih za nesmetano odvijanje procesa transporta.

Saobraéajna sredstva cine automobili, prikolice, poluprikolice (drumski saobracaj),
lokomotive i1 vagoni (ZelezniCki saobracaj), brodovi, barze (vodeni saobradaj), avioni (vazdu$ni
saobracaj).

Saobraéajni putevi su putevi specijalne namene za odgovarajuéa vozila (putevi, pruge,
reke...).

Prateéu saobracajnu infrastrukturu Cine teretne i putnicke stanice, terminali, utovarno-
istovarne stanice, servisna 1 remontna mesta, sredstva veza i signalizacije itd.

Znacaj transporta ogleda se i kroz angazovanje vise od 10% zaposlenih u zemlji. Takode,
transportni sektor trosi 60% naftnih derivata, 20% celika, 80% olova, 70% plastike, 40% liva od
lakih metala itd.

Jedan od glavnih pokazatelja nivoa razvoja jedne zemlje, upravo je nivo razvoja transporta.

Kao $to je receno, ekonomski znacaj transporta sastoji se u obezbedivanju razvoja, veza i
koordinaciji aktivnosti svih privrednih sektora.

Socioloski znacaj transporta sastoji se u zaposljavanju velikog broja ljudi, boljem kvalitetu
Zivota, povecéanju proizvodnje, iskoriS$éenju vremena i sl.

Kulturoloski znac¢aj transporta ogleda se u samom transportu, jer je i transport sam po
sebi element kulture (turizam, putovanja, upoznavanja sa kulturama raznih naroda i civilizacija).

Politicki znacaj transporta ogleda se kroz Cinjenicu da se transportom razre$avaju svi
operativni ciljevi 1, eventualne, krizne situacije jedne zemlje.

Nau¢éni znacaj transporta manifestuje se kroz potrebu usavrSavanja transporta i aktivnosti
na tom planu.

Odbrambeni zna¢aj transporta sastoji se u moguénosti da se tokom vojnih operacija
blagovremeno obavljaju premestaji ljudstva i opreme.

Kao $to se vidi, transport je strateski vazan kompleks, koji u zna¢ajnoj meri, po razli¢itim
kriterijumima, odslikava snagu jedne drzave.

Po statistici na 1 km? zemljine povr$ine nalazi se 8,8 m pruge, 105 m puteva; 0,4 m re¢nih
linija. Sve ovo uz izuzetno neravnomernu rasporedenost po regionima (suvozemni putevi su u Aziji
10 puta kraci nego u Evropi, a pruge u Africi su 15 puta kra¢e nego u Severnoj Americi).

Ocena performansi kori§¢enih vrsta transporta data je u TABLICI 2.1.



Transportni proces karakteriSu tri osnovne faze 1 to:

Utovar podrazumeva pripremu voznog sredstva, organizaciju utovarnog mesta, sortiranje
tovara i formiranje dokumentacije koja prati prevoz tereta.

Prevoz tovara je osnovna funkcija transporta. Slozenost kretanja transportnih sistema
(vozilo-tovar) zahteva posebnu paznju pri izboru marsute i pri samom transportu.

Istovar je spustanje tovara sa transportnog sredstva, na mesto za odlaganje i predaja tovara
sa prateCcom dokumentacijom.

2.2. RAZVOJ TRANSPORTA

Istorijski razvoj pojedinih oblika transporta doseze davna vremena i usko je povezan sa
kljuénim dostignué¢ima. Istorija razvoja transporta slikovito je prikazana u TABLICI 2.2., u kojoj su
pokazana i odgovarajuéa nau¢na dostignuéa, koja su imala revolucionarni uticaj na razvoj
transporta.

Pronalazak tocka bio je revolucionaran za razvoj drumskog saobracaja. Dotle se koristio
prevoz »na vlak«. U vodenom saobracaju dugo se koristilo kretanje na paru, dok su se na suvom za
vucu koristile Zivotinje.

Karakterna crta transporta — tesno je povezana sa trgovinom i kulturom. Pronalazak
kompasa, koji je krajem XV veka znacajno doprineo velikim geografskim otkri¢ima, posebno je
uticao na povecanje moguénosti komunikacija razli¢itih vidova i destinacija.

Parna masina dala je transportu do tada nevidenu snagu i izazvala burni privredni rast,
omogucavajuéi osvajanje novih teritorija, za proSirivanje naselja.

Pojava elektrovuce, zbog skradenja vremena prevoza posebno je uticala na poveéanje
teritorija gradova (metro, tramvaj, trolejbus...).

Reaktivni motori skratili su vreme transporta do minimuma, $to je znacajno povecalo
saobracaj izmedu drzava i kontinenata.

Kosmicka dostignuéa omogucila su izu¢avanje kosmosa, a kao nuz produkti javlja se veoma
veliki broj otkri¢a znacajnih za poboljsanje kvaliteta Zivota.

2.3. VRSTE KLASICNOG TRANSPORTA

Transportni sistem jedne zemlje obuhvata sve oblike transporta povezanih ekonomskim,
tehnoloskim, tehni¢kim i normativnim vezama. Svaki oblik transporta ima svoju sferu efektivnog
iskoriséenja.

Zeleznicki transport je vrsta transporta gde se prevoz robe ili putnika vrsi vagonima koji se
krec¢u po pruzi uz lokomotivsku vuc¢u. Osnovne karakteristike Zeleznickog transporta su:

- pozitivhe

- visoka propusna i prevozna sposobnost



- prevoz nezavisno od klimatskih uslova

- neposredna veza magistralnih i prate¢ih koloseka
- Masovnost prevoza

- negativne

- ograni¢en manevar

- velika pocetna ulaganja itd.

Klasifikacija voznih sredstava u Zeleznickom transportu data je na sl. 2.1., dok su ciljevi
poboljSanja ovog vida transporta prikazani na sl. 2.2.

Automobilski transport predstavlja vid drumskog transporta, kao najmasovniji oblik
transporta za prevoz putnika 1 tereta na kratka 1 srednja rastojanja.

Osnovne karakteristike ovog transporta su:
- pozitivne
- velika manevarska sposobnost
- izrazena mobilnost
- autonomnost transportnih sredstava
- visoka brzina dostave
- dostava »od vrata do vrata«
- Siroki spektar primene
- negativne
- velika ulaganja
- znacajna energetska potroSnja
- niska produktivnost
- zagadenje zivotne okoline

Klasifikacija vozila automobilskog transporta prikazana je sl. 2.3., dok su problemi i
tendencije razvoja pokazana sl. 2.4.

Vodeni transport je jedan od najstarijih oblika transporta sa slede¢im karakteristikama:
- pozitivhe
- visoki prevozni kapacitet
- niska energetska potrosnja
- mali (relativno) ulozi kapitala
- hegativne

- spora brzina dostave



- sezonski prevoz
- uredenje plovnih puteva

Klasifikacija vozila vodenog transporta predstavljena je na dl. 2.5., dok se na dl. 2.6. dgju
problemi i reSenja kojima se tezi.

Vazdus$ni transport, kao univerzalni, ima preimuéstvo u prevozu putnika na srednjim i
dugim linijama, na kojima se mogu prevoziti i odredeni tereti.

Osnovne karakteristike vazduSnog transporta su:

pozitivhe

- visoka brzina prevoza

- fleksibilnost

- manevar i operativnost

- relativno niza kapitalna ulaganja
- negativne

- zavisnost od klimatskih uslova

- manje koli¢ine robe

- buka

Klasifikacija vozila vazduSnog transporta prikazana je na sl. 2.7., dok se aktuelni problemi
pokazuju na sl. 2.8.

2.4. TEHNOLOGIJE TRANSPORTA

Tehnologija transportnog procesa predstavlja skup razli¢itih operacija, sa ciljem da se
obezbedi neprekidni transportni lanac. Kod klasi¢nog transporta svaki posebni deo transporta ima
sopstvenu tehnologiju, §to ne omogudéuje uskladivanje u cilju obezbedenja integralne transportne
usluge.

Osnovna karakteristika klasi¢nog transporta jeste nepostojanje jedinstvenog transportnog
suda, odnosno standardizovane tovarne jedinice, koja kod integralnih sistema transporta predstavlja
osnovni integrum transportnog lanca.

Osnovna obelezja tehnologija klasi¢nog transporta bila bi iskazana na slede¢i nacin:

Tehnologija Zeleznickog transporta je posebno slozena zbog uslovljene veze sa
Zelezni¢kim kolosekom. Osnovu tehnologije rada Zelezni¢kog transporta predstavljaju tzv. red
voznje, plan formiranja vozova po pravcima kretanja, usaglasavanje planova formiranja vozova na
magistralnim linijama sa vozovima priklju¢nih pravaca.

Osnovno je da na delu pruge izmedu dve stanice ne mogu, istovremeno, saobracati dva
voza. Kretanje je dozvoljeno samo vozovima koji su predvideni po redu voznje. Upravljanje
transportnim procesom vrsi se iz dispecerskog centra.



Tehnologiju automobilskog transporta odlikuje proizvodni proces koji se ostvaruje
vozilima opSte namene, vozilima namenjenih posebnim prevozima i pojedina¢nim vozilima. Ovaj
transport je poseban po autonomnom kretanju jednog vozila, autovoza ili grupe vozila sa voznim
redom ili bez njega. Transportovani tovar moze biti velikih dimenzija ili malih.

Tehnologija vodenog transporta obuhvata transport samohodnim objektima,
nesamohodnim barzama, sistemom (vozom) 6-8 barzi itd. Uz pomo¢ jednog broda ili sistema
prevoznih ploveéih objekata moze se otpremiti tovar na jednu ili vise adresa.

Tehnologija vazdusnog transporta ima svoje osobenosti jer avion:
- polece i slece strogo po rasporedu leta
- mora posedovati koridor letenja koji zavisi od brzine letenja i opterecenosti

- predstavlja veoma slozeni objekat transporta.

Tabela 2.1. Osnovne performanse tipova transporta

Vid transporta Zeleznicki Drumski Vodeni Vazdusni Cevovodni
Brizina dopreme 3 2 4 1 5
Ucestalost polazaka 4 2 5 3 1
Pouzdanost
3 2 4 5 1

(postovanje reda voznje)

Moguénost prevoza razliitih

tereta 2 3 ! 4 >
Dostupnost 2 1 4 3 5
Cena 1t/km 3 4 3 5 1




Tabela 2.2. I storijski razvoj transporta

Prevozna sredstava i putevi

Elementi sistema

Period Vodeni . Vazdusni . y
transport Suvozemni transport transport Upravljanje Bezbednost Ekologija
Brvna, Zivotinje
1 mil. g. Splavovi Grubi tockovi
p.n.e.
Jedrenjaci Kola, taljige
1 hilj. g. Galije Putevi
p.n.e.
500 g. Kanali Prvi sistem puteva
p.n.e.
Tocak sa spicama
Geometrijski plan
1700. Mreza kanala gradova
Dilizansa
Sloj od tucanika
Parni motor
Parni automobil
(1768.)
Parobrod Bicikl (1801.) o f .
Pulmanov vagon elegrat, prvi
1800. Propeler ¢ Balon kontrolni punkt
Gvozdeno telo Voz (1834.)
broda Tramvaj (1850.)
Elektromotaor (1860.)
Elektromobil (1880.)
Motor sa unutrasnjim sagorevanjem
Telefon
Automobil
Teretni Avioni
. Dirizabl Presecanje
Autobusi fori puteva na
1900. Trolejbusi Helikopter Semafori razliitim
. . Reaktivni nivoima
Povecanje kapaciteta
motor
Pomorski . Sistem upravijanja
putevi Sistem puteva vazdusnim Sredstva
Kont ki . prevozom Digitalni spasavanja za
1040 ONtENErskl prevoz PUtI?tI'CkI' elektronski racunar vazdusni i
' Specijalni vozni park | oo Druga generacija | POMOrSKi prevoz
Supertankeri Cevovodi sistema upravjanja Pojasevi za
vazdusnim vezivanje
Putni¢ki automobili prevozom
Superauto-
mobilizacija
Treca generacija .
Eksperimentalni upravijanja Argt?ﬂ?saatﬁl.(: I;ir\lfgt?:
Sinsko vozilo na vazdusnim qu J .
vazdusnom jastuku prevozom kretan_Ja SAUTS sr_ed_lne, I?uka
vozilo na magnetnom Avion- (sistem I vibracije,
Brodovi na jastuku aerobus, Eksperiment. automatskog istrebljenje
1970. atomski pogon nadzvuéni autom. sistem upravljanja flore i faune i
Prevoz na principu avion upravljanja prevoznim iscrpljivanje
korigéenja automobil. sredstvima) energetskih
geon;zgmnle_:et;zma kretanjem «Bezbedni resursa
] Autom. sistem automobil» Hipodinamija
upravljanja
kretanjem
saobracaja




Slika 2.1. Podéla Zeleznickih vozila
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Slika 2.3. Klasifikacija vozila drumskog transporta
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Slika 2.4. Razvojni ciljevi drumskog transporta
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Slika 2.6. Razvojni ciljevi vodenih vidova transporta
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Slika 2.7. Klasifikacija vozila za vazdusni transport
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Slika 2.8. Razvojni ciljevi vazdusnog transporta
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2.5. ROBA - VRSTE I PAKOVANJE

Kako postoji veoma veliki broj razli¢itih roba, sa isto tako velikim brojem razli¢itih
karakteristika koje direktno uti¢u na tehnologiju realizacije logistickih procesa uopste, to je
neophodno da se formiraju grupe roba homogene po odredenim obelezjima. Otuda i potreba za
razvrstavanjem i formiranjem homogenih grupa roba, odnosno potreba za razvojem odredenih
klasifikacionih sistema. Cinjenica je da postoji veliki broj kriterijuma u odnosu na koje je moguée
vr$iti homogenizaciju, pa se tako moZe govoriti i o razli¢itim klasifikacionim sistemima. Kriterijumi
klasifikacije, odnosno formiranja homogenih grupa robe mogu se odnositi na fizicke karakteristike
(te¢nosti, gasovi, ¢vrste materije), mogu opisivati hemijski sastav (organske, neorganske...) i sl. U
logistici, medutim, roba se po pravilu razvrstava u odnosu na obelezja koja su od znacaja za
realizaciju skladiStenja, pretovara i transporta, pri ¢emu je dominantan kriterijum razvrstavanja
pojavni oblik robe. Pri tome, pojavni oblik predstavlja kompleksno obelezje sa skupom
karakteristika koje opredeljuju tehnologiju realizacije procesa rukovanja robom (zahvatanja,
odlaganja, ¢uvanja i sl.).

Imajuci re¢eno u vidu, roba se razvrstava u sledece kategorije:
- komadnaroba,
- rasutaroba,
- teCnaroba,

- gasovitaroba.
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2.5.1. Komadnaroba

Pod komadnom robom podrazumeva se roba koja se pojavljuje u jedinici koja se moze
brojati. Pri ovome, postoje izvorno komadne robe (kao Sto su koSulja, pantalone, par cipela,
elektrini Sporet, televizor i slicno) i robe koje u svom izvornom stanju mogu biti tene, gasovite,
rasute (praskaste, zrnaste i sl.) a koje se pakovanjem u odgovaraju¢u ambalazu dovode u komadni
oblik.

Asortiman komadne robe koja se moze pojaviti je izuzetno Sirok. Takode, i pojavni oblici
robe po svojim relevantnim karakteristikama mogu biti do te mere razliciti, da je prakti¢no
nemoguce odrediti uzak broj reprezentanata koji ¢e je pokrivati u celosti. Te razlike se odnose na:

- tezinu (od nekoliko grama do vise tona),

- oblik (Sipka, prizma, valjak, lopta, nepravilan itd.),

- hemijski sastav (vrlo raznolika, sa aspekta skladiStenja homogena i nehomogena),
- gabaritne dimenzije,

- otpornost na spoljasnje uticaje (otporna, delimi¢no otporna, neotporna).

Ovako raznolik sastav komadnog tereta sigurno nije mogao biti ukljuen u procese
distribucije bez odredenih intervencija, kao $to su: pakovanje, ukrupnjavanje do paketa pogodnog
za ru¢no rukovanje, paletizacija, kontenerizacija. Danas se retko koja proizvodnja ne zavrSava, a da
se roba ne pripremi na adekvatan nacin za sve operacije koje ¢e se na njoj desavati do konacne
potroSnje. NajceS¢a priprema robe za otpremu se obavlja njenim pakovanjem u odgovarajucu
ambalazu. Operacijom pakovanja obi¢no se ostvaruje uobiajena koli¢ina robe koja je
najprihvatljivija za krajnjeg korisnika (kg Secera, kg brasna, 2 kg brasna, 0,2 kg kafe...). Logi¢no da
su jedinice proizvoda razli¢ite u zavisnosti od subjekta konac¢ne potrosnje. Ako je u pitanju
domacinstvo, pogodna jedinica proizvoda brasna je kesa od 1 ili 2 kg, a za pekara ¢ée to biti vreéa od
50 kg. Za industriju (industrijske pekare), brasno se uopsSte ne ambalazira ve¢ se doprema u
cisternama u rinfuzi.

2.5.2. Rasutaroba

Pod rasutom podrazumeva se roba koja se pojavljuje kao rastresit materijal, sa glavnom
karakteristikom da se moze grabiti ili sipati. Rasuta roba po pravilu se pojavljuje kao masovna,
dakle prisutna u velikim koli¢inama, a po strukturi moze biti krupnije ili sitnije granulacije.

Rasuti materijali, u odnosu na komadne, te¢ne i gasovite, poseduju niz specifi¢nosti koje,
otuda, podrazumevaju primenu specijalizovanih tehnologija za manipulaciju, transport i
skladistenje. Naime, pojavni oblik ¢vrstih komadnih materijala, obezbeduje relativno laku
manipulaciju i koriS¢enje Sirokog spektra opreme u procesu skladistenja, sa ciljem da se skladiste
Sto bolje iskoristi. Preuzimanje ovih materijala iz procesa koji prethode i njihovo predavanje
procesima koji se realizuju nakon skladiStenja, po pravilu ne stvara vece teSkoce. Sli¢ne
konstatacije se odnose i na te¢ne i gasovite materijale. Oni su, po pravilu, smesSteni u odgovarajuée
sudove, kojima se, ukoliko je to potrebno, manipuliSe na sli¢an nacin kao sa »¢vrstim« komadnim
robama, §to znaci bez veéih problema. Prevodenje ovih materijala iz jedne faze procesa u drugu
(dovodenje materijala iz faze skladiStenja u fazu potros$nje, na primer) ostvaruje se koris¢enjem
relativno jednostavne opreme, koja odgovara Sirokom asortimanu materijala.

2.5.3. Te¢na roba

Tecna roba, kada se posmatra kao pojavni oblik tereta u procesima skladistenja, pretovara i
transporta, oznaCava razliite vrste materija u tecnom agregatnom stanju koje se cuvaju u
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skladiSnim rezervoarima, »pretovaraju« sistemima cevnog transporta i transportuju u cisternama.
Dakle, pojam te¢nih roba ne odnosi se na ambalazirane tecnosti koje se, prema pojavnom obliku,
svrstavaju u neku od komadnih roba. Te¢ne terete koji se kao takvi, §to zna¢i u svom prirodnom
stanju pojavljuju kao zahtev za realizaciju skladiSno-pretovarno-transportnih operacija, obicno
karakteriSe masovnost, odnosno prisustvo velikih koli¢ina. Tehnologija realizacije kako skladi$nih,
tako 1 procesa transporta i pretovara specificna je i podrazumeva primenu specijalizovanih sistema i
opreme namenjene radu sa fluidima. Tipi¢no za te¢ne robe je i to da se po pravilu radi o opasnim
materijama (zapaljive te¢nosti: nafta i njeni derivati, otrovne ili korozivne materije: kiseline, baze...
i sl.) za koje vaze posebni uslovi ¢uvanja, manipulacije i transporta, koji imaju za cilj minimizaciju
rizika od pojave akcidenata sa nezeljenim posledicama. Oc¢igledan primer, koji najrecitije govori u
prilog da tecne robe po pravilu pripadaju kategoriji opasnih materija, predstavljaju derivati nafte
koji predstavljaju jednu od, u odnosu na koli¢inu i zastupljenost, najmasovnijih te¢nih roba, koja uz
to poseduje izrazenu pozarnu opasnost.

2.5.4. Gasovitaroba

Robe u gasovitom agregatnom stanju — gasovi, s obzirom na malu gustinu, u procesima
skladiStenja, pretovara i transporta pojavljuju se uvek u nekom od sledecih oblika: komprimovani,
utecnjeni ili smrznuti gasovi, sa ciljem da se time poveca koli¢ina gasa u jedinici zapremine, a time
omogu¢i racionalnije koris¢enje ovih materija. Sli¢no te¢nim robama, s obzirom da je i kod ovog
pojavnog oblika re¢ o fluidima, tehnologija realizacije kako skladisnih, tako i procesa transporta i
pretovara je specifi¢na i podrazumeva primenu specijalizovanih sistema i opreme. Medutim, za
razliku od tecnih roba koje, iako najve¢im delom jesu, ne pripadaju ba$ sve kategoriji opasnih
materija, gasovite robe se uvek svrstavaju u kategoriju opasnih. Takav tretman posledica je
prethodno ve¢ iznete Cinjenice da se gasovite robe u prometu srecu isklju¢ivo kao komprimovane,
utec¢njene ili smrznute.

2.6. PAKOVANJE ROBA

Covek je u razmeni dobara uvek teZio nedem novom, sve dok nije dosao do danasnje
savremene distribucije roba. Trazio je reSenja koja ¢e mu olakSati dostavu i prodaju proizvoda i
unaprediti tehnologiju rukovanja, transporta i skladiStenja, nacine izlaganja proizvoda u trgovini i
dr. Sve ovo je uslovilo nastanak ambalaze i pakovanja. Razvoj ambalaze i tehnologije pakovanja
uslovljen je 1 uzajamno povezan sa razvojem sistema distribucije dobara. Distribucija proizvoda
pocinje i zavrSava se pakovanjem i raspakivanjem.

U principu, u procesima distribucije srecu se tri vrste ambalaze:
- potroSacka ambalaza,
- komercijalna ambalaza,
- transportna ambalaza.

Potrosacka ambalaza ima funkciju da uobli¢i jedinicu proizvoda na na¢in da ona odgovara
zelji kupca po koli¢ini koju kupuje, po izgledu i da mu bude pogodna za prenosenje i cuvanje do
kona¢ne potros$nje. Dizajn ove ambalaze mora biti takav da kupac uoci robu, dobije Zelju za
kupovinom i da mu pri tome ambalaZza obezbedi za njega sve relevantne informacije.

Komercijalna ambalaZza prvenstveno ima za cilj da formira i uobli¢i jedinicu pogodnu za
izlaganje u prodaji uz izuzetno naglasen marketinski pristup njenom oblikovanju. Vrlo Cesto se
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potrosacka i komercijalna ambalaza medusobno ne razlikuju. Uvek je tako ako je upakovana
jedinica proizvoda dovoljno velika da se kao takva moze i izloziti u prodaju.

Suprotno potrosackoj i komercijalnoj ambalazi, transportna ambalaza ima za cilj
ostvarenje jedinice pakovanja, pri ¢emu su naglaSene zastitna i informaciona funkcija koje su od
najveceg znacaja za operacije kojima ¢e jedinica pakovanja biti izloZena u procesu distribucije.
Strogo odredena granica izmedu ova tri tipa ambalaZe i ne postoji. Postoje proizvodi kod kojih
nema razlike izmedu potrosacke, komercijalne i transportne ambalaze. Takav je slucaj sa vreCama
za vestacko dubrivo, cement, ve¢im kutijama za boju i sli¢no.

Tipi¢ni oblici ambalaze mogu biti: sanduci, bale, burad, vrece, kese, boce, staklenke (tegle),
konzerve, aerosol, tube, folijei dr.

Za izradu ambalaze koriste se razli¢iti materijali: papir, metal, drvo, staklo, tekstil, plastika,
alu-folija, plasti¢cna folija i dr. Takode, ambalaza moze biti od kombinacije razli¢itih materijala
(kompleksna ambalaza). Pri ambalaziranju pojedinih vrsta robe koriste se i neki drugi pomoéni
materijali (kao trake i sl.) ¢ijom primenom se dobijaju buntovi ili bale.

2.6.1. Papirna ambalaza

Za izradu ambalaze koriste se obican, specijalni i natron papir, talasasti karton i viseslojni
karton.

2.6.2. Metalna ambalaza

Za izradu metalne ambalaze koriste se razli¢iti metali i legure. Ova vrsta ambalaze ima
izvanredne fizicke osobine, a nedostatak nekih je nedovoljna hemijska otpornost, podloZznost
koroziji, ve¢a masa i cena u odnosu na papirnu, drvenu, plasti¢nu i tekstilnu ambalazu.

2.6.3. Drvena ambalaza

Za izradu drvene ambalaze koristi se rezana grada Cetinara i li§¢ara, po pravilu jeftinije
vrste, kao 1 proizvodi prerade drveta (Sper ploca, furniri i dr.).

Drvena ambalaza se pojavljuje u razli¢itim oblicima i po pravilu je nepovratna, odnosno za
jednokratnu upotrebu.

2.6.4. Staklena ambalaza

Staklo ima S$iroku primenu u izradi potroSacke i komercijalne ambalaze. Ima veliku
hemijsku otpornost, ne stvara toksi¢ne proizvode, ne daje miris, otporno je na atmosferske uticaje i
nepropustljivo je za mikroorganizme, gasove i te¢nosti. Osnovni nedostatak je laka lomljivost,
relativno velika tezina i slaba zastita od uticaja sunceve svetlosti.

Prema veli€ini, staklena ambalaza moze klasifikovati u tri grupe.

Osim za pojedine robe (kisela voda, osvezavajuca pica i sl.), ova ambalaza je po pravilu
nepovratna.

2.6.5. Tekstilna ambalaza

Tekstilna ambalaza se proizvodi od vlakana biljnog, zivotinjskog i sintetickog porekla. Od
ove ambalaze proizvode se uglavnom vrece razliCitih dimenzija, razli¢ite gustine tkanja sa
razli¢itim na¢inom vezivanja i zatvaranja, $to je predmet posebnih standarda.

Ova ambalaza je po pravilu nepovratna.
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2.6.6. Plasti¢éna ambalaza

Zahvaljujuéi svojim specifiénim osobinama, plasti¢cna ambalaza je vrlo brzo osvojila trziste.
Ona se relativno lako proizvodi, sa malim utroSkom energije i vremena, poseduje mogucnost
postizanja specifi¢nih svojstava, najrazlicitijih oblika i dimenzija (Sto nije uvek slucaj sa ostalim
materijalima). Tipi¢ni oblici ambalaze od plasticnih masa su boce, gajbe, korpe, baloni, kante,

burad 1 dr., a od folija se proizvode tube, vreée i sl.
Po pravilu se koristi kao nepovratna ambalaza.
2.6.7. Kombinovana ambalaza

Razvoj novih materijala i potrebe racionalizacije procesa pakovanja doveo je do pojave
novih oblika, odnosno kombinovane ambalaze koja je nastala spajanjem kartonske i plasti¢ne
ambalaze koji polako potiskuje konvencionalne oblike kartonske ambalaze. Ona se izvodi od
kartonske podloge sa niskim bo¢nim stranicama u koju se slazu manje jedinice proizvodnog
pakovanja, preko kojih se postavlja navlaka od termoskupljajuce folije. Nakon zagrevanja, ova
folija se skuplja za cca 30%, ¢ime se dobija veoma kompaktna jedinica, sa daleko boljim
mehanickim osobinama u odnosu na kartonske kutije. Takode, plasti¢na folija pruza mnogo bolju
zastitu od vlage, krade, postize atraktivniji izgled jedinice pakovanja, a pri tome primena ove vrste
pakovanja obezbeduje nize logisti¢ke troskove.

Proces primene ovog tipa ambalaze se po pravilu izvodi na automatizovanim masinama.

Slika 2.9 Transportna ambalaZa
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3. INTEGRALNI TRANSPORT

3.1. OSNOVNI POIMOVI

Predstavnici saobrac¢ajne nauke i saobracajne prakse smatraju da integralni transport
predstavlja jednu od najznacajnijih novina i dostignuéa u oblasti transporta u poslednjim
decenijama.

Danas se, u veéem ili manjem obimu, primenjuju razli¢ite tehnologije transporta u ¢ijoj
realizaciji u€estvuju transportna sredstva vise vidova saobracaja primenom iste tovarne jedinice.
One se zajednicki zovu tehnologije integralnog transporta i predstavljaju za odredene vrste
transporta nove, ngjprogresivnije transportne tehnologije.

Cinjenica da transport direktno uti¢e na konkurentnu sposobnost privrede nameée intenzivni
razvoj infrastrukture, transportnih sredstava i tehnologija. U takvim okolnostima ocenjuje se da
integralni transport predstavlja izuzetno vazno dostignuce u poslednjim decenijama.

Integralni transportni sistemi, sa stanoviSta jedinstvene celine, dele se na tri osnovna sistema
ito:

- integralni transport je nacin transportne manipulacije pri ¢emu se roba ne tovari
neposredno na transportno sredstvo nego se slaze na palete ili na kontenere, tako da
oni zajedno sa robom postaju teret koji efikasno i racionalno mogu preuzeti sredstva
svih oblika transporta. To znaci da je integralni transport takva tehnologija kojom se
umetanjem pomoc¢nih sredstava izmedu tereta 1 transportnog sredstva teret
ukrupnjava i omogucuje koriS¢enje mehanizacije tako da se bez kontakta sa robom
ona transportuje "od vrata do vrata".

- multimodalni transport je tehnologija kojom se u prevozu robe istovremeno Kkoriste
dva savremena i odgovarajuéa transportna sredstva, pri ¢emu prvo transportno
sredstvo zajedno sa teretom postaje teret za drugo transportno sredstvo, uz uslov da
se transportni proces odvija izmedu dve drzave.

- kombinovani transport je nacin prevoza robe kojim se u jednom transportnom
lancu od mesta proizvodnje do mesta potroSnje, kombinovano, koriste najmanje dve
vrste prevoznih sredstava.

Tovarnejediniceintegralnog transporta su:
- palete;
- mali konteneri;
- srednji konteneri;
- veliki konteneri (transkonteneri);

- kompletna vozila drumska i Zeleznicka vozila ili barze re¢nog teretnog saobracaja ili
samo pojedini delovi vozila (sedlaste prikolice) 1 izmenjivi transportni sudovi.

Osnovni cilj integralnog transporta nije samo usteda u vremenu i troSkovima prevoza, vec,
pre svega, racionalizacija celokupnog sistema distribucije robe.
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Poseban cilj integralnog transporta jeste realizacija transportnog lanca od proizvodaca do
potroSaca.

Pod pojmom »transportni lanac« podrazumeva se niz uzastopnih tehni¢kih,
tehnoloskih, organizacionih i drugih medusobno povezanih i sinhronizovanih postupaka, u okviru
kojih se vr$i premestanje materijalnih dobara od izvora do cilja (ponora), primenom odgovarajucih
tovarnih jedinica

Cesto se Koristi i definicija: Pod transportnim lancem se podrazumeva celokupnost svih
unutrasnjih i spoljnih operacija kojima se moraju podvrgnuti sirovine, poluproizvodi i gotovi
proizvodi pri donoSenju, preradi i montazi, pakovanju i transportu do mesta prodaje i
potraznje ako se pri tom Koriste tovarne jedinice istih, odnosno standardizovanih dimenzija i
nosivosti.

Transportni lanac se ostvaruje na konkretnim relacijama i za konkretnu robu:
- formiranjem (sastavljanjem) tovarnih jedinica;

- mehanizovanim pretovarom tovarnih jedinica sa jednog transportnog sredstva na
drugo;

- integrisanjem tovarnih jedinica spoljnjeg transporta u protok materijala industrijskog
transporta i skladiStenja, i obratno;

- primenom organizacionih mera, kao 1 sistema informisanja i upravljanja, u cilju
medusobnog povezivanja i optimizacije pojedinih procesa operacija i postupaka na
¢itavom putu kretanja robe.

Pod pojmom »tovarna jedinica« podrazumeva se objedinjavanje robe koja se
prenosi pomocu prenosnog odnosno transportnog sredstva kod kojeg se od veéeg broja manje
komadne robe, zajedno sa pomo¢nim prenosnim odnosno transportnim sredstvom obrazuje
jedinstvenatovarnajedinica.

3.2. OSNOVNA PODELA TEHNOLOGIJA INTEGRALNIH SISTEMA
TRANSPORTA

S obzirom na presudan uticaj uce$¢a vidova transporta u transportnom lancu, s jedne, i
prostornog polozaja mesta otpreme i dopreme, s druge strane, na izbor odgovarajuce tehnologije
integralnog transporta, one se mogu podeliti na:

- Tehnologije kopnenih sistema,

- Tehnologije kopneno-pomorskih sistema,

- Tehnologije kopnenih mostova,

- Tehnologije kopneno-vazdusnih sistema.
A. Najznacajnije kopnene tehnologije su:

* sistem transporta paleta;

e sistemi transporta kontenera (svih vrsta);
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e distemi transporta prikolica ili poluprikolica drumskog teretnog saobracaja na
zeleznickim teretnim kolima — nosac¢ima (tehnologija Hucke-pack saobracaja);

* sistem transporta ZelezniC¢kih teretnih kola na prikolicama drumskog teretnog
saobracaja;

* sistem izmenljivih transportnih sudova.
B. Najznacajnije kopneno-pomor ske tehnologije su:
* sistemi transporta ISO — kontenera;

* sistemi transporta tovarnih jedinica (vozila drumskog teretnog saobracaja Rool-on /
Roll-off) saobracaja;

* sistemi transporta barzi vodenog saobracaja (kombinovani re¢no — pomorski
transport).

C. Najznacajnije tehnologije kopnenih mostova su:
* sistemi transporta ISO kontenera.

D. Najznacajnije kopneno-vazdusne tehnologije su:
» Sistem transporta paleta,
e Sistemi transporta specijalnih kontenerai
» gistem transporta SO kontenera.

Svaka od ovih tehnologija ima svoje specifi¢nosti u pogledu mogucénosti i opravdanosti
(obuhvata robe u ukupnim prevozima), oblika organizacije prevozai realizacije transportnih lanaca,
tehni¢ke baze, ekonomskih efekata i dr.

Navedene tehnologije u okviru jedinstvenog integralnog sistema transporta u nizu zemalja
pokazal e su opravdanost postojanjai neophodnost daljeg razvoja ovog sistema.

Iz tih razloga se u programima razvoja najveceg broja zemalja (kako u nacionalnim tako i
medunarodnim razmerama) daje primat merama racionalizacije procesa transporta, manipulisanja,
skladistenja i tehnike ambalaze sprovodenjem sledeéih mera:

* u oblasti transporta racionaizacijom kombinovanog (integralnog) prevoza robe
uvodenjem savremenih tehnologija;

* kod Korisnika stvaranjem odgovarajuc¢ih tehnickih, tehnoloskih i ekonomskih
uslova za uvodenje savremene transportno-manipulativne tehnol ogije.

Ove mere nemgju za zadatak samo integraciju i racionalizaciju delatnosti prevoznika u
realizaciji transportnog procesa, ve¢ integraciju delatnosti prevoznika i korisnika u racionalizaciji
celokupne distribucije materijalnih dobara.

Ovaj zadatak je veoma slozen i zahteva nova reSenja, pre svega, u oblasti uzajamne saradnje
prevoznika i korisnika transportnih usluga, uz preduzimanje odgovarajuc¢ih sistemskih i
stimulativnih mera od strane druStvene zajednice.
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3.3. OSNOVNA OBELEZJA INTEGRALNIH TRANSPORTNIH SISTEMA

Integralni transport realizuje sledec¢e tehnoloske funkcije:
* sakuplja robu i formira razli¢ite tovarne jedinice;

* Obezbeduje mehanizovan, odnosno automatizovan pretovar robe u skladistu, izmedu
skladista i transportnih sredstava, kao i izmedu transportnih sredstava;

* realizuje neprekidne transportne lance od poSiljaoca do primaoca bez ikakve
diferencijacije izmedu industrijskog i spoljnog transporta;

» za svaku deonicu prevoza obezbeduje odgovarajuca transportna sredstva.

Sve veca potreba za sirovinama i energijom, kao i koncentracija proizvodnje uslovljavaju

.....

Poslednjih decenija razvijaju se novi transportni sistemi velikih kapaciteta i razlicitih
tehnologija, koji u odnosu na klasi¢na transportna sredstva unose u transportnu tehniku i tehnologiju
znacajne strukturalne izmene. Nove transportne sisteme u sve vecoj meri i sve viSe karakteriSe
tehnika i tehnologija neprekidnog transporta, koja se ostvaruje u vidu kombinovanog integralnog
transporta, kojim se upravlja pomocu elektronskih racunara za obradu podataka (EOP).

Napori za iznalaZenje alternative za klasi¢na transportna sredstva i tehnologije usmereni su
na iznalaZenje takvog transportnog sredstva koje ¢e, zbog neophodnosti povezivanja sa postojeéim
linijskim transportnim sistemima za opsluzivanje povrsina, morati da ispuni ove osnovne zahteve:

* realizacija integralnog — kombinovanog transporta i eventualnu podelu velikih
transportnih jedinica na manje;

» realizaciju kratkih vremena za otpremu, dostavu i pretovar;

* realizaciju automatskog formiranja tovarnih jedinica i automatskog upravljanja
tovarnim jedinicama;

* realizaciju razli¢itth moguénosti za prevoz robe kako u ¢&vrstom, tekucem i
gasovitom stanju, tako i za prevoz dencane robe, robe u rasutom stanju, paleta i
kontenera;

* realizaciju S$to potpunijeg tehnoloskog povezivanja i ispreplitanja spoljnih
transportnih sistema sa sistemima industrijskog transporta.

Sve vecée tehnolosko povezivanje tokova robe razli¢itih transportnih sistema spoljnog i
industrijskog transporta, kao i tokova pomorskog, vazdusnog, zZeleznickog, drumskog i re¢nog
transporta, nuzno zahteva izgradnju i primenu novog, nadredenog transportnog sistema, koji ée
obuhvatiti kako postojece tako i buduc¢e ekonomic¢ne transportne sisteme. Prema tome, jedan ovakav
novi transportni sistem mora obezbedivati neophodne preduslove za neometano povezivanje sa
postoje¢im transportnim sistemima kao $to su Zeleznicki, re¢ni i drumski teretni transportni sistem,
kao i povezivanje u transportni lanac. Ovo podrazumeva da se tehnologije integralnih sistema
transporta redovno razvijaju i realizuju paralelno sa klasi¢nim tehnologijama transporta.

Transport robe ¢e se ubuduce sve vise koncentrisati na odredenim deonicama tokova robe i
time usloviti bitne izmene u sistemu skladiStenja, pretovar, transport robe i informatiku.
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Zbog ovakvih tendencija u razvoju transporta izvrSene su, u poslednjim decenijama,
znacajne strukturalne izmene na podrucju pomorskih luka, terminala za pretovar tovarnih
jedinica integralnog transporta, kao i na podrudju postojeéih transportnih sistema.
Progresivno povecanje obima razmene sirovina i robe, a s tim u vezi i1 progresivno povecanje obima
transporta, uslovilo je takode prestrukturisanje transportnih sistema. ProSirenje industrijskih grana
unutar privrednih regiona, koji su medusobno sve viSe povezani, ukazuje na neophodnost nove
organizacije pretovarnih procesa kako pomorskih luka tako i njihovog zaleda kao realizaciju ¢itavog
sistema za savladivanje tokova robe. Ovakav razvoj ¢e uslovljavati prestrukturisanje veoma
razgranatih malih ili veéih pretovarnih mesta u pomorskim lukama i u njihovom zaledu.

Za uspesnu realizaciju ovih planova neophodno je poznavanje zahteva moguénosti razvoja
savremene tehnologije i tehnike zarealizaciju robnih tokova.

Robne tokove karakteriSu koli¢ine tereta u tonama, kubnim metrima ili komadima koji se
premestaju u odredenom vremenskom periodu na datom pravcu ili na punktu.

Prema karakteru premesStanja robni tokovi se dele na spoljne i unutrasnje. Spoljni
tokovi se ostvaruju magistralnim, javnim, ili spoljnim industrijski, transportom — dovoz tereta
okji pristizu spolja (robni tokovi prijema) i odvoz (robni tokovi otpreme).

Zbir spoljnih tokova, tj. koli¢ina primljenih i otpremljenih tona tereta u jedinici vremena
(godina, kvartal, mesec, dan) predstavlja spoljni promet tereta fabrike, aglomeracije, robnog centra,
terminaai gl.

Unutrasnjim tokovima pripadaju robni tokovi koji se ostvaruju medupogonskim
industrijskim transportom, ili unutrasnje tehnoloske celine, a njihov zbir ¢ini unutrasnji robni
promet fabrike, aglomeracije, robnog centra, terminaai s.

Drugim re¢ima robni tokovi se realizuju u makrodistribuciji (Spoljni) i mikrodistribuciji
(unutrasnji).

Nove tehnologije transporta robe uslovljavaju izmenu strukture u tehnici i tehnologiji
protoka materijala. Osim toga, ove nove tehnologije lancano uticu na razvoj infrastrukture, a preko
nje i na razvoj industrije i drustva. Nema nikakve sumnje da se savremena privredna epoha
zasniva na tehnickom progresu, koji je, pre svega, posledica dinamic¢nog razvoja tehnologije
proizvodnih postupaka i tehnologije transporta, i integracije ova dva tehnoloska sistema.

Poslednjih godina ogromne izmene u strukturi transportnih zahteva uslovile su razvoj
velikih pomorskih plovnih jedinica u brodogradnji, dok su izmene strukture u tehnologiji transporta
uslovile i izmenu postupaka u proizvodnim procesima privrede.

Zato je i prisutno miSljenje da ¢e uspon i pad industrijskih nacija zavisiti od toga
koliko ¢e one biti u stanju da Sto potpunije ispune zahteve savremenih tehnologija transporta
i da blagovremeno iznalaze i primene resenja koja ¢e biti prilagodena novim potrebama.

U ovim uslovima razvoj modernih transportnih sistema karakteriSe sve veca integracija
traziSta nabavke i trziSta prodaje u okviru svetske privrede. Sve veéa koncentracija tokova robe,
naro¢ito na podru¢ju industrijskih centara, uslovljava uvodenje i primenu novih transportnih
tehnologija, (formiranje i razvoj robno-distributivnih centara i zona robnih terminaa integralnog
transporta i sl.), koje ée u dobroj meri zameniti postojeée klasi¢ne transportne sisteme.
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3.4. TEHNOL OGIJE INTEGRALNOG DRUM SK O-ZELEZNICKOG SISTEMA
TRANSPORTA

Pored sistema transporta paleta i transporta kontenera, prevoz vozila jednog vida transporta
vozilima drugog vida transporta predstavlja znacajan oblik integralnog transporta.

Osnovni cilj ovih sistema je, sliéno kao i kod drugih sistema integralnog transporta,
kombinovanje transportnih sredstava razli¢itih vidova transporta u cilju ostvarenja jedinstvenog
procesa transporta, ¢ime se postizu uStede u troSkovima transporta i veci kvalitet transportnih
usluga.

Kod redlizacije kombinovanog drumsko-zelezni¢kog transporta kombinuju se prednosti
brzog, jeftinog i bezbednog Zeleznickog prevoza velikih koli¢ina robe na dugim relacijama izmedu
Zeleznic¢kih ¢vorova sa prednostima brzog i elasticnog opsluzivanja uzih gravitacionih podrucja
transportnim sredstvima drumskog teretnog saobracaja, pa se na taj nacin ostvaruje jedinstvena
svrsishodnai racionalna podela rada unutar transportnog lanca.

Transport prikolica i poluprikolica drumskog teretnog saobracaja na ZelezniCkim teretnim
kolima-nosac¢ima poznat je kao hucke-pack sistem transporta

Pod pojmom hucke-pack sistem podrazumeva se kombinovan drumsko-zeleznic¢ki prevoz,
gde se drumska vozila (kamioni, auto-vozovi, sedlasti auto-vozovi) ili delovi vozila (prikolice,
sedlaste prikolice, izmenljivi transportni sudovi) na jednom delu puta prevoze transportnim
sredstvima Zelezni¢kog saobracaja.

Primena hucke-pack saobracaja predstavlja racionalnu vezu izmedu Zeleznice i drumskog
saobracaja i obezbeduje realizaciju transporta od vrata do vrata.

Najveéi deo prevoza hucke-pack sistemom na dugim relacijama obezbeduje Zeleznicki
transport, koji omogucava sledeée prednosti:

* Mmasovan prevoz robe;
* sniZenje troSkova transporta i time sniZenje cene transporta;

* rastereCenje glavnih putnih saobracajnica od teskih vozila drumskog teretnog
saobracaja;

* povecanje stepena bezbednosti u drumskom saobracaju;
* snizenje troSkova za izgradnju i odrZavanje puteva;
* poboljsanje uslova zastite Zivotne sredine.

Drumski transport vrsi manji, ali zato ne i manje znacajan deo obima hucke-pack saobracaja
na dugim relacijama prevoza. U okviru ovog saobracaja on obavlja pre svega sledece operacije:

* nakupljanje i distribuciju robe;
* individualno i veoma kvalitetno opsluzivanje korisnika transporta;

* upoznavanje korisnika transportnih usluga, njihovih potreba i zahteva;
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* uspostavljanje §to ¢vrs¢ih poslovnih veza i odnosa sa korisnicima transportnih
usluga.

Dakle, kod hucke-pack saobrac¢aja drumski transport obavlja funkciju nakupljanja i
distribucije robe koja se prevozi, odnosno funkciju dopremno-otpremne sluzbe, dok zelezni¢ki ima
funkciju prevoza te iste robe na dugim relacijama. Tako se Zeleznici pruZza mogucnost da povrati
»izgubljenu« robu ili makar zadrzi postojeéi obim teretnog saobrac¢aja. Drumskom transportu
omoguceno je povecanje produktivnosti rada, smanjenje ucesca troSkova prevoza, kao i smanjenje
rizika prevoza.

U najve¢em broju evropskih zemalja su misljenja da se prevoz hucke - pack tovarnih
jedinica Zelezni¢kim transportom isplati tek na relacijama prevoza duzim od 300 km, pri ¢emu
moraju biti ispunjeni sledeéi uslovi:

1. da je obezbedena dovoljna koli¢ina roba za pribliZzno ravnomeran prevoz
transportnim sredstvima hucke-pack saobracaja u oba pravca,

2. na oba kraja relacije zelezni¢kog prevoza ucesnici u ovoj tehnologiji morau
obezbediti obavljanje terminanih operacija (pre svega, pretovara i dopremno-
otpremnog transporta).

Ove uslove, u najveéoj meri, obezbeduju specijalizovana drustva za organizaciju i
eksploataciju hucke-pack sistema.

Naintenzivan razvoj hucke-pack sistema transporta uticali su, pre svega, slede¢i faktori:
» zakrcenost drumskih saobracajnica, posebno na magistralnim pravcima;
» stalan porast troSkova pri transportu robe drumskim vozilima;

* 7elja za privlatenjem prevoza Zeleznicom u uslovima velikih gubitaka gotovo svih
Zeleznickih uprava u Evropi;

* duga vremena zadrzavanja drumskih transportnih sredstava i Zeleznickih teretnih
kola u pretovarnim i distributivnim centrima;

* slabo koriS¢enje marSrutnih Zeleznickih prevoza;

* nelojalna konkurencija izmedu druma i Zeleznice (podela prevoza: Zeleznica na
dugim i drumski saobracaj na kra¢im relacijama).

3.4.1. Prednosti i nedostaci hucke-pack sistema sa stanovista drumskog transporta
Za preduzeca drumskog transporta osnovne prednosti hucke-pack transporta su sledece:
* usteda na ¢asovima voznje, odnosno u ¢asovima rada vozaca;
* uStede u naknadama za voznju i odmor vozaca;
* uStede pogonskog goriva, 1 dr.

Smatra se da je za uspeSnu realizaciju hucke-pack sistema, iz razli¢itih razloga,
najpovoljnija saradnja sa velikim transportnim preduze¢ima drumskog saobrac¢aja. Mala transportna
preduzeca su veoma retko u stanju da obezbede i garantuju redovan obim prevoza za odredenu
relaciju, za razliku od velikih transportnih organizacija drumskog saobracaja. Kod saradnje sa
velikim transportnim preduzeéima smanjuje se rizik nedovoljnog opterecenja vozova hucke-pack
sistema, pa je i sa organizacionog aspekta saradnja sa velikim preduze¢ima drumskog transporta
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povoljnija. Ovo pre svega iz razloga Sto je mali broj velikih transportnih preduzeéa u stanju da
obezbedi potreban obim prevoza za vozove hucke-pack saobracaja. Sasvim je razumljivo da se
celokupna organizacija procesa obrade informacija, kao i organizacija pocetnih i zavr$nih operacija
moze mnogo lakSe i jednostavnije sprovesti u slu¢aju kada hucke-pack voz potrebnim obimom
prevoza podmiruje manje transportnih preduzeéa nego kada ovo podmirivanje vrsi veéi broj manjih
organizacija drumskog transporta.

Pored usteda u troskovima za osoblje, drumski transport za vreme prevoza ovih posiljaka
Zeleznickim transportnim sredstvima ostvaruje uStede u delovima varijabilnih troskova, koji zavise
od ostvarenih kilometara prevoza, kao §to su na primer troSkovi za gorivo, troskovi za automobilske
gume 1 troSkovi habanja (amortizacije) drumskog vozila. Manjim habanjem (troSenjem) voznih
sredstava produzuje se njihov vek trajanja i time ostvaruje bolje koriséenje investicionih sredstava.

Jedan od znacajnih nedostataka hucke-pack tehnologije predstavlja produZenje relacije
(rastojanja) prevoza u odnosu na direktan prevoz transportnim sredstvima drumskog saobracaja.
Pretovarna mesta (terminali) se uglavnom ne nalaze na direktnim relacijama prevoza, $to uslovljava
dopunske voznje do i od terminala.

Medutim, ovaj nedostatak dolazi do izrazaja samo u slu¢aju nedovoljne komercijalne brzine
vozova hucke-pack saobracaja, $to onemogucéava blagovremenu dostavu posiljaka u okviru sistema
»nocni skok«.

Pored tehnolosko-organizacionih problema, ne smeju se ispustiti iz vida dopunski troSkovi
hucke-pack sistema, kao Sto su dopunski troSkovi za dva pretovara u terminalima i troSkovi za
vozila dopremno-otpremnog transporta. Najzad, moraju se uzeti u obzir troSkovi za prilagodavanje
postojeéeg voznog parka potrebama hucke-pack saobracaja, odnosno za zamenu postojeceg parka
novim za ovu tehnologiju transporta.

3.4.2. Prednosti i nedostaci hucke-pack transporta sa stanovista zeleznice

Najvaznije prednosti hucke-pack transporta za zeleznicu proizilaze iz povecanja obima
prevoza. Povecanje obima transporta Zelezni¢kim saobrac¢ajem, primenom ove tehnologije,
ostvaruje se:

* vraéanjem obima Zelezni¢kog prevoza koji je Zeleznici ranije oduzeo drumski teretni
saobracaj i

» pridobijanjem dopunskog prevoza za Zelezni¢ki transport roba, koje se sada prevoze
transportnim sredstvima drumskog saobracaja, posebno na duzim rastojanjima.

U poredenju sa konvencionalnim robnim transportom, hucke-pack prevoz se Koristi na
srednjim rastojanjima prevoZenja koja se uvek mogu povecati, jer tada ovaj sistem postaje

.....

Realizacija ove prednosti omogucava Zeleznici pobolj$anje njenog ekonomskog polozaja i
smanjenje deficita eksploatacije.

Posebnu prednost, ove drumsko-Zelezni¢ke tehnologije, za Zeleznicu predstavlja znatno
smanjenje transportnih Steta.

Najveci nedostatak ove tehnologije, posmatran s aspekta Zeleznice, predstavlja evropski
tovarni profil. Postoje¢i tovarni profil uslovljava, sa izuzetkom kod prevoza izmenljivih
transportnih sudova, upotrebu specijalnih teretnih kola za hucke-pack saobracaj. Ova specijalna
kola su dva puta skuplja od teretnih kola normalne konstrukcije. Jedan od daljih nedostataka za
zeleznicu predstavlja moguénost da se sistem prevoza hucke-pack pretvori u konkurenta
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konvencionalnom Zelezni¢kom transportu kolskih posiljaka, naro¢ito u sluc¢aju prelaska robe koja
visoko tarifira sa konvencionalnog transporta posiljaka na hucke-pack saobracaj.

3.4.3. Prednosti i nedostaci hucke-pack sistema transporta sa stanovista korisnika
prevoza

Korisnik transportnih usluga je u principu spreman da ucestvuje u hucke-pack sistemu
prevoza samo pod uslovom ako mu cene ovog prevoza omogucéavaju realizaciju ustede u
troSkovima prevoza u odnosu na ¢isto drumski transport. On je, u odredenim uslovima, spreman ¢ak
i da plati vece cene prevoza hucke-pack saobracaja ukoliko mu ovaj transportni sistem obezbeduje
neke druge znacajne prednosti (npr. proSirenje kapaciteta u odnosu na kontingentiran i
koncesioniran drumski transport, re§avanje problema vozaca, socijalno zakonodavstvo, itd.).

Pojedini specijalni uslovi mogu, medutim, dovesti posiljaoca u situaciju da za prevoz robe
zahteva primenu hucke-pack transporta. Ovaj vid transporta obezbeduje narocito prednost da se
moze realizovati po svakom vremenu (ne mogu ga spreciti ni sneg ni poledica na putevima). Stoga
bezbednost i redovitost (ta¢nost) hucke-pack sistema prevoza mogu predstavljati odluc¢ujuce faktore
za izbor ovog vida transporta, i to ¢ak i u uslovima veéih prevoznih cena. Prema tome, korisnik je
zainteresovan da se roba prevozi transportnim sredstvima hucke-pack sistema. Ovaj je interes joS
izrazitiji u slu¢aju kada su cene prevoza ovog sistema transporta nize od cene prevoza koji se
realizuje transportnim sredstvima drumskog saobracaja.

Moze se reé¢i da u odnosu na korisnike prevoza, u pogledu veli¢ine i nosivosti, uglavnom ne
postoje posebne prednosti i nedostaci pojedinih tovarnih jedinica hucke-pack sistema. Izvesni
nedostaci, odnosno teskoce, mogu se pojaviti kada se tovarne jedinice hucke-pack saobracaja bez
vuénog sredstva ostavljaju na rampi, nakon zavr§enog procesa utovara, odnosno istovara i kada je
prostor na rampi zauzet ostavljenim tovarnim jedinicama.

3.5. TEHNICKA BAZA SISTEMA VOZILO-VOZILO

Osnovu tehnicke baze integralnog drumsko-zelezni¢kog sistema transporta cine:
* specijalizovana drumska vozila (ili delovi vozila);
* specijalna Zeleznic¢ka teretna kola i druga prateé¢a oprema;

* terminali integralnog transporta sa postrojenjima i opremom neophodnim za
horizontalni ili vertikalni pretovar drumskih vozila.

Zahtevi transportnih sredstava koja se primenjuju u integralnom drumsko-Zeleznickom
transportu veoma su razliciti. Tovarne jedinice integralnog drumsko-zelezni¢kog transporta moraju
ispunjavati uslove i zahteve vezane za gradenje i eksploataciju Zeleznica, gradenje i eksploataciju
drumskih saobracdajnica, kao i za registraciju vozila drumskog teretnog saobracaja.

Budu¢i da se u tovarnim odnosno transportnim jedinicama integralnog transporta ne mogu
objediniti svi elementi potrebni za realizaciju njihove kompatibilnosti sa zahtevima integralnog
transporta, kod konstrukcije vozila i pretovarnih postrojenja moraju se iznalaziti odgovarajuéa
reSenja. Pri tome se narocito mora posvetiti paznja o nizu razli¢itih uslova koji uti¢u na osnovne
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komponente svakog transportnog procesa, tj.: put voznje, eksploatacija vozila i tehnologija za
pretovar transportnog sredstva.

Glavni tehnicki problem drumsko-zeleznickog hucke-pack saobracaja predstavlja zeleznicki
svetlosni profil (gabarit), koji odreduje tovarni profil transportnih sredstava, a koji predstavlja
zakonski propisanu Krajnju (ograni¢avajuc¢u) osnovnu liniju tereta zeleznickih teretnih kola. Pri
tome se naroCito mora voditi rauna o ograni¢enju tovarnog profila u krivinama, u zavisnosti od
polupreénika krivine koloseka.

Kod tovarenja vozila drumskog teretnog saobracaja na zeleznicka teretna kola normalne
konstrukcije dolazi do znatnog prekoracenja Zeleznickog tovarnog profila. Medutim, prilagodavanje
transportnih sudova (sanduka) kamiona zahtevima Zeleznickog tovarnog profila uslovilo bi znatno
smanjenje tovarnog prostora kamiona, $to se sa ekonomskog aspekta ne bi moglo opravdati. Iz tog
razloga se za prevoz tovarnih jedinica hucke-pack saobracaja — sa izuzetkom prevoza izmenljivih
transportnih sudova — primenjuju specijalna Zeleznicka teretna kola, koja, zajedno sa natovarenim
vozilima drumskog teretnog saobracaja, samo u dopustenim granicama prekoracuju zeleznicki
tovarni profil.

Radi zadovoljenja zahteva ZelezniCkog tovarnog profila, kod hucke-pack sistema se
primenjuju specijalna teretna kola sa ravnom tovarnom povrSinom (plato-kola), opremljena malim
tockovima 1 preseka 350/335 mm, §to omogucava prevoz auto-vozovima, sedlastih prikolica i
sredstava drumskog saobraéaja. Kod utovarnih operacija ova vozila se sopstvenom vucom, perko
¢eone rampe i tovarne povrsine teretnih kola, tovare na voz (slika 3.1.).

Osim toga, u hucke-pack sistemu se primenjuju specijalno konstruisana Zeleznicka teretna
kola, kod kojih se delovi tovarne povrSine, na koju se nameStaju osovinski agregati vozila drumskog
teretnog saobracaja, mogu spustiti ili su ti delovi ve¢ konstruisani spusteno (u obliku dZepa) na
maloj visini iznad gornje ivice Sine. U prvu grupu ovih specijalnih teretnih kola za hucke-pack
saobracdaj tzv. Wipp-kola opremljena specijalnom klackalicom koja se moze spustiti i koja sluzi za
utovar 1 pri¢vrs¢ivanje tréeceg stroja sedlaste prikolice. Ravna tovarna povr§ina ove vrste
specijalnih teretnih kola (Wipp-kola) omoguéava i olakSava tovarne operacije. Kod nailaska
(utovara) sedlaste prikolice, klackalica (Wippe) specijalnih teretnih kola se zbog teZine vozila
drumskog teretnog saobracéaja jednostavno spusta (slika 3.2.).

U sistemu vozilo-vozilo drumsko-Zeleznickog transporta kao tovarne jedinice najée$ce se
primenjuju:

a) izmenljivi transportni sudovi;

b) sedlaste prikolice;

¢) kompletna vozila drumskog saobraéaja (auto-vozovi, sedlasta drumska vozila).
3.5.1. Izmenljivi transportni sudovi

[zmenljivi transportni sudovi predstavljaju tovarni prostor vozila drumskog saobracaja —
sanduk koji se moze skidati sa Sasije (tréeéeg stroja) drumskog vozila (slika 3.3.). U tehnoloSkom
smislu to su standardizovane tovarne jedinice integralnog transporta.

Sve do danas nije dat jasan 1 nedvosmislen odgovor na pitanje u kojoj se meri prevoz
izmenljivih transportnih sudova moze smatrati sistemom transporta tovarnih jedinica hucke-pack
saobracdaja, a u kojoj meri sistemom transporta velikih kontenera. Pojedini autori prevoz izmenljivih
transportnih sudova ubrajaju u sistem transporta kontenera buduci da izmenljivi transportni sudovi,
prema definiciji ISO, ispunjavaju bitne karakteristike velikih kontenera, dok ga drugi ubrajaju u
sistem transporta tovarnih jedinica hucke-pack saobracaja. Ne zele¢i da detaljnije ulazimo u

28



razmatranje i prouc¢avanje ove problematike, u narednim izlaganjima zadrza¢emo uobicajeno
razvrstavanje, prema kojem izmenljivi transportni sudovi spadaju u sistem transporta
posebnih tovanih jedinica hucke-pack saobraéaja.

Najveéi deo izmenljivih transportnih sudova nije opremljen ISO-nauglicama na gornjim
uglovima. Medutim, oni su, kao i konteneri, opremljeni uredajima za pricvrséivanje i osiguranje za
vreme transporta posebnim uredajima na donjim uglovima i mogu se prevoziti kako na kolima-
nosa¢ima za transport kontenera, tako i na odgovaraju¢im vozilima drumskog saobraéaja.

Prevoz izmenljivih transportnih sudova dobro su prihvatila preduzeé¢a drumskog saobracaja,
zbog Cega se intenzivno radi na razvoju novih oblika izmenljivih sudova koji predstavljaju hibrid
ISO-kontenera i konvencionalnog oblika izmenljive nadgradnje, koji poseduje sve pozitivne
0sobine ova dva osnovna oblika

Posmatrano sa tehnickog aspekta, vozila drumskog saobracaja za prevoz izmenljivih
transportnih sudova mogu se intenzivnije koristiti nego, na primer, poluprikolice drumskog teretnog
saobracaja. U normalnim uslovima ova vozila morgju biti specijalno opremljena kako bi bila u
stanju da sa jednom normalnom Sasijom za transport kontenera prevoze i izmenljive transportne
sudove. Kod prevoza izmenljivih transportnih sudova Zeleznicom prevozi se minimalna mrtva
tezina (tara).

3.5.2. Sedlaste prikolice

Sedlaste prikolice koje se prevoze na Zelezni¢kim kolima (slika 3.5. 1 3.6.), pored uslova koji
su utvrdeni propisima o drumskom saobracaju, redovno moraju ispunjavati i uslove za prevoz
hucke-pack sistema transporta.

Ove tovarne jedinice mogu biti opremljene ISO-nauglicama i tada se primenjuje sistem
vertikalnog pretovara. Sedlaste prikolice se pomoc¢u zahvatnog organa dizalice pretovaruju na
specijalna zeleznicka kola-nosace, koja su opremljena jednim udubljenim »dZepom« za prihvat
osovinskog agregata sedlaste prikolice. Ako sedlasta prikolica nije opremljena nauglicama,
primenjuje se tehnologija horizontalnog pretovara, gde se pomocu sedlaste vu¢ne masine preko
kose ¢eone rampe vrsi njihov pretovar. Prevoz se vrsi na specijalnim Zelezni¢kim kolima-nosa¢ima
sa spuStenim podom i »klackalicom«.

Obim prevoza sedlastih prikolica u proteklom periodu se uglavnom ravnomerno razvija.
Tako u SR Nemackoj sedlaste prikolice zauzimaju 28% od ukupnog prevoza robe hucke-pack
sistemom transporta, dok u Italiji ova tehnologija ima tendenciju blagog opadanja usled porasta
primene izmenljivih transportnih sudova. Sedlaste prikolice imaju uces¢e 56%, dok izmenljivi
transportni sudovi u¢estvuju sa 32% u ukupnom hucke-pack prevozu u Italiji.

3.5.3. Zeleznicka ter etna kola-nosaci za prevoz auto-vozova i sedlastih prikolica

Postoje¢i ograni¢eni svetlosni profil (gabarit) zZeleznickih pruga veéine evropskih
zeleznickih uprava uslovljava kod prevoza tovarnih jedinica hucke-pack saobraéaja (auto-vozova i
sedlastih prikolica drumskog saobraéaja) primenu Zelezni¢kih teretnih kola specijalnih konstrukcija,
kao Sto su, na primer:

* specijalna Zeleznicka teretena kola sa spuStenim podom tipa »pokretne auto-strade,
ili

» zeleznicka teretna kola-nosaci sa specijalnom opremom za klackanje
» Zaprevoz sedlastih prikolica upotrebljavaju se:

» 7eleznicka teretna kola-nosaci sa spustenim podom opremljena »dzepom« i
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* jedinstvena evropska ZelezniCka teretna kola-nosaci opremljena »dzepomc.

Zapravo, za prevoz sedlastih prikolica za vertikalan pretovar, koji se ostvaruju pomocu
specijalnog zahvathog organa (spredera) dizalice, primenjuju se jedinstvena specijalna evropska
teretna kola sa »dZepom«. To su univerzalna specijalna teretna kola-nosa¢i za prevoz velikih
kontenera, izmenljivih transportnih sudovai sedlastih prikolica.

Za pretovar sedlastih prikolica koje nisu opremljene uredajima za vertikalan pretovar, i dalje
se primenjuje tehnologija horizontalnog pretovara. Kod ove tehnologije sedlaste prikolice se
pomoc¢u specijalnih vuc¢nih vozila (tegljata) preko pokretne rampe utovaruju na specijalna
Zeleznicka teretna kola sa spustenim podom ili istovaraju sa njih.

3.6. OSNOVNE TEHNOL OGIJE DRUM SK O-ZELEZNICKOG TRANSPORTA

Kako je ve¢ reeno, u ovoj tehnologiji se drumska transportna sredstva ili delovi tih
sredstava, na jednom delu puta prevoze na Zelezni¢kim teretnim kolima.

Danas u svetu postoje tri razli¢ite drumsko-zeleznicke tehnologije u integralnom transportu,
koje se medusobno znatno razlikuju:

1. piggy-back koristi se u SAD i Kanadi za prevoz svih vrsta drumskih transportnih
sredstava;

2. »kengourou, koristi se u Francuskoj samo za prevoz drumskih prikolica;

3. »hucke-pack«, koristi se u srednjoj Evropi, ova ¢e tehnologija biti detaljnije
obradena u narednim izlaganjima.

Hucke-pack sistem transporta uglavnom sac¢injavaju sledece tehnologije:

* tehnologija transporta izmenljivih transportnih sudova na Zzeleznickim teretnim
kolima;

* tehnologija transporta sedlastih prikolica;

* tehnologija transporta kompletnih vozila drumskog saobracaja na zeleznickim
teretnim kolima (»pokretna auto-strada«).

3.6.1. Tehnologijetransportaizmenljivih transportnih sudova

Izmenljivi transportni sudovi prevoze se na ZelezniCkim kolima bez vucnih sredstava
(traktora, tegljaca) i voznog postolja Sasije. Na taj nafin vucno sredstvo je za vreme prevoza
tovarnog prostora (izmenljivog transportnog suda) transportnog suda na raspolaganju i moze se
upotrebiti za obavljanje drugih transportnih zadataka.

Budué¢i da se izmenljivi transportni sudovi utovaruju na transportna sredstva zeleznickog
saobracaja (Zeleznicka plato-kola normalne konstrukcije), bez voznog postolja, ne postoje nikakve
teskoée u pogledu svetlosnog profila (gabarita). Osim toga, kod ovakvog nacina tovarenja i prevoza
moze se u potpunosti iskoristiti maksimalna dopustena visina tovarnog prostora.

Ispitivanjem tehnologije prevoza izmenljivih transportnih sudova vrSenim u Zapadnoj
Evropi utvrdeno je sledece:
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1) ova vrsta tovarnih jedinica moze se prevoziti na Zelezni¢kim plato-kolima normalne
konstrukcije;

2) ovatransportna tehnologija omogucava potpuno iskori$éenje raspoloZivog tovarnog
prostora (bolje od kontenera);

3) za uspes$nu primenu ove transportne tehnologije potrebna je relativno skupa oprema
za kamione 1 njihove prikolice;

4) uspeSan razvoj ove vrste transporta uslovljen je primenom vozila drumskog
saobracaja sa relativno niskim podom;

5) izmenljivi transportni sudovi mogu se Koristiti kako u okviru tehnologije transporta
kontenera, tako 1 u okviru tehnologije transporta tovarnih jedinica hucke-pack
saobracaja;

6) izmenljivi transportni sudovi obezbeduju potencijalne preduslove za buduéi razvoj
jedne univerzalne transportne tehnologije integralnog transporta.

Posmatrano sa tehnickog aspekta, vozila drumskog saobraaja za prevoz izmenljivih
transportnih sudova mogu se intenzivnije koristiti nego, na primer, poluprikolice drumskog
saobrac¢aja. U normalnim uslovima ova vozila moraju biti specijalno opremljena kako bi bila u
stanju da sa jednom normalnom Sasijom za transport kontenera prevezu i izmenljive transportne
sudove. Kod prevoza izmenljivih transportnih sudova Zeleznicom prevozi se minimalna nekorisna
tezina.

Izmenljivi transportni sudovi mogu se prevoziti posebnim garniturama ili u kombinaciji sa
kontenerima na specijalnim zelezni¢kim plato-kolima. Utovar odnosno istovar vrS$i se u
terminalima, 1 to najc¢eS$¢e portalom ili specijalnom auto-dizalicom.

U proteklom periodu, narocito u poslednjoj deceniji, realizovano je natprose¢no poveéanje
obima prevoza tehnologijom transporta izmenljivih transportnih sudova. U¢esée ove tehnologije u
ukupnom obimu prevoza robe tehnologijama hucke-pack transporta iznosi oko 62%.

U poredenju sa sedlastim prikolicama nabavna cena izmenljivih transportnih sudova je niza
ako se uzme u obzir ¢injenica da se na jednu Sasiju mogu utovariti dva do tri izmenljiva transportna
suda.

Dva izmenljiva transportna suda duzine od 7 metara obezbeduju, u odnosu na jednu sedlastu
prikolicu, veée mogucnosti za deljenje tereta i vecu ukupnu tovarnu povr§inu. Kamion natovaren
izmenljivim transportnim sudom duzine 7 metara obezbeduje u gradskom saobra¢aju i na
manipulacionom prostoru korisnika prevoza veéi stepen pokretljivosti. Osim toga, izmenljivi
transportni sud obezbeduje transportnom preduzeéu drumskog saobracaja, nezavisno od hucke-pack
saobradaja, odredene ekonomske prednosti. Tako se, na primer, vu¢no vozilo (traktor, tegljac) moze
zajedno sa voznim postoljem (Sasijom), za vreme vrSenja operacije tovarenja na podruéju korisnika
prevoza, upotrebiti i za vrSenje drugih transportnih zadataka. Najzad, obezbeduje neometan
pretovar, od jednog pogonskog postrojenja do drugog i time pruza moguénost za znatno lakse
sprovodenje »$tafetnog saobracaja«.

Odvajanje vuc¢nog sredstva i Sasije od tovarne jedinice (izmenljivog transportnog suda)
omogucava postizanje povoljnijeg odnosa izmedu korisne i mrtve teZine.

Izmenljivi transportni sudovi koji se kod zelezni¢kog transporta prevoze bez vucnog
sredstva 1 bez Sasije, mogu se stoga tovariti na jeftinija Zelezni¢ka kola za transport kontenera.
Upotreba zelezni¢kih teretnih kola predvidenih za transport kontenera i za prevoz izmenljivih
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transportnih sudova omogucava Zeleznici realizaciju znatnih usteda u investicionim sredstvima za
nabavku i odrzavanje skupljih teretnih kola.

Posto su izmenljivi transportni sudovi opremljeni ivicnim uredajima za zahvatanje, oni se
mogu u terminalima za pretovar kontenera pretovariti pomocu portalnih dizalica koje su
opremljene, pored »spredera«, i kleStima za zahvatanje izmenljivih sudova. U odnosu na
horizontalan pretovar sedlastih prikolica, kod vertikalnog pretovara izmenljivih transportnih sudova
mogu se ostvariti znatno povoljnija vremena za pretovar, koja iznose od 3 do 5 minuta u proseku za
pretovar jednog izmenljivog transportnog suda.

Nedostaci izmenljivog transportnog suda su pre svega sledeci:

* izmenljivi transportni sud je, u odnosu na fiksnu nadogradnju (sanduk vozila),
relativno teZi;

* izmenljivi transportni sud je konstruisan kao samonoseca konstrukcija koja mora
zadovoljavati veoma razli¢ite dopunske zahteve transporta u Zeleznickom
saobradaju;

* iz navedenih razloga kod izmenljivog transportnog suda gubitak korisne teZine
(optereéenja) iznosi od 10 do 12 procenata.

3.7. TEHNOLOGIJE TRANSPORTA ZELEZNICKIH TERETNIH KOLA
SPECIJALNIM VOZILIMA DRUMSKOG TRANSPORTA

Ova tehnologija ostvaruje se primenom specijalnih drumskih prikolica (transportera)
namenjenih za prevoz Zelezni¢kih teretnih kola. Ove prikolice imaju spusten pod i veci broj osovina
(najmanje Cetiri). Utovar Zeleznickih teretnih kola na prikolicu vrsi se pomocu fiksnog ili prenosnog
vitla (¢ekrka) traktora drumskog vozila. Prelazni most ili prelazna rampa na kraju Zeleznickog

koloseka omogucava prelaz Zeleznickih teretnih kola na specijalnu prikolicu drumskog saobracéaja
(slika 3.10.).

Nedostatak ove tehnologije predstavlja mala brzina prevoza, kao i ometanje drumskog
saobracaja na podrucju velikih industrijskih aglomeracija, gradske i prigradske saobrac¢ajne mreze.

Razvoj ove transportne tehnologije zavisi od vrste i kvaliteta putne mreze, kao i od razvoja
odgovarajucih postrojenja i transportnih sredstava.

U slucaju kada se istovar robe kod primaoca moZe obaviti za kratko vreme, ZelezniCka
teretna kola ostaju na prikolici drumskog saobraéaja za celo vreme istovara odnosno praznjenja. U
protivnom Zeleznicka teretna kola se skidaju sa prikolice drumskog saobracaja i postavljaju na
posebne koloseke koji se nalaze u krugu (u halama) privrednih organizacija primalaca robe.

Zelezni¢kim teretnim kolima, kada se prevoze drumskim prikolicama, mogu se prevoziti i
teski predmeti do najblize Zeleznicke stanice, u kojoj se pretovaruju na Zeleznicke koloseke radi
daljeg Zeleznickog transporta posiljke do uputne stanice, u kojoj se ova Zeleznicka kola opet mogu
pretovarati na prikolicu (transporter) drumskog saobradaja i prevesti od mesta opredeljenja,
odnosno do krajnjeg primaoca robe.
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Spajanjem veceg broja prikolica (transportera) drumskog saobracaja i eventualnom
primenom obrtnih postolja 1 posebnih transportnih sudova (sanduka) u kombinovanom Zzeleznicko-
drumskom transportu mogu se prevoziti naro¢ito veliki i teski tereti.

Kod primene ove tehnologije Zelezni¢ka kola imaju dvostruku ulogu. Pojavljuju se kao
transportno sredstvo, a kad su utovarena na sredstvo drumskog transporta, predstavljaju
transportnu jedinicu. Utovar (istovar) robe kod korisnika moze se vrsiti dok su kola na prikolici ili
dok se nalaze na posebnom koloseku korisnika. U tehnoloskom pogledu pogodnije je prvo resenje
jer je njime omoguéen brzi obrt prikolice, dok su u drugom slucaju pored usporenja obrta, potrebne
i dodatne investicije. Prevoz kola drumom pomocu specijalnih drumskih transportera-tegljaca sa
prikolicom ima za cilj, pre svega, da Kkorisniku prevoza obezbedi pruzanje prevozne usluge od
vrata do vrata bez pretovara robe, $to je posebno znacajno kod robe koja ne podnosi
viSestruke manipulacije.

Primena ovog sistema, kao i odvoz robe od i dovoz do Zeleznic¢ke stanice ima znatne
prednosti u odnosu na klasi¢an na¢in. One se ogledaju, pre svega, u smanjenju transportnih troskova
za 35% do 50% zbog toga Sto se eliminiSe pretovar robe iz kola u kamione, 1 Sto nije potrebno
angazovanje veceg broja kamiona (za razvoz jedne kolske posiljke odjednom potrebno je 4 do 5
kamiona sa neuporedivo ve¢im uceSc¢em radne snage). Pretovar kola na prikolicu moze se obavljati
na vise nacina.

1. pretovar pomoc¢u mobilne rampe, koristi se na mestima gde je kolosek utisnut u
kolovoz, odnosno gde je gornja ivica Sine u nivou sa kolovozom. Ovaj nadin je
preporucljiv samo za dvoosovinska kola. Po postavljanju prikolice pomoc¢u mobilne
rampe ostvaruje se veza Sina koloseka i Sina prikolice;

2. pretovar kola direktno sa Sina koloseka na Sine prikolice. U ovom slu¢aju se nivo
Sina koloseka podize do visine Sina prikolice;

3. pretovar pomocéu lift-platforme. Na platformi se nalaze Sine pomocu kojih se
ostvaruje veza izmedu kolosekai prikolica.

Osnovni nedostaci ove tehnologije su:
» veliki nekoristan teret (odnos bruto — neto mase);
* mala eksploataciona brzina u drumskom transportu;
* zauzimanje velikog prostora za vreme prevoza;

* dimenzije i tezina jednih potpuno natovarenih Zeleznickih kola koja se prevoze na
viSeosovinskom transporteru nisu koncipirane za eksploataciju u drumskom
saobracaju;

» teskoce i ogranic¢enja pri organizaciji i eksploataciji ove vrste transporta.
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3.8. PRIMENA BLOK-VOZOVA KAO NAJRACIONALNIJE TEHNOLOGIJE
PREVOZA

Osnovni preduslov za redlizaciju najpovoljnijeg procesa prevoza hucke-pack sistema u
zeleznickom saobracaju predstavlja formiranje kompletnih (homogenih) blok-vozova, bez usputne
prerade. Istrazivanja realizovana u SR Nemackoj i Francuskoj utvrdila su strukturu troskova hucke-
pack vozova koji saobracaju na odstojanjima prevoza od preko 500 km. Prema rezultatima
istrazivanja, struktura ovih troskova bila bi priblizno sledeca:

* 60% troskova otpada na troskove za formiranje vozova (30%) i rasformiranje
vozova (30%), a

* 40% troskova otpada na troSkove za prevoz ovih vozova na glavnim prugama.

Pre osnivanja posebnih organizacija za eksploataciju hucke-pack sistema, posiljke su se
pretezno prevozile u obliku pojedinacnih kolskih posiljaka ili grupe kola, koja su uvrStavana u
redovne vozove. Ovakva praksa je danas uglavnom napustena.

Prema misljenju struénjaka iz ove oblasti, nije uvek neophodno da se u hucke-pack sistemu
formiraju direktni vozovi sastavljeni samo od jedne grupe kola, koji bi saobracali bez prerade od
mesta A do mesta B. Cesto postoje dovoljno jaki saobraéajni tokovi izmedu dva saobracajna &vora,
koji su po svojoj koli¢ini veliki, ali ipak nisu dovoljni za opterecenje jednog kompletnog voza
kombinovanog transporta. Stoga se u svakom pojedinom slu¢aju mora detaljno prouciti da li je
jeftinije izmedu stanice A i stanice B uvesti u saobracaj jedan nedovoljno opterecen (iskoris¢en)
direktan voz nego tim vozom usput opsluziti jo§ stanice C i D i formiranjem tri grupe kola
obezbediti ve¢i obim prevoza, odnosno $to potpunije optere¢enje voza kombinovanog transporta.
Nemacko drustvo za hucke-pack sistem zastupa misljenje da je bolje i ekonomicnije dva ili vise
puta dnevno vozovima sastavljenim od viSe grupa kola opsluzivati jako frekventne
saobracajne relacije (relacije sa veéim obimom hucke-pack saobracaja) nego ih opsluzivati
jednom dnevno direktnim kompletnim (homogenim) hucke-pack vozovima. Ova argumentacija
drustva je opravdana naro¢ito ako ovakva organizacija hucke-pack saobracaja doprinosi
ravnomernijem kori$¢enju pretovarnih kapaciteta u terminalima i ¢itave Zeleznicke mreZe.

U pogledu troskova za formiranje vozova, ovakvo misljenje se ne bi moglo prihvatiti.
Formiranje kompletnih direktnih hucke-pack vozova mora se vrsiti u otpremnoj i u uputnoj stanici.
To su, u stvari, samo dve ranzirne operacije u okviru kojih se kola mogu uvrstiti u voz na nacin koji
zahteva samo jednu ranzirnu operaciju sa krajnjim ¢lanovima kompletnog homogenog hucke-pack
voza.

Kod vozova sastavljenih od viSe grupa kola, koji moraju u krajnjoj liniji imati isti kapacitet
kao direktni homogeni vozovi sastavljeni od jedne grupe kola, pored ranzirnih operacija na prostoru
otpremnog i uputnog pretovarnog postrojenja (terminala), ranzirne operacije moraju se vrsiti i u
dopunskim usputnim pretovarnim postrojenjima (terminalima). Ove dopunske ranzirne operacije
uslovljavaju produzenje vremena prevoza i poskupljenje troskova eksploatacije.

Osnovni nedostatak direktnih homogenih hucke-pack vozova obrazlaze se nedovoljnim
obimom ove vrste prevoza.
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3.9. TEHNOL OGIJE KOPNENO-POMORSKIH SISTEMA TRANSPORTA

U okviru integralnog kopneno-pomorskog transporta razvile su se tri osnovne tehnologije i
to:

» tehnologijatransporta kontenera,
» tehnologijaRO-RO sistema,
» tehnologija prevoza barzi re¢nog saobracaja.

Svaka od ovih tehnologija ima svoje specifi¢nosti kako u pogledu tehnicke baze tako i u
pogledu obuhvatnosti roba, masovnosti prevoza, efekatai oblika realizacije zatvorenog transportnog
lanca.

Kopneno-pomorskim integralnim sistemima transporta ostvaruje se uspeSna kooperacija
izmedu kopnenih, s jedne strane, i pomorskih sistema prevoza, s druge strane, a u cilju realizacije
neprekidnog transportnog lanca od proizvodaca do potroSaca. U okviru ovog transportnog sistema
ucesnici koriste prednosti svake transportne tehnologije i ostvaruju vecu proizvodnost transportnih
sredstava.

Osnovni cilj ovih sistema integralnog transporta jeste otvarivanje jedinstvenog transportnog
procesa, $to se postize kombinovanjem prednosti razli¢itih vidova transporta.

Jednu od najznacajnijih karika u transportnom lancu, koji se realizuje ovim tehnologijama,
predstavljaju luke, odnosno terminal integralnog transporta, gde se prikupljaju, pretovaruju i
pripremaju razlicite tovarne jedinice. Kao mesto suceljavanja razli¢itih vidova transporta, luka je
kompleksna karika transportnog lanca, sastavljena od mnoStva delova koji moraju efikasno
funkcionisati, da bi luka mogla obavljati svoju funkciju prelaska sa kopnenog na pomorski prevoz i
obratno.

3.9.1. Osnovne specificnosti RO-RO brodova

RO-RO brodovi spadaju u kategoriju trajektnih brodova, a prevoze uglavnom
standardizovane jedinice tereta, koje se redovno utovaruju horizontalno. Ovi brodovi imaju
mogucénost utovara kontenerskih i drugih linijskih tereta i vrlo kratak obrt.

RO-RO brodovi su se razvili iz klasi¢nih brodova male obalne plovidbe — trajekata, koji su
se transformisali u brodove za prevoz natovarenih vozila i roba smestenih u prikolice. Prvi RO-RO
brodovi raspolagali su sa oko 100 m korisne duzine, a moderni raspolazu i sa oko 1.200 m. Pri tome
menja se i nadin utovara i istovara.

Dok se kod prvih RO-RO brodova vrSio utovar-istovar preko krmene rampe, u danasnje
vreme brodovi imaju vecéi broj Sirih vrata, §to ubrzava utovarno-istovarne operacije i omogucava
istovremeni utovar i istovar. Takode se povecavaju dimenzije i kapacitet ove vrste brodova.

Brodovi Roll-on / Roll-off saobracaja, koji su konstruisani za ovu vrstu transporta,
opremljeni su jednim otvorom na kraju broda i veéim brojem mostova koji su povezani sa
unutrasnjim pokretnim rampama ili sa unutrasnjim liftovima. Visina ovih mostova iznosi 1,60 m za
turisti¢ka vozila (automobile) i 4,50 m za teska teretna vozila drumskog saobracaja. Ove visine su
ponekad varijabilne.
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Razlikuju se dve vrste RO-RO brodova - jedna je specijalizovana za prevoz kola
odnosno Zeleznickih kompozicija, a druga, mnogobrojnija — za prevoz motornih vozila
odnosno kompletnih vozila ili prikolica.

Osnovna karakteristika ovih brodova je oprema koja povezuje palubu broda na krmi ili na
pramcu sa obalom i omoguéava razli¢itim vozilima, sa ili bez tereta, prelazak na brod. Ovu opremu
najcesce predstavljaju brodske rampe.

Pored rampi, za RO-RO brodove je karakteristicno da imaju velika skladista (plovece
garaze), koja €ine jednu celinu i omoguéavaju bolje slaganje i uzduznu prohodnost vozila. Brodovi
sa ugradenom rampom na krmi i na pramcu imaju moguénost jednovremenog utovara i istovara
tereta

Palube na RO-RO brodovima su veoma ¢vrste, a dimenzionisane su tako da mogu preuzeti
tezinu vozila sa teretom, tegljaca ili specijalnih vozila koja sluze za utovar i istovar tereta.

Ovi brodovi su obi¢no opremljeni sa tri palube, od kojih glavna ima direktan pristup preko
rampe na obalu, a utovar donje i gornje palube vrsi se pomocu liftova ili unutra$njih rampi.

Postojeca, a verovatno i buduca struktura robe pomorskog tereta zahteva takve brodove koji
su u stanju da preuzmu i prevoze sve vrste vozila (od kamiona i autobusa do buldoZera gusenicara
za uredenje zemljista, kao i teskih pokretnih dizalica).

Danas se najvise grade RO-RO brodovi velikih transportnih kapaciteta, kao i RO-RO
brodovi za prevoz generalnog tereta. Oko 60% svetske flote RO-RO brodova saobraca na kratkim i
srednjim relacijama prevoza, na kojima se mogu potpunije iskoristiti njihove specifi¢ne tehnicke
karakteristike.

RO-RO brodovi za prevoz Zeleznickih kola predstavljaju posebnu vrstu brodova, koji na
palubi imaju zeleznicke koloseke, tako da mogu primiti celu Zeleznicku kompoziciju i prevesti je s
jednog mesta na drugo.

Za ove brodove je karakteristicno da su veoma dugi i uski, sa specijalnim balastnim
tankovima da bi se osigurala dovoljna stabilnost, $to je veoma vazno kod ukrcaja teskih kola.
Ugradnjom stabilizatora povecava se sigurnost ovih brodova i postiZze veca stabilnost na otvorenom
moru.

3.9.2. Osnovne kar akteristike tehnologije RO-RO sistema

Pocetak razvoja brodova za prevoz tovarnih jedinica Roll-on / Roll-off sistema, odnosno
kombinovanog transporta vozila drumskog saobrac¢aja u pomorskom saobracaju skoro se podudara
sa pocetkom razvoja transporta kontenera u pomorskom saobracaju. Dinamika ove tehnologije
transporta bila je u pocetku nesto sporija od dinamike razvoja transporta kontenera, ali se u
poslednje vreme stalno povecava.

RO-RO je skracenica od engleskog termina (Roll-on / Roll-off). Pored ovog engleskog
naziva, na pojedinim jezickim podrucjima upotrebljavaju se i drugi termini kao: ferry bot, ferry
bridge, vehicle carier, nave tragetto, rolker itd. No, naziv RO-RO ima najSiru upotrebu jer je kratak,
lako se pamti, a i na najslikovitiji na¢in ukazuje na karakteristike ovog sistema u transportu.

Za primenu ove vrste transportne tehnologije potrebne su na podru¢ju pomorskih luka velike
povrsine za ostavljanje 1 manipulisanje. Ali, zato ova tehnologija zahteva manji obim sredstava za
manipulisanje i krace operativne obale u odnosu na druge transportne tehnologije pomorskog
saobracaja. Ovo iz razloga $to brodovi RO-RO sistema mogu da pristaju upravno u odnosu na
operativnu obalu. Osim toga, za realizaciju ove vrste transportne tehnologije nisu potrebne ni
portalne dizalice ni kranovi, ve¢ su za manipulisanje dovoljne obi¢ne prelaznice.
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Osnovne tehnoloske i1 ekonomske prednosti RO-RO sistema koje imaju bitnog uticaja na
dalji razvoj ove tehnologije mogu se ukratko rezimirati u slede¢em:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

u odnosu na druge vrste pomorskog transporta omogucuje potpunu integraciju
drumskog i pomorskog, odnosno zZelezni¢kog i pomorskog prevoza;

omogucuje realizaciju transportnog lanca od vrata do vrata, prevoz robe od
proizvodaca do potrosaca na velikim udaljenostima morskim putem;

omogucuje transport tereta u svakom obliku i veli¢ini; kontenera, paleta, kamiona,
poluprikolica, vagona i sl.;

za razliku od kontenerskih, za RO-RO brodove nisu potrebne velike luc¢ke investicije
za izgradnju posebnih terminala;

omogucuje veliku produktivnost i brzinu utovarno-istovarnih operacija kod
horizontalnog nacina pretovara. Tako je kod klasi¢nog linijskog broda brzina utovara
100 t/h, kod paletnog broda 180 t/h, kod kontenerskog broda sa dve specijalne
dizalice 500-600t/h, a kod RO-RO broda 400-800 t/h;

brzi utovar-istovar brodova u lukama, a time i krace zadrzavanje na pocetno-
zavr$nim operacijama i povecanje broja obrtaja;

u odnosu na LASH-brodove, RO-RO brodovi su manje zavisni od uticaja
vremenskih prilika;

investicije u RO-RO brodove su za oko 22% vece od investicija u klasi¢ne linijske
brodove, ali se RO-RO brodom ostvaruju mnogo vece ustede;

krac¢e zadrzavanje u luci omogucéava brzi obrt tako da RO-RO brod zamenjuje 2-3
potencijalna linijska broda, $to utice na smanjenje jedini¢nih troskova;

10) troskovi utovara, slaganja i razmestanja tereta znatno su manji;

11) veca je produktivnost rada luckih radnika;

12) smanjuje se opasnost od kvara, oStecenja i sl.;

13) smanjuje se rizik u transportu roba, kao i troskovi ¢uvanja i osiguranja tereta;

14)za manipulisanje dovoljno je postojanje drumske saobradajnice i prostora za

nakupljanje vozila i prikolica;

15) moguénost prevoza raznih vrsta tereta obezbeduje lako prilagodavanje promenama u

strukturi tovarnih jedinica pa je rizik uvodenja ovog sistema mali;

16) utovarno-istovarne operacije mogu se obavljati neprekidno (dan-no¢) bez zastoja;

17)RO-RO brodovi su prilagodeni promenama u rasporedu tereta pa se izmene

redosleda luka mogu vrsiti bez problema.

Osnovni nedostatak RO-RO brodova je dabije koriséenje tovarnog prostora. U odnosu
na kontenerski brod, RO-RO brod za 1/3 slabije koristi brodski prostor, zbog:

gubitka prostora i rastavljanja izmedu prikolica;

neiskori§éenosti prostora ispod prikolica sa vi§im tockovima;
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» neiskori$¢enosti prostora iznad prikolicai gornje palube;
e zauzetosti prostorarampama za pristup vozila na palube.

Ovaj nedostatak kompenzira se brojem obrta, odnosno smanjenjem vremena zadrZzavanja u
luci. Zato se smatra da su RO-RO brodovi ngjrentabilniji na odstojanjima ispod 1.500 Nm, gde
skracenje vremena pocetno-zavrsnih operacija dosta utice na ukupno vreme obrta.

Na ovim relacijama, prema miSljenju niza autora, RO-RO brodovi su znatno rentabilniji od
klasi¢nih linijskih i kontenerskih brodova. Zbog tih karakteristika RO-RO transport je najbolje
reSenje na kratkim morskim relacijama.

3.10. EFEKTI INTEGRALNOG TRANSPORTA

Opsti 1 parcijalni efekti transporta robe savremenim integralnim tehnologijama u poredenju
sa klasi¢nim transportom su:

transportni troSkovi u transportnom lancu smanjuju se 40%

- u drumskom transportu 35%

- u Zelezni¢kom transportu 50%
- u vazdusnom transportu 20%
- u poljoprivredi 40%

- u gradevinarstvu 80%

Treba ista¢i da primena integralnih transportnih sistema pretpostavlja da je neophodno
realizovati sve potrebne tehnicko-tehnoloSke i organizacijske uslove, kao $to su:

- savremene infrastrukturne puteve
- lucke, zeleznicke 1 drumske terminale
- akviziciju, organizaciju i usmeravanje robe

Na taj nacin se korisnicima transportnih usluga pruza potpuna prevozna usluga, efikasan i
racionalan prevoz robe na putu od proizvodaca do potrosaca (»od vrata do vrata«).
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Slika 3.1. Sistem " pokretna autostrada”
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Slika 3.3. Izmmenljivi trasnportni sud sa sopstvenom sasijom

a8 drumszko vozile

b} elemnitka lereina kals
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Slika 3.5. Sedlasta prikolica na transportnom sredstvu

2} na vuénom sredstva ki na zelezmifkim kolims
drumskog sacbracaza ‘nosadims

Slika 3.6. Prevoz sedlaste prikolice na " kengur" vagone
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Slika 3.7. Poluprikolica na vagonu
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Slika 3.8. Cetvoroosovinski vagon-nosac kontenera
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Slika 3.9. Prevoz kompletnih drumskih vozila Zeleznice

Slika 3.10. Utovar vagona za prevoz drumom
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Slika 3.11. Utovar poluprikolice sa drvenom gradom u RO-RO brod

Slika 3.12. Utovar kontenera u RO-RO brod




4. OSNOVE PALETIZACIJE

Pod sistemom paletizacije podrazumeva se skup tehnickih sredstava, uredaja ili pomagala
potrebnih za manipulisanje, prevoz, skladiStenje i1 izlaganje proizvoda u trgovini, a moze se
upotrebiti u industrijskom i spoljnom transportu. Tehni¢ku bazu sistema paletizacije ¢ine viljuskari i
palete.

Paleta kao pomo¢no sredstvo predstavlja najmanju univerzalnu tovarnu jedinicu integralnog
transporta.

Palete se dele na dve osnovne kategorije:
* palete bez nadgradnje (ravne palete) i

* palete sa nadgradnjom (stubne ili boks-palete).

Pod pojmom paleta prema jugoslovenskom standardu JUS M.22.300 (sa primenom od
1.1.1970. godine) podrazumeva se »tovarna podloga koja se uglavnom sastoji od dva poda
razdvojena medupodnicima ili jednog poda oslonjenog na nozice, visine svedene na minimum, tako
da se njome lako rukuje viljuSkama viljuskara ili paletnim kolicima«.

Paleta kao pomo¢no prenosno sredstvo, omogucava obrazovanje unificiranih tovarnih,
transportnih, skladiSnih i1 prodajnih jedinica i time primenu visokoproizvodne mehanizacije
(viljuSskara) za njihovo manipulisanje. Formiranje tovarnih jedinica predstavlja uslov za
obrazovanje i realizaciju transportnog lanca od proizvodaca do potrosaca proizvedenih dobara.

Kao pomoéno sredstvo integralnog transporta, paleta ne obezbeduje samo efikasnu i
racionalnu vezu izmedu nosilaca transporta, ve¢ predstavlja, takode, posebnu tovarnu jedinicu, koja
je sastavni deo transportnog lanca od skladista proizvodaca do skladista za distribuciju robe, tj.
transportnog lanca od proizvodaca do potrosaca.

Manipulacija, prevoZenje i skladistenje proizvoda moze se realizovati paletama i sistemom
paletizacije na relaciji:

* pakovanje proizvoda — skladiStenje;

* proizvodnja — raspodela — potrosnja;

* pretovar proizvoda iz vozila u vozilo, iz skladiSta na vozilo i obratno,
* 1iz skladiSta na mesto prodaje;

* transport razli¢itim prevoznim sredstvima.

U svetu danas se primenjuju razliCite vrste paleta, koje se razlikuju prema obliku,
dimenzijama, nameni i ostalim tehni¢ko-eksploatacionim karakteristikama, ali po obliku postoje tri
osnovne vrste paleta, i to:

* ravne palete (bez nadgradnje),
* Dboks-palete i

e stubne palete.



Boks-palete i stubne palete su palete sa nadgradnjom. Inace, palete se izraduju od razli¢itih
materijala: drveta, metala, plasticne mase, valovitog kartona, lepenke, preradenih otpadnih
materijala ili od kombinacije vise razli¢itih materijala, a mogu biti izradene kao obi¢ne podloge, kao
boks-palete ili posebne izrade s obzirom na svoju namenu u transportu, skladistenju ili pri izlaganju
proizvoda na mestu prodaje.

4.1. RAVNE PALETE

Ravna paleta je ravna (naj¢es¢e drvena) podloga sa ili bez nozica, na koju se slazu pojedini komadi
robe u cilju realizacije jedinstvene tovarne jedinice kojom se moze lako i brzo manipulisati pomocu
viljuskara.

Vecina evropskih zemalja, kao i srpske zeleznice (JUS D.F. 8020) i Jugoslovenski zavod za
standardizaciju (JUS Z.M1.020), usvojili su paletu 800 x 1200 mm (slika 4.1.).

OZNAKE | MERE SASTAVNIH DELOVA PALETE 800 x 1200 mm

Mere u mm

Pozicija Broj Naziv dela duzina Sirina visina Zapremina

naslici4.1. kom. drveta [m3]
1 1 ivi¢na daska 1200 145 22 0,007656
2 2 doivi¢na daska 1200 100 22 0,005280
3 1 srednja daska 1200 145 22 0,003828
4 2 ivi¢na podnoZica 1200 145 22 0,005280
5 1 srednja podnozica 1200 145 22 0,003828
6 3 pre¢nica 800 145 22 0,007656
7 3 srednja nozica (medupodnica) 145 145 78 0,004920
8 6 ivina nozica (medupodnica) 145 100 78 0,006786

Osim drvenih ravnih paleta dimenzija 800 x 1200 mm, u eksploataciji se nalaze i ravne
drvene palete slede¢ih dimenzija:

e 800 mm x 1000 mm
* 1000 mm x 1000 mm
* 1200 mm x 1600 mm
* 1200 mm x 1800 mm.

Sve ravne drvene palete sa napred navedenim dimenzijama usvojila je Medunarodna
organizacija ISO. Ipak se u svetu najviSe koriste ravne drvene palete dimenzija 800 x 1200 mm
(oko 80% od ukupnog obima paleta), a zatim palete dimenzija 1000 x 1200 mm.
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S obzirom na moguénosti zahvatanja i primene, ravne drvene palete se ras¢lanjuju na palete

* jednim otvorom i dvaulaza,

* dva otvora i Cetiri ulaza,

* jednom nosecom povrSinom,

* dve noseée povrsine i na

* specijalne ravne drvene palete.

Na slici 4.2. prikazana je ravna dvoulazna paleta sa jednim podom od kombinacije tvrdog i
mekog drveta ¢iji donji deo ¢ine tri kliza¢a. Kod robe osetljive na pritisak srednji kliza¢ se moze
prosiriti. Na slici 4.3. je sli¢na paleta, ali sa oja¢anim podom.

Dvoulazna paleta, koja se jo$ naziva i paletom sa dvostrukim podom, prikazana je na slici
4.4. Manipulacija ovom paletom moguca je samo uz primenu viljuskara.

Cesto upotrebljavana i slina dvoulaznoj je &etvoroulazna ravna paleta (slika 4.5.),
konstruisana kao paleta sa dvostrukim podom, odnosno kao paleta koja se moZe okretati. Ovaj tip
paleta ima potpuno ravne podne povrSine. Koristi se za paletizovan prevoz robe koja je osetljiva na
pritisak.

Cetvoroulazna paleta, kod koje je prilazenje moguée sa sve Cetiri strane, nastala od
dvoulazne, prikazana je na slici 4.6. Sva tri nosa¢a imaju udubljenja koja omoguéavaju ulazak
viljusaka viljuskara.

Poseban oblik paleta koje se sve ¢eS¢e koriste u prevozu predstavljaju ¢etvoroulazne ravne
palete od celika sa kliza¢ima (slika 4.7.). Imaju dimenzije 800 x 1200 mm i 1000 x 1200 mm, a
opremljene su sa tri klizaca. Palete istog tipa dimenzija 800 x 1000 mm i 500 x 800 mm imaju po
dva klizaca.

Paleta tipa P-5 (slika 4.8.) ima skoro ravnu tovarnu povr$inu sa podom od ¢eli¢nog lima.
Visina platforme je oko 150 mm, a maksimalno opterecenje iznosi 3t.

Poseban tip ravne palete predstavlja paleta podeSena za namesStanje branika od ¢eli¢nih cevi,
koji sluze za zastitu robe pri transportu. Karakteristi¢ni tipovi prikazani su slikama 4.9., 4.10.14.11.

4.2. BOKS-PALETE

»Boks-paleta je paleta sa najmanje tri vertikalne pregrade. Ove pregrade mogu biti pune, sa
otvorima ili reSetkama, fiksne, sloZljive ili na rasklapanje. Boks-palete mogu, ali ne moraju, biti
opremljene pokrivacimac.

Boks-palete se primenjuju za transport razli¢ite vrste robe, kao §to su srednji i mali delovi
masina, visokovredna neambalazirana komadna roba, rasuta roba, neambalazirana roba nepravilnog
oblika koja se tesko slaze, kao i sva druga finija ambalazirana roba koja se mora ¢uvati od
ostecenja.

Konstrukcija sanducastih (boks) paleta je raznolika, sa tendencijom da se §to bolje prilagodi
vrstama robe za koje je namenjena, kao i lakSem slaganju i vadenju robe iz nje. Radi brzine utovara
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i istovara robe, kod sanducastih paleta s ¢vrstim stranicama jedna od bo¢nih stranica naj¢es¢e ima
trouglasti otvor.

4.2.1. Boks-palete zarasuteteretei sitnije komade

Postoji mnogo vrsta i tipova boks-paleta. Mogu biti zatvorene i otvorene (sa poklopcem),
sloZljive i na rasklapanje.

Uglavnom postoje boks-palete slede¢ih dimenzija:
« 800 x 1200 mm
+ 1000 x 1200 mm
« 800 x 1000 mm.

U medunarodnom saobracaju upotrebljava se uglavnom standardna boks-paleta dimenzija
800 x 1200 mm, koju su prihvatile i uvele srpske Zeleznice, odnosno Jugoslovenski zavod za
standardizaciju (JUS M.Z. 2.310).

Palete moraju da su otporne, tj. izradene od ¢vrstog materijala, tako da mogu, kad su
natovarene robom, da se podizu i premestaju pomocu viljuskara ili drugih uredaja za pretovar.

Konstrukcija sanducastih paleta Siroke primene treba da bude takva da se omoguéi njihovo
slaganje po visini najmanje u Cetiri reda (slika 4.12.).

4.3. OPREMA ZA MANIPULISANJE PROIZVODIMA U PALETNOM SISTEMU

Osnovno sredstvo mehanizacije za rukovanje paletama je viljuSkar. Bez njega je nemoguce
zamisliti paletni sistem. ViljuSkari izvrSavaju tehnoloSke zahteve manipulisanja u industrijskom
transportu, utovaru, istovaru, pretovaru i skladistenju.

Viljuskar je mehanizovano manipulaciono sredstvo, snabdeveno specijalnim viljuskama,
koje podilaze ispod palete ili podesnog komada nepaletizovane robe, podizuéi ga ili spustajuéi, u
cilju prenoSenja sa jednog mesta na drugo radi uskladiStenja, utovara, istovara ili pretovara.

Viljuskari se mogu podeliti na dve osnovne grupe:
* rudni viljuskari i
* motorni viljuskari.

4.3.1. Ru¢ni viljuskari

Ruéni viljuskari su snabdeveni uredajima za mehanicko ili hidrauli¢ko podizanje tereta.
Hidrauli¢énim uredajem, koji je ugraden u sam viljuskar, paleta se moze podi¢i za 10 — 12 cm.
Pomocu fizicke snage radnika vr$i se prenos palete sa jednog na drugo mesto, odnosno utovar,
istovar ili pretovar. Ru¢ni viljuskari mogu da budu i na elektri¢ni, benzinski i dizel pogon (motorni
rucéni viljuskari).

4.3.2. Motorni viljuskari

Pomodu motornog viljuskara paleta se moze podi¢i u visinu od nekoliko metara u cilju
smestaja jedne na drugu u viSe redova, slaganja u regale skladista ili prenoSenja sa jednog na drugo

47



mesto, kao i utovara, istovara ili pretovara. Motorni viljuskari rade na elektri¢ni, benzinski i dizel
pogon.

4.4. DODATNA OPREMA ZA PALETE

Dimenzije i oblik utovarene robe na paleti treba da su takvi da se maksimalno iskoristi
raspolozivi prostor i omogu¢i lako manipulisanje. Tovarnajedinica formirana na paleti treba daima
Sto pravilniji oblik, po moguéstvu paralelopipedan. Ovaj problem se ¢esto reSava primenom boks i
stubnih paleta.

Medutim, kod formiranja tovarne jedinice na ravnoj paleti od ambalaze, odnosno materijala
cilindri¢nog i nepravilnog oblika, ovaj problem je veoma izrazen.

Da bi se zadovoljili ovi zahtevi, razvijena je proizvodnja dodatne opreme za palete kao Sto
su razne vrste paletnih nastavaka.

4.5. FORMIRANJE PALETNE JEDINICE

Obrazovanje paletnih jedinica je postupak kojim se omogucava odrzavanje kompaktnosti
tovara medusobno i u odnosu na paletu kako bi se o¢uvao i odrzao integritet tako formiranog tereta
tokom daljeg rukovanja i transporta.

Postoji pet osnovnih metoda kojima se ostvaruje obrazovanje paletnih jedinica:
* slaganjem: medusobnim ukr$tanjem kutija ili vreca;
* lepljenjem: vrelim rastvorom lepka, trakama ili
* samolepljivim trakama koje se koriste za
* povezivanje tovara medusobno i u odnosu
* na paletu;
* povezivanjem: konopcem, ¢eliénom Zicom, plasti¢nim trakama
* omotava se tovar u ¢vrst kompaktan teret
* na paleti;
* pakovanjem: drvenim ili metalnim sanducima, Zi¢anim
* korpama itd.

» folijama: postavljaju se preko tovara 1 paleta.

48



4.6. OBLIKOVANJE PALETNE JEDINICE

Za oblikovanje paletizovanih jedinica ngjpogodnija je ambalaza prizmati¢nog oblika, sa
dimenzijama koje popunjavaju dopusteni prostor palete bez praznina. Ambalaza prizmati¢nog
oblika stoji stabilno na paleti bez dodatnog osiguranja (slika 4.13a), dok roba nepravilnog oblika
mora biti posebno osigurana (slika 4.13b). Ambalaza cilindri¢nog oblika mora biti povezana (slika
4.13d) ili osigurana specijalnim podmetacima (slika 4.131).

Paleta ima svoj modul-sistem, koji nije niSta drugo nego deoba osnovne veli¢ine —
prepolovljene ili iz joS manjih delova. Na primer, u trgovini, koja najviSe koristi standardnu paletu
800 x 1200 mm, moduli ove palete i ambalaze koji dolaze u obzir su veli¢ine:

* 600 x 800 mm — dva komada na paleti 800 x 1200 mm,
* 400 x 600 mm — cetiri komada na paleti,

e 260 x 660 mm — Sest komada na paleti,

e 200 x 600 mm — osam komada na paleti,

* 160 x 600 mm — deset komada na paleti,

* 400 x 400 mm - Sest komada na paleti,

e 260 x 400 mm — devet komada na paleti.

To bi bili idealni moduli, koji bi se uklapali u raspoloZivu povrsinu standardne palete 800 x
1200 mm, kao i njeni moduli na kojima bi se roba mogla izlagati na paletama ili kao ambalaza na
policama, stalazama, vitrinama ili drugim sredstvima za izlaganje proizvoda.

Moduli ove palete vaze i za boks-palete, ali samo do odredenih veli¢ina — do 300 x 400 mm.
To znaci da bi jo§ moglo biti malih boks-paleta: 600 x 800 mm (koja se najvise upotrebljava) i 400
x 600 mm.

Modul-sistem zahteva da:
* izmedu pojedinih stepena grupisanja postoji takav odnos koji
* grupisanjem ili rastavljanjem postojecih omogucava stvaranje
* novih stepena ovih odnosa;
» svaki stepen ukrupnjavanja predstavlja sadrzinu za naredni,
* atransportni sud za prethodni stepen;
* idealna tovarna jedinica zadovoljava uslov da je istovremeno:
* jedinica proizvoda = jedinici skladiStenja = jedinici transporta

* =jedinici pretovara = jedinici prodaje = logisti¢koj jedinici.
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4.7. ZNACAJ PALETIZACIJE

Zahtevi privrede za veéim kvalitetom transportne usluge namecu, istovremeno, i
mnogobrojne probleme vezane za neophodnost snizenja troSkova u sferi distribucije dobara. To
primorava privredu da u vecoj meri nego do sada pristupa izu€avanju i istrazivanju najpovoljnijih
oblika tehnologije u oblasti distribucije robe, u cilju realizacije postoje¢ih moguénosti za
racionalizaciju i ostvarivanje usSteda. Pakovanje, skladiStenje i transport su ¢inioci koji znatno uticu
na ukupne troskove proizvodnje.

Proizvodna preduzeca oc¢ekuju od nosilaca transporta da im obezbede paket usluga koje ¢e
obuhvatiti celokupno podru¢je manipulisanja, skladiStenja 1 transporta od tekuce proizvodne trake
do skladista trgovinskog preduzeéa, prodavnice ili samousluge.

Osnovne prednosti paletizacije u sistemu distribucije proizvoda su:

ekonomicnije poslovanje svih oblika prevoza, pretovara

i skladiStenja proizvoda;

maksimalno kori$éenje sredstava prevoza i skladistenja;

bolja funkcionalna iskori§¢enost i jeftinije opremanje

prodajnog prostora trgovine;

veéa produktivnost rada i bolja organizacija u sistemu distribucije;

veca brzina obavljanja svih radnih procesa u sistemu distribucije,

dopreme 1 otpreme, prevoza na putu proizvoda od proizvodnje do potro3nje;
kvalitetnije rukovanje, ¢uvanje i odrzavanje proizvoda;

nizi troskovi poslovanja, ve¢a konkurentnost trgovine na trzistu;

bolji uslovi prezentacije proizvoda na mestu prodaje.

4.7.1. Rukovanje paletama

Roba upakovana i stavljena na paletu u proizvodnji ¢ini sa njom kompaktnu tovarnu
jedinicu na c¢itavom lancu distribucije do njenog skidanja sa palete na mestu i u ¢asu prodaje ili
upotrebe proizvoda.

Tako se paleta koristi u toku celoga ciklusa distribucije proizvoda i podjednako je znacajna
u svim njegovim fazama do mesta prodaje:

u proizvodnji,

u prevozu i manipulisanju (rukovanju),
u skladisStenju,

u prodajnom prostoru,

kod kupca na mestu potrosnje.
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Manipulisanje (rukovanje) paletama je vrlo jednostavno uz primenu sredstava kao $to su
viljuSkari, elevatori, razna kolica 1 sl.

U svim fazama rukuje se isklju¢ivo paletom. Osnovni zadaci paletizacije u distribuciji
proizvoda su:

* daunapredi i uprosti distribuciju proizvoda;

* da skrati lanac distribucije,

* dapoveca produktivnost i stvori bolje uslove rada;

* da pojednostavi rukovanje, prevoz, skladiStenje i izlaganje proizvoda;

» da stvori uslove za racionalnije i ekonomi¢nije poslovanje svih u¢esnika

* u lancu distribucije proizvoda;

* da se maksimalno iskoriste raspolozivi prostori u toku ciklusa distribucije;

* darukovanje paletama bude jednostavno i prakti¢no, uz minimalni pretovar
* imanipulisanje.

U distribuciji proizvoda palete se prevoze svim vidovima saobracaja, odnosno svim vrstama
transportnih sredstava kako u industrijskom, tako i u spoljnom (javnhom) transportu, gde se
rukovanje paletama koriste:

* elektri¢ni i motorni viljuskari,

* rucni viljuskari za prevoz na ravnim povrs§inama,
* rucna ili motorna i elektri¢na kolica,

* rucna ili motorna i elektri¢na dizalica.

Upotreba navedenih sredstava omogucuje maksimalno iskoris¢enje paleta pri pretovaru,
transportu, skladistenju i izlaganju proizvoda, kao i najpovoljnije rukovanje paletama uz najvecu
mogucu sigurnost, ¢ime se i troSkovi manipulacije robom svode na najmanje moguce. Ista sredstva
omogucuju upotrebu paleta i u izlaganju proizvoda na mestu prodaje, pa njihov znac¢aj u distribuciji
dolazi jos$ vise do izrazaja.

4.7.2. SkladiStenje i prevoz paleta

U skladiStima se proizvodi, po pravilu, redovno slazu na palete, i to tako da se ista vrsta
proizvoda slaze na jedno mesto, tj. na povr§inu odredenu za taj proizvod. Izmedu redova paleta
mora se ostaviti prostor za prolaz viljuskara, Sto vazi kad skladiste ima stalaze na koje se slazu
palete.

U skladistima koja imaju stalaze palete se obavezno stavljaju u prostore za slaganje prema
vrstama i trajnosti proizvoda, kao i prema redosledu odnosenja proizvoda iz skladista, itd. Ako se na
istu stalazu slaze viSe paleta treba ih sloZiti tako da prvo bude skinuta sa stalaze paleta koja je prva i
stavljena, tj. pri slaganju se mora posStovati pravilo »first in — first out« (prvi usao — prvi izasao).
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Palete se u prevozu transportnim sredstvima moragju smestiti tako:
* dasuucvrséene na vozilu kako se na njima ne bi ostetili proizvodi;
* da prostor prevoznog sredstva bude najbolje iskoriséen
* 1po povrsini i po visini;
* da pri slaganju budu smestene po vrstama proizvoda i njithovim gabaritima;
* da se slazu u vise redova (po visini), s tim da dole uvek budu one
e ravnih povrSina;
* da se mogu brzo utovariti i istovariti;
* da se u meduprostore, ako ih bude, smeste tzv. vazdusni jastuci, prazne
» palete, ili da se uévrste kako u prevozu ne bi bilo prevrtanja, trenja
* ioStecenja proizvoda.
Kod skladiStenja proizvoda na paletama treba nastojati:
* da se slaganjem paleta na paletu skladiSte Sto bolje iskoristi po visini,
* da se u skladiStima od njih mogu napraviti tzv. skladiSni skupovi ili
* nizovi, rasporedeni prema vrstama proizvoda koji su na njima.
4.7.3. Osnovne prednosti skladiStenja i prevoza na paletama

Za maksimalno koriS¢enje paleta na putu od proizvodaca do kupca i od njega do novog
kupca, kako unutar nacionalnih granica, tako i u medunarodnoj razmeni dobara, brine se Paletni pul.
Za odreden broj primljenih punih paleta vraca seisti broj praznih i obratno. U distribuciji proizvoda
paletu ¢ine ekonomi¢nijom od obi¢nog komadnog prevoza proizvoda sledece prednosti:

* umesto da se prenosi i pretovara vise kutija, prenosi se i pretovaruje jedna paleta;

* u sistemu distribucije proizvoda ostvaruje se bolja tehnologija i organizacija
poslovanja;

* prevoz i pretovar obavljaju se brze i kvalitetnije;

* evidencija paleta i proizvoda na njima je lakSa i jednostavnija.

4.8. STANDARDIZACIJA PALETA

Paleta kao tovarna jedinica predstavlja osnovni element paletnog lanca. Ona daje osnovnu
karakteristiku ove tehnologije transporta robe. Stoga se prvenstveno mora standardizovati paleta 1
tek onda vrsiti standardizacija, odnosno uskladivanje ostalih elemenata.

Racionalna primena paleta u paletnom lancu postavlja odredene zahteve u odnosu na druge
elemente lanca kao $to je, na primer, uskladenost:
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» paleta i delova koji je sacinjavaju,
» paletasadrugim tovarnim jedinicama,
* paleta sa transportnim sredstvima i1 opremom za manipulisanje 1 skladiStenje.

Osnovni akcenat u analizi stanja odnosi se na probleme dimenzionalne usaglasenosti, kao 1
mogucénosti tipizacije elemenata paletnog lanca.

S obzirom na aspekt primene modul-sistema, pakovanje predstavlja sadrZinu za paletu, a ova
sadrzinu za ostale vece transportno-manipulativne jedinice.

Prilikom ove analize osnov za razmatranje predstavljace pokrivenost oblasti, odnosno
elemenata jugoslovenskim standardima. Radi boljeg uporedenja, prikazace se i standardi ISO.

4.8.1. | SO-standardi

Standardizaciju u oblasti paleta pokriva delokrug rada ISO-tehni¢kog komiteta (ISO/TC 51),
koji je osnovan 1947. godine, a vodi ga Nacionalna organizacija za standardizaciju Velike Britanije.

4.8.2. Jugoslovenski standar di

DoneSeni jugoslovenski standardi u oblasti paleta zasnivaju se na medunarodnim
standardima, odnosno standardima Medunarodne Zeleznicke unije i Evropskog paletnog pula.

4.8.3. Pregled standarda
ISO-STANDARD

NASLOV OZNAKA
Palete sa dvostrukim dnom za transport tereta ISO/R 198
Velike palete za prevoz tereta ISO/R 329
Palete. Terminologija ISO/R 445
Osnovne mere trans-paleta ISO/R 509

JUGOSLOVENSKI STANDARD

NASLOV OZNAKA
Palete — termin i definicije M. Z2. 300
Boks — palete M. Z2. 310
Boks — palete. Tehnicki uslovi za izradu 1 isporuku M. Z72.311
Drvena paleta 800 x 1200 mm. Oblik, mere i tehnicki uslovi za izradu i isporuku Z.M1. 020
Drvene palete 1000 x 1200 mm. Oblik, mere i tehnicki uslovi za izradu i isporuku Z.M1. 021
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Slika4.1. Delovi palete
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Slika 4.2. Dvoulazna paleta




Slika 4.3. Dvoulazna paleta

55



Slika 4.5. Cetvoroulazna ravna paleta sadvostukim podom
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Slika 4.7. Celi¢na etvoroulazna ravna paleta sa klizacima

Slika 4.8. Ravna paleta sa podom od Celi¢nog lima tipa P-5
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Slika 4.9. Paleta sa branikom od &eli¢ne cevi

Slika 4.10. Paleta sa branikom od Celic¢ne cevi




Slika 4.11. Paleta sa branikom od Celic¢ne cevi
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Slika 4.13. Tehnicki parametri paletizovane jedinice
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Slika 4.14. Na¢ini slaganja ambalaze na ravnim paletama
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Slika 4.15. Uklapanje modulnih veli¢ina pakovanja u dimenzije standardne palete
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5. KONTENERI

5.1. OSNOVNI POIMOVI

Transportna tehnologija prevoza i pretovara robe savremenim transportnim tehnologijama i
u tom sklopu kontenerizacija kao podsistem integralnog transporta ima izuzetno dinamican uzlazni
trend razvoja. InaCe, kao §to je poznato, kontener je jedan od najsavremenijih sudova, koji
omogucava ukrupnjavanje tovara i odvaja robu od transportnog pretovarnog i prevoznog sredstva
na celom transportnom putu od proizvodaca do potrosac¢a. To znaci, da roba u kontakt dolazi samo
dva puta i to pri utovaru (kod proizvodaca) i pri istovaru (kod potrosaca). Tako se obezbeduje da
roba u kontenerima prilikom transporta, moZe promeniti viSe transportnih sredstava, drzava i
kontinenata, a da se sa njom nema dodira. Ovo potvrduje da je kontener bitna »karika« u
integralnom transportu, sistemu koji omoguéava najvisi nivo efikasnosti, produktivnosti, kvaliteta,
sigurnosti i racionalizacije transporta robe.

Prema definiciji internacionalne organizacije za standardizaciju 1SO, kontener se definise
kao metalna posuda za realizaciju transportno — pretovarno — skladiSnih procesa koji ima
zapreminu od najmanje 1m? i koja ispunjava sledeée uslove:

* jednostavan utovar i istovar,

* da ima sve neophodne elemente koji obezbeduju brz, racionalan utovar,
istovar i pretovar u realizaciji transportnih lanaca,

* da omogudi tehnicko — tehnolosku integraciju prevoznih sredstava razli¢itih
vidova transporta bez intervencija na teretu,

* da obezbedi veliki broj ciklusa

5.2. PODELA KONTENERA

U zavisnosti od karakteristika koje se posmatraju, konteneri se mogu podeliti prema:
* nameni,
» vrsti robe koja se u njima prevozi,
* nosivosti,
* vrsti materijala od kojeg su izgradeni,
* vrsti konstrukcije,
* mestu koris¢enja,
* nacinu prevoza,

* vrsti uredaja kojima su opremljeni u cilju obezbedenja uslova za prevoz odredenih
vrstarobe,
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* podobnostima i moguénostima pretovara i sl.

Prema nameni konteneri se svrstavgju u dve glavne grupe, i to u univerzalne i specijalne
kontenere.

Univerzalni konteneri namenjeni su prvenstveno za prevoz robe pakovane u ambalazu u
kojoj robe izlaze iz proizvodnih pogona, odnosno za prevoz roba namenjenih za Siroku potros$nju.
Konstruktivne karakteristike ovih kontenera su takve da obezbeduju cuvanje, uredan i bezbedan
utovar, istovar i prevoz robe. Takode, obezbedena je i mogucnost pretovara univerzalnog kontenera
sa transportnog sredstva jednog na transportno sredstvo drugog vida transporta.

Univerzalni konteneri mogu se upotrebljavati za raznovrsnu kolsku i denc¢anu robu koja ne
zahteva preduzimanje posebnih mera kod prevoza. Zbog toga se upotrebom ovih kontenera moze
ostvariti visok stepen ekonomicnosti jer se mogu koristiti u oba smera voznje.

Specijalni konteneri namenjeni su za prevoz jedne ili nekoliko istovrsnih roba za koje se
moraju obezbediti posebni uslovi prevoza, kao $to su npr. mineralna dubriva, cement, prehrambeni
proizvodi, staklo, itd.

U poslednje vreme se u sve ve¢oj meri primenjuju specijalni konteneri za prevoz robe koja
zahteva posebnu zastitu pri prevozu: zrnaste robe, robe u rasutom stanju, te¢nosti i sl. Vrsta robe
predstavlja bitan faktor koji uti¢e na podelu kontenera.

Premavrstamai karakteristikama robe konteneri se dele na:
* kontenere za prevoz komadne robe,
* kontenere za prevoz robe u rasutom stanju i
* Kkontenere za prevoz te¢nosti.
Za prevoz komadne r obe upotrebljavaju se sve vrste univerzalnih kontenera.

Konteneri za prevoz robe u rasutom stanju kao $to su pesak, cement, brasno, zito, so, soda
1 sl. sve se viSe primenjuju.

Za prevoz tecnosti upotrebljava se viSe vrsta kontenera, na primer, konteneri za prevoz nafte
i naftnih derivata, za prevoz vina, ulja, mleka i drugih te¢nosti.

Nosivost kontenera predstavlja znacajan parametar za njegovu kategorizaciju i svrstavanje
u odredene vrste standardizovanih tipova kontenera.

Prema nosivosti konteneri se dele na: male, srednje i velike. Mali konteneri imaju
zapreminu 1 -3 m®, srednji od 3 — 10 m?, a veliki preko 10 m®,

Prema vrsti materijala od kojih su izgradeni, konteneri mogu biti: drveni, metalni, gumeni,
plasti¢ni, od raznih legura, smesa i sl.

Prema mestu koriSéenja konteneri se dele na kontenere koji se upotrebljavaju samo za
prevoze u jednoj zemlji (nacionalni prevoz) i u prevozima izmedu zemalja, pa i izmedu kontinenata.

Prema nadinu prevoZenja konteneri se mogu podeliti na one koji se upotrebljavaju u
direktnim i kombinovanim prevozima. Kombinovana prevoZenja se odvijaju izmedu razli¢itih grana
transporta kao Sto su:

e drumsko - zeleznicki,
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e 7elezni¢ko — vodni,
¢ drumsko — vazdusni.

Prema vrsti uredaja kojima su opremljeni, konteneri u cilju obezbedenja uslova za prevoz
odredene vrste robe, dele se na izotermicke kontenere, sa agregatima na sopstveni pogon za
rashladivanje sa moguénos¢u sniZzavanja temperature termoregulacionim napravama pomocu azota,
vazduha i sl.

Na slici 5.1. prikazani su osnovni delovi univerzalnog (ISO) standardizovanog kontenera.

Razli¢iti tipovi kontenera svrstani su u grupe prema slede¢im principima: vrsti saobracaja,
vrsti tereta i fiziCkim karakteristikama kontenera.

Univerzalni 1 specijalni konteneri imaju viSe podgrupa:
Univerzalni konteneri
Konteneri za opStu upotrebu.
Konteneri za posebnu namenu:
» zatvoreni konteneri sa provetravanjem,
e otvoreni konteneri,

* konteneri — platforme sa otvorenim bo¢nim stranama, sa celokupnom nadgradnjom,
sa nepotpunom nadgradnjom i kruto ucvr§¢enim Ceonim stranama, sa nepotpunom
nadgradnjom i sklopivim ¢eonim stranama.

Konteneri za posebneterete (specijalni konteneri):
* konteneri sa termic¢kim karakteristikama,
* konteneri — cisterne za tecnost i gasove,
e Kkonteneri za suvi rasuti teret,
* konteneri sa specijalnom namenom.

Prema klasifikaciji Medunarodne Zeleznic¢ke unije postoje tri osnovne vrste kontenera i to:

¢ mali konteneri,
* srednji konteneri,
* veliki konteneri.
a) Univerzalni konteneri

Kontener za opStu upotrebu (JUS Z.M8.001) je potpuno zatvoren i nepropustljiv za
prasinu i vodu. Ima krute nepokretne elemente: krov, bocne zidove, ¢eone strane i pod. Ovi
konteneri imaju bar jednu od ¢eonih strana sa vratima. Kontener ovog tipa je pogodan za prevoz i
cuvanje najvece moguce raznovrsnosti tereta. Najjednostavniji oblik ovog tipa kontenera dat je na

dici 5.2.

Kontener za posebnu namenu je opsti izraz koji se primenjuje na sve univerzalne
kontenere sa odredenim konstruktivnim karakteristikama. Karakteristike se odnose na olakSanje
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utovara i istovara tereta na drugi na¢in, umesto kroz ¢eona vrata, ili za druge posebne namene, kao
Sto je provetravanje.

Zatvoren kontener sa provetravanjem je analogan Kkonteneru za opStu upotrebu
zatvorenog tipa, ali posebno konstruisan za terete koji zahtevaju prirodno ili mehanicko
provetravanje.

Otvoreni kontener (JUS Z.M8.001) je sli¢an u svakom pogledu sa kontenerom za opS$tu
upotrebu, sem $to nema krut — nepokretan krov.

Kontener - platforma sa otvorenim boc¢nim stranama pripada grupi univerzahnih
kontenera koji su, s jedne strane, bez krutih — nepokretnih bo¢nih zidova ili odgovaraju¢ih okvira
(skeletne konstrukcije).

Konteneri tipa platforme sa otvorenim bo¢nim stranama i sa celokupnom nadgradnjom
imaju trajno kruto pri¢vr§éenu konstrukciju, koja nosi poduzno opterec¢enje izmedu gornjih krajeva
¢eonih strana. Kontener ovog tipa prikazan je na slici 5.3.

b) Konteneri za prevoz posebnih roba (specijalni konteneri)

Ovo je opsti izraz, koji se primenjuje na one tipove kontenera koji su po konstrukciji
namenjeni prvenstveno za prevoz posebnih vrsta tereta, a to su:

¢ konteneri sa termiC¢kim karakteristikama,
* konteneri — cisterne za tecnost i gasove,
¢ Kkonteneri za suvi rasuti teret,

* konteneri za druge specijalne namene.

Kontener sa termic¢kim karakteristikama (JUS Z.M8.002) ima izolovane zidove, vrata,
pod i krov koji smanjuju stepen prelaza toplote izmedu spoljne sredine i unutrasnjosti kontenera.

Kontener — cisterna za tec¢nost i gasove (JUS Z.M8 003) sastoji se iz dva osnovna
elementa:

e cisterneili cisterni i
e Okvira

Pod pojmom cisterna (cisterne) podrazumeva se sud ili sudovi sa cevovodima i cevnim
zatvaraCima namenjeni da nose u sebi teret koji se prevozi.

Pod pojmom okvir (sklop) sa delovima, podrazumeva se deo koji §titi cisternu ¢eonim
okvirom i svim delovima koji nose opterecenje. Zapravo, ovi delovi nisu namenjeni da sadrze tovar
koji se prevozi, ve¢ oni prenose stati¢ka i dinamicka opterecenja nastala prilikom dizanja, pretovara
(rukovanja), u¢vrséivanja i prevoza kontener — cisterni. Kontener ovog tipa prikazan je na slici 5.4.

Konteneri za prevoz nafte i proizvoda od nafte transportuju se Zeleznicom, drumom ili
vodom i opremljeni su specijalnim uredajima za punjenje i praznjenje.
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5.2.1. Mali konteneri, podelai namena
Mali konteneri su oni konteneri &ija korisna zapremina iznosi od 1 m* do 3 m°,

Prema osnovnoj nameni i izvedbi, mali konteneri se dele na otvorene i zatvorene, saili bez
organa za manipulisanje.

Mali konteneri koji su opremljeni tr¢e¢im strojem sa Cetiri mala tocka mogu se manipulisati
na relativno malom prostoru bez primene pomo¢nih sredstava i pretovarne mehanizacije.

Mali konteneri se dele uglavnom na sledece dve vrste:
* obic¢ni konteneri,
e gspecijani konteneri.

Mali obi¢ni konteneri su zatvorenog tipa i primenjuju se za prevoz svih vrsta robe
(konteneri za univerzalnu upotrebu), prikazani su nadlici 5.5.

Mali obi¢ni konteneri uglavnom se upotrebljavaju za transport lomljive robe kojaje osetljiva
na vlagu. Praksa u svetu pokazuje da se u njima prevozi sledeca roba: staklo i proizvodi od stakla,
porcelan, keramika, posude, predmeti za domacinstvo, Zivotne namirnice, pi¢a u posebnoj ili
grupnoj ambalazi, hartija svih vrsta, hemijski proizvodi, lekovi, aparati malih dimenzija, precizni
instrumenti, elektricni materijal, tekstil svih vrsta, parfimerija, galanterija, rezervni delovi za
automobile 1 poljoprivredne masSine.

Mali specijalni konteneri su namenjeni za prevoz robe koja zahteva posebne uslove pri
prevozu: zrnasta, tecna, kvarljiva, prehrambena roba i dr. U svetu postoje mali specijalni konteneri-
hladnjace za prevoz lako kvarljive robe, konteneri-cisterne za prevoz ulja, vina, mleka, kiselina i
dr., konteneri za prevoz koncentrata rude od cinka, bakra i olova, za prevoz praskastih roba
(cement, kalcijumova soda, superfosfat i dr.), konteneri za parafin, natrijumova jedinjenja i dr.

5.2.2. Srednji konteneri, podelai namena

Srednjim kontenerima smatraju se konteneri korisne zapremine od 3 do 10 m® i sa duzinom
manjom od 6 m. U ovu grupu ubrajaju se i takozvani »pa« - konteneri (pa - parrteur anemage). Pod
pojmom »pa« — Kkonteneri podrazumevaju se konteneri koji su opremljeni uredajima za
manipulisanje (fiksnim tockovima) i koji se prevoze na specijalnim Zeleznickim kolima
opremljenim uredajima za pri¢vri¢ivanje ove vrste kontenera.

Srednji konteneri se dele na obi¢ne (univerzalne) i na specijalne kontenere.

Struktura transporta srednjih kontenera veoma je heterogena. Transport srednjim kontenerima
izrazito je disperzivan.

Ovom vrstom kontenera najvise se prevoze sirovine, minerali, gradevinski materijal, kameni
1 mrki ugalj.

Tehnologija manipulisanja i transporta srednjih kontenera znatno se razlikuje od tehnologije
manipulisanja velikih kontenera i uglavnom se zasniva na primeni »pa«-sistema. Konteneri su
opremljeni uredajima za kotrljanje (za horizontalni pretovar) ili uredajima za vertikalni pretovar.
Srednji konteneri se prevoze, a u drumskom dopremno-otpremnom transportu na specijalnim
vozilima opremljenim uredajima za utovar, istovar i pretovar kontenera.
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5.2.3. Veliki konteneri, podelai namena

Pod pojmom »veliki konteneri« podrazumevaju se konteneri sa korisnom zapreminom
veéom od 3 m® i ve¢om spoljasnom duzinom od 6 m.

Medutim, velikim kontenerima smatraju se i konteneri ¢ija je zapremina jednaka ili manja
od 3 m® u sluaju kada vlasnik kontenera, zbog vrste proizvoda ili specijalne konstrukcije
kontenera, smatra ovu klasifikaciju za potrebnu. Veliki kontener se ¢esto naziva i »transkontener«.
Ovag termin je uveden, pre svega, radi razlikovanja velikih kontenera koji se prevoze u pomorskom
saobra¢aju od velikih kontenera koji se prevoze u kopnenom saobracaju.

Danas se najc¢e$¢e primenjuju tri osnovne vrste transkontenera, i to od 20, 30 i 40 stopa
duzine i od po 8 stopa Sirine i visine (prema ISO-standardizaciji).

Danas se koriste standardizovani 1SO-konteneri ¢iji oblik, duzina i zapremina odgovara:

jednom delu skladista (komore) broda pomorskog ili renog saobracaja,
polovini ili tre¢ini jednih otvorenih Zeleznickih teretnih kola,

jednom c¢itavom ili delu vozila drumskog teretnog saobracaja (kamionu, prikolici,
itd.)

jednom delu ¢elije (skladista) velikog transportnog aviona nosaca Sirokog trupa.

Ovako standardizovan kontener, u tehnoloskom smislu, obavlja sledece cetiri osnovne

funkcije, i to:

prenosnog, odnosno transportnog pomoc¢nog sredstva integralnog transporta;
ambalaZe ili superambalaze;
pomoc¢nog prenosnog sredstva za prenos robe izmedu skladiSta u preduzec¢ima;

manipulativne jedinice unutar proizvodnog procesa, radionice ili pogona.

Sada se u svetu primenjuju sledece vrste velikih kontenera:

ISO-konteneri duzine 10, 20, 30 1 40 stopa,

Konteneri koji se izjednac¢avaju sa ISO-kontenerima, a koji su utvrdeni odredbama Fise 592-2

UIC-a.

Za medukontinentalni transport upotrebljavaju se konteneri serije 1 (ISO). Konteneri ove
serije dele se u sedam kategorija, 1 to:

a)

b)

9)
d)

e)

univerzalni konteneri za univerzalnu upotrebu, zatvoreni konteneri sa jednim ili sa
viSe otvora;

specijalizovani konteneri sa posebnim tehnickim karakteristikama: izotermicki sa
regulisanjem temperature;

konteneri-cisterne za prevoz te€nosti 1 gasova;
konteneri za prevoz ¢vrstih materijala u prahu;

plato-konteneri bez nadgradnje;
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f) plato-konteneri sa ograni¢enom nadgradnjom;

g) konteneri zaprevoz robe u vazdusnom saobracaju, a koji se pod odredenim uslovima

mogu Koristiti i u kopnenom i pomorskom saobracaju.

Spoljne dimenzije, ukupna tezina (korisna i tara) pojedinih vrsta ovih kontenera, prikazani
su u tabeli, odnosno nadlici 5.6.

Vrsta Duzina Visina Tezina

kontenera stopa  metara metara stopa metara (tona)

od 40 stopa 40 12,192 2,438 8 2,438 30
(8,6) (2,591)

od 30 stopa 30 9,125 2,438 8 2,438 25
(8,6) (2,591)

od 20 stopa 20 6,058 2,438 8 2,438 20
(8,6) (2,591)

od 10 stopa 10 2,991 2,438 8 2,438 10

Spoljne dimenzije i ukupna tezina kontenera serije 1

Tezina praznog kontenera (tara) zavisi od vrste kontenera i materijala od kojeg je izraden.
Za izradu kontenera nejceS¢e se upotrebljavaju Celik (obican i nerdajuéi), aluminijum i drvo

(Sperploce).

Vrsta Materijal Zapremina Tara Primedba
kontenera izrade (m3) (t)
20 stopa Celik 32 1,95
20 stopa Aluminijum 32 1,78
20 stopa Celik sa 29 2,30

pokrivatem

20 stopa Sperploce 32 1,98
40 stopa Celik 32 3,46 40 x 8 x 8 stopa
20 stopa Aluminijum 61 3,45 40 x 8 x 8,5 stopa
40 stopa 53 5,50 40 x 8 x 4,5 stopa

Za potrebe nacionalnog evropskog saobracaja izraden je veliki kontener slika 5.7., koji se
razlikuje po Sirini od standardnog ISO-kontenera (2,500 mm umesto 2.438 mm). Ovaj kontener
omogucava racionalno koris¢enje svoje zapremine kod utovara robe na paletama.
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5.3. MERE KONTENERA

Kod svih kontenera, prema standardu JUS 1SO 830, razlikujemo dve vrste mera:

Spoljne mer e, koje mogu biti:

Nazivne mere — mere, zanemarujuée tolerancije, zaokruzene na najblizu
odgovarajucu cifru, po kojoj se moze neki kontener identifikovati.

Stvarne mer e — najvece ukupne spoljne mere (ukljucujuéi pozitivne tolerancije, gde
se mogu primeniti) za duZinu, Sirinu i visinu, merene duz spoljnih ivica kontenera.

Unutrasnje mere — mere najveéeg pravougaonog paralelopipeda (bez unutrasnjih
izboCina) koji se moze upisati u kontener, ukoliko se zanemare istureni unutrasnji
delovi gornjih nauglica u konteneru.

Najmanje unutraSnje mere kontenera serije 1 prema standardu JUS Z.M1.010 dati su u
sledecoj tabeli.

Minimalne unutraSnje mere kontenera serije 1

DuZina Sirina Visina
Vrsta kontenera
(mm) (mm) (mm)

IA 11998
IAA 11998

IB 8931
IBB 8931

IC 5876 2330 Nominalna spoljna

visina minus 241 mm

ICC 5876

ID 2802

IE 1780

IF 1273

Ove mere su odredene na temperaturi od 20°, tako da se merenja na drugoj temperaturi
moraju korigovati. Ukoliko neka gornja nauglica delimi¢no prodre u unutrasnji prostor kontenera
ograni¢en merama navedenim u tabeli, ne smatra se da je taj deo nauglice umanjio unutra$nje mere

kontenera.

Definicije koje se odnose na opterecenja i mase kontenera, takode su definisane standardom

JUS ISO 830:

Bruto masa (R) — bruto masa kontenera koja je istovremeno najveca dozvoljena
operativna (radna) bruto-masa 1 minimalna masa za ispitivanje.

Tara (masa tare) (T) — masa praznog kontenera, uklju¢ujuéi svu opremu i pribor
koji pripadaju odredenoj vrsti kontenera u normalnim uslovima eksploatacije, tj. u
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slu¢aju kontenera sa rashladnim uredajem sa postavljenom rashladnom opremom i sa
punim rezervoarom goriva, kada se primenjuje.

Korisna nosivost (P) — najveca dozvoljena masa korisnog tereta (ukljucujuci uredaje
za pri¢vrs¢ivanje tereta i/ili podmetace, koji u normalnim uslovima eksploatacije ne
pripadaju konteneru), odredena oduzimanjem tare od najveée bruto-mase.

Definicije koje se odnose na radne karakteristike kontenera, propisane standardom JUS ISO

830, su:

Sposobnost slaganja — sposobnost kontenera da izdrzi odredeni broj naslaganih
kontenera sa punim teretom istih nazivnih mera i iste naznacene bruto-mase, u
uslovima ubrzanja koji se javljaju u celijama broda, uzimajuéi u obzir relativnu
pomerenost izmedu kontenera zbog zazora okvira Celije.

Sposobnost usporavanja (opiranja) — sposobnost kontenera da izdrzi poduzna
ubrzanja, koja se mogu ocekivati u eksploataciji, kada je kontener ucvriéen za
prevozno sredstvo uredajima za pri¢vrs¢ivanje na okviru svoje osnove.

Nosivost poda — stati¢ko ili dinami¢ko optereéenje, izazvano korisnim teretom ili
tockovima opreme za punjenje ili praznjenje kontenera. Kada je u pitanju ispitivanje
kontenera, ovaj izraz se Koristi za oznac¢avanje sposobnosti poda kontenera da izdrzi
opterecenja izazvana to¢kovima pretovarne opreme definisanih karakteristika.

Krutost — sposobnost kontenera da izdrzi odredene vrednosti popre¢nih ili poduznih
sila smicanja koje nastaju posebno usled kretanja broda.

Otpornost prema atmosferskom uticaju — sposobnost kontenera da izdrzi
ispitivanja otpornosti prema atmosferskim uticajima.

5.4. TEHNOLOGIJE PRICVRSCIVANJA KONTENERA

Velike kontenere karakteriSe specificno konstrukciono reSenje ugaonog elementa (tzv. ugao
za u¢vrséivanje ili nauglica) koji omogucéava:

pretovar kontenera,
stabilizaciju kontenera na prevoznim sredstvima svih vidova transporta,

uzajamno ucvrséivanje kontenera.

ISO-komitet je Sezdesetih godina dao svoj predlog i standard za fiksiranje kontenera na
platformi vozila pomocu tzv. krutih spojnica. Krutim spojnicama se postize fiksiranje velikih
kontenera odozdo, i to tako $to konusni deo ulazi u otvor ugaonog lezista, a naknadnim okretanjem
se obavlja u¢vrséivanje.

Ovo tehnic¢ko resenje imalo je slede¢e nedostatke:

prilikom postavljanja kontenera dolazi, najces¢e, do nepoklapanja otvora ugaonog
lezista i vrha spojnice, $to je praceno velikim utroSkom vremena, narocCito ako se
kontener spusta pomocu jedne tacke vesanja;

neravnomerno naleganje na spojnice izaziva veée udare a ponekad i oStecenje kola;
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* nemogucnost postavljanja razli¢itih tipova kontenera na platformu vozila.

« Da hbi se izbegli navedeni nedostaci, konstruisana je promenljiva spojnica, sa
slede¢im prednostima:

* omogucava potpunu iskorisé¢enost platformi vozila;
* mogucnost transporta svih ISO-kontenera;

* nije potrebno medusobno spajanje kontenera da bi se dobila jedinstvena celina, veé
svaki kontener moZze slobodno egzistirati;

e primenom ove spojnice dobija se jedinstvena platforma-osnova za sve tipove
kontenera, Sto je ekonomski veoma opravdano;

* ovim se postize odredena i potrebna tipizacija i standardizacija i kod vagona i kod
drumskih prikolica i poluprikolica.

Danas je u svetu razradena konstrukcija specijalizovanih drumskih i Zelezni¢kih otvorenih
sredstava za prevoz kontenera. Karakteristika tih transportnih sredstava je u tome Sto su opremljena
specijalnim uredajima za smestaj i ucvrséivanje kontenera, kao i specijalnim uredajima za kvacenje
koji obezbeduju ublazavanje udara u toku prevoza.

Pravilan razmestaj, po potrebi, i utovar kontenera na Zeleznic¢ka otvorena plato i druga kola,
a takode 1 na drumske prikolice i polu-prikolice, olak$an je time $to i na kontenerima i na
transportnim sredstvima postoje odgovarajuéi uredaji za pri¢vr§¢ivanje. Kako se danas u svetu
transport kontenera obavlja tako Sto se oni slazu u viSe redova na transportnom sredstvu, to su u
upotrebi i elementi za pri¢vrséivanje dva kontenera.

5.5. MANIPULISANJE KONTENERIMA

Manipulisanje teretnim kontenerima serije 1 definisano je standardom JUS ISO 3874
(1997.), ¢iji su osnovni zahtevi:

* za kontener i svu opremu koja se koristi pri njegovoj upotrebi mora se obezbediti
adekvatno odrzavanje njihove tehnicke ispravnosti;

» vrata, poklopci, zatvaraci, pokretni ili sklopivi delovi, kao i sva neu¢vr$¢ena oprema
moraju se sigurno ucvrstiti;

* osoblje angazovano na operacijama rukovanja i pri¢vrs¢ivanja mora biti snabdeveno
odgovaraju¢im uputstvima, posebno u odnosu na zahteve bezbednosti;

» ukoliko drugacdije nije definisano, kontener se tretira kao natovaren.
5.5.1. Punjenje kontenera

Zahtevi ovog standarda u vezi sa tovarenjem (punjenjem), pakovanjem i praznjenjem
kontenera su:

* oprema za punjenje i praznjenje kontenera sme uzrokovati samo ona opterecenja
koja ne prelaze opterecenja za koja je kontener projektovan;
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* ukupna masa svih jedinica koje se pune ili pakuju u kontener, ukljucujuéi i
sredstva za njihovo obezbedivanje, ne sme preci njegovu maksimalnu dozvoljenu
korisnu nosivost, tj. maksimalnu dozvoljenu radnu bruto-masu minus masatare;

» teret unutar kontenera mora biti rasporeden tako da se teziste 1 zadrzi u sredini i
$to nize, kako bi se:

- izbeglo prekomerno naginjanje,

- izbeglo prekomerno naprezanje konteneraili opreme za rukovanje,
- izbeglo neocekivano optereéenje osovina vozila,

- izbegao gubitak stabilnosti vozila,

- izbegla neoc¢ekivana koncentracija tereta.

* teret mora unutar kontenera biti obezbeden tako da se sprece Stete koje mogu
nastati usled dinamickih uslova prilikom rukovanja i prevoza.

5.5.2. Oprema za manipulisanje

Operacije pretovara pri prevozu robe u kontenerima najcesée se obavljaju u kontenerskim
terminalima. Terminali su opremljeni specijalizovanom standardizovanom mehanizacijom, ¢ija je
osnovna karakteristika velika brzinai efikasnost rada.

Manipulisanje kontenerima mozZe se realizovati na viSe nacina, a izbor odredene
mehanizacije i opreme zavisi, pre svega, od kvantitativno-kvalitativnih karakteristika zahteva koje
generiSu kontenerski tokovi.

» direktan pretovar kontenera sa jednog na drugo vozilo spoljnog transporta;
* istovar kontenera sa vozila spoljnog transporta;
* utovar kontenera na vozila spoljnog transporta;
* istovar kontenera sa vozila otpremno-dopremnog transporta;
* utovar kontenera na vozila otpremno-dopremnog transporta;
* manipulacije pri uskladistenju i iskladiStenju kontenera i dr.
U realizaciji zadataka pretovarnog podsistema u terminalu prisutne su dve tehnologije:
* tehnologija horizontalnog pretovara i
* tehnologija vertikalnog transporta.

Tehnologija horizontalnog pretovara podrazumeva premestanje tovarne jedinice sa jednog
na drugo mesto, odnosno transportno sredstvo, tako da tovarna jedinica tokom ove operacije ne gubi
kontakt sa podlogom. Ovom tehnologijom se pretovaruju tovarne jedinice koje su opremljene
tockovima ili uredajima za manipulisanje sopstvenom pogonskom snagom (srednji konteneri, barze
re¢nog saobracaja, auto-vozovi i sedlasti auto-vozovi drumskog saobraéaja).

Tehnologiju vertikalnog pretovara karakteriSe visok nivo tehni¢ko-tehnoloskog jedinstva i
uskladenost tokova kontenera i pretovarnih postrojenja i opreme.
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Opremu za vertikalni pretovar kontenera ¢ine razlicita sredstva za manipulisanje i pretovar
(dizalice, manipulatori, viljuSkari), koja se mogu koristiti 1 za pretovar drugih tovarnih jedinica
integralnog transporta. Veliki deo kontenera u prometu je standardizovan a zahvatne naprave su
prilagodene ovim tovarnim jedinicama.

Faktori koji definiSu tehnologiju manipulisanja i pretovara kontenera, odnosno faktori na
osnovu kojih se vrsi izbor tehnologije su:

* vrstai tip kontenera,

e obim rada,

* mehanizacija,

* nacin dopreme i otpreme,

* manipulativne operacije,

* direktan (indirektan) pretovar,

* manipulativne povrSine (lokalni uslovi) i dr.
Za zahvatanje kontenera najcesc¢e se koriste Cetiri tehnicka reSenja, i to:

* spreder,

» viljuske viljuskara,

» Kklesta za stezanje tereta,

* oprema za prenos uzadima.

Spreder i oprema za prenos uzadima predstavljaju univerzalnu opremu za manipulisanje
kontenerima svih vrsta, dok se preostala dva sredstva za zahvatanje kontenera mogu primenjivati
samo za pretovar odredenih vrsta kontenera.

Zbog razli¢itih potreba manipulisanja sa kontenerima, konstruisane su mnogobrojne
varijante spredera, koje se mogu svrstati u sledece dve grupe:

* sprederi bez i sa moguénos$éu podesavanja i
* top-sprederi, bo¢ni sprederi, ¢eoni sprederi.

Sprederi koji se ne mogu podeSavati imaju takav okvir za podizanje tereta gde je rastojanje
rotacionih ¢epova fiksno podeseno za odredenu veli¢inu kontenera.

Sprederi sa moguc¢no$éu podeSavanja imaju okvir, odnosno rotacione Cepove koji se
hidraulickim putem mogu podesiti i prilagoditi svakoj veli¢ini kontenera.

Top —spreder se sastoji od jednog okvira za podizanje tereta opremljen sa Cetiri rotaciona
¢epa koji ulaze u gornje nauglice kontenera.

Bo¢ni spreder je opremljen okvirom za podizanje tereta koji ima samo dva rotaciona ¢epa i
koji se namesta na duzu stranu kontenera.

Pomocu ¢eonog spredera kontenerima se manipuliSe sa ¢eone strane, zahvatanjem za dve
gornjei dve donje nauglice.
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Viljuske viljuSkara su uredaji za opremanje viljuskara. One se kao sredstvo za zahvatanje
kontenera primenjuju samo u sluc¢aju kada su konteneri opremljeni ulazima za viljuske.

Klesta za stezanje tereta su zahvatna naprava koja se primenjuje u sprezi s okvirom za
podizanje tereta.

Zahvatni organi sa uzetom su propisani odredbama Nacrta standarda 1SO DP 3874.
Manipulisanje pomocu organa za zahvatanje tereta sa uzetom obavlja se podizanjem kontenera ili
zagornjeili zadonje nauglice.

Postrojenja i uredaji za manipulisanje kontenera se, prema prostornim mogucénostima
eksploatacije, svrstavaju u dve grupe, i to u:

» dtabilnapretovarna postrojenjai
* mobilna pretovarna sredstva.

Od stabilnih postrojenja najvise se primenjuje portalna dizalica, koja je vezana za Zeleznicke
koloseke. Medutim, u praksi se primenjuje znatno veci broj razli€itih tipova pretovarnih sredstava.

Mobilna portalna dizalica s pneumaticima kre¢e se na to¢kovima, i to kako u poduZznom,
tako i u popre¢nom pravcu.

Samohodna dizalica predstavlja sredstvo koje se upotrebljava za pretovarne operacije sa
kontenerima, kako u Zelezni¢kom, tako i u drumskom transportu.

Pored konvencionalnih konstrukcija, u primeni su i samohodne dizalice specijalne
konstrukcije. Sastoje se od dva postolja, koja se medusobno mogu postaviti na rastojanju
prilagodenom duzini kontenera.

Viljuskar predstavlja veoma fleksibilno pretovarno sredstvo, i to kako u prostornom, tako i
u tehnic¢ko-ekspl oatacionom pogledul.

Kontenerski jaha¢ je mehanizovano pretovarno sredstvo, odnosno samohodna portalna
masina za manipulisanje kontenerima. MoZe da obavlja sve operacije sa kontenerima — istovar sa
zeleznic¢kih vagona ili drumskih vozila, utovar na ova prevozna sredstva, prenos na drugo mesto i
skladistenje svih vrsta kontenera, pri ¢emu kontenere moze da slaze u dva ili tri reda po visini, $to
zavisi od tipa jahaca.

Kontener ski manipulator je transportno-manipulativno sredstvo ¢ija konstrukcija obuhvata
ram postolja, pokretni ram na prednjem i zadnjem kraju platforme i zahvatni organ. Opremljen je
elektro-hidrauli¢nim uredajima, tako da i bez bilo kakve stabilne mehanizacije omoguéava:

e utovar i istovar kontenera,
* dostavni transport,

e pretovar, i

* skladiStenje.

Zbog moguénosti obavljanja ovako velikog broja manipulativno transportnih operacija,
kontenerski manipulator u znatnoj meri omogucéava i brzu dopremu robe do korisnika, smanjuje
troSkove transporta, utovara, istovara i uskladistenja.
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Bo¢éni kontenerski pretovariva¢ je transportno-manipulativno sredstvo opremljeno
zahvatnim organima koji rade na hidrauli¢cnom principu. Pogodan je za rad ispod kontaktne mreze
kojaje pod naponom naindustrijskim kolosecima.

5.5.3. Rukovanje kontenerima

Pri rukovanju kontenerima, oprema koja se koristi mora odgovarati teretu i morabiti sigurno
pri¢vrs¢ena za kontener. Treba obratiti paznju na rizik od naginjanja kontenera usled ekscentri¢nosti
tezista (kada se kontener podize preko jedne tacke), kao i kod kontenera sa mobilnim teziStem.

Dalje su opisane metode dizanja kontenera definisane standardom JUS SO 3874:

Dizanje odozgo sprederom — Spreder zahvata kontener preko gornjih otvora Cetiri
gornje nauglice silama koje deluju vertikalno.

Dizanje odozgo uzadima — Kontener se podize preko sve Cetiri gornje nauglice
silama koje ne deluju vertikalno. Kuke se uvek postavljaju u smeru od unutrasnjeg
prema spoljasnjem delu.

Dizanje odozdo uzadima — Kontener se dize pomoc¢u uzadi preko bo¢nih otvora
Cetiri donje nauglice. Pri¢vr§¢ivanje uzadima odozdo se vrsi tako da se sile dizanja
ne pomere viSe od 38 mm od spoljne strane nauglica.

Boé¢no dizanje: metoda 1 — Kontener se dize pomoc¢u bo¢nog okvira koji dize
kontener preko dve donje nauglice jedne strane, a pridrzava ga preko dve gornje
nauglice iste strane.

Boc¢no dizanje: metoda 2 — Kontener se dize pomocéu bo¢nog okvira koji dize
kontener preko dve gornje nauglice jedne strane i1 prihvata sile reakcije na donje
nauglice iste strane ili na pogodne povrSine ugaonih stubova iznad ovih nauglica.

Boc¢no dizanje: metoda 3 — Kontener se dize pomocéu bo¢nog okvira koji dize
kontener preko dve gornje nauglice jedne strane i prihvata sile reakcije na donjem
bocnom poduZnom nosacu iste strane pomoc¢u podmetaca dovoljne veli¢ine i tako
postavljenog da spre¢ava deformaciju i osteéenje kontenera. Nose¢i podmetac se ni
pod kakvim uslovima ne sme primeniti na bo¢nu stranu kontenera.

Ceono dizanje: metoda 1 — Kontener se dize pomocéu ceonog okvira koji dize
kontener preko dve donje nauglice jednog cela i pridrzava ga preko dve gornje
nauglice iste Ceone strane.

Ceono dizanje: metoda 2 — Kontener se dize pomoéu eonog okvira koji diZe
kontener preko dve gornje nauglice jednog cela i prihvata sile reakcije na donje
nauglice iste ¢eone strane ili na odgovarajuée povrsine ugaonih stubova iznad ovih
nauglica.

Dizanje pomocu viljuski — Koristi se za dizanje kontenera opremljenih ulazima za
viljuske. Idealno je da se viljuske pruzaju celom Sirinom kontenera, ali se ne smeju
pruzati manje od 1825 mm kroz ulaze za viljuske. Ni pod kojim uslovima konteneri
se ne smeju dizati pomocu viljuski postavljenih ispod osnove.

Dizanje pomocéu zahvatnih kleSta — Koristi se za dizanje kontenera opremljenih
zonama za zahvatanje klestima. Ni pod kojim uslovima konteneri koji nemaju ove
zone se ne smeju dizati pomocu zahvatnih klesta.
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Osim ovih, mogu se koristiti i druge metode u skladu sa medunarodnim standardima, ali
samo nakon pazljive procene opreme za rukovanje kontenerom i predvidenih radnih operacija.

5.5.4. Istovar i slaganje kontenera

Predvidena povrsina za istovar kontenera mora biti ¢vrsta, suva, o¢is¢ena i bez neravnina.
Na tlu, konteneri se morgju oslanjati samo preko svoje cetiri donje nauglice, dok im je na
transportnim vozilima dozvoljeno ili oslanjanje preko svojih nauglica ili samo preko srediSnih
zona prenosa opterec¢enja na konstrukciji osnove.

Prilikom slaganja na tlu, potrebno je obezbediti adekvatan kontakt izmedu gornjih i donjih
nauglica kontenera. Posebnu paznju treba obratiti na vetar, koji moze uzrokovati klizanje i
prevrtanje kontenera. Konteneri se slazu tako da su im horizontalne ose paralelne sa dominantnim
pravcem vetra. Uticaj vetra se moze smanyjiti:

* ograni¢enjem visine sloga,

* slaganjem u bloku,

* pri¢vrs¢ivanjem kontenera za tlo,

* slaganjem u bloku, postavljajuci pune kontenere u gornji red,

» kori$éenjem sredstava za pri¢vri¢ivanje, posebno za najvise izloZzene redove.

Konteneri se slazu tako da su im horizontalne ose paralelne sa dominantnim pravcem vetra.
U slucaju opasnosti od nevremena, treba posebno obezbediti kontenere na uglovima bokova.

5.6. KONTENERI, ZNACAJ I EFEKTI

Kontenerski transport zahteva:
* Veliku koli¢inu kontenera svih dimenzija,
* Specijalna transportna sredstva za prenos kontenera: brodovi, vagoni, kamioni,
* Specijalna sredstva za pretovar (brod-obala 1 obratno),

* Specijalna sredstva za utovar — pretovar (vagon-terminal i obratno) 1 skladiStenje:
transStajner dizalice, Stapel dizalice, manipulatori itd,

* Razne vrste ostalih specijalnih sredstava: viljuSkari, delta transporteri, auto-dizalice
itd,

» Utovarno-pretovarna mesta,
* Kontenerski terminali u lukama, pristanistima, Zelezni¢kim terminalima.

Racionalizacija svakog transporta predstavlja visi stepen iskoriSéenja prevoznih sredstava,
veée uStede u vremenu, brzi i bolji kvalitet prevoza. U tom smislu, kontenerizacija robnog
transporta bitno doprinosi racionalizaciji transportnog procesa. Pri tome, teziSte racionalizacije
transporta, danas nije viSe racionalizacija pojedinih organa, ve¢ prvenstveno racionalizacija
kooperacije izmedu tih grana. Tu i leZe najveéi potencijali kontenerizacije.
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Tehnologija klasi¢nog transporta se karakteriSe time da se sve operacije u transportnom
procesu, po pravilu vrse komad po komad, Sto zahteva mnogo vremena, radne snage i materijala.
Uvodenjem standardne tovarne jedinice (kontenera), ostvarila se koncepcija:

Tovarna jedinica = Jedinica transporta = Jedinica pretovara = Jedinica skladiStenja.

Tako

je uvodenjem kontenerizacije transporta, tj. uvodenjem kontenera kao

standardizovane tovarne — transportne jedinice, ostvaren niz prednosti:

Unificira tehnicka reSenja Zeleznickih, drumskih i drugih vozila,

Znatno smanjenje rada pri svim pretovarima,

Eliminisu se klasi¢na skladista, jer se konteneri skladiSte i na otvorenom
prostoru,

Na ¢itavom prevoznom putu ostvaruje se standardizovana tehnologija pretovara, $to
omogucava da se primenjuju standardni pretovarni uredaji,

EliminiSu se mogucéa transportna pakovanja,

Skracuje se vreme pretovarnih operacija i sl.

Efekti koji se postizu primenom kontenerskog transporta, najbolje mogu da se uoce
uporednom analizom klasi¢nog i kontenerskog transporta, na osnovu utvrdenih kriterijuma:

1.

Brzina dostave robe. Na odredenim rastojanjima, kontenerski transport obezbeduje
brzu dostavu robe,

Broj potrebnih sredstava transporta. Veca brzina dostave robe daje prednost
kontenerskom transportu povecanjem stepena iskori§éenja voznog parka i
smanjenjem broja vozila za transport,

Obim prevoza. Klasi¢an transport je manje osetljiv na promenu obima prevoza,

Produktivnost rada. Kontenerski transport je produktivniji jer ima veéi stepen
mehanizovanosti rada,

Proizvodnost rada. Kontenerski transport ima na osnovu svojstva kontenera, znatno
vecéu proizvodnost pri pretovaru komadne robe,

Investiciona ulaganja. Kontenerski transport zahteva visoka investiciona ulaganja u
kontenerska sredstva, opremu i kontenerske terminale,

Direktni troskovi transporta. lako je ovaj kriterijum teSko uporediv, ipak se moze
dati prednost klasi¢noj tehnologiji,

TroSkovi utovara i istovara. Prioritet se dge kontenerskom transportu jer
mehanizovan rad omogucuje nize troSkove po jedinici pretovara,

Ukupni troskovi distribucije robe. Za veliki deo kombinacija prevoza prioritet se
moze dati tehnologiji kontenerskog transporta,

10. Osteéenja robe. U realizaciji transportnog lanca, moze se rec¢i, da su oStecenja

manja jer je roba u pretovaru zasticena,
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11. Podela rada izmedu vidova transporta. Kontenerizacija stvara predusiove za
maksimalno koriséenje prednosti svake grane transporta,

12. Ukljuéenje u medunarodnu podelu rada. Kontenerski transport, kao jedinstven
lanac, povezuje medunarodno trziste i omoguéuje bolju robnu razmenu,

13. Fleksibilnost. Kontener je kao standardizovana medunarodna manipulativna
jedinica, prilagodljiv razli¢itim vidovima transporta,

14. Organizacija rada. Savremena tehnologija kontenerskog transporta zahteva
znacajne troskove za uspostavljanje organizacije rada,

15. Prazne voznje. Kontenerski transport je veoma osetljiv na tokove robe, pa je tesko
obezbediti potrebnu koli¢inu robe u oba smera,

16. UsSteda energije. Kontenerska tehnologija pruza znatnu ustedu energije,

17. Informacioni sistem. Kontenerizacija zahteva izuzetno kvalitetan informacioni
sistem, koji omogucava pracenje kontenera, obezbedenje tereta u povratku i
uklapanje u redove voznji raznih vidova transporta,

18. Razvoj privrede zemlje. Primena kontenerizacije stvara moguénost za unapredenje
privrede zemlje.

19. Ekologija. Kontenerska tehnologija ima prioritet zbog manjeg zagadenja okoline
preraspodelom na Zeleznic¢ki i re¢ni transport, veée koncentracije rada i manjeg
rastura robe, posebno praskaste.

Pokazuje se da transport u homogenim vozovima koji izmedu terminala mogu da
saobra¢aju velikim brzinama, moze biti konkurentan drumskom transportu (sl.5.14.).

Sto se ti¢e ukupnih troskova, analize su na strani kontenerskog transporta. Ne ulaze¢i u
dublju analizu direktnih i indirektnih troSkova i njihovih odnosa u zavisnosti od vrednosti robe,
duzine transporta, kao i njihovih promena zadnjih godina, promenom uticajnih faktora koji
odreduju veli¢ine direktnih 1 indirektnih troskova, istrazivanja daju prednost Zelezni¢cko —
drumskom prevozu za duzine preko 500 km (sl. 5.15.).

Prema mnogim analizama utvrdeni su slede¢i globalni i parcijalni ekonomski efekti u
kontenerskom transportu. Shodno tome transportni tro§kovi se snizavaju za:

* na celom transportnom lancu 40%
* u Zelezni¢kom transportu 50%
* u drumskom transportu 34%
* u avionskom transportu 20%
* u poljoprivredi 40%
* u gradevinarstvu 70%

Ovim sniZenjima troSkova treba dodati ustede od: pakovanja robe, korozije, angazovanja
kapitala, oSteéenja, osiguranja i sl. Prema postoje¢im analizama, najvece ekonomske efekte ima
proizvodnja privrede, zatim trgovina, a potom saobracaj.
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Slika 5.1. Delovi standardizovanog | SO kontenera
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Slika 5.3. Kontener tipa platforme
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Slika 5.6. Osnovni tehnicki podaci ISO kontenera
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Slika 5.7. Konteneri za evropski saobracaj
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(1) er_‘m vrata od 2,500 mm. (5) visina vrata od 2.317 mm,
(2) duzina od 5.875 mm. (6) visina vrata od 2.290 mm.

(3) visina boénih vrata od 2.330 mm.  (7) Sirina od 2,440 mm.
(4) visina od 2.402 mm.

Slika 5.8. Elementi za obezbedenje kontenera u avionu




Slika 5.9. Hidrauli¢ni sistem za pricvr§éivanje kontenera
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Slika 5.11. Uredaj za pricvr$éivanje kontenra na plato prikolice
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Slika 5.12. Neki od elemenata za pri¢vr§éivanje kontenera
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Slika 5.13. Elementi zabocno pri¢vrséivanje kontenera
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Slika 5.14. Prikaz brzine prevoza na dugim relacijama
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Slika 5.15. Poredenje troSkova
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6. TEHNOLOGIJE TRANSPORTNIH SISTEMA

Klasi¢ne tehnologije se s obizorom na prostorne i strukturne komponente mogu podeliti na:
- tehnologije kopnenog klasi¢nog transporta,
- tehnologije kopneno-re¢nog klasi¢nog transporta,
- tehnologije kopneno-pomorskog transporta,

- tehnologije kopneno-vazdusnog klasi¢nog transporta.

Karakteristike, specifi¢nosti i varijante ovih tehnologija daju se u narednim izlaganjima.

6.1. TEHNOLOGIJA KOPNENOG KLASICNOG TRANSPORTA

Tehnologija kopnenog transporta bazira se na drumskom i Zeleznickom transportu. u
zavisosti od pomenutih faktora praksa ukazuje na postojanje slede¢ih varijanti tehnologija
kopnenog klasi¢nog transporta:

1) Direktan kopneni klasi¢ni transport;

2) Kombinovani kopneni klasi¢ni transport.

U okviru direktnog kopnenog transporta (transporta"od vrata do vrata') postoji:
- direktan drumski transport;

- direktan Zelezni¢ki transport (u slucaju postojanja Zelezni¢kog industrijskog
koloseka i kod posiljaoca i kod primaoca).

Kombinovani kopneni klasi¢ni transport karakteriSu varijante koje predstavljaju razne
kombinacije drumskog i Zelezni¢kog transporta:

- drum-Zeleznica (Zeleznica drum) - Kombinacija koja je prisutna kada posiljalac i
samo jedan korisnik transportne usluge - primalac ili poSiljalac ima industrijski
kolosek.

= drum-Zeleznica-drum - Kombinacija koja se javlja kada posiljalac i primalac nemaju

relaciji.

- Zeleznica-drum-Zeleznica - Kombinacija koja se izuzetno retko javlja u praksi. Moze
se javiti za vreme granje odredene pruge, kada jedna deonica pruge nije izgradena, a
ne postoji alternativna drumska saobracajnica na celoj relaciji, usled vanrednog
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dogadaja (unistenja dela pruge, zbog ¢ega se vrsi pretovar na drumsko ozilo), ili ako
ne postoji kolosecna veza izmedu dve Zeleznicke mreze.

6.1.1. Direktan kopneni transport

Direktan transport u kopnenom saobraéaju realizuje se primenom sredstava drumskog ili
zeleznickog transporta (slucaj postojanja industrijskog Zeleznickog koloseka i1 kod posiljaoca i kod
primaoca).

Direktan drumski transport ("od vrata do vrata") ima znacajne mogucnosti i prednosti pri
slede¢im uslovima:

- kratka rastojanja prevoza;

- prevoz brzo pokvarljive robe i skupocene robe i na veéim rastojanjima;

- kad ne postoji alternativan vid prevoza, a radi se o malim koli¢inama robe;
- velika pouzdanost dostave 1 kvalitet prevoza.

Direktan zeleznicki transport obavlja se u slucaju postojanja zZeleznickog industrijskog
koloseka i kod posiljaoca i kod primaoca.

6.1.2. Kombinovni kopneni klasi¢ni transport

Kombinovani transport podrazumeva angazovanje razli¢itih vidova transporta u toku jednog
procesa prevoza, kao na primer kombinaciju drumskog i Zeleznickog transporta, drumskog i
vazdu$nog, kao i kombinaciju Zelezni¢nog i pomorskog transporta, itd.

Medutim, u savremenim uslovima transporta robe pod kombinovaim transportom se
podrazumeva pre svega transport robe sa najmanje dve vrste transportnih sredstava bez menjanja
suda u kojem se ta roba transportuje.

Prilikom realizacije kombinovanog kopnenog klasi¢nog transport ucestvuju transportna
sredstva drumskog i Zelezni¢kog saobracaja, i to po slede¢im varijantama (u odnosu na
zastupljenost u transportnom lancu):

- drum-Zeleznica (i sa tehnoloskog aspekta identi¢na alternativa "Zeleznica-drum");
- drum-Zeleznica-drum.

Navedene varijante predstavljaju osnovne alternative kombinacije drumskog i Zeleznickog
transporta.

S obzirom na izrazito vecu razvijenost mreze drumskih od mreze Zeleznickih saobraéajnica,
drumski transport uglavnom realizuje dovozno-odvozni prevoz robe za Zeleznicu. Ovqa funkcija u
mnogome zavisi od koli¢ine i vrste robe, moguénosti svakog od ova dva vida saobraéaja, relacije
prevoza, mogucnosti pretovara i skladiStenja na mestima suceljavanja, kao i posebnih zahteva
korisnika transportne usluge.
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6.2. TEHNOL OGIJA KOPNENO-RECNOG KLASICNOG TRANSPORTA

Tehnologiju kopneno-re¢nog klasi¢nog transporta realizuju sredstva drumskog transporta i
zeleznice na delu transportnog procesa, dok se na drugom delu procesa koriste unutrasnji plovni
putevi, infrastruktura i plovna sredstva recnog transporta.

Ova tehnologija se realizuje najée$ée u slucajevima kada se i mesto proizvodnje i mesto
krajnjeg opredeljenja robe nalaze na kopnu, ali se prilikom prevoza na jednom delu puta koriste
recna plovna sredstva. Postoje slucajevi direktnog prevoza rekom (unutra$njim plovnim putem)
kada se, na primer, roba prevozi izmedu dve proizvodne organizacije koje se nalaze na istom
plovnom putu. Medutim, Sire gledano, ovakav transportni proces je najcesée deo Sireg transportnog
procesa u kojem su ucestvovala i sredstva kopnenog transporta.

Najcescéa varijanta tehnologije kopneno-re¢nog klasi¢nog transporta je:
- kopneni transport - re¢ni transport - kopneni transport.
Ova varijanta pokriva sledeée slucajeve:
"drum-rec¢ni transport” i obrnuto;
- "Zeleznica-re¢ni transport" i obrnuto;
- "drum-rec¢ni transport-drum";
- "drum-re¢ni transport-Zeleznica" i obrnuto;
- "zeleznica-re¢ni transport-Zeleznica".

Kombinacije vidova kopnenog transporta pre suceljavanja sa re¢nim su realno mogucde, ali
su ve¢ opisane u prethodnim sluc¢ajevima. Pored toga, postavlja se pitanje opravdanosti jednog
pretovara vise, Sto bi se za konkretnu situaciju moralo posebno analizirati.

6.3. TEHNOL OGIJA KOPNENO-POMORSKOG KLASICNOG TRANSPORTA

Tehnologiju kopneno-pomorskog klasicnog transporta realizuju sredstva drumskog
transporta i Zeleznice na delu transportnog procesa koji se odvaja na kopnu, dok se za drugi deo
procesa koriste plovna sredstva pomorskog transporta.

Tehnologija kopneno-pomorskog klasi¢nog transporta realzuje se uglavnom u kombinaciji:
- sredstva kopnenog transporta - sredstva pomorskog transporta - sredstva kopnenog transporta.

U delu transportnog procesa koji se realizuje na kopnu uobicajeno je da se drumskim
transportom obavlja odvozno-dovozni transport sa manjim koli¢inama i na kra¢im relacijama, a sav
ostali transport se oavlja zZeleznicom.

Pomorski teretni klasi¢ni brodovi realizuju prekomorski prevoz robe. Prema vrsti robe za
prevoz oni se dele na:

- brodove za prevoz ¢vrstog tereta, i
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- brodove za prevoz te¢nog tereta.
Brodovi za prevoz ¢vrstog tereta dele se na:

- brodove za prevoz opsteg (generalnog, dencanog) tereta;

brofove za prevoz rasutog (rinfuznog) tereta (masovne robe);
- brodove hladnjace;

= kombinovane brodove.

6.4. TEHNOL OGIJA KOPNENO-VAZDUSNOG KLASICNOG TRANSPORTA

Tehnologija kopneno-vazdusnog klasi¢nog transporta zasniva se na primeni sredstava
kopnenog transporta, za dovoz i odvoz robe, i sredstava za vazdupni transport, koja realizuju prevoz
robe navelikim rastojanjima.

Prednosti i razlozi za koris¢enje vazdusnog transporta su pre svega izuzetno velika brzina
prevoza, kao i moguénost obavljanja pevoza u rejone i geografske predele nedostupne drumskom,
zelezni¢kom ili vodnom saobracaju. Za krajeve koji su na pravcima sa malim tokovima robe i
putnika, daleko od glavnih kopnenih saobracajnica, vazdu$ni transport je izuzetno pogodan. To
najvise zbog manjih troskova ulaganja u objekte, uredaje i eksploataciju vazdusnih linija nego u iste
objekte i infrastrukturu drugih vidova saobracaja.

Sve ovo je opredelilo primenu sredstava vazdu$nog transporta za prevoz najskuplje, brzo
pokvarljive, ekspresne i robe manje specificne tezine.

Danas je koncepcija izgradnje teretnih aviona takva da se oni grade uglavnom za primenu
kontenerizacije, 1 to od specijalnih avionskih kontenera ili kontenera standardnih ISO dimenzija,
¢ak 1 do 20 1 40 stopa. Prevoz robe klasi¢nog pakovanja, raznog komadnog tereta, kao i posiljki za
postanske potrebe, obavlja se Cesto teretnim avionima, putni¢ko-teretnim avionima (avionima sa
izmenjivom strukturom tovarnog prostora).

S obzirom na izuzetnu vaznost kriterijjuma brzine dostavne robe, koji je i jedan od
opredeljuju¢ih za primenu kopneno-vazdu$ne tehnologije transporta, ceo tehnoloSki proces
transporta mora biti funkcionalno uskladen.

S obzirom na kapacitet aviona i intenzitet tokova prevoza robe, na mestima suceljavanja
kopnenog i vazdu$nog transporta veoma je Cest direktan pretovar, odnosno ne postoji potreba
formiranja skladista velikog kapaciteta.
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7. ROBNO-TRANSPORTNI CENTRI (RTC)

7.1. POTREBA FORMIRANJA | RAZVOJA

U funkcionisanju transportnog i distributivnog sistema postoje velike tehnoloske rezerve,
koje se mogu eliminisati jedino primenom savremenih tehnologija transporta, poboljSanjem
organizacije rada, izmenom tehnologije skladiSnih procesa, koordinacijom i kooperacijom svih
ucesnika u transportnom procesu, centralizacijom skladista, koncentracijom robnog rada, itd.

Kod prelaska sa jednog nosioca transporta na drugog od narocitog su znacaja $to je moguce
manji troskovi pretovara, §to kra¢i vremenski i prostorni intervali. Za realizaciju ovakvih prelazaka
robe sa jednog nosioca transporta na drugog koriste se poznate moderne tehnologije transporta sa
specijalizovanom tehni¢kom bazom.

U realizaciji procesa transporta robe ucestvuju mnogobrojne dopunske funkcije, pomoéni
pogoni, pratece usluge kao Sto su, na primer: pretovar i skladistenje robe, $pedicija i posredovanje u
transportu, sabirni i distributivni transport, iznajmljivanje transportnih sudova, itd. Ove delatnosti su
veoma intezivne ne samo u odnosu na personal i na rad, ve¢ i na postrojenja i opremu. Za uspeSnu
realizaciju ovih delatnosti neophodne su odgovarajue investicije, organizaciona struktura,
informacioni sistem i dr.

Ovim zahtevima najviSe odgovaraju RTC-i i njihova razvijena mreza odnosno povezanost.
RTC omoguéuje korisnicima svom gravitacionom podrucju takav kvalitet usluge koji u velikoj meri
odgovara njihovim zahtevima. Zajednicko koriSéenje postojece infrastrukture, kao i medusobna
kooperacija u radu pojedinih podsistema RTC-a stvara idealne preduslove za ponudu homogenih
logisti¢kih usluga.

RTC olaksava i omogucuje tehnoloski svrsishodnu, operativnu i ekonomski opravdanu vezu
izmedu nosilaca transporta. Razvoj mreze RTC-a obezbeduje sve neophodne preduslove za
realizaciju tehnolosko-ekonomskih i ekoloskih ciljeva, makro i mikro distribucije dobara odnosno
optimizacije transportnih i logistickih lanaca.

7.2. NAMENA | OSNOVNE DELATNOSTI RTC-a

RTC predstavlja kariku u distributivnom procesu izmedu makro i mikro distribucije.
Osnovni cilj formiranja RTC-a je optimizacija transporta i distribucije materijalnih dobara, sa svim
njihovim prate¢im delatnostima i podsistemima, primenom savremenih tehnologija transporta na
logistickim principima.

Formiranje RTC-a obezbeduje racionalnu podelu rada na transportnom trzistu, koncentraciju
robnog rada i skladiSnih podsistema, koordinaciju i kooperaciju rada izborom najpovoljnijeg
nosioca transporta u makro-distribuciji i koncentracijom aktivnosti uz jedinstveno opsluzivanje
urbanih celina 1 industrijskih zona u mikrodistribuciji, uz kompatibilnost informatike u svim
karikama transportnog lanca.
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Iskustva govore da su najcesce osnovne delatnosti RTC-a sledede:

» obavljanje delatnosti dolaznog i odlaznog daljinskog i lokalnog transporta robe i
tovarnih jedinica integralnog transporta (sa svim prate¢im delatnostima);

* vrSenje pretovara robe u unutraSnjem i medunarodnom saobracaju kako na podrucju
daljinskog tako i na podrucju lokalnog saobracaja;

e sabirni i distributivni transport robe;

» prateée i usluzne delatnosti (informaciono-upravljacki sistemi, Spedicije, berze tereta

i dr.).

Zajedni¢ko koris¢enje infrastrukture, kooperacija i integracija procesa transporta, kao i
njihovo objedinjavanje u RTC-u, stvaraju idealne uslove za smanjenje troskova distribucije i
transporta.

RTC svojim funkcionisanjem obezbeduje niz pozitivnih efekata svim ucesnicima u procesu
distribucije. Primenom savremenih tehnologija transporta, pravilnom organizacijom skladiStenja
robe (centralizovano skladiStenje umesto dosadaSnjeg parcijalnog skladiStenja), primenom
informacionih sistema kao upravljackih komponenti, postizu se znacajne uStede u troskovima
distribucije, troSkovima investicionog odrzavanja postoje¢ih kapaciteta, obezbeduje se korelacija
rada izmedu pojedinih karika transportnog lanca, smanjuje se rastur i oSte¢enje robe i masa vezanih
obrtnih sredstava robe koja se stalno nalaze na putu, itd.

7.3. OSNOVNA STRUKTURA RTC-a

Struktura RTC-a se sastoji iz tehnoloskih podsistema i njihove tehni¢ke baze. Tehnoloski
podsistemi RTC-a su tehnoloske celine nosilaca transportnog procesa: razlicitih vidova saobracaja,
Spedicije, carine, osiguranja, dopunskih i drugih delatnosti, itd. Tehnicku bazu RTC-a ¢ine
postojeéa infrastruktura, drumske saobraéajnice, industrijski koloseci, prilazne saobraéajnice,
pretovarna mehanizacija, transportna sredstva vidova saobracaja koji se suceljavaju u RTC-u,
skladi$ni sistemi, itd.

Osnovne karakteristikei svrha RTC je objedinjavanje svih bitnih logistickih delatnosti
u distribuciji i transportu. Ovaj »efekat medusobnog povezivanja« ostvaruje se na taj nacin
Sto su ponudadi usluga i korisnici RTC-a i fizi¢ki prisutni na jednoj lokaciji, a to su:

* preduzeéa drumskog lokalnog i daljinskog saobradaja (sa osnovnim i prateéim
servisnim delatnostima);

* Spediterske organizacije;
» 7eleznica (sa robnim stanicama, industrijskim kolosecima i prate¢im delatnostima);

* terminali integralnog transporta (kontenerski, hucke-pack, i dr., prostorno tehnoloski
povezani sa ostalim podsistemima RTC-a);

» preduzeéa za skladistenje robe sa razli¢itom strukturom i namenom skladista;
e carinske zone;

* uvoznaiizvozna preduzeéa sa pomoc¢nim sluzbama;
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» ostale pratece delatnosti i dr.

Pored ovih glavnih nosilaca funkcija RTC-a, postoje mnogobrojne pratece i servisne sluzbe
kao S$to su sluzbe za:

* vrSenje dopunskih funkcija na podru¢ju transporta; skladiStenja i pretovara robe
(formiranje jedinica pakovanja, zbirni prevozi i 9.);

* odrzavanje tovarnih jedinicaintegrainog (kombinovanog) transporta;
* pruzanje pomo¢nih usluga i servisne usluge;

e tehnicke usluge za negu i odrzavanje vozila;

* vrdenje kontrolnih delatnosti i aktivnosti na podrucju osiguranja;

« davanjeinformacijai saveta;

e upravljanje celokupnim procesimai objektima;

e smestaj, snabdevanje, odrZavanje i podmirivanje potreba centra;

» berzu tereta sa potrebnim operativno-transportnim planom u makrodistribuciji i dr.

7.4. OSNOVNI ZADACI RTC-a

Ciljevi i zadaci u radu RTC-asu:
a) U sektoru saobracéajne privrede:
1) Poboljsanje kvaliteta usluga:
» skrac¢enjem vremena transporta, distribucije i povecanjem brzine dostave robe;
* povecanjem frekvencije opsluzivanja;
* smanjenjem obima transportnih Steta;
* preuzimanjem specijalnih usluga (npr. komisioniranja, pakovanja robe, itd.).
2) Snizenje troskova transporta i skladiStenja robe:
* poboljsanjem iskori$¢enja vozila u lokalnom i daljinskom saobracaju;
* smanjenjem vremena mirovanja vozila;
* cksploatacijom optimalnih tipova vozila;
* smanjenjem trajanja vremena i trosSkova za utovar, istovar i pretovar;
* smanjenjem trajanja vremena i troSkova za manipulisanje robom u skladiStu;

* smanjenjem potrebe za skladiSnim prostorom.
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3)

b)
1)

Poboljsanje efikasnosti funkcionisanja ¢itavog distributivnog sistema, posebno
gradai mestalokacije RTC-a

stvaranjem mogucénosti za unapredenje distributivnog sistema;

poboljSanjem nivoa usluga u vanrednim uslovima;

koncentracijom skladistenja, jedinstvenim opsluzivanjem urbanih celina i dr.
Poboljsanje saobraéajne strukture putem:

rastere¢enja drumskih saobracajnica,

integracije nosilaca transporta.

U sektoru ostale privrede

PoboljSanje privredne strukture:

povecanjem produktivnosti — skrac¢ivanjem ciklusa distribucije dobara;
stvaranjem uslova za unapredenje regionalnog razvoja;

poboljSanjem privredne strukture (strukture industrije 1 zanatstva — razvoj i

opsluzivanje carinske zone).

2)

3)

PoboljSanje prostorne strukture:

saniranje centara aglomeracije i

unapredivanje decentralizovanog prostornog razvoja.
Stednja energije i zaStita Zivotne sredine:

Stednja pogonskog goriva racionalnijom podelom tokova;
smanjenje Stetnih emisija gasova na podrucju saobracaja;

smanjenje veli¢ine kori§¢enih gradevinskih i drugih povrsina.
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Slika 7.1. Prikazjednog RTC
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8. MEPUNARODNA SPEDICIJA

8.1. POJAM I MESTO SPEDICIJE

Medunarodna Spedicija je usluzna spoljnotrgovinska delatnost koja se bavi organizacijom
transporta 1 svih aktivnosti vezanih za njega, sa ciljem da roba od proizvodaca do potrosaca stigne
na ekonomican, brz i siguran nacin.

Medunarodna Spedicija je spoljnotrgovinska delatnost zbog toga §to radi po nalogu i za
racun jednog od aktera medunarodne kupoprodaje (prodavca ili kupca) i zastupa njegove interese
prema ostalim u€esnicima u transportu.

Ona je usluzna delatnost zbog toga Sto ne obavlja prevoz robe niti bilo koju od usputnih
aktivnosti, ve¢ ih organizuje i koordinira. "Proizvod" njenog rada nije opredmecen, materijalizovan,
niti se moze izdvojiti iz procesa rada. Pruzanje Spediterske usluge je neposredna, direktna prodaja
samog procesa rada, tj. prodaja znanja, vestine i iskustva komitentu u cilju zadovoljenja njegovih
potreba za organizacijom transporta robe, koja je predmet medunarodne kupoprodaje.

Organizacija transporta robe je proces iznalaZenja optimalne solucije transporta, izbor
izvrSilaca transporta i koordinacija njihovih aktivnosti od momenta preuzimanja robe do momenta
njene predaje primaocu. Pratec¢e aktivnosti su carinske, tranzitne, inspekcijske i druge propisane
formalnosti koje se moraju obaviti pre, za vreme i posle transporta.

Ekonomicnost transporta podrazumeva njegovo izvrSenje uz najnize moguée ukupne
transportne troskove, brzina podrazumeva izvrSenje transporta u $to kracem vremenskom periodu, a
sigurnost izbor solidnog prevoznog sredstva i solidnog prevoznika sa minimalnim rizicima po robu
i potpuno izvrSenje transporta. Optimalna kombinacija ekonomicnosti, brzine i sigurnosti je uslov
racionalnog transporta.

8.2. ODNOS SPEDICIJE I TRANSPORTA

Medunarodna S$pedicija nije saobracajna delatnost jer se ne bavi prevozom robe, veé
njegovom organizacijom. Ako Spediter, u okviru organizacije transporta, obavlja i prevoz ili deo
prevoza spostvenim prevoznim sredstvima, on se tada bavi prevozom kao sporednom delatnosc¢u i,
u tom delu, preuzima odgovornost prevoznika. Medutim, funkcija organizacije transporta, kao
glavna Spediterska delatnost, predstavlja spoljnotrgovinsku,a prevoz robe saobraé¢ajnu delatnost.

Kao organizator transporta, medunarodna Spedicija se prema medunarodnom transportu
pojavljuje kao korisnik usluga prevoza robe. Ona je na transportnom trziStu znaCajan faktor
potraznje, jer nastupa sa zahtevima svih svojih komitenata, §to moze biti znac¢ajan obim roba koje
treba prevesti na razli¢itim relacijama i raznim prevoznim sredstvima. Svi prevoznici, iz svih
vidova saobraéaja, zainteresovani su da sa Spediterima razvijaju $to bolje poslovne odnose jer im to
omogucuje bolju zaposlenost. U nastupu prema Spediterima dolazi do izrazaja konkurentnost
prevoznika ne samo unutar jednog vida transporta, ve¢ izmedu dva ili vi$e vidova transporta.
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Osim toga, Spediter je odlican poznavalac medunarodnog transportnog trzista, raspoloZivih
transportnih tehnologija i robno-transportnih pravaca. On se prema prevoznicima javlja u ulozi
komitenata jer vr$i izbor i vida transporta i prevoznika za izvrSenje konkretnog transporta.
Zakljucujuéi ugovor o prevozu u svoje ime a za tud racun, Spediter dovodi u posredan ugovorni
odnos svoga komitenta i prevoznika.

Iz navedenog se moze zakljuciti da medunarodna dpedicija ima veliki znacaj na trzistu
transportnih usluga kao bitan regulator zaposlenosti transportnih kapaciteta kako pojedinih vidova
transporta, tako i pojedinih prevoznika.

8.3. POSLOVI MEPUNARODNE SPEDICIJE

Delokrug rada i dijapazon poslova medunarodne Spedicije je vrlo Sirok i slozen.
Klasifikacija Spediterskih poslovna nije moguéa na osnovu samo jednog kriterijuma. Najvazniji
kriterijumi su: vrsta spoljnotrgovinskog posla, vid transporta, pravni status Speditera i znacaj u
spoljnotrgovinskom 1 transportnom sistemu.

Prema vrsti spoljnotrgovinskog posla, Spediterski poslovi mogu biti izvozni, uvozni i
tranzitni.

Prema fazi izvrSenja spoljnotrgovinskog posla, Spediterski poslovi mogu biti pomorski,
re¢ni, avio, kopneni ili kombinovani.

Prema pravnom statusu, Spediterski poslovi mogu biti komisioni, agentski i samostalni.

Prema znacaju u spoljnotrgovinskom i transportnom sistemu, Spediterski poslovi mogu biti
osnovni 1 specijalni. Osnovni poslovi su oni koje Spediter redovno obavlja radi zadovoljenja
osnovnih uobicajenih zahteva organizacije transporta u izvozu, uvozu ili tranzitu robe. Specijalni
Spediterski poslovi su oni koje Spediter obavlja povremeno, od slucaja do slucaja, kao dopunu
osnovnim poslovima, pa se zbog toga jo$ nazivaju i dopunskim.

8.4. OSNOVNI SPEDITERSKI POSLOVI

Osnovni Spediterski poslovi su baza Speditrske delatnosti u celini i oni su veoma brojni. Njih
nije jednostavno sisematizovati, ¢ak ni onda kada se kao kriterijumi koriste isti parametri kao i za
sve Spediterske poslove. Prema pravnoj prirodi, svi osnovni Spediterski poslovi su komisioni jer ih
Spediter obavlja u svoje ime, ali za racun komitenta.

Prema funkciji koju imaju u odnosu na potrebe i zahteve komitrenta, osnovni Spediterski
poslovi mogu se grupisati na: konsultativne, projektne, operativne, kontrolne i informativne.

8.4.1. Konsultativni podovi

U ove poslove ubrajaju se strucni saveti i uputstva koje Spediter daje komitentu pre, u toku i posle
obavljenog spoljnotrgovinskog posla, a ti¢u se svih pitanja iz delokruga rada Speditera. Prema
Opstim uslovima poslovanja medunarodnih Speditera Jugoslavije, svi stru¢ni saveti i uputstva su
besplatni i ¢ine jedan od vaznih aduta Spediterskog marketinga.
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U kosultativne poslove spadaju strucni saveti i uputstva u vezi sa:

ugovaranjem najpovoljnije transportne klauzule,

izborom vidatransportai prevozng puta,

- adekvatnom pripremom robe za transport,

carinskom i pravnom regulativom,

reSavanjem problema nastalih u toku izvrSenja posla i dr.
8.4.2. Projektni poslovi

Projektni poslovi su najvazniji pripremni poslovi kojima se osmisljava i projektuje nacin
izvrSenja konkretnog transporta robe. Ovo su ujedno i najkreativniji Spediterski poslovi u kojima
najvise dolazi do izrazaja Spediterska znanja i iskustva. Zbog toga je Spediter dobio naziv "arhitekta
transporta". To zna¢i da se od S$peditera kao dobrog poznavaoca spoljne trgovine, transportnog
trzista, robno-transportnih tokova, karakteristika robe koja ¢e se prevoziti, s jedne, i zahteva i Zelja
komitenta, s druge strane, ocekuje da "projektuje" najoptimalniju soluciju transporta. Od tog
projekta direktno zavise ukupni tro§kovi, brzina i sigurnost transporta.

8.4.3. Operativni poslovi

Operativni ili poslovi izvr§enja spadaju u grupu najbrojnijih Spediterskih poslova i oni ¢ine
okosnicu Spediterske delatnosti. To su poslovi kojima se sprovodi u delo sve Sto je prethodno
ugovoreno, odnosno to su poslovi izvrSenja ugovora o Spediciji ili naloga (dispozicije) komitenta.

8.4.4 Kontrolni poslovi

Kontrolni Spediterski poslovi se, pre svega, odnose na ispitivanje ispravnosti pojedinjih
dokumenata ili obracunatih troskova za pojedine operacije tokom izvrSenja transporta. Pored toga, u
njih spadaju i poslovi nadzora ili kontrole koju Spediter obavlja nad pojedinim manipulacijama sa
robom (utovar, istovar, prepakivanje, sortiranje i sl.) u cilju zaStite interesa komitenta na toj robi.

8.4.5 Informativni poslovi

Pod informativnim Spediterskim poslovima podrazumeva se stalna obaveza Speditera da
obavestava komitenta o svim vaznim momentima izvrSenja transporta, i to na blagovremen i potpun
nacin. Informacija po pravilu treba da bude pismena, jasno srofena i proverena. U Sediterskom
poslu vazi pravilo da je blagovremeno, potpuno i istinito informisanje komitenta vise od polovine
obavljenog posla. Informisanje je od velikog znacaja za uspe$no izvrSenje posla jer omogudéuje
komitentu da preduzima blagovremene poteze u ispunjenju svojih obaveza i ostvarivanju svojih
prava iz kupoprodajnog ugovora.

8.5. IZVRSENJE SPEDITERSKOG POSLA

IzvrSenje svakog Spediterskog posla zapo€inje zaklju€enjem ugovora o Spediciji i
dobijanjem dispozicije od komitenta.

8.4.1. Prijem dispozicije od komitenta

Dispozicija je nalog koji komitent daje Spediteru radi orgnizacije transporta robe. Ona je, po
pravilu, u pismenoj formi i sadrZi precizne podatke o robi, uslovima prodaje i nacinu transprta. To
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je konkretizacija ugovora o $pediciji, ako je zakljucen. Ukoliko ugovor nije zakljuéen, dispozicija
ga zamenjuje. Dispozicija sadrzi sledece snovne podatke:

vrstu, koli¢inu i vrednost robe,

- imei adresu isporucioca,

- mesto i tacku isporuke,

- datum spremnosti robe za transport,
- imei adresu kupca u inostranstvu,

- odrediste robe i rok isporuke,

- ugovorenu transportnu klauzulu,

- nacin otpreme (vid transporta),

- uslove osiguranja i dr.

Spediter je duzan da primljenu dispoziciju detalino prouéi i, ukoliko ima nedostataka ili
nejasnoca, bez odlaganja pismeno obavesti komitenta i zatrazi dodatne informacije i uputstva koja
su mu neophodna radi valjanog 1 blagovremenog ispunjenja svojih obaveza. Ukoliko Sprediter nema
takvih primedbi, uobic¢ajeno je da komitentu pismeno potvrdi prijem dispozicije, ¢ime potvrduje
svoju spremnost da u potpunosti izvrsi sve naloge komitenta.

8.5.2 Otvaranje predmeta

Svaki Sprediterski posao pocinje otvaranjem predmeta tj. evidentiranjem u posebnoj knjizi
¢ime predmet dobija evidencioni broj koji se zove pozicija. Sva dokumentacija se, od pocetka do
kraja posla, mora uredno 1 hronoloski odlagati u fasciklu koja se zove pozicioni mantil. Ako se radi
o obimnijem poslu, otvaraju se posebni podmantili, u kojima se odlaze dokumentacija po
segmentima (transportna, carinska, finansijska itd.).

8.5.3. Zakljucenje ugovora o prevozu

Kalkulaciju transportnih troSkova, odnosno ponudu prema komitentu, Spediter je bazirao na
ponudama koje je dobio od prevoznika. Na osnovu njih Spediter bira jednog ili viSe prevoznika i sa
njima zakljucuje pojedinacne ugovore o prevozu. Svaki vid transporta ima svoje specifi¢nosti, koje
Speditermora detaljno poznavati da bi zakljucio ugovor koje ¢e obezbediti blagovremen i siguran
transport i omoguciti komitentu da se moze Koristiti pravima iz toga ugovora.

8.5.4. Organizacija inspekcijskih pregledarobe

Roba namenjena izvozu ili uvozu podleze tzv. javnopravnoj kontroli, odnosno zakonski
propisanim pregledima i analizama radi utvrdivanja kvaliteta i zdravstvene ispravnosti kao uslova
da se dozvoli njen izvoz. Ovu kontrolu sprovode ovlaséeni inspektorati, kojima je Spediter duzan da
prijavi robu i omoguéi pristup radi obavljanja pregleda. Nakon obavljenih analiza inspektorati
izdaju odgovarajuca uverenja ili sertiifikate kojima se dozvoljava ili zabranjuje izvoz. Ovi sertifikati
se ne mogu poistovecivati sa dozvolama i saglasnostima nadleznih ministarstava koja se izdaju kada
je roba na rezimu dozvole, kvote ili nekom drugom ogranicenju.

8.5.5. Zakljucnje ugovora o osiguranju

Spediter zakljutuje ugovor o osiguranju robe u transportu samo po zahtevu ili nalogu
komitenta, jer ta obaveza ne proizilazi iz ugovora o Spediciji sama po sebi. Spediteri imaju razvijene
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odnose sa osiguravaju¢im komplanijama i ugovorene opSte uslove osiguranja pa im zakljucenje
ugovora ne predstavlja problem. Taj ugovor Spediter zakljuCuje u svoje ime, ali za racun ili
komitenta ili treCeg lica, koje ima osiguravajuéi interes na robi. Dokument 0 osiguranju zove se
polisa, koja znaci potvrdu da je zakljuen ugovor o osiguranju i obavezu osiguravaca da naknadi
Stetu, ukoliko se desi osigurani slucaj i dokaze na dokumentovan nacin.

8.5.6. Organizacija carinjenjarobe

Roba se ne moze izvesti niti uvesti iz inostranstva pre nego $to se ocarini. Ona podleze
carinskom nadzoru u izvozu od momenta carinjenja do momenta izlaska iz carinskog podruéja nase
zemlje. Carinski nadzor nad robom u uvozu uspostavlja se momentom uslaska u naSe carinsko
podru¢je i traje do momenta uvoznog carinjenjaa. Postupak organizacije carinjenja obuhvata
sledece radnje:

- prijavljivanje robe za carinjenje,

- podnosenje deklaracije,

- prijem deklaracije,

- pregled robe,

- svrstavanje robe po Carinskoj tarifi,

- utvrdivanje carinske osnovice,

- izraCunavanje dazbina koje se placaju,

- naplata carinskih dazbina,

- naknadni obracun carinskih dazbina i

- naknadno proveravanje podataka o izvezenoj robi.

Aviziranje poSiljke jepismeno obaveStavanje Speditera primaocu robe ili njegovom Spediteru
u zemlji uvoza o prevoznom sredstvu, vrsti i koli¢ini robe, datumu otpreme i o¢ekivanom vremenu
dolaska na odrediste. Uz avizo se obi¢no Salje kopija prevoznog dokumenta i njegova svrha je da
omoguéi primaocu da se pripremi za prihvat robe. Time i izvoznik ima dokaze da je izvrsio ili
poceo da izvrSava ugovorene obaveze.

8.5.7. Polaganje ra¢una komitentu

Po obabljenom poslu $pediter je duzan da polozi racun komitentu na dokumentovan i
podroban nac¢in. Dokumentovan naéin znaci da se za sve obavljene radnje i ostvarene troskove
moraju priloziti odgovaraju¢i dokumenti. Podroban nain znaci jasnu specifikaciju ucinjenih
troskova, sa priloZzenim dokazima da su bili opravdani. Spediter nema pravo da u pogledu
postupaka, a narocito obima troskova, izlazi iz okvira ugovora bez posebne saglasnosti komitenta,
sem u izuzetnim slu¢ajevima. Ukoliko je do toga doslo, $pediter je obavezan da svaki tako ucinjen
troSak posebno obrazlozi, dokumentuje i dokaze da je u€injen radi zastite interesa komitenta.

8.5.8. Naplata troskova i zakljucenje predmeta

Spediter sti¢e pravo naplate svoje usluge nakon poloZzenog ra¢una komitentu. Naknada za
$peditersku uslugu ili $pediterska provizija je nagrada za rad $peditera. Spediter ima pravo na
naplatu usluge i kada nije izvr§io posao do kraja, ali samo na proporcionalni deo. Spediterski
predmet zakljuCuje se posle naplate potrazivanja od komitenta i izvrSenih placanja prema ostalim
ucesnicima u poslu, sa kojima je Spediter u ugovorenom odnosu. Razlik izmedu potrazivanja i
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dugovanja je saldo predmeta, koji treba da bude pozitivan i predstavlja $pediterovu zaradu ma tom
poslu.

8.6. SPECIJALNI SPEDITERSKI POSLOVI

Za razliku od osnovnih poslova koje Spediter redovno obavlja, specijalne poslove obavlja
povremeno, kao dopunu u pruzanju usluga ili kao posebne Spediterske usluge. Ove poslove mogu
da obavljaju samo ona S$pediterska preduzeca koja raspolazu kadrovima, sredstvma i registracijom
za obavljanje takvih poslova.

8.6.1. Organizacija zbirnog transporta

Organizaciju zbirnog transporta (zbirna Spedicija) ¢ini sakupljanje manjih posiljki od vise
posiljalaca iz jednog mesta ili zemlje na nekom transportnom terminalu ili u skladistu, odakle se
jednim prevoznim sredstvom i po jednom transportnom dokumentu Salje na Speditera u drugu
zemlju ili mesto, koji tako primljenu robu rasporeduje i predaje pojedinim primaocima.

8.6.2. I zdavanje FIATA dokumenata
U glavne FIATA (Spediterske) dokumente spadaju:
- Spediterska potvrda prijema (FCR-Forwarders Certificate of Receipt),
- Spediterska transportna potvrda (FCT-Forwarders Certificate of Transport),

- prenosiva Spediterska teretnica za multimodalni transport (FBL- Negotiable FIATA
Multimodal Transport Bill of Lading) i

- Spediterska skladiSna potvrda (FWR-FIATA Warehouse Receipt).

Spediterske dokumente mogu izdavati samo oni medunarodni $pediteri koji su ¢lanovi
svetske Spediterske asocijacije FIATA. Izdavanje ovih dokumenata podrazumeva odreden stepen
odgovornosti Speditera, koja je izvan njegovih odgovornosti za izvrSenje osnovnih poslova iz
ugovora o Spediciji. Zbog toga se izdavanje ovih dokumenata posebno ugovara i plaéa kao
specijalna Spediterska usluga.

8.6.3. Sajamski poslovi

Spediterski sajamski poslovi imaju specifican karakter i razlikuju se od standardnih
Spediterskih poslova organizacije transporta. Strani izlaga¢i na sajmovima u nasoj zemlji
potencijalni su Spediterovi komitenti kada se radi o sajamskim poslovima u zemlji. Ovi poslovi
obuhvataju: prihvat sajamskih eksponata, organizaciju privremenog uvoznog carinjenja, smestaj
eksponata u izlozbeni prostor, pakovanje i otrpemu eksponata po zavrSetku sajma, razduZenje
privremenog uvoza eksponata, organizaciju uvoznog carinjenja prodatih eksponata i sl.

Spediteri mogu pruzati i usluge nasim izlaga¢ima na sajmovima u inostranstvu. Spediter u
zemlji pruza sledece usluge: pakovanje sajamskih eksponata za transport, orgamizacija priviemnog
izvoznog carinjenja eksponata, organizaciju transporta do mesta ordZavanja sajma u inostranstvu i
dr. Preko svog korespodenta u zemlji odrZzavanja sajma moze organizovati prijem i smestaj
eksponata na sajmu, kao i njihov povraéaj sa sajma, tako da na$ izlaga¢ u inostranstvu ima
jedinstvenu uslugu i rasterecen je svih briga u vezi sa transportom eksponata u oba pravca.
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8.6.4. Konsignacioni poslovi

Konsignacioni poslovi $peditera obuhvataju drzanje konsignacionog skladista, prodaju robe
sa konsignacionog skladista, pruzanje usluga pirlikom prijema i otpreme robe, kao i organizaciju
carinjenja konsignacione robe. Konsignacija jeste oblik poslovnog odnosa u kome vlasnik robe salje
robu svom zastupniku u drugoj zemlji, koji ovu robu prodaje u njegovo ime i za njegov racun.

Konsignaciono skladiste otvara domace pravno lice registrovano za zastupanje inostranih
firmi, u koje se smeSta roba stranog vlasnika. Ta roba je, do kona¢ne prodaje ili vracanje u
inostranstvo pod carinskim nadzorom. Kada se deo robe proda domac¢em kupcu, $pediter organizuje
uvozno carinjenje i za tu koli¢inu, odnosno vrednost, razduzuje privremeni uvoz. Ukoliko se deo
robe vraca u inostranstvo, onda se privremeni uvoz razduzuje izvoznim carinjenjem.

8.6.5. Lizing poslovi

Pod Spediterskim lizing poslovima (eng. leasing) podrazumevaju se poslovi zakupa
prevoznih sredstava ili kontejnera u cilju organzovanja transporta odredene robe. Pri tome
zakupljeno prevozno sredstvo ili kontejner ne prelazi u vlasniStvo Speditera, ve¢ ga ovaj koristi na
odredeno vreme ili za odredeni transport, nakon ¢ega ga vraca vlasniku. Od prevoznih sredstava
najcesci je lizing vagonskih cisterni za prevoz hemikalija i te¢nih tereta, kao i specijalnih vagona ili
kamiona z aprevoz teSkih i vangabaritnih tereta. Danas u svetu postoji mnogo komplanija koje se
isklju¢ivo bave davanjem u zakup prevoznih sredstava ili kontejnera.
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9. CARINSKO POSLOVANJE

9.1. OSNOVNI INSTITUTI CARINSKOG SISTEMA

Carina je javna dazbina koju drzava naplacuje od vlasnika robe prilikom njenog prelaska
preko carinske linije.

Carinska linija je granica koja razdvaja domace carinsko podruc¢j od carinskih podrucja
drugih zemalja. Prema nasem carinskom zakonu, carinska linija istovetna je sa drzavnom granicom.
Carinsko podrucje jeste teritorija ograni¢ena carinskom linijom na kojoj se primenjuju carinski
propisi jedne zemlje.

Carina je, dakle, dazbina koja se napla¢uje na stranu robu koja se uvozi u jedno carinsko
podrugje, izvozi iz njega ili tranzitira preko tog podrucja. Carina je dobila ime po srednjevekovnoj
dazbini koja je pripadala caru, odnosno vladaru, a nastala je u doba merkantilizma u XVII i XVII
veku. Carina je spoljnotrgovinski instrument zastite domace proizvodnje i istovremeno znacajan
izvor drzavnih prihoda.

Carinsku robu ¢ine pokretne stvari koje se u carinsko podru¢je unose, iz njega iznose ili
preko njega prevoze, bez obziradali te stvari predstavljgu predmet kupoprodaeili ne.

Carinski sistem obuhvata ukupnost propisa koji se odnose na carinski nadzor, carinjenje
robe, carinski postupak, carinske instrumente, carinsku tarifu i naplatu carinskih dazbina na jednom
carinskom podrucju.

Skup propisa koji reguliSu koje radnje, kojim redom, u kom obliku i rokovima treba izvrSiti
u vezi sa robnim i putni¢kim prometom preko carinske linije ¢ine carinski postupak

Carinski nadzor obuhvata sve mere i radnje carinskih organa radi obezbedenja carinskog
postupka, osnosno sprecavanja neovlas¢enog postupanja sa carinskom robom i ofuvanja njene
istovetnosti dok se ne sprovede carinski postupak. Poetak nadzora te¢e od momenta prelaska robe
preko carinske linije u uvozu i tranzitu, a u izvozu od momenta njenog carinjenja.

9.2. CARINSKI OBVEZNIK

Carinski obveznik je lice koje je duzno da obavi sve propisne carinske formalnosti i plati
carinske i druge dazbine, kao i da odgovara za robu dok je pod carinskim nadzorom. On mora biti
upisan u registar carinskih obveznika kod Savezne uprave carina. Prema odredbama naSeg zakona,
carinski obveznik moze biti:

- primalac robe, odnosno lice na koje glasi prevozna isprava, ili lice na koga su
preneta prava iz prevozne isprave;

- vlasnik robe ili lice koje on ovlasti i

- lice koje unosi u carinsko podrucje ili iznosi robu iz carinskog podruc¢ja nase zemlje.
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DuzZnosti carinskog obveznika su:

da vrati u inostranstvo robu ¢iji je uvoz zabranjen,

da u Jedinstvenu carinsku ispravu unese ta¢ne podatke o vrsti, tezini, vrednosti,

poreklu robei dr.,

da izvr$i usaglasavanje podataka iz kontrolnika sa stvarnim stanjem robe u pogledu
rezima uvoza ili izvoza i

da plati obrac¢unati iznos carinskih i drugih dazbina.

Prava carinskog obveznika su:

da moze uvezenu robu, pre podizanja iz carinarnice, odnosno okoncanja carinjenja,
vratiti u inostranstvo,

da moze, pod odredenim uslovima, uvezenu robu vratiti u inostranstvo i posle njene
predaje uvozniku ili korisniku,

da moze izvrsiti prethodni pregled carinske robe,
da podnese zalbu protiv reSenja donetog po prigovoru i,

da podnese zahtev za povracaj vise placenog iznosa carine i drugih dazbina, odnosno
iznosa onih dazbina koje nije bio duzan da plati.

9.3. CARINSKA TARIFA

Carinska tarifa je sistematizovan pregled, nomenklatura ili spisak robe, sa Siframa tarifnih
brojeva i oznaka i odgovarajué¢im stopama po kojima se obracunava carina.

U uZem smislu carinska tarifa sadrzi tarifni broj, tarifnu oznaku, naziv robe i carinsku stopu.
U Sirem smislu, carinska tarifa sadrzi jod oblike uvoza i izvoza.

Carinska tarifa sadrzi i normativni deo koji obuhvata svrstavanje robe po crinskoj tarifi,
definisanje vrednosti robe i carinske osnovice, carinske rezime, oslobadanja od plac¢anja carine i
carinskih dazbina i dr.

9.3.1. Svrstavanjerobe po carinskoj tarifi

Svarstavanje robe po carinskoj tarifi vrSi se prema klasifikaciji Briselske carinske
nomenklature i Medunrodnoj konvenciji o harmonizovanom sistemu naziva i Sifarskih oznaka robe
donetoj 1983. godine. Svrstavanje robe prema carinskoj tarifi obuhvata sledece postupke:

oznacavanje tarifnog stava,
naimenovanje rebe,

odredivanje stope carine,
odredivanje rezima uvoza ili izvoza i

odredivanje visine ostalih dazbina.
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9.4. POSTUPAK CARINJENJA ROBE

Roba se ne moZe izvesti iz naSe zemlje u inostranstvo niti uvesti u zemlju pre nego Sto se
ocarini. Prilikom izvoza roba podleZe carinskom nadzoru od momenta izvoznog carinjenja do
momenta fizi€kog izlsaska iz carinskog podru¢ja nase zemlje, odnosno prelaska carinske linije.
Prilikom uvoza roba podleze carinskom nadzoru od momenta prelaska carinske linije, odnosno
fizickog ulaska u carinsko podrucje nase zemlje do momenta uvoznog carinjenja.

U postupku carinjenja robe kao zastupni carinskog obveznika, odnosno carinski posrednici,
naic¢esce se pojavljuju $pediteri. Oni su kvalifikovani za obavljanje ovih poslova i rade na osnovu
ovlaséenja carinskog obveznika u njegovo ime i ya njegov racun. Oni nisu stranka u postupku
carinjenja robe, ve¢ podnosioci propisanih isprava.

Postupak carinjenja robe obuhvata slede¢e medusobno povezane radnje:
- prijavljivanje robe radi carinjenja,
- podnosenje jedinstvene carinske isprave (JCI),
- prijem dokumenata za carinjenje,
- carinski pregled robe,
- svrstavanje robe po carinskoj tarifi,
- utvrdivanje carinske osnovice,
- izraCunavanje dazbina koje se plac¢aju prilikom uvoza ili izvoza,
- naplata carinskih dazbina,
- naknadni obracun carinskih dazbina i
- naknadno proveravanje podataka o uvezenoj ili izvezenoj robi.

Prijavljivanje robe radi carinjenja nadleznoj carinarnici obaveza je carinskog obveznika ili
njegovog zastupnik (Spreditera). Roba se prijavljuje podnoSenjem crinske isprave za pirjavljivanje
robe (CIPR). Tom ispravom carinarnica se obavestava o prispecu robe i izjavljuje namera o njenom
carinjenju. Momentom njenog podnoSenja roba je stavljena pod carinski nadzor. Carinjenje moze
biti obavljeno u nadleznoj carinarnici u mestu odpreme (izvoz), mesto odredista (uvoz), na granici,
ili nekom usputnom mestu (izvoz i1 uvoz). Ukoliko se prilikom uvoza carinjenje ne obavlja na
granici, roba se pod carinski nadzor stavlja momentnom prelaska carinske linije podnosenjem CIPR
(ako se roba prevozi sredstvima vodnog, Zelezni¢kog ili vazduSbog saobradaja) ili JCI (ako se
prevoz obavlja sredstvima drumskog transporta). Prema odredbama carinskog zakona, carinski
obveznik 1ili njegov zastupnik, odnosno CIPR ili JCI, preuzima odgovornost vozara prema
carinskim organima za stanje robe na putu od grani¢ne do unutrasnje carinarnice.

Pre podnoSenja dokumenata za carinjenje, podnosilac JCI ima pravo da zatrazi da se pod
nadzorom carinarnice obavi prethodni pregled robe, koji ima za cilj da se utvrdi koli¢ina, vrsta i
kakvocéa robe, odnosno usaglasi stanje robe sa podacima iz prate¢ih dokumenata. Na taj nacin
carinski obveznik, odnosno podnosilac dokumentata za carinjenje izbegava odgovornost za
ispravnost podataka i njihovu usaglaSenost sa stanjem robe.

Podnosenje JCI i propisanih dokumenata sledeéa je radnja u postupku carinjenja robe. Po
odredbama carinskog zakona, JCI sa ispravama propisanim u pravilniku o sadrzini i koris¢enju
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isprava u carinskom postupku, duzan je da podnese carinski obveznik ili njegov zastupnik. On je
odgovoran za tacnost podataka unetih u JCI 1 u prilozenim dokumentima. Podaci u priloZenim
dokumentima treba da dokazu navode u JCI. Takode je carinski obveznik ili njegov zastupnik
odgovoran i za pravilnost preduzetih radnji ili neizvrSenja propisanih radnji u postupku carinjenja.

Propisani dokumenti, koji se podnose uz JCI u zavisnosti od vrste posla, vrste robe, rezima
uvoza ili izvoza jesu:

- komercijalna (trgovacka faktura),

- transportni dokument,

- polisa osiguranja robe,

- uverenje o kvalitetu robe,

- sanitarni sertifikat (uverenje o zdravstvenoj ispravnosti robe),

- fito ili veterinarsko uverenje,

- redenje nadleznog ministarstva o dozvoli (D) za izvoz ili uvoz i
- reSenje o dodeljenoj kvoti (Kk ili Kv).

Ukoliko carinski obveznik nije obezbedio sve dokumente potrebne za carinjenje robe koja se
uvozi, ima pravo da sa posebnim zahtevom obrati nadleznoj carinarnici za uskladiStenje robe pod
carinskim naszorom. Carinarnica moze posebnim reSenjem odobriti takav status robe, ali na
maksimalan rok do 60 dana. Po isteku tog roka roba se mora ocariniti ili vratiti u inostranstvo.
Ukoliko tako ne postupi, carinski obveznik je duzan da robu prenese u slobodnu, odnosno carinsku
zonu ili je preda carinarnici.

Prijem jedinstvene carinske isprave prva je faza u postupku carinjenja robe koju obavljaju
carinski organi. Po prijemu JCI i prilozenih dokumenata, carinski radnik uvrduje da li je JCI
pravilno popunjen, da li su priloZeni svi dokumenti i da li su izdati od nadleZnih organa. Podaci u
priloZzenim dokumentima moraju biti potpuni i dovoljni za carinjenje robe. Takode moraju biti u
saglasnosti sa podacima u JCI. Prilikom prijema JCI utvrduje se i rezim uvoza ili izvoza robe.
Ukoliko rezim uvoza ili izvoza robe nije LB, mora se priloziti odgovaraju¢i dokument kojim se
odobrava uvoz ili izvoz. Ako carinski radnik utvrdi ispravnost svih podataka ili dokumenata, vrsi se
prijem JCI i njena registracija sa datumom prijema kao veoma vaznim elementom u postupku. Time
je ova faza postupka carinjenja robe zavrSena, posle ¢ega se podaci u JCI ne mogu menjati.

Ako se utvrdi da postoje nedostaci ili neispravnosti u podnetoj JCI, ceo predmet se vraca
podnosiocu na korekciju ili dopunu sa naznakom nedostatka ili neispravnosti. Ako podnosilac
smatra da je priloZio potpune i ispravne dokumente, ima pravo da podnese prigovor carinarnici,
koja je duzna da dodnese resenje o prihvatanju ili odbojanju prigovora.

U izuzetnim sluCajevima, kada se utvrdi da su nedostaci u primljenim dokumentima
oc¢igledne greske koje ne uti¢u na ispravnost postupka carinjenja robe niti visinu carinskih dazbina,
carinarnica moze odobriti prijem JCI, ali je podnosilac duzan da u roku do dva dana podnese
ispravne dokumente. U tom sluc¢aju dan prijema JCI smatra se podnosenja ispravnih dokumenata.

Carinjenje robe vrsi se u prostorijama sediSta carinarnice ili njene organizacione jedinice
(carinska ispostava-CI, carinski referat-CR), ali se, na zahtev podnosioca JCI, moZe odobriti
carinjenje robe u prostorijama ili prostorijama koje odgovaraju podnosiocu. Carinskim zakonom
precizirano je vreme u kome je carinarnica duzna da obavi carinjenje robe.
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Pregled robe ima za cilj da utvrdi saobraznost, odnosno fakti¢ko stanje robe prema
podacima iz JCI i prilozenih dokumenata. Pregled robe obavlja carinski radnik u prisustvu
podsnosioca JCI u celini ili delimi¢no u zavisnosti od procene carinskog radnika. Overom pregleda
robe carinski radnik potvrduje da podaci u JCI odgovargju stvarnom stanju robe u pogledu vrste,
koli¢ine, kakvoce, vrednosti i porekla.

Svrstavanje robe po carinskoj tarifi vrSi carinski radnik. Ovaj postupak ima za cilj
odredivanje ispravnosti tarifnog broja i tarifne oznake koju je podnosilac nazna¢io u JCI. Ako
carinski radnik utvrdi, na osnovu pregleda robe i1 podataka u JCI, da tarifni broj i tarifna oznaka ne
odgovaraju stanju robe, duzan je da robu svrsta u ispravan tarifni broj i da o tome sacini zapisnik.
Podnosilac JCI ima pravo prigovora carinarnici na tako utvrden tarifni broj. Carinarnica je duzna da
formira komisiju koja ¢e utvrditi osnovanost prigovora. Na nalaz komisije podnosilac JCI takode
ima pravo zalbe, uz zahtev da se uzorci robe dostave carinskoj laboratoriji radi hemijsko-
tehnoloskog i drugog ispitivanja. Nalaza laboratorije dostavlja se carinarnici, na snovu kojeg se
donosi reSenje o svrstavanju robe u odgovarajuéi tarifni broj, odnosno oznaku kao osnov za
nastavak postupka carinjenja robe.

Utvrdivanje carinske osnovice postupak je odredivanja vrednosti carinske robe na koju se
placaju carinske i druge dazbine. Carinska osnovica je, dakle, vrednost robe na koju se primenjuje
stopa carine iz carinske tarife.

Pri uvoz robe carinsku osnovicu ¢ine ugovorena cena (stvarno plac¢ena cena ili cena koju
treba platiti za kupljenu robu radi uvoza), troSkovi prevoza 1 osiguranja do granice 1 svi troSkovi 1
dazbine koji terete robu van carinskog podrucja, a nisu sadrzani u ugovorenoj ceni.

Pri izvozu robe carinsku osnovicu €ini fakturna vrednost franko drzavna granica.

Obracunavanje visine carinskih i drugih dazbina pri uvozu vrsi se izraCunavanje procenta
carinske stope od carinske osnovice. Dodavanjem iznosa carine na carinsku osnovicu
(kumulativnom metodom) dobija se osnovica za izraCunavanje ostalih dazbinama slede¢im redom:
dazbina za carinsko evidentiranje, akciza i porez na promet proizvoda.

Pri izvozu jedina dazbina koja se placa prema vaZecim propisima, jeste koletarna taksa,
odnosno taksa na tezinu robe, koja se izracunava prema posebnoj skali. Placanje obracunatih
dazbina glavna je duznost carinskog obveznika ili njegovog zastupnika u postupku carinjenja robe.
Roba se ne moze podiéi ispod carinskog nadzora dok se ne plate obraunate dazbine, izuzev ako
platilac ima deponovanu garanciju poslovne banke za placanje carinskih dazbina deponovane kod
Savezne uprave carina. Pla¢anjem daZbina, osnosno overom JCI i ostalih dokumenata od strane
carinarnice, roba je ocarinjena. Carinjenjem u uvozu roba je nacionalizovana, a carinjenjem u
1zvozu roba je denacionalizovana.

Naknadni obrac¢un carinskih dazbina moze uslediti ako carinski organi u postupku revizije
utvrde da carinske daZzbine nisu obracunate prema stvarnom stanju robe ili dokumentima podnetim
uz JCI od kojih zavisi obracun dazbina do godinu dana od dana podnoSenja JCI u uvozu, odnosno
prelaska robe preko carinske linije u izvozu. U istom roku carinski obveznik ima pravo da podnese
zahtev za naknadni obracun carine i carinskih dazbina. Ukoliko se utvrdi da su obracunate dazbine
manje od naknadno utvrdenih carinski obveznik je duzan da plati razliku. U obrnutom slucaju,
razlika ¢e mu biti vradena.

Nakandno proveravanje podataka o uvezenoj ili izvevezenoj robi moze uslediti u roku do
dve godine od dana podnoSenja JCI u uvozu ili u roku do tri godine od dana podnoSenja JCI u
izvozu. Carinski obveznici, korisnici uvezene robe, ili druga lica kod kojih se nalazi uvezena roba
duzni su da carinskim organima stave na uvid poslovne knjige, dokumente i druge podatke kao i da
im omoguce pregled robe radi proveravanja podataka utvrdenih u carinskom postupku. Carinski
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obveznici ili druga lica koja poseduju dokumente o izvezenoj robi duzni su da carinskim organima
stave nauvid finansijsku i drugu dokumentaciju radi nakadne provere.

Dokumenta uz osiguranje
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10. OSIGURANJE TRANSPORTA

10.1. POJAM OSIGURANJA

Osiguranje je zastita od Stetnih posledica izazvanih vanrednim dogadajima, koji se mogu
predvideti i kojima su izloZeni imovina, zivot i telesno zdravlje ljudi.

Osiguranje je ekonomska, jer nadoknaduje Stete nastale usled rusilackog dejstva prirodnih
sila ili nesre¢nih slu¢ajeva. Sustina osiguranja kao ekonomske kategorije sastoji se u udrzivanju
svih koji su izloZeni opasnostima (tzv. rizi¢ne zajednice), sa ciljem da zajedni¢ki podnesu Stetu koja
je zadesila samo neke od njih. Na taj nacin svaki ¢lan rizicne zajednice, umesto cele Stete koja bi
pogodila samo njega, snosi samo mali deo svake $tete koja pogada bilo kojeg ¢lana zajednice.

10.2. ELEMENTI OSIGURANJA

Najznacajnije elemente svakog osiguranja ¢ine rizici, premija osiguranja i naknada iz
osiguranja. Pod rizicima se podrazumevaju vanredni dogadaji usled ¢ijeg ostvarenja moze do¢i do
ekonomski Stetnih posledica. To su buduéi neizvesni dogadaji koji mogu imati nepozZeljne
posledice, bez obzira kako su nastali ili ¢ime su izazvani.

Premija osiguranja je iznos koji osiguranik placa osiguravacu za osigurane rizike. To je cena
za pruzeno osiguranje ili cena za osigurane rizike.

Premija osiguranja je iznos koji osiguranik daje osiguravacu u zamenu ua obecanu naknadu
Stete kao posledice osiguranog slucaja.

Naknada iz osiguranja je stvarni cilj osiguranja, odnosno ispunjenje osnovnog zadatka
osiguravaca kada se dogode ekonomski $tetni dogadaji. Ona se ogleda u nakandi materijalne Stete
za pretrpljeni gubitak, oStecenje ili unistenje usled nastanka osiguranog dogadaja na osiguranom
predmetu ili imovini, odnosno imovinskom interesu osiguranika. Obaveza pla¢anja odstete nastaje
kada se desi osigurani slucaj, a osiguranik pruzi verodostojne dokaze 0 nastanku i posledicama tog
slucaja.

Franciza predstavlja deo Stete koji snosi sam osiguranik, odnosno najnizi iznos Stete da bi
osiguranik stekao pravo na naknadu iz osiguranja. NajceSée se ugovara u procentima (ako je npr.
franciza 5% to znaci da Stetu do tog procenta snosi sam osiguranik, a ako je Steta veéa tada
osiguravac plaé¢a naknadu Stete).

10.3. POLISA OSIGURANJA

Polisa osiguranja je glavni dokument koji se izdaje u odredenoj formi prilikom sklapanja
ugovora o osiguranju, a sadrzi sve bitne elemente osiguranja. To je dokument o sklopljenom
ugovoru o osiguranju. Polisa sluzi i kao dokument kojim njen imalac dokazuje svojstvo
osiguranika. Ugovor o osiguranju je sklopljen kada ugovarac i osigurava¢ potpisu polisu osiguranja.
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Ona predstavlja dokument o dugu osiguravaca, odnosno njegovoj obavezi da nadoknadi Stetu,
ukoliko do osiguranog slucaja dode.

Osnovni elementi polise osiguranja su:
- ugovorene strane (osiguravac i ugovarac osiguranja),
- predmet osiguranja,
- rizici obuhvaceni osiguranjem,
- trganjeosiguranja,
- osiguranasuma,
- premijaosiguranja,
- datumizdavanjai potpis ugovorenih strana.

Polisa osiguranja nije hartija od vrednosti, ai je instrument prenosa prava iz osiguranja.
Imalac polise nema pravo nakbadu $tete zato $to je u njenom posedu, ve¢ zato §to je osiguranik i Sto
je pretrpeo Stetu usled nastupa osiguranog slucaja. Prilikom prodaje osiguranog predmeta tre¢em
licu, osiguranik moze ustupiti svoja prava iz osiguranja indosamentom, cesjom ili predajom polise.
Polisa moze glasiti na ime, na donosioca ili po naredbi.

10.4. TRANSPORTNO OSIGURANJE

Transportno osiguranje je posebna oblast osiguranja koju cCine osiguranje prevoznih
sredstava, osiguranje robe u prevozu, osiguranje odgovornosti vozara i osiguranje drugih interesa
koji se pojavljuju u transportu.

Osiguranje prevoznih sredstava (kasko osiguranje) posebna je oblast transportnog osiguranja
i pokriva rizike kojima je izloZeno prevozno sredstvo, ali ne i roba koja se prevozi.

Osiguranje vozara od odgovornosti je deo transportnog osiguranja kojim prevoznici
osiguravaju svoju odgovornost za Stetu na robi koju su primili na prevoz, kao i za zakaSnjenja u
prevozu i predaji robe primaocu. Ovo osiguranje pokriva odgovornost vozara samo prema
zakonskim propisima, odnosno medunarodnim konvencijama. Osiguranjem odgovornosti vozara
nije pokriven interes korisnika prevoza, ve¢ samo interes prevoznika.

Osiguranje robe u transportu (kargo osiguranje) je grana transportnog osiguranja koja se
bavi osiguranjem robe koja se prevozi. Stvari ili Zive Zivotinje koje se prevoze sa jednog mesta na
drugo (od mesta proizvodnje do mesta skladiSta u mestu prodaje ili potrosnje) bilo kojim
transportnim sredstvom ¢ine robu, kargo ili teret u prevozu. Prevoz robe unutar pogona, fabrike,
skladi$ta i sl. nije predmet ovog osiguranja. Za robu, odnosno teret, i kod nas je uobi¢ajen naziv
kargo (Sp. cargo - brodski tovar, teret).

Osnovni cilj osiguranja robe u transportu jeste zaStita imovinskog interesa osiguranika ili
korisnika osiguranja na roi putem naknade Stete izazvane nastankom ekonomski $tetnog dogadaja u
toku prevoza. Pruzanje ekonomske sigurnosti svim ucesnivcima u medunarodnoj trgovini od
neprocenjivog je znacaja zanjeno normalno odvijanje i jedan od uslova njenog opstanka.
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10.5. RIZICI U KARGO OSIGURANJU

Rizike u kargo osiguranju predstavljaju neizvesni vanredni budu¢i dogadaji u procesu
prevoza, koji za posledicu mogu imati gubitak, unistenje ili osteéenje robe koja se prevozi. Rizici
kojima je roba izlozena zavise od prirodnih svojstava same robe, relacije na kojoj se prevozi,
prevoznog sredstva koje se koristi za njen prevoz i klimatskih uslova u podruc¢jima kroz koja prolazi
u toku transporta. Pored toaga, ima i subjektivnih faktora od kojih zavisi veli¢ina rizika, kao §to su:
kvaitet proizvedene robe, ambalaza, tehnologija utovara u prevozno sredstvo i sl.

Pod osnovnim transportnim rizicima podrazumevaju se opasnosti gubitka, oSteenja ili
uniStenja robe tokom osiguranog prevoza, koje su vezane za sam proces transporta, prevozni put i
prevozno sredstvo. I pored izvesnih rizika u tehnologiji prevoza kod pojedinih vidova transporta,
osnovni izici mogu se svesti na sledece opasnosti: saobracajnu nezgodu, elementarne nepogode,
pozar, eksploziju i razbojnistvo.

Roba je ozlozena i dopunskim rizicima, koji se mogu smatrati tipicnim transportnim
rizicima, koji nastaju ¢e$¢e od osnovnih, alu su $tete po pravilu manje. Krade, delimi¢na krada i
neisporuka predstavljaju rizike koji spadaju u dopunke u pomorskom osiguranju, ali u
nepomorskom spadaju u osnovne rizike. Krada, delimi¢na krada i neisporuka psiguravaju se, po
pravilu, zajedno zbog toga $to se medusobno dopunjuju. Manipulativni rizici obuhvataju rizike
kojima je roba izloZena prilikom utovara, istovara, pretovara, slaganja u prevozno sredstvo,
uskladiStenja, sortiranja 1 sl. Osiguranjem robe protiv ovih rizika pokrivene su Stete od loma robe,
loma i oStecenja ambalaze, curenja i rasipanja robe, Stete usled udara i dodira sa ¢vrstim predmetom
isl.

Rizici spoljasnjeg uticaja specifi¢ni su i zavise od vrste robe, prevoznog sredstva, relacije,
godisnjeg doba i sl. U ovu katgoriju rizija spadaju: povecanje vlage, uticaj slatke vode, rizik mora,
pokisnuée, rda, primanje stranog mirisa, brodsko znojenje, curenje recnog tereta, uginuce zivotinja
koje se prevoze i sl.

Dopunski rizici ne moogu se osigurati nezavisno od osnovnih rizika, ve¢ samo uz njih, pod
uslovom da ugovara¢ osiguranja to izri¢ito zahteva.

Od ratnih i politi¢kih rizika osigurava se roba u pomorskom, vazdusnom i postanskom
transportu i to samo dok je u prevoznom sredstvu. Roba u kopnenim prevoznim sredstvima obi¢no
se ne osigurava protiv ovih rizika. Ovi rizici se ne osiguravaju samo u ratu, gradanskom ratu,
pobunama, revolucijama, ve¢ i u miru. Premijske stope za ratne i politicke rizike u miru su
relativno niske, ali za vreme rata veoma su visoke.

10.6. STETE U KARGO OSIGURANJU

Pod S$tetom u kargo osiguranju podrazumeva se nastanak S$tetnog dogadaja koji je
prouzrokovao materijalna oSteenja ili gubitke na robi, kao i troSkove nastale usled ostvarenja
osiguranih rizika.

Stvarni potpuni gubitak podrazumeva potpuni materijalni gubitak cele poSiljke koja je
predmet osiguranja. Do stvarnog potpunog gubitka moze do¢i usled potpunog unistenja celokupne
robe (npr. ako roba u pozaru potpuno izgori), akvog oste¢enja da to prestaje da bude roba odredene
vrste (npr. ako se cement usled dejstva vode stvrdne ili voce potpuno istruli), nestanka robe (npr.
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ako je brod sa robom potonuo i nema nikakvih vesti 0 njemu tri meseca) i ako je osiguranik lisen
robe, bez moguénosti da dode do nje.

Izvedeni potpuni gubitak podrazumeva ekonomski gubitak robe za osiguranika. Roba i dalje
postoji, ali za osiguranika ona viSe ne predstavlja nikakvu ekonomsku vrednost. To je slucaj kada su
troSkovi popravke ili spasavanja robe, kao i njenog prevoza do odredista, veci od njene vrednosti.
Tada osiguranik nema nikakvog interesa da preduzima bilo kakve aktivnosti radi popravke ili
spasavanja robe, ve¢ je napusta i ona se tretira kao stvarni potpuni gubitak.

Zajednicke (generalne) havarije podrazumevaju materijalne Stete i izdatke koji nastaju kao
posledica svesnog Zrtvovanja dela tereta ili broda radi spasavanja ljudi, broda i robe od zajednicke
opasnosti. Ako se takav slucaj desi, zapovednik broda proglasava zajednicku havariju i o tome
obavestava vlasnika broda i sve vlasnike robe na brodu. Sustina zajednicke havarije jeste da svi
ucesnici u pomorskom poduhvatu snose deo Stete koji je proporcionalan njihovom udelu u vrednosti
toga poduhvata (brod, roba 1 vozarina).

Zasebne (partikularne) havarije podrazumevaju delimi¢ne gubitke i oStecenja robe koje u
potpunosti snosi vlasnik robe ili osigurava¢, ukoliko je roba osigurana. Gubici ili oSte¢enja su
posledica ostvarenja osiuranog rizika, za razliku od generalne havarije, koja je posledica svesnih
postupaka da se izbegne jo§ veca Steta. Najceséi slucajevi partikularne havarije su Stete nastle na
brodu ili robi usled nasukanja, sudara, pozara, nevremena, prodora vode u brod, krade i sl.

Nagrada za spasavanje je delimi¢na $teta koju trpe ucesnici u pomorskom trnasportu dajuéi
nagradu onima koji su na moru pruzili dragocenu pomo¢ da bi se spasli ljudi, brod i roba. Ova vrsta
nagrade, kao i obaveza pruzanja pomoci brodu, regulisana je Briselskom konvencijom iz 1910.
godine.

10.7. UGOVOR O KARGO OSIGURANJU

Ugovor o osiguranju robe u medunarodnom transportu predstavlja saglasnost volja izmedu
osiguravaca 1 osiguranika ili ugovaraa osiguranja, pri ¢emu se osigurava¢ obavezuje da u
ugovorenom obimu naknadi Stetu na robi koja je nastala usled osiguranog rizika, a osiguranik ili
ugovarac osiguranja se obavezuje da plati premiju osiguranja.

Ugovor o osiguranju robe u medunarodnom transportu je neformalan, §to znaci da nije
obavezna pismena forma, jer je za njegovu punovaznost dovoljna saglasnost voja ugovorenih strana
o bitnim elementima ugovora. Ipak, u praksi se ovaj ugovor najcesc¢e zakljucuje u pismenoj formi.

Osnovni elementi ugovora su: predmet osiguranja, osigurani rizici, prevozno sredstvo,
osigurano putovanje, trajanje osiguranja, osigurani iznos i premija osiguranja.

Predmet osiguranja je roba koja se prevozi. Podaci o vrsti, koli¢ini, pakovanju i vrednosti
robe od presudnog su znacaja za utvrdivanje veliine rizika kojima je roba izloZena tokom
transoprta. Davanje tacnih podataka o robi o baveza je ugovarac¢a osiguranja.

Osigurani rizici ¢ine §irinu pokri¢a i moraju biti precizno definisani. Najuzim pokri¢em su
obuhvadeni samo osnovni rizici i oni su navedeni u uslovima osiguranja za svaki vid transporta
pojedinacno, jer su tipi¢ni za njega. Dopunski rizici vezani su vise za robu i oni se osiguravaju samo
na trazenje ugovaraca osiguranja. Klauzulom AAR (protiv svih rizika) obuhvaéeni su svi osnovni
rizici, a dopunski se donekle razlikuju u zavisnosti od vrste robe i vida transporta, ali je obuhvacena
njihova vec¢ina. AAR klauzuli mogu se dodati rizici usled mana i prirodnih svojstava same robe,
rizici Steta iz bilo kog razloga, kao i ratni, politicki i rizik $trajka.
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Prevozno sredstvo vazan je element ugovora, jer transportni rizici zavise od vida transporta.
NA obim rizika utice i kvalitet prevoznog sredstva. Davanjem detaljnih podataka o prevoznom
sredstvu omogucéava se individualizacija osigurane robe.

Osigurano putovanje jeste relacija na kojoj se roba prevozi. Obaveza ugovaraca osiguranja
je da naznaci mesto otpreme robe, mesto odredista robe i prevozni put. Ukoliko se koristi vise
prevoznih sredstava ili vidova transporta, neophodno je precizirati relacije po svakom vidu
transporta.

Trajanje osigurnja moze se definisati na vise nac¢ina. Ako se radi o zaklju¢enju osiguranja na
odredeno vreme, onda se pocetak i zavrSetak preciziraju navodenjem ta¢nog dana i sata pocetka i
zavrSetka trajanja osiguranja. U ostalim sluc¢ajevima najéesée se odreduje od skladista do skladista,
od utovara do istovara, od predaje vozaru do isporuke, sa navodenjem mesta pocetka i zavrSetka
trajanja osiguranja.

Osigurani iznos je, po pravilu, vrednost robe iz trgovacke fakture uveéana za 10%. U stvari,
to je osiguranu interes na robi (vrednost robe uveéana za o¢ekujucu proseénu profitnu stopu). S
druge strane, osigurani iznos oznacava gornju granicu koju je osigurava¢ duzan da plati u slu¢aju d
roba potpuno propadne. Osigurani iznos je takode osnovica za izraCunavanje oremije osiguranja.

Premija osiguranja je cena koju pla¢a ugovara¢ osiguranja za pokrivene rizike. Ona se
izraCunava na osnovu ugovorene premijske stope osiguranja, koja se izraCunava u procentima od
osiguranog iznosa.

10.8. DUZNOSTI UGOVARACA OSIGURANJA I OSIGURANIKA

Osnovne duznosti ugovaraca osiguranja jesu plac¢anje premije i davanje podataka vaznih za
ocenu tezine rizika. DuZnosti za vreme trajanja osiguranja jesu vodenje brige o osiguranoj robi s
paznjom urednog privrednika i obavestavanje osiguravaca o svim promenama u vezi rizika u toku
pevoza. Kada tokom trajanja osiguranja dode do opasnosti ostvarenja rizika, odnosno nastanka Stete
na robi, govori se o nastupu osiguranog slucaja.

Preduzimanje mera da se Steta smanji, postupanje prema roi i prevoznom sredtvu kao da
osiguranje nije ni zakljuceno, spasavanje robe i izbegavanje Stete glavne su obaveze osiguranika.
Pre svega, to su Stete koje mogu nastati prilikom utovara, istovara ili pretovara robe, jer tokom
samog prevoza osiguranik retko moze preduzeti bilo $ta. Ukoliko ne postupi na takav nacin, izlaze
se opasnosti da osiguravac odbije da naknadi tako nastalu Stetu.

Konstatacijanastale Stete na robi, utvrivanje prirode, obima i uzroka Stete, odnosno dokaza
da je Steta nastala za vreme trajanja osiguranja i usled rizika koji su pokriveni osiguranjem, takode
su obaveze osiguranika. Ako se roba prevozi pomorskim ili re¢énim brodovima, Stetu treba da
konstatuje havarijski komesar, a ako se prevodi Zeleznicom konstataciju Stete vrsi sama Zeleznica u
prisustvu primaoca robe i ispostavlja tzv. zapisnik o izvidanju. Kod prevoza robe drumskim
prevoznim sredstvom, Stetu konstatuju primalac robe i voza¢ kamiona potpisivanjem odgovarajuceg
zapisnika. Kod avio-transporta Stetu konstatuju primalac robe 1 predstavnik avio prevoznika.

Obavestavanje osiguravaca obaveza je osiguranika ¢im je saznao za Stetu, nezavisno od
njene konstatacije. Ako to propusti, osigurava¢ moze da odbije naknadu onog dela Stete koji se
mogao izbeéi da je blagovremeno bio obavesten.
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Obezbedenje regresnog prava posebno je vazna obaveza osiguranika. On je obavezan da
obezbedi dokaze da je Steta nastala u toku prevoa, na osnovu kojih ¢e osigurava¢ steé¢i pravo da od
pocinioca Stete trazi odgovarajuéu naknadu. Cinjenica da je roba osigurana ne oslobada prevoznika
Ili drugog ucesnika u transportu odgovornosti za $tetu na robi koja se desila dok je roba bila kod
njega. Pravo osiguravaca da trazi tu naknadu zove se regresno pravo. Osiguranika je duzan da,
nakom prijema naknade Stete, sva prava po tom osnovu prenese na osiguravaca.

10.9. NAKNADA STETE KAO DUZNOST OSIGURAVACA

Na osnovu zakljuenog ugovora o osiguranju robe u transportu, osnovna duznost
osiguravaca jeste naknada Stete osiguraniku, ukoliko su se za to stekli uslovi. Da bi osiguravac bio u
obavezi da naknadi Stetu, potrebno je da se ispune slede¢i uslovi:

- da je Steta nastala kao posledica osiguranih rizika,
- daje osiguranik imao ili stekao interes na osiguranoj robi,

- da je osiguranik ili ugovara¢ osiguranja ispunio sve duznosti u toku trajanja
osiguranja i u momentu nastanka Stete,

- da do Stete nije doslo krivicom osiguranika ili lica za koje on odgovara,
- da su ispunjeni svi posebni uslovi iz ugovora o osiguranju,
- daje osiguranik podneo odgovarajuci odstetni zahtev.

Odstetni zahtev zahtev je osiguranika kojim precizira svoje trazenje za Stetu koja je nastala
na robi kao posledica osiguranog rizika i kao takva pokrivena osiguranjem. Uz odStetni zahtev
obi¢no se prilazu sledeé¢i dokumenti:

- dokument o osiguranju (polisa, sertifikat ili potvrda osiguranja),
- transportni dokument (tovarni list, konosman),

- zapisnik o $teti na robi,

- komercijalna faktura,

- cesija prava prema licima odgovornim za Stete.

Likvidacija Stete potupak je u kojim se utvrduje osnovanost odstetnog zahteva, a zatim
utvrduje, obratunava i isplacuje nastala Steta. Steta se moze likvidirati na bazi potpunog gubitka
osigurane robe kada je u pitanju stvarni ili izvedeni potpuni gubitak, nakon Sega sva prava koja je
osiguranik imao na robi prelaze na osiguranika. Steta se moze likvidirati na bazi procenta gubitka
vrednosti robe u slucaju kada je doslo do gubitka odredenog broja jedinica pakovanja robe ili
gubitka odredene koli¢ine robe koja se prevozi u rasutom stanju, kao i kada ne postoji mogucnost
da se oStec¢ena roba popravi i dovede u prvobitno stanje. Isplatom Stete osiguravac je ispunio svoje
obaveze iz ugovora o osiguranju, a osigurnik je ostvario osigurani interes.
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10.10. POJAM SAOSIGURANJA | REOSIGURANJA

Saosiguranje je raspodela jednog rizika na nekoliko delova, gde svaki saosiguravac
preuzima deo za direktno pokric¢e zajednicke polise.

U slucaju kada osiguravac¢ preuzme rizik i za isti proceni da dovodi u opasnost njegove
fondove (u slu¢aju nastanka Stete), onda on viskove "iznosi" u reosiguranje.

Deo koji osiguravac zagrzava zove se. Istovremeno, po definiciji, reosiguranje je osiguranje
rizika koji je preuzeo osiguravac.

Dokumenta uz osiguranje
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11. SISTEM KVALITETA U TRANSPORTU

Sistem upravljanja kvalitetom — QMS (Quality Management System) predstavlja ureden
poslovni sistem, organizovan u svim njegovim delovima (od marketinga, preko projektovanja,
razvoja i proizvodnje, do ugradivanja, servisiranja, pa C¢ak i uniStavanja proizvoda nakon
upotrebnog perioda) i dokumentovan, tako da pruza uverenje za obezbedenje zahtevanog nivoa
kvaliteta, odnosno ispunjenje svih zahteva kupca ili korisnika usluge. Prema iskustvima razvijenih
zemalja u kojima kompanije posluju sa uspostavljenim sistemom upravljanja kvalitetom prema
standardima serije ISO 9000 ustanovljene su mnoge prednosti u odnosu na kompanije u kojima nije
uspostavljen QMS. Uz sistem upravljanja kvalitetom poveéava se dobit, ostvaruje se bolja
koordinacija (i unutar kompanije medu zaposlenima i izvan kompanije s partnerima i saradnicima),
proces se lakSe kontroliSe i stice se prednost na trzistu. Sistem upravljanja kvalitetom, sam po sebi,
ne poboljSava nivo kvaliteta ve¢ omogucuje sistemati¢an pristup poslovanju, iz ¢ega sledi visi nivo
kvaliteta. Standardi serije ISO 9000 dopunjuju se odgovarajuéim tehni¢kim standardima za
proizvode 1 usluge, a zadovoljenje 1 jednih 1 drugih daje kao rezultat zadovoljenje kupca, odnosno
trazeni nivo kvaliteta proizvoda i usluga.

11.1. PROIZVOD (USLUGE) | KVALITET

Proizvod je ishod ili rezultat aktivnosti i procesa i moze biti materijalne ili nematerijalne
prirode, ili njihova kombinacija. Savremena saznanja i nau¢na dostignuéa omogucila su prosirenje
pojma proizvoda, odnosno ustanovljenje razli¢itih kategorija proizvoda. U Medunarodnoj
organizaciji za standardizaciju ISO (International Organization for Standardization) date su sledece
definicije za Cetiri osnovne generic¢ke kategorije proizvoda:

* Hardver (hardware) — proizvod koji se sastoji od izradenih delova i komponenti ili
njihovih sklopova;

o Softver (software) - proizvod koji se sastoji od pisanih ili drugacije zabelezenih
informacija, koncepata, ilustracija ili procedura;

* Procesni materijali — proizvodi ili poluproizvodi — ¢vrsti, te¢ni ili gasoviti, ili
njihove kombinacije, ukljuc¢ujuéi i pojedina¢ne materijale;

* Usluge — nematerijalni proizvodi koji su celoviti ili pretezni deo ponude. Mogu se
odnositi na planiranje, prodaju, transport, obuku ili uslugu materijalnog proizvoda.

Nesumnjivo je da skoro svi proizvodi sadrze neke ili sve ove elemente, ali se prema
dominantnom elementu svrstavaju u odredenu kategoriju. Proizvod se moze definisati s vise
atributa: koli¢ina, cena, rok isporuke, kvalitet... i svi su lako merljivi osim kvaliteta.

Sta znaéi re¢ kvalitet? Re¢ potice od qualis (latinski kakav) i qualitas (latinski svojstvo).
Prema tome, kvalitet je skup osobina kojima se neki predmet, rad ili pojava razlikuje od
drugih. Osobine kojima se odlikuje proizvod mogu biti: upotrebljivost, trajnost, bezbednost pri
upotrebi, moguénost odrzavanja, estetski izgled itd., i sve su one subjektivnog karaktera, pa je teSko
na¢i opStu meru da bi se iskazao stepen kvaliteta. Nivo trazenih osobina ne moze biti isti za
razli¢ite vrste proizvoda, jer postoje proizvodi koji se trose (hrana na primer) koji ne zahtevaju
»trajnost«, i proizvodi koji se koriste (npr. automobil) kod kojih je trajnost veoma pozeljna. Prema
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standardu JUS ISO 9000:2001 — Sistemi menadzmenta kvalitetom: Osnove i re¢nik, kvalitet je
»nivo do kojeg skup svojstvenih karakteristika ispunjava zahteve«.

Delatnosti, kao ljudske aktivnosti ¢iji su rezltati kao ciljevi rada stvaranje proizvoda,
razvrstao je Tehnicki komitet Organizacije ISO — Technical Committee TS — ISO 176 u kategorije
prema njihovim odlikama, odnosno vrstama. Pod pojmom proizvod podrazumevaju se sve
navedene vste proizvoda i pruzanja usluga.

Ugovorne strane u nekom poslu su definisane i prema standardu 9000:2000 Medunarodne
organizacije za standardizaciju — ISO (International Organization for Standardization). To su
korisnik (engleski:customer) i Or ganizacija (organization).

11.2. RAZVOJ SISTEMA UPRAVLJANJA KVALITETOM

Razvoj teorije o kvalitetu 1 zahteva za kvalitet, shodno definiciji kvaliteta da »zadovoljava
potrebe korisnika« uslovljen je rastu¢im potrebama coveka. Istorijski gledano sve do industrijske
revolucije, zakljuéno sa XVII vekom, u individualnoj proizvodnji nije postojala funkcija kvaliteta.
Zanatlija je sam proveravao 1, eventualno, odbacivao neuspeli proizvod. S industrijskom
revolucijom javila se potreba za organizovanom kontrolom delova proizvoda, ¢iji je cilj bio da
isporuceni proizvod ne bude neispravan. Sve kontrole tog vremena svodile su se na neka
uporedivanja, a prvi programi za kontrolu kvaliteta pocinju u XX veku i to, koliko je poznato, u
telefonskoj industriji (1916. god.), $to je omogucilo masovnu proizvodnju delova. Ta masovna
proizvodnja stvorila je potrebu za standardizacijom. Prve standardne metode merenja vezuju se za

30-te godine XX veka.

Upravljanje kvalitetom u XX veku proslo je kroz viSe faza: od kontrolisanja gotovog
proizvoda alatom i kontrolnim priborom, preko pracenja procesa proizvodnje sa primenom
statistickih metoda i obezbedenja kvaliteta kroz sve faze njegovog stvaranja, do sistema upravljanja
kvalitetom prema seriji standarda ISO 9000 1 totalnog upravljanja kvalitetom (TQM), koji je joS
uvek samo krajnji cilj, ali retko gde ostvaren.

11.3. QMS| EVROPSKA UNIJA

Ujedinjenjem Evropskog trzista 1992. godine, utvrdena su i jedinstvena obavezujuéa
pravila za plasiranje i protok robe na tom trzistu. Ta pravila svode se na sledece:

* proizvod ima karakteristike proverene u ovlaséenoj laboratoriji,

* proizvoda¢ ima (sertifikovan) sistem menadzmenta (management — engleski:
upravljanje) kvalitetom prema ISO 9000 od ovlaséene institucije; i

* ovlascene laboratorije i institucije za sertifikovanje QMS moraju biti akreditovane od
nacionalnog tela prema seriji standarda EN 45000.

Razvijene zemlje sveta (SAD, Velika Britanija, Nemacka i dr.) publikovale su svoje
nacionalne standarde sistema kvaliteta, jer se potreba za njima javljala u mnogim oblastima, a
naro€ito u industriji oruZja, automobila, letelica itd. I u naSoj zemlji su 1987. godine izradeni
standardi koji su definisali upravljanje kvalitetom.
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Svi standardi sistema kvaliteta na nacionalnom nivou opisuju zahteve za kvalitet, prema potrebama
I tradiciji svake zemlje ponaosob. Mada ima sli¢nih ili istih zahteva, ima i dosta razlika medu tim
nacionalnim dokumentima, $to stvara prepreke u medunarodnoj razmeni roba i usluga. Da bi se te
prepreke uklonile i olak$ala medunarodna trgovina, Medunarodna organizacija za standardizaciju
ISO, izradila je jedinstvene standarde za sistem upravljanja kvalitetom — seriju ISO 9000 (1987.
godine) u kojima je sadrzan skup zahteva za ostvarenje kvaliteta proizvoda i usluga u poslovnom
sistemu organizacije koja daje taj proizvod ili uslugu. S obzirom na to da su svi ti standardi pretrpeli
izmene 1 zbog toga stavljeni van snage, ovde se ne¢e ni nabrajati, ve¢ ¢e biti re¢i samo o sada
vazeéim revidovanim standardima ove serije.

11.4. STANDARDI 1SO 9000: 2000

Tokom desetogodiSnje primene standarda serije ISO 9000, pored stalnih dopuna i izmena,
ustanovljeno je da je neophodna njihova radikalna promena radi boljeg prilagodavanja pravila za
upravljanje kvalitetom u poslovnom sistemu organizacija razli¢itih delatnosti 1 veli¢ine. Zbog toga
se u 2000. godini, pristupilo preuredenju ovih standarda. Ovaj poduhvat poznat je revizija standarda
ISO 9000:2000.

Domaéi revidovani standardi ove serije su u 2001. godini i nose oznaku JUS ISO
9000:2001. Oni su identi¢ni sa ISO 9000:2000. To su:

e JUS ISO 9000:2001 — Sistemi menadZzmenta kvalitetom: Osnove i re¢nik
e JUSISO 9001:2001 — Sistemi menadZmenta kvalitetom: Zahtevi

e JUS ISO 9004:2001 — Sistemi menadzmenta kvalitetom: Uputstva za poboljSanje
performansi

Standard JUS SO 9000:2001 - Sistemi menadZmenta kvalitetom sadrzi sve principe za
upravljanje kvalitetom i termine koji se koriste u ovoj oblasti. Radi lakSeg razumevanja ove
problematike, navode se neki, npr.:

o Zahtev — potreba ili oc¢ekivanje koji su iskazani, u principu podrazumevani ili
obavezni;

* Procedura (postupak) — utvrden nacin za obavljanje neke aktivnosti ili procesa;

» UsaglaSenost — ispunjenost zahteva, itd.

U standardu JUS 1 SO 9001:2001 — Sistemi menadZmenta kvalitetom: Zahtevi sadrzani
su zahtevi koje kompanija treba doslovno da ispuni da bi se smatralo da ima uveden sistem
menadZzmenta kvalitetom. Za ureden poslovni sistem u svemu prema ovom standardu daje
sertifikat akreditovano sertifikaciono telo.

Standard JUS ISO 9004:2001 — Sistemi menadZmenta kvalitetom: Uputstva za
poboljSanje performansi sluZi za uredenje poslovnog sistema sa poboljSanim performansama kada
se tezi totalnom upravljanju kvalitetom (TQM), ali se ovako ureden sistem, bar za sada, ne
sertifikuje.

Pri implementaciji sistema upravljanja kvalitetom moraju se ispuniti svi zahtevi koji su

definisani standardom ISO 9001:2000. Ovde se navodi i delimi¢no objasnjava koji su to zahtevi i
Sta oni podrazumevaju, da bi se objasnio pojam sistema upravljanja kvalitetom, odnosno sistema
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menadzmenta kvalitetom, jer se u novoj verziji ovih standarda u domacem izdanju (JUS ISO
9000:2001) zadrzao engleski termin management kao internacionalni termin.

11.5. SISTEM MENADZMENTA KVALITETOM

Sistem menadZzmenta kvalitetom (QMS — Quality Management System) mora biti odrZavan i
efikasan, a za to je potrebno da bude dokumentovan, §to znaci da procesi, resursi, bitne aktivnosti i
njihovi rezultati moraju biti unapred definisani, praceni i opisani i/ ili zapisani.

Dokumentacija je piramidalna i ¢ine je:
a) dokumentovane izjave o politici kvaliteta i ciljevima kvaliteta:
b) poslovnik o kvalitetu;
¢) dokumentovane procedure koje se zahtevaju ovim medunarodnim standardom,;

d) dokumenti potrebni organizaciji da bi osigurala efektivno planiranje i izvodenje
svojih procesa, kao i upravljanje tim procesima, 1

e) zapisi o kvalitetu koji se zahtevaju ovim medunarodnim standardom.

Obim dokumentacije zavisi od veli¢ine i vrste organizacije / aktivnosti i sloZenosti procesa.
Odrzavana dokumentacija, kao i sam QMS podrazumeva da je sve opisano, da se doslovno
primenjuje i da se, ako se ukaze potreba, izmeni. Onda ta izmena mora biti verifikovana i vise se ne
moze vracati na stari dokument bez ponovne izmene i njene verifikacije.

X/

« Politika kvaliteta i Izjava o politici kvaliteta je kratak prikaz vizije vrhovnog
rukovodstva kompanije prema realnim moguénostima kompanije da ispuni te zamisli. Ovaj
dokument moze biti sastavni deo Poslovnika o kvalitetu, ali se cesto kao poseban dokument
postavlja na vidno mesto u kompaniji zajedno sa sertifikatom o uvedenom QMS.

X/

s Poslovnik o kvalitetu je klju¢ni dokument u kojem je predstavljen QMS. Ovo se
isti¢e izmedu ostalog i zbog toga $to se u ovom dokumentu navodi koji se zahtevi standarda JUS
ISO 9001, zbog prirode posla organizacije, ne ispunjavaju — tzv. dozvoljeni izuzeci.

X/

¢ Procedure i uputstva, kako im i ime govori, sluze da tekstom ili slikom prikazu
postupak ili bilo koju aktivnost tako da svako ko je u struci moze da pravilno sprovede tu aktivnost,
odnosno obavi zadatak. To je neophodno zbog jednoobraznog izvodenja operacija bez
improvizacija.

% Zapisi, iako predstavljaju najnizi nivo dokumenata, podjednako su vazni, jer su
prakticno dokaz o izvrSenim aktivnostima. Dakle, sve §to je Poslovnom politikom i Politikom
kvaliteta zamiSljeno i predstavljeno Poslovnikom o kvalitetu, opisano procedurama i uputstvima,
dokazuje se da je sprovedeno zapisima.

Standard JUS ISO 9000:2001 predvida koje su procedure i zapisi obavezni, a ostali zavise
od vrste 1 slozenosti procesa, aktivnosti, ali i od osposobljenosti izvrSilaca.
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12. INFORMATIKA U TRANSPORTU

12.1. UVODNE NAPOMENE

Zaispunjenje zahteva kupca, odnosno korisnika usluga potrebno je ne samo brzo obezbediti
tatne informacije, ve¢ ih 1 brzo, ekonomi¢no 1 uspe$no razmenjivati. Ovo se postize
uspostavljanjem efikasnog informacionog sistema, koji treba da uklju¢i sve partnere u lancu
logisticke distribucije i poslovanja uopste.

Danas ni jedna transportna i Spediterska organizacija ne mozZe obavljati svoje procese i
operacije bez primene savremene informaticke tehnologije.

Informaticke tehnologije postaju nezamenljive u pracenju robnih tokova kroz lance
snabdevanja (supply chain) i u prikupljanju potrebnih informacija. Strategija koja se bazira na
yinteligentnoj« i u svakom trenutku dostupnoj logistici pruza moguénost za uvodenje neprekidnih i
pouzdanih korisni¢kih usluga, kao i za stvaranje konkurentne prednosti za prevoznike tereta i
organizatore logisti¢kih usluga (logistic service provider) kao i zadovoljenje zahteva nivoa kvaliteta
usluga.

Koris¢enje informaticke tehnologije za pracenje tereta minimizira vreme koje Korisnici
provedu na pracenju njihovih posiljaka kroz transportnu mrezu. Naroc€ito, bar kod »registarska
tablica«x pomaze u pracenju pojedina¢nih posiljaka i omogucava automatski prijem podataka u
pojedinim tatkama: u otpremnim tackama, na linijama pakovanja, u skladistima i u isporu¢nim
(dostavnim) tackama. Sve ovo je povezano sa Elektronskom razmenom podataka — EDI koja
omogucava organizatorima transporta (transport provider) da u svakom trenutku saznaju kada je
roba otpremljena, gde se tacno nalazi u transportnom lancu, gde je dostavljena, to jest sve
neophodne informacije vezane za isporuku i placanje.

Sva savremena regalna i visokoregalna skladista automatizovana su na bazi koris¢enja novih
informatickih tehnologija i praéenja sredstava mehanizacije i tereta — robe u jedinicama skladistenja
u ¢itavom skladiSnom procesu. Ova automatizacija je znacajna za njihovo ekonomi¢no poslovanje.
Prakti¢no, sada, svako veliko skladiste i/ili robno transportni logisticki centar bez pune
automatizacije na bazi informatic¢kih tehnologija i integriSuceg bar kod sistema uglavnom su izvan
granica ekonomi¢nog poslovanja.

U mnogim Zeleznicama, kod prevoza dencanih i ekspresnih posiljaka i u savremenim
postama, njihovim glavnim poStanskim centrima i kod najpoznatijih svetskih globalnih integratora
(ekspres transportera poSiljaka) primena informati¢ke tehnologije pokazala se kao moéno sredstvo
za postizanje izuzetnih rezultata u procesu prerade posiljaka. Ova automatizacija dovela je do
unapredenja kvaliteta usluga, podsticanjem smanjenja najnizih manipulativnih troskova (kod
korisnika Zeleznice i poStanske sluzbe) u pripremi i razvrstavanju posiljaka za dostavu i isporuku.

12.2. INFORMACIONI TOKOVI

Informacione tokove potrebno je utvrditi radi lakSeg prikupljanja, evidentiranja i obrade
informacija, kao i zbog upravljanja robnim tokovima. Najpovoljniji odnos je kada informacioni
tokovi prethode robnim tokovima, ili idu paralelno sa njima. Ukoliko postoji kasnjenje za robnim,
odnosno fizickim tokom neophodno je analizirati uzorke koji su doveli do tog stanja da bi se
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eliminisali na adekvatan nacin. Pri tom je neophodno voditi ratuna o prioritetu, odnosno prvo
ukloniti uzorke kaSnjenja najbitnijih informacija.

12.3. PREDLOG ZELJENOG MODELA I OCEKIVANI EFEKTI

Prilikom izbora pristupa u izgradnji novog sistema treba imati u vidu da se izlazni rezultati
moraju posti¢i sa najmanje izmena veé¢ utvrdenih postupaka, odnosno da investiciona ulaganja u
modernizaciju postupaka i opreme budu prihvatljiva, odnosno prilagodena sadasnjoj ekonomskoj

situaciji.

Ovaj sistem za pracenje kontenera, da bi uopste zaziveo, mora imati tehni¢ku bazu, odnosno
racunare koji ¢e obavljati niz znacajnih funkcija, kao Sto su:

bolji pregled pracenja kontenera i lucke pack jedinica,

bolje planiranje i prognoze razvoja integralnog transporta,

obezbedivanje ¢vrsée veze izmedu terminala i komitenata,

obezbedivanje pravovremenih informacija neophodnih za racionalno poslovanje,
bolje pracenje rada sredstava ZAS-a

obezbedivanje stalne veze sa vi§im nivoom upravljanja,

obezbedivanje veze sa drugim terminalima.

Takode, prilikom koncipiranja osnove IS-a neophodno je voditi racuna o slede¢im

principima:

predvidene aplikacije moraju odgovarati postoje¢em nivou tehnologije rada na
terminalu 1 to:

transakcije moraju imati dovoljno kratko vreme reagovanja, kako bi se mogao
nesmetano pratiti radni proces i

primenjene transakcije moraju biti tako jednostavne da ih bez tesko¢a mogu koristiti
radnici na terminalima,

neophodno je strogo postovanje postojeéih tehnickih, tehnoloskih, manipulativnih i
bezbednosnih propisa,

predvidena reSenja moraju obezbediti tehnolosko jedinstvo sa svim zainteresovanim
stranama,

mora se uzeti u obzir postojeci nivo organizovanosti rada kako na terminalu, tako i
Sire.

Iz gore navedenog namece se zaklju¢ak da svaki terminal treba da prati tovarne jedinice
integralnog transporta na svom gravitacionom podrucju.
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12.4. PRACENJE KONTENERA NA KONTENERSKOM TERMINALU

Da bi se omoguéila racionalizacija funkcionisanja svih podsistema na podrucju
kontenerskog terminala, potrebno je na odgovarajuéi nacin resiti upravljanje sistemom (ovde se
terminal posmatra kao sistem).

Kako su terminali obi¢no prostorno razudeni, najpre je potrebno obezbediti uvid u stanje
svih podsistema na mestu donosenja odluke. Sto se ti¢e tehnologkog procesa rada, to mesto je
dispeCerski centar. Medutim, §to se tiCe veza sa okruZenjem, mesto koncentracije informacija
predstavlja komercijalna sluzba terminala. Znaéi, u prvoj fazi je potrebno na jednom mestu
objediniti rad ove dve sluzbe. Naime, poznato je da je u savremenim uslovima transporta potrebno
brzo donositi odluke. Ovaj zahtev moze se ispuniti samo ako se potrebni podaci dobijaju azurno i u
dovoljnim koli¢inama.

Znaci, kontenerski terminal mora na adekvatan nacin da ostvari vezu, kako sa drugim
sluzbama i viSim nivoom upravljanja na Zeleznici, tako i sa okruZenjem. Logi¢ka povezanost
terminala sa okruzenjem i drugim podsistemima Zeleznice data je na slici 12.1.

Ove veze potrebno je ostvariti najpre putem ra¢unara, PTT vezama, ZAT vezama, teleks
vezama, kao i telefaks vezom (obzirom da u toku transportnog ciklusa roba i transportni sud,
kontener ili Hucke Pack menjaju vlasnika ili nalogodavca, u tom sluéaju dolazi do formiranja nove
dokumentacije koja se najbrze dostavlja telefaksom).

Veza dispecera terminala sa komercijalom, moze se uglavnom svesti na sledece radne
zadatke:

prednajava za neugovorne poslove,
« radni nalog za obavljanje operacije,
» stalni kontakt i razmena informacija (sa skladiSta terminala i okruzenja),

e azurno izvrSavanje operacija koje odstupaju od radnog naloga, dostavljanje
kompletne dokumentacije za fakturisanje (podatke za fakturisanje treba ili direktno
predati fakturnoj sluzbi preko LAN veze, ili memorisane na disketi na kraju radnog
vremena).

Svi podsistemi kontenerskog terminala, odnosno RO (dispecerska sluzba, komercijala,
fakturna sluzba, ZAT, radionica za opravku, itd.) mogu biti povezani u svoj interni sistem preko
LAN mreze (Local Area Network), odnosno lokalne mreze za prenos podataka.

Razvoj savremenih sistema poslovanja, mora naterati Zeleznicu da uvede tovarne listove za
automatsku obradu podataka. Medutim, u okviru svog domena komercijalna sluzba terminala mora
organizovati automatsku obradu i ostalih svojih prevoznih i pomoénih dokumenata.

Posebnu paznju treba posvetiti obradi i vodenju statistickih podataka. Analiza ovih
informacija treba pre svega da pokaZe, osim obima prometa i funkcionalnost rada terminala,
odnosno da ukaze koje se sve racionalizacije mogu ostvariti u organizaciji i tehnologiji rada.
Takode je bitno te podatke koristiti u istrazivanju kontenerskih tokova.

Najbitnije funkcije rada terminala, njegovog gravitacionog reona i okruzenja date su na slici
12.2. Uz ovu sliku treba dati napomenu da se veze izmedu pojedinih sluzbi na terminalu, kao §to su
dispecer — skladistar, ili radnik na pretovarnom sredstvu najlakse ostvaruju internom radio vezom.
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Da bi se na adekvatan nacin pratio kontener od ulaza na terminal do izlaza predvidene
aplikacije morgju se uskladiti sa tehnoloskim postupkom opsluge na terminalu.

Znadi, jedan ovakav raCunarski sistem moze se u domenu upravljanja tehnologijom da
posluzi u dva pravca. Jedan je obrada prikupljenih podataka i prezentacija istih dispeceru, koji na
osnovu njih donosi celishodne odluke i izdaje naloge nedleznim tehnoloskim celinama da odluke
realizuju. U ovom slucaju kvalitet odluka bitno zavisi od strucnosti i iskustva dispecera, kao i
relevantnosti i stepena obradenosti informacija koje su mu bile na raspolaganju.

Drugi pravac primene raCunara trebalo bi da ide na preuzimanje funkcija odlu¢ivanja od
strane terminala. Kao i u drugim tehnoloSkim procesima 1 za kontenerski terminal kao tehnoloski
sistem moguée je razraditi algoritme i programe upravljanja njime. Primenom ovakvog sistema
omogucava se da sve aktivnosti koje se preduzimaju na terminalu budu optimalne prema unapred
utvrdenim kriterijumima.

Obrada informacija vezanih za tehnologiju rada trebalo bi da bude vazniji deo primene
racunarskog sistema na terminalu. Sadrzaj informacija bitnih za tehnologiju rada, kao i za korisnike,
koje raunar treba da poseduje i pruza su sledeée:

I Podaci o kontenerima:
* broj kontenera
* veli¢ina (20', 30", 35', 40"
* visina (8, 8'6",9'6")
e vrsta (B-Bulk, T-Tank, F-Frigo, OT-Open tog, DB-Dry box, ...)
e vlasnistvo (Sifra vlasnika)
* roba (po specifikaciji UIC-a — Sifra)
» stanje (I-ispravan, O-oStecen)
* kontener iz uvoza/izvoza/domaci
* broj uvozne/izvozne carinske deklaracije
e datum dopreme
e datum otpreme
* prazan/pun
* Spediter (ime)
e vozar (ime)
e otpremno mesto (ime)
* uputno mesto (ime)
e u tranzitu (da/ne)

* datum uskladisStenja

130



broj sredstva otpreme/dopreme (V-vagon, K-kamion)
broj voza

broj sloga na skladiStu

vreme provedeno na skladistu

broj CIR-a (Container Inspection Report)
datum opravke

usputni pretovar

vreme zadrZavanja na gravitacionom podruc¢ju terminala
oc¢ekivano vreme odlaska

posebni zahtevi za manipulisanjem
potrebno ¢iséenje/pranje

konsolidacija izvrSena na terminalu (da/ne)
Podaci o terminalu:

lokacija

kapacitet

radno vreme

slobodna mesta

broj i tipovi pretovarnih sredstava

posebne usluge koje pruza

broj frigo prikljucaka

moguénost konsolidacije roba

Podaci o sredstvima ZAS-a:

broj sredstava

tipovi sredstava

broj i tipovi slobodnih sredstava

gde se sredstva trenutno nalaze

Van domena tehnologije rada najbitnije je uspostaviti veze (iz domena okruzenja) sa
$pediterima, komitentima, ostalim terminalima (na podruc¢ju pripadaju¢e ZTO i na JZ, kao i sa

drugim luckim i kopnenim terminalima), drugim prevoziocima, berzom tereta i carinom.
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12.5. INFORMATICKE VEZE

12.5.1. Veza ter minal-Spediter

Znacajno je ostvariti §to ¢vrséu vezu. Na terminalu ne obavljati nikakve tehni¢ko-tehnoloske
operacije bez naloga Speditera (teleks, telefaks ili direktno). Ova veza obezbeduje potreban broj
prethodnih informacija kao $to su:

* prednajava prispeca kontenera

* pismeni nalog o svakoj promeni relevantnoj u odnosu na prethodni pismeni nalog

priprema kompletne dokumentacije za kontener — robu u uvozu/izvozu

CIR (u slucaju ostec¢enja kontenera — robe postupiti po nalogu).
12.5.2. Veza ter minal-komitent

* ugovorni komitent — tekuca organizacija

* narucivanje Zeleznickih kola (alternativno reSenje)

* narucivanje kontenera (alternativno resenje)

e narucivanje drumskih prevoznih sredstava

* ispostavljanje pravilno popunjene transportne dokumentacije

* uskladiSnica/izskladiSnica

* CIR

* informisanje komitenta kada je kontener otpremljen, ukoliko je bio uskladiSten na
terminalu.

12.5.3. Veza terminal-carina

Ova veza se svodi na informisanje carine o prispecu kontenera sa robom iz uvoza/izvoza,
izdavanje uvozno — izvozne carinske deklaracije, kao i prijava za oSteéenje carinskih obelezja.

12.5.4. Veza terminal-berza tereta

Omogucava da se direktno ponude svoje usluge velikom broju korisnika. Treba uglavnom
davati podatke o kapacitetu terminala, broju slobodnih skladi$nih mesta, kao i dobijati informacije o
moguénostima prevoza sredstvima ZAS-a i moguénostima pretovara. Ukoliko se terminal javlja kao
organizator berze tereta potrebno je predvideti posebne aplikacije.

12.5.5. Veza terminal-ostali prevoznici

Veza sa drugim prevoznicima daje moguénost da se za potrebe drugih organizacija izvrsi
pretovar. Blagovremena informacija omogucava dolazak vozila za transport na vreme, tako da se ne
povecava broj zauzetih mesta na terminalu.

12.5.6. Veza terminal-ostali ter minali
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Osim veza sa terminalima na mreZi JZ-a potrebno je uspostaviti vezu sa drugim lu¢kim i
kopnenim terminalima radi osiguranja blagovremenih informacija o svojim i tudim moguénostima,
kao i radi dobijanja polaznih podataka za ulazak u sistem. Na ovaj nafin mozZe se adekvatno
organizovati najava odvoza/dovoza radi pruzanja kompletne usluge. Ukoliko se organizuju
kontenerski vozovi na ovaj na¢in je moguce blagovremeno izvr$iti rezervaciju mesta u njima.

12.5.7. Veza terminal-kolska sluzba ZTO-a

Ova veza ostvaruje se ukljuc¢ivanjem na IS za praéenje kola i na taj nacin na osnovu zadatog
broja kola dobijamo podatak o njihovoj lokaciji, odnosno lokaciji kontenera.

12.5.8. Praéenje kontenera na drumskim transportnim sredstvima

U sadasnjim uslovima kada ni jedno drumsko transportno sredstvo nije opremljeno
mobilnim rac¢unarom koji bi direktno iz vozila davao podatke o polozaju, kao najadekvatnije reSenje
namece se kontrola sa terminala kroz opciju o dostavi gde bi se svi potrebni podaci o uputnom
mestu unosili u racunar.

12.6. ZAKLJUCAK

Analizom prethodno navedenih €injenica i uporedenjem sa prakti¢énim iskustvima moze se
konstatovati sledece:

* spajanje pojedinih organizacionih delova u jedinstvenu tehnoloSku celinu,
* koriS¢enje skupog ljudskog rada svedeno je na najmanju meru,

* dobijanje potrebnih podataka je izuzetno brzo i efikasno,

» transfer podataka je ubrzan,

* organizacione promene nastale uvodenjem IS eliminisale su neefikasno i neazurno
poslovanje,

* tehnologija rada terminala je poboljSana,

* smanjene su greSke nastale pogresnim vodenjem dokumentacije,
* olakSan je rad zaposlenima na terminalu,

* strogo numerisanim nalozima eliminisana su zagubljenja,

* bolji pregled i grupisanje statistickih podataka,

* Dbolju prognozu i planiranje kontenerskog saobracaja,

» efikasnije komercijalno poslovanje,

* bolju poslovnu i informativnu povezanost sa komitentima.
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Slika 12.1. Logic¢ka povezanost kontenerskog terminala sa okruZenjem
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Slika 12.2. Bitne tehnoloske funkcije terminala i veze sa okruZenjem
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13.2. PRIMENA PALETA
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KORISTT KOTE PALETMNI SISTEM DONOSI PRIVREDI
I NJEGOVA UNIVERZALNOST

A. Koristi od palelnog sistema

Ekonomske koristi paletizacije ispoljavaju se u domenu privrednih
organizacija, ukljufenih u paletni sistem manipulisanja proizvodima,
tj. mikroekonomskom Smiﬁﬁ a, zatim, kao opsti ekonomski efekat u
okviru cele privrede, tj. makro<¢konomski — kao zbir mikro-ckonom-
skih kao i posebnih srodnib ckonomskibh koristi, koje rezultiraju iz
posrednih dejstava primena ovog integralnog racionalizacionog sistema.

Mikroekonomski efekti ispoljavaju se u dva podruéja: u unutrainjem
transportu privradnih organizacija, potencijalnih podiljaoca i primalaca
proievoda, korespondentno vezanih u njihovu razmenu, kao i kod trans-
portnih organizacija i pogona, ¢ijim se posredstvom cbavlja medumesni
prevor proizvoda, Poricije ekonomskib koristi paletnog lanca su veoma
raznovrsne i u ekonomici jod nedovolino razradene. Globalna Sema
pozicija, na kojima se stvaraju ekonomski efekti paletnog sistema, ima
slededi izgled:

A. Mikrockonomski efekt

I Unutradnji transport u privrednim organizacijama

Kad posiljaoca Kod primaoca

I. uitede pogonskih troskova manipulisanja proizvedima (u skladis-
gu’n. }mt‘l"ll[ﬁ?‘.ﬁiﬂh doradnim i drugim procesima, odnosno slug
arma

2. ustede skladignog i manipulacionog prostora sa iskoriddenjem stredes
dimenzije, sa smanjenjem trofkova izgradnje, odriavanja, osvetlje-
nja, grejanja itd,

3. ufteda radne snage i platnog fonda

4. poboljfanje tehnitke i higijenske zaftite rada:
a—smanjenje povreda i Fizickih naprezanja
b — poboljfanje radne discipline i organizovanosti poslovanja
c—smanjena fluktuacija, bolovanja, poftede

B ::manjenji.: investicija i troskova #a opremu u skladiftima, depoima,
medufaznim procesima manipulisanja itd.
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IT Medumesni prevos

1. Iﬂeaniﬁkp stanice, luke, pristanifta, acrodromi — imaju iste ultede
unutradnjeg transporta kao pod I
2. Izvedene udtede:

a) uﬁlulde u transportnim kapacitetima zbog ubrzanja pretovarnih ope-
racija u direktnom i kombinovanom transportu (vagona, kamiona,
brodova)

b) ultede u prostoru i investicijama zbog smanjenja pretovarnih mesta,
industrijskih koloseka, rampi i ostalih postrojenja

¢) smanjenje troSkova za opremu i tefku mehanizaciju

d) uvecanje sigurnosti rada i zastite rada pri pretovarnim aperacijama

e) bolja zadtita proizvoda u manipulisanju, smanjenje ostedenja, krade
i drugih gubitaka

f. smanjenje opterefenja transportnih sredstava

B. Makro-ckonomski efekti

1. opite ubrzanje procesa razmene i, u vezi sa time, smanjenje za pro
met vezanog kapitala

2. opite poboljsanje zadtite proizvoda, paletno manipulisanih, i, u vezi
sa time, smanjenje gubitaka, otedenja, rizika, premija osiguranja itd.

3. opite uvecanje produktivnosti rada na podrulju manipulisanja pro
izvodima u celoj privredi

4. lkoristi unifikacije tehnike, metoda rada, transportnog pakovanja itd.

5, smanjenje investicionih ulaganja v skladidne | transportne kapaci-
tete | postrojenja

6. ubrzanje i olakSavanje kno i uproféenje evidencije, primopredajnih
radnji (brojanja, pregleda itd.), kontrole itd.
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fhog dvih ovih predoosid u odnose oo druge metode | sisleme Trans.
portne manipulacije. palenl sisiem je postao najrazeijenijii i najuni-
verzalniji - sistem mebanizovanog manipilisanja  proisvodima, Cijih se
ckonomskih Koristl ne mofe odricati nijedna priveods, o pogotova pri-
vireda nadu aemije ir.uli‘il s nalusl w opunom rasveia, 1, bad u pericdu
kad jo seoma vaean ckonomisall sa sredsevima da Bi se odredsvan stalni

LI (HEATH R

Foipuno sprovedena cacionalizacija unutragojee vansporie u priveed-
nim organizacijoma dokarzuje da s¢ primenom palelinog sistema postifu
sledecn uStede: u metalio] industelji do 35%, clekweolndustriji 319,
lividcama o 32%, indusicijl papira i grafi¢ko] industedji 54%, pre-
hrambeno| industriji Y05 Gd. Sligne ufiede se postidu 1 o lukama,
pristaniftima, hladnjxtame, trfmicama, disteibutbvnim cenorlma | oarmi-
jama,

Take se, no primer, utovar odnesno istovar jednog nepaletizovanop
VAgDLA, Voca llri poveca o 15 tenn isvedi sa pet lodl 2o dva Gose, o
pomadu divenih bokdpalemn @a pola dnsa sa dva Goveka,
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1, no primer, =1 ulovar — isbovar jednop vagona od 20 tona nepaleti-
rovanog belog lima potrebnn je éetiri foveka m Setin &asa, dok ova)
isti posao kod lima na paletama obave dva ¢oveka za pola fasa

@r\\ ;‘-’f—";r} |

Kod razne robe upakovane u drvenu ambalaiu odnos je jod povaljniji,
Tako, na primer, za utovar cdnosno istovar 12 tana takve nepaletizo
vane robe potrebno je 1,5 Casova tri radnika, dok kod paletizovane
robe ovaj posao obavi jedan fovek ra pola fasa.
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Kad utovara i istovara vatrostalne opeke ovaj odnos je jof poveljniji
u korist paletizovane robe. Take, 20 tona nepaletizovane opeke ulo
vari. odnosno istovari 9 doveka za 3 Casa, dok o istu kolifiou paleb-
zovane opéke ulovarl, odnosno istovari jedan Sovek za pola tasa,
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U distributiviim cenirima;
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U velikim skladistima:




Pr1 utovaru u vagon ..
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.1 brod
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.1 kamion
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13.3. PRIMERI SA KONTENERIMA

Drumsko vozilo sa uredajem za utovar-istovar

Ceoni viljuSkar sa vilju§kama
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Ceoni viljuskar sa sprederom
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Bocni kontenerski pretovarivaé

Rotacioni utovarivaé
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Dizalica na Sinama

0

=

bl

bt Rozlicite zahvatne naprave

a) Madin monipulisanja
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Obezbedenje tereta

. I’m.rlj.u.u;i:::a:::lm_: :|:|HI:|-|'l.|1.l deanimi

Drvene konstrukcije za obezbedenje tereta
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Slika 5.25. Obezbedenje vazdusnim jastucima
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Obezbedenje drvenom konstrukcijom

|27

Osiguranje drvenim konstrukcijama
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Obezbedenje metalnom konstrukcijom

Obezbedenje Celicnim uZadima
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Vezivanje elasti¢nim trakama
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Utovar kontenera na vagon
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