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1. UvOD

Organizacija in tehnologija cestnega prometa je analiziran kot podsistem prometnega sistema
z znacilnostmi, ki so odvisne od razvoja in kompatibilnosti z drugimi prometnimi panogami,
pa tudi od karakteristik svojih podsistemov. Razne potrebe po gibanju in menjavi dobrin je
Cloveka Ze pred davnimi leti silila v gradnjo prvih cest, izum kolesa in obenem tudi prvih
prevoznih vozil. Bistveni napredek je prineslo prvo cestno vozilo, ki ga je poganjala vodna
para in je sluzilo za vojne potrebe. Intenziven razvoj je prinesel motor z notranjim
izgorevanjem.

Cestni transport spada med najstarejSe vrste transporta in je bil do uvedbe Zeleznice edini
nosilec transporta po kopnem. Pri cestnem transportu odlocilno vlogo prispeva razvoj
tehnologije gradnje avtocest in tehnologije prometnih sredstev.

Danes ima cestni promet poleg gospodarske funkcije tudi socialno funkcijo, saj z gosto cestno
mrezo prispeva k povezovanju izoliranih ter razvoju oddaljenih gospodarskih podrocij.
Konkuren¢nost cestnega transporta temelji na zmanjSevanju transportnih stroSkov, celoviti
kakovosti poslovanja, dobri organizaciji in maksimalnemu povecanju kapacitete. Glede na
druge prometne panoge, se cestna vozila kot prevozna sredstva relativno majhnih gabaritov,
ki zavzemajo malo prostora, najlazje prilagaja predvsem lokalnim pogojem. Ce je
zagotovljena dolocena nosilnost tal ali cestno omrezje eksploatacijske in druge karakteristike
cestnih vozil zelo fleksibilno uporabo.

Karakteristike omrezja cestnega prometa je v samem razvoju cestnega prometa, predvsem pa
V razvoju izgradnje avto cest, hitrih cest, regionalnih cest prvega razreda ter izgradnja veé
pasovnih cest v samih jedrih vec¢jih mest. Prakticna uporaba v vrednotenju obstojeCe cestne
mreze ali njeni posameznih delov tako, da zadostimo potrebam obstojecega in napovedanega
prometnega toka. Cilj tega je, da se dolo¢i realne potrebe za izboljSanje obstojeCe cestne
mreze ali pa samo njenih delov glede na Casovni presek. Na osnovi vrednotenja je v prostoru
in Casu potrebno identificirati ozka grla in njihove vzroke. Definirati je potrebno ustrezne
ukrepe, ki jih bo potrebno uporabiti za eliminiranje le-teh.

V vrednotenju projektnih resitev cestne mreze glede na sposobnost prevzeti obstojeCe in
bodoce prometne obremenitve z namenom optimalnih projektnih in gradbenih resitev.

Glede v izdelavi ustreznih orodij za definiranje neobhodne analiti¢ne osnove pri pogojih
odvijanja prometa na obravnavanih cestnih mrezah obstojecih in bodoc¢ih projektiranih pri
dosezenih in napovedanih prometnih zahtevah prometnega toka. Analiticni modeli so potrebni
za planiranje in porazdelitev prometnih tokov, programiranje transportnih problemov na
mrezi, upravljanje in vodenje prometnih tokov, programiranje vzdrzevanja cestne mreZze,
programiranje ukrepov za zagotovitev zadostne prometne varnosti.

Prometno omrezje oziroma pot prometa je znacilno, da se na eni strani zbira, na drugi pa
razdeljuje ali razpr§i. V Casu mobilnosti, je migracija delovne sile od doma do delovnega
mesta in obratno razprSene po Siroki okolici, potuje po poteh do ceste in od tu po vedno Sirsih
cestah proti sredis¢em mest. Glavne prometne Zile sluzijo kot velik zbiralnik, obenem pa tudi
kot usmerjevalec prometa.

Prometno omreZje sestavlja veliko prometnih zil, ki se med seboj krizajo, povezujejo in
prepletajo. V dolo¢enem casu dolo¢ene prometne smeri zbirajo prebivalstvo iz svoje okolice,
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ga zgoscajo na vedno bolj prometnih smereh. Od Casa do Casa posamezni deli omrezja
zamenjajo svojo funkcijo in promet steCe v obratno smer. Zbiralec postane distributor.

Med prometnimi omrezji in njih deli so tudi vec¢je ali manjSe razlike. Nekatera pota, kakor
ceste ali plovni kanali, so samo enosmerna, druga pa omogocajo razne vrste prometa v obeh
smereh.

Spremembe, ki so vse bolj korenitejSe, zahtevajo popolnoma nove pristope k prometni
tehnologiji, ki ne glede na prometno panogo omogocajo naslednje:
e dostava pravega blaga v pravi kvaliteti in kvantiteti v pravem ¢asu na pravo mesto,
e poveCanje varnosti, ekonomiCnosti, hitrosti, pogostosti, to¢nosti in rednosti v
transportu blaga ali potnikov,
e celotnega razvoja druzbe in njenega gospodarstva,
e povecanje stopnje izkoriS¢enosti prometnih sredstev,
e intenzivnost razvoja tehnike cestnega prometa in njene kompatibilnosti z ostalimi
prometnimi panogami,
e tehnicno tehnoloskih sprememb, logistiénih in drugih okoliskih prevozu blaga in
potnikov,
e povecanje stopnje robotizacije, avtomatizacije in informatizacije,
e zaScita Clovekove okolice idr.

Temeljni zakon, ki doloca, kaj je prevoz v cestnem prometu in kako se ga opravlja, je Zakon o
prevozih v cestnem prometu.

Navedeni zakon doloc¢a in ureja organizacijo, ter na¢in opravljanja posameznih vrst prevozov
v notranjem in mednarodnem cestnem prometu, cestne takse, avtobusne postaje in postajaliSca
ter postaje in parkiri§c¢a za tovorna vozila in avtobuse, notranjo kontrolo, stavbe in pooblastila
carinskih in inSpekcijskih organov.

Organizacija-je skladno, smiselno in racionalno povezana skupnost dolo¢enega Stevila ljudi,
ki na podlagi lastnega programa dela in potreb okolja opravljajo dolo¢eno dejavnost:
e organizacija dela — ureditev dela (procesa oblikovanja organizacijskega sistema),
e oOrganizacija podjetja — zgradba razli¢nih elementov (organizacija kot sistem),
e organizacija kot rezultat — podjetje, ustanova, zavod, zdruzba (konkretna
organizacijska oblika).

Omeniti moram, da Zakon o pravilih cestnega prometa v veliki meri se prepleta z zakonom o
prevozih v cestnem prometu, predvsem velja to za pravno, organizacijsko, tehni¢no in
tehnolosko podroc¢je. Zato bo potrebno vsebine nenehno dopolnjevati oz. spremljati
zakonodajne spremembe na tem podrogju.
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2. ORGANIZACIJA CESTNEGA PROMETA

Organizacija in tehnologija cestnega prometa je analiziran kot podsistem prometnega sistema
z znacilnostmi, ki so odvisne od razvoja in kompatibilnosti z drugimi prometnimi panogami,
pa tudi od karakteristik svojih podsistemov kot sistemi s svojimi podsistemi ter kompleksnimi
medsebojnim vplivom vseh elementov ter SirSe okolice. Z razvojem prevoznih sredstev je
Clovek razvijal tudi nacin njihove uporabe tehnologijo in organizacijo prevoza. Pri
proizvodnji in uporabi prevozne storitve je ravnal gospodarno. To pomeni, da skusa
racionalizirati porabo resursov, ¢e so le-ti denarno merljivi. Stremi k zmanjSanju stroskov in k
povecanju kakovosti dobrine ter k trzenju proizvedenih proizvodov in storitev. V danasnjih
dneh v tem smislu poslovni subjekti oblikujejo oskrbovalne verige od izvora in materiala do
nabave surovin in materiala, proizvodnje, prodaja in reciklaza odvecne proizvodnje vse bolj
perecega problema v danasnji druzbi.

2.1.  OSNOVNE ZNACILNOSTI ORGANIZACIJE CESTNEGA PROMETA

Osnovne znacilnosti razvoja cestnega prometa, je izum kolesa, planski pristop h gradnji ceste,
prvo cestno vozilo, razvoj celotne cestne infrastrukture, javna uporaba cestnega prometa,
gradnja avtocest, neStetimi objekti, napravami in sredstvi sistema cestnega prometa.
Organizacija oz. vodenje prometnega podjetja razumemo kot druzbo ljudi, ki so pripravljeni
prevzeti tveganja za poslovnim podjetjem in sprejemajo poslovne odlocitve. Podjetje zacenja
pobudo v kombiniranju prvin poslovnega procesa s ciljem proizvesti dobrine, sprejema
temeljne odlocitve, ki zadevajo usodo podjetja, sprejema tveganje, za kar je nagrajen z
dobickom, oblikuje poslovne organizacije in uvaja proizvode in tehnike. Na podjetje vplivajo
Stevilni dejavniki lokalnih, drzavnih in mednarodnih razseznosti. Podjetja si ne morejo
privosciti izolacijo od ostalega poslovnega sveta.

Poznamo nekaj vrst teorije o vodenju organizacij najbolj so uveljavljene » Fayolova teorija,
Taylorjeva teorija in Weberjeva teorija organizacije.

Razvojne organizacije:

e predhodna proucevanja organizacije;

e Kklasi¢na teorija organizacije. Obravnava organizacijo kot mehanski sistem. Njena
obravnava temelji na izku$njah predelovalne industrije ter industrije za promet in
zveze, ki so jo v glavnem vodili inzenirji. Klasi¢na teorija organizacije v Evropi se
deli na dva dela: upravno vodenje in birokratsko organizacijo;

e neoklasi¢na teorija organizacije. Se je prvenstveno ukvarjala s cloveskimi
zmogljivostmi in njihovo vlogo pri organiziranju. Njegov predhodnik je H.
Munsterberg, (industrijska psihologija), vidnejsi predstavnik je E. Mayo (teorija o
med¢loveskih odnosih) in Maslow (hierarhija potreb);

e sodobna teorija organizacije. Je nastala pod vplivom drugih znanstvenih disciplin,
zlasti matematike, kibernetike in vedenjske znanosti. Nastali sta dve smeri:

- sistemska teorija.
- teorija o ¢loveskih resursih.

Fayol deli na Sest skupin:
e tehni¢no-proizvodna - razli¢ne operacije,
e komercialna- nabava vsega, kar je potrebno nabava prodaja,
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finan¢na — omogoca upravljanje s kapitalom,
varnostna — varuje ljudi, sredstev, materiala,
racunovodska — obracunavanje proizvodnje,
administrativna — povezuje predhodne funkcije.

Taylorjeva teorije organizacije je zanimala storilnost delavcev in je uvedel »$§tudij ¢asa« kar
pomeni Normo. Normo je dolocal po najbolj$ih delavcih, kar je bila napaka. Taylor je prvi
zacel uvajati pripravo dela, vzdrZzevanje strojev, kontrole kvalitete proizvodov oziroma
storitev znanstveno pomeni porazdelitev dela in odgovornosti.

Weberjeva teorija organizacije je prinesla birokratske osnove organizacije pomeni Hirarhija,
pravila in postopki, avtoriteta, stroga pravila, vodenja posameznikov vse je podrejeno
(policija — ukazi).

Koncepcije ucinkovitega vodenja organizacije predvsem so:
e delitev dela,

avtoriteta,

disciplina,

hierarhija,

praviénost,

iniciativa,

nagrajevanje.

Dimenzioniranje organizacije je bistvo vsake organizacije, kar pomeni doloCanje vseh
potrebnih in zadostnih dimenzij kot karakteristike prostora. Predvidevanje vseh potrebnih in
zadostnih sprememb za uspeh na vsaki dimenziji prostora. Predvidevanje potrebnega in
spremljanje uspeha je tudi odvisno od popravljanje in dopolnjevanje dimenzij in njihovih
sprememb.

Pomen organizacije z znanstvenega vidika:

e Organizacija kot sistem predstavlja kompozicijo (sestavino) naravnih ali naravnih in
tehni¢nih elementov, ki se zdruzujejo, da bi s svojim delovanjem (dinamiko sistema)
ustvarili osebne ali druzbene cilje.

e Organizacija kot proces oblikovanja organizacijskega sistema, njegovega aktiviranja,
vzdrzevanja delovanja in usmerjanja k ciljem, ki so mu postavljeni. Vse poteka v
skladu s principi, po katerih mora sistem delovati. V skladu s tem pomenom navadno
oblikujemo organizacijo podjetja.

e Organizacija kot aktivna organizacija (Sportne igre)

e Organizacijo predstavlja tudi vsaka konkretna organizacija oblika, ki je nastala kot
posledica organizacijskih aktivnosti oziroma procesov organiziranja: podijetje kot
organizacija, drzava kot organizacija, itd.

e Organizacija kot kvalitativna lastnost druzbenih pojavov in 0dnosov.

e Splosna oblika konstituiranja samoupravnih odnosov.

e Organizacija kot znanstvena disciplina.
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Osnovne dimenzije vsake organizacije so:
e osnovni cilji,
e osnovne funkcije,
e 0snovne komponente,
e 0sShovne zveze.

Osnovni cilji organizacije je predvsem zagotoviti obstoja, kontiniteto delovanja, olajsavo
obstoja, ucinkovitost delovanja, zagotovitev napredka, olajsava obstoja napredka.
Medsebojno so odvisni zagotovitev prvega, pogojuje obstoj drugega cilja. Kolikor so cilji
enotni za vse v organizaciji s tem je ve¢ja produktivnost organizacije.

Podjetje ima ve¢ temeljnih ciljev, ki so mu doloCeni Ze z dejstvom, da posluje kot delcek
druzbene reprodukcije, ki je ustrezno oblikovana glede na nacin gospodarjenja. Podjetje si
mora na podlagi temeljnih ciljev z nacrtovanjem zastaviti Se konkretnejSe cilje, ki pa so
izpeljani, in jim pravimo tudi sekundarni cilji.

Sodobna teorija organizacije je predvsem znacCilno z velikimi vlaganji v znanstvene in
razvojne raziskave kot so:

sistemski pristop — informatika, kibernetika, operacijsko znanstvene,

dinami¢nost — ustvarja nove rezultate in nove cilje,

vecnivojska struktura,

vecstrankarska motiviranost,

stohasti¢nost dogodkov — ukrepi,

multidisciplinarnost in interdisciplinarnost,

prilagodljivost.

Cilji so:
e doseci ustrezen profit — temeljni cilj,
e ohranitev podjetja,
e razvoj podjetja,
e zadovoljevanje potreb druzbe,
e obveznosti do okolja.

Svoje cilje imajo lahko tudi manjSe organizacijske enote.

Nacela in organizacija

Nacela naj bi bila nekaksni splo$ni zakoni ali vsaj pravila, po katerih bi se ravnali pri
vzpostavljanju organizacije.

Nacela so:
e (delitev dela
oblast in odgovornost
disciplina
enotnost komande
enotnost usmerjanja
podrejanje posebnih ciljev splosnim ciljem
nagrajevanje osebja
centralizacija
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hierarhija

red

enaka pravi¢nost
stalnost osebja
iniciativnost
strnjenost osebja

Storitvene organizacije:

e gospodarske druzbe,
zavodi opravljajo storitve kot so:
prometne-prevozne,
komunalne,
varnostne,
zdravstvene,
socialne,
kulturne,
znanstveno raziskovalne,
zavarovalne,
vzgojno izobraZevalne,
druge storitve.

Na oblikovanje organizacijske strukture, s tem pa tudi organizacije kot celote vplivajo
dejavniki:

1. Zunanji dejavniki:
- pravna urejenost organizacije v druzbi in drzavi,
- trzno okolje in trzne zakonitosti,
- razvoj znanosti, tehnike in tehnologije,
- temeljne druzbene vrednote kot odraz druzbene ureditve,
- druZbeni ( drzavni) cilji,
- splosna politika in posebna politika ( ekonomska, socialna, razvojna).

2. Notranji dejavniki:
- velikost organizacije,
- lokacija organizacije,
- politika, strategija in cilji organizacije,
- sredstva organizacije,
- kader organizacije,
- storitve v okviru dejavnosti, ki jo organizacija opravlja,
- tehnoloski, delovni in poslovni proces organizacije,
- filozofija vodstva ( vodstvena miselnost) organizacije.

Za organizacijo dela je osnovno nacelo, da je treba s ¢im manj$im naporom in ¢im kraj$im
Casu izdelati en proizvod ali ve¢ proizvodov v istem Casu in z istim naporom. To je nacelo

produktivnosti dela: proizvod, izmerjen s potrebnim sredstvom, to je z delom.

Za poslovanjem podjetja je osnovno nacelo, da je potrebno poslovati uspesno, kar pomeni, da
moramo doseci cilj poslovanja s ¢im manj potrebnih sredstev, ker pa sta cilji in sredstvo
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odvisna od nacina gospodarjenja, je mogoce to nacelo v skladu z na¢inom gospodarjenja
konkretizirati tudi drugace.

Za organizacijo pa je lahko edino nacelo le to, da je pri skupnem delu treba vzpostaviti take
odnose med ljudmi, da bodo zagotovljeni obstoj in znacilnost gospodarske enote ter
omogoceno ter Smotrno doseganje njenih ciljev:

proizvodne organizacije

storitvene organizacije

druzbeno-drzavne organizacije

politi¢ne organizacije.

Ce pri ustanavljanju, oblikovanju in razvoju organizacije zanemarimo katerega od
opredeljenih vplivov dejavnikov, tvegamo nastanek ovir in motenj, ki negativno vplivajo na
delovno in poslovno uspeSnost organizacije.

Organiziranje dela , ki je izredno zapletena in zahtevna aktivnost Cloveka (vodje) in ki ima
vec razseznosti:

psiholoske,

tehnicne,

ekonomske,

pedagoske (vzgojno izobrazevalne),

zdravstvene,

pravni.

443483080730

Organiziranje dela je dejavnost vodstva organizacije, ki zahteva nenehne in kar najvecje
organizacijske napore in prizadevanja, da bi dosegli cilje in plan organizacije. Gospodarske
aktivnosti so torej ¢loveske dejavnosti, ki so namenjene pridobivanju in porabi dobrin za
zadovoljevanje potreb. Na sploSno pa definiramo gospodarjenje kot umno, premisljeno in
nacrtno pridobivanje in uporabljanje dobrin za zadovoljevanje potreb posameznikov, skupin
in skupnih potreb druzbe.

Vsako prometno podjetje mora poznati vzroke spreminjanja ravnotezja na trziS¢u prevoznih
storitev, da bi bilo sposobno uravnoteziti svojo ponudbo s povprasevanjem po prevoznih
storitev. Gospodarstvo generira osnovno povpraSevanje po prevoznih storitvah, ki pa se
spreminja v odvisnosti od nastalih pogojev. Povprasevanje je tako merljivo v tonskih ali
potniskih kilometrih oz. miljah.

Ponudbo prevoznih storitev predstavljajo obstoje€e zmogljivosti prevoznih sredstev, ki se
poveCuje z novimi in zmanjSuje z odpisanimi prevoznimi sredstvi. Ponudba prevoznih
sredstev pa je v veliki meri odvisna tudi od nacina izkoriS§anja prevoznih sredstev.
Ucinkovitost prevoznih sredstev je pomemben dejavnik, ki dolo¢a obseg ponudbe prevozne
storitve.

Tehnicni vidik prometnega sistema predstavlja osnovni sloj, ker oznacuje delovanje
posamezne vrste prometa. Oblikujejo ga sredstva za delo, ki skupaj s predmetom dela in
delom predstavljajo prvine vsakega proizvodnega procesa 0z. prometne storitve, se le-ta lahko
klasificirajo v:
e Transportna sredstva oz. prometna sredstva v ozjem smislu, s pomoc¢jo katerih
opravljamo transportne operacije,
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e Prometne poti, ki so razprostranjene v prostoru in po katerih se gibljejo transportna
sredstva,

vvvvv

e Mobilna transportna sredstva, ki z gibanjem po prevozni poti proizvajajo prometno
storitev v obliki obvladovanja prostorskih razdalj,

e Infrastrukturne objekte, to so fiksni objekti, na katerih se opravlja premikanje
prevoznih enot, nakladanja, razkladanje, zveze, vzdrzevanje ipd.

Tehnoloski vidik delovanja prometnega sistema je v bistvu proizvodni proces, kjer se oblikuje
nov proizvod tj. prometna storitev. Celovitost tehnoloSkega procesa proizvodnje oz
opravljanja storitev v prometu obvladujemo s:

e Spoznanjem vsebine in znacaja prevoznega procesa,
e Spoznavanjem prvin prometnega procesa,
e Spoznavanjem faz prometnega procesa in
e Spoznavanjem nacel prevoznega procesa.

Na organizacijski vidik delovanja prometnega sistema vplivajo nenehno izpopolnjevanje
tehnike in tehnologije proizvodnje ter razvoj druzbeno-ekonomskih odnosov. Organiziranje v
prometnem procesu pomeni v bistvu usklajevanje faktorjev proizvodnje za dosego optimalnih
koli¢inskih in kakovostnih u¢inkov in zadovoljevanje druzbene strani proizvodnje.

Druzbeno-ekonomska ureditev: Usklajevanju elementov proizvodnje se v vse velji meri
dodaja druzbena komponenta, da bi dosegli ¢im bolje koli¢inske in kakovostne u¢inke. Proces
proizvodnje prometne storitve mora biti organiziran tako, da vpliva tudi na ucinkovito
odvijanje celotnega toka druzbene reprodukcije. Zato druzba z ustavo, s sistemskimi, z
izvedbenimi zakoni in drugimi normativnimi akti vpliva na organizacijo druzbene
reprodukcije, na organizacijo prometnega sistema in prometnega procesa in na organizacijo
poslovnih sistemov nasploh in v prometni dejavnosti konkretno.

Organizacija prometnih vej: Notranja organizacijska razvejenost prometa in stopnja
integracije elementov prometnega sistema se s ¢asom spreminja, prometni sistem vse manj
lahko obravnavamo kot neenotno strukturo prometnih vej, saj postaja prometni sistem vedno
bolj sistem moc¢nih integracijskih povezav v enotno prevozno verigo.

Ekonomski vidik delovanja prometnega sistema: Prometni sistem predstavlja del
ekonomskega sistema, del narodnega gospodarstva, del druzbene reprodukcije. Prek
ekonomskega sloja se promet — kot podsistem — povezuje v gospodarski sistem.

= Promet predstavlja del procesa druzbene reprodukcije oz. narodnega gospodarstva.
Njegovo delovanje povzrofa porabo proizvodnih tvorcev (proizvodna sredstva,
predmet dela in delo), trZiS¢e pa dokaze njegovo druzbeno potrebno oz. priznano
delo.

= Z delovanjem v prostoru in ¢asu vpliva promet na procese druzbene reprodukcije in na

krozenje faktorjev skozi vse §tiri faze tega procesa: proizvodnjo, razdelitev, menjavo
in potrosnjo.
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Pri prouCevanju ekonomskega vidika prometnega sistema nas zanima financiranje
reprodukcije posebno s staliS¢a pridobivanja potrebe viSine financnega kapitala za
financiranje konkretnega procesa reprodukcije. V prometni dejavnosti je viSina finan¢nega
kapitala odvisna od tehni¢nih in tehnoloskih lastnosti procesa. Ta finan¢na nalozba pa mora
ustvarjati nek dobicek, ki bi zadostil potrebam akumulacije. Materialno-ekonomski nosilec
vrednosti in cene prometne storitve je predmet prevoza (blago, potnik). Predmet prevoza
vsebuje, zaradi menjave kraja, vlozeno delo prevoza kot proces proizvodnje.

Pravni vidik delovanja prometnega sistema: Pravni vidik delovanja prometnega sistema
oznacujemo tri ravni, ki delujejo na prometni sistem in na njegove podsisteme: druzbena-
ekonomska ureditev drzave, pravna ureditev prometnega sistema in normativni akti poslovnih
sistemov.

Druzbeno-ekonomska ureditev drzave z ustavo, s sistemskimi zakoni in izvedbenimi zakoni
urejuje statusna vpraSanja prometnega sistema, njegovih podsistemov in prometnih
gospodarskih subjektov.

Notranja zakonodaja in mednarodne konvencije s podro¢ja prometa pravno urejajo razne
specifi¢ne vidike prometnega sistema in prometnega procesa.

Interni normativni akti urejajo notranje odnose gospodarskih subjektov v prometnem sistemu
(akt ali pogodba o ustanovitvi prometnega podjetja, statut in drugi normativni akti).

Informacijsko-komunikacijski vidik postaja prevladujo¢i vidik proizvodnje prevozne storitve.
Kot smo ze omenili komuniciranje je moZno nadomestiti porabo neobnovljivih virov. V
oskrbovalnih verigah na logisticnih nacelih se uresniCuje zmanjSanje porabe materialne in
energetskih virov.

Vsaka organizacija procesa prometne storitve mora spoStovati dolocena nacela. Nacela so
zakoni ali vsaj sploSna pravila, ki jih prevozno podjetje mora spostovati, da bi ucinkovito
poslovalo je tako imenovani SERVIS:

e Varnost je v prometni dejavnosti najpomembnejSe nacelo. Prometne nesrecCe
povzroc¢ajo smrtne zrtve in posSkodovanja ljudi ter materialno Skodo. Zato druzba
postavlja stroge varnostne standarde, ki jih morajo prometna podjetja sposStovati.

e Rednost v prometni dejavnosti pomeni zanesljivost pri opravljanju koristnikov
dejavnosti.

e Tocnost pomeni spostovanje Casa koristnika prevoza. Izgubljen ¢as zaradi morebitnih
zamud lahko povzroca veliko Skode, posebno ¢e zamude sprozijo verizne reakcije
neusklajenosti.

e Frekvenca ali pogostost je priporocljiva, saj koristnik prevozne dejavnosti lahko
posluje z nizjim obsegom v poslu vezanih sredstev.

e Udobnost je predvsem pomembna pri prevozu potnikov.

e Hitrost ima razli¢en pomen. Predvsem gre za doseganje ¢im visje komercialne hitrosti
in ne hitrosti same voznje. Najprej je treba odpravljati vzroke zastojev in nato povecati
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hitrost same voznje. Le-ta je vezana na povecano porabo goriva in na onesnazevanje
okolja. Pri zmanjSevanju zastojev pa je prometno podjetje vezano na ucinkovitost
delovanja tudi drugih subjektov v njegovem okolju.

o Ekonomicnost prevozov je pomembna predvsem pri blagu nizje stopnje obdelave in
torej nizje vrednosti, medtem ko blago visje stopnje obdelave lahko prenese visje
stroske prevoza. V vsakem primeru pa ekonomi¢nost prevoza lahko bistveno vpliva na
konkuren¢no sposobnost koristnikov prevoznih storitev.

e Varstvo okolja postaja vse bolj vplivnho naéelo v prevozni dejavnosti. Drzave
podpisnice Kyotskega protokola so se obvezale, da bodo zmanjSale emisije
toplogrednih plinov.

Nacela predstavljajo istoCasno kriterije primerjave primernosti nacinov prevoza za dolo¢eno
vrsto blaga oz. za konkretnega potnika in njihove zahteve. Ta nacela so si lahko nasprotujoca,
zato mora vsak koristnik prometnega procesa za vsak konkreten primer dolociti prioriteto in
na osnovi tega ocenjevati prednosti in slabosti posamezne prometne veje in nacina prevoza.

2.2. DEZORGANIZACIJA (recesija)

Dezorganizacija je spremljajo¢ pojav organizacije-ali bolje organizacije dela-je njeno
nasprotje Dezorganizacija ali Entropija. Do pojava prihaja zato, ker na sestavne dele
organizacije negativno in razdiralno delujejo zunanji negativni pojavi ekonomskega,
politi¢nega in varnostnega znacaja.

Zunanji dejavniki:

e institucionalizacija (prenormiranje administrativnih ukrepov ) in neucinkovita politika,
Ki vodi- usmerja,

e doloceno podrocje,

e problematika trznih, poslovnih, ekonomskih, socialnih in politi¢nih pravil ravnanja, ki
temeljijo na dogovornih dokumentih,

e Sibka akumulativa sposobnost podjetij,

e neupostevanje pravil racionalnega obnaSanja in ravnanja drZzavnih organov in
druZbenih dejavnosti,

o velika zadolzenost in hkrati nizka akumulativa,

e razlike in posebnosti v ekonomski, socialni in kulturni razvitosti,

e prepocasno in neucinkovito reagiranje na razne oblike neupostevanja zakonitosti dela
in poslovanja,

e prenapet daveéni sistem in neu¢inkoviti nadzorni mehanizmi.

V takih okolis¢inah lahko postane doloCena organizacija labilna in nestabilna, s ¢imer se
poveca moznost za ustvarjanje ekonomske negotovosti in tveganja.

Kriticne tocke:
¢ neucinkovita stimulacija in motivacija zaposlenih, ker vodi v vidno izrazanje
nezadovoljstva zaposlenih,
e neredu v storitvenih razmerjih v okviru organizacije,
e popuscanje delovne discipline,
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stihijsko delo,

neupostevanje zakonitosti dela in zaposlovanja, kar vodi k raznim oblikam
nezakonitosti in ruSenju poslovne morale,

avtokratskem nacinu upravljanja in vodenja,

premajhni zavzetosti reSevanja konfliktnih storitvenih dejavnosti.

Ce kriti¢ne togke prezremo, lahko nastopijo konkretne posledice:

zmanjsanje produktivnosti, slabSanje kvalitete storitev in v obCutnem povecanju
stroskov dela in poslovanja,

neizpolnitvi letnega plana,

izpadu prihodka in dohodka,

prekinitvah medsebojnih pogodb,

protestnih prekinitvah dela, kar povzroci materialno, moralno in politicno Skodo
organizaciji,

sanaciji ali steaju organizacije, kot skrajnima posledicama.

Delno je moZzno take pojave obvladati s pravoCasno analizo stanja v organizaciji. Takoj po
nastanku katere od kritinih to¢k mora vodstvo organizacije pristopiti k dolo¢enim reSitvam
organizacijskega problema.

Organizacijska strategija-na podlagi metode sistemati¢ne hevristike:

2.3.

izdelati analize dela, poslovanja in vodenja organizaciji (sistemska analiza, otvoritvena
bilanca, bilanca stanja, bilanca uspeha),

dognati razvoj organizacije v skladu z druzbenimi problemi (cilji),

prilagoditi organizacijo potrebam in zakonitostim okolja,

prilagoditi organizacijo zakonitim pravilom igre poslovnih partnerjev,

redno zagotavljati materialne, kadrovske, informacijske in druge potrebe za delo in
poslovanje organizacije,

razvijati permanentno izobrazevanje zaposlenih v skladu z zahtevami delovnega,
tehnoloskega in poslovnega procesa,

nenehno posodabljati sistem informiranja zaposlenih o rezultatih dela,

vklju€evati zaposlene v proces odlocanja,

upostevati pravila vedenja in ravnanja v organizaciji in izven nje,

zagotavljati enotno delovanje in razvoj vseh delov organizacije,

skrbeti za delovno disciplino in delovno moralo, primerno motivirati in stimulirati
zaposlene,

zaposliti organizatorja dela ( vodjo delovnega procesa), ki obvlada organizacijske
napake in slabosti.

UPRAVLJANJE IN VODENJE

Novejsi pogledi na vodenje organizacije kazejo, da sodobno vodenje ne prenese ve¢ neznanja,
nepredelanih informacij in neodgovornosti

Znacilnosti upravljanja in vodenja kot posami¢nih dejavnosti v kaki organizaciji opredeljujejo
naslednje oznake:

upravljanje je bolj politicnega in pravnega pomena, vodenje pa bolj organizacijsko
poslovnega in psiho-socioloskega pomena,
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e Upravljanje temelji na $irs$i pravni regulativi kot vodenje, kajti vodenje se upira zlasti
na organizacijske, psiho-socioloske, psihodinami¢ne in strokovne sposobnosti
vodilnih delavcev ter na pravila igre v procesu poslovanja z drugimi subjekti.

Vodenje je dejavnost samo doloCenega delavca (mozno vec vodij), ki mora obvladati
organizacijsko, funkcionalno, proizvodno in poslovno problematiko, ter mnoga tveganja v
procesu odlocanja, delovanja in razvoja organizacije. V upravljanje pa se ima v sodobnem
organizacijskem sistemu moznost vkljuciti celoten delovni kolektiv.

Prvenstveno mora vodenje zagotavljati zakonitost dela in poslovanja, temu pa mora slediti
tudi upravljanje in obratno, upravljanje mora opozoriti na morebitno nezakonitost dela in
poslovanja vodstva organizacije, vodenje je nujno povezano z avtoriteto posameznika in
konkretnim stilom ter metodi vodenja, kar mora biti v skladu z legitimnim sistemom
upravljanja. V kriznih razmerah je vodenje tisto, ki mora iskati izhod iz krize, za kar
posamezno vodje (in vodstvo kot celota) nosijo popolno odgovornost.

V upravljalnem-vodstvenem procesu mora vodenje predstavljati gonilno ustvarjalno silo v
razvoju organizacije, ki sproza motive in vzdu$je za ustvarjalno in kakovostno delo in
poslovanje ter ustvarjanje pogojev za humano in varno opravljanje dela.

Ustvarjanje delovne morale in pripadnosti organizaciji je v prvi vrsti odvisno od vodstva
organizacije, kar pomeni, da je razvijanje delovne zavesti ena od prvenstvenih psiho-
socioloskih nalog vodenja.

Katere prvine objektivno dolocajo, da sta upravljanje in vodenje usklajen proces delovanja in
razvoja neke organizacije. Upravljanje in vodenje morata imeti isto filozofijo, politiko, cilje,
strategijo in plane organizacije, kar je temelj za uspeSno delovanje in razvoj vsake
organizacije. Upravljanje in vodenje se konkretizirata v izvrSevanju; torej vV neposrednem
opravljanju konkretnih del in nalog ter opravil.

Upravljanje vodenje in izvrSevanje:

e Z vodenjem je treba poskrbeti za predlaganje ustreznih odlocitev in za njihovo
izvrSevanje, z upravljanjem pa za sprejetje optimalnih odloCitev in za njihovo
izvrSevanje.

e Upravljanje in vodenje se nanaSata na iste subjekte (delavce) in na ista proizvodna
sredstva.

e Skladnost upravljanje in vodenja je nenehno odvisna od podatkov in informacij, ki jih
nudi interni informacijski sistem in ustaljene komunikacijske poti v organizaciji.

e Odlocitve, ki so usodnega pomena za razvoj organizacije, je treba temeljito in
preudarno pretehtati, tako v organih upravljanja kot na ravni vodstva organizacije (
moZznost zahtevati tudi zunanjo strokovno pomoc).

Skladnost upravljanja in vodenja utrjujejo Se naslednji dejavniki:
e pospesSevanje inovacijske dejavnosti,
e odlocanje o rezultatih dela in poslovanja organizacije,
e skupna skrb za prilagajanje organizacije vplivnim dejavnikom okolja kot so:
predpisom, trgu, konkurenci, ekonomski politiki, razvoju itd..
e pripravljanje organizacije za organiziranje in delovanje v kriznih razmerah.
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Metode in organizacija:

e Metode je pot, ki vodi k cilju. Kaksna je ta pot na podro¢ju organizacije, nam pove
trojni pomen te besede.

e Za metodo organizacije velja, da je potrebno uporabiti take predmete dela in taka
sredstva za delo, na tak nacin in tako oblikovati proizvod ter tako izvajati zaporedne
delovne postopke na predmetu, da bomo dosegli cilj po ustreznem nacelu.

e Metoda za poslovanje gospodarske enote je samo gospodarjenje, s katerim enota
dosega svoj cilj po nacelu uspesnosti.

2.4. ORGANIZACIJSKE STRUKTURE

Osnovne prvine za opredeljevanje organizacijske strukture (zgradbe) so sestavine organizacije
in njihovi medsebojni odnosi. Pomembni sta predvsem dve sestavine, naloge in njihovi
nosilci. Med nalogami in njihovimi nosilci se vzpostavijo in razvijejo doloceni odnosi.

Organizacijsko strukturo torej oblikujejo naloge, nosilci in njihova medsebojna razmerja.
Organizacijska zgradba mora biti tako, da se izvajalci nalog v njej lahko zelo fleksebilno
obnasajo. Pri tem pa sama ne sme biti fleksibilna ni spremenljiva (preprecevanje tezav pri
ustaljenem izvajanju nalog, prepreCevanje trganja ustaljenih komunikacijskih kanalov.
Organizacijska zgradba je dobra, ¢e omogoca hitro, u¢inkovito in stalno komuniciranje med
nosilci po najkrajsi poti (lastnosti, ki jih je potrebno vgraditi organizacijski zgradbi).

2.4.1. Informacije in komunikacije

V organizaciji je zelo pomemben dejavnik pogajanja 0z. komuniciranje je vsakdanji pojav, je
sreCanje razli¢nih interesov razli¢nih oseb, ki se soocajo na razlicnih podroc¢jih delovanja in
bivanja. VVsako pogajanje moramo oceniti s treh zornih kotov:

e Rezultat pogajanj mora biti pameten dogovor, ¢e je dogovor mozen,

e Dogovor mora biti u¢inkovit in

e Dogovor mora izboljsati ali vsaj ne Skodovati odnosom med pogajalskimi partnerji.

Metoda, ki jo poznavamo in Ki jo bomo uporabljali, sloni na naslednjih prvinah:
1. ljudje - potrebno je lo¢iti ljudi od problema,
2. interes - potrebno je osredotoditi se na interes in ne na pozicijo (polozaj);

3. moZnosti — potrebno je pripraviti razlicne variante reSevanja problema, pred
odlocitvijo, kaj storiti;

4. Kkriteriji — potrebno je vztrajati, da rezultati izhajajo iz istih objektivnih
standardov.

Ljudje so predvsem pogajalci. Vsak pogajalec ima dve vrsti interesa, in sicer interes v vsebini
in interes v odnosu. Zaradi tega pogosto enacimo ljudi z nastalimi problemi. Locevanje
odnosa od vsebine nas navaja na potrebo, da obravnavamo direktno problem, in pri tem se
pojavijo doloc¢ene tezave kot so:
e v pogajanjih je torej treba spoznati emocije pogajalskega partnerja in naSe emocije.
Treba je omogociti tudi drugi strani, da odprto izrazi svoje emocije in pri tem ni treba
reagirati, predvsem pa ne burno.
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e Komunikacije med ljudmi je tezavno prevsem zaradi naslednjih razlogov:
1. Pogajalca ne govorita eden drugemu, ali vsaj ne tako, da se razumeta.
2. pogajalca ne sliSita eden drugega.
3. pogajalca si razlagata in narobe razumeta.

Interesi, ki izhajajo iz potreb, Zelja, strahov, definiramo problem. Za nasprotnimi pozicijami
stojijo kompatibilni in ne kompatibilni interesi. Obicajno interesi niso v konfliktu, vendar so
razli¢ni. Interese identificiramo zelo preprosto in na odkrit nacin:
e vprasamo drugo stran kaj je v bistvu dolo¢enega predloga, resitev ipd,
e vprasamo drugo stran kaj je v bistvu sprejema nas doloc¢en predlog, resitev ipd,
e zavedajmo se, da ima vsaka od pogodbenih strani ve¢ interesov,
e najmocnejsi interesi izhajajo iz odnosov cloveSkih potreb in kar je znacilno za
posameznika, je znacilno tudi za skupine, drzave ipd,
e priporo€ljivo pripraviti seznam posameznih interesov, da jih lahko spoznamo in
medsebojno lo¢ujemo.

MozZnosti pri pogajanjih je treba izmiSljati moznosti reSevanja problema v obojestransko
korist. Zavedati se moramo, da je treba upoStevati ve¢ dimenzij pri reSevanju posameznega
problema. Preprekam se je moZno izogniti na nekaj nacinov:
e Jociti je treba izmiSljanje resitev,
e Siriti je treba moZnosti reSitve s Sirjenjem moznosti med specificnim in sploSnim, z
vklju€evanjem raznih strokovnjakov,
e treba je iskati obojestransko korist z ugotavljanjem skupnih interesov,
e treba je narediti lazjo odlocitev, ni primerno groziti, temvecC je treba razlagati prednosti
predlagane reSitve za drugo stran.

Kriteriji pri uporabi objektivnih kriterijev se pogajalci upirajo na argumente in ne dopuséajo
morebitne groznje. Zato pogajanja na osnovi argumentov ustvarjajo pametno, prijateljsko in
uc¢inkovito pogodbo. Pogajanja z objektivnimi kriteriji predpostavljajo:
e Oblikovanje posameznih resitev s skupnim iskanjem objektivnih kriterijev, teorija, ki
je osnova za predlog.
e Razsojanje in odprto sprejemanje sodb.

e Upostevanje samo principov in ne popuscanje zaradi katerikoli principov.

Pogajalci, ki se pogajajo s pozicije, se posluzujejo pritiskov, odklanjajo pogajanja, postavljajo
ekstremne zahteve, z zahtevami stopnjujejo ipd. nemalokrat se posluzujejo umazanih trikov,
kot so:

e napacna, namena, avtoritativha predstavitev dejstev, kar je treba predvideti in

prestreci,

e laZne trditve, kar opozarja, da se ne smemo pogajati na osnovi zaupanja,

e dvomljiva avtoriteta, kar nas navaja, da pred pogajanji spraSujemo za pooblastila,

e dvomljivi nameni, kar nas navaja, da si pred pogajanji zagotovimo garancije ipd.

2.5. MAKRO, MEZO, MIKRO ORGANIZACIJSKA STRUKTURA

Dosledna opredelitev organizacijske strukture zahteva podrobnejSo opredelitev naloge in
nosilcev.
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Naloge se vedno pojavljajo v okviru organizacijskih funkcij in predstavljajo vsebino dela, ki
ga je potrebno opraviti. Sleherno nalogo je mogoce Cleniti na manjSe naloge npr. operacije in
podobno.

Nosilci se pojavljajo izklju¢no v organizacijski strukturi in predstavljajo njene sestavne dele —
organizacijske enote. Le-te se razlikujejo po velikosti kot tudi po vsebini (devizije, sektoriji,
oddelki, skupine, delovna mesta, posamezna delovna podrocja). Kot naloge se tudi
organizacijska struktura deli na manjSe organizacijske enote do smotrno najmanjse — delovno
mesto.

Makroorganizacija:  je struktura enovitega podjetja in temeljna organizacijska struktura
skupnega poslovanja do kompleksnih poslov in organizacijska ureditev njihovih medsebojnih
razmerij. Vsaka organizacija vsebuje samo eno makroorganizacijsko raven.

Mezoorganizacija: je struktura in zgradba organizacijskih enot posameznega kompleksa
poslov in organizacijska ureditev njihovih medsebojnih razmerij.

Mikroorganizacijska struktura: je smotrna organizacijska razporeditev nalog po delovnih
mestih znotraj posamezne organizacijske enote in organizacijska ureditev njihovih
medsebojnih razmerij.

Na oblikovanje organizacijske strukture vplivajo cilji podjetja ter Stevilni notranji in zunanji
dejavniki.

Organizacijsko strukturo moramo prilagoditi stalnim spremembam ciljev podjetja in drugim
vplivom dejavnikom organizacije. Cilji podjetja in drugih dejavniki se spremenijo v prostoru
1m casu.

Za opis nalog sestavimo poseben spisek nalog za vsakega nosilca- opis delovnega mesta, opis
sektorja (sistemizacija delovnega mesta).

Tako mora biti povsem jasha podrejenost, nadrejenost, makro, mezo in mikroorganizacijske
enote, imena organizacijskih enot itd.

Metoda organizacije gospodarske enote pa je povezovanje, prilagajanje in usklajevanje dela
mnogih ljudi v skupnem delovnem procesu, da bi bila zagotovljena obstoj in smotrno
delovanje gospodarske enote. Ta proces se izvaja v upravljanju in poslovodenju z
oblikovanjem delovnih mest, nalog, oddelkov in podobno ter z njihovim usklajevanjem. To pa
ni ni¢ drugega kot proces organizacije.

Metode vodenja:
e avtokratska metoda vodenja.
e liberalna metoda vodenja.
e paternalisti¢na metoda vodenja.

Demokrati¢na metoda vodenja:
- sstilom (slogom),
- organizacijskimi sposobnostmi,
- strokovnim znanjem in avtoriteto managerja:
-z obsegom, zahtevnostjo in vsebino nalog, ki jih je potrebno izvrSiti,
- privodenju se upostevajo nacela:
- prepri¢evanje namesto ukazovanja- morala(motivacija) namesto prisile,

19



Organizacija cestnega prometa

avtoriteta znanja in organizacijskih sposobnosti-vodenje izgubi elemente oblasti nad
zaposlenimi,

teamsko (skupinsko) vodenje,

pravocasno in objektivno informiranje o rezultatih dela.

Avtoritativno-demokraticna metoda vodenja-je alternativa med demokrati¢ni metodi vodenja.
Zakaj? V temelju zato, ker je v praksi vodenja izredno tezko docela uveljaviti vsa nacela
demokrati¢nega vodenja, zlasti v pogojih, razmerah in okolis¢inah kriznega obdobja.

Posebna nacela vodenja, ki se nanasajo na osebnost vodilnega:

najprej spoznaj samega sebe,

spoznaj lastni kade,r

obvladuj funkcije vodenja,

sproti, strpno in prodorno razresuj nastalo problematiko
pridobivaj zaupanje zaposlenih s stvarno avtoriteto.

Stili vodenja:

zadrzani stil vodenja ima nizko stopnjo usmerjenosti k ciljem in nalogam organizacije
in tudi k zaposlenim,

premalo komunikativen, srameZljiv, drzi se predpisov, pravil in predpisanih
postopkov, pri ¢emer ne razmiSlja o potrebnih spremembah, ki jih narekujejo
okolisCine,

uposteva Sefe nad sabo in jim ne ugovarja,

¢e gre kaj narobe, uvede mocnejsSo kontrolo,

nima rad konfliktov, ker se zaveda, da jih bo morda moral razreSevati z metodo, ki mu
ni vseg,

nima rad inovacij in izbolj$av, zato ne spodbuja iniciative.

ne preveC popustljiv Zavzeti, socialno usmerjeni stil vodenja, ki je pretezno usmerjen
k zaposlenim:

je komunikativen, odprt, prijazen, sentimentalen, prizanesljiv in pristopen,

uziva v dolgih razgovorih in razpravah,

¢im bolj zeli spoznati zaposlene in Sefe,

razvija korektne delovne odnose.

Prizadevni stil vodenja, ki tezi k ciljem in nalogam organizacije:

rad zapoveduje, je gospodovalen in vzviSeno gleda na druge,

poudarja izvrSevanje ciljev in nalog in pri tem zanemarja ustvarjanje korektnih
delavnih odnosov,

uporablja statusno (poloZajno) moc¢ in vpliv, zlasti ko gre za reSevanje sporov in
konfliktov,

najvec da na delovne rezultate, ¢etudi je potreba uporabiti sredstva prisile,

uvaja visoko stimulacijo in nagrajevanje v materialnem smislu in manj v ¢loveskem
smislu.

Strnjeni zdruzeni stil vodenja, ki ga lahko ozna¢imo kot idealni stil vodenja:

zavzema se za cilje, naloge in zaposlene,

spodbuja in izvaja timsko delo,

uporablja metodo prepri¢evanja, kot sredstvo demokrati¢ne metode vodenja,

spodbuja iniciativo zaposlenih,

ne dusi sporov in konfliktov, temve¢ iS¢e vzroke za njihov nastanek ter poti za ¢im
bolj azurno in uéinkovito razresitev,
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izogiba se rutinskemu delu,
rad razpravlja o nastalih problemih dela in poslovanja ter o reSitvah v zvezi s tem.

Timsko vodenje

Zadoscanje trznih storitev in zahtev obvezuje povezavo in prepletanje izvajalcev razlicnih
funkcij podjetja. Zato so prednosti organizacije ljudi v projektno skupino na osnovi timskega
dela zdruzevanje posameznikov z razli¢nih strokovnih podrod¢jih, - tehni¢nih, tehnoloskih,
organizacijskih, ekonomskih, trznih, pravnih, informacijskih, ki so potrebna za izpeljavo
projektne naloge ali nalog. Tendence globalnega razvoja na timsko delo so:

sodobna organizacija druzbenega dela tezi h globalizaciji, ki pa zahteva lokalno
reSevanje problemov na fleksebilni nacin. To se dogaja s specializacijo dela, ki temelji
predvsem, veckrat pa celo izkljucno, na znanju,na kreativnosti, na inovativnosti ter na
sposobnostih za sprotno reSevanje nastalih problemov.

V hierarhi¢ni strukturi povezana delovna mesta, zaradi togosti in spon ter obCutka
varnosti, ne zagotavljajo optimalnega izkoris¢anja razpolozljivih virov, predvsem pa
znanja, kreativnosti, inovativnosti in sposobnosti. Od tod teznja v svetu po
oblikovanju srednje velikih in malih podjetij, ki so v tem pogledu u¢inkovitejSa in
uspesna.

z vkljucevanjem v obstojece organizacije in sprejemanje njihovih izzivov.

s ponudbo lastne celostne storitve ali lastnega proizvoda gospodarskim in
negospodarskim subjektom.

Seznam vodstvenega tima so:

svetovalec podjetij; je delno poslovni ban¢nik, pa tudi tehnokrat in strateg. Svoje
odjemalce preprecuje, kako je treba reorganizirati podjetje in poslovanje v novih
okolis¢inah.

razvijalec aplikacij; pripravlja novo aplikacijo ali nova orodja za internet, peilagojena
posebnim potrebam podjetja.

strokovnjak za logistiko; skrbi, da izdelki pridejo do odjemalca.

strokovnjak za omreZno trienje, preucuje, kako uporabniki kupujejo prek omrezja.
broker; iS¢e nove poslovne priloznosti je prodajalec ali pogajalec.

strokovnjak; skrbi za delovanje opreme, ki varuje racunalniski sistem podjetja pred
vdori od zunaj obveséevalni v organizaciji.

analitik elektronske trgovine; ugotavlja trende, predlaga strategijo je borzni poslovnih
manager.

Nacrtovalec omreZnih sistemov; oblikuje strategijo in domaco stran podjetja na
internetu, nadzoruje delovno skupino, ki postavlja strani na internet za bazo podatkov.
product manager; stalno nadzoruje okolje, v katerem se odvija elektronska trgovina,
producent za reklame.

programer; ukvarja se z vsakodnevnimi problemi programiranja v jezikih kot so SQL,
operacijske sisteme Windows ipd.

Strokovna in poklicna izobrazba in usposobljenosti same po sebi ne zagotavljajo poslovnega
uspeha. Preden se posameznik odloci ustanoviti lastno podjetje je koristno, da preveri svojo
pripravljenost za ustanovitev in upravljanje podjetja ter sposobnost za samostojno opravljanje
zasebne dejavnosti.
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2.6. AVTOTRANSPORTNA ORGANIZACIJA

AVTOTRANSPORTNA ORGANIZACIJA

y

PROFITNI CENTER PROFITNI CENTER PROFITNI CENTER
EKSPLOATACIJE VZDRZEVANIJA SKUPNIH POSLOV
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\ 4
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IN FINANCE

A A 4

TEKOCE INVESTICIJISKO
VZDRZAVANIJE VZDRZEVANIJE

Organizacijske oblike cestnega prometa vsebujejo podrocje delovanja med seboj povezanih
funkcij in nalog, oziroma poslov, ki jih opravlja dolo¢ena organizacija cestnega prometa. Te
funkcije in naloge se realizirajo z delovanjem posameznih organizacijskih enot ali cele
organizacije kot so:

e Eksploatacija voznega parka,

e Vzdrzevanje voznega parka,

e Skupna dela.

Organizacijska enota eksploatacije voznega parka vsebuje transportno in marketinsko-
komercialno sluzbo. Transportna sluzba zagotavlja redno in kvalitetno opravljanje prevzetih
pogodbenih obveznosti v transportih, storitvah.

2.7. FAZE PROMETNEGA PROCESA

= faza odposiljanja,
= faza prevoza,

= faza sprejema,

= pripravljalna faza,
= zakljuéna faza
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Tehnologija priprave prevoza so:

e Priprava sredstev za delo;- obsega temeljito, strokovno in kvalitetno analizo tehni¢nih
karekteristik vozil, cestne infrastrukture ter oceno njihove sposobnosti za
eksploatacijo.

e Priprava procesa prevoza;- obsega pripravo plana prevoza, priprava tovora in vozila za
prevoz, pripravo mehanizacije za nakladanje in razkladanje, pripravo voznikov in
dokumentov.

e Priprava organizacije prevoza;- obsega izbiro prevozne poti in prevoznega sredstva,
doloc¢anje Casa prevoza, pripravo prevoznih in drugih dokumentov.

e Priprava za izvrSitev prevoza;- vkljuCuje zakljucuje pogodbe o pakiranju in
oznaCevanju, tehtanje, zavarovanje blaga, vzorcenje blaga, pogodbeno kontrolo in
carinske postopke.

Metode racionalizacije dela v cestnem prometu predstavlja sistematiéno ugotavljanje,
raziskovanje ter analizo obstojeCih in predlaganih metod, za opravljanje doloc¢enih nalog
definiranje problema za poenostavitev dela, ugotavljanje obstojeCega stanja, analiza
ugotovljenega stanja in dolocanje boljSega nacina dela in realizacija poenostavljenega na¢ina
dela in njegovega standardizacija.

Analiza Casa v organizaciji v cestnem prometu je ugotavljanje objektivno potrebnega Casa za
opravljanje doloCenega dela:

e doloc¢anje normativov delovne sile

e planiranje obremenitev strojev in naprav,

e planiranje rokov za opravljanje dela,

e cenitev dela in analizo izgub,

e dolocanje stroSkov dela — izdelava operativnih planov dela,

e stimulativno nagrajevanje delavcev,

e planiranje in projektiranje novega delovnega procesa,

e primerjavo novih in starih metod dela.

2.8. ORGANIZACIJA TRANSPORTNE DELOVNE ENOTE

Organizacijo delovne enote — prevoznika moramo raz¢leniti na posamezne poslovne funkcije
in podrocja poslovanja.

Te poslovne funkcije so:

1. Planska funkcija — organizacija planskega oddelka je povezana z letnim in strateSkim
(dolgoro¢nim) planiranjem. Pri prvem gre pogosto tudi za reSevanje tekoc¢ih problemov, zato
je bolj poudarjena tudi kontrola. Sestavljen je iz statistike in planskih nalog, Ki jih opravljajo
analitiki, planerji, operacijski raziskovalci itd.. Pri strateSkem planiranju pa Ze prihaja do
konceptualnih razmisljanj in je delo tesno povezano z razvojno funkcijo. Planska funkcija je
torej servis in analiti¢na podpora za vse odlocitve na vseh nivojih.
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2. Razvojna funkcija - poudarek je na tehni¢no — tehnoloskem podrocju, gre predvsem za
spremljanje njegovega razvoja, aplikacije v operativno delo ter pripravo razvojnih programov
prevoznika.

3. Kadrovska in splosna funkcija - naloga kadrovske sluzbe so klasi¢ne, znane naloge, od
katerih posebej izpostavljamo ocenjevanje, nagrajevanje,motiviranje in napredovanje.
Ocenjujemo, da je na teh podroc¢jih premalo storjenega, z njihovo uporabo pa lahko znatno
izboljSamo delovne ucinke.

4. Tehnicno-tehnoloska funkcija — spremljanje in uvajanje sodobnih tehnologij je v cestnem
prometu izredno pomembno. Na eni strani moramo zagotoviti racionalnost v eksploataciji
vozil in opreme, na drugi strani pa uvajanje in nakup opreme, ki uporabniku omogoca
racionalno delo, prevozniku pa boljsi izkoristek prostora v vozilu.

5. Komercialna funkcija se deli na nabavno in prodajno - nabavna obsega nabavo vozil,
rezervnih delov, goriva, materiala, sklepanje pogodb z dobavitelji, prevzem, skladiS¢enje,
morebitni uvoz ter planiranje nabave. Prodajna funkcija pa zajema spremljanje trzi$¢a, trzno
komuniciranje, oglasevanje,reklamo, proucevanje kupcev, prodajnih poti in stroSkov,
dolo¢anje prodajnih cen, poslovno dogovarjanje z uporabniki storitev, reSevanje reklamacij in
podobno. Za podroc¢je blagovnega mednarodnega prevoza je v okviru te funkcije potrebno
doseci tudi komercialno povezavo s Spediterji, organizatorji prevoza ter blagovnimi in
carinskimi terminali, in tov dveh smereh; za zagotovitev hitrega obrata vozila in nizjih
stroSkov ter za morebitno dodatno trzenje prevoznih kapacitet.

6. Financna in racunovodska funkcija — po svoji vsebini sta seveda loCeni, saj
racunovodstvo predstavlja le analitiéno osnovo za opravljanje funkcije financiranja. Le-ta je
izjemno pomembna, Se posebno v razvitem trznem gospodarstvu, ko lahko s spretnim
obraCanjem finan¢nih sredstev zagotovimo Se dodatno realizacijo. Pomembna pa je tudi
priprava kvalitetnih programov za finan¢ne povezave z drugimi druzbami.

7. Funkcija upravljanja in vodenja - upravljanje temelji na kapitalu in je tako v kapitalskih,
kakor tudi v osebnih gospodarskih druzbah. Upravljajo lastniki, ki dolocajo glavne cilje,
razvojne smeri in odloc¢ajo o delitvi dobicka. Vodenje pa pomeni usmerjanje ¢loveskih in
materialnih virov za doseganje ciljev, ki so jih dolo¢ili lastniki — upravljalci.

Pri prevoznikih velja opozoriti Se na naslednje funkcije, ki jih moramo zagotoviti z
organizacijo delovne enote:

e notranja kontrola v skladu z Zakonom o prevozih v cestnem prometu in Zakon o

varnosti cestnega prometa,

nadzor nad uporabo tahografov in analiza tahografskih listicev,

pridobitev ter poraba dovolilnic za mednarodni cestni prevoz,

razporejanje delavcev in analiza potnih nalogov,

pridobitev licence za posamezne vrste prevozov, preverjanje in zagotavljanje pogojev

za podaljSanje licence ali izpolnitev pogojev, ki jih Se ne izpolnjujejo, ali pa je znanje

zakonsko predpisan prehodni rok,

e specializacija — posameznik ali skupine morajo biti v svojem delu izredno
specializirani in morajo natan¢no poznati problematiko, ki jo vodijo,

e standardizacija — ¢im bolj natancno je potrebno predpisati, dolo€iti, standardizirati
delovne postopke na vseh nivojih. V tej smeri je Ze potrebno, pa tudi racionalno,
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priceti z aktivnostmi za pridobitev mednarodnega standarda za kakovost storitve (1SO
standard), saj je pri opravljanju dolo¢enih mednarodnih prevozov Ze sedaj nujen,
koordinacija — to je naloga vodstva, ki mora v vsakem trenutku in na vseh nivojih
usklajeno sprejemati poslovne odlocitve,

e avtoriteta — povezava je s hierarhijo in postopki kontrole, pomeni pa tudi sprejemanje
odlocitev in odgovornosti zanje,

e delitev dela- prihaja zaradi povecanje obsega dela, kot izvrSilec delovnih nalog,

e avtoriteta- je kot pravica vodenja, to je mo¢, ki omogoca, da se ukazu izvrsi,

e disciplina- ki so izrazene skozi poslusnost, skrbnost, aktivnost in spoStovanja dobri
nadrejeni, pravi¢en sporazum in razumne sankcije so najbolj$a sredstva za varovanje
discipline,

e nagrajevanje- predstavlja ceno opravljenega dela,

e hierarhija- postavlja pot, po kateri se prenasajo ukazi od visjih do nizjih vodji, ter tako
zagotovi funkcioniranje organizacije,

e pravi¢nost- je kombinacija razumevanja, dobre volje in naklonjenosti v vseh
specifi¢nih pogojih delovanja posameznika,

e stalnost osebja — uvajanje novega osebja v organizacijo zahteva dosti Casa, pogoste
spremembe vodilnih, je posledica slabih rezultatov,

e iniciativnost — predstavlja na samozaupanju sposobnosti in realizacije, ki se spodbuja
in razvija iniciativo vsakega posameznika in enotnost osebja.

Organizacija cestnega prometa vsebuje analizo cestnega prometa in njegovih karakteristik,
splosno teorijo ter dimenzioniranje in modeliranje organizacije cestnega prometa. Razvoj in
tehni¢ni napredek, ki je pospeSil proizvodne procese, diferenciacijo proizvodov in
specializacijo, je spremenil polozaj na trgu. Pojavile so se velike potrebe po gibanju dobrin
oziroma fizi¢ni distribuciji dobrin.

Kompatabilnost cestnega prometa z ostalimi prometnimi panogami so:
e opravljanje prevoza neposredno med proizvodnimi in potro$nimi centri.
e visoka maneverska sposobnost v prevozu tovora.
e prevoz se opravlja neposredno od vrat do vrat.
e moznost manipulacije s tovorom, nakladanje razkladanje.
e krajSa pot prevoza tovora in oseb odvisno od ostalih panog prometa.
e vecja hitrost nizki eksploatacijski stroski, razna prilagajanja prevoza.

Fizi¢na distribucija se javlja kot most med proizvodnjo in potros$njo, ki sta prostorsko in
casovno loceni. Eden najpomembnejSih podsistemov fizicne distribucije je transport.
Transport lahko definiramo kot gospodarsko dejavnost, ki se ukvarja s premeSc¢anjem ljudi in
stvari v geografskem prostoru. To premesScanje poteka na transportnih poteh s pomocjo
tehni¢nih sredstev ( transportna sredstva).

Veckrat se namesto transport uporablja beseda promet. Transport in promet nista sinonima.
Promet je namre€ SirSi pojem od transporta. Poleg prenosa ljudi in stvari promet obsega tudi
prenos informaciji in energije. V S§irSi opredelitvi pa lahko vkljucuje tudi denarni, placilni,
maloobmejni,trgovski promet. V transportu se pojavljajo $e pojmi integralni, kombinirani in
multimodalni transport;

Integralni  transport; je nacin transportne manipulacije, pri kateri se blago ne tovori
neposredno na transportno sredstvo, temvec se zlaga na palete ali v kontejnerje. Tako ta
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sredstva z blagom postanejo nov tovor. Integralni transport je torej takSna vrsta tehnologije,
pri kateri se z vrinjanjem tehni¢nega sredstva med tovor in transportno sredstvo doseze
veCanje tovorne enote.

Osnovni cilj integralnega transporta je z ene strani varéevanje pri ¢asu in stroskih prevoza kot
tudi racionaliziranje sistemov distribucije blaga. Poseben cilj integralnega transporta je
realizacija transportne verige od proizvajalca do potrosnika.

Kombinirani in multimodalni transport Kombinirani transport je v SirSem smislu vsak prevoz
tovora, ki pri katerem pride na transportni poti do uporabe najmanj dveh vrst transporta (
zelezniSko- pomorski, cestno-pomorski, zeleznisko-cestni).

Pri kombiniranem transportu se po pravilu zakljucuje toliko pogodb o prevozu, kolikor je
sodelovalo transportnih vej oz. razli¢nih vrst prevoznih sredstev.

Multimodalni transport; je transport, pri katerem gre za manipuliranje in prevazanje tovora,
ki se predhodno nahaja na dolo¢enem transportnem sredstvu. Gre torej za manipuliranje in
prevazanje tovora ob istoCasni uporabi dveh transportnih sredstev in dveh razli¢nih vrst
transporta. Bistvo multimodalnega transporta pa je predvsem v organizaciji, odgovornosti,
dokumentaciji in enotno urejeni pravni regulativi za takSen transportni proces, pri katerem gre
za kombinacijo dveh ali ve€ razli¢nih vrst transporta.

Organizacija cestnega prometa oziroma opravljanje dejavnosti cestnega prevoza potnikov je
prevoz oseb, ki ga opravi domaci prevoznik, prevoznik Skupnosti ali tuji prevoznik, z
motornim vozilom za prevoz potnikov in za opravljani prevoz dobi placilo.

Opravljanje dejavnosti cestnega prevoza blaga je prevoz blaga, ki ga opravi domaci
prevoznik, prevoznik Skupnosti ali tuji prevoznik, z motornim vozilom za prevoz blaga in za
opravljeni prevoz dobi placilo.

Dolocbe zakona o prevozih v cestnem prometu ne veljajo za prevoz oseb za lastne potrebe z
vozili, ki imajo vklju¢no z voznikom najve¢ devet sedezev in za prevoz blaga za lastne
potrebe v cestnem prometu, z motornim vozilom katerega najvecja dovoljena masa ne presega
3.500 kg. Za druge prevoze za lastne potrebe veljajo dolo¢be zakona o prevozih v cestnem
prometu.

Eno od najpomembnejsih dolocil zakona je uvedba tako imenovanih Licenc, to je dovoljenje
za delo prevoznikov. Zakon doloc¢a posebne pogoje in sicer;

Licenco lahko pridobi fizi¢na ali pravna oseba, ¢e izpolnjuje naslednje pogoje:

e dober ugled; (da ni bila pravnomocno obsojena zaradi kaznivega dejanja zoper
premozenje, gospodarstvo, varnost javnega prometa, delovno razmerje in socialno
varnost, pravni promet, splosno varnost ljudi in premozenja, okolje, prostor in naravne
dobrine, da ni bila pravnomo¢no obsojena za druga kazniva dejanja na zaporno kazen
daljSo od enega leta. Za hujsi prekrsek se Steje prekrSek, za katerega je bila predpisana
denarna kazen, ki je vi§ja od najviSjega zneska predpisane denarne kazni, ki se lahko
izterja takoj na kraju prekrska (mandatna kazen) zlasti, ¢e gre za krSitve predpisov o
Casu trajanju voznje in pocitkov voznega osebja, dimenzijah in masi vozil, varovanju
okolja ter prometne varnosti).
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e Primeren finan¢ni polozaj; (za prevoznike v cestnem prometu pomeni primeren
finan¢ni poloZzaj, da ima domaci prevoznik na voljo kapital in rezerve v viSini najmanj
9000 EUR za prvo vozilo ali 18000 EUR za prvo skupino vozil ter 5000 EUR za
vsako naslednje vozilo ali 10000 EUR za vsako naslednje skupino vozil, da ne ostajajo
ve¢ kot dvomesecni zaostanki pri placilih davkov ali prispevkov za zdravstveno in
socialno zavarovanje, ki izhajajo iz dejavnosti domacega prevoznika ipd.

e Strokovna usposobljenost odgovornih oseb za prevoze; Strokovno usposobljenost
odgovorne osebe za prevoze izkazuje fizi¢na oseba, ki je uspesno opravila preizkuse
znanja, ki obsegajo najmanj potrebna znanja iz civilnega, gospodarskega, delovnega in
socialnega prava, dav¢nih predpisov, poslovanja in finan¢nega vodenja podjetja,
dostopa do trga prevozov v cestnem prometu,tehni¢nih standardov in vidikov znanja
omejena na predmete, ki se nanasajo na take prevoze, kar mora biti razvidno iz
pricevala o preizkusu znanja. Osebe z doloCeno visjeSolsko, visokoSolsko ali
univerzitetno izobrazbo so lahko oprosc¢ene usposabljanja in izpita iz tistih predmetov,
ko so jih uspesno opravile v okviru svojega izobrazevanja.

Ce je prosilec ali prosilka fizina oseba in ne izpolnjuje pogoj glede strokovne
usposobljenosti, mora imenovati drugo osebo, ki izpolnjuje pogoja in to nepretrgano in
dejansko upravlja prevoze za podjetje. Ce prosilec ni fiziéna oseba, mora pogoja glede
strokovne usposobljenosti izpolnjevati oseba ali osebe, ki bodo nepretrgano in dejansko
upravljale prevoze za podijetje (odgovorna oseba).

Strokovna usposobljenost voznikov; - Vozniki avtobusov in tovornih vozil, katerih najvecja
dovoljena masa presega 3.500 kg, si morajo pridobiti nacionalno poklicno kvalifikacijo za
prevoze blaga oziroma potnikov v cestnem prometu doloCeno s katalogom standardov
strokovnih znanj in spretnosti v skladu z zakonom, ki ureja nacionalne poklicne kvalifikacije,
¢e oseba ze ima formalno predpisano izobrazbo (voznik, prometni tehnik, inzenir, dipl., univ.
inz., tehnologije cestnega prometa) pridobi Certifikat o nacionalni poklicni kvalifikaciji.

Strokovna usposobljenost voznikov (v potniskem prometu do 10. 9. 2008 in v tovornem
prometu 10. 9. 2009), morajo pridobiti temeljne kvalifikacije in se redno usposabljati skladu s
tem zakonom in predpisi, izdanimi na njegovi podlagi ( Zakon o prevozih v cestnem prometu
ZPCP-2)

Temeljne kvalifikacije; Za pridobitev temeljnih kvalifikacij ni potrebna predhodna pridobitev
vozniSkega dovoljenja. Nacin pridobitve temeljne kvalifikacije, ki vkljucuje samo preizkus
znanja, obsega samo prakticni in teoreticni preizkus. Temeljne kvalifikacije se pridobijo s
sistemom pridobitve nacionalne poklicne kvalifikacije, poklicnim izobraZzevanjem za voznike
in vsakim drugim izobraZevanjem oz. usposabljanjem, ki izpolnjuje zahteve tega zakona in
predpisov, izdanih na njegovi podlagi. Spricevala, ki potrjujejo temeljne kvalifikacije so,
spri¢evalo, podeljeno na podlagi preizkusov ali spri¢evalo, ki potrjuje pospeSeno pridobljene
temeljne kvalifikacije. Vozniku, ki opravi redno usposabljanje, se izda spri¢evalo, ki potrjuje
tako usposabljanje. Prvi tecaj rednega usposabljanja opravijo vozniki, ki so imetniki spri¢eval
v petih letih od izdaje navedenega spri¢evala.voznik, ki opravi prvi tecaj rednega
usposabljanja, opravlja redno usposabljanje vsakih pet let pred iztekom veljavnosti spri¢evala,
Ki potrjuje redno usposabljanje.

Najnizja starost voznikov; - NajniZja starost voznikov vozil, namenjenih za prevoz blaga in
potnikov v cestnem prometu je:
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e 18 let za vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa vklju¢no s priklopnimi vozili ne
presega 7,5 ton, - 18 let pod pogojem, da ima voznik pridobljeno nacionalno poklicno
kvalifikacijo za prevoz blaga v cestnem prometu.

e Voznik avtobusa, mora imeti dopolnjeno starost 21 let in pridobljeno nacionalno
poklicno kvalifikacijo za prevoz potnikov v cestnem prometu.

e Ce so predvidene relacije, ne glede na smer, daljse od 50 km, mora voznik avtobusa
izpolnjevati Se enega izmed dodatnih pogojev; - vsaj eno leto mora delati kot voznik
blaga v cestnem prometu z vozilom, katerega najvecja dovoljena masa presega 3,5
ton; - vsaj eno leto mora delati kot voznik vozila, ki se uporablja za prevoz potnikov
na linijah, ki niso dalj$e od 50 km ali za druge oblike prevoza potnikov.

e Domaci prevoznik mora takoj ob zaposlitvi voznika izdajatelju licence sporociti
podatke o vozniku, kakor tudi vsako spremembo teh podatkov.

Da mora biti vsaka fizi¢na ali pravna oseba registrirana za opravljanje javnega prevoza ali
prevoza za lastne potrebe, da mora imeti v lasti; eno ali ve€ vozil, ki izpolnjujejo pogoje glede
varnosti in normativov v Evropski uniji, da ima strokovno usposobljene voznike in vodilne
osebe, da razpolaga z dolocenim kapitalom, da ni bila kaznovana ter, da ima lastna ali s
pogodbo zagotovljena parkirna mesta za svoja vozila in mesta za vzdrzevanje vozil.

Fizicne osebe »Licenco« pridobijo pri Obrtni zbornici Slovenije, pravne osebe pa pri
Gospodarski zbornici Slovenije.

1. v mednarodnem cestnem prometu za:
- za mednarodni prevoz blaga v cestnem prometu
- za mednarodni prevoz potnikov v cestnem prometu

2. v notranjem cestnem prometu za:
- prevoz blaga v cestnem prometu
- prevoz potnikov v cestnem prometu
- za avtotaksi prevoze.

Zakon doloca, za katere vrste prevozov licenca ni potrebna; to so tisti prevozi z vozili, ki so
namenjeni za obrambo in zas¢ito, prevozi postnih in intervencijskih vozil, za medicinske in
humanitarne potrebe.

Mednarodni cestni prevoz potnikov ali blaga se sme izvajati znotraj drzav ¢lanic Evropske
skupnosti na podlagi licence Skupnosti. Licenca Skupnosti velja tudi v Republiki Sloveniji.
Licenco Skupnosti izda izdajatelj licence domacemu prevozniku, ki v cestnem prometu
prevaza potnike in blago, ¢e: je ustanovljen v Republiki Sloveniji v skladu z njeno
zakonodajo.

V skladu z zakonodajo Evropske skupnosti in domaco zakonodajo izpolnjuje pogoje za
pridobitev licence za opravljanje prevozov v cestnem prometu. Licenca se izda za dobo petih
let, izvod licence za posamezno vozilo pa za ¢as veljavnosti licence. Licence in izvodi licence
za posamezno vozilo niso prenosljivi. Original licence se nahaja na sedezu domacega
prevoznika. Pri opravljanju prevozov v cestnem prometu oz. med voZnjo pa mora imeti
voznik domacega prevoznika v vozilu izvod licence. Domaci prevoznik lahko zac¢ne izvajati
tiste vrste prevozov potnikov ali blaga v notranjem ali mednarodnem cestnem prometu, ki so
navedeni v licenci z dnem vrocitve licence.
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Obveznost dokumentov, oznak in opreme v vozilu:

- Veljaven izvod licence, licence Skupnosti ali dovoljenje Skupnosti prevoznika, za
katerega opravlja prevoz.

- Veljavno izkaznico o vozniSkih kvalifikacijah, ¢e pridobljenih vozniskih kvalifikacij
ne izkazuje koda Skupnosti na vozniskem dovoljenju.

- Potrdilo, ¢e opravlja mednarodni prevoz oseb za lastne potrebe z vozilom, ki ima
poleg voznikovega sedeza ve¢ kot osem sedezev.

- Pisno pogodbo o najemu oz. zakupu ali lizingu ali drugo pogodbo, na podlagi katere
ima pravico uporabljati vozilo, ¢e prevoznik ni lastnik.

- Voznik domacega prevoznika, ki opravlja prevoz oseb z vozilom, ki ima poleg
voznikovega sedeza veC kot osem sedezev, mora imeti poleg dokumentov v vozilu Se
potni nalog. Voznik avtotaksi prevoznika mora imeti v vozilu pogodbo o zaposlitvi.

- Potni nalog, iz katerega morajo biti razvidni podatki o vrsti prevoza, firmi 0z. imenu in
sedezu domacega prevoznika, Casu veljavnosti potnega naloga, imenu in priimku
voznika, glavni podatki o zaCetku, smeri in zaklju¢ku voznje, registrski oznacbi vozila,
stanju kilometrskega Stevca ob zaCetku in zakljuCku voznje, Stevilu prevozenih
kilometrov, Stevilu prepeljanih potnikov in opravljenih potniskih kilometrov, Zigu in
podpisu pooblascene osebe, ki je izdala dokument.

- Vsa potrebna dovoljenja oz. dovolilnice, ko gre za opravljanje mednarodnega prevoza,

- Domaci prevoznik v potniSkem prometu je dolzan izdajati potni nalog. Kronolosko
urejen arhiv izdanih potnih nalogov je potrebno hraniti najmanj eno leto.

2.9. EVIDENCA IZDANIH LICENC IN DOVOLILNIC

Ministrstvo, pristojno za promet do 31. januarja vsako leto obvesti Komisijo pri Evropski
skupnosti o Stevilu domacih prevoznikov, ki so do 31. decembra preteklega leta pridobili
licenco Skupnosti in o Stevilu izdanih izvodov licenc Skupnosti, za vozila, ki so na ta datum
udelezena v prometu.

Ce izdajatelj licence prevozniku izre¢e ukrep zaasnega odvzema licence ali izvodov licence
Skupnosti, o tem takoj obvesti Direkcijo in ministrstvo, pristojno za promet, ki o tem takoj
obvesti Komisijo pri Evropski skupnosti.

Delitev dovolilnic, ekoloskih toc¢k, posebnih vrst dovolilnic in CEMT dovolilnic opravlja
delilec in sicer Gospodarska zbornica Slovenije in Obrtna zbornica Slovenije, vsaka za tiste
prevoznike, katerim je izdala licenco. Pri delitvi dovolilnic delilec uposteva pogoje, kriterije,
merila in postopke dolo¢ene z zakonom o prevozih v cestnem prometu in podzakonskimi

predpisi.

Ministrstvo, pristojno za promet, preda pridobljene dovolilnice od pristojnega organa druge
drzave Direkciji, ki glede na skupno $tevilo pridobljenih dovolilnic od drugih drZav, prenese
delilcu ustrezno Stevilo posameznih vrst dovolilnic, upostevajo¢ Stevilo pravilno uporabljenih
dovolilnic v preteklem letu, pri dodatno pridobljenih CEMT dovolilnicah pa tudi kvaliteto
voznega parka.

Domaci prevoznik, ki Zeli, da mu delilec doloci letni plan dodelitve dovolilnic za naslednje

leto, mora v tekoCem letu, v ¢asu med 1. 9. in 15. 9., pri delilcu vloziti vlogo za dolocCitev
letnega plana. Prevozniku, ki v dolo¢enem roku vloge ne vlozi, oz. ne placa predpisane
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upravne takse, delilec letnega plana za naslednje leto ne dolo¢i. Tak prevoznik se Steje za
novega prevoznina in lahko vlogo za dolocitev letnega plana vlozi v naslednjem letu.

Uporaba dodeljenih CEMT dovolilnic se spremlja in vrednoti po sistemu tockovanja
opravljenih prevozov blaga, v dolo¢enem obdobju, ob upostevanju kriterijev:

e Dilateralni prevozi v sosednje drzave,

e Dilateralni prevozi z drzavami, ki ne mejijo na Republiko Slovenijo,

e prevozi med tretjimi drzavami.

2.9.1. Ceste

Za Slovenijo je znacilno, da je zelo prepletena s cestnim omreZjem, pri ¢emer se na
posameznih cestah sreCujejo razlicni prometni udelezenci. In ravno raznolikost prometnih
udelezencev na posamezni cesti, pri cemer povrSine za posamezno vrsto udelezencev niso
fizicno lo¢ene med sabo, predstavlja najvecjo nevarnost za slehernega med njimi, predvsem
pa za pesce in kolesarje. Drugi pomemben faktor pa je cesta kot taka, torej kvaliteta cestnega
telesa. Kljub temu, da statistika ne vsebuje podatkov o tem, v kolik§ni meri so ceste krive za
nastanek prometnih nesreC, ostaja dejstvo, da lahko marsikdaj del krivde pripiSemo tudi
cestam, predvsem v primerih slabih voznih razmer (deZ, sneg, poledica ipd.), ko pravzaprav
voznik kljub previdni voznji ne more obvladati vozila.

Cesta je vsaka tako zgrajena ali utrjena povrSina, da jo kot prometno povrsino lahko
uporabljamo vsi ali dolo¢eni udelezenci v prometu pod pogoji, dolo¢enim z zakonom in
drugimi predpisi.

Vse povrSine, ki so namenjene za odvijanje cestnega prometa, se generalno deli na
kategorizirane in nekategorizirane ter na javne in interne ceste. Javne ceste so prometne
povrsine za cestni promet sploSnega pomena, katere lahko koristi vsakdo po zakonsko
utemeljenih pogojih. Interne ceste so prometne povrsine, namenjene prometu cestnih vozil za
lastne potrebe gospodarskih in drugih organizacij.

Klasifikacija javnih cest;
e Po druzbeno — gospodarskem pomenu,
Po vrsti in namenu prometa,
Po velikosti motornega prometa,
Po racunski hitrosti in kategoriji terena,
Po kategoriji terena in $irini prometnega pasu.

Klasifikacija po gospodarskem pomenu in vrsti prometa;

e Magistralne — so mednarodne in javne ceste, ki so v omrezju mednarodnih cest in ki v
okviru drzave povezujejo vecja mesta in pomembnejSa podrocja.

e Regionalne — so javne ceste, ki povezujejo gospodarska podroCja v drzavi ter
podrocja, ki so za drzavo posebnega pomena. Omogocajo distribucijo prometa med
temi podrocji in povezujejo magistralne ceste.

e Lokalne — so javne ceste, ki povezujejo naselja na podrodju obcine ali so na tem
podroc¢ju pomembne za promet.
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Po namenu se delijo na;
e cvropske ceste za oddaljenejSi promet,
e ceste za oddaljenejsi promet,
e ceste za hitri promet, drzavne ceste, turisti¢ne ceste,
e ceste posebnega pomena in mestne ceste.

Cestni pogoji eksploatacije cestnih vozil so definirani s konfiguracijo terena, po katerem vodi
trasa ceste, kot so:
e nizinska, gricevnata, hribovita in planinska,
elementi precnega in vzdolZnega preseka ceste
vzdolZni nagib nivelet, prometnih pasov, ovinkov
prometni profil, kvaliteta spodnjega in zgornjega ustroja ceste,
dovoljena osna obremenitev.

Avto karte: Avto karta je prilagojena vrsta zemljevida za uporabo v cestnem prometu.
Vozniku pomaga pri orientaciji v novem okolju. Vsebuje oznake naselij, cest, razdalje med
pomembnejSimi kraji, bencinske, mehani¢ne in druge servise, mejne prehode, carinske
postaje, gorske prelaze, prometne terminale, turisticne znamenitosti, cestne infrastrukture,
vecja parkiri$¢a, ipd.

2.9.2. Uporaba in varstvo cest

Cesta se lahko uporablja le za cestni promet, za druge namene pa samo v primerih ter na na¢in
in pod pogoji, doloCenimi s predpisi o javnih cestah. lzredna uporaba ceste pomeni, da je
promet na cesti oviran zaradi neobiCajno velikega Stevila udelezencev cestnega prometa,
njihovega ravnanja v cestnem prometu, ali zaradi uporabe ceste teh udelezencev cestnega
prometa, ki zavzemajo na cesti ve¢ prostora, kot je obi¢ajno.

Na cesti ali ob njej je prepovedano opravljati kakrsno koli dejavnost (trzenje, reklamiranje,
uporaba zvocnih naprav itd.), ki bi bila v nasprotju s predpisi o javnih cestah ali pa bi njeno
opravljanje lahko vplivalo na varen in teko¢ potek prometa na cesti ali odvracalo pozornost
udelezencev v prometu. V primeru, da je zaradi opravljanja dejavnosti na cesti ali ob njej ali
izredne uporabe ceste ogrozena varnost prometa, oviran promet na njej ali nastanejo zastoji,
lahko policist odredi zacasno prenehanje take dejavnosti ali druge zaCasne ukrepe, da se
odpravijo vzroki ogrozanja, oviranja ali zastoja prometa na cesti. Stroski, nastali zaradi
izvajanja teh ukrepov, bremenijo tistega, ki povzro¢i oviro ali ogroza varnost cestnega
prometa.

2.9.3. Prevozna sredstva v cestnem transportu

Cestni transport spada med najstarejSe vrste transporta in je bil do uvedbe Zeleznice edini
nosilec transporta po kopnem. Kljub hitremu razvoju cestnih prevoznih sredstev je cestni
transport dozivel svoj razcvet Sele po drugi svetovni vojni, kot odgovor na povecane
transportne tokove ob pove€ani in izboljSani mreZi avtocest. Pri tem je odlocilno vlogo
prispeval razvoj tehnologije gradnje avtocest in vseh prometnih sredstev. Danes ima cestni
promet poleg gospodarske funkcije tudi izrazito socialno funkcijo, saj z gostoto cestno mrezo
prispeva k razvoju oddaljenih in gospodarsko zaostalih podrocij.
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Glede na druge prometne panoge, se cestna vozila kot prevozna sredstva relativno majhnih
gabaritov, ki zavzamejo malo prostora, najlazje prilagaja predvsem lokalnim pogojem. Ce je
zagotovljena dolocena nosilnost tal ali cestno omrezje eksploatacijske in druge karakteristike
cestnih vozil zelo fleksibilno uporabo.

Transportni pogoji eksploatacije cestnih vozil vsebujejo karakteristike raznih wvrst tovora,
mehani¢ne, kemicne in fizi¢ne lastnosti, kot vrste dimenzije, mase in oblike tovornih enot, ¢as
dostave blaga, obseg prevoza potnikov, medsebojna razdalja, mestni — primestni- medmestni
— mednarodni. Nakladanje — razkladanje tovora — ro¢no, mehanizirano, avtomatizirano in
kombinirano. Pogoji pakiranja, garaziranja vzdrzevanja vozil, vstopanje, izstopanje in
prestopanje potnikov na postajah ali na postajalis¢ih.

Ekonomic¢nost eksploatacije cestnih vozil v avtotransportni organizaciji in razmere na trziS¢u
transportnih storitev ne dopuS¢ajo nerentabilne eksploatacije cestnih vozil. Cena storitve ne
sme biti nekonkuren¢no previsoka ali prenizka, za kritje stroskov. To pa zahteva analizo
prevoznega ucinka cestnih vozil in voznega parka (tkm) finan¢nih stro§kov pomeni cena —
enota prevoznega ucinka.

Poslovni uspeh prevoznega podjetja je odvisen od optimalnega izkoriS€anja in optimalnega
izkoristka razpolozljivih zmogljivosti prevoznega parka. V ta namen je treba preuciti vse
parametre, ki odlo¢ujoce vplivajo na zaposlitev vozil. Pri planiranju in organiziranju prevozov
pa moramo upostevati njihove zakonitosti in spremljati njihov proces dela za povecanje
ucinkovitosti in uspesnosti poslovanja prevoznega podjetja.

Izkoristek razpolozljivih kapacitet je odvisen predvsem od povprasevanja po prevoznih
storitvah na trziS¢u. Zato je potrebno spoznati Zelje, hotenja, potrebe in zahteve uporabnikov.
Povprasevanje po prevoznih storitvah ustvarjajo tokovi potnikov in blagovni tokovi.
PovpraSevanje po prevoznih storitvah zadovoljujejo prevozniki kot samostojni gospodarski
subjekti v medsebojni konkurenci z razlicnimi nacini prevoza in razlicnimi prevoznimi
sredstvi po razli¢nih poteh, z razlicno dinamiko prevoza, s skupno zmogljivostjo prevoznega
parka, ki je na razpolago na trziscu.

2.9.4. Ekonomski vidik poslovanja

Pojave oblike osnovnih sredstev so stvarna materialna sredstva, kot so prevozna sredstva,
poslovna stavba ipd. Za osnovna sredstva je znacilno, da se v poslovnem procesu trosijo in
izgubljeno vrednost prenaSajo na nove ucinke. Pri svojem troSenju pa osnovno ne prehajajo v
proizvedene ucinke, ampak le vrednostno. Za delovna sredstva je znacilno, da sodeluje
veCkrat in ve¢ kot eno leto v proizvodnem procesu. Osnovno ne preidejo v novi ucinek,
vendar se uporabljajo in postanejo po doloCenem casu neuporabna. Ves cas sodelovanja v
delovnem procesu ohranjajo svojo obliko in delovno sposobnost, njihova vrednost pa se
zmanjsuje. Zato moramo obracunavati zmanjSevanje njihove vrednosti in jo v obliki stroSkov
prenesti na tiste izdelke in storitve, pri izdelavi katerih ali opravljanju katerih so ta sredstva
sodelovala. PrenaSanje vrednosti na izdelke in storitve je nujno potrebno, ¢e hoemo z njihovo
prodajo dobiti povrnjeno tudi izgubljeno vrednost. Postopek pri obra¢unavanju zmanjSanja
vrednosti osnovnih sredstev in obracunavanje pri storitvah imenujemo amortizacija osnovnih
sredstev.
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Amortizacija se nam kaze s treh vidikov:
- kot zmanjSanje vrednosti delovnega sredstva,
- kot strosek in
- kot zbiranje denarnih sredstev za enostavno reprodukcijo osnovnega sredstva.

Na visino amortizacije vplivajo naslednji faktor;i:

1. Vrednost osnovnega sredstva (amortizacijsko osnovo) se obi¢ajno ugotavlja na osnovi
nabavne vrednosti in stroskov povezanih z osnovnim sredstvom do zacetka njegovega
obratovanja. Torej povezano z amortizacijo sre¢ujemo razlicne vrednosti, kot so;
faktura, nabava, odpisana, sedanja (neodpisana) in revalorizirana vrednost.

2. Zivljenjska doba osnovnega sredstva je obdobje koristnosti osnovnega sredstva v
poslovnem procesu. Tako ja lahko amortizacijska stopnja (Am. St.) dolo€ljiva s:
e Stopnjo obrabe (fizicnega staranja ali obrabe osnovnega sredstva) in
e Stopnjo izgube koristi (tehni¢ne ali ekonomske).

3. Vrednost ostanka osnovnega sredstva je ocenjena v Casu nabave osnovnega
sredstva. Amortizacijska osnova je tako enaka nabavni vrednosti osnovnega sredstva
vkljuéno s stroSki do obratovanja zmanjSani za ocenjeno vrednost izrabljenega
osnovnega sredstva. Ta vidik mora biti usklajen z racunovodskimi predpisi Evropske
unije.

4. Metode amortiziranja, ki se delijo v:

e Obrabno oz. funkcionalna metoda amortiziranja,
e Casovno metodo amortiziranja in
e Kombinirano metodo amortizacije.

2.9.4.1.  Po funkcionalni metodi obracunana amortizacija

So letni amortizacijski zneski odvisni od obsega storitev, torej od dejanskega izkoriS¢anja
konkretnega osnovnega sredstva med letom. Vrednost izrabe osnovnega sredstva je
proporcionalna s Stevilom dosezenih ucinkov. Pri tem pa zanemarja ekonomsko in tehni¢no
izgubo koristi osnovnega sredstva in fizi¢no staranje.

Primer naloge:

Nabavna vrednost tovornega vozila z nosilnostjo 20 ton znasa 42.000,00 DE. Predvideva se,
da bo tovorno vozilo opravilo 300.000 km polnih vozenj brez veéjih popravil. Podjetje
namerava tovorno vozilo prodati in iztrziti 20% nabavne vrednosti. Prvo leto je tovorno
vozilo opravilo 1.730.00 tkm, drugo leto 1.820.00 tkm, tretje leto pa 1.450,00 tkm. Izracunaj
amortizacijsko stopnjo in amortizacijo za posamezna leta.

_nabavna vrednost osnovnega sredstva - ostanek vrednosti
Stevilo merskih enot v zivljenski dobi

Am. st.

_ 42.000,00 DE -8.400  33.600,00

Am. st. =
6.000.00 tkm 6.000,00 tkm

=5,6DE /tkm
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Leto Amort. | Am. st. | Opravljeni | Letna Sedanja | % letnega | % ostanka
osnova | DE/tkm tkm Amort. | vrednost | Odpisa vrednosti
1 33.600 |5,6 1.730.00 9.688 23.912 28.83 71.17
2 33.600 |5,6 1.820.00 10.192 13.720 30.33 40.84
3 33.600 |5,6 1.450.00 8.120 5.600 24.16 16.68
Skupaj 5.000.00 28.000 83,.32

2.9.4.2.  Casovne metode amortizacije

Casovne metode obra¢unavanja amortizacije slonijo na domnevi, da postane osnovno sredstvo

po dolocenem casu (letih) neuporabno ne glede na to, koliko ¢asa ga bomo zares uporabljali v

delovnih postopkih in neodvisno od koli¢ine opravljenih storitev. Amortizacijski zneski se

lahko porazdelijo po posameznih letih na linearni, degresivni in progresivni nacin.

Ta metoda izhaja iz predpostavke, da obrabljamo osnovno sredstvo ves ¢as enakomerno.
100%

predvidenostevilo let trajanja osnov.sred.

Am. st. =

Vrednostosn. sredstva - vrednost ostanka
predvidenostevilo let

Amortizacija (AM) =

(Vrednostosn. sred. - vrednost ostanka) x am. st
100

AM =

Primer naloge:

Nabavna vrednost avtomobila znasa 30.000,00 DE, predvideni ostanek vrednosti pa 6.000,00
DE, predvidena zivljenjska doba je pet (5) let. IzraCunaj amortizacijsko stopnjo in
amortizacijo za posamezna leta.

100%

Am. st. = =20%

Obracun amortizacije po metodi enakih letnih zneskov ( najbolj uporabljena metoda)

Leto Amort. Am. st. | Letna Sedanja | Odpisana | % let. | % ostan.
oshova % Am. vrednost | vrednost | odpisa | vrednosti

1 24.000,00 20 4.800,00 | 1.920,00 480,00 20 80

2 24.000,00 20 4.800,00 | 1.440,00 960,00 40 60

3 24.000,00 20 4.800,00 960,00 | 1.440,00 60 40

4 24.000,00 20 4.800,00 480,00 | 1.960,00 80 20

5 24.000,00 20 4.800,00 ,00 | 24.000,00 100 0

Skupaj 24.000,00

Pri degresivnem nacinu amortiziranja so amortizacijski zneski vsako leto manjsi. Tako so
stroski proizvodnje prvo leto obremenjeni z najvecjim amortizacijskim zneskom, v naslednjih
letih pa se zneski postopoma zmanj$ajo. Metode so primerne za odpis osnovnih sredstev,
katerih ucinkovitost je najvecja v zacetku njihove uporabe in za osnovna sredstva, katerih
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vrednost je izpostavljena ekonomskemu staranju. Le-tega Se zlasti pospeSuje napredek
znanosti, tehnike in tehnologije.

Primer naloge: Nabavna vrednost avtomobila znaSa 30.000,00 DE, predvideni ostanek
vrednosti pa 6.000,00 DE. Zivljenjska doba je 5 let. Dolocili smo naslednje amortizacijske
stopnje: 36%, 28%, 20%, 12%, in 4%. Izra¢unaj amortizacijski znesek za posameznega leta.

Leto Am. Am. st. Letna Sedanja | Odpisana | % letn. | % ostanka
oshova % Am. vrednost | vrednost | odpisa vrednosti

1 24.000,00 36 8.640 15.360 8.640 36 64

2 24.000,00 28 6.720 8.640 15.360 64 36

3 24.000,00 20 4.800 3.840 20.160 84 16

4 24.000,00 12 2.880 960 23.040 96 4

5 24.000,00 4 960 0 24.000 100 0
Skupaj 24.000

Nacin obracunavanje amortizacije, ki je najbolj razsirjen v industrijsko razvitih drzavah in
tako tudi v EU, je degresivna metoda na osnovi bilan¢nega stanja. Amortizacijske zneske se
obra¢unava po fiksni amortizacijski stopnji, ki jo izraCunamo glede na zivljenjsko dobo
osnovnega sredstva, po naslednji formuli:

Am. st. =(1-" \/5100
c

s = ostanek vrednosti,
¢ = nabavna vrednost osnovnega sredstva,
n = amortizacijska doba osnovnega sredstva.

Primer naloge:

Koliko znasa amortizacija za posamezna leta za osebno vozilo z nabavno vrednostjo
150.000,00 DE, ocenjenim ostankom vrednosti 30.000,00 DE in pri¢akovano Zivljenjsko dobo
3 let. Izraunaj amortizacijo po metodi osnove bilancnega stanja.

Am. st. = (1-3] 30.000 -100 = (1-0.5848)-100 = 41,52%
150.000

Leto Amort. Amort. Letni Bilan¢no % odpis. | % sedanje
Osnova % | Stopnja % | znesek stanje vrednosti | vrednosti
Amort. neodpis. vred.
1 150.000 41,52 62.280 87.720 | 41,52 58,48
2 87.720 41,52 36.421 51.298 | 65,80 34,20
3 51.298 41,52 21.298 30.000 | 80,00 20,00
Skupaj 120.000
Ostan. Vred. 30.000
Nabav. 150.000
Vred.
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2.9.5. Karakteristike vozil v cestnem prometu

Sodobna eksploatacija cestnih vozil postavlja posebne pogoje glede lastnosti, 0z. karakteristik
motornih vozil.

¢im vecja nosilnost,

¢im manjsi stroski vzdrzevanja,

majhna poraba goriva,

dobro prilagajanje vsem pogojem voznje,
lahko in varno upravljanje z vozilom.

Pri nabavi vozila so posebej pomembne karakteristike posameznega vozila:

tehnicéne,

prevozne,

ekonomske,
manipulativne,
eksploatacijaske in
ekoloske karakteristike

Tehni¢ne karakteristike:

pri izbiri vozila so tehni¢ne karakteristike zelo pomembne, kajti pogojujejo znacilnosti
eksploatacijske, prevozne znacilnosti ter vplivajo na stroske in koncno ceno prevoza,
tehni¢ne karakteristike motorjev,

komponente prenosa moci,

komponente podvozja,

elementi zaviranja,

osebni prostor,

Motor se izbira se izbira na osnovi namena gospodarskega vozila (avtobus ali tovornega
vozila) in pricakovane relacije — ni namre¢ vseeno ali bo vozilo pretezno na ravninskem ali
hribovitem podrocju. Izbira motorja mora temeljiti na:

potrebni moci,

specifi¢ni porabi goriva,

velikosti in obliki tovora,

pogonski zanesljivosti,

zmoznosti in zahtevah vzdrZevanja ter
ekoloskih zahtevah.

Specificna mo¢ motorja kot ena bistvena eksploatacijska karakteristika cestnih vozil je
razmerje med moc¢jo motorja in najvecjo dovoljeno maso vozila. Pomembna je zato ker nam
pove kaks$no dinamiko voZnje lahko doseZemo, s polno obremenjenim vozilom. Priporoceni
standardi za gospodarsko tovorno vozilo z najve¢jo dovoljeno maso 40 t so minimalno 4,4
Kw (6 ks) na tono. Ta vrednost se nizanjem najve¢je dovoljene mase povecuje. Optimalna
mo¢ motorja za evropske razmere v mednarodnem cestnem transportu je priblizno 7,5 kW/t
za vozila z najvecjo dovoljeno maso 40 t.
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Podvozje vozila

Med komponente podvozja sodijo:
e Sasija ali okvir vozila,
e vzmetenje,
e o0sivozila.

Sasija ali okvir vozila mora prevzeti vse obremenitve do katerih prihaja zaradi tovora na
vozilu in reakcij podlage. Biti mora dovolj trden in elasti¢en obenem. Na okvir so pritrjeni vsi
deli vozila. Vzmetenje je lahko izvedeno z uporabo klasi¢nih jeklenih vzmeti, zracnega
vzmetenja ali kot kombinacija obeh. Izvedba vzmetenja je odvisna od vrste vozila ter namena
uporabe. Osi vozila lahko razdelimo na pogonske in nepogonske — od tega so odvisne tudi
konstrukcijske karakteristike posameznih osi, osi motornih vozil ter osi priklopnih vozil.

Podjetja ne uporabljajo ve¢ nadgradnjo kot so ponjave ampak termoizolacijsko nadgradnjo iz
vec razlogov:
- hitro se prilagodi temperatura, odvisno od vrste blaga, ki se prevaza
- lazje in u€inkovito vzdrZevanje pri higienskih opravilih
- vecja zascita blaga od razli¢nih dejavnikov kot so: udarci, kraja in raznih drugi vplivi,
ki bi lahko vplivali na prehrambene izdelke.

Vozila so vsa opremljena z zra¢nimi blazinami za dvigovanje oziroma spuS¢anje vozila glede
na viSino nakladalno razkladalna mesta, poleg tega pa so vsa vozila opremljena z napravo za
samostojno nakladanje in razkladanje (dvizna zadnja stranica). Vec¢ino predstavlja heterogeni
vozni park, kateri ima povprecno pet do Sest let star vozni park. Vsakih pet let naj bi se
nabavljalo novi tovorni vozili oziroma odvisno od ekonomskega povpraSevanja.

Osnovne prevozne karakteristike so:
e koristna nosilnost,
e dimenzije koristnega prostora,
e sposobnost varnega transporta blaga in ljudi,
e sposobnost hitrega nalaganja in razkladanja blaga, vstopanja in izstopanja ljudi,
e viSina vstopanja, oziroma vis$ina poda tovornega prostora,
e oviranje vidnega polja zaradi lastnosti vozil.

Koristna nosilnost vozila

Koristno nosilnost vozila izbere kupec vozila glede na trzni segment predvidenih transportnih
storitev vozila, odvisna pa je tudi od lastne mase vozila in od najvec¢je dovoljene skupne mase
(NDM) in dovoljenih osnih pritiskov. To je razmerje med nakladalno prostornino in skupno
prostornino vozila. Tendenca je po ¢im vecji nakladalni povrSini predvsem pri prevozu
volumenskih tovorov. Skupna prostornina je omejena, s predpisi o najve¢jih dovoljenih
dimenzijah cestnih tovornih vozil. Nosilnost vozila je pojem, ki oznacuje maso, ki jo tovorno
vozilo lahko prevaza brez trajnih posledic za nosilne elemente.

Uporaba vozil z napravo za samo razkladanje omogo¢a mehanizirano razkladanje tovora.
Vozila, ki imajo vgrajene naprave za nakladanje tovora. VVozila, ki imajo vgrajene naprave za
nakladanje in razkladanje, omogoc¢ajo mehanizirano nakladanje in razkladanje na nakladalno-
razkladalnih mestih. Vgradnja samo nakladalnih in razkladalnih naprav na vozila povecuje
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lastno tezo vozila zaradi mase teh naprav, kar zmanjSuje koristno nosilnost in obenem tudi
prevozni ucinek.

1z tega sledi, da se po eni strani zaradi skrajSanja ¢asa za nakladanje in razkladanje prevozna
mo¢ vozila zvisuje, po drugi strani pa se zmanjSuje zaradi zmanjSanja koristne nosilnosti, zato
je potrebno analizirati upravi¢enost uporabe vozil z napravo za samo nakladanje — samo
razkladanje.

V sklopu transportnega procesa se na nakladalno-razkladalnih mestih opravljajo razlicne
manipulacije z blagom. Za pove¢anje prevoznega ucinka tovornih vozil, pri razkladanju in
nakladanju je potrebno hitra in uc€inkovita. Manipulacija z manipulativnimi napravami
razli¢nih tehni¢no-tehnoloskih karakteristik.

Nadaljnji razvoj manipulacijskih naprav kot del logisticne podpore bo v zacetku novega
tiso¢letja povzrocil popolno avtomatizacijo in informatizacijo transportnega procesa blaga.
Stevilne raziskave kaZejo, da se Se vedno veé kot 50% Gasa v transportnem procesu porabi za
manipulativne aktivnosti z blagom, kar je razvidno iz Analize prevoznega ucinka tovornih
vozil. Prevozne potrebe blaga so definirane z obsegom prevoza in transportnim delom. Obseg
prevoza dolocenega blaga predstavlja koli¢ino ze prepeljanega blaga, ali pa koli¢ino, ki jo je
potrebno prepeljati v doloc¢enem obdobju.

Transportno delo izrazeno v (tkm) predstavlja opravljeno Stevilo enot transportnega dela pri
opravljanju prevoza blaga, ali planirano Stevilo enot transportnega dela, ki se bo opravilo s
prevozom blaga na planirani razdalji prevoza.

Pri dolo¢anju obsega prevoza je potrebno upostevati, da se neko blago lahko prevaza veckrat.
Ponavljanju prevoza istega blaga je najpogostejSe v distribuciji industrijskih in prehrambenih
izdelkov v trgovski mrezi. Karakteristike obsega prevoza oziroma prevoznega ucinka in
transportnega dela, blagovnih tokov so velikost, struktura, ¢asovna porazdelitev zahtev po
prevozu vsega blaga in koeficienti neenakomernosti. Po koli¢ini blaga se lo¢i masovne
prevoze in prevoze majhnih koli¢in. Koli¢ina blaga se meri z maso blaga, ki se preda na
prevoz z enim prevoznim dokumentom.

V praksi se prevozni ucinek navadno analizira s pomoc¢jo obsega prevoza v (t) ter
transportnega dela v ¢asu dela vozila v (tkm). Pri povecanju srednje razdalje voznje s tovorom
se prevozni u¢inek v (t/h) zmanjSuje, zviSuje pa se prevozni ucinek v (tkm/h).

Izpeljani pokazatelji izkoriS€¢enosti vozil ali voznega parka so naslednji:
nalozeni kilometri

1. stopnja prevozne izkoriS¢enosti = — -
skupni kilometri

V praksi je namre¢ nemogoce popolnoma izkoristiti prevozno pot tako da bi bila ta stopnja
enaka 1, ampak je praviloma manjsa od 1.

Prav tako pa tudi ni mogoce v celoti izkoristiti staticne zmogljivosti transportnega sredstva,
saj prevazamo vcasih blago, ki ima veliko povrSino ali volumen in majhno teZzo. Razmerje
med prostornino, ki jo zavzame tona blaga imenujemo skladalni koeficient, katerega vrednost
je odvisna od vrste blaga.
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. ) . . tonski kilometri » .
2. stopnja tezinske izkoris¢enosti = —— ;staticna zmogljivost
potna dolzina

Ce hotemo planirati transportne storitve, moramo upositevati tako stopnjo prevozne
izkorisCenosti, kakor tudi stopnjo tezinske izkoris¢enosti transportnega sredstva. To dosezemo
z naslednjimi pokazatelji.

3. stopnja skupne izkoris¢enosti = stopnja prevozne x stopnje tezinske izkoris¢enosti

4. dolzina tovorne poti, to je poti, ko je vozilo bilo natovorjeno, dobimo tako da
pomnozimo dolZino poti s stopnjo prevozne izkoris€¢enosti. Ce to dolZino odbijemo od
celotne dolZine, dobimo prazno vozZnjo.

5. neto (Cisti) tovor = statiCna zmogljivost x stopnja teZinske izkoriS¢enosti
6. bruto tovor = ¢isti tovor + mrtva teza vozila

7. neto tonski kilometer = dinami¢na zmogljivost x skupna izkoris¢enost, ta pokazatelj je
za samega prevoznika trzna koli€ina.

8. bruto tonski kilometer = ¢isti tonski kilometer + mrtva teza vozila

9. stopnja intenzivnosti izkoriS€enosti transportnega sredstva je produkt stopnje
izkoriS¢anja Casa in stopnja izkoriSCenosti transportnega sredstva. Ta pokazatelj
pokaze, koliko je prevoznik v celoti uspel izkoristiti posamezna vozila upostevajoc
¢im boljSe izkoris€enje poti, zmogljivosti vozila in Casa zato je ta stopnja eden od
najbolj primernih pokazateljev. Navedeni kazalci so pomembni za gospodarno
vodenje tako transportnih kakor tudi netransportnih podjetij. Posamezna vozila kazejo
v razli¢nih obdobjih razli¢no storilnost, ki jo mora vodstvo nenehno nadzorovati. Pri
tem mu pomaga primerjava med razli¢nimi naravnimi kazalci za posamezna vozila.
Povprecna prevozna hitrost. Potna hitrost, izkoriS¢enje ¢asa obratovanja, izkoris¢enje
prevozne poti in staticne zmogljivosti vozil. Naravni kazalci nam lahko pokazejo
razliko v storilnosti med posameznimi vozili istega tipa, ki delajo v priblizno enakih
okolis¢inah (prevoz enakega blaga na isto relacijo). Za zagotovitev mnogovrstnosti,
azurnosti in celotne obdelave je racionalno vse te podatke spremljati in obdelovati z
ra¢unalnikom je takSen program relativno nezahteven.

Razlaga kazalcev izkoris¢enosti:

= tonski kilometer — enota transportne storitve, ki pove kolik§en tovor v tonah je bil
prepeljan in na kaksnih razdaljah

= stati¢na zmogljivost — nosilnost vozila ali voznega parka

= dinami¢na zmogljivost — je produkt stati¢ne zmogljivost in povpre¢ne dolzine poti, ki jo

prevozi vozilo v dolo¢enem obdobju

mrtva teza — teZa vozila z gorivom in voznikom

nakladalni faktor — razmerje med mrtvo tezo vozila in statino zmogljivostjo vozila

Cas izven obratovanja — Stevilo dni oziroma ur, ko vozilo ne obratuje, je v popravilu, v

dodelavi in podobno

Uul
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U

¢as mirovanja — Stevilo dni oziroma ur, ko vozilo ni v premikanju, ¢aka na razkladanje ali
nakladanje, oskrbo z gorivom

Cas obratovanja — Cas, ko je vozilo sposobno za voznjo in dano v obratovanje

cas premikanja — razlika med ¢asom obratovanja in koledarskim ¢asom

stopnja obratovanja — razmerje med ¢asom obratovanja in koledarskim ¢asom

stopnja izkoris¢enja obratovanja — razmerje med casom premikanja in ¢asom obratovanja
stopnja izkoris¢enja Casa — produkt stopnje obratovanja in stopnje izkoris¢enja
obratovanja

vozna hitrost — hitrost, ki jo doseze vozilo v premikanju

potna hitrost — hitrost, ki jo doseze vozilo na doloceni relaciji, upostevajo¢ mirovanje na
postajah, nakladanje, carinah, potna hitrost imenujemo tudi komercialno hitrost vozila
povprecna potna hitrost — razmerje med prevozenimi kilometri in obratovalnimi urami

LU el

Y

U

2.9.6. Oviranje vidnega polja zaradi lastnosti vozil

Mrtvi kot na tovornih vozilih in avtobusih je zaradi vi§jega poloZaja voznikovega sedeza na
tovornem vozilu ali avtobusu ima voznik pred vozilom omejen pregled ali mrtvi kot. Vidno
polje voznika se poveca, ¢e so pravilno namesceni vzvratni ogledali in sicer z dodatnimi
stranskimi ogledali. NovejSa vozila imajo ze snemalne kamere in voznik vidi, kaj se dogaja za
njegovim vozilom.

S tovornim vozilom ali skupino vozil in avtobusom je voznja neprimerno tezja zaradi njihove
dolzine posebej pa pri zavijanju levo — desno, kjer se poveca mrtvi kot. Voznik mora biti
pozoren pri zavijanju, ker izgubi vidno polje v vzvratnih ogledalih posebej velja pri ostrejSih
zavijanjih pri vozilih z daljSo nadgradnjo. Pri voznji skozi zavoje teCejo zadnja kolesa
priklopnika skozi manjsi radij kot sprednja. Zelo pomembno je za voznika, da opazuje ta
mrtvi kot, kjer se osebno ali manjSe vozilo »skrije« v mrtvi kot.

Varnostni dejavniki glede obremenitve vozil — nadzor tovora, tezave z razlicnimi vrstami
tovora, natovarjanje in raztovarjanje blaga in uporaba opreme za natovarjanje:

Tovor in naprave, ki so namenjene za prevoz ali pritrditev tovora, morajo biti na in v vozilu
naloZene in pritrjene oz. pokrite tako da:
e ne predstavljajo nevarnosti ali ovire za druge udeleZence cestnega prometa;
ne povzroc¢ajo Skode na cesti in objektih;
ne onesnazujejo okolja;
ne zmanjsajo stabilnost vozila;
ne povzrocajo ve¢ hrupa, kot je dovoljeno;
ne zmanjSujejo preglednosti vozniku;
ne zakrivajo naprav vozila, registrskih tablic in drugih predpisanih oznacb;
se ne razsipajo ali padajo z vozila;
se med voznjo ne premika;
ne zdrsi pri polnem zaviranju

Na stabilnost vozila med voznjo delujejo razli¢ne sile:
° teze,
e vztrajnosti mas,
e upora zaradi vzpona,
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sredobezna sila,
pogonska ali zavorna sila,
kotalni upor,

zracni upor,

precne bocne sile.

Ne smemo pozabiti Se na stranske ucinke kot so:

neravno vozisce,

mocan boc¢ni veter,

prenizek tlak v pnevmatikah,

daljSe medosne razdalje,

premikanje tovora, je nevarnost zanasanja ali prevrnitev vozila Se vecja.
Razporeditev tovora 0z. bremena:

tovor na tovorni povr$ini mora biti enakomerno razporejen,

tovor mora biti naloZen ¢im niZje,

izogibati se moramo to¢kovnim obremenitvam,

tovor namestimo na sredino tovornega prostora,

pri predmetih, ki presegajo sprednjo ali zadnjo stran, moramo upostevati mozZne
prekoracitve osnih pritiskov,

dobro, varno in za prevoz preizkuseno embalazo,

pazljivo in strokovno nakladanje, prekladanje in razkladanje,

skladanje, zavarovanje in povezovanje tovorov je predvsem odgovoren voznik,

Premikajoci se tovor kot so tekocine, tovor v obliki praha (cement), Zivina ipd. ta tovor
povzroci (pri zaviranju, na zavojih, pri ustavljanju, pri pospesevanju) Se dodatne tezave
oziroma nihanja vozila, je nevarnost prevrnitve znatno vecja.

Varovanje tovora — za varovanje tovora se uporabljajo predvsem naslednji pripomocki:

jeklene vrvi,

verige,

pasovi,

mreZze,

lesene klinaste podlozke ( zagozde) ali leseni drogi.

Ti pripomocki sluzijo predvsem zato, da onemogocijo premikanje, drsenje ali izpadanje
tovora tudi pri polnem zaviranju ali pri delovanju razli¢nih sil.

Pri prevozu daljSega tovora mora imeti tovorno vozilo varovano steno med tovorno povrsino
ter kabino. PloCevina mora biti namescena v lesenih zabojih, da je prepreceno drsenje ter
premikanje le-teh.

Razvoj tehnologije cestnega prometa, je bil skozi zgodovino in je e vedno odvisen predvsem
od naslednjih dejavnikov:

celotnega razvoja druZbe in njenega gospodarstva,

spremembe v teritorialni prerazporeditvi in porabe teh proizvodov,

spremembe v strukturi, kvantitete in kvalitete povprasevanja po prometnih storitvah,
intenzivnost razvoja tehnike cestnega prometa in njene kompatibilnosti z ostalimi
prometnimi panogami,
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e tehni¢no tehnoloskih sprememb, logisti¢nih in drugih okoliskih pri prevozu blaga in
potnikov.

Spremembe, ki so na koncu tega tisoCletja vse korenitejSe, zahtevajo popolnoma nove
pristope k prometni tehnologiji, ki ne glede na prometno panogo omogocajo naslednje:
e dostava pravega blaga v pravi kvantiteti in kvaliteti v pravem ¢asu na pravo mesto;
e povecanje varnosti, ekonomiCnosti, hitrosti, pogostosti, toc¢nosti in rednosti v
transportu blaga;
zmanjsanje Stevila manipulacij z blagom;
zmanjSanje stroSkov distribucije blaga;
zagotavljanje standardiziranih tovornih enot;
zmanjSanje izgub, poskodb in kraj tovora;
povecanje stopnje izkoriS¢enosti prometnih sredstev;
povecanje stopnje robotizacije, avtomatizacije in informatizacije;
na splosno ve¢jo humanizacijo dela;
za§¢ita Clovekove okolice idr.

2.9.7. Vpliv vzdrZevanja na produktivnost cestnih gospodarskih vozil

Vzdrzevanje je zelo obcutljiva tema, ker ima zelo velik vpliv na vozno sposobnost
gospodarskih vozil, in s tem na produktivnosti. Pri tem pa ne gre zanemariti vidika celovite
varnosti in pripadajocih stroskov. Posledica slabega vzdrzevanja so lahko enormni stroski, ki
nastanejo pri okvarah gospodarskih vozil na velikih oddaljenosti od domace vzdrzevalne

baze, tako iz vidika popravila, kot izgube Casa, saj vozilo lahko stoji tudi po mesec in vec
dni.

Ob takem dogodku se pojavi kar cela vrsta problemov kot so:

e vozilo v okvari stoji, zato ni produktivno,

e prevoznik mora poskrbeti za potnike, v¢asih celo za prenocisca,

e prevoznik mora poskrbeti za blago, ker je zanj odgovoren,

e poiskati mora najblizji usposobljen servis ali poslati svojo intervencijsko ekipo,

e Vv kolikor je poSkodba tezja in zahteva dolgotrajno popravilo mora prevoznik
poskrbeti za drugo prevozno sredstvo, preloziti blago in ga ¢im prej v kakovostnem
stanju dostaviti prejemniku,

® najneprijetnejSe pa je obvestiti stranko o zamujanju dostave blaga.

Vsi ti stroski neposrednih ukrepov za popravilo, reSevanja problema blaga, izgube Casa in
morebiti celo stranke, lahko za veC desetkrat presezejo stroSek vzdrzevanja in izjemo
zmanjSajo produktivnost cele grupe potniskih in tovornih vozil. Poleg tega pa to postavi na
glavo cel sistem planiranja kapacitet.

Iz omejenega je razvidno, da je potrebno posvecati izjemno pozornost vzdrzevanju vozil in ga
spremljati tehni¢no, stroskovno in ¢asovno.

Pri vzdrzevanju se zasleduje dva osnovna in ve¢ posebnih ciljev. Osnovna cilja sta
zagotavljanje:

= pogonska sigurnost in

= gospodarnosti.
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Pogonska sigurnost je uporabna razpolozljivost vozila v doloenem ¢asu, definirajo pa jo;
kakovost vozila, kakovost upravljanja vozila in kakovost vzdrzevanja.

Gospodarnost je predvsem odvisna od stroskov, velik del teh pa so ravno posredni in
neposredni stroski vzdrzevanja. Neposredni stroski so fakture servisov, posredni pa ¢as, ko je
vozilo izven prometa. Te stroske je nujno potrebno spremljati, kajti na njihovi osnovi se
odloc¢a o odstranitvi, oziroma odprodaji vozila.

Preventivno vzdrievanje je praviloma predpisano od strani proizvajalca potniskih, tovornih
in priklopnih vozil. Bazira pa na osnovi statistiénih podatkov o okvarah, ki jih zbira
proizvajalec na:- Pooblaséenih servisih, na dolgoletnih izku$njah, na podatkih pridobljenih na
osnovi testiranja in preizkusanja novih potniskih in tovornih vozil v fazi razvoja pred
proizvodnjo in na osnovi predvidevanja verjetnosti okvar. Osnovni namen preventivnega
vzdrzevanja je povecanje pogonske sigurnosti tovornega vozila, onemogocanje vecjih okvar v
eksploataciji in pove€anje zivljenjske dobe potniskega in tovornega vozila.

Podaljsanje Zivljenjske dobe pa ni odvisno le od dobrega in planiranega vzdrZevanja, temvec
tudi od kakovosti uporabljenih materialov, rezervnih delov in upravljanja.

Interval preventivnega vzdrZevanja je obiajno terminiran na interval menjave olja. Tedaj se
mora zamenjati, nastaviti in opraviti kontrolo vseh materialov in sklope po navodilu
proizvajalca. Ravno interval preventivnega vzdrZzevanja pa postaja vse odlocilnejSi pri
odlo¢itvi o nabavi novega potniskega, tovornega ali priklopnega vozila.

Z razvojem novih tehnologij mazanja, novih kakovostnih olj, lezajev in zavornih sistemov se
ta interval odlo¢no povecuje in dosega 100 000 km brez vmesnega vzdrzevanja in menjave
olja. To pa omogoca minimalno izgubo delovnih dni in natancno planiranje potniskega in
tovornega vozila v procesu eksploatacije. Prakticno to Ze pomeni, da se interval preventivnega
vzdrzevanja priblizuje enemu letu. Proizvajalci obrabnih elementov, kot so pnevmatike,
zavorne obloge, jermeni lezaji in podobno tezijo k obrabnim intervalom od 100 000 do 500
000 km, tako,da se ti ujamejo z intervalom menjave olja in tako zmanjSajo potrebo po
¢asovno vmesnem vzdrzevanju.

Prevoznik mora slediti tem trendom in v tem smislu tudi zahtevati kakovost potniskega in
tovornih vozil in kakovost vzdrzevanja, da bo lahko vzdrzal korak v tekmi z vse hujSo
konkurenco.

Planirano kakovostno preventivno vzdrZzevanje pripomore k pove€anju produktivnosti,
predvsem zaradi vecje pogonske sigurnosti tovornih vozil. To pa omogoca zanesljivo
planiranje kapacitet in zanesljivo izvedbo prevozov, kar je predpogoj za zanesljivo poslovanje
in ohranjanje strank.

Tekoce vzdrzevanje — je prav tako pomembno, saj zanemarjenih sprotnih okvar lahko povzroc¢i
vecje okvare s tezjimi posledicami. Tekoce vzdrZzevanje je usmerjeno predvsem v sprotno
odpravljanje napak in poskodb, ki niso bole odkrite pri preventivnhem vzdrZevanju, ali pa so se
pojavile pozneje. Praviloma je tekoCega vzdrzevanja manj pri rednem in kakovostnem
preventivnem vzdrzevanju in ve¢ ali celo zelo mnogo pri slabem ali celo opuscenem
preventivnem vzdrzevanju.
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Velik del tekoCega vzdrzevanja lahko opravi voznik sam to je:
e menjava zarnic,
dolivanje in kontrola vseh olj in drugih teko¢in,
polnjenje pnevmatik,
skrb za pranje in CistoCo tovornega vozila,
nadzor nad jermeni, vodi zraka, olja in tekoc¢ine proti zmrzovanju,
nadzor nad spojnimi prikljucki priklju¢nih vozil.

Mnogo tega lahko opravi voznik in tako prepreci nadaljnjo $kodo, ki je lahko enormna,
posebno pri izgubi olja iz pogonskih agregatov ter pri okvari sistema zraka. Vsekakor je bolje
odpravljati male napake in poskodbe preden prerastejo v velike.

Praviloma tekoc¢e vzdrzevanje ne bi smelo ¢asovno ovirati potniskega in tovornega vozila, ker
se lahko opravi v ¢asu pocitka voznika. Tako bistveno ne vpliva na produktivnost, razen, Ce je
zanemarjeno in temu sledi ve¢ja okvara z vsemi posledicami zastojev in stroskov.

Investicijsko vzdrievanje obsega vecja popravila in obnovo vitalnih sklopov kot so generalno
popravilo motorja, obnova z barvanjem celega vozila itd. Investicijski posegi so obi¢ajno
potrebni po daljSem lahko vecletnem obratovanju potniSkega in tovornega vozila. Investicijski
poseg lahko izlo¢i potniSko in tovorno vozilo iz prometa za daljSi ¢as, posebno, ¢e so potrebna
kleparska dela z barvanjem, poleg tega pa je tak poseg povezan z visokimi stroski. Cas
investicijskega vzdrzevanja se lahko skrajSa z vnaprej$njo pripravo ali dogovorom s servisom,
ki tako vnaprej pripravi vse pricakovane rezervne dele in druge materiale.

Pred odlocitvijo za investicijski poseg, mora lastnik vozila temeljito premisliti o
ekonomic¢nosti takega posega. Produktivnost bo v obdobju vzdrzevanja izjemno padla, kljub
Se tako dobremu planiranju. Pri odlo€itvi za ali proti je nujno upostevati tudi tehnolosko
zastarelost vozila in iz tega izhodiS¢a njegovo konkurencnost na trziS¢u. To vpraSanje je vse
bolj pomembno, zaradi hitrega razvoja tehnike potniskih in tovornih vozil in hitrega
pojavljanja novih zakonskih zahtev po opremi potniSkih in tovornih vozil, ki se prvenstveno
nanasajo na kakovost zgorevanja, zavorne sisteme, opremo za povecanje varnosti voznje in
emisije hrupa. Vse to pa je vezano na moznost prevoza v drzave evropske skupnosti.

VecCinoma se generalna popravila in obnova potniSkih in tovornih vozil ne obnesejo:
e zaradi velikih stroSkov popravila
e velike izgube casa
e Casu neprimerne tehnologije
e vsak prevoznik pa se mora odlo¢iti sam z njemu lastnim izraCunom.

Po ve¢jem vzdrzevalnem posegu, Se posebej, ¢e je to generalno popravilo vitalnih sklopov
potniSkega in tovornega vozila, se stroski eksploatacije zmanjSajo, vendar pa vseeno
presegajo stroske novega vozila.

Pomembno je vedeti, da stroski po generalnem popravilu ¢asovno hitreje naras¢ajo, kot pri
novem vozilu, kajti vsi elementi in sklopi niso nikoli zamenjani, prihaja pa tudi do utrujenosti
materialov.

Vpliv vzdrZzevanja na produktivnost je obcuten, tako pozitiven, kot je lahko negativen. O

pozitivnem vplivu se lahko trdi pri preventivnem vzdrzevanju in teko¢em vzdrzevanju, v
kolikor je to izvedeno terminsko in kakovostno po navodilih proizvajalca. Medtem, ko se
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lahko trdi, da investicijsko vzdrzevanje praviloma iz tehnoloskih razlogov in razlogov zamude
Casa negativno vpliva na produktivnost vozila.

Stroski amortizacije in stroski investicijskega ter tekocCega vzdrzevanja so med seboj ozko
povezani, zato jih moramo obravnavati skupno pri izbiri najprimernejSih metod alokacije
skupnih stroskov. S tem dosezemo enakomerno stroskovno obremenitev poslovanja.

Obicajno se v prvem obdobju zivljenjske dobe osnovnega sredstva ne pojavlja potreba po
ve€jih popravilih in veéjem negovanju osnovnih sredstev. Zato so stroski investicijskega in
tekoCega vzdrzevanja v tem obdobju relativno nizki ali jih sploh ni. V naslednji letih pa so
vedno bolj pogosto potrebna vecja popravila in redno vzdrzevanje, kar poviSuje stroske
osnovnega sredstva. V ta namen kombiniramo metode obracuna amortizacije in
obraCunavanje investicijskega in tekoCega vzdrzevanja, ki progresivno narascajo z leti, se
stroSki osnovnega sredstva s ¢asom povecujejo in vse bolj obremenijo poslovni proces. Tako
se dogaja, da je zastarelo in manj ucinkovito osnovno sredstvo stroskovno tudi bolj
obremenjeno.

Sredstva za investicijsko vzdrzevanje se obraCunava v odstotku od vrednosti osnovnih
sredstev. O odstotku odloc¢ajo poslovni sistemi sami. Obracunavanje teh stroSkov nad
potrebnimi utegne preve¢ obremeniti storitve in s tem zmanjSati konkurencno sposobnost na
trzi8¢u ali po nepotrebnem zmanjSati dobicek.

Stroski investicijskega vzdrzevanja so lahko velika postavka v celotnih stroskih poslovnega
postopka in so:
e nabavljanjem kvalitetnih osnovnih sredstev, ki so obiajno drazja, vendar prihranki pri
investicijskem vzdrzevanju.
e doslednim upostevanjem planov in rokov investicijskega vzdrZevanja osnovnih
sredstev.
e plani in roki investicijskega vzdrzevanja nam omogocajo izbiro najugodnejSega
izvajalca servisov.
e ustrezno obremenitev osnovnega sredstva.
e preprecevanje zlitja raznih kemikalij in dotik z njimi.
e ustreznost varnostnih ukrepov v ¢asu obratovanja.
e uporabo osnovnega sredstva na predpisan nacin.
e s povecanjem zanesljivosti rizicnih tock se Skode lahko zmanjSajo.
e preventiva, Ki je boljsa od kurative.

45



Organizacija cestnega prometa

3. ORGANIZACIJA IN PLAN IZKORISCENOSTI CESTNIH
TOVORNIH VOZIL

Cilj naloge je analizirati ugotovljeno stanje in na osnovi ugotovitev predlagati mozne resitve,
ki bodo prispevale k zviSanju prevoznega ucinka tovornih vozil v podjetju. Namen je
povecanje koli¢ine tovora, skrajSanje Casa prevoza, posebej pomembno zmanjSanje Casa
nakladanja in razkladanja, manevriranja z vozilom, Cakanja na vrsto pri razkladanju in
nakladanju tovora, kar je zelo pogost pojav.

Kot posamezne cilje lahko opredelimo:

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil,

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil delovnega Casa;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil, ki se opravijo v eni uri dela vozila;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od nosilnosti vozila;

- analiza prevoznega uc¢inka tovornih vozil od prevozne poti;

- analiza prevoznega uc¢inka tovornih vozil od prometne hitrosti;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil, pri distribucijski in zbirni prevozni poti;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od transportne hitrosti;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od eksploatacijske hitrosti;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od koeficienta statiCne izkoriS¢enosti
kapacitete vozil;

- analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od koeficienta dinami¢ne izkoris¢enosti
kapacitete vozil;

Znacaj problema opredelimo z razli¢nih vidikov:
-z druzbenega vidika predstavljajo kvalitetne in uc¢inkovite transportne storitve,
- organizacija v cestnem prometu so pomembne dejavnosti in vir prihodkov, tako na
obcinskem, regionalnem, kot na drzavnem nivoju,
- s strokovnega vidika pomeni ustrezno in u¢inkovito odpravljanje tezav in izvrSevanje
dogovorjenih obveznosti, ustrezno zvisanje nivoja kvalitete nudenih transportnih
storitev,

Racionalizacija in optimizacija, ki sta potrebni za razreSitev problemov, lahko ocenimo tudi iz
naslednjih zornih kotov:

- tehnicnega,

- tehnoloskega,

- informacijskega,

- ekoloskega,

- humanitarnega,

- ekonomskega.

3.1. PREVOZNI UCINEK CESTNIH TOVORNIH VOZIL

Prevozni ucinek tovornih vozil definiramo kot koli¢ino transportne storitve v ¢asovni enoti.
Za eno tovorno vozilo je to koli¢ina prepeljanega tovora v tonah (t) oziroma izvrSeno
transportno delo v ¢asovni enoti (tkm). Analiza prevoznega ucinka tovornih vozil, ki se
nanaSa na skupni koledarski ¢as vozila, imenujemo polni prevozni ucinek. Predstavlja
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razmerje med opravljenim obsegom prevoza v tonah, ali transportnim delom v tkm in

skupnim koledarskim ¢asom vozila, knjigovodstvenimi avto-¢asi.

3.2.  ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA DELOVNEGA CASA VOZILA

Vsako vozilo je v delovnem dnevu doloc¢eno Stevilo ur na delu (Hq), Kjer opravlja prevoz
blaga. Dnevni delovni cas vozila se Steje od trenutka odhoda vozila iz avtotransportne
organizacije do njegove vrnitve z odbitkom casa za z zakonom predviden pocitek voznika.

Dnevni ¢as dela vozila (Hg)se dobi po sledec¢i formuli:

H,=H, +Hy [h]

e o (1)
v = €asv voznji
H,, = izguba Casa v mirovanju
Cas vozila v voznji (Hv) se dobi po slede¢i formuli:
Hy =Hy +Hy [h]
(2)

H,, = casvozila v koristni voZnji, ki predstavlja voZnjo z blagom

H,, = ¢asvozila v nekoristni voznji, ki predstavlja voZnjo praznega vozila
Izguba Casa vozila v mirovanju oziroma neproduktivni ¢as dobimo s slede¢o formulo:

H,, =Hy; +H; [h]

H,; = ¢aski ga vozilo porabi pri nakladanju in razkladanju blaga (3)
H, = izguba Casa vozila zaradi tehni¢ne okvare - nesposobnosti za delo, ki je

nastopila med delovnim dnem

1z tega sledi, da se celotni dnevni €as vozila lahko dobi po sledeci formuli:
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H, =H, +H, +H +H, [h]

in
Hp =H¢ +Hyy [h]
kjer je:

(4)

H. = Casdela med voznjo v opravljanju ciklusa vozila
H, = Casnicte voznje, ki predstvlja ¢as za voznjo od parkirnega mesta vozila
v avtoparkudo prvega nakladalnega mesta, pa tudi Cas, ki se porabi za

voznjo od kon¢nega razkladalnega mesta do avtobaze

3.3.  PREVOZNI UCINEK, KI SE OPRAVI V ENI URI DELA VOZILA

Prevozni ucinek, ki se opravi v eni uri dela vozila na prevozni poti transportnega procesa
imenujemo ¢asovni prevozni u¢inek. Polni prevozni u€inek izraCunamo s sledeco formulo:

S

_ - Q
P, = 24.AD. [tkm/h]  in P [t/km] (5)

°~24.AD,

Delovni prevozni u¢inek pa po formulah:

: S . , Q
P, = AL [tkm/h] in P, = - [t/h] (6)
Razlaga pojmov :

S = opravljenestoritve v tonah (t)

Q = koli¢ina resni¢no prepeljanega blaga v tonah (t)
P; = polni prevozni u¢inek v tkm/h

P, = polni prevozniucinek v t/h

P, = delovni prevozni u¢inek v tkm/h

Pé = delovni prevozniucinek v t/h

t = Castrajanja ene voznje s tovoromv t

t,. = €asvoznje vozila ene voZnje v h

t . = Cas trajanja nakladanja in razkladanja blaga v h
AD, = knjigovodstveniavtodnevi

AH, = dnevnicasdela vozila (AH,=AH, +AH,)
AH, = ¢asvozila v voznji

AH, = izguba ¢asa v mirovanju
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3.4. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA ODVISNO OD NOSILNOSTI VOZILA

Nosilnost je dolocena z najvecjo koli¢ino blaga (t), ki se lahko istocasno pripelje z vozilom,
odvisna pa je od njegovih konstrukcijskih in dimenzijskih karakteristik, to je dovoljena masa
do katere se vozilo sme obremeniti po deklaraciji proizvajalca vozila.

Pri vozilih, kjer je specialna nadgradnja vecja od mase standardnega tovornega prostora, je
koristna nosilnost (q) za toliko manjSa, za kolikor je vefja masa posebne nadgradnje.
Nosilnost tovornega vozila se analizira s koristno nosilnostjo v tonah oziroma [t/m?] je
specifi¢na povrsinska nosilnost vozila.

Bruto masa tvori koristna nosilnost vozila skupaj z maso za eksplotacijo pripravljenega vozila
in predstavlja »najvecjo dovoljeno masa«.

Specificna volumenska nosilnost vozila predstavlja razmerje med koristno nosilnostjo in
volumnu tovornega prostora. Izra¢unamo jo po sledec¢i formuli.

Q=1 [t/m?]

Q, = specifi¢na povrsinska nosilnost vozila v t/m’
q = koristna nosilnost vozila v t (7
1 = koristna dolZina tovornega prostora vozila

b = koristna Sirina tovornega prostora vozila

Qy :l-bi-h [t/m3]

Q. = specifi¢na volumenska nosilnost vozila [t/m3 ]

q = koristna nosilnost vozila [t] (8)
1 = notranja koristna dolzina tovornega prostora vozila [m]

b = notranja koristna $irina tovornega prostora vozila [m]

h = visina stranic tovornega prostora vozila [m]

3.5. ANALIZA PRVOZNEGA UCINKA ODVISNO OD PREVOZNE POTI

Prevozna pot je razdalja v (km), ki jo prevozi vozilo v dolo¢enem ¢asovnem obdobju.

Prevozna pot je lahko:
- produktivna
- neproduktivna
- nicta prevozna pot

Produktivna prevozna pot je del prevozne poti s tovorom, Kkjer vozilo ustvarja enote
transportnega dela.
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Neproduktivna prevozna pot je del prevozne poti v transportnem procesu, ki se nanaSa na
gibanje vozila od mesta razkladanja do novega mesta nakladanja. To pot imenujemo tudi
prazna prevozna pot in pripravlja pogoje za opravljanje koristnega dela transportnega procesa.
Ni¢ta prevozna pot je del prevozne poti, ki jo prevozi vozilo od mesta avtotransportne
organizacije (avtobaza) do prvega nakladalnega mesta ter od zadnjega razkladalnega mesta do
vrnitve v avtobazo. Sem sodijo tudi prevozne poti, ki jih vozilo porabi za vzdrzevanje ,
popravila, oskrbovanje.

Formule za izraun prevozne poti so naslednje:

- skupno prevozno pot enega vozila v enem dnevu
L=L,+L, [KM] 9

Ker vozilo pri opravljanju transportne procesa uresnicuje produktivno in neproduktivno
prevozno pot so sledece formule:

Ly=> L+ Ly =L;+L,

(10)
ozitoma =L, =L, +L,+L, [km/dan, mesec,leto]
- homogeni vozni park v katerem koli ¢asovnem obdobju (dan, mesec, leto)
AL =AL, +AL, + AL, [KM]= (letno) (11)
AM = AM, + AM, + AM, [KM]=> (mese¢no)
D AM =) AM; +Y AM, + > AM (12)
1=1 1=1 1=1 1=1

Za obdobje enega (leta) se na osnovi skupne prevozne poti ponavadi ratuna povprecna
mesec¢na kilometrina za eno knjigovodstveno vozilo (Ak), ki kazejo intenzivnost eksploatacije
posameznega vozila v voznem parku.

Formula za mesec :

AM (13)
Ly= L [km]

50



Organizacija cestnega prometa

Razlaga pojmov :

L = skupna prevozna pot [km]

L, = prevoznapot v transportnem procesu [km]
L, = ni¢ta prevozna pot [km]

L, = prevozna pots tovorom [km]

L, = prevozna pot s praznim vozilom [km]

L,, = mesec¢nakilometrina vozila [km]

Z AM = skupna mesecna kiloetrina voznega parka [km]
1=1

3.6. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA ODVISNO OD PROMETNE HITROSTI

Prometna hitrost je srednja pogojena hitrost vozila, ki predstavlja razmerje med skupno
prevozeno kilometrino vozila in ¢asom trajanja voznje. Cas voznje pri tem vsebuje tudi vse
krajSe postanke vozila, ki nastane zaradi karakteristike prometnega toka.

- Srednja prometna hitrost se dobi po sledec¢i formuli za eno vozilo:

V, = L [km/h]
HV
kjer je:
V, = prometna korist (14)
L = skupna kilometrina vozila [km]

H, = &as voznje vozila [h]
- Zahomogeni vozni park je sledeca formula:

AL

V, = [km/h
e =gy (km/h]

\%
kjer je: (15)
AL = skupna kilometrina voznega parka

AH,, = Stevilo ur voZnje voznega parka

- Zaheterogeni vozni park:

1 n
Vo ==>Vyu (16)
n-5
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3.7. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA TOVORNIH VOZIL ODVISNO OD
TRANSPORTNE HITROSTI

Transportna ali prevozna hitrost je pogojena srednja hitrost prevoza blaga, ki jo pogosto
imenujemo tudi dostavna hitrost. Izraza razmerje med razdaljo prevoza blaga in Casom
trajanja prevoza. V ta Cas ni vkljucen Cas nakladanja in razkladanja blaga.

Transportna hitrost je torej hitrost prevoza (potnikov) blaga od zacetne do konéne tocke
itinerarja.

Transportna hitrost se za razli¢ne pogoje izracuna po naslednjih formulah:

Za eno vozilo :

\ﬂzzz—li—[krn/h]
Ht
kjer je:
L = razdalja med za¢etnoin kon¢no toc¢ko, med katerim se opravlja transport
H, = cas trajanja transporta, ki §e vkljuc¢uje ¢asa nakladanja in razkladanja v

zacetniin konc¢ni toc¢ki

(17)
Za homogeni vozni park :
V, = AL [km/h]
AH,
L (18)
kjer je:

AL = skupna kilometrina v opravljenem transportu

AH, = stevilo Avto-ur trajanja transporta

3.8. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA TOVORNIH VOZIL ODVISNO OD
EKSPLOATACIJSKE HITROSTI

Eksploatacijska hitrost je pogojena hitrost vozila v skupnem casu, ko je vozilo bilo v
eksploataciji, kaZze pa intenzivnost popravljanja transportnega procesa. Eksploatacijska hitrost
je razmerje med skupno kilometrino in ¢asom eksploatacije vozila i je izraCunamo po
formuli:

Za enovozilo:
L L

=—=——— [km/h]
H, H, +H_
kjer je:
L = skupna kilometrina v delovnem ¢asu [km] (19)

H, = skupni delovni¢as vozila [h]
H, = Gasvoznje vozila [h]
H,, = Gasmirovanja vozila [h]

H, = izgube Casa |[h]
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Za homogeni vozni park v kateremkoli Casu :
AL AL

Vv =8k (20)
° AH, AH, +AH,

[km/h]

3.9. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA PRI DISTRIBUCIJSKI IN ZBIRNI
PREVOZNI POTI

Distribucijska in zbirna prevozna pot se razlikujeta od ciklicne v postopnem razkladanju in
nakladanju tovora na prevozni poti. Pri tem se koli¢ina tovora postopoma veca, v prehodnem
pa se postopoma zmanjsuje. V distribucijski in zbirni prevozni poti se pri voznji od enega do
drugega mesta nakladanja in razkladanja vozila ena vrsta tovora postopoma zmanjSuje, druga
pa postopoma povecuje. Ta primer distribucije dolo¢enega embaliranega in paletiziranega
blaga do trgovin, ter zbiranje povratne prazne embalaze in palet. Znacilna distribucijska pot se
opravlja pri oskrbovanju trgovin z najrazli¢nej$im blagom. Zbirna pa se opravlja v zbiranju
komunalnih odpadkov, praznih kontejnerje, ter embalaze.

Slika 1: Shematski prikaz
distribucijske prevozne poti
[1, 204]

Slika 2. Shematski prikaz
zbirne prevozne poti [1, 205]
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To je zbirna prevozna pot, ki se opravlja v zbiranju komunalnih odpadkov, praznih
kontejnerjev in embalaze.

V delu na distribucijski in zbirni prevozni poti se v enem ciklusi opravi ena voznja s tovorom,
tako da je Zo=Zx .

V delu na kombinirani distribucijski zbirni prevozni poti se vsakem ciklusu vozila opravita
dve voznji z tovorom, v distribucijski z eno vrsto tovora, v zbirnem pa z drugo vrsto tovora.

t, =LV—PPP+tNR +tpy [n-1]

kjer je:

L., = dolzina prevozne poti [km] (21)
t.x = Casnakladanjain razkladanja blaga [h]

t ., = dodatni &as za manevriranje vozil [h]

n = Stevilo mest odpreme in sprejema blaga

3.10. ANALIZA PREVOZNEGA UCINK@VTOVORNIH VOZIL ODVISNO OD
KOEFICIENTA STATICNE IZKORISCENOSTI KAPACITETE VOZILA

Koeficient staticne izkoriS¢enosti kapacitete vozila oziroma nosilnost vozila je razmerje
koli¢ine prepeljanega tovora in koli¢ine tovora, ki bi lahko bila prepeljana pri popolnoma
izkoriS¢enosti nosilnosti vozila. Koeficient staticne izkoriS¢enosti vozila (y) izraCunamo z
naslednjimi formulami:

Za eno vozilo v eni voZnji s tovorom :

-
kjer je : (22)

q, = resni¢na koli¢ina tovora, ki je prepeljan v eni voznji s tovorom [t]

q = koristna nosilnost vozila [t]

za homogeni vozni park ali skupine vozil iste koristne nosilnosti v dolo€enem casovnem

obdobju:
AZ, AZ,
Q _ ;qxi B ;qxi

_5 (23)

qAZ, qAZ, x
>q
i=1

’Y:

kjer je:
Q. = koli¢ina tovor, ki je prepeljana z enim vozilom v dolo¢enem ¢asovnemobdobju [t]

7. = tevilo vozenjs tovorom v dolo¢enem éasovnemobdobju  [t]

V praksi se najpogosteje uporablja odnos celotne in nosilnost vseh vozil v voznem parku in
Stevila vozila v voznem parku po formulah:
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n

Ayi-q;
q*:Ake'qe+Ak2'Q2+---+Akn'qn :; ) (24)
) A +AL+. . +A, :
e n Ai
2 A

3.11. KOEFICIENT DINAMICNE IZKORISCENOSTI KAPACITETE VOZILA

Koeficient dinamiéne izkori$¢enosti kapacitete vozila oziroma koristne nosilnosti vozila (g)
izraunamo z razmerjem med skupno opravljenim transportnim delom v tkm in moznim
transportnim delom. Za razliko od koeficienta staticne izkori§Cenosti koristne nosilnosti, ki
uposteva koli¢ino resni¢no prepeljanega blaga, vkljucuje koeficient dinami¢ne izkoriS¢enosti
koristne nosilnosti tudi razdalje na kateri se tovor prevaza.

Koeficient dinamicne izkoris€¢enosti nosilnosti vozila se doloca po sledecih formulah:

Za eno vozilo in eno voznjo s tovorom :

SR PSS ORI PR ST 1Y
q : Lstx q ' th q
kjer je : (25)

L, = srednja razdalja ene voZnje s tovorom [km]

L, = kilometrina s tovorom v posameznih voznjah [km]

q, = koli¢ina tovora,ki se prepelje v posameznih voznjah [km]

Za eno vozilo v dolo¢enm ¢asovnemobdobju :

Z, z,
¢ 2@l 2L,
i=1 _ =l

&= S - le - Zy
e Z(q ' th)i q : Zthi
i=l1 i=l1
kjer je : (26)

S = opravljenestoritve v tkm [tkm]

s, .. = maksimalno mozne storitve [tkm]
n = Stevilo vozenjs tovorom v dolo¢enem ¢asovnemobdobju
q. = koli€ina tovora,ki se prepelje v posameznih voznjah

L,. = kilometrina s tovorom v posameznih voZnjah n = Stevil
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4. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA TOVORNIH VOZIL PODJETJA

Tabela prikazuje knjigovodstveno stanje heterogenega voznega parka glede na Stevilo vozil,
koristne nosilnosti voznega parka in vrsta vozil.

Tabela 1: Knjigovodstveno stanje voznega parka (simulacija podatkov)

Registrska

§tevi_lka Tip vozila Vrsta vozila \?(A)?isiz Nosilnost Brl\J/toc;irgasa

vozila
LJ B7-004 | IVECO 150 E 18 n:dc’gsété”na};mﬁ?;é‘}?ﬁk 7.280kg | 7.720kg | 15.000 kg
LJ B4-094 | IVECO 150 E 15 n:ﬁ;%”ﬂi;“ﬁf;g‘lmk 7.450kg | 6.550 kg | 14.000 kg
LJ G8-008 | IVECO 150 E 15 n:d(gs;%nne}ejz-otg?;m?r?ik 7.410kg | 7.590kg | 15.000 kg
LJ P4-439 | IVECO 150 E 15 n:d‘gs;%”n"’}gz_oﬁfgg‘iﬂf‘ik 6.280kg | 7.720kg | 14.000 kg
LJ J7-601 | IVECO 150 E 15 n:dogsg?j”n"’}ejz_oﬁf;g‘iﬂf‘ik 6.400 kg | 5.600 kg | 14.000 kg
LJ B4-097 | IVECO 150 E 16 n:d‘gs;%”na}gz_oﬁfgg}ﬂf‘ik 4860 kg | 7.150 kg | 12.000 kg
LJ B4-095 | IVECO 150 E 18 n:d‘gs;%”na}gz_oﬁfgg}ﬂf‘ik 6.000kg | 6.000kg | 12.000 kg
LJ A7-444 | IVECO 150 E 14 n:d‘gs;%”na}gz_oﬁfgm:‘rf‘ik 5.100kg | 6.900 kg | 12.000 kg
LJ K2-32T | IVECO 150 E 18 n:d‘gséznné}gz_oﬁfggmk 6.420kg | 7.580 kg | 14.000 kg
LJ U2-777 | IVECO 150 E 20| _Posebna izotermna | g om0 190 195 kg | 17.000 kg

nadgradnja - hladilnik
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4

W

MESECNO POROCILO O OPRAVLJENIH VOZNJAH S TOVORNIMI

VOZILI

4.1.

Tehnic¢ni in statisti¢ni podatki o opravljenih storitvah tovornih vozil podjetja Transport d.d.

pri oskrbovanju trgovin za pretekli mesec.

lo o opravljenih voznjah s tovornimi vozili (simulacija podatkov):

1%

v

¢no poroc¢i
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4.2. NABAVA TRANSPORTNEGA VOZILA

Nabava in izgradnja tovornih vozil za razliéne potrebe prevoza blaga, pri oskrbovanju trga z
zivili. Podjetje Transport d.d. vlaga veliko denarnih sredstev za posodabljanje voznega parka,
ki je sestavljen iz knjigovodstvenih vozil, katera bodo v obdobju koledarskih dni opravljala
transportnih prevoz. Vsa vozila imajo specialno izotermno nadgradnjo, katera se lahko
uporabljajo za vse namene ne glede na vrsto blaga.

Vozila so vsa opremljena z zra¢nimi blazinami za dvigovanje oziroma spuscanje vozila glede
na visino nakladalno razkladalna mesta, poleg tega pa so vsa vozila opremljena z napravo za
samostojno nakladanje in razkladanje (dvizna zadnja stranica). Vecino predstavlja heterogeni
vozni park, kateri ima povprec¢no tri do $tiri leta star vozni park. Vsaki dve leti se nabavlja dve
do tri novi tovorni vozili oziroma odvisno od ekonomskega povprasevanja.

4.3. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA TOVORNIH VOZIL

Prevozni ucinek tovornih vozil podjetja so opravila koli¢ino transportne storitve v Casovni
enoti za deset tovornih vozil, je to koli¢ina prepeljanega tovora v tonah oziroma izvrSeno
transportno delo v Casovni enoti (tkm). Analiza prevoznega ucinka tovornih vozil, ki se
nanasa na skupni koledarski ¢as vozila imenujemo polni prevozni ucinek, predstavlja med
opravljenim obsegom prevoza v tonah ali transportnim delom v tkm in skupnim koledarskim
¢asom vozila knjigovodstvenimi avto-c¢asi.

Deset vozil ima skupno nosilnost 2.518.395 kg, Stevilo vozenj je bilo opravljenih 346,
dejansko skupna obremenitev je v Stevilo vozen;j plus Stevilo ur z dvojno posadko znaSa 3.048
ur je opravljeno 581.006 ton na kilometer plus prevozeni 29.608 kilometrov. Poraba goriva za
mesec avgust je bila 5.205 litrov dizelskega goriva, kar znaSa 848.415,00 SIT. Povratno
embalazo so vrnili v nakladalno mesto 372.890, kar je 113.465 ton na kilometer.

4.4. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA DELOVNEGA CASA TOVORNEGA
VOZILA

Delovni cas vozila se Steje od trenutka odhoda vozila iz avtobaze, oziroma zacetek
nakladanja, kjer je avtobaza v sklopu skladis¢a — prevoz za lastne potrebe podjetja in do
njegove vrnitve z odbitkom casa za z zakonom predvidenim pocitkom voznika. Pocitek
voznika je ¢as nakladanja v skladi$cu, kjer voznik ne opravlja postopek nakladanja, za to je
zadolzena druga posadka (spremljevalec, ki ima fizicni pocitek med samo voznjo). Dnevni
Cas dela vozila Hd je ¢as voznje + izguba ¢asa v mirovanju:

H,=H,+H

(27)
H, =3h20'+4h 20'= 8h 20'

Je povprecje na posadko v enem dnevu.
Izguba €asa pri nakladanju in razkladanju oziroma pri neproduktivnem ¢asu je:

H, =H_ +H,
H_=420h+0=4,2hnadan
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(28)
Izguba casa pri nakladanju in razkladanje, ter izguba Casa zaradi okvare (nesposobnosti za
voznjo), ki je nastopila med delovnim ¢asom je:

H, =H_ +H,

(29)
H, =1828,8h+10h=1838h

Izguba Casa pri nakladanju in razkladanju je 1838 ur na mesec, kar je 68% skupnega
mesecnega delovnega Casa, ki ga opravijo z desetimi tovornimi vozili. Izguba Casa zaradi
okvar je zelo nizek odstotek, kar znaSa letno 0,6 % skupnega delovnega Casa, oziroma 220 ur
na leto.

Mesecna izguba Casa pa je nepredvidljiva, ker ni vsak mesec okvare oziroma nesposobnosti
za delo. Rezultat temu pa je nizka starostna doba tovornih vozil tri do Stiri leta.

45. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA DELOVNEGA CASA V ENI URI
TOVORNEGA VOZILA

Prevozni ucinek ki se opravi v eni uri dela vozila na prevozni poti transportnega procesa
imenujemo ¢asovni prevozni u¢inek. Polni prevozni u€inek izraCunamo z sledeco formulo:

. (30)
Py = 1781415 _1,781415 7,42 tkm v eni uri dela
24-10 240
PQ = ﬁ [t/km]
K (31)
= 1.781.415 _1.781.415 742 t/km
24-10 240 E—
Dnevni delovni prevozni u¢inek vozil po formuli:
Pl [imh]
AH,, -st. vozil
1.781.415 (32)
P, = —————— =24 tkm/h = Dnevni povpre¢ni prevozni u¢inek v 8 h
742210 ————
Zatem sledi da je povprecni prevozni ucinek na eno uro dela vozila:
[tkm/h]|= P _2% 5 (33)
Stur 8
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Razlaga pojmov :

S = opravljenestoritve v tonah (t)

Q = koli¢ina resni¢no prepeljanega blaga v tonah (t)
P; = polni prevozniu¢inek v tkm/h

P, = polni prevozniucinek v t/h

P, = delovni prevozni u¢inek v tkm/h

Pé = delovni prevozniucinek v t/h

t = Castrajanja ene voznje s tovoromv t

t,. = Casvoznje vozila ene voZnje v h

t . = Cas trajanja nakladanja in razkladanja blaga v h
AD, = knjigovodstveniavtodnevi

AH, = dnevnicasdela vozila (AH,=AH, +AH,))
AH, = Casvozila v voznji

AH, = izguba €asa v mirovanju

4.6. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA OD NOSILNOSTI TOVORNEGA
VOZILA

Analiza prevoznega uc¢inka od nosilnosti tovornega vozila se analizira s koristno nosilnostjo
(q) v tonah (tm?). Bruto masa vozila tvori koristna nosilnost vozila skupaj z maso z
eksplotacijo pripravljenega vozila. Odloca se z koeficientom izkoriS¢enosti, ki predstavlja
razmerje med koristno povrsino tovornega prostora in gabaritno povrsino vozila.

Tabela 3: Osnovni podatki za karakteristike enega vozila

Bruto masa — najve¢ja dovoljena masa

Masa vozila (kg) Skupna nosilnost (kg) (kg) - eno vozilo

6.875 10.125 17.000

q=1b |ym?]
(34)
Primer: q=5,25-2,50=13,125t/m’

Analiza prevoznega ucinka od specificne volumenske nosilnosti, ki predstavlja razmerje med
koristno nosilnostjo in volumnom tovornega prostora, kar je bistvo teh vozil, katera so
opisana zaradi specificne teZe blaga razlicnih volumnov.

q=1b-h [vm’] (35)
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Primer: q=5,25-2,50-2,80 =36,75 t/m’

q = koristna nosilnost vozila [‘[/m2 in t/ m3]
1 = notranja koristna dolzina tovornega prostora vozila [m]
b = notranja koristna §irina tovornega prostora vozila [m]

h = visina stranic tovornega prostora vozila [m]

47. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA OD PREVOZNE POTI

Analiza prevoznega ucinka od prevozne poti je prevozna pot in razdalja v kilometrih (km), ki
jo prevozi vozilo v dolo¢enem ¢asovnem obdobju. Prevozna pot je lahko:

- produktivha = je ustvarjanje enote ton na kilometer;

- neproduktivna = je od mesta razkladanja do novega nakladanja, to pot tudi
imenujemo prazna prevozna pot, Ki pripravlja pogoje za opravljanje koristnega dela
transportnega procesa;

- nicta prevozna pot = je del prevozne poti, ki jo vozilo prevozi od mesta avto-baze do
prvega nakladalnega mesta, ter od zadnjega razkladalnega mesta do vrnitve v avto-
bazo.

Vozilo pri opravljanju transportnega procesa uresniCuje produktivno in neproduktivno
prevozno pot so sledece formule:

L=Ly+L, [km/dan] = eno vozilo

) (36)
L=138+7 =145km/dan = eno vozilo

L=L,+L,+L, [km/mesec] = za vsavozila

L =26420+2.630+558 =29.608 km/mesec = za vsa vozila (37)

Za obdobje enega meseca se na osnovi skupne prevozne poti raCuna povprecna mesecna
kilometrina za eno knjigovodstveno vozilo je sledeca formula:

$ au
L, = —HA - [km]

~29.608

(38)

L, =2.960,8 km
kjer je:

L,, = mese&na kilometrina vozila [km]

Z AM = skupna mesec¢na kilometrina voznega parka [km]
1=1

AD,, .. . .
Ay = D K — povpreénoknjigovodstvenostevilo vozil
KN
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Izkoris¢ena prevozna pot je zelo velika, kjer je ni¢tne voznje zelo malo.

4.8. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA OD PROMETNE HITROSTI

Analiza prevoznega ucinka od prometne hitrosti je srednja pogojena hitrost vozila, ki
predstavlja razmerje med skupno prevozeno kilometrino in ¢asom trajanja voznje. Cas voznje
pri tem vsebuje tudi vse krajSe postanke vozila, ki nastanejo zaradi karakteristike prometnega
toka.

[zracunamo jo z sledeco formulo:

V, = L [km/h] = za eno tovorno vozilo
HV
2810 (39)
V, = 986 = 28,5 km/h = povprecje prometne hitrosti za mesec AGUST
Za homogeni vozni park :
V, = AL [km/h] (40)
AH,
V, = 29.608 _ 25,2 km/h
1.176,4 ——

Analiza prevoznega ucinka tovornih vozil od prometne hitrosti za celoten vozni park v
mesecu AVGUST je 25,2 km/h.

4.9. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA OD TRANSPORTNE HITROSTI

Transportna ali prevozna hitrost je pogojena srednja hitrost prevoza blaga, ki jo pogosto
imenujemo tudi dostavna hitrost. Izraza razmerje med razdaljo prevoza blaga in Casom
trajanja prevoza. V ta Cas ni vklju€en ¢as nakladanja in razkladanja blaga, transportna hitrost
je torej hitrost prevoza blaga od zacetne do konc¢ne tocke itinerarija.

[zracun za eno vozilo :

41
Vt=£=i=20,7km/h (41)
H, 4.10h ——

t

Za homogeni vozni park :

42
- AL :29,608:20’4km/h (42)
AH, 1524 =———
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4.10. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA OD EKSPLOATACIJSKE HITROSTI

Eksploatacijska hitrost je pogojena hitrost vozila v skupnem casu, ko je vozilo bilo v
eksploataciji kaze pa intenzivnost opravljanja transpotnega procesa. Eksploatacijsko hitrost je
razmerje med skupno kilometrino in ¢asom eksploatacije vozila.

Izracun za eno vozilo mese¢no:

Vet L k] (43)
H, H, +H,
3180 3180

= = =18,5km/h
64+103 171h ———

Za homogeni vozni park v kateremkoli ¢asu:
V. = AL AL [km/h] (44)
AH, AH,6+AH,
_ 29,608 29,608
© 488+1036 1524

=20,4km/h

4.11. ANALIZA PREVOZNEGA UCINKA PRI DISTRIBUCIJSKI IN ZBIRNI
PREVOZNI POTI

Znacilna distribucijska pot se opravlja pri oskrbovanju trgovin z najrazlicnej$im blagom,
primer je v podjetju Transport, Kkjer je vsega opravljenega dela pravzaprav v analizi
prevoznega ucinka tovornih vozil v distribucijski in zbirni prevozni poti, kar je nictne
kilometrine samo 538 kilometrov za mesec avgust 2000.

t, =%+tNR+tDM [n-1]
P

123 L 420h+0,20h-6=4:10+20+2 (+5) )

t, =

b

t,=4,20h+0,20h+2h+4,10h =10

to =10h = je cas ciklusa v distribucijski zbirni prevozni poti z Sestimi mesti postopnega
razkladanje in nakladanja. Velika izguba Casa na ton kilometer.

Primer:
Za eno vozilo za eno voznjo

Tabela 4: Prikazuje dejansko koli¢ino prepeljanega blaga in vrnjeno blago v obliki

embalaze
Postopno razloZeno blago (kg) 10.125
Vrnjeno blago v obliki embalaze (kg) |6.720
SKUPNO (kg) 16.845
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Tabela 5: Prikazuje koli¢ino prepeljanega blaga za deset vozil

$t. vozil Skulzna koli¢ina vblaga Skupnavkohcma povratne Porabljeno Stevilo ur
naloZeno — razloZeno (t) | embalaze
10 1.781.415 372.890 3048 =
dvojna posadka

Skupno prepeljanega tovora = 2.154.305 t

ato so uporabili povprecno 3.043 ur. V tem pogledu je skupno delo racionalno, ker ena
relacija voznje pokriva drugo relacijo voznje.

Podjetje Transport opravlja prevozne storitve na trgu in za lastne potrebe s tovornimi vozili za
oskrbovanje trgovin z najrazli¢nejs$im blagom. Podjetje uporablja tovorna vozila z izotermno
nadgradnjo z najvec¢jo dovoljeno maso od 12 do 18 ton. Nosilnost teh vozil je razli¢na, ker je
potrebna nadgradnja vozil in so tudi razlicne nadgradnje. Koristna nosilnost je razli¢na od
vozila do vozila in koristna nosilnost je manjsa za kolikor je ve¢ja masa posebne nadgradnje.
Analiti¢ni podatki so podani in razvidni v poglavju knjigovodstveno stanje voznega parka in
na opravljene analize obstojeCega stanja prevoznih ucinkov tovornih vozil. Nosilnost tovornih
vozil se analizira s koristno nosilnostjo v tonah, specifi¢no v t/m?, ter volumensko nosilnostjo
v t/m3. Resni¢na koli¢ina tovora je odvisna od volumenske mase blaga, ter notranjih koristnih
dimenzij tovornega prostora vozila. Specificna povrSinska nosilnost vozila predstavlja
razmerje med koristno nosilnostjo in koristno povr§ino tovornega prostora vozila, ki jo
izracunamo po sledeci formuli:

Q, = % [t/m’] (46)

Specifiéna volumenska nosilnost vozila predstavlja razmerje med koristno nosilnostjo in
volumnom tovornega prostora vozila, ki jo izraunamo z naslednjo formulo:

Qy=—3— [ym’] (47)

Volumna tovornega prostora pogosto ni mogoce izkoristiti zaradi neusklajenih dimenzij
tovora in tovornega prostora vozila. Prevozni u€inek tovornih vozil je zmanjSanj v tonah
prepeljanega tovora, ter je prav tako zmanjSanj glede na ton kilometer z opravljenim
transportnim delom v doloCenem cCasovnem delu in ¢asom dela vozila v tem ¢asovnem
obdobju. 1z podanih podatkov za en mesec so tovorna vozila z dvojno posadko opravila 346
vozenj, oskrbovala so 729 trgovin ali strank, pripeljano je bilo 1.781.415 ton blaga pri
prevozeni 29.628 kilometrov, kar je 581.016 tkm. Nosilnost vozil je 2.518.395 ton na Stevilo
vozenj. Razlika med dejansko pripeljanim in moZnim znasSa 736.980 ton. Vzrok taks$ne razlike
je da pogosto ni mogoce izkoristi volumna tovornega prostora zaradi neusklajenih razlik glede
dimenzije tako tovora kot tudi tovornega prostora. Temu pripomore Se zabojnik zaprtega tipa,
ki je v kubi¢nem metru (m®). Obravnavati moramo $e vrnitev embalaze v skladiice, kar je
velikega pomena za nadaljnje oskrbovanje. Embalaze je bilo pripeljano za en mesec 372.890
ton ali 113.465 ton na kilometer. Ko $e priStejemo dela v ¢asovnem obdobju razkladanja in
nakladanja, ter Stetje, tehtanje in druge kontrole samega blaga v posameznih trgovinah. In
zopet enake kontrole pri razkladanju embalaZe v skladiScu. Temu sledi velika izguba casa, kar
najve¢ pripomore k zmanj$anju ucinka tovornih vozil. V tem procesu je razvidno, da celo
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68% odpade na obdobje prevoznega ucinka na razne kontrole pri nakladanju in razkladanju,
ker je Se vedno veliko fizicnega dela.

: =
oF | il 1 y —
o + | Y PR u. h)
3B ] |
Il vaxLananE DELNO

: RAZKLADANJE
WICTA P
KILOMETRINA || km S TOVOROM

Slika 3: Shematski prikaz distribucijske prevozne poti s Sestimi mesti postopnega
razkladanja vozila.

4.12. KOEFICIENT STATICNE IZKORISCENOSTI KAPACITETE VOZILA

Koeficient stati¢ne izkorisCenosti kapacitete oziroma nosilnosti vozila je razmerje koliCine

prepeljanega tovora in koliCine tovora, ki bi lahko bila prepeljana pri popolnoma
izkoriS¢enosti vozila.

Izra¢un za eno vozilo v eni voznji s tovorom:

q
y= 5310 ~0.68
7720

Koeficient stati¢ne izkoriS¢enosti vozila je 0,68 kar je zadovoljivo na razli¢ne specificne teze
blaga in volumna.

Zaeno vozilo v dolo¢olo¢  ¢asovnemobdobju (mesec):

AZ, AZ,
Q qui qui

,Y: e _ =l — =l
0AZ, GAZ, &

2

i=1

(49)

y= 106,357 _ 483
22 E—

N
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4.13. KOEFICIENT DINAMICNE IZKORISCENOSTI KAPACITETE VOZILA

Koeficient dinami¢ne izkoriS¢enosti kapacitete oziroma koristne nosilnosti vozila ()
izracunamo med skupno opravljenim transportnim delom v tkm in moZznim transportnim
delom. Za razliko od koeficienta od staticne izkoriscenosti koristne nosilnosti, ki uposteva
koli¢ino resni¢no prepeljanega blaga, vkljucuje koeficient dinami¢ne izkoris¢enosti koristne
nosilnosti tudi na razdalje na katerih se tovor prevaza

Analiza za eno vozilo in eno voznjo s tovorom:

SR U N PR (50)
q'Lstx q'th q

e= 5200 _ g7
10125

Koeficient dinamicne izkoriS€enosti kapacitete vozila je zopet odvisno od specifi€ne in
volumenske mase blaga.
Za eno vozilo v dolo¢enm ¢asovnemobdobju :

X .th i ) X.LtX i
S _;(qx ) :;(q ) 6D

&= S A Zy
e Z(q'th)i q'thxi
i=1 i=l
g = 14466 _ 19
93665

Izkoris€enost kapacitete vozila je dokaj velika na razlicno blago.

4.14. SINTEZA SPOZNANJ

Glede na opravljene analize obstojecega stanja in glede na definirane cilje in naloge je
smiselno pricakovati skrajSevanja Casa nakladanja in razkladanja, kot so same kontrole
(tehtanje, Stetje, zapisovanje,..) o morebitnem pomanjkanju. Kot so same poskodbe pri
prevozu do katerih lahko pride zardi razliénih vzrokov kot so razbitje raznega stekla,
prometne nezgode, razsipanje, razlitje, kar lahko povzro¢a nadaljnjo Skodo na ostalih vrstah
blaga. Vse to vpliva na zmanjSanje prevoznega ucinka tovornih vozil. Pri povpre¢nem
dnevnem casu dela vozila s posadko je 10 ur, kar je razvidno tudi iz sledecih podatkov:

H,=H, +H,, +H,+H,, [h]

H,=2,10h+4,20h+3,40h =10,10h = je povprecje vseh vozil na mesec (52)

Logisti¢ni pristop k tehnologiji cestnega prometa vsebuje posamezne aktivnosti s pomocjo
katerih se v cestnem prometu, kot podsistemu prometnega sistema oblikuje, nacrtuje,
popravlja, vodi in kontrolira procese na podro¢ju manipuliranja, skladiS¢enja in transporta
blaga. To pomeni da logisticni pristop omogoca vzpostavitev optimalne strukture za
ucinkovito funkcioniranje podsistema cestnega prometa in obenem tudi celega prometnega
sistema. Osnovni cilj sistemskega pristopa k tehnologiji cestnega prometa je v tem primeru
zagotovitev razvoja tehnologije cestnega prometa v funkciji razvoja prometne tehnologije
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gospodarstva in druzbe na sploh, na nivoji drzave, regije, kontinenta in zemlje v celoti.
Storitve v cestnem prometu se izvajajo preko Stevilnih postopkov oziroma procesov z
infrastrukturo in sredstvi cestnega prometa. Postopki in procesi proizvodnje prometnih
storitev v cestnem prometu so zelo Stevilni , komplicirani in dolgotrajni, kar je odvisno od
vrste predmeta prevoza, vrsta in nacina prevoza, lastnosti prometnih sredstev, lastnosti in
dolzine prevozne poti, pa tudi od kombinacije tehnologije z drugimi prometnimi panogami.

Prevozna podjetja morajo pri svojih odloc¢itvah pozorno analizirati klju¢ne dejavnike modela
trzenja povprasevanja in ponudbe prevoznih storitev. Odgovoriti morajo na vprasanji, zakaj se
posamezni dejavnik spreminja in kaksni so u¢inki spremembe. V bistvu bo ponudba sledila
povpraSevanju, ¢e bodo odlocitveni postopki uspeSni pri ocenjevanju bodocega obsega
povprasevanja in ¢e bodo povzete pravocasne aktivnosti v zagotavljanju ponudbe.

TrziS¢e prevoznih storitev lahko definiramo kot mesto sreCanja vseh prevoznikov in
uporabnikov prevoznih storitev, ki v doloCenem ¢asu ponujajo o0z. povprasujejo po
razpolozljivin prevoznih zmogljivostin s ciljem, da se dogovorijo za prevoz blaga oz.
potnikov na relaciji po doloCenih vozninah oz. cenah prevoza, ki se oblikujejo na osnovi
delovanja zakona ponudbe in povprasevanja ter drugih dejavnikov.

Za premescanje ljudi in blaga pa je znacilna velika neenakomernost v toku dneva, tedna,
meseca in leta ter zaradi sezonskih gibanj. To pomeni, da premeScanje ne poteka enakomerno
za ves razpolozljivi Cas. Blagovni in potniski tokovi se spreminjajo tudi geografsko, saj
praviloma ubirajo najbolj u¢inkovito in najbolj racionalno pot premeséanja.
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5. TEHNOLOSKE KARAKTERISTIKE DELA VOZNEGA PARKA

Tehnoloske karakteristike dela voznega parka vsebujejo elemente transportnega procesa v
prevozu potnikov in blaga ter tehnoloSko — eksploatacijske kazalce dela voznega parka, kot so
npr. dejavniki ¢asovne bilance dela voznega parka, izkoriS¢enost prevozne poti, hitrost
gibanja in kapacitete voznega parka.

5.1. KAZALCI CASOVNE BILANCE DELA VOZNEGA PARKA

Kazalci casovnega bilanciranja dela vozil in voznega parka vsebujejo kazalce Casovnega
bilanciranja kot so :
e Casovna bilanca voznega parka v avto-dneh
analiza avto-dni
koeficient tehni¢ne brezhibnosti vozil
koeficient izkoriS¢enosti voznega parka
koeficient izkoriS¢enosti tehni¢ne brezhibnosti voznega parka
analiza delovnega Casa vozila
analiza rezima dela in delovnega Casa voznega parka
koeficient izkoriSCenosti Casa dela v 24 urah
koeficient izkoriScenosti delovnega Casa.

5.2.  CASOVNA BILANCA VOZNEGA PARKA V AVTO-DNEH

Vsako vozilo, ki se vodi v knjigovodstvu doloCene avtotransportne organizacije, se nahaja v
voznem parku doloc¢en Cas, oziroma Stevilo koledarskih dni (Dk), od katerih je lahko dolo¢eno
Stevilo dni tehni¢no sposobnih za delo (Ds), dolo¢eno Stevilo pa tehni¢no nesposobnih za delo
(Dn), kar je vidno v formuli :

Dk =Ds + Dn Q)

S staliS¢a racionalne izkoriS¢enosti Stevila koledarskih dni (Dk) naj bi se vzpostavila
naslednja relacija :

Dn — 0 oziroma, da je Dk =[] Ds
Glede na eksploatacijsko delitev knjigovodstvenega voznega parka se koledarski ¢as, ko se
vozila nahajajo v tehni¢no za delo sposobnem stanju (Ds), od ¢esar doloceno Stevilo dni v
eksploataciji (De) ali izven dela v avtobazi (Db), dobi po formuli :

Ds =De + Db (2)

S staliS¢a racionalne izkori§¢enosti razpoloZzljivih dni tehni¢no sposobnih vozil za delo (Ds) je
treba teziti k naslednji relaciji :
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Db — 0 oziroma, da je Ds =[] De
Konc¢na oblika modela razpolozljivih koledarskih, oziroma knjigovodstvenih dni za eno
vozilo je :

Dk =De + Db + Dn 3)

Uporabo razpolozljivih dni (Dk) enega vozila je treba organizirati tako, da veljajo naslednje
relacije :

Db —0; Dn—0 in Dk =J De

5.3. KOEFICIENT TEHNICNE BREZHIBNOSTI VOZILA

Koeficient tehni¢ne brezhibnosti vozila in voznega parka doloca, kolikSen del celotnega
razpolozljivega ¢asa v dneh so vozila tehni¢no sposobna za eksploatacijo.

Koeficient tehni¢ne brezhibnosti vozil in voznega parka v enem dnevu (at) se doloca po
naslednjih formulah za :
enoto voznega parka

Ds ~ Dk-Dn

at= Dk De+ Db+ Dn (4)
za homogeni vozni park v enem dnevu
As _ Ak—An
ot= Ak Ae+ Ab+ An (5)

S koeficientom tehnicne brezhibnosti vozil in voznega parka se ocenjuje kvaliteto vzdrzevanja
in popravil vozil ter omogoca eksploatacijo brezhibnih vozil.

5.4. KOEFICIENT IZKORISCENOSTI VOZNEGA PARKA

Koeficient izkoriS¢enosti voznega parka (a) doloca koliki del celotnega razpoloZljivega Casa
v dneh so vozila bila na delu v eksploataciji.

Koeficient se doloc¢a po formulah za :
enoto voznega parka

De_ D
o= Dk De+Db+Dn (6)

homogeni vozni park v enem dnevu :

he e
o= Ak Ae+Ab+An (7)
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5.5. ANALIZA DELOVNEGA CASA VOZILA

Vsako vozilo je v delovnhem dnevu doloceno Stevilo ur na delu (Hd), kjer opravlja prevoz
potnikov ali blaga.

Dnevni delovni ¢as vozila se Steje od trenutka odhoda vozila iz avtotransportne organizacije
do njegove vrnitve z odbitkom Casa za z zakonom predviden pocitek voznika.

Dnevni ¢as dela vozila (Hd) se dobi po formuli :
Hd = Hv + Hm[h] (8)

Kjer je :
Hv, ¢as vozila v voznji,
Hm, izguba ¢asa v mirovanju.
Cas vozila v voznji (Hv) se dobi po formuli :

Hv = Hvk + Hvn[h] 9)
Kjer je :

Hvk, Cas vozila v koristni voZnji, ki predstavlja voznjo s potniki ali blagom,
Hvn, Cas vozila v nekoristni voznji, ki predstavlja voZnjo praznega vozila

5.6. KOEFICIENT IZKORISCENOSTI CASA DELA V 24 URAH

Vozila voznega parka se v 24-urnem delovnem dnevu lahko nahajajo na delu ali v mirovanju,
oziroma v avtobazi.

Koeficient izkori$¢enosti Casa dela vozila v 24 urah (p) se dobi po formulah za :

eno vozilo v enem dnevu

Hd
p= 24 (10)
homogeni vozni park ali skupino vozil istih karakteristik
AHd  AHd
p= 24ADd 24ADka (11)

Vrednost koeficienta (p) je odlo¢ilno odvisna od dolzine delovnega ¢asa in dela v izmenah.
V konkretnem primeru analize dela voznega parka avto Sole je vrednost koeficienta (p)
odvisna od §tevila instruktorjev, ki poucujejo na istem vozilu.

5.7. KOEFICIENT IZKORISCENOSTI DELOVNEGA CASA VOZILA

Vozila ustvarjajo transportno produktivno delo (kandidati pridobivajo ves$¢ine) samo kadar se
gibajo. V primeru avto $ol so to moto ure poucevanja. Racionalna organizacija eksploatacije
vozil zahteva, da imajo vozila ¢im manj izgub ¢asa pri mirovanju. Prav tako se zahteva, da se
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¢im manj delovnega Casa porabi za vse vrste Cakanja, kar predstavlja izgubo delovnega ¢asa
pri poucevanju konkretne vaje na vozilu.

Koeficient izkorisc¢enosti delovnega Casa vozila (3) se dobi po formulah za :
eno vozilo v enem dnevu

H__Hv
§= Hd Hv+Hm (12)
homogeni vozni park ali skupino vozil istih karakteristik

AHv ~ AHv ~  AHv AHv
§= AHd AHv+AHm 24ADdp 24ADk-a-p (13)
Kjer je :

Hm — Cas mirovanja vozila

Za oceno ucinkovitosti organizacije dela vozil se mora dolociti koeficient izkoriS¢enosti
delovnega ¢asa vozil tudi za posamezne dele procesa poucevanja voznje.

Koeficienti za posamezne primere se dobijo z razmerjem Casa voZnje na prevozni poti in ¢asa
dela na prevozni poti po naslednjih formulah :

k
5c= [l (14)
Kjer so :

0x, koeficient izkoris¢enosti delovnega Casa za ciklus vozila
tvc, Cas trajanja voznje vozila med ciklusom
tdc, skupni ¢as trajanja ciklusne voznje

5.8.  HITROST GIBANJA VOZILA

Med dejavnike pogojev za opravljanje transportnega procesa sodijo tudi razlicne hitrosti
gibanja vozil, kot so :

e prometna hitrost (\Vp),

e cikli¢na hitrost (Vc),

e eksploatacijska hitrost (Ve).

S staliS¢a raziskave na podrocju analiziranja izkoriS€enosti  vozil pri izobrazevanju
kandidatov za voznike, nas zanima predvsem prometna hitrost pri poucevanju posamezne vaje
programa izobraZevanja kandidatov za voznike.

Prometna hitrost je srednja pogojna hitrost gibanja vozila, ki predstavlja razmerje med skupno

prevozeno kilometrino vozila in ¢asom trajanja voznje. Cas voznje pri tem vsebuje tudi vse
krajSe postanke vozila, ki nastanejo zaradi karakteristik prometnega toka.
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Srednja prometna hitrost se dobi po formulah za eno vozilo:

i[km/ h]
Vp = Hv (15)
Kjer je :

L, skupna kilometrina vozila v km,
Hv, ¢as voznje vozila v h.

za homogeni vozni park

AL [km/h]
Na vrednost srednje prometne hitrosti vpliva ve¢ faktorjev, kot so eksploatacjski,
infrastrukturni, tehnoloski in organizacijski.

Eksploatacjski faktorji, ki vplivajo na (Vp), so predvsem dinami€nost voZnje, stabilnost,
maneverske sposobnosti, zanesljivost, splosno tehni¢no stanje vozila itn.

Od infrastrukturnih vplivov imajo za (Vp) poseben pomen Sirina in stanje cestiS¢a, vzdolzni
nagibi nivelete ceste, polmeri ovinkov, osvetljenost ceste, prometna signalizacija itn.

Tehnoloski in organizacijski faktorji, ki vplivajo na prometno hitrost, so razdalja voznje in
frekvenca ustavljanja predvsem za avtobuse, izkoriS¢enost nosilnosti in prevozne poti, vrste in
karakteristike tovora idr.

Z vidika vplivov na prometno hitrost pri poucevanju kandidatov za voznike, so pomembni

predvsem sposobnosti kandidata, vsebina vaje, vozne razmere glede na klimatske razmere,
vozni pogoji s staliSa gostote prometa in ¢asa izvajanja.
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6. ORGANIZACIJA PREVOZA POTNIKOV V CESTNEM PROMETU

Posebno podro¢je v cestnem transportu, pa predstavlja prevoz potnikov s specifi¢nimi
tehnoloSko organizacijskimi in tehni¢nimi znacilnostmi. Zelo pomemben vpliv, tako na
prevoz blaga kot tudi potnikov pa ima sistem cestne infrastrukture.

V sistemu prevoza potnikov v cestnem prometu pa imajo mesta svoje specifi¢ne lastnosti.

Od svojega nastanka, pa vse do danes so mesta predstavljala gospodarska, trgovska, kulturna,
upravna in tudi prometna srediS¢a v nekem zaokrozenem geografskem prostoru. Posebnost
mest je zelo velika koncentracija prebivalstva na relativno majhnem prostoru.

V mestih prebivalci mest in tudi bliznje ali daljne okolice zadovoljujejo ve€ino svojih potreb.
Seveda je popolnoma iluzorno pri¢akovati, da lahko kdorkoli zadovolji svoje osnovne
fizioloske potrebe, potrebe po delu, izobrazevanju, zdravstveni oskrbi, Sportu in rekreaciji,
potrebe po kulturnem udejstvovanju in ostale potrebe v neposredni blizini svojega bivalisca.
Zaradi nastetih potreb in njihovega zadovoljevanja se v mestih in tudi med mesti in okolico
pojavlja izredno velika dnevna migracija prebivalstva.

Pri zadovoljevanju vseh nastetih in tudi drugih potreb pa ima v mestih zelo pomembno vlogo
tudi javni mestni potniSki promet (JMPP). Dejstvo je, da samo dobro organiziran, tehnoloSko
razvit in z ustrezno informacijsko podporo podprt JMPP lahko uspe$no izpolnjuje svojo
transportno funkcijo. Samo pri dobro organiziranem in u¢inkovitem JMPP se ljudje v veliki
meri odloCajo za uporabo le-tega, kar neposredno vpliva na zmanjSanje osebnega prometa v
mestih, zmanj$anju onesnazenosti, hitrejSemu pretoku ljudi in blaga v mestih itd.

Osnovni problem je zagotovitev potreb uporabnikov storitev JCPP. Seveda je samo z eno
vrsto JCPP nemogoce zagotoviti zadovoljitev vseh potreb uporabnikov. 1z tega osnovnega
problema izhajajo izvedeni problemi, ki morajo skupno prispevati k optimalnosti javnega
avtobusnega cestnega potniskega prometa.

Ti izvedeni problemi so v veliki meri identicni s tehnoloSkimi dejavniki katere je
potrebno upostevati za ucinkovito organiziranost JCPP.

Dejavniki, ki vplivajo na uéinkovitost in organizacijo prevoza potnikov v cestnem
prometu so:
prevozne zahteve potnikov na linijah;
menjava potnikov na linijah;
vstop in izstop potnikov;
srednja dolZina potovanja potnikov;
neenakomernost pretoka potnikov v prometnih konicah;
tehnologija prevozov;
kapacitete;
prevozne sposobnosti linij;
izkori$€enost prevoznih sposobnosti linij in potniskih mest v vozilih;
dolocitev potrebnega Stevila vozil;
planiranje linij;
nacrtovanje voznih redov;
izboljSevanje tarifnih in placilnih sistemov;

0% 3k 3k % % X X % % X X X
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tehni¢ne karakteristike vozil;

kvaliteta storitev;

servisne storitve;

zakonska dolocila;

druzbeno okolje kot posredni dejavnik.

* % %k %k X

Bistvo celotnega problema za u¢inkovito organizacijo prevoza potnikov v cestnem prometu je
uskladitev vseh nastetih dejavnikov in s tem optimalizacija celotnega sistema cestnega
potniskega prometa z najve¢jo mozno mero upostevanja potreb potnikov na linijah. S stalnimi
analizami potreb potnikov in lastnih zmoznosti, dvigovanjem kvalitete in kvantitete storitev,
posodabljanjem avtobusnega voznega parka, prilagajanja linij in voznih redov je potrebno
doseci povecanje Stevila potnikov, ki bodo za zadovoljitev svojih potreb uporabljali storitve
javnega prevoza potnikov v cestnem prometu.

Z vidika sploSnega druzbenega interesa bi z resitvijo bistva problema, to je s povecanjem
Stevila potnikov, ki uporabljajo JPP dosegli nekatere neposredne in posredne ucinke.

Neposreden in takojSen ucinek bi se pokazal v zmanjSanju prometa z osebnimi vozili med
mesti in v mestih samih.

Posredne posledice zmanj$anja prometa z osebnimi vozili med mesti in v mestu pa bi bile
naslednje:

¢ hitrejsi pretok ostalih udelezencev v prometu, tudi vozil JMPP;

e vecje Stevilo prostih parkirnih mest;

e povecanje prometne varnosti in s tem zmanjSanje Stevila mrtvih, poskodovanih in ne

nazadnje tudi zmanjSanje materialne Skode;

e zmanjSanje koli¢ine polutantov v ozracju, kot posledica izgorevanja fosilnih goriv;

e izboljSanje zdravstvenega stanja prebivalstva predvsem v vecjih mestih;

e ckonomski uéinki.

Odvec je poudarjati koliko posredne skode nastaja v gospodarstvu ali druzbenih dejavnostih
zaradi bolniskih odsotnosti v prometnih nesreCah poskodovanih ljudi ali ljudi na zdravljenju
za boleznimi, kot posledicami onesnaZenja okolja. Tu je potrebno pristeti Se stroske
zdravljenja, rehabilitacije in invalidnosti.

Z razvojem prometa in transporta v svetu, ter z nenehnim vecanjem obsega pretoka blaga in
ljudi se poleg razvoja prometnih sredstev, prometne infrastrukture, informacijske tehnologije
in organizacije transporta pojavlja kot eden pomembnej$ih Ciniteljev v mestih tudi
organizacija JMPP, ki lahko s svojo ustreznostjo ali neustreznostjo bistveno vpliva na
celovitost zivljenja in dela ljudi v mestu.

Pri zagotavljanju ucinkovite izvedbe celotnega sistema prevoza potnikov v cestnem prometu
se pojavljajo Stevilna vprasanja in problemi, katere je potrebno ustrezno preuciti, ovrednotiti
in poiskati optimalne reSitve. ReSevanje vseh teh problemov zahteva celo vrsto
interdisciplinarnih znan;.

Celovito resevanje navedenih problemov zahteva znanja s podrocij kot so: transport (nosilec
razvoja), pravo (usklajevanje cestnega prevoza potnikov z normativnimi akti), strojniStvo
(razvoj, nacrtovanje in izdelava vozil), gradbenistvo (izgradnja postajalis¢, postaj, servisnih
obratov...), energetika (razvoj novih in izboljSava obstoje¢ih pogonskih goriv),ekologija
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(analize in svetovanje s podroc¢ja ekologije), organizacijske vede (uinkovitost podjetij z
dejavnostjo JCPP), ekonomija (ekonomske analize in predlogi), antropologija (razvoj
sedezev, vstopnih ploscadi, stopnic), medicina (medicina dela), sociologija in psihologija
(proucevanje vedenjskih vzorcev, navad potreb in zahtev uporabnikov JCPP) idr.

Prevoz potnikov v cestnem prometu ima v primerjavi z prevozom blaga doloc¢ene
specificnosti, ki se nanasajo na znacilnosti potniskih tokov, moznosti prevoza in ostale
dejavnike, ki so povezani z delom avtobusov in avtobusnega voznega parka.

Tehnologija cestnega potniskega prometa, tako kot tudi tovornega, temelji na nacelih
zanesljivosti, tocnosti, udobnosti, hitrosti, rednosti, pogostosti, ucinkovitosti in
ekonomi¢nosti. Pri prevozu potnikov pa se mora posebna pozornost posvetiti varnosti in
udobnosti potnikov. Ta dva dejavnika najbolj vplivata na afirmacijo prevoznika.

Splosen model tehnologije cestnega potniskega prometa tvorijo tri pod tehnologije in to:
e Tehnologija priprave prevoza,
e Tehnologija izvedbe prevoza,
e Tehnologija zakljucka prevoza.

Podobno kot v tovornem cestnem prometu, kjer govorimo o premesc¢anju blaga, je tudi pri
premescanju ljudi prometna storitev, ki jo opravljamo s pomocjo prometnih sredstev, po
osnovni definiciji premescanje oseb v prostoru iz enega kraja v drug kra;.

Organizirano opravljanje prometnih storitev v cestnem prometu se skladno z »Zakonom o
prevozih v cestnem prometu« deli na:

e prevoz oseb in

e prevoz stvari.

Prevoz stvari v notranjem in mednarodnem cestnem prometu se opravlja kot javni prevoz in
kot prevoz za lastne potrebe.

Javni prevoz je prevoz, ki je pod enakimi pogoji dostopen vsem uporabnikom prevoznih
storitev.

Prevoz za lastne potrebe je prevoz, ki ga fizicna ali pravna oseba opravlja za zadovoljevanje
potreb pri izvajanju svoje dejavnosti oziroma nalog s svojega delovnega podrocja.

Prevoz oseb pa se opravlja kot:
e javni prevoz oseb v cestnem prometu in
e prevoz oseb za lastne potrebe.

Upostevaje osnovne karakteristike lahko klasificiramo javni potniSki promet glede na:
e teritorij,
e organizacijo in na¢in prevoza ter,
e PO namenu.

Po teritorialnem principu delimo javni cestni potniski promet na:

* prevoz oseb v notranjem cestnem prometu in
* prevoz oseb v mednarodnem cestnem prometu
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Glede na nacin organiziranja in nacin izvajanja pa se javni cestni potniski promet deli na
prevoz potnikov v linijskem cestnem prometu in prevoz potnikov v prostem cestnem prometu.

Delitev po namenu pa v javnem cestnem potniskem prometu obsega naslednje kategorije:
* prevozi delavcev,

prevozi Solarjev,

prevozi turistov,

prevozi ostalih kategorij potnikov.

* % %

Javni prevoz oseb v linijskem cestnem prometu se opravlja na dolocenih relacijah, po vnapre;
dolo¢enem voznem redu in so zanj dolo€eni cena in sploSni prevozni pogoji; opravlja se kot
mednarodni, medkrajevni, primestni in mestni promet.

Domaci prevoznik mora opravljati javni prevoz oseb v linijskem cestnem prometu v skladu z
voznim redom.

Osnovni kazalci kakovosti prevoznih storitev so:
- pogostost,
- zanesljivost,
- toénost,
- hitrost,
- udobnost in
- varnost.

Vsi ti kazalci imajo izredno pomembnost za kakovost prevoznih storitev, seveda pa obstaja
dolocena razlika, kadar govorimo o potniskem ali tovornem prometu. Ker tu govorimo samo o
potniSkem prometu, lahko vrstni red kazalcev kakovosti prometne storitve obrnemo in
reCemo, da je varnost brez dvoma eden od najpomembne;jsih, ¢e ne kar najpomembnejsi
faktor, ki odlo¢ilno vpliva na kakovost prevozne storitve.

Da bi lahko podrobneje spoznali linijski cestni promet moramo opredeliti nekatere pojme in
jih definirati, kot to navaja Zakon o prevozih v cestnem prometu.

6.1. OSNOVNI POJMI

* relacija: Relacija je razdalja med katerimakoli krajema na liniji, ki sta v voznem redu
oznacena kot postaja ali postajalisce. 1z navedene definicije izhaja, da ne moremo govoriti o
relaciji kot razdalji med dvema krajema, Ce ta dva kraja nista navedena in oznacCena kot
postaja ali postajalisée v voznem redu, ¢eprav lezita na avtobusni liniji.

* linija: Linija je doloCena relacija in smer voznje od zacetne do kon¢ne avtobusne
postaje ali postajalis€a, na kateri se prevazajo potniki v linijskem cestnem prometu, po
voznem redu in ceni, ki sta vnaprej dolo¢ena in objavljena. Da lahko govorimo o liniji morajo
biti izpolnjeni dolo¢eni pogoji, kot jih navaja citirano dolocilo. Ti so:

vozni red,

javna tarifa in
javni prevozni pogoji.
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* vozni red: Vozni red je ureditev linije, s katero se doloca vrsta prevoza, relacije, na
katerih se opravlja prevoz, vrstni red postaj in postajalis¢, njihova oddaljenost od zacetne
postaje ali postajalis¢a, ¢as prihoda, postanka in odhoda na vsako avtobusno postajo in
postajalis¢e, obdobje, v katerem prevoznik opravlja prevoz na liniji, in ¢as veljavnosti.

Poleg nastetih dolo¢il citiranega odstavka se da iz voznega reda prebrati tudi podatke kot so:

e delovni Cas in obrat vozil na linijji,

e delovni ¢as voznega osebja,

e pogostost vozenj glede na ¢asovno in prostorsko dinamiko prevoznih potreb na
liniji,

e vrste in tipe prevoznih sredstev glede na vrsto prevoza in parametre cestnega
omrezja,

e naclrte uporabe razpolozljivih prevoznih kapacitet.

Kakovost storitev in ucinkovitost funkcioniranja linijskega prometa je odvisna od kvalitetno
izdelanega voznega reda. Ta mora v najvecji mozni meri zadovoljevati potrebe potnikov in
obenem omogocati optimalen izkoristek prevoznih kapacitet prevoznika.

Osnova za izdelavo voznih redov je »DALJINAR s ¢asi voznje relacij primestnih in
medkrajevnih avtobusnih voznih redov. V daljinarju so navedene relacije s kilometrskimi
razdaljami in voznimi Casi ter avtobusne postaje, pomembnejSa postajaliS€a, postajaliSc¢a in
kraji z oznako AC. Vsi ti kraji so v daljinarju navedeni loceno za linije primestnega in za
linije medkrajevnega prometa. Daljinar medkrajevnega prometa se uporablja tudi za linije
mednarodnega prometa. Kraji oznaceni z AC se v obeh daljinarjih uporabljajo za dolocitev
itinerarja in v njih ni avtobusnih postajalisc.

Natan¢nejSa doloc¢ila o nacinih in postopkih usklajevanja mednarodnih, medkrajevnih in
primestnih avtobusnih voznih redov ter njithov vpis v register doloca »PRAVILNIK o
avtobusnih voznih redih«.

Ministrstvo pristojno za promet objavi enkrat letno potrebe po prevozih na linijah
mednarodnega, medkrajevnega in primestnega prometa in sicer najkasneje do 31. januarja
tekoCega leta. Na podlagi tega razpisa se izvede postopek usklajevanja voznih redov, na redni
letni usklajevalni konferenci. Ta konferenca se izvede najpozneje do 30. aprila v tekocem
letu. Vodi jo odbor za usklajevanje voznih redov, ki ga imenuje minister pristojen za promet
in zveze.

Odbor sestavljajo:
- dva predstavnika ministrstva pristojnega za promet,
- predstavnik Gospodarske zbornice Slovenije,
- predstavnik Obrtne zbornice Slovenije.

Vozne rede predlagajo v usklajevanje prevozniki, ki imajo ustrezno licenco za opravljanje
prevozov, Ki jih nameravajo opravljati.
Vozni redi, o katerih so se sporazumeli vsi domaci prevozniki, kakor tudi tisti, ki so bili
predlagani in potrjeni brez sprememb, veljajo za usklajene. Spore o voznih redih, za katere ni
bilo doseZeno soglasje med domacimi prevozniki, reSuje arbitrazna komisija, ki jo imenuje
minister pristojen za promet, v sestavi:

- dva predstavnika ministrstva pristojnega za promet,

- predstavnik Gospodarske zbornice Slovenije,
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- predstavnik Obrtne zbornice Slovenije,
- strokovnjak prometne stroke.

Odlocitev arbitrazne komisije je dokoncna in obvezujoca za vse prevoznike.

Usklajevanje voznih redov se lahko izjemoma izvede tudi med letom na izredni usklajevalni
konferenci na predlog enega ali ve¢ prevoznikov. Razlogi za izredno usklajevanje morajo biti
utemeljeni. Predvsem so ti razlogi zaradi sprememb migracijskih tokov prebivalstva, kot
posledica sprememb delovnega ¢asa podjetij, ustanov, zavodov, $ol, itd..

Vozni redi, ki so usklajeni in tisti, ki so doloCeni s sklepom arbitrazne komisije, se vpisSejo v
register mednarodnih, medkrajevnih in primestnih voznik redov. Register se za vse tri vrste
prometa vodi loeno pri ministrstvu pristojnem za promet.

Po vpisu mora biti vozni red objavljen na krajevno obiCajen nain najkasneje Stirinajst dni
pred dnevom, ki je v voznem redu dolo¢en za zacetek njegovega izvajanja.

Prevoznik ne sme opustiti nobenega prevoza, dolo¢enega z voznim redom. Izjemoma se to
lahko zgodi zaradi okoli§€in, ki jih ni bilo mo¢ predvideti in katerih posledic ni mo¢ odvrniti
(vi§ja sila). O prekinitvi prevozov zaradi navedenih vzrokov mora prevoznik obvestiti javnost
in ministrstvo pristojno za promet. To je ukrep, ki dodatno zagotavlja zanesljivost pri
opravljanju javnih prevozov oseb v cestnem prometu.

e javna tarifa: Tarifa je javno objavljen spisek cen, sestavljen na podlagi dolocenih
pravil. Tarife se vedno uporabljajo v rednem linijskem prevozu potnikov. Lastnost
tarif v primerjavi s cenami so sledece.

= javnost,

= enakost,

= stalnost in
= enostavnost.

V medkrajevnem in primestnem prometu dolocajo tarife prevozniki samostojno, za mestni
promet pa je potrebno soglasje vlade. Tarife so dokaj enostavno doloCene in so praviloma
odvisne le od razdalj, obstajajo pa razli¢na doplacila za direktne in hitre linije, kakor tudi za
linije s tezkimi eksploatacijskimi pogoji, kot so planinske ceste z velikimi vzponi, ceste brez
sodobnega cestis¢a ipd.

Javni prevoz oseb v notranjem linijskem cestnem prometu se opravlja kot:
= medkrajevni promet,
= primestni promet in
= mestni promet.

Ker je za medkrajevni prevoz znacilno, da se potniki prevazajo na daljSih razdaljah, to
pogojuje uporabo avtobusov, Ki pothikom zagotavljajo potrebno udobje in hitrost prevoza.
Praviloma je to zagotovljeno z uporabo avtobusov, ki imajo vsaj gibljivi naslon sedeza in
prtljazni prostor v izmeri minimalno 0,15m?® na en registriran sedez.

V definicijah za potniski, hitri in direktni prevoz so uporabljeni pojmi avtobusna postaja,

pomembnejSe avtobusno postajaliSée in avtobusno postajalis¢e. Navedimo Se definicije za
navedene pojme, kot jih uporablja Zakon o prevozih v cestnem prometu.
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e Avtobusna postaja Avtobusna postaja je doloCen prostor za sprejem in odpravo
avtobusov, ki mora imeti pokrite perone, urejene za varno vstopanje in izstopanje
potnikov, prostore za zadrzevanje potnikov in voznega osebja, za hrambo prtljage,
sanitarije ter prometni urad in s posebnimi predpisi urejeno opremo.

Avtobusna postaja opravlja sprejem in odpravo avtobusov, predvidenih z voznim redom,
potnikov in prtljage, prodajo in predprodajo vozovnic ter rezervacije sedezev, prevzem in
shranjevanje prtljage, daje informacije o prevozih potnikom in prevoznikom in opravlja druge
storitve v zvezi s prevozi za potnike in prevoznike. Avtobusna postaja opravlja tudi sprejem in
odpravo avtobusov, ki opravljajo proste prevoze v cestnem prometu.

Avtobusna postaja mora za vse prevoznike opravljati storitve pod enakimi pogoji.

Delovni cas, cenik in splosni pogoji poslovanja avtobusne postaje morajo biti objavljeni na
vidnem mestu.

e PomembnejSe avtobusno postajaliS¢e: PomembnejSe avtobusno postajalise je
prostor, doloCen za postanek avtobusov, ki mora imeti zadostno Stevilo peronov za
varen vstop in izstop potnikov, mesta za prodajo vstopnic, prostor za zadrzevanje
potnikov, tablo z objavo izvleCkov iz voznih redov in objavo delovnega casa, javno
telefonsko govorilnico, javne sanitarije in urejene prometne povrsine.

e Avtobusno postajali§¢e: Avtobusno postajaliSCe je prostor, doloCen za postanek
avtobusov po voznem redu in za varno vstopanje oziroma izstopanje potnikov.

6.2. PREVOZ OSEB YV PRIMESTNEM PROMETU

Javni prevoz oseb med obmocjem mesta in njegovo okolico, organiziran kot primestni
promet, je namenjen pretezno potnikom (dnevni migraciji), ki se vozijo v Solo, na delo in
podobno. Za primestni promet so znacilne izrazito koniCaste obremenitve v Casu zacetka
oziroma konca delovnega casa, uradovalnega Casa ali Solskega pouka.

Prevozne relacije in razdalje med postajalis¢i so obi¢ajno nekoliko daljSe kot pri mestnem
prometu, frekvenca vozenj pa nekoliko nizja. Na linijah, kjer se zahteva velika prevozna
kapaciteta se obi¢ajno uporabljajo zgibni ali drugi avtobusi velikih prevoznih kapacitet.

Avtobusi primestnih linij lahko ustavljajo na postajaliS¢ih mestnega prometa le na nacin, ki ga
predpisSe lokalna skupnost. Skupna dolZine primestne linije ne sme biti daljsa od 40 km.

6.3. PREVOZ OSEBV MESTNEM PROMETU

V mestnem prometu se srecujemo izredno koncentracijo potnikov na majhnem geografskem
prostoru. Za mestni promet so znacilne:

= kratke relacije prevoza,

= pogosta izmenjava potnikov,

= velika frekvenca voZenj,

= majhna razdalja med postajaliSc¢i,

= koniCaste obremenitve ob konicah.

79



Organizacija cestnega prometa

Na splosno je v mestnem prometu znacilna velika disperzivnost potovanja, tako po ¢asu, kot v
prostoru.

V mestnem prometu se naceloma uporabljajo avtobusi posebno konstruirani za to vrsto
prevoza. Zagotavljajo le najnujnejSo udobnost, imajo velika vrata, kar omogoca hiter vstop in
izstop potnikov, so nizkopodni, razmerje med sedezi in stojiS¢i je takSno, da zagotavlja
sorazmerno veliko prevozno kapaciteto.

Avtobus, ki opravlja prevoz v mestnem prometu (velja tudi za primestne), mora imeti tudi
najmanj dva sedeza v prednjem delu, ki sta rezervirana za prevoz invalidov. Sedeza morata
biti vidno oznacena.

Ostala oznacbe avtobusov, kot so oznacbe proge, smer voznje, Stevilo sedeZev in stojisc itd.
ureja »PRAVILNIK o oznakah in opremi vozil s katerimi se opravljajo prevozi v cestnem
prometu«.

Organizacijo in na¢in urejanja mestnega prometa urejajo lokalne skupnosti. Ta je lahko
urejena kot gospodarska javna sluzba. Mestni promet v mestnih ob¢inah, ki imajo vec kot
100.000 prebivalcev, se obvezno opravlja kot gospodarska javna sluzba.

Pri urejanju mestnega prometa mora lokalna skupnost upostevati zlasti:
e o0bseg dnevne migracije in velikost gravitacijskega prostora,
e soodvisnost medkrajevnega, primestnega in mestnega cestnega prometa,
e povezanost javnega mestnega prometa z drugimi vrstami prometa.

6.4. JAVNI PREVOZ OSEB V PROSTEM CESTNEM PROMETU

Javni prevoz oseb v prostem cestnem prometu je prevoz, pri katerem se skupina vnaprej
dolocenih oseb prevaza pod pogoji, ki so dogovorjeni s pisno pogodbo med prevoznikom in
naro¢nikom prevoza. Javni prevoz oseb v prostem cestnem prometu ne sme vsebovati
ponavljajocih elementov linijskega prometa: relacije, ¢asov odhodov in prihodov ter mest
vstopov in izstopov potnikov. Prevozi so namenjeni potrebam po enkratnih prevozih in
nimajo funkcije prevoza dnevne migracije.

Izjemoma se z elementi linijskega prometa lahko opravlja prevoz Soloobveznih otrok med
domom in Solo, prevoz delavcev med bivalis¢em in delovis¢em, kadar so dela sezonskega
znacaja ter prevoz invalidov in oseb, ki so potrebni medicinske nege.

Z elementi linijskega cestnega prometa se izjemoma lahko opravlja javni prevoz oseb v
prostem cestnem prometu tudi v primerih, ko se prevoz opravlja iz krajev in v kraje, kjer ni
linijskega prometa ali ta ne ustreza potrebam uporabnikov. Zainteresirani prevoznik je za tak
prevoz dolZzan pridobiti dovoljenje ministra, pristojnega za promet. Vlogi za izdajo dovoljenja
je prevoznik dolzan priloziti mnenje Obrtne zbornice Slovenije in Gospodarske zbornice
Slovenije.

Bistvena razlika med prevozom potnikov v linijskem in prostem cestnem prometu je v tem, da
prevoz v prostem cestnem prevozu ni dostopen vsem uporabnikom prevoznih storitev, temve¢
samo zakljuCenim skupinam, ki se jim zaradi posebnih prevoznih potreb ¢as prevoza pogosto
spreminja.
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Tipicni prevozi potnikov v prostem cestnem prometu so prevozi razli¢nih turisti¢nih skupin.
To so predvsem prevozi za izlete in turisticne aranzmaje, ki se izvajajo v obliki kroznih
vozenj, ko je navadno zacetek in konec prevoza na istem mestu.

Prevoz oseb za lastne potrebe opravljajo gospodarske druzbe, drzavni organi in druge fizicne
ter pravne osebe, Ce prevazajo svoje delavce ali osebe v zvezi z opravljanjem svoje dejavnosti
oziroma nalog s svojega delovnega podrocja.

6.5. PREVOZ OSEB V MEDNARODNEM PROMETU

Mednarodni cestni promet je javni prevoz potnikov, ki se lahko opravlja kot linijski ali prosti
promet. V obeh primerih lahko govorimo o maloobmejnem, meddrzavnem ali tranzitnem
prometu.

Mednarodni linijski promet je prevoz na liniji, pri kateri je prva postaja ali postajalis¢e na
ozemlju Republike Slovenije in zadnja na ozemlju tuje drZzave, kot tudi prevoz na liniji, ki
tranzitira tujo drZzavo, zadnja postaja ali postajaliS¢e pa je ponovno na ozemlju Republike
Slovenije.

Vsi prevozi v mednarodnem prometu se opravljajo v skladu s pogoji, ki jih dolocajo nasi
zakoni in mednarodne pogodbe.

Tranzitni promet je prevoz potnikov, ki se opravlja prek ozemlja tuje drzave z dvema
prehodoma drzavne meje, pri vstopu in izstopu z istim vozilom, pri ¢emer potniki ne vstopajo
in izstopajo iz vozila. Kabotaza, to je prevoz potnikov ali blaga med posameznimi kraji v tuji
drzavi, je prepovedana.

Zaradi dolzine potovanja se v mednarodnem prometu uporabljajo avtobusi, ki zagotavljajo
vecje udobje potnikom in so opremljena z dodatno opremo.

Kriteriji za klasifikacijo avtobusov, ki se uporabljajo v mednarodnem prometu in v turisticne
namene je izdelal ADAC. Poleg opreme v preglednici obstaja Se posebna oprema, ki pa ni
obvezna za kategorizacijo.

Javni prevoz oseb v mednarodnem prostem cestnem prometu se opravlja kot:

1. krozna voZnja zaprtih vrat, to je prevoz iste skupine oseb, ki se prevaza z istim
vozilom;

2. prevoz oseb pri odhodu in s praznim vozilom pri vrnitvi;

3. izmeni¢ne voznje, organizirane za prevoz vnaprej organiziranih skupin oseb, z vec
potovanji iz istega odhodnega kraja do istega namembnega kraja, pri Cemer se mora
vsaka skupina, ki je odpotovala skupaj, vrniti v isti sestavi tako, da je pri prvi voznji
ob vrnitvi in zadnji voznji ob odhodu vozilo prazno;

4. drugi prevozi oseb v prostem cestnem prometu, kot so:

a) prevzem oseb, ki so se organizirale kot skupina v tretji drzavi, vendar ne v tisti,
v kateri je vozilo registrirano, in ne v tisti drZzavi, na ozemlju katere se skupina
prevzame za prevoz, in to tako, da se mora vozilo s skupino oseb vrniti v
drzavo, v kateri je vozilo registrirano;

b) prevoz, pri katerem vstopa vozilo v drzavo prazno zaradi prevzema skupine
oseb in prevoza te skupine na obmocje drzave, v kateri je vozilo registrirano.
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Pri opravljanju prevozov v mednarodnem prostem cestnem prometu mora imeti domaci
prevoznik s seboj izpolnjeno kontrolno listino - seznam oseb, ki ga je podpisal prevoznik in
potrdil pristojni carinski organ ob vstopu in izstopu iz drzave.

Oblika in vsebina obrazca kontrolne listine - potniSke spremnice, na¢in vodenja evidence in
postopki z njo so predpisani s »PRAVILNIKOM o obrazcu in nacinu vodenja kontrolne
listine za domacega avtobusnega prevoznika«.

6.6. POTNIK KOT SUBJEKT PREVOZA

Potnik je oseba, Ki uporablja javno prevozno sredstvo za realizacijo svojih prometnih potreb.
Pravna formulacija govori, da so potniki osebe, ki so zaradi potovanja v nekem prevoznem
sredstvu, ki uporablja javni prevoz ne glede na to ali imajo vozovnico ali ne; osebe, ki so v
sklopu postaje in neposredni blizini prevoznega sredstva pred vstopom in po izstopu in osebe,
za katere se dokaze, da so imele namen potovati ali, da so s prevoznimi sredstvi pripotovale.

Vrste potnikov so:
e stalni in ob¢asni potniki
e mestni, medmestni in mednarodni potniki

Potnik ima moznost izbire prevoznika in prevoznega sredstva, ki so na doloceni relaciji na
razpolago. Na izbiro in odlo¢itev moc¢no vpliva dobra organizacija prevoznika in
eksploatacijske znacilnosti prevoza (varnost, tocnost, hitrost, udobnost, rednost in
ekonomicnost).

Potnik ima lahko osebno ali rocno in potniSko prtljago. Ro¢na ali osebna prtljaga so stvari
teze do 10 kg (manjsi kovcki, torbice, paketi ...), ki jih ima potnik lahko pri sebi med sedezi
ali na prtljazniku v prostoru za potnike.

PotniSka prtljaga pa je teze nad 10 kg in jo potnik preda prevozniku, ta pa jo namesti v
posebej dolocen prostor v vozilu za prtljago.

6.7. POJEM PRTLJAGA IN VRSTE PRTLJAGE

V casu potovanja potniki nosijo s seboj stvari, ki jih potrebujejo za osebno uporabo, pogosto
pa tudi druge stvari. Potnik ima ob sklenitvi prevozne pogodbe (nabavi vozovnice) pravico do
prevoza dolo¢ene koli¢ine osebnih stvari — prtljage. V skladu z zakoni ob prevozu na
posameznih vejah prometa delimo prtljago na:

e roc¢no ali osebno

e potnisko prtljago

Rocna prtljaga so stvari teze do 10 kg in manjSe stvari, ki jih lahko potnik namesti na
prtljaznik nad sedezem v prevoznem sredstvu, lahko jih drzi pri sebi ali pod sedezem, vendar
tako, da ne ovira drugih potnikov. Za osebno prtljago skrbi potnik sam, zato zanjo prevoznik
ne zaracunava nadomestila za prevoz prtljage.
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Potniska prtljaga je tezja od 10 kg in jo potnik obvezno preda prevozniku. Ta se namesti v
prostoru za prevoz prtljage. Prevoznik zaraCuna storitev prevoza potniske prtljage in
prevzeme odgovornost za to prtljago. Prevozniki ne dovolijo, da se kot »prtljaga« prevazajo
nevarne snovi in snovi, ki oddajajo neprimerne vonjave. Praviloma ni dovoljen prevoz zivali,
razen v redkih primerih in to le tistih zivali, ki jih po tarifnih predpisih lahko prevazamo kot
prtljago.

Razlikujemo prtljago, ki se spremlja in prtljago, ki se ne spremlja. Prtljaga, ki se spremija, je
tista, ki potuje v istem vozilu kot potnik. Prtljaga, ki se ne spremlja, je tista, ki se prevaza
neodvisno od potovanja lastnika.

6.8. CAS POTOVANJA

Za potnike je pomemben &as potovanja. Cas potovanja je seStevek tehni¢ne hitrosti in
postankov na postajalii¢ih. Cas postanka na postajaliséih je odvisen od razli¢nih dejavnikov
od katerih sta odvisna vstop in izstop potnikov. Na ¢as zadrzevanja prevoznega sredstva na
postajah vpliva: zgradba vozila, (St. in Sirina vrat) izgrajenost in oprema postajaliSca
(osvetljenost, pokritost, nivo platoja).

Vsi nasteti dejavniki vplivajo na hitrost vstopanja in izstopanja potnikov.

as potovanja potnika je seStevek naslednjih casov:
.. ¢as voznje z javnim prevozom

.. Cas prestopanja z linije na linijo

.. cakanje na vozilo javnega prometa

.. ¢as hoje od doma do postajalisca

.. Cas hoje od postajalis¢a do cilja

N B W N = )

Tehni¢na hitrost (Vt) je hitrost s katero se vozilo giblje po liniji. UposSteva se samo ¢as voznje
in jo izraCunam z razmerjem med dolzino linije v km (L) in Casom voZnje v urah (tv).

Tehnicna hitrost je odvisna od:
e vrste vozila
moznega pospeska in pojemanja hitrosti vozila
gostote prometa
propustnosti ceste
prometnega dogajanja

Prometna hitrost (Vp) Ko k ¢asu voZnje vozila (tv), priStejemo krajse ali daljSe postanke na
postajali§¢ih (ts) dobimo ¢as potovanja (tp). Razmerje med dolzino potovanja(L) in ¢asom
potovanja (tp) je prometna hitrost v km/h
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6.9. KAJVPLIVA NA POTNIKOVO IZBIRO PREVOZNEGA SREDSTVA

Na potnikovo izbiro prevoznega sredstva vplivajo razli¢ni dejavniki med katerimi potnik
izbira glede na njegovo potrebo, zahtevo ali zmoznost. Ti dejavniki so:
e Cena
tocnost
¢as potovanja
varnost
prijaznost osebja
Cas Cakanja prevoznega sredstva na postaji
dolzina poti peSacenja od izstopne postaje do cilja

Prav tako na izbiro prevoznega sredstva vpliva ekonomska sposobnost potnika. Ekonomska
sposobnost je sposobnost potnika da lahko placa ceno prevozne storitve.

Na izbiro prevoznega sredstva vpliva tudi prevozna sposobnost potnika. Prevozna sposobnost
je, da potnik fizi¢no zdrzi do zelene postaje.

Gibljivost prebivalcev

Gibljivost prebivalcev predstavlja Stevilo potovanj posameznika v doloCenem casovnem
obdobju ne glede ali potuje z javnim ali individualnim prevoznim sredstvom. Na gibljivost
prebivalcev vplivajo dejavniki:

velikost naselja — stevilo prebivalcev in njihova aktivnost,

Stevilo zaposlenih, razmestitev dejavnosti,

razvoj prevozne mreze in zmogljivosti prevoznih sredstev,

dohodek prebivalcev in odstotek osebnih vozil prebivalstva,

e kakovost storitve javnega prevoza,

e tarifna politika.

6.10. STOPNJE (FAZE) PROCESA PREVOZA POTNIKOV

Tako kot pri prevozu tovora tudi pri prevozu potnikov govorimo o treh razliénih stopnjah-
fazah procesa in sicer:

1. Priprava prevoza
A) priprava delovnih sredstev
- analiza
e tehni¢nih zmogljivosti vozila
e cestne infrastrukture
B) priprava procesa prevoza:
- priprava:
e urnika prevoza,
¢ nacrta namestitve potnikov,
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e vozil za prevoz,

e posadke vozila,

e spremnih listin za prevoz potnikov in prtljage,
C) priprava organizacije prevoza:

e izbira prevozne poti,

e izbira vozila,

e dolocitev ¢asa prevoza,

e priprava listin za organizacijo prevoza.
D) priprava izvedbe prevoza:

e zakljuCevanje dogovorov o prevozu potnikov, rezervaciji in prodaje

potniskih kart,
e ostale priprave izvedbe prevoza.

2. lzvedba prevoza
A) prva faza:
e prihod in postavitev vozil na odhodni postaji ali kolodvoru
e kontrola potniskih kart, vstop in namestitev potnikov v vozilo
e sprejem in nalaganje prtljage
e kontrola sposobnosti vozila in posadke,
e carinska in druga kontrola potnikov in prtljage.
B) druga faza:
e prevoz potnikov in prtljage od odhodne do namembne postaje,
e dela v zvezi z vstopom in izstopom potnikov med prevozom,
e nudenje gostinskih in drugih uslug med prevozom.
C) tretja faza.
e prihod vozila na kon¢no postajo ali kolodvor
e carinska in druga kontrola potnikov in prtljage
e izstopanje potnikov iz vozila
e razlozitev in predaja prtljage potnikom

3. Zakljucevanje prevoza:

odhod vozila v garazo, servisno ali tehni¢no delavnico

kontrola sposobnosti vozila in posadke

priprava vozila na nov prevoz

obracun stroskov

placilo prevoznih in drugih stroSkov

reSevanje reklamacij

analiza prevoznega dejanja s tehni¢nega, tehnoloskega, organizacijskega, ekonomskega in
pravnega stali§¢a

NOUuh~hWNRE

85



Organizacija cestnega prometa

6.11. RELACIJA IN LINIJA

Relacija je razdalja med dvema krajema na liniji, ki sta v voznem redu oznacena kot postaji.
Linija je vnaprej dolo¢ena pot, po kateri bo vozilo opravilo prevoz potnikov.

Tipi linij so:
e radialne,
e diagonalne,

e polkrozne,

e krozne,

e tangentne

e periferne (predmestne)
e kombinirane

Vrste prometnih linij delimo po:
e prostoru kjer se linije nahajajo:
e mestne,
e primestne,
e medmestne,
e mednarodne,

Po Casu prevoza:
e stalne ali obCasne,
e sezonske,
e dnevne, no¢ne, kombinirane
Po prevoznih sredstvih:
e avtobusne, tramvajske, trolejbusne,
e vodne,
e zracne,
e 7elezniSke — podzemne in nadzemne

6.11.1. Cilji, ki jih skuSamo doseci pri nacrtovanja linij

e relacije prometnih linij je potrebno uskladiti z zeljami potnikov, pri ¢emer moramo
vecini potnikov omogociti direktno voznjo do cilja,

e oddaljenost prebivalcev od postajaliS¢ mora biti ¢im krajSa,

e mreZa prometnih linij mora potnikom, ki prestopijo, omogocati, da dosezejo svoj cilj
z enim prestopanjem,

e prehod iz ene na drugo linijo mora biti varen,

e mreZa linij mora biti sestavljena iz vecjega Stevila diagonalnih ter iz manjSega Stevila
radialnih in tangentnih linij.
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6.11.2. Kazalci kakovosti mreZe linij in Zelje potnikov

Kazalci kakovosti mreze linij so, da so vse potrebe potnikov- Uporabnikov zadosc¢ene in da je
prevoznik te potrebe zadostil s ¢im manjSimi stroski. Dolzina posamezne linije je odvisna od
pozicije posamezne linije glede na center mesta in druge dele mesta. Zelje potnikov so, da bi
bile linije ¢imbolj goste, z ve¢jim S$t. prevoznih sredstev, sprejemljivo ceno in veliko
kakovostjo usluge.

6.11.3. Elementi linije
Element linije delimo na stati¢nega in dinami¢nega.

Staticni element linije se ugotavlja pri izdelavi nacrta linij in se menja samo pri menjavi
projekta. Statini elementi so sestavljeni iz trase linij, terminusa in postajaliSca.

Dinami¢ni elementi linije se ugotavljajo z voznim redom, ki se menja v skladu s
spremembami prevoznih zahtev. Dinami¢ni elementi linije so Stevilo vozenj, ¢as kroZenja,
interval, frekvenca vozil in zmogljivost prevoza.

6.11.4. Prevozna sposobnost linije

Prevozna sposobnost linije je pomemben element produktivnosti prevoza, od katerega je
odvisna stopnja uresniCitve prometnih potreb pri prevozu potnikov, ki se prepeljejo na
dolocCeni liniji. Dolocena je s Stevilom mest v vozilu, ki opravlja prevoz na doloceni liniji in,
ki v eni smeri pelje skozi dolo¢eno tocko (postajalis¢e) na liniji v dolo¢enem Casu. Za vsako
linijjo je znacilna maximalna prevozna sposobnost, ki je enaka maximalnemu Stevilu mest v
prehodu skozi eno toc¢ko na liniji, v eni smeri in v eni uri.

6.11.5. Cas kroZenja vozila

Cas krozenja vozila je pomemben element za organizacijo dela z vozili na liniji. Cas kroZenja
je cas, ki je potreben, da vozilo naredi en krog. V ta €as spadajo ¢as voznje, ¢as cakanja na
postajalis¢ih in Cas cCakanja na terminusih. Lahko se izrazi z razmerjem med dvakratno
dolzino linije in hitrostjo krozenja vozila v km/h: Tk= (2L / VK) x 60

6.11.6. Interval in minimalni interval
Interval je ¢asovni razmak med dvema voziloma na liniji ali med odhodom dveh zaporednih

vozil iz terminusa. Lahko ima zgornjo in spodnjo mejo. Minimalni interval je najmanjsi ¢as v
presledku voznje dveh zaporednih vozil. To ni minimalni tehni¢ni interval, ki je odvisen od
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hitrosti gibanja vozila, ampak je minimalni exploatacijski interval. Ta je odvisen od pogojev
exploatacije in prepustne sposobnosti postajalisca.

6.11.7. Zmogljivost vozila

Zmogljivost vozila je prevozna sposobnost vozila izrazena s Stevilom prepeljanih potnikov v
enem vozilu in v eni uri. Najvecje stevilo potnikov, ki se lahko prepeljejo z enim vozilom,
izrazimo s formulo:
q max(potnikov na uro) = mv (Stevilo mest v vozilu) / tpsr (povprecni ¢as potovanja enega
potnika v minutah).

6.11.8. Vozni red

Ko govorimo o prevozu potnikov ali tovora na relaciji ali liniji govorimo tudi o voznem redu.
Prometne linije lahko pravilno dolo¢imo, ¢e spremljamo in proucujemo obseg prometnih
potreb. Pri tem moramo upoStevati prostorske in casovne neenakomernosti ter prevozne
zmogljivosti.

Na podlagi nacrtovanja prevoznih zmogljivosti in voznega osebja izdelamo prevozni nacrt oz.
vozni red. Vozni red ali nacrt prevoza doloca Cas obrata posameznega vozila, odhod z zacetne
postaje, as postankov na postajaliscih in prihod na kon¢no postajo.

Osnovni podatki voznega reda so:
e ime prevoznika,
e relacija, na kateri se opravlja linijski prevoz,
e vrsta linije,
e zaporedje avtobusnih postajalisc,
e rok veljavnosti voznega reda,
e Cas prihoda in odhoda s postaje.

Vrste in izdelava voznih redov:
e grafi¢ni in
e tabelariéni.

Pri izdelavi grafiénega voznega reda je treba upostevati osnovne elemente:
e potrebno Stevilo vozil na liniji,

povprecno obremenitev linije,

casovno neenakomernost linije,

Cas obrata vozil na liniji,

velikost vozil,

velikost postajalis¢ itd.

Vozni red v graficnem prikazu je izdelan v koordinatnem sistemu tako, da je na koordinati X
predstavljena ¢asovna razporeditev (ure in minute) za celoten delovni dan linije. Na
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koordinati Y pa je predstavljena dolzina linije v dolo¢enem razmerju, s poudarkom na glavnih
postajalis¢ih in obeh kon¢nih postajah oz. terminusih.

6.12. MESTNI POTNISKI PROMET

Javni mestni potniski promet omogoca hitro gibanje prebivalcev znotraj mesta in s tem tudi
povrsinsko Sirjenje mesta. Velikost MPP je odvisna od S§t. prebivalcev in velikosti mesta.
Organizacija MPP je odvisna od gostote in smeri gibanja potnikov. MPP ima ve¢ postajalisc,
ki so med seboj v krajSih razdaljah. Organiziran je tako, da so dolo¢eni mestni predeli
povezani s sredis¢em mesta. Gre za linijski promet s to¢no dolo¢enimi postajami in voznim
redom. Na linijah se potniki izmenjavajo.

Osnovne znacilnosti potnikov na linijah so:
e vstop in izotop potnikov
e §t. potnikov
e tokovi potnikov
e srednja dolzina potovanja potnikov
e koeficent izmenjave potnikov

Idealen model linije je tisti, ki najbolj ustreza potnikom. V MPP razlikujemo mreZe linij
javnega MPP in sicer:
e radialne, ki temeljijo na radialni shemi mestnih ulic,
e radialne- krozne, ki prav tako temeljijo na shemi mestnih ulic in je sestavljen iz
kroznih linij,
e diagonalne- krajse povezave,
e pravokotne- razbremenitev sredi§¢a mesta.

6.13. LOKACIJA POSTAJ (POSTAJALISC) IN VRSTE PERONOV

Postaja je kraj, kjer se zbirajo potniki, ki Zelijo potovati. Zato je lokacija odvisna od frekvence
potnikov, njihovih Zelja in zmoznosti glede na teren in od dostopnosti. Lokacija je odvisna
tudi od razdalje med postajaliS¢i. Vrste in oblike postaj se dolo¢i na osnovi oblik peronov, ki
jih ima postaja.
Vrste peronov pa so:

e Celni tip perona, ki je lahko zobcasti ali stopnicasti

e prehodni tip ima 4 variante: jeziCasti, vzporedni, pravokoten na zgradbo ali 30

stopinjski
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6.14. ZNACILNOSTI IN NACIN DELA AVTO TAKSI PREVOZOV

Avto-taks prevozi se opravljajo na podlagi dovoljenja, ki ga izda lokalna skupnost ali veé
lokalnih skupnosti skupaj. V dovoljenju dolo¢ijo obmoc¢je na katerem se lahko opravlja
prevoze. Pri izdaji dovoljenja lokalne skupnosti poleg pogojev avto-taksi lahko prevaza
potnike znotraj in iz obmoc¢ja dolo¢enega v dovoljenju za opravljanje avto-taksi prevozov.
Prevzem novih potnikov izven tega obmocja je prepovedan.

Prevoznik skupnosti in tuji prevoznik ne more opravljati avto-taksi prevoza na ozemlju
Republike Slovenije, razen ¢e je to doloceno z mednarodno pogodbo na podlagi vzajemnosti.
Voznik avtotaksi prevoznika mora imeti v vozilu pogodbo o zaposlitvi.

Pri taksi prevozih gre v bistvu za prosti prevoz in se opravlja na relaciji, ki jo dolo¢ijo potniki.
Taksije delimo po nacinu dela, ko taksist ¢aka na potnika na dolo¢enem postajalis¢u za taksije
ali se giblje in stalno krozi.

Po obliki organizacije so taksisti individualni taksisti, taksisti zdruzeni v podjetja ali delovne
enote JMP.

6.15. PREVOZNA DOKUMENTACIJA ZA CESTNO VOZILO JAVNEGA
POTNISKEGA PROMETA

Prevozna dokumentacija so vse listine, ki se uporabljajo za dokazovanje pravice pri
opravljanju tovrstnih prevozov in ugotavljanje komercialnih rezultatov ekonomskega
poslovanja:

e dokumentacijo za vozilo,

e dokumentacijo za vozno osebje,

e dokumentacijo za potnike in prtljago.

Dokumentacija vozila:
- listina o ustreznosti vozila,
- prometno dovoljenje,
- vozni red linije, na katerem prevoz opravlja,
- dovoljenje za prevoz v mednarodnem prometu,
- tarife s cenikom za prevoz,
- zelena karta zavarovanja vozila,
- potrdilo o sprejemu vozila v mednarodni promet,
- potni nalog,
- druga dokumentacija, ki jo dolo¢ena drzava zahteva glede na okoli§¢ine in razmere.

Dokumentacija voznega osebja:
e vozniSko dovoljenje,
e dolocena potrdila za vozno osebje, npr. o cepljenju, zdravstveni pregled ...,
e potni list.
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Dokumentacija potnika:
e o0sebni dokument,
e dokument za prtljago ~ prtljaznica
e dokument za potovanje ~ vozovnica

Dokumenti za potnika in prtljago

Prevoznik mora izdati potniku vozovnico. Ce gre za pogodbeni prevoz se izda pisno potrdilo.
S pogodbo se prevoznik obveze naro¢niku rezervirati doloCeno S$t. sedezev za doloCeno
relacijo in za dolocen ¢as. Izdaja vozovnic je obvezna v vseh vrstah javnega prevoza. Potniku
vozovnica predstavlja tudi zavarovalno polico.

Vozovnica mora vsebovati:
e ime in priimek in sedeZ prevoznika,
e relacijo,
e (Cas odhoda,
e sedez v vozilu,
e kraj in datum izdaje.

Vozovnica se lahko glasi na ime ali prinosnika.

Potnik mora pri sebi poleg vozovnice imeti tudi svoje osebne dokumente. Ce ima potnik
prtljago in to izro¢i prevozniku, ta izda potrdilo, ki se imenuje prtljaznica. Prtljaznica vsebuje
podatke: Stevilo in vrsto prtljage, odpravno in namembno postajo.

6.16. OPERATIVNO OSEBJE

Operativno osebje je doloCeno z zakonom in mora biti strokovno usposobljeno za dolocena
opravila v realizaciji prevoznega procesa.

Operativno osebje razporejamo v osnovne tri skupine:
e neposredno operativno osebje,
e posredno operativno osebje,
e pomozno operativno osebje.

1. Med neposredno operativno osebje spadajo:
e voznik in sovoznik,
e sprevodnik,
e vodic,
e rezervno osebje (voznik, sprevodnik).

Vsi ti imajo dolocene obveznosti, ki se nanasajo na delovni Cas, sprejem potnikov in prtljage,
skrb za potnike, izpolnjevanje razli¢nih obrazcev.
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2. Med posredno operativno osebje sodijo:
e nadzornik notranjega nadzora prometa,
e disponent,
e prometniki.

a. Nadzornik notranjega nadzora opravlja:
e nadzor stanja vozila
¢ nadzor noSenja uniforme
e nadzor urejenosti dokumentov
e nadzor opravljanja naina prevoza

b. Disponent:

Disponent spada v operativno osebje;

e sodeluje s poslovnimi partnerji,

organizira prevoz,
razporeja vozila in vozno osebje po voznem redu,
izdaja potne naloge in ostalo prevozno dokumentacijo,
obvesca vozno osebje o pogojih na cesti,
direktno komunicira z voznikom,
v primeru okvare vozila poskrbi za rezervno vozilo,
vodi predpisano evidenco,
spremlja prometno trzis¢e in konkurenco,
zbira dokumentacijo voznega osebja po kon¢anem delu.

c. Prometnik skrbi za izvrsitev nalog disponenta. Prometnik svoje delo lahko opravlja:

e kot prometnik na avtobusni postaji,
e prometnik na terminalih,
e prometnik v podjetju, garazi.

Naloge prometnika so da ugotovi:
- ali so prevozna sredstva sposobna za opravljanje prevoza,
- ali je vozno osebje pravocasno prispelo na delo in ali je predpisano obleceno,
- izdaja potne naloge in potrebno dokumentacijo,
- spremlja odhod in prihod vozil iz linije,
- vodi evidenco o vozilih,
- odreja ¢is€enje vozil,
- vodi evidenco o prihodih in odhodih na terminalih,
- obvesca disponenta o nepravilnostih voznega reda,
- skrbi za pravocasno zamenjavo voznega osebja,
- vodi prometni dnevnik,
- potrjuje potne naloge,
- daje informacije potnikom,
- nadzira prodajo vozovnic,
- usmerja promet avtobusov in drugih vozil na podro¢ju postaje,
- nadzira red in Cistoco na postajalisc¢ih,
- sodeluje in sestavlja zapisnike o nesrecah.
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3. Pomozno operativno osebje:
- prodaja vozovnic,
- dajanje informacij,
- delavci v garderobi,
- nosaci prtljage.

Njihovo delo vpliva na kakovost prevozne usluge in se v glavnem pojavljajo na postajah.
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7. SPEDICIJA — DOSEDANJI RAZVOJ SPEDICIJE V PRAKSI

To pomeni, da so Spediterji delovali predvsem, kot mednarodni $pediterji, na podlagi nalog
(dispozicija) uvoznika-izvoznika oziroma uvozni izvozni tranzitni $pediterji.

Kot carinski posredniki oz. zastopniki lastnikov blaga v carinskih postopkih, praviloma v
tujem imenu in za tuj racun.

Kot klasi¢ni organizatorji mednarodnega transporta, so sklenitelji transportne pogodbe v
svojem imenu in za tuj ra¢un. Ali v¢asih v svojem imenu in za svoj racun.

Kot organizator in tudi drugih spremljajoCih dejavnosti transporta — skladiScenje,
manipulacije, zavarovanje — po nalogu naro¢nika.

Kot posredniki tujih zahodnoevropskih S$pediterjev za oskrbovanje sistemov, zbirnega,
kontejnerskega in tranzitnega prometa, klub Siroki paleti storitev Spediterjev, je bil delez
carinskega posredovanja v skupnih prihodkih v povpre¢ju 80%, danes znaSa Se vedno okoli
60 %.

Storitve, ki jih opravlja Spediter, so razli¢ne, od organizacije transporta in sklepanja pogodb s
prevozniki, pa do kompletnih storitev fizi¢ne distribucije. Z zbiranjem kosovnih posiljk in
organiziranjem zbirnega prometa Spediter znizuje transportne stroSke, Cesar posamezni
posiljatelj ne more uresniéiti. Spediter opravlja tudi dejavnost carinskega posredovanja ter
skrbi za vsa opravila v zvezi s prehodom blaga prek drzavne meje in za dokumentacijo, ki jo
zahtevajo carinski oragani. Storitve Spediterja so danes nujni sestavni del zlasti mednarodne
trgovine, saj znanje Spediterja predstavlja nepogresljivi  know-how pri nacértovanju in
izvajanju fizi¢ne distribucije.

Spedicijo lahko na splosno opredelimo kot storitveno gospodarsko dejavnost, ki se ukvarja z
organiziranjem procesov premes$canja blaga ( transportnih procesov) v prostoru. Pri tem
organiziranje procesa premescanja blaga pomeni izbiranje in vkljuCevanje potrebnih in
ustreznih dejavnosti ( oz. izvajalcev teh dejavnosti) v proces premesCanja ( transporta in
njegovih spremljajo¢ih dejavnosti) ter vzpostavljanje takSnih razmerij med njimi, ki
zagotavljajo uresniCitev njegovega cilja; premestitev blaga iz enega na drugo mesto na
najvarnej$i, najhitrejsi in najekonomic¢nejsi nacin.

Potreba po Spediterju v mednarodni trgovini izhaja tudi iz komleksnosti Spediterskih storitev.
Spediter namre¢ navadno opravlja poleg osnovne dejavnosti $pedicije $e nekatere druge
dopolnilne dejavnosti, ki pove€ujejo hitrost in ekonomicnost gibanja blaga. Te dopolnilne
dejavnosti so lahko;

Pravnega znacaja;_ sklepanje pogodb s prevozniki, skladi§¢nimi podjetji in zavarovalnicami,
uveljavljanje reklamacij in odSkodninskih zahtevkov, carinsko posredovanje, posli pomorske
agencije in dr.

Tehnicnega znacaja; _ pakiranje, skladi$Cenje, manipulacije, cestni prevozi, kontrola in
prevzem blaga, jemanje vzorcev, spremljanje transporta, leasing transportnih sredstev in dr.

Fizicnega znacaja;_ placevanje voznin, carinskih dajatev, zavarovalnih premij, inkaso posli,
izdajanje garancij in dr.
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Nove aktivnosti Spedicije:
e kot zmanjSanje deleza prihodkov iz naslova carinskega posredovanja,
e v nastopanju Spediterjev kot organizatorji transporta od vrat do vrat, ter v svojem
imenu in za svoj racun,
v organiziranju direktnih linij mednarodnega zbirnega transporta.
v organiziranju direktnih in ekspresnih storitev,
v organiziranju skladis¢enja in nacionalne distribucije,
v organiziranju logisticnih oddelkov in prevzemanju kompleksnih logisti¢nih
projektov.

Znacilnosti v Sloveniji:
e spremenjenega gospodarskega polozaja Slovenije v Evropi,
e vecjega odpiranja slovenskega trga za tuja industrijska in trgovska podjetja,
e prilagajanjem slovenske zakonodaje, Se posebej pa carinske zakonodaje evropskim
standardom in carinskim postopkom.

7.1. DEFINICIJA SPEDICIJA

Tradicionalna definicija Spedicije je specializirana gospodarska dejavnost, ki se ukvarja z
organizacijo odprave blaga in drugimi posli s tem v zvezi. Spedicijo opravlja $pediter, to je
gospodarstvenik pravna ali fiziCna oseba, ki se izklju¢no in strokovno ukvarja z organizacijo
odprave blaga svojih komintentov s pomo¢jo prevoznika in z drugimi posli s tem v zvezi.

Pravna definicija — Zakon o obligacijskih razmerah:

e S Speditersko pogodbo se Spediter zavezuje, da bo za prevoz dolocene stvari sklenil v
svojem imenu in na racun narocitelja, prevozno pogodbo in druge za to potrebne
pogodbe ter opravil druge obiCajne posle in dejanja. Narocitelj pa se zavezuje, da mu
bo za to dal doloceno placilo.

Sodobna logisti¢na definicija

e Spedicija je storitvena gospodarska dejavnost, ki se ukvarja z organiziranjem procesov
premescanje blaga, logisticnih procesov v prostoru in ¢asu. Pri tem organiziranju
premescenja blaga pomeni izbiranje in vkljuevanje potrebnih in ustreznih logisti¢nih
in drugih spremljajo¢ih dejavnosti, ter njihovih izvajalcev v logistiéni verigi in
vzpostavljanje takSnih odnosov (pravnih, tehni¢nih in finan¢nih) med njimi, ki
zagotavljajo uresniCitev cilja premescanja, ta je premestitev blaga od prodajalca do
kupca varno in hitro in ob Se spremenljivih stroskih. Organizacija logisticne verige
poteka s planiranjem, izvajanjem in kontroliranjem.

Splosni pogoji poslovanja mednarodne Spedicije in $pedicije SLO:
e Posli mednarodne Spedicije so gospodarske storitve zunanjetrgovinskega prometa oz.
posli.
e odprave blaga iz lastne v tuje drzave — izvozna $pedicija,
e dostave blaga iz tujih v lastno drZzavo — uvozna Spedicija,
e tranzit blaga med tujimi preko lastne drZzave — tranzitna Spedicija.
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7.2.  OPREDELITEV SPEDICIJE IN SPEDITERJA

Spediter je organizator odprave in dostave stvari z vsemi prevoznimi sredstvi in po vseh
prevoznih poteh. S Speditersko pogodbo se $pediter zavezuje, da bo za prevoz dolo¢ene stvari
sklenil, v svojem imenu in na racun narocitelja — v imenu in na ra¢un narocitelja oziroma v
svojem imenu in na svoj racun.

Prevozno pogodbo in druge za to potrebne pogodbe, ter opravil druge obicajne posle in
dejanja. Narocitelj pa se zavezuje, da mu bo za to dal dolo¢eno placilo.

SI = TR = Komisionar

TI=TR = Agent

SI = SR = Gospodarstvenik

Mednarodni Spediter

Je gospodarstvenik, pravna ali fizicna oseba, registrirana za opravljanje poslov
zunanjetrgovinskega prometa, ki izkljuéno in v obliki stalne dejavnosti sklepa :

e v svoje imenu in za tuj ratun — komisionar.

e v tujem imenu in za tuj raCun — agent.

e v svojem imenu in za svoj racun — samostojni gospodarstvenik.

Pogodbe, ki so potrebne pri organiziranju odprave - (izvoza) — dostave — (uvoza) — in tranzita
blaga svojih nalogodajalcev s pomocjo prevoznika, ter opravlja druge predpisane in obicCajne
specialne — (vzporedne) — posle in naloge, v zvezi z odpravo, dostavo in tranzitom blaga.

Carinski deklarant

Je lahko katerakoli oseba s sedezem v Sloveniji, ki predlozi ali lahko predlozi blago carinskim
organom skupaj z vsemi drugimi dokumenti, ki so potrebni za izvedbo doloCenega carinskega
postopka;

Osebe prvega odstavka tega Clena lahko vlagajo carinske deklaracije v svojem imenu in za
svoj radun v svojem imenu in za tuj racun ter v tujem imenu in za tuj raun.

V svojem imenu in za tuj racun, ter v tujem imenu in za tuj racun, lahko vlagajo carinske
deklaracije le tiste osebe, ki izpolnjujejo minimalne pogoje za opravljanje posredovanja v
carinskem postopku. Minimalne pogoje predpise vlada z uredbo.

Zakonodaja evropskih drzav opredeljuje Spedicijo kot komisijski posel, kar pomeni, da
Spediter opravlja prevzete naloge v svojem imenu in na tuj racun. Anglosaksonska zakonodaja
pa obravnava Spedicijo kot agencijski posel, kar pomeni, da Spediter deluje v tujem imenu in
na tuj racun. Nasa zakonodaja dopusca obe navedeni moznosti, kot tudi moZnost, da Spediter
posluje v svojem imenu in na svoj racun.
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7.3.  VRSTE SPEDICIJE

A — Teritorialni princip — domaca, notranja, lokalna, mednarodna, tranzitna.
B — Znacilnosti poslovanja —

- pomorska

- kopenska

- zraCna

- mejna

- sejemska

Vrste spediterja:

e glavni spediter
odpremni Spediter
sprejemni Spediter
podspediter
vmesni Spediter
medspediter

Pogoji za Clanstvo Spediterjev v sekciji mednarodnih Spediterjev pri gospodarski zbornici:
Registracija po Sifri 63.40

Najmanj 2/3 prihodka iz Mednarodne Spedicije

Ustrezni poslovni prostori min 8 m pisarn na zaposlenega telekomunikacijsko opremo

Stevilo zaposlenih najmanj 5 — vsaj eden s tri letnimi izku$njami v $pediciji

Znanje najmanj V. stopnja izobrazbe in znanje enega svetovnega jezika

Podpisana izjava o spostovanju sploSnih poslovnih pogojev mednarodnih Spediterjev
Slovenije

7.4.  LOGISTICNI VIDIKI SPEDICIJE

A .Prodajna logisti¢na politika:

e Proizvod in prodajni SOSRTMENT.
Cena proizvoda.
Ekonomska propaganda in promocija.
Prodajanje metode.
Prodajanje poti.
Fizi¢na distribucija logisticne Spedicije.

B. Nabavna logisti¢na Spedicija:
e je proces vodenja vseh aktivnosti, ki so potrebne v strategiji gibanja surovin, dela,
polproizvodov, gotovih izdelkov, odpadkov. Materialni in infomacijski tok od
dobaviteljev nabave — notranja proizvodnja do potrosnika.

C. Prodajna logistika (fizi¢na distribucija):
e je splet aktivnosti, ki se ukvarja s nacionalnim pretokom kon¢nih izdelkov od
proizvodne linije do potros$nika
e Transport blaga, - skladis¢enje - , - prekladanje in sortiranje —
e Zascitno parkiranje, - kontroliranje zalog
e Izbor skladis¢nih lokacij — prevzem blaga —
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e Izvajanje narocil, - storitve za odjemalce — Spedicija
e Carinsko posredovanje, - trzno predvidevanje

D. Sedem pravic logisticnega menegmenta (Spediterja) je zagotavljanje :
pravega proizvoda,

v pravi koli¢ini,

v pravem stanju — kvaliteti,

v pravem casu,

na pravem mestu,

ob pravih stroskih,

za pravega kupca.

Rangiranje — prevoznika — $pediterja:
e zanesljivost Casa prevoza,
transportni in drugi logisti¢ni stroski od vrat do vrat,
skupen Cas trajanja premes¢anja od vrat do vrat — garantiranje,
pogajanje o cenah — pripravljenost,
finan¢na stabilnost,
razpoloZljivost kapacitet,
frekvenca storitve,
prevzem — dostava blaga,
Skode in izgube.

Informacijski tokovi Spedicije — Spediterjev:
e narocilo blaga,
e dispozicija Spediterjev, agenta,
e nalog banki.
e dokumentarni akreditiv,
e transportne instrukcije,
e zavarovalna prijava,
e zavarovalna polica,
izvozna carinska deklaracija,
obvestilo o dostavi,
naloga za natovor / obvestilo,
kosanament,
meniefest tovora,
nacrt namestitve tovora,
carinski maniefest,
obvestilo o prispetju,
uvozna carinska deklaracija,
faktura Spediterja,
placilo blaga.
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7.5.

AUTSOURCING

narasca stopnja, vkljuCevanje specialisti¢nih log. podjetij, neodvisnih log. dobaviteljev
v mednarodno in nacionalno distribucijo. Zahteva se vecja zanesljivost, ter hitrost
transporta in logistike, ter nizjih log. stroski na enoto. Povecuje se usmeritev k
centralizaciji zalog in distribucija sistemov.

Spediterju se poleg organizacije transporta ponavlja tudi kompletno vodenje zalog,
skladiS¢enje, pakiranje, sortiranje in distribucija blaga — organizacija od vrat do vrat.
Spediter, ki zeli postati spremenljiv logisticni dobavitelj mora izpolniti vsaj tri
Kriterije:

1. sposoben mora biti svojim kupcem zagotavljati - multimodalne storitve;

2. pripravljen mora biti sprejemati izvajanje raznih log. dejavnosti, ki jih njegovi
kupci Zelijo prenasati na zunanje izvajalce — autsourcing;

3. usposobljen mora biti za uvajanje informacijskih sistemov v skladu s
potrebami svojih kupcev.

Funkcije Spedicije v gospodarstvu:

prostorska funkcija,

casovna funkcija,

koli¢inska funkcija,

finan¢na funkcija,

promocijska funkcija,

izgradnja trajnejSih sistemov premescanja blaga,
optimalna distribucija tovora,

usmerjanje blagovnih tokov,

racionalizacija premescanja,

spodbujanje uporabe sodobnih sistemov premescanja.

Spediterska pogodba;

Spediterska pogodba je konsenzualna pogodba, ki nastane Ze s sporazumom med
Spediterjem in njegovim naroc¢nikom, s katerim se dogovorita, da bo Spediter zanj
opravil doloc¢ene Spediterske storitve.

Spediterska pogodba se sklene tako, da naroénik izro¢i $pediterju nalog oz. dispozicijo
za izvrsitev dolocenih poslov, ki jo Spediter sprejme, s ¢imer je pogodba sklenjena.
Drugi nacin pa je, da Spediter izroci naro¢niku ponudbo, ki jo le ta sprejme, kar se
Steje za sklenitev pogodbe.
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Subjekti v blagovnem prometu Spediterskih pogodb:

Shema :
Spediterska Transportna pogodba, Spediterska
pogodba skladis¢na pogodba, pogodba
zavarovalna pogodba,
izvoznik odpremni udelezenci Sprejemni Uvoznik
prodajnik Spediter Trznega Spediter kupec
procesa
Kupoprodajna
> pogodba <

Dokumentacija v Spediciji;

V poslovanju mednarodne Spedicije se pojavlja vrsta dokumentov, ki sluzijo za prenos
informacij v procesu premesCanja blaga in ki predstavljajo pravne podlage za urejanje
razli¢nih obligacijskih razmerij med udeleZenci mednarodnega transporta.

Dokumentacijo v $pediciji razvr§¢amo v tri skupine dokumentov;

standardni transportni,carinski, zavarovalni in drugi dokumenti, ki so potrebni v
mednarodnem transportu;

standardni Spediterski dokumenti;
razni obrazci, ki so potrebni v Spediterski tehniki poslovanja;

Pri organizaciji transporta procesa Spediter izdaja tipske transportne in druge dokumente, ki
jih predpisujejo in uporabljajo prevozniki in drugi udelezenci mednarodnega transporta npr.
Tovorni list, nakladnice, TIR karneti, carinski dokumenti in dr.

7.6.

FORFAIT — POSLI V PAVSALNEM ZNESKU IN PRAVNI VIRI

ZOR — Zakon o obligacijskih razmerah.

SPPMS — Splogni pogoji poslovanja Mednarodne $pedicije.

CZ — Carinski zakon.

Transportna zakonodaja — mednarodna konvencija, nacionalna zakonodaja, splosni
pogoj prevoza.

Zakon drugih logisti¢pni dejavnosti — skladis¢e-manipulacija-zakonodaja.
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Spediterska pogodba splosnimi pogoji poslovanja mednarodne $pedicije:

veljavnost pogodbe,

ponudba,

narocilo dispozicija,

prevozne in spremljajoce listine,
prevzem in izrocilo stvari,
prispetje poskodovanih posiljk,
instradacija,

roki,

pregled pakiranja,

ugotavljanje koli¢ine,

jemanje vzorcev,

carinjenje,

zavarovanje,

placilo za storitve in povracilo stroskov,
odgovornost Spediterja,
zaostrena in pridrZana pravica.

Odgovornost Spediterjev:

Spediter je odgovoren svojemu naro¢niku takrat, kadar ne opravi vseh storitev v skladu
s pogodbo,ali ¢e dogovorjene storitve opravi nekvalitetno in malomarno. Spediter je
dolzan vedno ravnati v interesu svojega naro¢nika in s skrbnostjo dobrega gospodarja.
Spediter ne odgovarja za nepravilno obracunane voznine, carinske dajatve in druge
dejanske stroske, lahko pa po nalogu naro¢nika uveljavlja reklamacije s tem v zvezi.
pri sklepanju transportne pogodbe odgovarja Spediter za izbiro prevoznika, pri izbiri
transportnih sredstev in transportnih poti pa se mora ravnati po navodilih naro¢nika.
Ce so navodila naro¢nika neprimerna ali celo $kodljiva, jih $pediter ne sme upostevati,
ampak mora o tem obvestiti naro¢nika in mu predlagati ustrezne resitve. Enako je
Spediter odgovoren za izbiro drugih izvajalcev transportnega procesa.

Vrste Spediterskih storitev;

Splosni pogoji poslovanja mednarodnih Spediterjev obicajno nasStevajo kot predmet
Spediterske pogodbe predvsem naslednje Spediterske posle;

Dajanje nasvetov v zvezi s transportom, zavarovanjem, carinskimi postopki pri
sklepanju mednarodnih kupoprodajnih pogodb;

Iskanje in izbira najugodnejsih transportnih moZznosti;

Nacrtovanje izvedbe transportnega procesa in njegovo terminiranje,

Uveljavljanje popustov in raznih ugodnosti pri prevoznikih in drugih udelezencih
transportnega procesa;

Organiziranje zbirnega prometa;

Organiziranje kontejnerskega transporta;

Organiziranje kombiniranega transporta ter celotne fizi¢ne distribucije po nacelu »od
vrat do vrat in » just in time«

Sklepanje prevoznih pogodb pri vseh vrstah transporta;

Uskladis¢evanje blaga ter sklepanje skladis¢nih pogodb, pogodb o manipulacijah,
pakiranju in podobno;

Sklepanje pogodb o transportnem zavarovanju; zastopanje in opravljanje poslov v
zvezi s carinjenjem blaga;
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Jemanje vzorcev, ugotavljanje koli¢ine blaga in prevzem blaga;

Izdajanje Spediterskih dokumentov;

Izdajanje in pridobivanje transportnin dokumentov ter drugih dokumentov in
dovoljenj;

Pladevanje transportnih, zavarovalnih, skladi$¢nih, carinskih in drugih stroskov, ki
nastajajo v transportnem procesu;

Kontrola pravilnosti obra¢una transportnih in drugih stroskov;

Uveljavljanje raznih odSkodninskih zahtevkov;

Opravljanje storitev na mednarodnih sejmih;

Drugi posli iz podro¢ja mednarodne Spedicije;

Navedene Spediterske posle lahko grupiramo v naslednje vrste Spediterskih storitev;

organizacija transporta;

uskladiS¢evanje blaga in manipulacije;

sklepanje transportnega zavarovanja ( zavarovalno posredovanje);

organizacija carinjenja blaga ( carinsko posredovanje);

placevanje dejanskih ( efektivnih) stroSkov;

druge storitve ( pakiranje in oznac¢evanje blaga, kontrola in prevzem blaga, in dr.):

pri posameznih Spediterskih poslih lahko pride do izvajanja vseh navedenih
Spediterskih storitev, ali pa samo do nekaterih, kar zavisi od potreb naroc¢nika storitev
in od sklenjene Spediterske pogodbe.;

sklepanje transportnih pogodb s prevozniki, ki jih Spediter sklepa v svojem imenu in
na racun narocnika Spediterskih storitev;

sprejem blaga zaradi odpreme, ki je lahko dejanski ( fizi¢ni) ali simboli¢ni (samo na
podlagi dokumentacije),

odpremo blaga, za katero mora Spediter pravoCasno narocCiti transportno sredstvo ter
zagotoviti ustrezno nakladanje blaga;

izdajanje pravilnih transportnih dokumentov, ki so podlaga za izvajanje transporta;

pri izvajanju transportne dejavnosti se Spediter lahko pojavlja tudi kot izvajalec
transporta, ¢e razpolaga z lastnimi vozili ali pa z vozili drugih prevoznikov, ki jih je
najel v svojem imenu in za svoj raun. V tem primeru nastopa in odgovarja proti
lastniku blaga tudi kot prevoznik in ne samo kot Spediter.

Pravni polozaj Spediterja:

Spediter najpogosteje nastopa kot komisionar, posrednik med izvoznikom in
uvoznikom, ki sta njegova narocitelja in drugih udelezencev v organizaciji odprave
blaga (prevozniki, prometni agenti, stivodarji, skladi§¢niki, z drugimi Spediterji), ter
opravlja Spediterske posle v svojem imenu ter po nalogu in za radun svojega
narocitelja.

Obveznosti Spediterja sploSne pogodbe:

pazljivost dobrega gospodarija,
pomanjkljivosti v naro¢ilu — obvescanja,
pomanjkljivosti pri pakiranju,
postopanje po navodilih,

instradacija (usmerjanje),

odgovornost za tretje osebe,

carinska dejanja v placilo carine,
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obveznosti sklepanje pogodb,
zavarovanje blaga,
obvescanje narocnika,
obracun posla.

Pravice Spediterja:

pravica do nadomestila stroskov
pravica do placila storitev
zastavna in pridrzana pravica

Obveznosti Spediterja iz pogodbe:

$pediter, ki ne ravna z zadostno skrbnostjo je kriv. Spediter je ob vsaki priloznosti
dolzan ravnati kot dober gospodarstvenik in v skladu s pravili svoje stroke, ter obicaji.
Skratka dolzan je ravnati s posebno profesionalno skrbnostjo dobrega strokovnjaka
Spediterja.

Tak$no ravnanje pomeni tudi obveznost dajati nasvete ter svoje posle in dejanja
usmeriti tako, da bo v celoti zagotovil varovanje pravic in interesov svojega
naroCitelja. Ta Spediterjeva obveznost je zelo stroka, zahteva veliko znanja in
skrbnost.

Ce $pediter ne more ravnati po navodilih mora prositi nova navodila, narogitelj, mora
pravocasno izro€iti Spediterju vse potrebne listine za izvrSitev narocila.

Instradacija — usmerjanje:

$pediter je dolzan ravnati po naroiteljevem navodilu o instradaciji blaga. Ce navodilo
takih navodil ne vsebuje je Spediter pooblas¢en da zbere, oziroma kombinira elemente,
sredstev in naCina prevoza za narocitelje najugodnejsi.

da bi lahko Spediter organiziral odpravo blaga, ga mora Spediter poprej prevzeti. Blago
lahko prevzame od narocitelja, ali od tretjih oseb. Izrocitelj listin, ki pooblas¢ajo
Spediterja za razpolaganje z blagom - Nakladnica, tovorni list, skladi$¢nica,
indosamenton — prenos lastniStva FWR.

Obveznosti Spediterja za carinska dejanja in placilo carin:

Steje se, da je z izdajo naro¢ila $pediterja za odpravo blaga, dan tudi nalog za
carinjenje, ¢e ni izrecno in pisno dolo¢eno. V postopku carinarjenja blaga Spediter
nastopa v imenu in na racun narocitelja, torej kot njegov pooblas¢enec, za kar mu
pripada posebno placilo po ZOR-u, je Spediter dolzan placati za narocitelja carinske
davs§Cine, kar je v nasprotju s splosnimi pogoji, ki dolo¢ajo, da nalog za carinjenje
blaga ne vsebuje za Spediterja obveznosti, da placa za narocitelja carinske davscine.

Ostale obveznosti Spediterjev:

obveznost Spediterja da shranjuje blago — po prevzemu blaga in do izrocitve
prevozniku mora Spediter hraniti blago s skrbnostjo dobrega gospodarstvenika veljajo
dolo¢ene ZOR o shrambi.

Obveznosti Spediterja za tretjo osebo — Spediter vstopa v pogodbena razmerja s tretjimi
osebami, ki opravljajo dolo¢ene storitve v zvezi z odpravo, dostavo in prevozom blaga
— prevozniki, agenti, drugi $pediterji stivardarji luk. Spediter sklepa zavarovalno
pogodbo z zavarovalnico v imenu in na racun narocitelja.

Spediter ne odgovarja za nepravilno obradunane voznine, carinske dajatve in druge
stroske, lahko pa po nalogu naro¢nika uveljavlja reklamacije s tem v zvezi.
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e Ce je s $peditersko pogodbo dogovorjena kompletna izvedba transportnega procesa, je
Spediter odgovoren tudi za delo prevoznikov in drugih udelezencev in ne samo za
njihovo izbiro.

Spediterske obveznosti, koli¢ina in jemanje vzorcev blaga:
Prevzame kosovno blago le po Stevilu kosov, a rasuto blago po navodilu naroditelja, ali
prevoznih listinah. Tehtanje merjenje in Stetje blaga ter tovora se opravlja le po narocilu.

Obveznosti — dajanje racuna;:

Spediter organizira odpravo blaga na ra¢un naro&itelja. Spediter mu mora podati obradun na
koncu opravljenega posla. Obracun mora obsegati pregled vseh zaloZenih stroSkov in placilo
za opravljeno Speditersko storitev, prilozeni morajo biti vsi dokumenti in viSina posameznih
stroSkov v postev obracuna.

Pravica do placila za opravljeno storitev:
= za storitve ki jih opravi tujemu narocitelju je upravicen prejeti placilo v valuti drzave,
v katerem je sedez narocitelja ali pa dogovora.

Pravica biti seznanjen z nevarnimi snovmi:
Narocitelj mora obvestiti Spediterja o nevarnosti snovi ADR — RID ali IMDG/IMCO —
Urejajo posebni domaci in mednarodni predpisi — obrazec FIATA (SDT)

Zastavna (pridrZana pravica)

= Nastane na podlagi pogodbe lahko pa obstaja Zze po zakonu. Zakonito zastavno pravico
na blagu ima Spediter za zavarovanje svojih terjatev in konkretne Spediterske pogodbe
dokler ima blago. Fizi¢ni posesti ima v rokah nakladnica, tovorni list. Pridrzana
pravica je tudi zakonska pravica, ima pravico obdrzati blago dokler ni izterjena
terjatev. Proda na javni drazbi po 8 dneh od obvestila, ni potrebno pooblastila od
sodisca.

= Spediter je dolzan naroéitelja obvestiti o uveljavljanju zastavne pravice in pridrZane,
brz ko je uveljavil zastavno pravico oziroma pridrzal blago, kot tudi o nameravani

prodaji blaga.

7.7.  LISTINE - DOKUMENTI IN FORMULARJI - FIATA - FBL

e FCR — (je Speditersko potrdilo o prevzemu) z izdajo tega dokumenta posiljatelju
Spediter potrjuje, da je prevzel navedeno blago z nepreklicnim narocilom, da ga
odposlje na naslov prejemnika; FCR ni prenosliv in ni transportni dokument, ampak je
potrdilo o prevzemu blaga za odpremo; uporablja se pa lahko namesto transportnega
dokumenta ter po dogovoru tudi kot akreditivni dokument;

e FCR se najpogosteje uporablja, ko je v kupoprodajni pogodbi klavzula »ex works« in
ko prodajalec Zeli v dokaz izpolnitve svoje obveze ( z izrocitvijo blaga na prevoz
Spediterju) kupcu predloziti ustrezen dokument.

e To naroCilo se lahko preklice ali spremeni samo tako da se originali FCR vrne
Spediterju. FCR se Se uporablja pri prodaji blaga ex works, ko prodajalec potrebuje
dokaz, da je izpolnil svoje obveznosti do kupca s preloZitvijo.
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FCT — z izdajo tega dokumenta Spediter potrdi prevzem posiljke zaradi izrocitve
prejemniku; FCT nadomesca transportne dokumente in se uporablja za celotni
transportni proces tudi v primeru kombiniranega transporta; poSiljka se izroci
prejemniku samo proti izro¢itvi FCT dokumenta;

FCT je vrednostna listina, izstavljena po odredbi in se prenasa z indosamentom;
uporablja se lahko tudi kot akreditivni dokument;

FCT se izdaja zlasti v primerih, ko transportni riziko nosi prodajalec vse do izrocitve
blaga kupcu; FCR se izroc¢i prodajalcu takoj, ko Spediter prevzame blago za odpremo
in vse odgovornosti s tem v zvezi.

FBL- z izdajo tega dokumenta prevzame Spediter podobno odgovornost kot ladjar z
nakladnico; Spediter z FBL dokumentom kot nosilec kombiniranega transporta
odgovarja za blago in za izvrSitev celotnega transportnega procesa, FBL je prenosliv
transportni dokument, blago se izro¢i tistemu prejemniku, ki predlozi pravilno
indosiran izvod FBL dokumenta.

SDT je izjava, ki jo izpolni posiljatelj in izroci $pediterju, mu daje v odpravo nevarno
blago. Spediter potrebuje od posiljatelja podatke o uvrstitvi takega blaga v razreda s
predpisi ADR — RID — IMDG — IMCO.

FFI — je vzorec za enotni obrazec narocCila (dispozicija) za Spediterja, ki jo izpolni
narocitelj.

FWR - skladis¢no potrdilo se izdaja takrat, kadar Spediter nastopa v vlogi
skladiS¢nika; s tem dokumentom Spediter potrjuje, da je blago prevzel in ga
uskladiscil, ter prevzel obveznost, da bo blago izrocil tistemu, ki bo predlozil FWR
dokument; FWR ni prenosliv dokument; razen ¢e ni izrecno oznaceno, da je
prenosliv, kar omogoca prenasanje lastniStva na blagu.

Tretja skupina dokumentacije, ki se uporablja v Spediciji, so razni obrazci, ki se uporabljajo v
tehniki in tehnologiji Spediterskega poslovanja, ter so po obliki od Spediterja do Spediterja
razli¢ni. Gre za razne vrste dispozicije, obvestila, naloge, obracune in dr.

Carinsko posredovanje- Spediterja

Carinsko posredovanje predstavljajo tiste storitve Spediterja, ki se nanaSajo na zastopanje
interesov lastnika blaga v carinskem postopku. Spediter v carinskem postopku nastopa v
imenu in na racun naro¢nika ter opravlja naslednje posle;

zbere ustrezne podatke o blagu na osnovi dokumentov, ki jih je dobil od lastnika
blaga; Spediter ni dolZan preverjati pravilnost teh podatkov;

dolo¢i kraj carinjenja blaga, vkolikor tega ni posebej dolocil lastnik blaga v nalogu
Spediterju;

izvr8i prijavo blaga na carinarnici;

izvrsi carinski predpregled blaga;

izdela carinsko deklaracijo ter jo vloZi na carinarnico;

prisostvuje pri carinskemu pregledu;

izvr$i kontrolo obrac¢unanih carinskih dajatev;

vlaga na carinarnico razli¢ne prosnje in pritozbe.
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Za opravljanje navedenih poslov mora Spediter dobro poznati carinski sistem, carinske
predpise, carinsko tarifo, uvozne in izvozne rezime, tehniko zunanjetrgovinskega in
carinskega poslovanja, kot tudi predpise o upravnem postopku, davéne predpise ter predpise
raznih inSpekcijskih organov.

Spediterska dispozicija

Z dispozicijo Spediterju za izvrSitev doloCenih Spediterskih poslov se sklene Spediterska
pogodba. Dispozicija se praviloma daje pismeno, ¢e je dano ustno ali po telefonu, mora biti
pismeno potrjena istega dne,ali najkasneje naslednji delovni dan. Ce dispozicija ni bila
pismeno potrjena, Spediter ne odgovarja za Skodljive posledice, ki nastanejo zaradi napanega
tolmacenja dispozicije.

Kadar je dispozicija nejasna ali nepopolna, mora Spediter od svojega naro¢nika zahtevati
tolmadenje dispozicije in potrebna pojasnila. Ce tak3nih pojasnil ne more dobiti, je $pediter
dolzan, da v cilju zasCite interesov narocnika ravna kot dober gospodar in da o tem obvesti
naro¢nika. Vse posledice, ki bi nastale zaradi napacne nepopolne, nejasne ali prepozno dane
dispozicije, nosi naro¢nik.

Dispozicija mora vsebovati vse potrebne podatke o blagu, podatke o odpremi in namembnem
kraju, ter vse druge podatke, ki so potrebni za izvrSitev dogovorjenih poslov. Kadar je
dispozicija dana zaradi organizacije odpreme oziroma sprejema blaga se Steje, da je Spediterju
dano tudi pooblastilo za izplaCilo voznine ter drugih stroSkov in dajatev s tem v zvezi.
Spediter pa ima pravico zahtevati od naroénika, da mu pravo¢asno zagotovi potrebna
sredstva, v kolikor teh stroskov Spediter ne placa s svojimi sredstvi (kreditira naroc¢nika).

Dispoziciji je naro¢nik dolzan pravocasno priloziti vse potrebne dokumente za odpremo,
sprejem ali prevzem blaga po zahtevah prevoznikov, carinskih, davénih, inSpekcijskih in
drugih upravnih organov.Spediter ni dolzan preverjati veljavnost teh dokumentov, zato vse
posledice zaradi nepravilnosti ali nepravocasne predaje dokumentov nosi narocnik.

Naro¢nik ima pravico spremeniti dispozicijo, Ceprav se le-ta Ze izvrSuje, Spediter pa
dolznost,da spremembe uposteva, Ce je to mogoce, ne da bi prevzemal odgovornost za
posledice sprememb. Ce naroénik umakne dano dispozicijo, je dolzan $pediterju pladati Ze
opravljeno storitve in nadomestilo za povzroéene stroske. Ce mesto carinjenja ni doloéeno z
dispozicijo, ga dolo¢i Spediter v skladu s predpisi in naceli gospodarnosti.

Spediterska ponudba

Ponudba je lahko dana po posameznih vrstah storitev, ali pa v obliki tim. Forfaitne postavke
(v pavSalnem znesku), ki vsebuje voznino, carinske dajatve, skladiS¢ne stroSke, storitve
Spediterja in druge stroske, ki so veljali v €asu, ko je bila ponudba dana. Vse naknadne
spremembe v Casu veljavnosti ponudbe pri omejenih stroSkih gredo v breme ali korist
Spediterja, razen ¢e ni drugace dogovorjeno. Forfaitna ponudba, ki je lahko dana v
konvertibilni valuti, omogoca naro¢niku tocno kalkulacijo vseh stroSkov fizicne distribucije
blaga.
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Tehnika $pediterskega poslovanja so;
e Spediterski posli pri izvozu blaga,
Spediterski posli pri uvozu blaga,
Spediterski posli pri tranzitu blaga,
Spediterski posli pri mednarodnih sejmih,
kot pri ostalih Spediterskih poslih in ravno tako tudi tukaj poteka, od dajanja
dispozicije, preko sprejema blaga, organizacije transporta, carinskega posredovanja,
obvescanja, obracuna storitev in fakturiranja.

Incoterms

Incoterms so zbirke mednarodnih pravil za tolmacenje trgovinskih izrazov, ki jih je izdala
Mednarodna zbornica. Incoterms so dispozitivnega znacaja, njihovo uporabo se ne
predstavlja, stranke se morajo na njihovo izrecno sklicevati in navesti tudi leto revizije.
Vsebuje pravila, ki veljajo samo za razmerje med prodajalcem in kupcem in ne morejo
vplivati na razmerje ene od strank s prevoznikom ker se to razmerje ureja s prevozno pogodbo
in predpisi, ki se urejajo posamezno.

Pomembna nacela:
e kraja in Casa izrocitve blaga kupca
e kraja in Casa prehoda nevarnostni (rizik) na naklju¢no unicenje, posSkodovanje, ali
izgubo blaga na kupca
e kraja in Casa prehoda blagovnih stroskov — prevoznica zavarovanje na kupca drugih
pravic in obveznosti, ki jih posebej dolocita (preskrbi embalazo, razne listine, kdo
placa carino.)
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8. ORGANIZACIJA IN IZOBRAZEVANJE VOZNISKIH SOL

VkljuCevanje v promet zahteva od bodocega voznika, da obvlada vrsto znanj in spretnosti.
Poznavanje prometnih predpisov pa tudi motoroznanstva, psihologije, prve pomoci in $e Cesa,
omogoca vozniku, da razume dogajanje na cesti, predvidi ravnanje drugih, npr. pravilo
desnega, uporabo smernih utripalk, prehitevanje po levi, itd., pove pa mu tudi kaj zakonitosti
prometa od njega zahtevajo v doloCenem trenutku. Sama spretnost voznje se nanasa na
upravljanje vozila, tj. na vzdrzevanje njegove smeri in hitrosti. O¢itno je, da je spretnost na
neki nacin podrejena znanju (prometni predpisi oz. znaki dolocajo hitrost, obvezno smer ipd.),
vendar brez pridobljene spretnosti pri upravljanju vozila Se tak$no znanje ne pomaga pri varni
VoZnji.

Ucenje v najSirSem pomenu besede je proces spreminjanja dejavnosti pod vplivom izkusen;j in
z razmeroma trajnim u¢inkom. Navade, spretnosti in znanje so rezultat ucenja. Od teh imajo
najSir§$i pomen navade. Navada je oblika nauCenega odzivanja, ki je razmeroma
nespremenljiva in poteka gladko. Obi¢ajno je omejena na usklajene miSi¢ne gibe, vCasih pa
uporabljamo besedo bolj splosno. Tako se na primer navadimo premikati prestavo iz ene
hitrosti v drugo, navadimo pa se tudi sloga voznje. Navada poteka skoraj avtomati¢no in je
nasprotna pojmu smotrna akcija. Oznacuje jo tudi zniZzana pozornost. Pretezni del ¢lovekovih
dnevnih dejavnosti sestoji iz navad. Mnoge se razvijejo Ze v ranem otroStvu, kasneje pa
nastanejo tiste, na katerih temeljijo poklicne spretnosti, npr. voznja.

Urjenje poklicnih spretnosti delijo navadno na $tiri stopnje : poucevanje, nazorni pregled,
posnemanje in ponavljanje. Med poucevanjem ucitelj razlaga postopke, nacela, sredstva in
smoter dela. Poznavanje smotra je pomembno zaradi motivacije za uc¢enje. Med nazornim
demonstriranjem ucenec spremlja inStruktorjeve gibe in jih posnema. Pri tem popravlja svoje
napake, ki jih brez inStruktorja tezje odkrije. Prvi samostojni gibi so le izjemoma uspesni.
Zato je treba dejavnost ponavljati, dokler ne postane ustaljena navada.

AvtosSolski ucitelj mora vedeti, kaj je primernost voznje in primernost obnasanja pri voznji.
Ko bo svoje znanje prenesel na kandidata za voznika, bo preko njega prispeval k vecji
prometni varnosti, k vecji pretoc¢nosti ljudi in stvari po cestah in k CistejSemu ¢lovekovemu
okolju.

Problem nevarne voZnje

AvtoSolski ucitelj mora vedeti, kakSen je varen ali nevaren voznik. Postati varen voznik ni
samo po sebi umevno.

Naslednji dejavniki so pomembno povezani z nevarno voznjo:
e starost

e spol (nacin, stil voZnje),

e kraj bivanja (nain voZnje, potrebe po prehajanju iz kraja v kraj),

e socialni status (izobrazba, poklic),

e osebnost (Zelja po obcutju, preizkusanje meja, zavedanje tveganja),
e sposobnost refleksije (premislek posledic lastnega obnasanja),
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e priseljenost iz dolocenih delov sveta (razlike v usposabljanju za voznika, kulturne
razlike),

e pritisk vrstnikov (zunaj in znotraj avtomobila),

e alkohol (popivanje na zabavah; alkoholna odvisnost),

e utrujenost (poklicni vozniki, mladi vozniki),

e cas (veCeri in no¢i med vikendi),

e varnostni pasovi (mladostniki...),

e rutina (avtomatizacija, mentalna kondicija, sposobnost vizualizacije...),

e gibanje v prometu (neformalna pravila...),

e pretirano zaupanje vase (dojemanje tveganja, socializacija v mladostni dobi, izguba
povratne informacije / uravnotezenosti),

e neprimerna hitrost (izguba nadzora, psihosocialne disfunkcije...).

Mnogi od navedenih dejavnikov so povezani z osebnostnimi lastnostmi posameznika, kot so
spol, osebnost in zivljenjski stil. Drugi so povezani z njegovimi gibalnimi sposobnostmi, kot
SO rutina, iznajdljivost in gibkost v prometu in neprimerna hitrost. Dejavniki so med seboj
lahko soodvisni na zelo razli¢ne nacine.

Vsi navedeni dejavniki vplivajo na zmoZnosti, motive in odloc¢itve, ki jih vozniki naredijo o
obnasanju pri voZnji. Primer starosti: pri mladih voznikih se te odlocitve velikokrat kaZejo v
obliki neprimerne hitrosti, voznje v pijanosti, neuporabi varnostnih pasov in v drugih oblikah
nevarnega obnasanja. Mladi vozniki so nadpovprec¢no udelezeni v nesrecah, zaradi stvari, ki
SO tipicne za mladostnike, kot so njihov Zivljenjski stil, vpliv vrstnikov, socializacija v
mladostni dobi, vpliv primarne druzine... Primer spola: moski ali zenske imajo razli¢en tip
zivljenjskega izrazanja, kar vpliva tudi na njihovo izpostavljanje nevarnim situacijam. Vemo,
da imajo mlade Zenske v splosnem bolj previden stil voznje, kar tudi zmanjSuje njihovo
tveganje. Zenske so varnejse in bolj$e pri voZnje v prometu, toda ne na primer pri parkiranju
avtomobila.

Predpogoji, ki vplivajo na obnasanje voznikov in prometno varnost

Varen voznik ni samo usposobljen za kontrolo vozila in za manevre z njim, ampak je tudi pri
svojih ravnanjih preudaren in obcutljiv na dogajanje okoli sebe.

Predpogoje za voznjo lahko opiSemo na nivojski piramidi, kjer so razporejeni hierarhi¢no.

Predpogoji za voznjo na zgornjem nivoju piramide vplivajo na zahteve pri voznji, odlocitve in
obnasanje na niZjem nivoju.
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Predpogoji za voznjo na nivoju 4:

cilji v Zivljenju in nacin Zivljenja

Predpogoji za voznjo na nivoju 3:

cilji in odlocitve za voZnjo

Predpogoji za voznjo na nivoju 2:

sposobnost za voZnjo v prometu

Predpogoji za voznjo na nivoju 1:

tehnika voZnje

SLIKA: Nivojska piramida predpogojev za voznjo

Nivojska piramida kaze, da imajo Zivljenjski cilji, odvisni od Zivljenjskega nacina, socialnega
okolja, spola, starosti in drugih osebnostnih lastnosti vpliv na sposobnosti in obnaSanje
voznika ter na njegovo mozno vpletenost v nesreCe. Na cilje in odloCitve za voznjo vpliva
presoja, zakaj, kje, kdaj in s kom opravljamo neko voznjo: zakaj smo se odlocili za avtomobil
in ne za avtobus, zakaj za dnevno ali no¢no voznjo, zakaj za voznjo v prometnih konicah, za
voznjo, ¢eprav smo pili alkoholne pijace, Ceprav smo utrujeni ali pod stresom. Sposobnost za
voznjo v prometu pomeni, da mora biti voznik sposoben prilagoditi svojo voznjo stalnim
spremembam v prometu in biti sposoben identificirati mozne nevarnosti. Tehnika voznje je
odvisna od konstrukcije vozila in od tega, kako voznik z njim upravlja. Voznik ve, kako
speljati, menjavati prestave, tako da je sposoben uporabljati vozilo v prometu, obvladati pa
tudi mora sestavljene, vC€asih neznane postopke, kot je preprecevanje zdrsa pri slabem
oprijemu, in razumevati zakone fizikalnih sil. Poznati mora funkcioniranje in koristi sistemov
za preprecevanje posSkodb, kot so varnostni pasovi in zra¢ne blazine.

Poucevanje voznikov tradicionalno temelji na nivoju 1 in 2. Mnogi kandidati za voznike niso
dobro usposobljeni na ostalih nivojih piramide. Najvec¢ji poudarek pri usposabljanju je Se
vedno na upravljanju vozila in na prometnih pravilih, kar je zgodovinska osnova za
usposabljanje voznikov.

Varen voznik mora tudi imeti:
O Znanje in spretnosti za voznjo
o Poznavanje vidikov, ki vplivajo na povecevanje tveganja pri voznji
o sposobnost samoocenjevanja.

Znanje in spretnosti potrebuje voznik tudi za voZnjo v normalnih okoliS¢inah. Na niZjih
hierarhi¢nih nivojih piramide to pomeni, kako manevrirati z avtomobilom, kako voziti v
prometu in katera pravila je potrebno spostovati. Na vi§jih nivojih to pomeni, kako planirati
daljSo voZnjo in kako lastne osebnostne lastnosti lahko vplivajo na obnasanje in varnost.

Vidiki, ki vplivajo na povecevanje tveganja, so pomembni ob predpostavki, da se voznik
zaveda okolis¢in, ki lahko pomenijo pove€ano tveganje. Na osnovnem nivoju so to lahko
pocene pnevmatike, neucinkovite zavore, pomanjkanje rutine v tezjem manevru... Visje po
nivojski piramidi pomeni to voznjo ob slabi vidljivosti, ob drsenju, med »ranljivimi«
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prometnimi udelezenci, prekoracitve hitrosti, utrujenost... Povecano tveganje je povezano z
nevarnimi motivi in nevarnim na¢inom zivljenja.

Samoocenjevanje pomeni voznikovo zavedanje lastne situacije, na vseh Stirih nivojih. To
pomeni samoocenitev usposobljenosti na obeh osnovnih nivojih in zavedanje svojih
osebnostnih lastnosti, kot tudi odlocitev glede prometa in zivljenja, na obeh zgornjih nivojih.

8.1. POUCEVANJE VOZNJE

Ena najpomembnejSih sestavin dobro funkcionirajoCega sistema voZnje so visoko
usposobljeni avtoSolski ucitelji, ki posedujejo ustrezno sposobnost poucevanja, da poudarijo
vsa potrebna znanja in spretnosti za voznjo, vidike, ki vplivajo na povefevanje tveganja pri
voznji in potrebnost samoocenjevanja voznje. AvtoSolski ucitelji morajo poucevati kandidate
za voznike ob upostevanju predpogojev za voznjo vseh §tirih nivojev piramide. Jasno je, da
zgodovinski sistem poucevanja voznikov, ki smo ga omenili, vsebinsko ne prekriva vse
piramide. Ucitelji se morajo zavedati pomembnosti vseh hierarhi¢nih nivojev, ki vplivajo na
primernost vozZnje.

Mozno je tudi dognati in razumeti, zakaj vse strategije poucevanja ne prinaSajo pricakovanih
rezultatov. Dodatno znanje tehnike voznje in nacina kontroliranja vozila v kritiénih situacijah
(manevri pri drsenju, pri zaviranju in pri zaviranju v sili) lahko pove¢a varnost med vozniki.
Ti so na vi$jih hierarhicnih nivojih motivirani, da bi svojo varnost pri voznji povecali z
uporabo novih spretnosti, s katerimi bi razsirili varnostne meje. Seveda je pa lahko istocasno
Skodljivo za varnost voznje, da imajo vozniki nevarne zahteve na vi§jih nivojih, zaradi Zelje
po senzacijah ali zaradi pripadnosti mladostniSkim skupinam, katerih norme vzpodbujajo
nevarno voznjo... Za ucitelje je razumevanje vsega navedenega klju¢no, z namenom, da
prilagodijo strategijo pou¢evanja vsakemu posamezniku in tudi da zagotovijo kandidatu za
voznika razumevanje vseh dejavnikov voznje.

8.2.  VSEBINE, KI JIH MORAJO AVTOSOLSKI UCITELJI POUCEVATI O
OBNASANJU VOZNIKOYV IN PROMETNI VARNOSTI

AvtoSolski ucitelji morajo pri svojem poucevanju upostevati vse predpogoje za voznjo na
nivojski piramidi. Hierarhi¢ni pristop temelji na dejstvu, da zmoZnosti in predpogoji na
vi§jem nivoju vplivajo na zahteve, odlo¢itve in obnasanje na nizjem nivoju. Cilji v Zivljenju in
vescina zivljenja je predpogoj za izbire, ki potekajo na nivoju 3 in za izbire, kako se vozi
avtomobil, kar opredeljuje nivo 2 in 1. Ta pristop je razlien od tradicionalnega, kjer je bilo
obvladovanje (tehnika voznje) vozila najbolj pomembno. Ko se je ta tradicionalen pristop
prvikrat pojavil, prometna varnost Se ni bila tako pomembna kot je danes. Takratna prioriteta
je bila mobilnost in sposobnost uporabljati vozilo kot u¢inkovito sredstvo za prevoz ljudi in
blaga. Kasneje se je pojavil Se varnostni dejavnik voznje, vendar v pou€evanju voznikov ni
nasel pravega mesta, enako pa poucevanje voznikov ni nasSlo svojega mesta v sploSnem
konceptu prometne varnosti.

AvtosSolski ucitelji morajo pri svojem poucevanju upoStevati nivo 4 kot temelj poucevanja
kandidatov za voznike (cilji v zivljenju in vesCina Zzivljenja). Nivo 4 bistveno oblikuje
kandidata za voznika. Temu sledi nivo 3 (cilji in okolis¢ine voznje), ki opredeljuje, zakaj se je
kandidat za voznika sploh odlo€il za ucenje voZnje motornega vozila. Nivo 2 je situacijsko
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pogojen, ker gre za voznjo v dejanskih prometnih situacijah, kar pomeni ze konkretizacijo
poucevanja. Kon¢no pridemo do nivoja 1 (obvladovanje in kontrola vozila), kar pomeni
poucevanje osnovne tehnike voznje.

Navedena strategija poucevanja postavlja varnost voznje pred mobilnost oziroma preto¢nost
prometa.

Upostevanje vseh predpogojev, ki vplivajo na obnasanje voznikov in prometno varnost
Glavna naloga avtoSolskih uditeljev je razviti odgovorne voznike in tem voznikom pomagati
spoznati, da je njihovo u¢enje voznje vsezivljenska naloga. Pomagati jim morajo razviti varno
filozofijo voznje.

Filozofija voznje je nain razmiSljanja o voZnji in ravnanja na podlagi svojih odlocitev
(decision-making process). Naéin (slog) voznje je odvisen od osebnih odloéitev, ki so
pogojene z zivljenjskimi cilji in vlogami. Kandidati za voznike morajo vaditi kriti¢no
razmiSljanje o sebi, imeti morajo sposobnost, da vrednotijo dejstva in svoje odloCitve in
spoznajo posledice razli¢nih izbir.

Brez primernega ucitelja v avtoSoli bo kandidat za voznika tezko oblikoval odlocitve, ki jih
potrebuje za varno in kulturno voznjo. Ni dovolj, da ucitelj kandidatu zagotovi zgolj znanja in
ves€ine voznje, razumevanje pomembnosti sprejemanja pravilnih odlocitev in prisvojitev
varnega nacina voznje. Razviti mora tudi voljo kandidata za voznika, da sledi tem nacelom.

Ucitelj mora predociti kandidatu za voznika, kako predpogoji za voznjo na vi§jem nivoju
piramide vplivajo na zahteve, odlo¢itve in obnasanje na nizjem nivoju.

Usmeritve za poucevanje glede na predpogoje voZnje na nivoju 4

Poznavanje nivoja »cilji v Zivljenju in naCin Zivljenja« pomaga razumeti, kako razli¢ni osebni
in socialni predpogoji vplivajo na vlogo voznika. ObnaSanje voznika in njegova udelezenost v
prometnih nesreCah sta povezani z dejstvi, kot so starost, spol, osebnost, zivljenjski stil,
druzbeni polozaj, izobrazba in prijatelji ter znanci. AvtoSolski ucitelji lahko poucujejo
kandidata o sestavljenih povezavah med individualnimi, socialnimi in kulturnimi dejavniki
Zivljenja in vozniSkim obnaSanjem.

Individualni dejavniki
e Starost in spol
Osebnost
Vrednote in zavzemanja
Inteligenca, izobrazba in u¢ni nacin
NezmozZnosti, posebne potrebe, nujne prilagoditve vozila
Bolezni

Socialni dejavniki
e Skupinske norme in pritisk vrstnikov
e Socializacija v mladosti
e Zivljenjski nagin
e Socialno-ekonomski polozaj
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Kulturni dejavniki
e Vkljucenje v razlicna kulturna okolja

Usmeritve za poucevanje glede na predpogoje voZnje na nivoju 3

Poznavanje nivoja »cilji in okolis¢ine voznje« da avtoSolskemu ucditelju znanje o varnih in
nevarnih moznostih, kadar vozniki nacrtujejo voznjo z avtomobilom. VozZnjo je potrebno
planirati z ozirom na kam, kdaj, kako in pod katerimi pogoji ter zakaj je sploh treba voznjo
izvesti. To znanje lahko ucitelj uporabi, da opogumi kandidata za voznika, naj voznjo nacrtuje
prijazno do okolja in, ¢e je mozno, naj se izogiba voznji pod nevarnimi pogoji, kot so gost
promet, slab oprijem cestiS¢a, slabo vreme, stanje alkoholiziranosti in utrujenost.

Dejavniki, povezani s tem nivojem:
e Prometno-varnostni dejavniki.
e Prometne in transportne povezave.
e Odgovornosti v prometu, prometna politika in zakonodaja.
e StroSki prometnih nesre¢, smrtnih zrtev in poSkodb, socialni stroski, zdravstveni
stroski.
Vplivi prometa na zdravje, mobilnost, ekonomijo, okolje.
e Raziskave na podro¢ju prometne varnosti, osnovni principi in metode, razumevanje
porocil in statistike.

Dejavniki sprejemanja odlocitev in vedenja v povezavi z moznostjo izbire poti;
e Zdravstveno stanje in izbire voznje
e Alkohol in droge, utrujenost
e Pritisk vrstnikov v avtomobilu, potnikov in njegov vpliv na nesrece in nacin voznje
e Nacini potovanja, dostopne moznosti, javni transport, nacela izbire
e Gostota prometa, prometne konice
e Dnevni Cas, tema, mrak, svitanje
e Letne in vremenske razlike, sneg in led, megla, dez

Usmeritve za poucevanje glede na predpogoje voZnje na nivoju 2

Poznavanje nivoja »voznja v prometnih situacijah« pomeni moZnost razvijanja znanja o
voznji avtomobila v dejanskem prometu. To znanje temelji na poznavanju prometnih pravil,
tveganih situacij in vzorcev nesrec€. S staliS¢a kognitivne psihologije lahko opazimo, kako se
sposobnost voznje v prometu razvija z narascajoco rutino. Kandidat za voznika se mora tudi
nauciti, da vozi na varen in okolju prijazen nacin, v sodelovanju z ostalimi uporabniki ceste, v
razli€nih prometnih situacijah in pod razlicnimi okoli§¢inami. Kandidata je potrebno tudi
nauciti sposobnosti predvidevanja, zaznavanja tveganja in voznje s takimi varnostnimi
mejami, Ki so potrebne za izognitev vpletenosti v kriti¢ne situacije.
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Prometna pravila:
e Obstojeca prometna pravila in njihova uporaba
e Narascajoca internacionalizacija in potovanja med dezelami
e Uporabniki ceste, ki ne spoStujejo prometnih pravil in voznikova sposobnost
prilagoditve nanje
e Zakonski vidiki krsenja pravil, policijsko nadzorstvo, kazni

Prometna psihologija;
e Kognitivna psihologija, pozornost pri opazovanju
e Rutina v prometu in avtomatiziranje voznikovega obnaSanja
e Pretirana samozavest in uravnotezenje subjektivnih vozniskih sposobnosti v prometu
e Prilagoditve obnaSanja

Voznikovo obnaSanje;

Prilagoditev hitrosti, sploSna in v razli¢nih cestnih okolis¢inah
Sodelovanje z drugimi uporabniki cest in o¢itnost lastnih namer
Zaznavanje tveganja

Nevarne situacije (Zivali, ranljivi uporabniki cest, spolzke povrSine)

Usmeritve za poucevanje glede na predpogoje voZnje na nivoju 1

Poznavanje »obvladovanja, tehnike voznje vozila« pomeni, kako manevriramo z vozilom na
varen in okolju prijazen nacin. Kandidat za voznika se mora tudi nauciti razviti realno oceno
svojih lastnih sposobnosti. To pomeni tudi poznavanje vozila, razlicnih sistemov in
varnostnih sistemov v vozilu in kako jih uporabljati na najbolj$i mozni nacin.

e delovanje vozila;

e delovanje vozila in njegovih razlicnih podsistemov;

e delovanje varnostnih sistemov (zra¢ne blazine, varnostni pasovi, zavore, pnevmatike,

sedezi, abs, otroski zadrzevalniki, vzglavniki...);

e sistemi za ¢iScenje izpusnih plinov;
informacije o sistemih vozila in njihovem delovanju v priro¢nikih, in na web straneh;
zakonodaja, ki se nanaSa na vozila in njihove podsisteme;
osnovno vzdrZevanje vozila in podsistemov vozila;
zakonodaja, ki se nanaSa na uporabo varnostne opreme;
nacela euro ncap, nacela za mehanic¢no trdnost vozila;
tipi tréenj, silovitost tré¢enj in poskodbe;

Prometna psihologija

Kognitivna psihologija, pozornost opazovanja
Rutina in avtomatizacija osnovnih ves¢in kontrole vozila
Pretirano samozaupanje in uravnoteZenje subjektivnih ves¢in kontrole vozila

Tehnika voznje in povezano obnaSanje:

e Veicine kontrole vozila (speljevanje, zaviranje, upravljanje, prestavljanje)
e Kontrola vozila pri slabem oprijemu
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Kontrola vozila pri visoki hitrosti

Vpliv naravnih zakonov na dinamiko vozila in njegovo gibanje
Polozaj sedenja za volanom

Varnostno preverjanje vozila

Ugodnosti uporabe varnostnih sistemov

Kot dodatek zgornjim vsebinam morajo avtoSolski ucitelji poznati tudi mnoge druge vidike
voznje, in kon¢no in nad vse, metode poucevanja. Dobro znanje metod poucevanja in
sposobnost njihove uporabe je klju¢no za pravilen pristop k obravnavi kateregakoli nivoja.

Vescine in metode poucevanja

Ljudje, ki veliko vedo in znajo, niso nujno dobri prenaSalci svojega znanja. Dober voznik, na
primer, ni sam po sebi tudi dober ucitelj voznje. AvtoSolski ucitelj potrebuje socialni Cut.
Sposobnosti, kot so:
e odli¢en v komunikaciji;
e dobro sodelujo¢ s kandidatom za voznika;
e primernega obnaSanja in delovanja, so torej osnovne zahteve, da je avtoSolski ucitelj
uspesen pri opravljanju svojega dela.

Glavni cilj usposabljanja kandidatov za voznike je zagotavljanje varnosti v prometu. Vecina
drugih ciljev je drugotnega pomena. Vsebina usposabljanja voznikov se mora preverjati, ali
dejansko sluzi ciljem prometne varnosti. Osebni interesi avtoSolskega ucitelja pri poucevanju,
kot na primer obravnavanje tehnoloSkih dejstev, nimajo nobene vloge v vsebinah obveznega
usposabljanja voznikov.

AvtosSolski ucitelji morajo biti usposobljeni, da znanje o varnosti v prometu lahko prenasajo
na kandidate za voznike. Hkrati morajo biti pripravljeni, da bo njihovo poucevanje stalno
potekalo v pogojih, ki so povezani z doloenim tveganjem v prometu.

Profesionalizacija dela avtoSolskih uciteljev je ¢edalje bolj pomembna zaradi dveh razlogov:
Voznja avtomobila je ¢edalje bolj visoko vrednotena udobnost v danasnji druzbi. Temeljito
usposabljanje je torej zazeljeno.

Obstajati mora jasna lo¢nica med avtoSolskim uciteljem in »zasebnim uciteljem« (kot so na
primer star$i ali sorodniki pri voznji s spremljevalcem).

Profesionalni avtoSolski uéitelj ima Sirok razpon znanj o metodah poucevanja. Te metode mu
omogocajo, da med poucevanjem dosega ucne cilje, ob tem pa spoStuje oziroma se prilagodi
individualnim potrebam vsakega kandidata.

Profesionalna povezanost med avtoSolskim uditeljem in kandidatom za voznika je posebne
vaznosti. Ucitelj mora imeti sposobnost opazovati in zaznati proces razmisljanja in custvene
signale, ki jih oddaja kandidat. Zato bomo najprej prikazali metode za ustvarjanje in
vzdrzevanje povezanosti med avtoSolskim uciteljem in kandidatom za voznika, sledila pa bo
obravnava posebnih metod poucevanja, katerih znanje je potrebno ucitelju.

AvtoSolski ucitelji morajo biti sposobni ne samo prenaSati znanje, ampak tudi nagovoriti

vedenje na najviSjem nivoju predpogojev za voznjo (nivo 4). Kandidatu morajo krepiti
realistiéno samoocenitev lastnih ves¢in, da ne bo zasel v nevarno pretirano samozaupanje.
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Posamezniki, ki lahko realisticno ocenijo lastno obnaSanje, so v stanju »samozavedanja« in
posledi¢no se obnasajo mnogo bolj varnostno sprejemljivo.

Profesionalna povezanost

Dobra povezanost med avtosolskim uciteljem in kandidatom za voznika je pomembna zaradi
naslednjega:

e Soglasnost med avtoSolskim uciteljem in kandidatom za voznika glede ciljev
usposabljanja. Oba morata soglasati glede dejstev, ki jih je potrebno doseci (opraviti
vozniski izpit in voziti varno).

e Soglasnost med avtoSolskim uciteljem in kandidatom za voznika glede vsebin
usposabljanja. Oba morata smatrati vsebine usposabljanja kot uporabne in u¢inkovite
za doseganje soglasnih ciljev.

e Soglasnost med avtoSolskim uciteljem in kandidatom za voznika glede uporabe metod
usposabljanja. Oba morata soglasati, da so metode, ki se uporabljajo za vsak del
programa posebej, primerne za doseganje soglasnih ciljev.

Povezanost med uciteljem in kandidatom poteka na Stirih kanalih, ¢etudi se pogosto zavedata
samo enega izmed njih.

Vsebinski kanal: na tem nivoju, ki je zavesten, se nahajajo vsebinske ugotovitve — »... kaj mi
pravi, ali sem ga pravilno razumel?«

Odnosni kanal: na tem nivoju se nahajata v medsebojnem odnosu — »... ali misli, da
potrebujem njegovo pomoc?«

Osebni kanal: ne da bi hotela, povesta nekaj o sebi — »... doma mi ni lahko.«
Prizivni kanal: vsaka povezanost ima neke zahteve — »...stori to!«

Ucitelj in kandidat se morata zavedati vseh Stirih kanalov hkrati. Predstavljajmo si, da vsak od
obeh potrebuje §tiri uesa, za vsak kanal ena. Ce se ne zavedata vseh §tirih kanalov, prihaja do
zmotnih razlag, kaj je drugi povedal. AvtoSolski ucitelj mora torej biti tudi odlicen v
vzpostavljanju profesionalne povezanosti s kandidatom. Idealna bi bila naslednja povezanost:
Najprej zacne vzpostavljati povezanost na vsebinskem kanalu

Svoje delo analizira na podlagi reakcij kandidata za voznika, tako da ¢im hitreje zazna nastop
mozne konfliktne situacije (odnosni, osebni in prizivni kanal)

V konfliktni situaciji je tisti, ki povezanost vrne na vsebinski kanal.

Globoki konflikti seveda ne morejo biti reSeni na naéin, naveden zgoraj. Toda taki konflikti
naj ne bi zrasli v vsakodnevnih avtoSolskih situacijah.

8.2.1. Metode poucevanja

Po uporabi strokovnih metod poucevanja (didakticnih metod) se lo¢i avtoSolski ucitelj od
voznika spremljevalca. Metod poucevanja se da nauciti. AvtoSolski ucitelj mora biti domac z

metodami poucevanja, vedeti mora, kdaj in katero uporabljati, glede na posameznega
kandidata za voznika in glede na u¢no nalogo. Vsak posameznik ima razli¢en nacin ucenja.
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Nekaterim se stvar samo besedno pove in ze jo bodo sposobni dobro uporabiti, drugi pa
potrebujejo izkusnjo, da stvar dobro spoznajo.

8.2.2. Informiranje

K informiranju sodi razlaga, pripovedovanje in pregled doloCene teoreticne ali prakti¢ne
vsebine voznje. Razlaga teorije ali dejstev mora biti jasna, razumljiva in preprosta.
Prilagojena mora biti predznanju kandidata za voznika.

Pripovedovanje in pregled je namenjeno razlagi dejstev ob zbujanju Custev, z namenom
motivacije kandidata za voznika. Pripoved mora vedno imeti enega ali ve¢ poudarkov,
napetost in opredelitev u¢nega cilja. Mozno je tudi, da se pusti konec informiranja odprt, da
vzpodbudimo odziv kandidata.

8.2.3. Prikazovanje

Zgled avtoSolskega ucitelja kot prikaz primernega vedenja in obnaSanja, demonstracija in
ilustracija, vse navedeno sodi med metode prikazovanja. Uporaba navedenih metod je izjemne
vaznosti pri obravnavi vsebine voznje in se je nikakor ne sme izpuScati.

Prikaz modela obnaSanja pomeni, da je ucitelj vedno vzorec kandidatu za voznika. Zato se
mora obnaSati kot varen, socialno odgovoren uporabnik ceste, povsod, od pripenjanja
varnostnega pasu do defenzivne voznje.

Ucitelj obvezno demonstrira vsako ravnanje pri upravljanju vozila (prakti¢na demonstracija).
Demonstracija mora biti izvedena na nacin, da kandidat za voznika lahko z lahkoto sledi.
Demonstracija mora biti natan¢na, z dobro koordinacijo gibov in na pravilen nacin.

Ucitelj lahko demonstrira nek postopek ravnanja tudi s skico, ki jo ima predhodno
pripravljeno ali pa jo neposredno nariSe (teoreticna demonstracija). S pomocjo skic kandidat
lazje in hitreje dojema ucno snov. Skice, risbe, slike, filmi in modeli lahko pomagajo
ilustrirati stvari, ki jih ni mozno opazovati neposredno v prometu (bodisi ker se odvijajo
prehitro ali pa demonstracije ni mozno izvesti). Primerne demonstracije pomagajo
poenostaviti razumevanje kompleksnih situacij in pojavov, naredijo kandidate za voznike
zainteresirane za podrobnosti in povzrocijo, da so tezke naloge in teme bolj razumljive.

8.2.4. Vodenje

Pri kandidatovih poizkusih ustreznega ravnanja z vozilom in obnasanja ga je potrebno voditi,
da posamezne postopke osvoji na pravilen nacin. AvtoSolski ucitelj lahko kandidata vodi s
inStrukcijami oziroma napotki, z dodatnimi vzpodbudami, s prepustitvijo izbire tempa ucenja
kandidatu, s postavljanjem vprasanj in z napovedjo nove ucne teme.

Instrukcije so informacije, kako je treba neko stvar narediti in kako se to opravi v podrobnosti.
Za dajanje inStrukcij mora biti ucitelj dobro pripravljen, natancen, razumljiv in kratek,
posebno med voznjo kandidata. Instrukcije morajo biti dane v prijateljskem in nevtralnem
ozra¢ju. Glavna znacilnost insStrukcij je, da so dosledne in ne puscajo odprtega prostora za
individualno razmisljanje.
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Dodatne vzpodbude ucitelj uporablja, da vzpodbudi kandidata k razmisljanju ali da ga
opogumi k resitvi problema. Resitve naj najde kandidat, ne ucitel;.

S prepustitvijo izbire tempa ucenja kandidatu ucitelj doseze, da se kandidat sam odlo¢i, kaj in
koliko bo vadil bolj intenzivno.

Dolocene ucne vsebine se lahko razvijajo skupaj z kandidatom, tako da mu ucitelj postavlja
vprasanja. Ta metoda aktivira kandidata in on se pocuti bolj odgovornega za uc¢ni proces. Po
drugi strani so vprasanja uporabna, da se preveri kandidatovo znanje. Moramo pa se zavedati,
da se te metode ne more uporabiti v vsaki uéni situaciji.

Kandidat je lahko motiviran, da pripravi samega sebe na naslednjo u¢no temo, na nacin, da
opazuje druge prometne udelezence, zbira informacije ali preprosto razmislja o vprasanju. Ta
metoda lahko vodi v ve¢jo osebno vpletenost kandidata v u¢ni proces in v boljSo povezavo z
vsakdanjim Zivljenjem.

8.2.5. Pregledovanje

K pregledovanju u¢nega procesa sodijo ojacanje, kritiziranje in grajanje, posredovanje, poziv
na pozornost in samoocenitev.

Kadar kandidat dejanje pravilno izvede, ucitelj to dejanje pozitivno ojaci. To opogumi
kandidata, da ga bo Se bolj izvajal.

Nepravilno obnasanje naj bo kritizirano in grajano, z namenom, da se mu izogne Vv
bodoc¢nosti. Toda nikoli ni dopustno kritizirati osebe, samo napa¢no obnaSanje! Kritiki mora
slediti obrazloZitev.

Z namenom da prepreci konflikt ali prometno nesreCo, mora ucitelj hitro posredovati.
Obrazlozitev, zakaj je bilo potrebno posredovanje, mora slediti takoj, ko je enkrat nevarnost
preprecena.

Pozivi na pozornost so bolj posebno kot splosno uporabljeni in kombinirani z obrazlozitvijo
(na primer zakaj bi bilo potrebno predhodno bolj paziti).

Ucitelj mora kandidata stalno opogumljati, da oceni svoja lastna dejanja in obnaSanja.
Samoocenitev je pomembno orodje, s katerim voznik nadaljuje z u¢enjem voznje, na podlagi
izkuSenj, ko Ze ima vozniSko dovoljenje (filozofija voznje).

8.2.6. Urejanje in priprava aktivnosti pri poucevanju

Ko obravnavamo poucevanje avtoSolskega ucitelja, ne moremo mimo posebnih aktivnosti, ki
nastopajo pri njegovem delu. Tudi te aktivnosti lahko opredeljujemo kot posebne metode
poucevanja. Nekatere teh aktivnosti ucitelj izvaja predvsem pri teoreticnem delu
usposabljanja kandidata za voznika, druge pri praktiénem. Nikakor pa niso vse aktivnosti

enako uporabne pri delu s skupino uc¢encev kot pri delu s posameznikom.

Zbiranje in strukturiranje idej
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Zbiranje in strukturiranje idej pred pri¢etkom poucevanja lahko aktivira u¢ence in vpliva na
oblikovanje vsebin poucevanja. Ucenci so lahko motivirani, da najdejo resitve, zberejo ideje,
mnenja in stalisca.

PreizkuSanje in odkrivanje

PreizkuSanje lahko razumemo kot »poskuse in napake«, odkrivanje pa iskanje reSitev.
AvtoSolski ucitelj mora stvari povzeti in pozitivno okrepiti pravilen pristop. Ta metoda vodi k
vi§ji ucni motivaciji, k vecji »notranji« motivaciji (zainteresiranosti po lastni zelji) in k
primernemu obnasSanju, ki ga bo kandidat za voznika kasneje uporabil v prometu.

Vadenje in ponavljanje

lahkoto zmotiti, na primer med stresnimi situacijami, kot je vozniski izpit. Ni ucinkovito
intenzivno vaditi kratko pred izpitom, ker se nove ucne vsebine ne morejo skladis¢iti v
mozganih, ko je u€enec v stresnem polozaju. Za vadenje in ponavljanje je najprimernejSe
opusceno (relaksirano) stanje.

Vaje v malih skupinah

Pri nalogah, kjer je potrebno opazovanje, Stiri o¢i vidi ve¢ kot samo dvoje; zato imajo v
posebnih situacijah smisel vaje v malih skupinah. Pri sami voznji seveda odgovornost lahko
prevzema samo ena oseba, ostali ¢lani male skupine pa opazujejo.

Individualne vaje

Vsak kandidat za voznika ima svojo lastno u¢no kapaciteto; zato je individualno ucenje nujen
del vsake vaje. Individualne vaje so tudi potrebne pri vadenju formiranja odlocitev, ki so
glavni element voZnje v razliénih prometnih situacijah (nivo 2 in 3 nivojske piramide
dejavnikov, ki vplivajo na obnaSanje voznika).

Igra viog
Igra vlog je smiselna samo, ¢e ucenci niso preve¢ plasni in sramezljivi. Tako se lahko zaigra
tipi¢ne prometne konflikte in se jih analizira.

Vodena diskusija

Vodja skupine sprozi diskusijo in potem ostane bolj v ozadju. Stvari mora povzemati,
motivirati sodelujoce in dati pozitivne ali negativne okrepitve. Vodenje skupinskih diskusij je
zahtevno, tako da mora biti avtosolski ucitelj ustrezno usposobljen na praktiéno usmerjenih
seminarjih.

Studija primera in $tudija situacije

Pri Studiju primera oziroma situacije se predstavijo konkretni primeri in se analizirajo. Glavni
namen takega Studija je prenesti rezultat analiziranega primera v znanje in obnaSanje
kandidata za voznika.

Moderacija:

Moderacija je zmes vseh do sedaj opisanih metod poucevanja. Uporabna je pri skupinski
diskusiji: moderator ne postavi u¢nega ali diskusijskega cilja, ampak ga dolo¢i skupina sama
ali posamezni ucenec. Je odli¢cna metoda za razvijanje skupinskega procesa ali za skupinsko
obravnavo problemov. Ta kompleksna metoda poucevanja mora biti tudi predhodno nauc¢ena
s strani avtoSolskih uciteljev, na prakticnih seminarjih.
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8.2.7. Povratna zveza

Povratne informacije — zivljenjsko nacel

Povratna zveza ni samo metoda poucevanja, ampak tudi nacelo samega prometa in celo
zivljenjsko nacelo na splosno. Lahko jo opredelimo kot primerjavo, kaksna je neka stvar in
kak$na naj bi bila. Ce v prometu nimamo povratne zveze, lahko to postane problem. Ce
voznik vozi prehitro brez sleherne negativne posledice, mu izguba povratne zveze sporoca, da
je njegovo ravnanje popolnoma v redu.

8.2.8. Voznisko okolje daje pomanjkljivo povratno zvezo

Splosne povratne informacije iz prometnega okolja cestnemu uporabniku so navadno zelo
revne. Cestno okolje je tako »slab ucitelj«, za razliko od smucanja, na primer, kjer se
posledice pretirane hitrosti ¢utijo takoj. [zgubo povratne informacije mora voznik nadomestiti
sam s samooceno svojih vescin.

Med u¢nimi vajami lahko uporabimo vsako dostopno obliko povratne zveze. Razlikujemo tri
glavna tipa povratne zveze:

e Klasi¢na povratna zveza: ulitelj pohvali vzorec vedenja kandidata za voznika in
kandidatov trud za izboljSanje vedenja;

e Napredna povratna zveza: avtoSolski ucitelj postavlja kandidatu vprasanja, tako da je
slednji sposoben ustvariti povratno zvezo samemu sebi. V tem smislu je boljSe
postavljanje odprtih vpraSanj (zakaj?, kdo?, kaj?, kdaj?...) kot zaprtih (da ali ne?, isto
ali?...).

e Voznja s komentarjem

Voznjo s komentarjem lahko smatramo kot vrsto povratne zveze. Voznik lahko razlaga svoj
proces formiranja odloc¢itev, medtem ko vozi. Poleg svojih misli lahko prikaze tudi svoja
Custva, tako da situacija postane bolj smiselna in Zivljenjska.

8.2.9. Poenostavitev uéne vsebine

Voznja je bolj kompleksna kot tezka naloga. AvtoSolski ucitelj lahko poenostavi to
kompleksnost in kandidatu olajSa razumevanje, tako da uporabi barvo prometnih luci:

e Zeleno, kadar je jasna prometna situacija;

e Rumeno, kadar je situacija kriti¢na in mora biti voznik pripravljen na reakcijo;

¢ Rdeco, kadar je situacija nevarna in mora voznik takoj reagirati.

Ta trojna shema je primer, kako prikazati kompleksne situacije na poenostavljen nacin.
Uporabljena je lahko kot povratna zveza in razgovor med avtoSolskim uciteljem in
kandidatom za voznika. Tudi ob¢utja voznika se lahko izrazijo z uporabo te sheme: normalna
koncentracija (zelena), utrujen, ali nekoliko v naglici (rumena), zelo zaspan, izjemno
razburjen (rdeca).

Aktivno ucéenje

Aktivno uenje zajema vse metode poucevanja, kjer ucenec igra aktivno vlogo. Glavni namen
aktivne vloge je, da se oseba Cuti bolj odgovorna za u¢ni proces. Ob tem koristimo predhodno
izkustvo ucenca, ki ni nujno vezano na voznjo. Izrazita metoda, ki jo lahko uvrstimo med
aktivno ucenje, je »coaching«.
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»Coaching« To je vodenje kandidata za voznika, na nac¢in, da sam odkrije resitev in jo potem
tudi uporabi. AvtoSolski ucitelj vpraSuje kandidata, kaj bi bilo smotrno, da stori v doloceni
prometni situaciji. Kandidat podaja odgovore na osnovi predhodnega znanja.

»Coaching«  je optimalna metoda za nadaljnje ucenje. V zacetni fazi usposabljanja za
voznika je primerna za formiranje staliS¢ do tveganja (nivo 4 nivojske piramide). Namen je
razviti osnove za voznikovo formiranje odloCitev. Voznik se mora zavedati, da je potrebno
sprejemati odloc¢itve, in tudi tega, da so posledice njegovih odlocitev ter katerihkoli dejanj
popolnoma v njegovi odgovornosti.

Coaching je namenjen izboljSanju posameznikovega samozavedanja. Posameznikovo
samozavedanje ima bistveno vlogo v varni voznji.

Osnovni pristop pri coachingu je postavljanje vpraSanj. To je nasprotna metoda, kot jo
uporabljamo pri tradicionalnem poudevanju, kjer avtosolski uéitelj prikazuje. Ce je metoda
coachinga pravilno implementirana, je komaj mogoce, da bi priSlo do nesporazumov med
avtoSolskim uciteljem in kandidatom za voznika. Ucitelj mora seveda biti pripravljen na to
obliko odnosa. Ne sme ga voditi Zelja, nekaj pokazati svojim ucencem, ampak ga morata
voditi radovednost in interes njegovih ucencev.

Namen coachinga, ko se postavlja vprasanja, je priti tako globoko kot je mozno v
individualno osnovo odlo¢anja. Ce, na primer, kandidat za voznika spregleda pesca na
prehodu za pesce, ni dovolj samo, da se to komentira, ampak je potrebno tudi vprasati, kaj bi
bil lahko vzrok tega spregleda. TemeljeC na tej diskusiji bo kandidat za voznika sposoben
razviti strategije za bodoce ravnanje v podobnih situacijah. Coaching pomaga aktivirati
kandidatove lastne vire, da najde resitve.

Naslednja nacela coachinga naj bi bila navzoca v misli avtoSolskega ucitelja:

s pouevanjem s pomoc¢jo prikazovanja s coachingom
...obravnavate lahko konkretno u¢no snov ...lahko vodite u¢ni proces
..izvajate dolo¢eno vsebino ...opogumljate individualni razvoj kandidata
..uporabljate u¢ni material ...diskutirate o izkusnjah in jih analizirate
..prenasate najveC znanje ...vplivate na pravilna prepricanja in stalis¢a
kandidata
...obstoja samo ena resnica ...obstoja nekaj vidikov in rezultatov
..kandidatu lahko pokazete ...lahko pripovedujete in prikazete
..lahko prikazete samega sebe ...kandidata srecate z njegovimi resni¢nimi
interesi in radovednostmi

Pomembni poudarki za coaching:

Odgovorni ste za postavljanje pravilnih vprasanj, kandidat za voznika pa za pravilne odgovore
Neko stvar vam pokaze va$ kandidat, ne pa nekaj iz okolice

Poslusate, ko kandidat razlaga

Diskusijo vodite in ustvarjate zakljucke v soglasju s kandidatom, ob tem pa sprejemate, da se
kandidat sam odlo¢i, kateri zakljuéek bo sprejel (ali ne).

Poucevanje, usmerjeno na problem:

Poucevanje, usmerjeno na problem, je zelo primerno za coaching. Kandidat, bolj kot njegov
ucitelj, mora spoznati problem. To pospeSuje aktivno ucenje. Bolj kot je kandidat vkljucen v
ucni proces, bolj se cuti odgovornega za svoj napredek. Pri coachingu kandidat lahko s svojim
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uciteljem zamenja polozaj, na primer: on je ucitelj in ulitelj je kandidat. Sedaj, ko je v vlogi
ucitelja, mora kandidat spoznati in razloziti pomembne vidike voznje.

»To bi lahko bil jaz« metoda:

V prometu lahko nastane mnozica konfliktov. Ce se postavimo v vlogo drugega prometnega
udelezenca (vzivljanje, empatija), ga bolje razumevamo in morda sprejmemo dejstvo, da tudi
mi delamo napake.

Ce kandidat za voznika ravna na zelo tvegan na¢in, ga med coachingom lahko vprasamo,
kako bi se pocutili, ¢e bi povzrocili nesreco, kjer bi preziveli, toda ubili svojega najboljSega
prijatelja. Zopet: pomembno je, da samo kandidat najde svoj individualen odgovor in se pri
tem ucitelj ponasa kot vrednostno neodvisen.

8.2.10. Planiranje in evaluacija pouka

AvtoSolski ucitel] mora postaviti cilj vsaki u¢ni lekciji (uri). Temelje¢ na tem cilju naj
struktura lekcije vsebuje naslednje dele:

e Zacetek lekcije

e Trajanje lekcije

e Konec lekcije.

e AvtoSolski ucitelj mora biti sposoben ovrednotenja, ali je bil doseZen cilj lekcije.

Informacija o metodah poucevanja:.

Kandidat za voznika lahko pricakuje od avtoSolskega ucitelja, da mu bo slednji dal nasvet,
kako se najbolje uci in ¢esa se mora med ucenjem izogibati. Tudi u¢na atmosfera in ucno
okolje igrata pomembno vlogo pri koncentraciji za ucenje. Kandidat naj dobi priporocila za
ucenje, tako da se bo zavedal svojega individualnega ucnega stila.

Strah pred izpitom:

Normalno je, da so kandidati za voznike med opravljanjem vozniskega izpita pod stresom.
AvtosSolski ucitelj] naj mu zagotovi prakticne in individualne informacije, tako da se bo
kandidat lahko kosal s tem strahom. Hladnokrvnost pred izpitom dejansko pomaga kandidatu,
da je med izpitom bolj koncentriran. Popolna izguba hladnokrvnosti oziroma pretiran strah
torej pomeni, da kandidat ne bo dobro izpolnil svojo nalogo.

Retoricne vescine:
Poklicne retoricne vesCine avtoSolskega uditelja (umetnost ucinkovitega govorjenja) so
posebno pomembne za teoretiCne lekcije. Retoricne ves€ine se ne morejo nauciti iz knjige,
ampak se jih je potrebno usposobiti na seminarjih z video povratno zvezo. Tri dimenzije
retoricnih vesc¢in se lahko vadijo:
e Glas (ali bi jaz rad poslusal svoj govor?).
e Nacin govorjenja (ali bi se jaz rad ucil od sebe?).
e Govorica telesa (ali bi jaz rad opazoval samega sebe?).Dobra retorika v u¢nem
kontekstu se lahko smatra kot pomo¢ kandidatom za voznike, tako da se lahko
usposabljajo na najbolj u¢inkovit nacin.
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8.2.11. Evidenca odli¢nosti kandidata za voznika

Program usposabljanja kandidata za voznika je mogoce vsebinsko razgraditi na posamezne
elemente voznje (npr. speljavanje in ustavljanje vozila, ..., voznja po krizis¢ih, ...obracanje,
... parkiranje ...). Vsak element voznje je mogoCe obravnavati kot samostojen segment
poucevanja, kar ze izhaja iz samih vaj programa usposabljanja. Vsak posamezen element
voznje mora kandidat za voznika obvladati »do odli¢nosti«, ¢e zelimo kon¢no usposobljenost

Za samostojno varno voznjo.

U¢no pomagalo pri usposabljanju kandidatov za voznike oziroma pri preverjanju znanja in
spretnosti pri izvedbi posameznega elementa voZnje je posebna »karta usposobljenosti«.

Stalno preverjanje se izvaja kadarkoli, na vsaki vaji u€nega programa. Zlasti na stopnji
pridobivanja novega znanja ucitelj voznje najprej preveri, ali je kandidat ucivo dojel in
doumel, in Sele potem krene dalje. Tudi to, da uclitelj med usposabljanjem opazuje, kako
kandidat sodeluje (dojema, posluSa, vprasuje, odgovarja, ravna) sluzi preverjanju. -
Izprasevalno preverjanje (ocenjevanje) je nacrtno in so zanj dolocene posebne ure (preizkus
Znanja voznje), zato ga ne smemo zamenjavati s stalnim preverjanjem.

Za preverjanje kandidatovega znanja in spretnosti »do odlicnosti« je predvsem primerna
»karta usposobljenosti«, ki sluzi za analizo usposobljenosti kandidata za izvedbo
posameznega elementa voznje. Lahko se uporabljata dve karti usposobljenosti; eno izpolnjuje
skupaj s kandidatom ucitelj in druga, ki jo izpolnjuje kandidat sam. Z manjSo karto kandidat
ocenjuje samega sebe in kasneje premisli, katere elemente voznje in koliko mora Se
ponavljati. Ucitelju pa vecja karta sluzi kot povratna informacija o kandidatovem znanju
posameznih elementov voznje in kot kontrola, katere elemente voznje (vaje) mora kandidat Se
ponavljati.

Elementi voznje so na karti usposobljenosti oznaceni z gradacijo »D / O / B/ R / O« Ko
kandidat izvede element voznje, ucitelj s Stevilom oznak »X« oznaci kandidatovo trenutno
usposobljenost (mozno je od ena do pet »X«). Dokler kandidat ne zbere vseh pet moznih
oznak »X«, je element voznje nujno v naslednjih u¢nih urah ponavljati.

Analizo usposobljenosti s pomocjo karte je mozno izvajati kadarkoli med u¢no uro. Poudariti
je potrebno, da karti sluzita samo za samokontrolo kandidata in za povratno informacijo
ucitelju, ne pa za ocenjevanje kandidata.

Navajamo primer karte usposobljenosti (SLIKA), ki ima vsebino voZnje drugace strukturirano
kot to opredeljuje program usposabljanja praktiéne voznje. Navedena strukturacija voznje je
bolj uporabna za ocenjevanje kandidatovih spretnosti in obnasanja. Pripominjamo, da je
spodaj navedeno metodologijo moZno neposredno uporabiti tudi pri obstojeCem programu
usposabljanja, zamenjati je potrebno samo opredelitev vsebin voznje (vnesti predpisane vaje).

PRIPRAVA NA VOZNJO D |[O |[B [R |O

Polozaj sedeza X X X X X

Namestitev varnostnih pasov

Nastavitev naslonjal za glavo

Nastavitev vzratnih ogledal

Popravilo okvar
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TEHNIKA VOZNIJE

Upravljanje vozila

Parkiranje

Obracanje

Vzratna voznja

Voznja v klanec

OPAZOVANJE PROMETA

Vkljucevanje

Sprememba lege

vvvvv

Prehitevanje / voZnja mimo

Pesci

Vidljivost

Stalnost opazovanja

PROMETNI PREDPISI

Znaki / oznacbe

Prometna pravila

Razvrs$Canje

Hitrost

Uporaba luci

Uporaba smernikov

PROMETNA IZKUSENOST

Predvidevanje

Primernost voznje

Pretesna voznja

Dinamika voZnje

Etika / kultura voznje

Tabela 7: Karta usposobljenosti kandidata za voznika

Naslov delovnega mesta:  Ucitelji prakticne voZznje: XYyyX
Koda po SKP Kolektivna pogodba

Kraj dela Sedez Avto Sole

Dejavnost Pedagoska

Strokovna izobrazba

4-letna srednja strokovna izobrazba ali gimnazija

Posebna znanja in zmoznosti

InStruktorski izpit, pedagoSko-andragoska izobrazba, sprotno

parmanentno izobraZevanje

Zazeljene delovne izku$nje

1 leto

Moralno-eti¢ni pogoji

Nekaznovanost za kazniva dejanja in prekrSke s podrocja
cestno prometnih predpisov , zoper spolno nedotakljivost
oziroma moralo
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Osnove za delo Program ucenja voznje z motornimi vozili, zakon o varnosti

cestnega prometa , splosni akti zavoda odlocitve-navodila
ravnatelja ali drugega pooblas¢enega delavca zavoda, osnovno
sredstvo — vozilo in ostale tehni¢ne pripomocke

Odgovornost Za izvajanje pedagoske dejavnosti — poucevanje prakti¢ne

voznje, skrb za prometno varnost, varnost pri delu, primeren
odnos do kandidata, osnovnega sredstva , ostalih udelezencev

Vv prometu

Napori pri delu Veliki psiho-fizi¢ni napori z delom z ljudmi, prisiljena drza,
velika nevarnost prometnih nesre¢, sprememba temperaturnih
razlik

Vplivi okolja Velika sprememba temperaturnih razlik, necistoca, prah, plini,

ropot, vibracije

Preizkus zmoznosti za delo Spremljanje uspesnosti na vozniskih izpitih in skrb za

brezhibnost vozila

Poskusno delo 3 mesece

Preventivni zdravstveni Letni

pregledi

Zascitna sredstva Delovni jopi€ , delovna halja

VSEBINA DELA:
Delavec opravlja dela in naloge doloc¢ene s predpisi, letnim delovnim nac¢rtom zavoda (avto
Sole) ter v skladu z odredbo vodstva zavoda (delovne organizacije) v skladu s predpisi.

Program del in nalog obsega zlasti:

izvaja prakti¢ni pouk — poucuje prakticno voznjo v individualni obliki;

izvaja sprotne priprave za vsakega kandidata posebej in pri tem uporablja razlicne
didakti¢ne pripomocke;

ocenjevanje na Solskih preizkusih;

ocenjevanje voznikov »C« kategorije za poklic voznik (samo ucitelji, ki imajo »C«
kategorijo)

mentorstvo oziroma uvajanje novih uciteljev;

sodeluje z ocenjevalci na vozniskih izpitih;

sodeluje v strokovnih in drugih organih zavoda;

po potrebi nadomesca druge sodelavce;

se udelezuje permanentnih in drugih strokovnih izobraZevanj;

skrbi za osnovna sredstva kot dober gospodar;

skrbi za varstvo pri delu in spostovanje zakona o varnosti cestnega prometa;

skrbi za dnevne preventivne preglede vozil in vodi evidenco za servisiranje vozil po
navodilih proizvajalca — obves¢a (sporoc¢a) vodji avto Sole pri nadaljnjem postopku za
brezhibnost vozil;

skrbi za letne in polletne tehni¢ne preglede - sporoc¢a vodji avto Sole za postopek;

Podpis delavca — ucitelja voznje Vodja avtosolske dejavnosti:

Mag. Marko Hrzenjak
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9. TRZENJE

Trzenje izobrazevalnih programov in ostalih storitev je tezje kot trzenje izdelkov. Znacilnost
izdelkov zaznavamo s svojimi ¢utili, medtem ko pri izobrazevalnih programih to ni mogoce.
Porabniki kupujejo nekaj, kar ni v materialni obliki, je neotipljivo ter hkrati spremenljivo in
minljivo, rezultat pa je lahko njihovo razocaranje, zadovoljstvo in/ali navdusenje. Porabniki
so pogosto vkljuceni v oblikovanje in izvedbo izobrazevalnega programa, za to postaja trzenje
izobrazevalnih programov interaktivni proces med izvajalcem in porabnikom, ki zahteva
oblikovanje trzenja na podlagi medsebojnih odnosov. Izobrazevalne organizacije morajo najti
nadine kako narediti tisto kar je neotipljivo in kako povedati svojo produktivnost. Ce
izobrazevalne organizacije zelijo na trgu uspeti morajo ponuditi in zagotoviti visoko
kakovost svojih programov in se na ta na¢in diferencirati od ostalih konkurentov.

Vodstvo in zaposlenih v izobraZevalnih organizacijah se vedno bolj zavedajo, da morajo
sprejeti koncept celovite trzne usmeritve, ¢e Zelijo preziveti in uspeti med Stevilnimi tekmeci.
Nujno je, da strateSko in operativno nacrtujejo trzenje svojih storitev, raziskujejo trg,
napovedujejo trzno povpraSevanje po razli¢nih izobrazevalnih programih in na podlagi tega
segmentirajo trg ter diferenciacijo in pozicionirajo svojo trzno ponudbo. Dodaten poudarek
naj bo tudi na notranjem trzenju — to je usposabljanje in motiviranje zaposlenih, da odli¢no
strezejo svojim strankam.

V mnogih storitvenih dejavnostih merila kakovosti dolo¢a panoga, ne potro$nik. Za primer
vzemimo oglasevanje, ¢e kdo pohvali kakSen oglas, s tem ponavadi ne misli, da bo oglas
pripomogel k boljSemu poslovanju podjetja s strankami. S pohvalo obicajno misli na dober
naslov, sam videz — oglas ja pa¢ dober prisr¢en. Vprasajte se, kdo vam dolo¢a merila
kakovosti — vasa panoga, vas ego ali vase stranke?

Napisite oglas za svojo storitev. Ce je po enem tednu va§ oglas $e vedno neprepriéljiv, se
nehajte truditi z njim in zacnite razmisljati, kako bi izboljsali storitev.

TrZenje so mozgani storitve, ¢e mozgani odpovejo, bo kmalu odpovedalo tudi srce.

Kljub vsem zgodbam o uspehu pa v vecini podjetij Se vedno prirejajo sestanke, katerih namen
je sila preprost:
Poglejmo kaj smo naredili v zadnjem letu, in to poskusajmo izboljSati za petnajst odstotkoVv.
- petnajst odstotkov bolje je Cisto v redu —za nekaj Casa. Zadostuje, dokler se ne pojavi
drugo podjetje, ki posel opravlja stoodstotno drugace.
- Ce se ukvarjate s poslom, v katerem si lahko privoséite visoke marze, bodite
prepricani, da se tak$no podjetje bo pojavilo in vam podaljSalo noc¢i brez spanca.
- Erozija se je v vseh teh podjetjih zacela na tistih sestankih, ko je nekdo izmed
sodelujocih vprasal: Kako bi lahko to naredili petnajst odstotkov bolje?
- Odgovor, - ni dovolj, da razmisljate bolje. Razmisljajte drugace

TrZenje izobraZevalnih organizacijah mora temeljiti na treh temeljnih predpostavkah;
- oblikovanju in izvajanju storitev za potrebe porabnikov
- koli¢inskemu in kakovostnemu zadovoljevanju teh potreb
- izvajanju trznimi aktivnosti, ki zagotavljajo uspesno prodajanje.

Zato z uporabo trznimi pristopa morajo pridobiti sredstva z razli¢nimi trznimi aktivnostmi,
kot so;
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e komercialno trzenje — ki obsega prodajo izdelkov ali opravljanje storitev, ki so
predmet njihovega poslovanja

e moznost pridobitve dodatnega financiranja — v obliki sponzorstva, donatorstva,
reklame

Ponekod si posamezne izobrazevalne organizacije tezje privoscijo izvajanje trzne dejavnosti,
ker preprosto nimajo dovolj ustreznega tovrstnega znanja. Pri tem so jim lahko v pomoc¢ razne
trzne agencije, seveda pa je to povezano z denarjem, ki ga bo izobrazevalna organizacija
morala vloziti v razvoj svojega trzenja.

9.1. NACIN TRZENJA

Pasivni nacin trzenja- pri tem nacinu trZzenja izobrazevalne organizacije ¢akajo, da se kupci
oglasijo sami in Sele nato naveze z njimi kvalitetnejsi, vendar ve¢inoma kratkotrajni stik, ki jo
operativno izvedejo npr. z razpisi izobraZevalnih programov v medijih.

- prvi nakup; - pobuda stranke, ¢akanje, razpis v medijih

- ponovni nakup; - ni vzdrzevanja stikov, ¢akanje in upanje.

Aktivni nacin trZzenja — za razliko od prejSnjega ta nacin trzenja omogoca izobrazevalnim
organizacijam, da potencialne kupce iS¢ejo sama, kar z vidika trznega komuniciranja ne
pomeni samo oglaSevanje, temveC Ze pri vzpostavljanju prvega stika, da zelo dobro spozna
svoje kupce. Trzne aktivnosti torej zajemajo iskanje in pridobivanje novih potencialnih
kupcev ter ponovno prodajo oziroma nadaljevanje sodelovanja z obstoje¢imi kupci.

- prvi nakup;- baza podatkov, direktno trzenje, osebna prodaja in priprava

- ponovni nakup; - aktivnosti po izobrazevanju, ve¢nivojski stili, svetovanje in pomo¢

pri nacrtovanju, uporabi znanj in kontroli.

Vsak zaCetek izvajanja trzne aktivnosti zahteva od izobrazevalne organizacije za odrasle
opredelitev treh temeljnih vprasanj;

- kaj trziti

- kako trziti in kdo so njeni kupci
Cilj podjetja oziroma izobrazevalne organizacije je, ne le najboljSe ampak sijajno dobro
postreci stranko.

Kljuénega pomena za uspesnost organizacije je usmerjenost k stranki. Ce Zelimo doseéi
tovrstno usmeritev, se moramo najprej vprasati, kdo so stranke in kako prihaja do njihovih
odlo¢itev in njihovega zadovoljstva. Ce Zelimo v poslu uspevati tako kratkoroéno kot tudi
dolgoro¢no, je seveda treba poznati pri¢akovanja, zato da bi jih lahko izpolnili in vplivali na
njihove odlocitve.

Da bi izobrazevalna ustanova lahko dosegla Zeleno pozicijo na trgu, mora uporabnikom
ponuditi vrednost svojih storitev v obliki trznega spleta. Gre za vrsto elementov, ki pogojujejo
tako vzpostavitev menjalnega procesa kot tudi njegovo realizacijo.

Zacnite pri sebi in svojih zaposlenih; » Ne odpirajte trgovine, ¢e se ne znate nasmehniti« pravi
star pregovor.

Ta nasvet velja za vse zaposlene v vaSem podjetju. Najhitrejsi, najcenejsi in najboljsi trzniki

vasih storitev so vasi zaposleni. VVsak zaposlen bi se moral zavedati, da ja vsako dejanje
marketinsko dejanje, od katerega je odvisen uspeh podjetja.
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Ocenite vsak korak — od tega, kako se receptor oglasa na telefon, pa do napisa na koncu
racuna. Vprasajte kaj bi lahko naredili drugace, da bi pritegnili in obdrzali ve¢ strank.

- vsako dejanje je trzno dejanje. Poskrbite, da bo vsak vas zaposleni tudi trznik.

- prinacrtovanju trzenja ne pomislite le na svoj posel, temve€ na svoje sposobnosti.

- Ce delate v podjetju, ki ponuja strokovne storitve kot so avtosolske storitve, vsi
mislimo, da stranke kupujejo strokovno znanje. Vendar pa lahko brez tezav ocenijo,
ali je vas odnos do njih dober in ali odgovarjate na telefonske klice. Vase stranke so
strokovnjaki v ugotavljanju, ali jih cenite.

- Ce ponujate profesionalne storitve, verjetno ne prodajate strokovnosti. Saj lahko
stranke o strokovnosti le domnevajo, ne morejo pa je oceniti. In najpogosteje je prav
vanje potrebno vloziti najve¢ truda.

- Ce prodajate storitev, v resnici prodajate odnose z ljudmi.

Oblikovanje trZzenjskega spleta;
- storitev
- kraj
- Cena
- promocija
- ljudje
- procesiranje
- fizi¢ni dokazi

9.2. CENE IN STROSKI IZOBRAZEVANJA

Cena je denarni izraz izdelka ali storitve. Na njeno odlikovanje vpliva zlasti konkurenca
ponudba in povprasevanje. Se oblikuje na osnovi koristi izobrazevalne storitve in predstavlja
najstarejsi trzni element. V njej morajo biti zajeti vsi stroski, na osnovi katerih se oblikujejo
lastna in nato prodajna cena storitve.

TrZna cena zajema obicajno naslednje prvine;

- stroSke elementov posameznih operacij, npr. zbiranje in ocenjevanje idej za nove
programe, trzne analize, stroske kontrole kvalitete,

- stroske elementov pospesevanja ali promocijo, npr. stroski institucionalne publicitete,
stroski, ki se nanaSajo na odnose z javnostjo, drugi promocijski stroski, zlasti na
sejmih, razstavah,...

- splosni stroski poslovanja, ki obsegajo zlasti tekoce poslovne administracijske, stroske
za marketinsko informacijski sistem in druge,

- fiskalne elemente — davki,

- dobicek.

Cena je edina prvina trZzenjskega spleta, ki prinese dohodek, ostale prvine ustvarjajo stroske.
Cena je obenem tudi najbolj prozna prvina trZzenjskega spleta glede na to, da jo je mo¢ hitro
spremeniti za razliko od lastnosti storitve ali trznih poti.

Ce se nad vasimi cenami nih&e ne pritozuje, so prenizke, & se pritozujejo skoraj vsi, so
previsoke. Koliko odpora pomeni, da je vasa cena ravno pravsnja?

Petnajst do dvajset odstotkov. Za to obstaja preprost razlog: priblizno deset odstotkov se ljudi
pritoZzuje nad vsako ceno. Nekateri se Zelijo pogajati. Spet drugi si Zelijo storitev po ceni, ki
so si jo zamislili, Se preden so prisli k vam, ker je to cena, na katero so racunali.
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Torej odmislite tiste, ki bodo vasi ceni ugovarjali v vsakem primeru. Potem se vprasajte: kako
pogost je cenovni odpor v preostalih primerih. Dolo¢anje cen je kot privijanje vijaka. Malce
odpora je dober znak.

9.3. PASTI NIZKIH CEN

Odlo¢itev za najnizje cene je dobra marketinska poteza. Vasa pozicija ja jasna in tako tudi
va$a cena; je najnizja, kar jih stranka lahko najde. Vendar pa je pozicija nizkih cen ubijajoca.
Stranke lahko skoraj vedno najdejo cenejSo storitev od vase, zato pa je nesmiselno zapravljati
Cas za konkuriranje na ta poceni nacin. [zogibajte se absolutno najnizjemu.

- vpliva vrednosti izobrazevalne storitve,

- vpliva najrazli¢nejsih stroskov,

- konkurence na trgu,

- trzni metod, ki jih izobrazevalna organizacija uporablja v procesu lansiranja
1zobrazevalne storitve,

- zakonodaje, na kariero izvajalec izobrazevalne storitve ne more vplivati,

- opredelitev cilja, ki ga zeli organizacija doseci,

- ugotavljanje lestvice povprasevanja po storitvi,

- presojanje sprememb stroskov po razli¢nih obsegov izobrazevalnih dejavnosti,

- proucevanje cen konkurentov, na osnovi ¢esar pozicionira organizacija svoje cene,

- izbira kon¢ne cene z upoStevanjem Stevilnih vidikov,  npr. ekonomskega,
psiholoskega, drugih vidikov uporabnikov,...

9.4. PROMOCIJA TRZENJA

Vloga, mesto in pomen politike promocije trZzenju se odraza v tem, da ponudnik na razlicne
naCine informira uporabnike o storitvah, ki jih ponuja. Promocija je sestavni del
organizacijskega spleta in zajema vse tiste aktivnosti, s katerimi informira, spominja in
povezuje uporabnike s ponudniki.

Vsaka sodobna organizacija naj bi imela zgrajen sistem trzenjske komunikacije. V
organizaciji se komunicira s posredniki, porabniki in javnostmi, porabniki ustno premesajo
informacije drugim porabnikom in javnostim. Ves ¢as poteka tudi povratno sporocanje med
nastetimi skupinami. Tovrstne aktivnosti lahko organizacije med drugim uporabljajo za
pridobivanje novih uporabnikov, ko se le-ti odlo¢ajo med najrazli¢nej$imi konkurenénimi
ponudbami. Oglasevanje je publiciteta, oglasevanje je omemba v publikacijah, iz katerih se
ljudje ugijo in s pomoé&jo oglasov spoznavajo podjetja. Ce si Zelite publicitete, oglasujte.

Oblikovanje promocije v organizacijah so zlasti;
- osebna prodaja storitev,
- oglaSevanje storitev,
- pospesSevanje prodaje storitev,
- odnosi z javnostjo in publiciteta.

Eden izmed nacinov promocije po razlicnih medijev komuniciranja je ta, da preko
televizijskih kanalov dosegajo hkrati veliko Stevilo gledalcev, vendar pa TV kanali v
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primerjavi z drugimi niso zelo selektivni. Tisk omogoca zaradi razli¢nosti medijev npr.
Casopis, revije, katalogi, broSure, prospekti in drugo.

9.5. FIZICNI DOKAZI

Fizi¢ni dokazi predstavljajo vse tisto, kar uporabnik izobrazevalne storitve vidi, slisi ali
obcuti. Na izobrazevalnih organizacijah so to zgradbe, predavalnice, laboratorij, oprema, ucni
pripomocki, literatura,...

Zelo so posebnega pomena tudi sanitarni prostori, garderobe, ¢ajne kuhinje, hodniki,
cakalnice,...

V organizaciji je fizi€ni dokaz storitev tudi urnik predavanj, vaj, seminarjev, izpitov ter drugih
obveznosti in dogodkov.

Fizi¢ni dokazi morajo imeti ustrezno kakovost, videz, konstrukcijo, barvo,... in imajo v¢asih
zelo velik pomen pri odlo¢itvah potencialnih uporabnikov pri izbiri ponudnika izobrazevalne
storitve.

9.6. OSNOVNE STOPNJE OBVLADOVANJA KAKOVOSTI STORITEV

1. nacrtovanje kakovosti;
o opredeljevanje uporabnikov,
opredeljevanje njihovih potreb,
prepoznavanje potreb uporabnikov,
opredeljevanje konceptov izobrazevalnih storitev in njihovih sestavin,
razvijanje aktivnosti za izvajanje in trzenje storitev,
prenos odgovornosti na operativne vodje;

0 O O O O

2. nadzor kakovosti;
o ugotavljanje doseganja ciljev,
o ugotavljanje odstopanj in vzrokov odstopanj od ciljev,
o interveniranje za uskladitev dejanskega z Zelenim delovanjem;

3. 1izboljSevanje kakovosti;
o analizo simptomov problema,
o ugotavljanje in testiranje splosnih pravil v zvezi z moZnimi vzroki problemov,
o opredelitev dejanskih problemov,
o razvijanje in testiranje nacinov odprave vzrokov problemov in nacinov
izboljSanja kakovosti,
oblikovanje sistema delovanja teh nacinov.

O
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9.7.  PROUCITE SVOJ NACIN KOMUNICIRANJA

Za zacCetek proucite prav vse elemente komunikacije vaSega podjetja s strankami.

Receptor, poslovna vizitka, stavba, pisarna vaSega podjetja, brosure, imidz, s katerim se
pojavljate v javnosti. Prodajni klic ali predstavitev, to je nekaj elementov, ki pa odloc¢ajo, ali
boste stranko pridobili ali ne.

Ne zanemarite niti najbolj nepomembnega elementa komuniciranja, saj se ravno z njim lahko
za vselej konca vase sodelovanje s stranko. Na elemente komunikacije bodite pozorni pri
poslovanju s stalnimi strankami. Npr. Klic tu in tam, sestanek sem in tja. Dovolj spostujte
stranko, jo znate presenetiti? Ste nanjo naredili vtis, jo razveselili?

Proucite prav vsak element komuniciranja, potem pa vsakega $e znatno izboljSajte. Uspeh v
storitvenem trZenju je v veliki meri odvisen od priljubljenosti. Ko potencialne stranke izbirajo
storitveno podjetje, obiajno izbirajo njegovega ugleda, velikosti ali poloZaja v dejavnosti.

- preprosto vSe€ so mi,

- 1mam dober obcutek,

- zdijo se mi dobri.

Profesionalnost je pomembna, Se pomembnejsa pa je osebnost. Ne poskusSajte dajati vtisa, da
ste najboljsi ponudnik. Bodite odlicen ponudnik. Potem izloCite vse zaradi ¢esar bi lahko bili
slab ponudnik.

Komuniciranje v organizaciji:
e Komuniciranje je posredovati, izmenjati misli, informacije, sporazumevati se,
e Komuniciranje omogocajo,
e dajanje ali dobivanje informacij,
e medsebojno izmenjavo podatkov, mnenj,

vzdrzevanje poslovnih, trznih stikov,

e delovanje in prenos idej, zamisli, resitev,

e zacCenja, razvoj in koncanje dela,

e nabavo, prodajo, pogodbe,

e pregled, odmerjanje in usklajevanje trznih problemov raziskovalno in razvojno
dejavnost itd.
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10.STROKOVNA TERMINOLOGIJA GOSPODARSKE DRUZBE

Priprava osnutka zakonika so temeljili na delo na nekaj naéelih. Prvo nacelo je prosto urejanje
obligacijskih razmer, s ¢emer se poudarja avtonomija subjektov v obligacijskih razmerjih, da
svoja razmerja lahko urejajo tudi drugace, kot doloc¢a zakon, da izklju¢ijo uporabo nekaterih
zakonskih dolo¢b, razen v tistih primerih, ko zakonik izrecno predpisuje doloceno vsebino ali
obliko kot pogoj veljavnosti pravnega posla. Drugo nacelo je dispozitivnosti zakonskih
doloc¢b, ki prav tako poudarja avtonomnost subjektov. Stranke se redkeje posluzujejo tega
nacela, zato je zakon ponekod obSirnejSi v pomo¢ pogodbenim strankam. Pomembno je
nacelo vestnosti in poStenja, po katerem se morajo ravnati vsi subjekti, obligacijsko razmerje
se napolnjuje z moralno vsebino, ki jo uporabljamo pri sklepanju, trajanju in prenehanju
razmerja. Temu podobna je generalna klavzula o prepovedi zlorabe pravic, ki najpogosteje
prepoveduje, da bi se izognili zakonu in ga izigrali. Pogodbene stranke morajo spoStovati
nacelo ekvivalentnosti dajatev, kar pomeni, da se ohranja ravnovesje med obveznostima obeh
strank. Nesorazmerje med vzajemnimi dajatvami je lahko dano Ze ob sklenitvi pogodbe, npr.
Oderuska pogodba, uveljavi se institut cezmernega prikrajSenja, za ni¢nost zadostuje — ocitno
nesorazmerje- pri obveznosti pogodbenih strank. To nacelo prihaja v poStev, kadar so terjatve
ene stranke pretirane in neupravicene (npr. Pretirana ara in pogodbena kazen). Do
nesorazmerja prihaja lahko ob spremenjenih okolis¢inah (klavzulah). Odgovornost za Skodo
poudarja, da nih¢e ne sme drugemu Skoditi, in da mora povzroceno Skodo povrniti. Nacelo
pravi¢nosti omogoca popravno takih stanj, ki bi vodila k nepravi¢énim posledicam, ¢e zakon to
izrecno dovoljuje.

Obligacijsko razmerje je pravno razmerje najmanj dveh oseb, od katerih je ena dolZznik, druga
pa upnik. DolzniSko razmerje je skupnost pravnih razmerij med upnikom in dolznikom in je
vir posameznih pravic, kot je storitvena dolznost, doloena ravnanja, kar pogosto
poimenujemo tudi kot konstantna okvirna razmerja, kompleksno enotnost, finalni proces.
Obligacijsko razmerje je relativno, velja med upnikom in dolznikom, razlikuje se od
absolutnih pravic, kot so stvarne pravice. Obligacijska razmerja nastajajo na dolo¢enem
podro¢ju socialnega zivljenja, ki ga predstavlja pravni promet (promet z dobrinami,
gospodarski promet). Obligacijsko razmerje obvezuje k izpolnitvi obveznosti na podrocju
storitev stvari (prodaja, menjava, darilo), ¢asovno omejeno prepustitev stvari (najem, zakup,
posojilo) doprinos delovnih storitev (porostvo, garancija, sodolznistvo).

Obligacijsko razmerje je pretezno znacilno po pogodbeni svobodi. Temelj za nastanek
obveznosti je sklenitev pogodbe. Dolznisko razmerje nastane tudi z enostranskim, praviloma
protipravnim ravnanjem, dolo¢enim z zakonom (nedovoljena ravnanja). Ce se preseZejo
moznosti svobodnega ravnanja (npr. V nasprotju ustavo) gre za zlorabo pravic in nastane
dolznisko razmerje zaradi oskodovanja nasprotne stranke.

Obstoje obveznosti glede glavne storitve in druga obvezna ravnanja. Razmerje nalaga
dolZniku, da izpolni glavno obveznost, kar pomeni izpolnitev pogodbe, gre lahko tudi za
dolo¢eno ravnanje, ki je lahko storitev ali oprostitev. Poleg glavne storitve poznamo tudi
stranske obveznosti, kot je predpriprava za storitev; izpolnjevanje storitve; zavarovanje glavne
storitve, kar vse predstavlja ravnanje za izpolnitev glavne obveznosti. Stranske storitve
nastanejo tudi zaradi nepravilne izpolnitve glavne storitve (zahtevek na pravilno izpolnitev,
dajanje naknadnih rokov, placilo Skode, odprava napak), kar se veze na krSitev nacela
vestnosti in postenja. Obstoje Se druga obveznostna ravnanja, ki jih nekateri poimenujejo kot
varovalna. Tu ne gre le za pravilno izpolnitev pogodbe, temve¢ tudi za varovanje drugih
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interesov, pravic in dobrin upnika. Gre za varovanje integriranega interesa, torej varstva osebe
in njenega premozenja, skladno s pravili poslovne morale.

Dogovori, ki temeljijo izkljutno na prijateljstvu, kolegijalnosti, sosedstvu ne oblikujejo
dolzniskega razmerja v pravnem smislu. Pravni posel predpostavlja izrazeno voljo po pravni
vezanosti. Ni odlo¢ilna notranja volja udelezenca, pomembnej$e je zunanje izrazanje, ki je
predstavljeno drugemu udelezencu, zlasti z vrednotenjem vseh okolis¢in (odplacni ali
neodplacni posel, gospodarske okolis¢ine, namen posla, interesni polozaj strank, ugodnosti).
V zvezi s tem je posebnost slucajnostno razmerje (nadzorstvo tujih otrok prevzem tujih otrok
na voznjo), kjer lahko pride do odskodninske odgovornosti. Podobno je pri neodplacanem
nudenju pomoc¢i kolegom, kjer je pri uveljavljanju odgovornosti pomembna oblika krivde.

Dolg in jaméenje. Ce dolznik ne izpolni obveznosti ga lahko upnik k temu prisili s tozbo ali
prisilno izvr§bo. Za izpolnitev obveznosti so lahko pomembna jamcevanja tretjih, bodisi da
jamcijo z doloenim zneskom, z dolo¢enimi stvarmi ali s celotnim premoZenjem, lahko tudi z
delom premozenja (podedovanja). V ta sklop vprasanj sodi tudi poroStvo in zastavna pravica
(hipoteka).

Naturalna obligacija je znacilna po tem, da gre za dolg brez pravnega jamcevanja. Tak je
primer podan, ko je obveznost zastarala, upnik dolg lahko uveljavlja s tozbo, vendar bo
dolznik ugovarjal z zastaranjem in bo sodii¢e zahtevek zavrnilo. Ce dolznik ne bo ugovarjal
zastaranja pa bo sodiS¢e odlocilo v korist upnika. Naturalno obligacijo lahko dolznik vedno
izpolni. Prekluzivni roki so tudi znani za uveljavljanje zahtevka na izpolnitev obveznosti v
steCajnem in likvidacijskem postopku prisilne poravnave. Igre in stave ter Zenitna
posredovanja ne ustanovijo obveznosti v pravnem smislu.

Trajna razmerja se razlikujejo od dolzniskega razmerja po enkratni storitvi po tem, da po
enkratni zadovoljitvi obveznosti po preteku dolocenega obdobja redno nastopijo nove
obveznosti s stranskimi in jamcevalnimi. Izraz trajna razmerja pomeni, da gre za trajno
dolgovanje, ponavljajoCe se obveznosti. Tudi zakonik opredeljuje taka razmerja (najem,
zakup, posodba, posojilo, praksa pa fransizing). V ta sklop Stejemo tudi sukcesivno dobavne
pogodbe, kjer se celotna dobavna masa blaga dostavlja v posameznih koli¢inah postopoma.

Pogodba praviloma preneha z izpolnitvijo. Poseben odpovedni razlog je v tehtnih (vaznih)
temeljih. Trajna pogodba se torej odpove iz vaznih razlogov. Tak primer je najpogostejse
podan, ¢e pride do okolis¢in, ki se pretehtajo in se ugotovi da je nadaljnje trajanje
dolznidkega interesa za obe stranki nevzdrzno. Ce je takih razmer prislo po krivdi ene stranke,
ta ni upraviéena uveljavljati tak odpovedni razlog. Lahko je tudi omajano zaupanje med
strankama glede na spremenjene okolisCine (izvrzba zoper dolznika, uvedba stecaja, prisilne
poravnave ipd.).

OZ izhaja iz pogodbenega razmerja, ki zahteva eno izpolnitev na eni strani dolznika, in je
temu prirejeno prenehanje razmerja. Omenili smo Ze trajna razmerja, pri katerih pride do
prenchanja, ¢e se pojavijo motnje v izpolnjevanju obveznosti, upnik zaradi pravne
nesigurnosti odstopi od pogodbe. Tak primer je tudi podan, ko se pojavijo nevarnosti glede
dolznikovega premozenja (izvrSba, stecaj). Najpogosteje se stranke v pogodbi dogovorijo o
nacinu prenehanja razmerja (izpolnitev obveznosti, zaradi zamude dolznika), vendar pogodbe
prenehajo vedno, saj sicer nastanejo pogosto neprenosljive ovire za ureditev stanja po
pravilih.

133



Organizacija cestnega prometa

Uporaba obveznostnih pravil se praviloma nanasa na pogodbe, ki jih obravnava OZ in
morebitni novi pogodb. Pravila uporabljamo tudi v drugih zakonih, ¢e tega ne urejajo
(napolnjevanje pravnih praznin po zakonski analogiji). To velja tudi za javno pravo, ki pozna
vrsto javnopravnih obligacijskih razmerij. Kolikor imajo ti predpisi pravne praznine, jih
napolnjujemo s pravili OZ.

Harmonizacija evropskega prava se uveljavlja tudi na podrocju obligacijskih razmerij, kolikor
zadevajo v temeljna pravila o svobodnem pretoku blaga, storitev, kapitala in delovne sile. V
EU se ta podroc¢ja urejajo z direktivami, ki jih nacionalna zakonodaja vnasa v domace pravo.
EU lahko poseze tudi po uredbah, ki neposredno veljajo v drzavah ¢lanicah. PrecejSen poseg
je uveljavila EU na podro¢ju prava druzb (ve¢ kot deset), jamcenja za produkte, varstvo
potro$nikov, redno placevanje ipd. Klub nastetemu je evropsko poenotenje obligacijskega
prava Sele na zacetku, zlasti glede na po¢asno harmonizacijo v drzavah ¢lanicah.

V EU se pojavljajo misli o sprejemu Evropskega zakonika za podro¢je civilnega prava,
vendar se Se niso zacele aktivnosti v Komisiji in svetu Evrope. Mnoge drzave Clanice
nasprotujejo tako Sirokemu poenotenju prava in zahtevajo, da se posveti pozornost posebnim
institutom, ki jith nujno kaze poenotiti, kot na primer zastopanje, konkurenca, jamcenje,
zavarovanje kreditnih poslov ipd.

10.1. ZAKON O DELOVNIH RAZMERJIH (ZDR)

Zakon o delovnih razmerjih. Podlaga nasemu zakonu so konvencije mednarodne organizacije
dela ter dve skupini direktive EU. Prva skupina obravnava kolektivne odpuste, pravice
delavcev, o delu s krajSim delovnim ¢asom, delo za dolocen Cas, o organizaciji delovnega
Casa, varstva mladih in druga direktiva, ki doloca predvsem razli¢ne zahteve v zvezi z enakim
obravnavanjem moskih in Zensk, varstvo materinstva, vprasanja diskriminacije v zvezi z
delom:

e lzrazita pogodbena vsebina delovnega razmerja (s predpostavko, da je skladna z
zakonom in kolektivnimi pogodbami).

e Kasnejsi enostranski posegi katerekoli strani v vsebino samega razmerja brez
negativnih posledic ne bo vec.

e Ne poznamo vec dela v okviru pogodbe o delu (zacasno ali ob¢asno delo) pac je to
opredeljeno s komulativnimi znac¢ilnostmi.

e Poudarjena je vsebina delovnega razmerja npr. lojalnost do delodajalca, prepoved
Skodljivega ravnanja, varovanje delavceve osebnosti. Kr$itev pomeni odpoved
(obojestranska).

e Delovni ¢as je omejen na 40 ur na tedensko ter najvec¢ 10 ur dnevno.

e Dopust je dolocen minimalno Stiri tedne.

e Zakon priznava delavcu pravico do povracilo stroSkov za prehrano med delom,
povracilo za prevoz na in iz dela ter placilo regresa.

e Bolj natancno so dolocena pravila v zvezi s placilo od strukture, dokumentacije,
vprasanja pobota oz. zadrZevanje place.

e Pomen disciplinskega postopka je popolnoma spremenjen, je poenostavljen, se ne vodi
po pravilih procesnega prava, kazni so pa zozZene le na opomin. Tudi pritoZbe delavca,
da so mu bile kr$ene pravice je preprost postopek. Ce se ne upostevajo ima delavec
moZnosti pritozbe na sodisce.

e Znacilnosti novega zakona je tesna povezava z Zakonom o varnosti in zdravjem pri
delu.
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10.2.

Krepi se vloga sindikata, Se posebej pri prenehanju pogodbe, kjer ima sindikat pod
pogoji zakona celo moznost zadrZzevanja u¢inka odpovedi.

Kazenske dolocbe so zelo stroge. To so visoke denarne kazni, uvedene so mandatne
kazni s strani in§pektorja.

ELEMENTI ZAKONA

Pogodba o zaposlitvi;

splosno:

s pogodbo o zaposlitvi se sklene delovno razmerje,

pravice in obveznosti nastopijo z dnem nastopa dela,

delodajalec mora delavca prijaviti v obvezno pokojninsko, invalidsko, zdravstveno
zavarovanje in za primer nezaposlenosti ter mu v 15 dneh predloziti fotokopijo
prijave,

pogodba je praviloma sklenjena za nedolocen cas,

v dvomu velja domneva, da je sklenjena za dolocen ¢as

¢e obstajajo elementi delovnega razmerja se delo ne sme opravljati na podlagi pogodb
civilnega prava razen izjem nastetih v zakonu,

glede nic¢nosti in izpodbijanja pogodbe o zaposlitvi se smiselno uporabljajo ¢leni
civilnega prava.

Oblika pogodbe:

Pogodba je sklenjena v pisni obliki tri dni pred sklenitvijo delovnega razmerja.
Pisna pogodba se izroci delavcu ob sklenitvi.
Neobstoj ali nepopolnost pisne pogodbe ne vpliva na veljavnost pogodbe o zaposlitvi.

Stranki pogodbe:

stranki sta delavec in delodajalec (pooblascenec),

za delavca je potrebna starost petnajst (15) let,

delavec mora izpolnjevati zahteve, iz kolektivne pogodbe in pogoje, Ki jih postavlja
delodajalec,

pogoji so za vecje delodajalce opisani v sistemizaciji delovnih mest.

Objava delovnih mest:

delodajalec mora prosta delovna mesta javno objaviti za kar se Steje tudi prijava na
zavodu za zaposlovanje,

objavljeni mora biti pogoji dela in rok za prijavo, ne krajsi od 8 dni,

¢e ima delodajalec delavce za dolocen cas ali krajsi Cas objavi tudi v svojem podjetju,

zaradi spremenjenih okoli§¢in z istim delavcem,

s Stipendistom,

zaposlitvijo invalida,

zaposlitev za dolo€en ¢as do 3 mesece (narava dela),

zaposlitev osebe, ki je Ze bila zaposlena za dolocen ¢as, tudi pripravniki
zaposlitev druzabnika,

zaposlitev voljenih funkcionarjev ali oseb z mandatom,
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Pravice in obveznosti delodajalca pri novi zaposlitvi:

sme zahtevati predlozitev dokazil o izpolnjevanju pogojev,

preizkus kandidatove sposobnosti in znanja,

na svoje stroske poslje kandidata na zdravniski pregled,

ne sme zahtevati podatke, ki niso v zvezi z delom (bodoce materinstvo, druzina,
pripadnost),

pogojevati zaposlitvene podatke, ki niso v zvezi delom.

Pravice in obveznosti kandidata:

sme odkloniti odgovore na vprasanja, ki niso v zvezi z delom,

mora predloziti vsa dokazila,

obvestiti delodajalca o njemu znanih dejstvih, pomembnih za delovno razmerje,
obvestiti delodajalca o njemu znanih okoliS¢inah, ki bi ovirale ali ogrozale delo in
zdravje oseb.

Vsebina pogodbe o zaposlitvi:

splosni podatki kot sedez, datum nastopa, naziv delovnega mesta, kraj dela ¢e ni enak
sedezu dela,

Cas trajanja delovnega razmerja,

dolocilo o znesku place in druga morebitna placila,

navedba kolektivnih pogodb, ki zavezujejo delodajalca,

dolo¢ilo o dnevnem ali tedenskem rednem delovnem Casu in njegovi razporeditvi,
dolo¢ila o drugih sestavinah place, plaCilnem obdobju, placilnem dnevu in nacinu
izplacevanje place,

dolo¢ila o rednem letnem dopustu oz. dolo¢anju letnega dopusta,

dolzino odpovednih rokov.

Obveznosti delavca:

vestno opravlja dela, uposteva delodajal¢eva navodila,

spoStovanje in izvajanje predpisov o varnosti in zdravju,

obvesca delodajalca o bistvenih okolis€inah in grozecih nevarnostih,

se je dolzan vzdrzati vseh ravnanj, ki materialno in moralno Skoduje ali bi lahko
Skodovalo poslovnim interesom delodajalca,

poslovne skrivnosti, ki jih dolo¢i delodajalec in so bile zaupane delavcu ali je zanje
izvedel,

ne sme izkoriSc¢ati zase ali jih izdati tretjim,

konkuren¢na prepoved,

konkurencna klavzula.

Obveznost delodajalca:

obveznost zagotavljanja dela,

obveznost zagotavljanja placila,

obveznost zagotavljanja varnih delovnih razmer,
obveznost zagotavljanja delavéeve osebnosti.
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Suspenz pogodbe:

v primerih prestajanja zaporne kazni ali izreCenega vzgojnega, varnostnega ali
varstvenega ukrepa, ki traja ve¢ kot 6 mesecev, sluzenja vojaskega roka, civilno
sluzenje, pripora in ¢e so podani razlogi za izredno odpoved,

v Casu suspenza pogodbe pravice in dolznosti mirujejo.

Posebnosti pogodb:

pogodba za dolocen Cas je mozna, ¢e;

je delo po svoji naravi doloc¢en ¢as,

nadomesc¢anje zacasno odsotnega delavca,

zaCasno povecan obseg dela,

zaposlitev tujca brez delovnega dovoljenja,

poslovne osebe,

sezonsko delo,

delo zaradi usposabljanja,

javna dela in dela v okviru aktivne politike zaposlovanja,
delo na projektih,

zaposlitve pri manjSih delodajalcih in, ¢e to dopusca kolektivna pogodba,
prepovedano je verizenje, ki skupaj traja vec kot dve let,
prekinitev do tri mesece se ne Steje kot prekinitev.

Pogodba o zaposlitvi s krajsim delovnim ¢asom:

vse pravice so enake, le da sorazmerno s ¢asom prebitim na delu,

pravica do §tiri (4) tedne dopusta,

ni mozno delo preko dogovorjenega Casa, raze v primeru visje sile,

mozna je sklenitev ve¢ hkratnih pogodb-dogovor o koris¢enju dopusta,

delavec, ki dela krajSi delovni Cas zaradi zdravstvenih razlogov ima vse pravice, kot da
bi delal polni cas.

Pogodba za opravljanje dela na domu:

gre za delo na domu ali prosti izbiri delavca,

vsebina je lahko le delo, ki sodi v dejavnost delodajalca,

obvestiti je potrebno inSpekcijo o nameri,

medsebojne pravice in pogoje,ki so odvisni od narave dela,

varne pogoje dela na domu je dolzan omogociti delodajalec,

inSpektor lahko tako delo prepove, ¢e oceni, da je Skodljivo za delavca ali okolje.

Prenehanje pogodbe o delu:

s potekom Casa, za katerega je bila sklenjena,
s smrtjo delavca ali delodajalca fizi¢ne osebe,
S sporazumno razveljavitvijo,

z odpovedjo,

s sodbo sodisca.
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Redna odpoved pogodbe:

redna odpoved je odpoved z odpovednim rokom zaradi poslovnih razlogov,
prenehanje potreb zaradi ekonomskih, organizacijskih razlogov, razlog nesposobnosti
nedoseganje pricakovanih rezultatov, nepravocCasnosti krivdni razlog krSenja
pogodbenih obveznosti,

najkasneje v 30 dneh od seznanitvi razlogov,

najkasneje od nastanka razlogov,

30 dni od kar se je izvedelo za dejanja in storilca, ¢e gre za kaznivo dejanje,
neutemeljeni razlogi pa so bolniska, starSevski dopust, spor zoper delodajalca pred
arbitrazo,

udelezba v zakoniti stavki,

¢lanstvo v sindikatu,

odpoved s ponudbo nove pogodbe, ko mora delavec odgovoriti v 30 dneh, ¢e jo
sprejme nima pravice do odpravnine,

odpovedni roki, ¢e odpoveduje delavec je 30 dni,

¢e odpoveduje delodajalec iz poslovnih razlogov od 30-150 dni odvisno od delovne
dobe,

¢e odpoveduje delodajalec iz krivdnih razlogov minimalno 30 dni,

s posebnim dogovorom lahko odpovedni rok nadomesti z odSkodnino,

¢e delodajalec odpove pogodbo iz poslovnih razlogov in nesposobnosti delavca je
dolZan izplacati delavcu odpravnino, ki je odvisna od delovne dobe pri delodajalcu,

Izredna odpoved delodajalca:

¢e obstajajo z zakonom doloceni razlogi in okolis¢ine dopuscajo moznosti, da
nadaljevanja delovnega razmerja ne more biti lahko obe strani odpovesta pogodbo v
15 dneh isto velja tudi za krivdne razloge kot so,

¢e namenoma ali iz hude malomarnosti huje krsi pogodbene obveznosti,

¢e mu je bila pravhomocno prepovedana opravljanje dela,

zaporna kazen nad 6 mesecev,

¢e ne opravi uspeSno preizkus, ¢e se na bolniSkem dopustu vede proti navodilom
zdravnika.

Izredna odpoved delavca:

delavec lahko odpove v 8 dneh, ¢e je pred tem pismeno obvestil delodajalca in
inSpekcijo za delo o krSitvah,

¢e mu vec kot dva meseca ni zagotovil dela ali dal nadomestil,

¢e mu je zaradi inSpekcijske prepovedi onemogoceno delo ve¢ kot mesec dni

¢e ga zali, se nasilno vede,

¢e mu trikrat zaporedoma v 6 mesecih ni izplacal place,

¢e mu je dva meseca zaporedoma placeval bistveno niZjo placo.

138



Organizacija cestnega prometa

LITERATURA

Hrzenjak, M: Diplomska naloga: Prevozni u¢inek cestnih vozil FPP, Portoroz, 2000
HrZenjak, M: Metodoloski priro¢nik- usposabljanje kandidate za voznike, Ljubljana, 2006
Jakomin, L: Kaj moram vedeti o cestnem prometu, FPP, Portoroz, 1997

Zelenika, Jakomin, Medeot: Tehnologija prometa in transportni sistemi, Portoroz, 2002
Zupanovié: Tehnologija cestnega prometa, Zagreb 1986

Kolenc, J: Cestnoprometna infrastruktura, FPP, Portoroz, 1996

Jelenc, M: Mednarodni in integralni transport blaga.

Godnic, C: Tehnologija prevoza tovora | del, Maribo,r 1998

Pepevnik, A Tehnologija prevoza tovora Il. del, Maribor, 1998

Pepevnik, A: Tehnologija prevoza potnikov, Ljubljana, 1995

Zvikart: Mednarodna $pedicija

Dr. Zeliko Rada¢i¢: Ekonomika prometnega sistema, Fakulteta prometnih znanosti, Zagreb

1988

Matjaz Mulej in soavtorji: Ekonomsko-poslovna fakulteta. Maribor, 1992

139



