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Velik znacaj u prometu opasnih materijala ima ovih odnosa ima 1 nacelo ,,autonomnosti volje* u
konvencija ADR koja je detaljno predvidela ugovorenim odnosima.

odgovornosti 1 obaveze ucesnika u njthovom

prevozu, 1 ujedno je ova Konvencija klasifikovala Cela ova delatnost ¢e biti garancija daljeg
tu robu u 9 grupa po stepenu opasnosti, opisujuci ekonomskog razvoja 1 kvalitetnog pravnog
naCin paketiranja, etiketiranja 1 oznacavanja uredenja sa medunarodnog gledista. Iznad svega,
opasnih materija, u aneksu ,B“ ADR-a su unapredivanje medunarodnih odnosa je uticalo i
predstavljene opSte odredbe o opremi transportnih pojavom niza novih ugovora kojima se
sredstava za opasne materije 1 robu. Na osnovu ugovorenim strankama garantuje visoka pravna
dinamike 1 obima svih vrsta prevoza i ugovora sigurnost ali istovremeno omogucava i drzavama
Spedicije kao vaznog instrumenta, kao 1 uredenje da preispitaju mogucnosti za izradu 1 sprovodenje
ovih odnosa, razne ekonomske organizacije, alternativnih strategija za privlacenje stranih
kompanije, ekonomske operatore itd, ekonosmki investicija u zemlji 1 da se obezbedi prevoz robe.
razvoj u pravnom smislu su zasnivali na upotrebi T1 ugovori, posebno ugovori za Spediciju ve¢ su
nacela ili ovog ugovora, ali 1 nacelima Zakona dokazali da autonomno ugovoreno pravo stranaka
poslovanja obogativsi ove odnose 1 sa nacelima 1 je postiglo da ogranici ulogu drzave i1 da poveca
uslovima ugovorenog prava. Izazov nacionalnog pravnu poslovnu bezbednost, privla¢enje stranih
zakonodavstva 1 smanjenje uticaja drzave u investicija nizom  ekonomskom cenom,
uredivanju privrede, u velikoj meri je doprinelo obezbedenje profita preko poslovne saradnje 1
opsti razvoj medunarodnih ugovorenih odnosa po unapredenje imidza i konkurentne snage domacih
nacelima Cije se pruzaju metode za prevazilazenje preduzeca u medunarodnom trZistu.

poteskoca koje se pojavljuju izmedu nacionalnih
pravnih sistema. Dominantnu ulogu za uredenje
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Sazetak: Za analizu uloge i znacaja javnog gradskog prevoza u ocuvanju zivotne sredine
potrebno  je sagledati uticaj individualnih  mo tornih  vozila na okolinu i uticaj javnog
gradskog saobracaja kao povoljnije alternative prevoza putnika u gradovima. Za to je bilo potrebno
osvrnuti se na sastav emisije prema tipovima vozila i efekte zaga divanja okoline.

Uspostavijena je komparacija  uticaja na okolinu vozila javnog  gradskog prevoza  kao
povoljnijeg vida i induvidualnih vozila. Poseban  osvrt je ucinjen na analizu mogucnosti  primjene
novih trendova wu svijetu u iznalazenju rjeSenja za smanjenje Stetnih uticaja saobracaja na okolinu.

U radu su date dugorocne mjere kao podrska javnom gradskom prevozu u cilju poboljsanja kvaliteta
okoline.
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1. UVOD

Javni gradski prevoz putnika, kao
djelatnost od posebnog drustvenog interesa,
predstavlja vrlo znaCajnu  komponentu u
obavljanju svakodnevnih gradskih funkcija 1
od izuzetne je vaznosti za razvoj privrede i
drustva u cjelini. DanaS$nji nivo razvoja
saobracaja dovodi do zaguSenja saobracajnih
povrSina, zagadenje zivotne sredine (emisija
gasova u buke) 1 znatnog povecanja troSkova
(vremenski 1 energetski), zbog cCega stoji
opravdano pitanje: kakav saobracaj imamo u
gradovima 1 kako na njega mozemo uticati.
Cestovni motorni saobracaj jedan je od najvaznijih
izvora oneCiS¢avanja zraka jer pridonosi vecini
emisijja ugljicnog monoksida CO, duSi¢nog
oksida NOx 1 nemetanovih hlapljivih
organskih spojeva NMVOC. Pored emisije
toksi¢nih polutanata, znacajan je udio saobracaja
u emisijjama  toplogradnih plinova uglji¢nog
dioksida CO2 1 duSikova monoksida N O2.

Zahtjevi za  poboljSanje  kvalitete
zraka se zaoStravaju. Protokol o smanjivanju
kiseljenja eutrofikacije 1 prizemnog  ozona
(koji je 1999. godine prihvacen u
Konvenciji o preko oneciS€avanju zraka na
velike udaljenosti) za  Evropu predvida
smanjivanje emisija NOx za 41% te VOC za 40%
do 2015. godine u odnosu na 1990. godinu.
Kjotski protokol konvencije UN o promjeni
podneblja  zahtjeva smanjivanje emisija
toplogradnih plinova. Pove¢an broj motornih
vozila, wuvezenth u BiH u poratnom
periodu, znafajno je wuticao na povecanje
starosne strukture vozila (prosjek preko 12
godina), pogorSanu tehnicku ispravnost 1

% 12 1

Slika 1. Procentualni odnos
potrebne povrSine saobracajnica
za jednog putnika u autobusu 1
tramvaju u odnosu na putnika u
putnickom automobilu u zavisnosti
od brzine

povecanju emisiju buke 1 zagadivaa. Sve
ovo praceno je slabim poboljSanjem  mreze

puteva, neadekvatnim sistemom  upravljanja
saobracaja 1 loSim  razvojem uslova  za
stacionarni saobracaj. Posebno kriticno

mjesto zauzima Kanton Sarajevo u kome
se nalazi preko 100.000 motornih vozila. Izlaz
iz ovakve situacije lezi u  formiranju
modernog, visokokapacitetnog javnog
prevoza, koji ¢e preuzeti na sebe najveci
dio prevoznih potreba, a koji ¢e na
mjestima  intenzivnog saobracaja biti izolovan
od ostalog saobracaja. Ukoliko javni prevoz bude
brzi, moderniji 1 efikasniji, utoliko ¢e se brze
ubijediti ljudi da se njime sluze, a to znaci
obezbjedenje saobracaja sa mnogo manje
teSko¢a, ¢ak 1 u vrijeme vrSnih casova.
Tako zamiSljen javni prevoz nudi gradu 1
preduze¢ima povecan dohodak, znatno veci
od ulaganja za njegovu modernizaciju.

2. ULOGA JAVNOG GRADSKOG
PREVOZA U SMANJENJU ZAGUSENJA
SAOBRACAJA U GRADU

Naprijed pomenuti problemi zaguSenja
saobracaja, opterceni velikim brojem
individualnih vozila, posebnu su istaknuti u
vr§nim Casovima. Negativni uticaj individualnih
vozila na zaguSenje saobra¢aja  u gradu
najbolje se moZze komentarisati preko
potrebne  povrSine saobraCajnica na jednog

putnika u autobusu itramvaju, u odnosu na
putnika u putnickom vozilu, Sto je prikazano na
slici 1.

[— Tramvajski putni?
| = Autobuski putnik |

20 25 30 35 40 45 30




Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

Za definisanje prethodnog dijagrama uzeti su
realni pokazatelji:

- Srednja popunjenost jenog putnickog vozila
— 1,5 osoba

- Autobusa — 40% i tramvaja — 40%
Sa slike 1. se vidi da, za brzine toka od 15 km/h 1
visSe, jedan putnik u autobusu i/ili tramvaju
zauzima 17 do 30 puta manju povrSinu od
povrsine koju zauzima putnik u
individualnom vozilu. Ovaj odnos je jo$
daleko povoljniji za autobuse 1 tramvaje,
u  vrijeme vr§nih  optereCenja, gdje je
popunjenost autobusa 1 tramvaja 70-90%.

Javni  gradski prevoz, sa vozilima
koja zauzimaju dvadesetak puta manju
povrsinu saobracajnica po jednom putniku u
odnosu na individualna vozila, nudi rjeSenje
problema zaguSenja saobracaja,  aktuelnog
u velini  gradova. Pri  dimenzionisanju
saobracajnica 1 regulaciji svjetlosne
signalizacije na raskrsnicama, kao osnovni
parametar efikasnosti uvijek treba da bude broj
putnika, a ne broj vozila, koji saobracajnica,
odnosno raskrsnica propusti. Tada, javni prevoz
nece zavisiti od "ustupanja" prioriteta, ve¢¢e dobiti
ono $to mu pripada prema ucinku koji vrsi u
saobracaju grada. Manji broj vozila sa znatno
ve¢im brojem putnika, imace veliki znacaj u
smanjenju zaguSenja saobracaja u gradovima,
pospijeSi¢e razvoj gradova 1 humaniji Zivot u
njima.

3. ZNACAJ I ULOGA JAVNOG
GRADSKOG PREVOZA ZA ZASTITU
COVJEKOVE SREDINE

Veliki negativni uticaj na Covjekovo psihicko i
fizioloSko zdravlje predstavljaju permanentna

buka 1 Sum koju stvaraju motorna vozika
1 sijanje  kancerozonog aerosola u
izduvnim gasovima motora SUS.

Glavni zagadiva¢i vazduha, emitovani od
strane  vozila, su ugljenmonoksid (CO),
azotovi oksidi (NOx ), razni nesagorjeli
ugljovodonici (Cx Hy ) 1 cvrste  Cestice.

Pored ovih, vozila emitiraju 1 niz vrlo
otrovnih  komponenti: benzol, formaldehid,
polinuklearni  atomski ugljikohidrati, olovo, ¢ija
emisija je u mnogome povezana sa kvalitetom
goriva 1 aditivima u  gorivu. Nivo emisije
osnovnih zagadivaca od vozila dat je u narednoj
tabeli:

CO/g/kWh/ C.H,/g/kWh/ NO./g/kWh/
Otto motor 35 3 27
Dizel motor 4,0 1,1 7,0
Motor na zemni gas 1,0 0,15 2,5
Savremeni dizel 2,1 0,66 5,0
motor
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Uz pretpostavku da autobus javnog gradskog
saobracaja ima prosjecno 120 kW 1 prosjecnu
popunjenost 40%, a putnicko vozilo (sa otto
motorom) ima prosjecno 35 kW, sa prosje¢no 1,5
putnka u  vozilu, dobiva se  masa
emitovanih Skodljivih materija prikazana u
sljedecoj tabeli:

CO/g/kWh/ C.H,/g/kWh/ NO./g/kWh/

Otto motor 35 3 27
Dizel motor 4,0 1,1 7,0
Motor na zemni gas 1,0 0,15 2,5
Savremeni dizel 2,1 0,66 5,0
motor

Iz tabele se vidi da je odnos Stetnih

sastojaka  sagorijevanja kod automobila 1

autobusa, izraZen po putniku, jako nepovoljan za
vozila individualnog saobracaja. Ovaj odnos bi
bio jo§ povoljniji u korist autobusa koji bi
koristili motore sa zemnim gasom. Kako u vecini
gradova, dio prevoznih potreba stanovnika
obavljaju 1 elektri¢na vozila javnog saobracaja, i
kako ¢e se u buduénosti njihova uloga
povecavati, usmjeravanje gradskog saobracaja na
sredstva javnog prevoza znacajno ¢e doprinositi
smanjenju zagadenja urbanih sredina.

Ispitivanja su pokazala, da autobus potrosi
7-10  cm3, a automobila 50-90 cm3
goriva po jednom putnickom kilometru, S$to,
sa glediSta nacionalne ekonomike, zahtijeva
intenzivnije koristenje javnog putni¢kog prevoza.




Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

Buka, izazvana kretanjem vozila u gradu,
takoder dovodi do psihickih 1 fizioloskih
poremecaja stanovnika. Pojedine vrste vozila

emituju sljedeéu buku (prema ispitivanjima
OECD-a):

dB (A) dB (A)

Srednja

vrijednost Granica

putnicko  vozilo 70 67-75
(1100 ccm)
putnicko vozilo 72 68-77
preko 1600 ccm
dostavno vozilo 73 69-77
teretno vozilo i 81 69-77
autobus
motocikl 77 72-86
tramvaj-stara 81 76-86
konstrukcija
tramvaj-nova 75 73-77
konstrukcija
podzemna 75 73-77
zeljeznica

Ova tabela pokazuje da teretno vozilo ili autobus
razvija, pod odredenim wuslovima gradskog
saobracaja, isto toliko Sumova kao 10 putnickih
automobila 1 da putni¢ki automobil izazivapo
pravilu 10 dB/A manje Suma nego jedno teretno
vozilo ili autobus. Medutim, neophodno je ipak,
praviti izvjesnu razliku izmedu teretnih vozila i
autobusa, jer su autobusi po prsvilu tisi.

U poredenju sa individualnim automobilom, treba
imati u vidu da autobus po svom kapacitetu,
odnosno broju putnika koje prevozi, zamjenjuje
30-40 putni¢kih automobila, §to mu u opStem
saobracaju daje relevantnu prednost u odnosu na
individualne automobile, ali S§to svakako ne
iskljucuje potrebu da se ova buka smanji na
podnosljivu mjeru. Poseban napredak ostvaren je
u savremenoj konstrukciji tramvaja, kod kojih je
pogodnim rjeSenjima glavnih i1zvora buke
(reduktor, kompresor, vibracije obrtnih masa itd.)
ona svedena na najmanju mjeru. Buka
promjenjivog intenziteta koja se javlja na
raskrsnicama, prilikom polaska vozila ili njihovog
zaustavljanja, nepovoljno djeluje na nervni sistem
covjeka 1 mora se otkloniti sinhronizacijom
svjetlosnih signala na duzim potezima. Ovo je
posebno izrazeno u vrijeme vrS$nih ¢asova pa svi
napori na smanjenju zaguSenja  gradskog
saobracaja, potenciranjem javnih prevoznih
sredstava, povojno utiCu 1 na smanjenje buke,
imaju¢i u vidu broj putnika koji s eprevozi u
jednom autobusu ili tramvaju.

U sljedecoj tabeli data ue opSta kvalitativna
indikacija uticaja raznih sistema na Zivotnu
sredinu.

VID Zagadivanje Buka Vizuelne Bezbjednost
vazduha smefnje

Autobusi u  mjeSovitom los prosjecan dobar prosjecan
saobracaju
Autobusi  u  odvojenim prosjecan prosjecan dobar prosjecan
trakama
Autobusi u iskljuéivo dobar dobar dobar dobar
autobuskim saobradajnicama
Tramvaji vrlodobar prosjecan prosjecan prosjecan
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4. BUKA OD VOZILA U URBANIM
SREDINAMA

Nivo emisije buke je vrlo vaZan parametar, jer
uti¢e negativno na ljude (otezava odmor ljudi,
uti¢e na nervni sistem, sve do ostecenja sluha u
ekstremnim uslovima). U wurbanim sredinama,
gdje je 1 koncentracija ljudi najveca, najznacajniji
izvor buke je saobracaj (cestovni 1 Sinski). Emisija
buke od saobracaja zavisi od: jaCine saobracaja,
vrsta saobracajnih sredstava, brzine saobracaja,
povrsine kolovoza, konfiguracije na kojoj se
odvija  saobracaj, signalnith  uredaja na
saobracajnicama itd. pored nabrojanih, na nivou
buke djeluju 1 sljede¢i faktori: polozaj
saobracajnica u odnosu na mjesto boravka ljudi,
morfologija, gradevina, razne prepreke (parkovi
itd.), meteorologija (vjetar, temperatura, pritisak
zraka itd.). Prema [4] u njemackim gradovima
zakonom su propisane granicne vrijednosti buke,
Sto za sarajevske uslove treba biti respektabilna
preporuka.

Gradevine Granicne vrijednosti buke
(dB)
Danju Nocu

Bolnice, skole, staracki domovi, stambene 57 47
oblasti

Male naseljene oblasti 59 49
Centrd, sela 1 mjesovita podiugja 64 54
Industrijske zone 8zanatske) 69 59

U Sarajevu snimljena je buka na odredenim
tackama duz gradske saobracajnice Ilidza —
BascarSija 1 podaci su dati u tabeli (prosjecne
vrijednosti na udaljenosti 7 do 20 m od
saobracajnice).

Lokacija - blizina objekta Vrijednosti buke (dB)

Danju Noéu
1.0bala Kulina Bana (Utiteljska skola) >90 >0
2 Titova (Vjetna vatra) 90 >80
3 Bulevar Mese Selimovica (Raskrsnica Pofalii) 85 >0
4 Bulevar Mese Selimovica (RTV dom) >80 >10
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Prezentirani podaci za nivo buke u Sarajevu
ukazuju, da je on znacajno viSi u odnosu na
urbane sredine u razvijenom svijetu. [ ovaj
problem, kao 1 emisija zagaduju¢ih komponenti u
urbanim  sredinama  moZe se  rjeSavati
preusmjeravanjem saobrac¢aja na javni gradski
saobracaj 1 izborom prevoznih sredstava nove
generacije koja emituju malu buku.

5. POTENCIJALNE MJERE ZA
SMANJENJE NEGATIVNOG UTICAJA
JAVNOG GRADSKOG PREVOZA NA
OKOLINU

Da bi se mogle definisati mjere koje ¢e doprinijeti
smanjenju  emisije  zagadivaca od  strane
transportnog sektora, neophodno je wuociti
parametre na koje je moguce djelovati. Pored
mogucénosti upravljanja transportom, u smislu
ogranicavanja koriStenja pojedinih kategorija
motornih vozila u uZim gradskim jezgrima 1
uopste boljim organizovanjem, postoje
tehnickotehnoloSki potencijali ¢ija bi primjena
omogucila znatnu redukciju emisije zagadivaca na
ovom mjestu bi spomenuli:

- Emisija u izduvnim gasovima,

- Sastav goriva,

- Emisija isparavanja,

- Poboljsanje efikasnosti koriStenja goriva,

- Koristenje alternativnih goriva,

- Upravljanje transportom.

Ciljanim djelovanjem na pojedine kontrolne
parametre bilo uvodenjem strozijih zakonskih
regulativa u pogledu emisije zagadivaca, bilo
stimulativnim ekonomskim mjerama nastoji se
umanjiti zagadenje Covjekove zivotne sredine. U
Bosni 1 Hercegovini kao prvi korak u sprecavanju
zagadivanja Covjekove Zivotne sredine od strane
motornth vozila bi se trebao ogledati u
postepenom poostravanju zakonskih regulativa.
Da bi se mogla pratiti zbivanja oko voznog parka
u cjelokupnoj BiH 1 rjeSavati uoceni problemi,
sama od sebe se namece potreba za subjektom koji
¢e biti u moguénosti da prati zbivanja u okviru
sektora transporta uopste u cjelokupnoj BiH kao 1
u svijetu, te predlagati zakonodavcima
odgovaraju¢e  mjere koje bi  doprinijele
poboljsanju ekoloske slike transportnog sektora i
ujedno  konkurentne  sposobnosti domacih
prevoznika u Evropi i svijetu.
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Zbog velikog broja tehniCkih 1 tehnoloskih
inovacija u podru¢ju automobilske industrije
posljednjih godina se namece permanentna
edukacija postojeceg 1 buduceg kadra u oblasti
transporta Sto ¢e predstavljati osnovu za
poboljsanje u pogledu rjeSavanja problema zastite
covjekove sredine 1 transportnog sektora uopste. U
pogledu mjera zaStite postoje tri nacela koja se
mogu primijeniti za smanjenje  sadrZaja
oneciS¢enog zraka i koja se mogu kombinovati na
razli¢ite nacine:

- Smanjenje sadrzaja oneciS¢enja iz vozila putem:
- Cistijeg ispuha (NO2 1 CO2)
- koristenjem "Cistih" vrsta vozila u
osjetljivim podruc¢jima
- Smanjenje volumena saobracaja putem boljeg
privredivanja saobracajem:
- uopste smanjenje saobracaja
- ogranicenje za teSki saobracaj (vozila na

dizelski pogon)
- Regulisanje saobracaja na osjetljivim podruc¢jima
putem:
- drzanje teSkog saobracaja izvan
izgradenih podrucja

- nadziranjem saobracaja u izgradenim
podru¢jima.

Kontrolni parametri o o€uvanju Zivotne okoline,
kao 1 odgovaraju¢e mjere koje se poduzimaju u
tom cilju, zavise od regiona u kome se primjenjuju
(razvijena podrucja, nerazvijena podrucja, urbane
sredine itd.). zbog toga se i strategija oCuvanja
okolisa definiSe namjenski za pojedina podrucja,
odnosno regione. Pred motorno vozilo se, vise
nego ikada u proslosti, postavljaju strogi zahtjevi
u pogledu potro$nje goriva, emisije CO2 1 emisije
tzv. konvencionalnih zagadivaca (CO, CxHy,
NOx 1 cestice). lako su grani¢ne vrijednosti
emisije konvencionalnih zagadivaca za teretna
vozila od pocetka njihovog uvodenja smanjene za
pojedine komponente vise od 90%, predvideno je
njihovo daljnje smanjenje od oko 50% u odnosu
na sadaSnje evropske grani¢ne vrijednosti (EURO
III) do 2012. godine (EURO V). Istovremeno u
SAD/California uvoze se tzv. SULEV (Super Low
Emission Vehicle) grani¢ne vrijednosti koje su
opet manje od predvidenih vrijednosti EURO IV 1
preko 50%. Medutim, u buducnosti pravi izazov
za konstruktore motornih vozila ¢e biti redukcija
emisije CO2 poSto ova emisija, pri primjeni

goriva koja u svom jedinjenju sadrze ugljik,
direktno zavisi od potroSnje goriva. Pored
dobrovoljnog preuzimanja obaveze u pogledu
nastojanja smanjenja emisije CO2 od strane
proizvodaca 1 udruzenja proizvodaca motornih
vozila i1 to 140 g/km (120 g/km) za 2012. godinu.
Za smanjenje zagadenja okoliSa, uzrokovanih
cestovnim saobracajom, potrebni su zakonska
politika ili plan, normalno zasnovani na
nacionalnoj politici zaStite okoliSa uklopljenoj u
planove sektora prevoza na nacionalnoj i lokalnim
razinama. Prvi korak u takvom planu treba biti
izrada pregleda problema, rangiranje problema i
uspostavljanje ciljeva. Sljede¢i korak treba biti
iznalazenje ucinkovitih mjera za smanjenje
najvecih problema.

Razlika  izmedu ciljeva  zaStite  okoliSa
predstavljenih u nacionalnim ili medunarodnim
planovima 1 stvarne situacije moze predstavljati
veliki problem koji zahtijeva temeljitu raspravu o
ciljevima 1 mjerama. Velina priruénika o
u¢incima cestovnog saobracaja na okoli$
razvrstava mjere za zaStitu okoliSa u nekoliko
skupina, kao $to su:

Ekonomske mjere zaStite kao S$to su porezi,
naknade za ceste, naplate za parkiranje;

- Mjere zaStite koje utiCu na ucestalost 1 nacin
putovanja, kao Sto su ogranienja koriStenja
zemljiSta, poboljSanje  javnog prevoza,
ogranicenja povrsina za parkiranje;

- Mjere koje preusmjeravaju cestovni saobracaj
kao Sto su cestovne obilaznice, tuneli i
zoniranje;

- ZaStitne ili mjere poboljSanja, kao Sto su
sprecavanje buke ili procis€avanje zraka u
tunelu;

- Mjere Sto se odnose na vozila kao Sto su zahtjevi
za emisiju buke 1 plinova iz vozila.

Nije jednostavno navesti specifi¢ne ucinke mjera
za zaStitu okoliSa od uticaja cestovnog saobracaja,
ali neki primjeri u¢inaka tih mjera jesu:

- Ekonomske mjere: Oporezivanje privatnih
vozila, uvodenje posebnih taksi na parkiranje,
smanjenje poreza za koriStenje "Cistih" goriva
itd..

- Mjere koje utiCu na ucestalost 1 nacin prevoza:
Ucinkovito lokaliziranje mjesta stanovanja i
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radnth mjesta, pravilno lociranje trgovackih
centara itd.

- Preusmjeravanje cestovnog saobracaja: Izgradnja
cestovnih obilaznica, izgradnja tunela kao
zaobilaznice, ograni¢avanje teretnog
saobrac¢aja u pojedinim zonama itd..

- ZaStitne mjere: Izrada zaslona protiv buke,
zasadivanje drveca pored saobracajnica itd..

Svi naprijed pomenuti primjeri mogu da se koriste
i pojedinaéno i kombinovano. Cesto pravilnom
kombinacijom viSe mjera efekti su znaajniji od
zbira pojedinatnih mjera. Ocigledno je da je
potrebno vise istrazivanja o u¢incima mjera zastite
okolisa. Premda postoji znanje o tehniCkim
ucincima nekih mjera, iako ponaSanje korisnika
cesta 1 cestovnih uprava prema mjerama zastite
nije dovoljno proucavana. ProuCavanje stvarnih
u¢inaka mjera zaStite u ovom podrucju treba
provesti u mnogo vecem opsegu prije 1 nakon
njthovog uvodenja. Kad se mjere zaStite okoliSa
provode, njihove ucinke treba ocjenjivati.

6. DUGOROCNE MJERE KOJE TREBA
PROVODITI U OBLASTI JAVNOG
GRADSKOG PREVOZA U CILJU
POBOLJSANJA KVALITETA OKOLINE

6.1 Mjere dugoro¢ne politike

Politika razvoja javnog masovnog prevoza i
namjene povr§ina mora da bude dugoroc¢na 1 da se
ne mijenja svake godine, poSto se posljedice
investicionih odluka, na promjenu ponaSanja
stanovnika, mogu materijalizovati tek u duzem
periodu, 1 stoga planiranje mora da bude
dugorocno. Vlasti na svim nivoima u prvom redu
moraju da imaju jasan stav o tome koja je uloga
javnog prevoza: da li on treba da bude
organizovan na strogo dohodovnoj bazi, ili mora
da odrzava bolju ravnoteZzu izmedu socijalnih 1
ekonomskih ciljeva. Drustvena uloga javnog
masovnog prevoza mora jasno odrZavati
definisane ciljeve 1 za njegovo finansiranje mora
biti odgovorna ¢itava sredina, a ne samo direktni
korisnici. Specificni ciljevi, kao na primjer nivo
usluge 1 efikasnost u ekonomskom smislu, su u
svakom  sluaju  znacajni da  osiguraju
prevoznicima korektan tretman i da se spoljni
finansijski izvori iskoriste na najefikasniji nacin.
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6.2 Ucesce u finansiranju svih koji imaju
koristi od javnog prevoza

Nisu jedino putnici oni koji profitiraju od
javnog prevoza; 1 oni koji ga ne koriste takoder
imaju izvjesne dobiti. Zato svako mora da
ucestvuje u finansiranju javnog prevoza shodno
dobiti koju ostvaruje. Ne treba samo korisnici da
finansiraju investicione 1 eksploatacione troskove
javnog prevoza. Cijela zajednica koristi usluge, a
ne samo neposredni putnici. Putnik uvijek putuje
na destinaciju gdje oc¢ekuje neku "korist" — radno
mjesto, trgovacki centar, komercijalne usluge, itd.
postoji viSe metoda kojima se mogu povezati
spoljna finansiranja sa ostvarenim dobitima.

- Porez na prihod odgovara koristima koje
poslodavac ostvaruje od razvijenog javnog
prevoza, ¢ime je omogucena pristupacnost do
vecih kontigenata radne snage. Kao primjeri
mogu se navesti "versement de transport" u
Frrancuskoj 1 "underground tax" u Becu.

- Specijalni  porezi na gorivo koje Kkoriste
automobili. Voza¢i motornih vozila uzivaju
dobit od smanjenog zaguSenja saobracaja
zahvaljujuci efikasnijem javnom prevozu.

Sto vise putnika koristi autobuse, tramvaje ili

metro, to putevi ostaju slobodniji za ostali
saobra¢aj. Primjer za ovaj vid dodatnog
finansiranja javnog prevoza poznat je u
Njemackoj.

-Porez na dobit u biznisu, koji profitira

poboljsanjem javnog prevoza. Ovaj porez se
primjenjuje u mnogim dijelovima SAD.

- UceS¢e kapitala od strane investitora koje oni
nadoknaduju kroz vecu rentu, a koju mogu da
ostvare na objektu (zemljiStu) zahvaljujuci
poboljSanom javnom transportu. Primjeri za
ovo mogu se nac¢i u Londonu (Docklands) 1
Los Andelesu.

Konacno, dotacije lokalnih vlasti i javnog sektora
u finansiranju javnog prevoza su esencijalne jer se
time nadoknaduju sve dobiti koje zajednica
dobija.
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6.3 Davanje prioriteta javnom prevozu

Prednost koja se daje javnom prevozu u
odnosu na ostali saobra¢aj povefava njegovu
pouzdanost 1 smanjuje vrijeme putovanja.
Pouzdanost 1 regularnost sistema rastu, u
pojedinim slucajevima se smanjuju eksploatacioni
troSkovi a povecava prihod. Dobit od poboljSanog
javnog prevoza postaje ocigledna 1 za vozace
motornih vozila.

Postoji viSe naCina da se da prednost javnom
prevozu u odnosu na ostali saobracaj.

Odvojene trake u istom ili suprotnom smjeru sa
ostalim saobracajem povecavaju regularnost 1
brzinu javnog prevoza. Tako on postaje mnogo
atraktivniji, broj putnika raste, a eksploatacioni
troskovi opadaju.

Prioritet na raskrsnicama uz dodavanje specijalne
faze: ovo je jedan znacajan faktor poboljSanja
kvaliteta usluga, narocito ako je kombinovan sa
posebnim trakama na prilazu raskrsnicama.
Segregacija motornog saobracaja i javnog prevoza
u centralnim zonama: ova mjera se primjenjuje sa
ciljem da se sprijeci sukob individualnog i javnog
prevoza, da se pojaca prednost javnog 1 da

obezbijedi  visok  kvalitet  prevoza, S$to
podrazumijeva  pouzdanost 1  pristupacnost
glavnim destinacijama. Na ovaj nacin se

minimiziraju pjeSacenja do odredista jer se pjeSaci
dovode §to je moguce blize cilju.

Rezervisane zone za autobuse, tramvaje 1 lake
Sinske sisteme: logican nastavak prethodnih mjera
je stvaranje

posebnih zona sa ekskluzivnim pristupom samo
Za javni prevoz.

Ovim se jo§ viSe povecavaju koristi: povecava se
brzina pristupa 1 atraktivnosti za nove "musterije" i
osjecaju se pozitivni efekti na c¢itavoj mrezi
javnog prevoza.

Primjer je Nica, gdje je zona centra rezervisana za
autobuse, omogucila je povecanje brzine u vrSnom
casu za oko 30% (do 30,5 km/Cas) 1 povecanje
saobracaja vozila javnog prevoza za oko 60% na
rezervisanoj arteriji gradal.
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6.4 Povecanje saobracajne discipline

Organizacija linija javnog prevoza mora da
bude takva da omoguc¢i bezbijednost putnika na
stajaliStima, a da ne ometa ostali saobrac¢aj. Ovo je
neophodni uslov za dostizanje pouzdanosti usluge
koja se nudi.

Mjere koje se preduzimaju za obezbjedenje
prioriteta javnog prevoza ne mogu biti uspjeSne
ako se paralelno ne sprovodi kontrola uslova pod
kojima motorni saobrac¢aj koristi ulice 1 narocito
izvjesna kontrola parkiranja.

Posebne sluzbe koje kontroliSu parkiranje moraju
da imaju osnovni cilj da Ciste glavne arterije od
nepropisno parkiranih vozila. Blokirani autobus ne
znaCl samo gubitak vremena za putnike u njemu,
nego 1 produzenje vremena ¢ekanja za putnike na
narednim stanicama.

Ova pravila se moraju ozbiljno poStovati 1
kontrola se mora vrSiti u preventivnom smislu —
sistematskim sklanjanjem svih vozila koja krSe
propis na trasama autobusa, tramvaja ili
trolejbusa. Dostava robe mora biti organizovana
van vr$nih perioda javnog prevoza. Zabrana
dostave robe u vrijeme vrSnih perioda, narocito na
znaajnim  raskrsnicama 1 na  glavnim
saobracajnicama, kao 1 zabrana parkiranja 1
zaustavljanja, moraju da budu glavne komponente
povecanja saobracajne politike.

Naplate (putarine) 1 kontrola saobracaja u centru
su efikasni nacini za pravedniju redistribuciju
ogranic¢enog urbanog prostora. Ovo rjesenje, ako
ide u prilog javnog prevoza, u realnosti uzima u
obzir visok stepen produktivnosti (ostvarenog
obima prevoza) u poredenju sa malim zauzecem
prostora. SaobraCajna zaguSenja su manje
prisutna, ili su eliminisana, a javni prevoz postaje
efikasniji. Skuceni gradski prostor, prema tome,
moze da bude upotrebllen za ekonomicnije
namjene.

Ove mjere su efikasne jedino ako se provode
uporedo sa obezbjedenjem atraktivnog i efikasnog
sistema javnog gradskog prevoza.
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6.5 Obezbjedenje pristupa centralnim zonama
grada

Javni prevoz je atraktivan i nudi znacajne
prednosti u slucajevima kada autobuski ili Sinski
sistem pruza mogucnost putnicima da S$to vise
priblize svojim odrediStima u centru grada.

Mora se naglasiti da gradski centar nije vise jedina
stambena zona, kao nekad, ve¢ se stanovanje Siri
ka periferyji, ¢ak do granica velikih konurbacija.
Cak i u najrazvijenijim zemljama, manje od
polovine populacije stalno koristi automobile.
Javni gradski prevoz ne moze sam da zadovolji
sve zahtjeve 1 neophodno je postaviti nove
direktne efikasne veze izmedu gradova i okolnih
regiona.

Postoji viSe nacina da se to postigne u zavisnosti
od konkretnog slucaja.

Za centralnu zonu:

Prioritetna  pristupa¢nost javnog prevoza
pjeSackim zonama u centru, S§to je danas
sasvim prihvac¢eno Sirom svijeta;

- Efikasan prevoz do trgovackih 1 ostalih centara
sa  dobro opremljenim, komfornim 1
bezbjednim stajaliStima za sve vidove javnog
prevoza, Sto ukljucuje pokrivena stajaliSta i
ostale pogodnosti kao S§to su telefoni, sjedista,
informacije, itd.

Za predgrade:

- Izgradnja parking prostora za automobile 1
motocikle u blizini stanica javnog prevoza;
PoboljSanje pristupnih puteva ka stanicama
javnog prevoza i izgradnja pjeSackih staza ili
nadvoznjaka gdje je to potrebno.

Za region:

- Koordinacija izmedu regionalne i gradske mreze
u cilju boljeg povezivanja gradova i njihovog
okruZzenja.

6.6 Regulisanje pristupa gradskim centrima

Kontrola pristupa automobila u gradske centre,
pomo¢u  odredenth  taksa ili  selektivnih
regulativnih mjera, radi unapredenja javnog
prevoza, pruza mogucénosti da se eliminiSu
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zaguSenja 1 unaprijedi kvalitet Zivota u gradovima.
Lokalne vlasti mogu da pomognu unapredenju
javnog prevoza na sljedeca dva nacina:

» Uvodenje restriktivne politike — naplata ulaska u
gradsko podrucje i1 ostale diskriminatorne mjere
kojima se ograniCava pristup centru pojedinim
kategorijama korisnika ili vozila (primjeri se
mogu sresti u Italiji);

* Uvodenje striktnih mjera u politici parkiranja,
kojima se ograniava raspoloZivi broj parking
mjesta, uz povecanje cijene parkiranja, kako bi se
uskladile ponuda 1 potraznja.

6.7 Plan za efikasnije KoriStenje zemljiSta

Pazljiva koordinacija izmedu planirqanja

namjene zemliSta 1 transporta, na duzu stazu,
omogucava ekonomske 1 drustvene dobiti za
¢itavo drustvo.
Planiranje = namjena povrSina u  velikim
aglomeracijama mora predvidjeti prostor za
izgradnju puteva koji mogu biti koriSteni za
vodenje sistema javnog prevoza, ili se miora
rezervisati prostor za buducu izgradnju.

7. PODRSKA JAVNOM MASOVNOM
PREVOZU U CILJU POBOLJSANJA
KVALITETA OKOLINE

Promjena izbora vida prevoza u korist
javnog (autobus, tramvaj, trolejbus, Zeljeznica)
moze predstavljati znacajan doprinos poboljSanju
kvaliteta okoline. Bez obzira koliki se napredak
postigne u smanjenju zagadenja od strane
putnickih automobila, javni masovni prevoz je
manje nepovoljan po okolinu, po jednom putniku,
posmatraju¢i u odnosu na zauzimanje prostora,
potroSnju energije, zagadenje, nivo buke i
bezbjednost. Autobusi 1 vozovi troSe tri do pet
puta manje energije po jednom putniku nego
automobil. Oni su manje bucni, manje zagaduju
sredinu 1 znatno unapreduju kvalitet Zivotne
sredine, naroCito kada koriste elektricni prenos. U
veoma gusto naseljenim centrima gradova,
relativno mali prostor koji zahtijevaju autobusi ili
Sinski sistemi jo§ jednom demonstriraju njihove
prednosti 1 pogodnosti: visokokapacitetni prevoz u
ograni¢enom prostoru.
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Tako, autobus zahtijeva 1/20-tinu prostora
potrebnog za automobil, dok podzemna zeljeznica
samo 1% istog prostora (naravno, po jednom

putniku). Sve dok javni masovni prevoz
obezbjeduje pouzdanu uslugu, mogucée je
prenamijeniti  povrSine zauzete ulicama i

parkinzima za druge namjene, ¢ak i1 za "zelene
zone".

ZAKLJUCCI

Imaju¢i u vidu Stetni uticaj emisije
izduvnih gasova, buke i1 bezbjednosti saobracaja
na okolinu u Sarajevu poboljSanje je moguce
ostvariti primjenom mjera 1 programa: program
inspekcije 1 odrzavanje, investiranje u
infrastrukturu 1 sistem od posebne vaznosti na
bezbjednost saobracaja, tehnicki sistemi kontrole
emisije na razli¢itim mjestima na vozilu, kontrola
emisije na motoru, kontrola emisije na izduvu,
efikasnost iskoriStenja goriva, optimiziranje
uslova voznje za efikasnost iskoriStenja goriva,
uticaj emafora na potroSnju goriva, sistemi
kontrole emisije isparljivosti, alternativna goriva,
kontrole emisije smanjenjem gustine saobracaja
Kao smjernice za izradu zakonske regulative u
pogledu buke u Kantonu Sarajevo mogu se uzeti u
obzir: pravila o zaStiti od saobracajne buke
federalnog 1 drZzavnog nivoa, postupak za
racunanje buke na cestama 1 Sinama, utvrdivanje
grani¢ne vrijednosti buke na cestama 1 Sinama,
smjernice za zaStitu od buke na cesti, postupak
raCunanja buke na parkinzima, dimenzioniranje
uredaja za zaStitu od buke, predstavljanje
metodskog pristupa vrednovanja (monetiziranje)
uli¢ne buke.
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Za sistemsko rjeSenje poboljSanja kvaliteta Zivota
u gradovima neophodno je izgraditi strategiju
baziranu na dugoronim mjerama. Ove mjere
treba predstaviti u struénim sluzbama gradova,
posebno u gradovima u BiH poSto za te mjere
treba izvrSiti 1 odgovarajucu pripremu za njihovu
realizaciju jer vecina naSith gradova ili nije
podrobnije upoznata ili se nalaze na samom
pocetku ovih aktivnosti.



