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Превоз лакокварљuвux йроизвода желез1tицом белeжu йоследњих 20дина скок­
овиш развој свуда у свеШу. Превоз фри20-ко1tШејнерu.мa, који је уско йовезан са 
развојем ко.мбинован02 саобраhaја у Евройи, односно йовезuвањем uншереса у 
друiом, реч1tом и Йо.морском саобраhaју са железниЧКU.Аt, йредсшоји ексЙанзија. 
На нашим железницама, овој обласши рада није йоклањана до сада йошребна 
i1aжња. Основни узроци шаквоi сшања су веома сйор железнички йревоз, не­
досШаШак адеквашних йревозних средсшава и недовољне iapaHtjuje за рокове 
Йревоза. Основни закључак аушора ов02 рада је да је сарадња железнице са до­
.маћим йроuзвођачшta KOHiIiejHepa II железнuчких кола хладњача (ФВК, "ГО/,иа "; 
"Прва йешолешка" u др.) неойходна и хиШна. 

Transport о! the peri.shable goods Ьу railroad has recently а suddm ri.se јп development all 
оует the world. То Ље frigo-containers transport, wl1icl1 is tightly linked witl1 development о! 
the combined traffic јп Еиторе, ј. е. Ьу associating the interests о! (11е гјуе,. and sea traffic Ivitl1 
railroad, аl1f/, expansion is imminent. То thi.s field о! work а! оиг railroad, ргорег attention is 
not раш yet. The main causes о! such а state аге very slow raiz,.oad transpOlt, sl10Itage о! 
adequate means о! transportation and insufficient guaranttee periods јп traffics. The autI1O,.' s 
basic conclusion is that the cooperation between domestic manuJactu,.er о! containers and 
railroad mechanically refrigerated cars (FVК, "Gosa': "Prva petoletka" etc.) is necessmy alld 
uгgent. 

1. УВОД 
Тржиurrе транспортних услуга представља конгломерат понуде и потра­
жње . На овом тржиurry железницу у домену робног сабраhаја карак­
терише масовност превоза великих количина робе возовима великог ка­
пацитета на пругама великих пропусних моhи, на средњим и дужим одсто­
јањима. Савремену превозну услугу железница квалитетно пружа у окви­
ру логистичких ланаца, када и пошиљалац и примала Ц имају индустријски 
колосек. Таквим директним превозом, по систему • од врата до врата", 
железница омогућава непрекидан ток робе од ПрОlIзводње до ПОТРОlШье. 

Међутим постоје и производи који увек не испуњавају неке основне ус­
лове (масовност, дужина превоза, могућност формирања маршру'ших во­
зова и сл.), али који се веома успешно могу превозити железницом. Лак-
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окварљива роба представља једну такву категорију производа, чије се 1р­
жишге перманентно шири, нарочито у међународном саобраћају. Интерес 
превозника свих видова сабраћ~а (нарочито яселезнице) за ову врсту 
превоза расте, пошго се ради о специфичном сегменту 1ранспортног 1р­
жипrга са високотарифирајућим 1ранспортним супстратом. 

2. Основне напомене о превозу лакокварљиве робе 
Превоз лакокварљиве робе захтева одређене специфичности у односу на 
превоз других врста робе. Најбитнији фактори у организацији превоза 
лако кварљиве робе су брзина и гарантовано време доставе. Чињеница да 
уколико се у току превоза догоде биолошке, хемијске, физичко-хемијске 
или органолептичке промене на роби, предствља сигуран знак да се ради 
о смањивању нивоа квалитета, односно смањивању УПО1ребне вредности 
робе. У току складишгења и превоза кварење робе могу изазвати мик­
роорганизми, ензими, интерхемијске реакције компонената уграђених у 

производе, хемијске реакције производа и амбалаясе, промене узроковане 
сушењем, смрзавањем итд. У току технолошког процеса превоза најквар­
љивије су намирнице које нису 1рајно конзервиране, затим органско-хе­
мијски производи, неки производи фармацеутске индустрије и др . 

у слови превоза дефинисани су својствима производа и превозним сред­
ствима која су на располагању. Према термичком стању, лакокварљиви 
производи могу бити: 

- свежu йроuзводu у 1рЩlуп'У последње производне фазе · након паковања 
(свежи прехрамбени производи су сви они који се након производње 
налазе на температури изнад температуре смрзавања), 

- хлађенu uроuзводu, који су охлађени на температуре блиске тачки смр­
завања, 

- с.мрзнуШu UРОUЗ80дu, који се одрясавају у интервалу од _70 до -180с, 
- дубоко с.мрзнуШu UРОUЗ80дu, који се чувају и 1ранспортују на темпера-

турама нижим од -180с. 

Лакокварљива роба се у току превоза моясе наћи у несмрзнутом (саднице, 
јаја, воће, поврће, сокови, пиво, вино, млеко и млечни производи) и смрз­
нутом стању (месо и месне прерађевине, риба, млеко и млечни производи, 
воће и поврће). 

3. Обим и структура превоза лакокварљиве робе 
у претходном Ilериоду 

Настанком яселезнице и појавом робног саобраћаја, појавила се и ПО1реба 
за превозом лакокварљиве робе. Код готово свих европских ясе.цезничких 
управа, па и код Српских дрясавних яселезница (СДЖ), у првим годинама 
експлоатације, већ је било кола за превоз ове врсте робе. Лакокварљива 
роба била је увек значајан сегмент 1ранспортног 1ржипrга у нашој земљи, 
а ту чињеницу потврђује податак да је 1899. године изграђен први индус-
1ријски колосек у Србији за ПО1ребе једне кланице, као продужетак пруге 
Београд-Београд Кланица. 
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По завршетку Другог светског рата, снабдевање становнишrnа ЖИВОlЋИМ 
намирницама у Европи је било веома неповољно. Потребе за храном су 
биле велике, а средства за производњу и транспорт су била парализовани. 
Убрзо се поставио и проблем транспорта лакокварљиве робе. Радило се о 
превозу под режимом дириговане температуре и морало се водити рачуна 

о природи робе, даљини коју је ова роба требало да превали, као и о за­
хтевима тржишта. Железница је, захваљујуhи својим потенцијалним ка­
пацитетима за превоз и својој продорној снази, одлучујуће утицала на раз­
вој тржишта лакокварљивих производа. 

Октобра 1946. године, представници француских железница су предло­
жили стварање специјализоване организације којој ће се поверити ком­
плетии међународи железнички превози под режимом контролисаних те­
мпература. Три године касније, октобра 1949. године, формирано је дру­
штво ИНГЕРФ РИГО - Железничко друштво за међународне транспорте 
са расхладним уређајима (Societe ferroviaire internationale des transports 
frigorifiques). Друштво је основано као здружена привредна организација у 
смислу белгијског трговачког права са седиштем у Бриселу, док је седи­
ште генералне дирекције у Базелу. Друштво је основало шест железни­
чких управа (SNCB, SNCF, BR, NS, FS и SBB), а данас је у њега учлањено 
28 железничких унрава. 

Југословенске железнице су ПрИС1)'пиле друштву ИНГЕРФРИГО 1. јану­
ара 1965. године и тада су наше железнице имале 553 двоосовинских кола 
хладњача. У табели 1 приказан је развој парка кола хладњача на ЈЖ у 
претходном периоду. 

Табела 1. Колски йарк кола хладњача ЈЖ у йреШходltOМ йериоду 

Година 1970. 1975. 1978. 1979. 1980. 1981. 1982. 1983. 1984. 1985. 1986. 

ЈЖ 585 580 550 326 229 194 104 22 20 8 7 

жm 256 252 251 133 125 47 6 2 2 2 1 " Беоrpад " 

Возни парк кола хладњача ЈЖ, који се од њиховог учлањења у друштво 
ИНТЕРФРИГО постепено повећавао (достигавши 1970 године свој мак­
симум), нагло је смањен 1979. године, са тенденцијом даљег смањивања, да 
би коначно 1989. године остао без иједне превозне јединице. Разлози за 
овакав негативан еалдо су вишеструки, а два најважнија су: 

- застарелост возног парка (настао преправком обичних Г-кола), 
- недостатак осећања за перспективу специјалних превоза, управо у време 

када овај вид превоза у Европи добија у значају. 

Развој превоза у колима хладњачама у иностранству је стално растао, са 
значајним повећањем тежине пошиљака и благим повећањем нросечне 
даљине превоза. Друштво ИНТЕРФРИГО је транспортни потенцијал про­
ценило у 1980. години на 28,2 милиона тона годишње, да би четири године 
касније потенцијал овог тржишта износио 32,7 милиона тона. 
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Почетком августа 1978. године први пут је на нашој мрежи почео да се од­
вија интензивнији превоз у машинским хладњачама. Први веЬи посао је 
био извоз 10000 тона дубоко смрзнутих говеђих полутки за бивши СССР. 
Овај превоз је окончан крајем исте године и поред бројних траНСПОР'IЋИХ 
ограничења и контингентирања превоза на граничном прелазу Захоњи­
-Чоп. Након завршеног превоза дубоко смрзнутог меса и потпуне афир­
мације ЈЖ, у Комерцијалној комисији ИНТЕРФРИГА изречене су по­
хвале на рачун квалитета превоза. Као резултат тих похвала, склопљени 
су нови уговори за превоз већих количина дубоко смрзнутог пилећ.ег меса 
(на температури од -180с) и свежих јаја (+40С) из Македоније за луку 
Бар и даље бродовима за Блиски исток. Због недовољних капацитета 
станице Бар и смештајних капацитета хладњаче у луци Бар, на интервен­
цију друштва ИНТЕРФРИГО овај превоз је пребачен на луку Копар. У то 
време увезено је железницом и око 200 тона дубоко смрзнутог меса из 
Француске за разне станице У Србији. Почетком фебруара 1980. године 
кренуо је интензиван транзитни саобраћ.ај између СР Немачке и Грчке, а 
у јесен исте године транспорт ГРОЖђа из Македоније за Чехословачку 
(око 250 кола хладњача) . На пругама ЈЖ, последњих неколико година, 
пре познатих догађаја, обављен је следећ.и обим превоза колима ИНТЕР­
ФРИГО: 

Табела 2. Обим йревоза на ЈЖ колима ИНТЕРФРИГО у йеРllоду 1987-
-1990. 20дине (у iIюна.ма) 

Врста превоз а 1987. 1988. 1989. 1990. 

Сувоземни транзит 64172 79433 121198 88981 
Лучки транзит 15369 26688 20775 35790 
Извоз 34280 43428 30815 14214 
Увоз 25579 29568 26981 25302 

Локорад 7684 3896 2464 924 
Укупно 147084 183013 202233 165211 

Само током једне године (1989), извезено је из СФРЈ 69 312 тона дубоко 
смрзнуто г воћ.а и поврћ.а, од чега је железницом превезено свега 634 тоне. 
За следећ.у годину било је планирано да се извезе 128 750 тона смрзнуто г 
воћ.а и поврћ.а из Србије. Очигледан је раскорак измеђУ потреба и пре во­
зних услуга железнице. ЈЖ су у том периоду располагале са само 5 кола 
хладњача малог капацитета и застареле опреме. 

Чланство ЈЖ У дРуштву ИНТЕРФ РИГО омогућ.ило је превоз наведених 
количина робе колима хладњачама у власништву друштва. Све чланице 
по уговору имају право да за своје потребе увоза и извоза користе кола 
хладњаче У власништву Друштва, у оном броју који се пријави као потре­
бан, без икаквих плаћ.ања. Друштво ИНТЕРФРИГО ставља па распола­
гање свакој железници чланици, према пријављеним потребама, одређени 
број кола која се гарирају на мрежи дотичне железнице. Другим речима, 
за употребу ових кола која имају третман приватних кола, не плаЬа се 

143 



закупнина нити шта друго при коришћењу приватних кола од трећих ли­
ца, како је то иначе регулисано у међународном железничком саобраћају . 

4. Анализа потенцијалног тржишта и дефинисање 
главних робних токова у СР Југославији 

Потражња за превозом лакокварљивих производа, нарочито оних из пре­

храмбене индустрије, у свету у последње време показује скоковит развој. 
Разлози су вишеструки и сасвим разумљиви: пораст стандарда, пораст 

броја становника у већини земаља света и све шира употреба дубоко смр­
знутих производа, нарочито меса и рибе, односно њихових прерађевина. 
Дубоко смрзнути производи захтевају од свих учесника у производњи и 
дистрибуцији, па према томе и у транспорту, специјална знања и велику 
пажњу у третману. 

На територији Републике Србије има доста предузећа која се баве произ­
водњом и прерадом робе која је сврстана у групу лакокварљиве робе, а 
многи од њих имају и индустријске колосеке, тако да могу користити же­
лезнички превоз у оквиру непрекинутих "ланаца хлађења" . у табели 3 је 
преглед ових корисника индустријских колосека на територији ЖТП "Бе­

оград" . 

Превоз лакокварљиве робе на унутрашњим релацијама је доста развијен, 
имајући у виду велику дисперзију изворишта ове врсте робе. Произвођачи 
лакокварљиве робе су заступљени на целој територији Републике Србије, 
односно СРЈ и могу се груписати по гаографско-привредним регионима 
(Тимочка Крајина, Мачва, Срем, Северни Банат итд.). Главна одредишта 
ове врсте робе су велики потрошачки центри, односно велики градови. 

Значајне количине лакокварљиве робе превозе се приликом извоза, увоза 
и транзита. Југославија има изванредан географски и саобраћајни поло­
жај, који се манифестује кроз три сегмента: 

- као поморска земља која има излаз на светска мора, 
- као подунавска земља кроз коју протиче највећа међународна европска 

пловна река, 

- као земља кроз коју пролазе главне железничке и друмске магистрале. 

у европском саобраћајном систему, наша земља има изузетно значајну 
транзитну функцију. Југославију пресецају значајни коридори који ОМО­
гућавају робне токове из Западне и Средње према Источној и Југоисто­
чној Европи и даље према Блиском и Средњем истоку. Из Грчке, 
Македоније, Бугарске и Турске ка северу и западу превози се углавном 
свеже воће и поврће, док се у супротном смеру највише превози месо и де­
ликатес. 

Поред Домаћих изворипrrа и одредишта (велики потрошачки центри) лак­
окварљиве робе, главни генератори робних токова ове врсте робе су 
четири магистра.пне пруге, које пресецају нашу,земљу и то: 

- Е-66 (Београд-Вршац-Темишвар), 
- Е-79 (Париз-Трст-Београд-ИстанБУЛ-Анкара), 
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Табела 3. Пре2лед индусшријских колосека корисника везаних за uревоз 
лакокварљиве робе 

Редни 
Назив индустријског колосека Прикључна станица број 

1. "29. новембар" Суботица 

2. " Фиделинка " Суботица 

3. "Игло" Хоргош 

4. " Медопродукт" Таванкут 

5. "НАВИП" Петроварадин 

6. " Неоnланта • Нови Сад, ранжирна 

7. " КАРНЕКС " Врбас 

8. ПИК "Чока" Чока 

9. ПИК "Кикинда" Кикинда 

10. "Житопродукт" Зрењанин 

11. "БЕК" Зрељанин, Фабрика 

12. " МИ1рос" Сремска МИ1ровица 

13. "Срем" Шид 

14. "НАВИП" Земун 

15. "Хладњача " Београд, Доњи град 

16. БИМ "Славија" Београд Дунав 

17. ·Цен1рОПРОМ" Сурчин 

18. "МИП" Пожаревац 

19. " Воћар " Годомин (СмедРево) 

20. ·Тимок· Зајечар 

21. "Србијанка • Ваљево 

22. ·Хладњача" Лајковац 

23. ·Црвена звезда· Крагујевац 

24. ·Плана· Велика Плана 

25. ·Јухор· Јагодина 

26. " Ј агоДИнска пивара • Јагодина 

27. "Делишес· Сува Морава 

28. "Кланица" Косово Поље 

29. "Пећка пивара· Пећ 

- Е-79 (Београд-Бар, односно веза са луком Бар) и 
- Е-85 (Будимпешта-Београд-Атина). 
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5. Могуhности понуде за превоз лакокварљиве робе 
железницом у СР Југославији 

Дpynrrвo ИНТЕРФРИГО посвећује велику пажњу овом сегменту међуна­
родног 1ранспортног 1ржишта. Осим пораста ПО1ражње, у последње вре­
ме све веће загушење друмског сабраћаја, коме на појединим релацијама 
прети и колапс, иде на руку железници када је реч о њеном главном 
конкуренту. У многим земљама постоје забране ноћног саобраћаја теш­
ких друмских возила из еколошких разлога . Железница је у стању да 
конкурише друмском саобраћају ценама и квалитетом превоза, нарочито 
на дугим релацијама. Када је реч о масовним превозима у маршрутним во­
зовима, железница нуди договорене рокове испоруке по систему "ноћног 
скока", односно по систему "just in time". Последњих година превоз лак­
окварљиве робе обавља се и применом разних техника комбинованог сао­
браћаја (расхладним контејнерима и изменљивим камионским сандуцима 
са уређајима за КОН1ролисано одржавање температуре) . Овакав начин 
превоза омогућава железници да на свакој релацији нуди превоз "од врата 
до врата" под оптималним условима. Приступањем у међународну инфор­
мациону мрежу за пренос података "Хермес" , Друштво је у стању да ко­
рисницима перманентно пружа податке о одвијању превоза, као и да омо­
гућава оптимизацију тог пре воза. 

Друштво ИНТЕРФРИГО нуди 1ржишту неколико типова 1ранспортних 
средстава. Поред изменљивих камионских сандука и контејнера са расх­
ладним уређајима, Друштво у свом парку има следеће типове кола: 

- uзоШермuчка кола (WAI) су обична термоизолована кола, која су изгра­
ђена тако да обезбеђују висок степен изолације у односу на кретање 
спољне температуре. Овај тип кола не располаже посебним уређајима 
за мешање ваздуха у УНУ1рашњости колског сандука, односно нема соп­

ствени расхладни уређај . Захваљујући доброј изолованости зидова, уну-
1рашња температура у колима остаје дуже у одређеним задатим грани­
цама и при неповољним спољним условима; 

- расхладна кола (WAR) су кола хладњаче са добро изолованим колским 
сандуком. Овај тип кола је опремљен са два бункера за лед (на кра­
јевима кола) и елек1рИЧНОМ инсталацијом (са вентилаторима) за ме­
шање ваздуха. За хлађење производа у овим колима КОРИСl1l се водени 
лед, суви лед (угљен-диоксид у чврстом стању) или течни азот; 

- фРU20рuчна кола (WAF) су она са машинама за регулисање темпера­
туре, тзв. машинска кола хладњаче. Ова кола су плаве боје и располажу 
поред добро изолованог колског сандука и сопственом самосталном ин­
сталацијом за грејање и/или хлађењ~. Уз помоћ специјалног термо­
стата, стална температура у колима се може регулисати у распону од 

+200с до - 2s0 c . . 

Машинска кола хладњаче су нарочито погодна за расхлађене или дубоко 
смрзнуте производе, односно за производе који захтевају константну тем­
пературу. 

Специјализовани возни парк друштва "Интерфриго" састоји се од 2 908 
изотермичких кола и кола са вентилацијом 233 машинске хладњаче, 12 те-
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хничких кола која служе као агрегати за расхлађиваiье комплетног воза и 
38 изменљивих фриго-санДУка. Ови санДУци су конструисани као ауто­
номне расхладне јединице, с могуhношћу превожења друмским и желе­
зничким превозним среДС1Ћима. Поред овога, на располагању је и 7 8()() 
кола хладњача, власнишгво железница чланица под управом Друштва. У 
следећој табели су наведени основни типови кола хладњача према ка­
пацитетима, којима располаже Друшгво ИНТЕРФРИГО; 

Табела 4. Пре2лед каШе20рuја кола хладњача Друшшва ИНТЕРФРИГО 

Категорија Товарна површина 

Нормална кола (N) мањаод22т2 

Кола великог капацитета (GC) од 22 до 27 т2 

Кола врло великог капацитета (ТGC) од 27 до 39 т2 

Кола супер великог капацитета (SC) више од 39 т2 

Последњих година ИНТЕРФРИГО посебну пажљу посвећује развоју 
возног парка машинских хладњача. Планирано је да до краја 1996. године 
број двоосовинских машинских хладњача порасте са 172 на 2()() кола. У 
претходном периоду од 1ри године , највећи број захтева је био такве 
врсте да је било ПО1ребно обезбедити двоосовинске машинске хладњаче 
носивости до 25 тона. Овакав потенцијал омогућава и железницама чла­
ницама које немају своја превозна среДС1Ћа да у року од 24 часа поставе 
1ражена кола на утовар и у најкраћем могућем року отпреме робу. 

Лакокварљива роба може се на ЈЖ превозити 1рансевропским експрес­
ним теретним возовима (ТЕЕМ), међународним брзим теретним (ТЕF и 
ТЕС) и међународним директним теретним возовима. Експресни теретни 
ТЕЕМ возови су намењени најбржој отпреми робе из већих производних 
центара у Европи. Њима се отпремају првенствено пошиљке лакоквар­
љиве робе, као и остала роба која захтева брзи превоз. За ове возове кор­
исте се кола режима ·S· и ·SS·, тј . кола која су способна за брзине од 1()() 
и 120 km/h. Пошто су задржавања ових теретних возова на граничним 
станицама веома кратка, у ове возове се могу уврштавати само оне 

пошиљке које су оцарињене, расхлађене и фитосанитетски прегледане у 
утоварној или некој успутној станици пре уврштавања у ТЕЕМ воз. 

Међународни брзи теретни возови (ТЕF) служе за отпрему лакокварљиве 
робе и робе режима ТЕЕМ. Ови возови имају у прикључним станицама 
везу са ТЕЕМ возовима. Саобраћају између већих међународних ранжи­
рних станица са одговарајућим везама са осталим теретним возовима. 
Међународни брзи теретни возови комбинованог саобраћаја служе за 
превоз великих фриго-контејнера и изменљивих камионских сандука у 
фриго-верзији. Међународни директни теретни возови служе првенствено 
за отпрему лакокварљиве робе утоварене у кола способна за брзину од 80 
km/h. у групи ових возова налазе се н возови за отпрему празних ИНТЕР­
ФРИГО кола, што је од посебног значаја за саобраћај ТЕЕМ возова . 
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у унутрашњем саобраhају најважнији су брзи теретни (Б) возови , којима 
се могу превозити пошиљке лакокварљиве робе. Према важеhем реду 
вожње за 1995/1996. годину на мрежи ЈЖ саобраhају два Б воза, на релаци­
јама Суботица-Бар и Београд Спољна-Нит, уз MOГYhнocт превоза на ре­
лацијама Суботица-Ниш и Нит-Бар (преко Београда). Примајуhи робу 
на превоз овим возовима, железница се обавезује да је до упутне станице 
превезе у одређеном року (од Београда до Бара за 15 сати, на пример). 
При превозу лакокварљиве робе, осим могуhности превоза као колских 
пошиљака, железница нуди MOГYhнocт превоза као комадних експресних 
пошиљака. 

6. Закључак 
Превоз лакокварљивих производа железницом у свету последњих година 
бележи скоковит развој . Структура возног парка друштва ИНТЕРФРИ­
ГО базирана је према потребама европског тржишта. Од укупне коли­
чине превезене робе, дубоко смрзнути производи који се могу превозити 
искључиво колима са машинским хлађењем чине 15,2%. Сви остали 
производи (84,8%) могу се превозити обичним хладњачама. С друге стра­
не, због високе цене машинских хладњача железнице чланице Друштва 
ИНТЕРФРИГО се тешко одлучују на значајније повеhање овог дела кол­
ског парка. 

Превоз лакокварљивих производа фриго-контејнерима је пред експанзи­
j0!d и уско је повезан са развојем комбинованог саобраhаја у Европи, од­
носно повезивањем интереса у друмском, речном и поморском са желе ­

зничким саобраhајем. Да превоз фриго-контејнерима има велику буду­
hнocт, потврђује и чињеница да је крајем 1992. године формирано Европ­
ско друштво за комбиновани саобраhај у које су се одмах учланиле 52 
компаније, чија је QCHoBHa делатност управо комбиновани саобраhај. 

Према обиму рада и пословној политици која се односи на превоз лако­
кварљиве робе у претходном периоду, овој области на нашим железница­
ма није поклањана довољна пажња. Основни узроци таквог стања су вео­
ма спор железнички превоз, недостатак адекватних превозних средстава и 

недовољне гаранције за рокове пре воза . 

у превозу лакокварљиве робе, ЈЖ морају у наредном периоду нудити 
ефикасан и сигуран превоз, привлачне тарифне услове и потребну брзину 
превоза. Железница тиме добија нове количине робе и поверење корис­
ника, повеhано коришhење постојеhиx капацитета и већу упосленост сво­
јих радника. Потребно је плански припремити и организовати службу 
долеђивања на мрежи ЈЖ и обезбедити бар две станице за снабдевање 
горивом на главним правцима превоза, чиме би се оствариле извесне 
уштеде у цени превоза и омогуhила комплетнија услуга корисницима. 

Наопходна је и сарадња железнице са Домаhим про извођачима контејнера 
и железничких кола хладњача (ФВК, 'Гоша, 'Прва петолетка" и др.) , као 
и са произвођачима ове врсте робе, како би се удруженим снагама наба­
вио одређени број фриго-контејнера, односно железничких кола хла­
дњача. Већа сарадња је потребна и са IШlедитерима, предузеhима друм-
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ског саобраћаја, речним пристанипrrима и "Луком Бар", пrro би све до­
принело експанзији овог вида превоза. 
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