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Sažetak:JednaodInicijativaEvropskeunijejeefikasnaupotrebaresursauEvropi,kojaza ciljima 

povećanjeefikasnostiprivrede uupotrebiresursa,povećanjekorištenja energije iz 

obnovljivihizvora,moderniziranjeprevoznog sektoraipromoviranjeenergetskeefikasnosti. 

Samsaobraćajkaoprivrednadjelatnostpredstavljavažandioprivrede:u EU-uonadirektno zapošljava 

oko10miliona ljudiili7% svih zaposlenihipredstavlja oko7%BDP-a,40% 

javnihulaganjaiskoro30%potrošnjeenergije.Uokvirusaobraćajnog sistemadefinišese 

transportnapolitikakaoznačajansegmentodrživog razvoja.Održivirazvoj,asamimtimi održivirazvojsaobraćaja 

zasniva se na principuintegracijske jednakosti.Ukolikonema poštovanjaovog 

principa,tadašteteuživotnojsrediniučinjeneujednoj,prelaze nasljedeću generaciju. 

 
Ključne riječi:saobraćaj, sigurnost saobraćaja, transportnapolitika, EU, održivi razvoj 

 
 

TRAFFIC ANDENVIRONMENTALPROBLEMS OF COUNTRIES IN THE 

EUROPEAN UNION WITH SPECIAL EMPHASISONBOSNIA 

ANDHERZEGOVINA 

(Keynote paper) 
 

Abstract:One ofthe initiative of theEuropeanUnionistheefficientuse ofresourcesin Europe, which aims to 

increase the efficiency  of the economyin the use of  resources, increasingtheuseofenergy 

fromrenewablesources,modernizingthetransportsectorand promotionofenergy 

efficiency.Trafficaseconomicactivity isanimportantpartofthe 

economy:intheEUitdirectlyemploysaround10millionpeople,or7%ofallemployeesand representsaround7% of 

GDP,40% of public investmentandalmost30% of energy consumption.Withinthetransport 

system,transportpolicy isdefinedasanimportant componentof sustainable development. Sustainable 

development,and therefore sustainable transportare basedonthe principle of integrationof equality.If there 

isnorespectfor this principle, then thedamageto the environment donein one, moveon to thenext generation. 

 
Keywords: traffic, trafficsafety, transport policy,theEU, SustainableDevelopment 
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Uvod 

 
Zbog 

tijesnepovezanostisaţivotomdruštva,saobra

ćajčinijedinstvenuproblematikusvake 

nacionalne politike. U stvari, nerealna je 

ideja o čvrsto povezanoj 

zajednicibezrazvijenog saobraćaja, 

budućida razvijen 

saobraćajpridonosijačanju jedinstva 

narodaicjelovitosti drţavnog područja.Iztog 

slijedidajesaobraćajnapolitikakrajnjevaţand

iocjelokupne 

nacionalnepolitike.Saobraćajnisistemsenije

bitnopromijenioodprve velikenaftnekrize 

prije40godina–

uprkostehničkomnapretku,prilikamazanapr

edakuoblikufinansijski isplativijih 

ienergetskiefikasnijihrješenjaičinjenicidasu

naporipotompitanjupostali sastavnidio 

sektorske politike. Saobraćajje postao 

energetskiefikasniji, alinafta inaftni 

derivatise jošuvijekkoriste za 96% 

saobraćajnihenergetskihpotreba uEU-u. 

Saobraćajje 

postaočišći,alinjegovpovećaniobimznačidao

stajevelikiizvorbukei lokalnog zagaĎenja 

zraka. 

 
Saobraćajni sistem nije  odrţiv. Ako 

pogledamo 40 godina  u budućnost, jasno je  

da  se 

saobraćajnemoţenastavitirazvijatinaistinači

n. 

 

Akozadrţimoisti pristup,zavisnost 

saobraćajaonaftiidaljebimoglabitimaloispod 

90%
1
,aobnovljiviizvori energijemoglibi 

samoneznatnopremašiti,za10%,ciljpostavlje

nza2020.godinu.NivoispuštanjaCO2  iz 

saobraćajaostaobido2050.godinezatrećinu  

višiodnivoaiz1990.godine.Troškovi 

saobraćajnog 

zagušenjaćesedo2050.godinepovećatioko50

%.Proširitćesejazu dostupnosti izmeĎu 

središnjih i perifernih područja. Nastavit će  

se  povećavati socijalni troškovi 

                                                           
1
Čaki 

akobiseostvarioovajpredviĎenislučaj,došlobidoodreĎ

enogporastaupotrebebiogorivai električne energijeu 

usporedbistrenutnomsituacijom. 

saobraćajnih nesrećai buke
2
. 

 
Odrţivirazvoj,asamim tim iodrţivirazvoj 

saobraćaja 

zasnivasenaprincipuintegracijske 

jednakosti.Ukolikonemapoštovanjaovog 

principa,tadašteteuţivotnojsrediniučinjeneu 

jednoj, prelaze na sljedeću generaciju. Na 

osnovu toga, u okviru saobraćajnog  

sistema 

definišesetransportnapolitikakaoznačajanse

gmentodrţivog razvoja.Uskladustim,u 

Bijelojknjizi,predloţene sumjere sciljemda 

se saobraćajnisistemrazvija ''prijateljski''u 

odnosu na  ţivotnu sredinu, kako bi  se 

njeni  resursi sačuvali i bili  odrţivi  za 

buduće generacije. 

 

1. Saobraćaj u Evropskoj uniji 
 
Saobraćajje ključan 

zanašuprivreduidruštvo.Mobilnostje 

neophodna za meĎunarodno trţište i za 

kvalitetţivota 

graĎana,kakobimogliuţivatisloboduputovan

ja. Saobraćaj omogućava 

privrednirastistvaranje poslova:mora 

bitiodrţiviukontekstunovihizazova s 

kojimasmo 

suočeni.Saobraćajseodvijanasvjetskomnivo

u,stogaje zaefikasnodjelovanje 

potrebnasnaţnameĎunarodnasaradnja.Blag

ostanjenašeg 

kontinentaovisitćeosposobnosti svih 

njegovihregija da ostanu potpuno 

ikonkurentno uključene usvjetsku 

privredu.Da bise ovoostvariloključanje 

efikasantransport.Poznatiengleskiekonomist

Marshallopisaoje 

saobraćajkaodjelatnostkoja prodire 

svugdje,posmatrajućisve faze 

proizvodnje,razmjene, podjele ipotrošnje 

dobara. U razvijenomdruštvu saobraćaj, 

praktično utiče na sve dijelova 

društvainasveekonomskesubjekte.Samsaobr

aćajkaoprivrednadjelatnostpredstavlja 

vaţan dio privrede: u EU-u ona  direktno  

zapošljava  oko 10 miliona  ljudi ili 7%  

                                                           
2Opistogakakobiseprometmogaorazvijatido2050.godi

neakosenovimpolitikamanepokušaizmijeniti 

trendove(referentniscenarij)moţesepronaćiu 

DodatkuIII:„Referentniscenarij(2010-

2050.)“Procjene učinkaBijeleknjigeo prometu 
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svih zaposlenih ipredstavljaoko 7%BDP-a, 

40% javnih ulaganja iskoro30%potrošnje 

energije. Osimtoga,11-15postoodukupne 

nacionalne potrošnje otpadaloje 

nasaobraćajunekim 

zemljamaZapadneEvrope.Zbogtijesnepovez

anostisa ţivotomdruštva,saobraćajčini 

jedinstvenuproblematikusvake 

nacionalnepolitike.U stvari,nerealnaje ideja 

očvrsto povezanojzajednicibezrazvijenog 

saobraćaja,budućidarazvijensaobraćajprido

nosijačanju 

jedinstvanarodaicjelovitostidrţavnog 

područja.Iztog 

slijedidajesaobraćajnapolitika krajnjevaţan 

dio cjelokupnenacionalnepolitike. 

 

Zbogsvojihspecifičnih  

obiljeţjaizbogsvojedruštveno-

ekonomskeuloge,  saobraćajse, 

suprotnovećinidrugihprivrednih   

djelatnosti,uvelikojmjerioslanjanapomoćvla

deu izgradnjiprevoznihkapaciteta,a 

posebnouizgradnjisaobraćajne 

infrastrukture,bezobzira nudili 

prevozneuslugejavnoiliprivatnopreduzeće.Š

ta više,tajepojavaprisutnaiu onim zemljama 

ukojima prevladava 

privatnovlasništvoiprivatnopreduzetništvou

djelatnosti saobraćaja.Moţe se rećida je 

mješovitostsistema vlasništva iulaganja 

jednoodvaţnih 

obiljeţjasavremenogsaobraćaja. Evropski 

saobraćaj jenaraskršću. Stari izazovi ostaju, 

ali su sepojavili i novi. 

 
Potrebnojepunotogaučinitikakobisedovršilo

meĎunarodnosaobraćajnotržište,gdjei dalje 

postoje značajna uska grla idruge prepreke. 

Moraju se ujedinitisaobraćajnisistemi 

istočnih,jugoistočnihi 

zapadnihdijelovaEuropekakobiseupotpunos

tiodgovorilona 

saobraćajnepotrebegotovočitavog 

kontinentainjegovih500milionagraĎana.Mn

oge evropske kompanije suvodeće 

usvijetuupodručjuinfrastrukture,logistike,si

stema upravljanja saobraćajemiproizvodnje 

saobraćajne opreme,alikakodruge svjetske 

regije pokrećuvelike,ambiciozne programe 

saobraćajne modernizacije iulaganja 

uinfrastrukturu, ključnoje 

daseevropskisaobraćajnastavirazvijatiida 

senastaviunjegaulagatikakobi zadrţao svoj 

konkurentni poloţaj. 

 
Mobilnostzavisi  od  infrastrukture.    Bez 

podrškeu  obliku  odgovarajućemreţei  

njenog pametnijegkorištenja nije moguća 

ikakva većapromjena 

usaobraćaju.Uopše,ulaganja u 

saobraćajnuinfrastrukturuimajupozitivanefe

katna privrednirast,stvarajublagostanje i 

posloveijačajutrgovinu,geografskudostupno

stimobilnostljudi.Morajubitiisplanirana 

takoda se postigne 

najvećimogućipozitivniefekatna privredni 

rastinajmanjimogući negativniefekatna 

okoliš.Saobraćajno zagušenjeje 

velikproblemkojiugroţava dostupnost, 

posebnonacestama 

inebu.Uzto,saobraćajnainfrastruktura 

jeneujednačenorazvijenau istočnim  i   

zapadnim  dijelovima   EU-a   koje  je   

potrebno  povezati.  Kod  finansiranja 

infrastrukture sve je većipritisakna javna 

sredstva ipotrebanje 

novipristupfinansiranjui odreĎivanju cijena. 

 

 

2. Saobraćaji okolina 
 

 

U budućim decenijama nafte će  biti sve  

manje, pri čemu će  joj izvori sve  više biti 

iz nesigurnih zaliha.Kaoštoje 

nedavnoistaknula 

MeĎunarodnaenergetskaagencija 

(InternationalEnergy Agency–

IEA),štojesvijetmanje 

uspješanusmanjenjuispuštanja 

ugljika,većiće bitiporastcijene 

nafte.Godišnjacijena nafte uvezene uEUje 

pribliţno21 milijarduEUR.Akose ne poĎe 

rješavatiovajproblem zavisnostionafti, 

pogubne posljedice na inflaciju, 

trgovinskubilancu isveukupnu 

konkurentnostprivrede EU-a mogle 

biozbiljno uticati namogućnost ljudi 

daputuju– i naprivrednu sigurnost. 

 
Istovremeno,EUje,uzsaglasnostmeĎunarodn

ezajednice,pozvala na drastičnosmanjenje 

nivoasvjetskogispuštanjastakleničkihplinov

a,kakobisepromjenaklimeograničilana 

manjeod2
0  

C.ZapostizanjeovogciljaEUtrebauokvirupot
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rebnihsmanjenjauskupini razvijenih 

zemalja do2050.godine smanjitiispušne 

plinove za 80-95% ispodnivoa iz1990. 

godine. 

AnalizaKomisije
3
pokazujedaje,doksevećas

manjenjamogupostićiudrugim sektorima 

privrede, u transportnom sektoru, 

značajnom i još uvijek rastućem izvoru 

stakleničkih plinova, do 2050. godine 

potrebno smanjenje  nivoa  ispuštanja  

stakleničkih plinova odbarem60% 

uodnosuna 

1990.godinu
4
.Do2030.godine,ciljza 

saobraćajće biti 

smanjenjeispuštanjastakleničkihplinovanao

ko20%niţeodnjihovog nivoau2008.godini. 

Uzmemo liu obzir značajan 

porastsaobraćajnih ispušnih plinova u 

posljednje dvije decenije, 

toćeidaljebiti8%iznadnivoaiz1990.godine.S

aobraćajnisistemsenijebitnopromijenio 

odprve velike naftne krize prije 40godina–

uprkostehničkomnapretku,prilikama za 

napredakuoblikufinansijskiisplativijihiener

getskiefikasnijihrješenjaičinjenicidasu 

naporipotompitanju postalisastavnidio 

sektorskepolitike.Saobraćajjepostaoenerget

ski efikasniji,alinafta inaftniderivatise 

jošuvijekkoriste za 96% 

saobraćajnihenergetskih potrebauEU-

u.Saobraćajjepostaočišći,alinjegovpovećani

obimznačidaostajeveliki izvorbukei 

lokalnogzagaĎenjazraka.
 

 

Nove  tehnologije za vozila  i upravljanje  

saobraćajem bit će  ključne  u smanjivanju 

saobraćajnihispušnihplinova uEU-

uiuostatkusvijeta.Utrka za 

odrţivumobilnostodvija se 

nasvjetskomnivou.OdgaĎanjedjelovanjaine

odlučnostuuvoĎenjunovih 

tehnologijamogle 

biprouzrokovatinepopravljivuštetusaobraćaj

nojprivrednojdjelatnostiu EU-u.Saobraćajni 

sektor EU-a suočava se 

srastućomkonkurentnošćusvjetskihsaobraća

jnihtrţišta koja se brzo razvijaju. 

 

                                                           
3
Usp.Priopćenjekomisije„Planzaprijelaznakonkurent

nogospodarstvosniskomrazinomugljikado2050. 

godine“,COM(2011)112 
4
Ovobiodgovaralosmanjenjuispušnihplinovaodpribliţ

no70%ispodrazinaiz 2008.godine. 

Saobraćajni sistem nije  odrţiv. Ako 

pogledamo 40 godina  u budućnost, jasno je  

da  se 

saobraćajnemoţenastavitirazvijatinaistinači

n.Akozadrţimoisti pristup,zavisnost 

saobraćajaonaftiidaljebimoglabitimaloispod 

90%
5
,aobnovljiviizvori energijemoglibi 

samoneznatnopremašiti,za10%,ciljpostavlje

nza2020.godinu.NivoispuštanjaCO2  iz 

saobraćajaostaobido2050.godinezatrećinu  

višiodnivoaiz1990.godine.Troškovi 

saobraćajnog 

zagušenjaćesedo2050.godinepovećatioko50

%.Proširitćesejazu dostupnosti izmeĎu 

središnjih i perifernih područja. Nastavit će  

se  povećavati socijalni troškovi 

saobraćajnih nesrećai buke
6
. 

JednaodInicijativaEvropskeunijekojajeinteg

riranau strategiju Evrope 2020 je Efikasna 

upotrebaresursa u Evropi, koja zaciljima 

povećanje efikasnostiprivrede u 

upotrebiresursa, povećanje korištenja 

energije izobnovljivih izvora, 

moderniziranjeprevoznog 

sektoraipromoviranjeenergetskeefikasnosti. 

NaglasakInicijative jena efikasnost, 

kojajeosnov odrţivei konkurentneprivrede. 

 

3. Sigurnostsaobraćajau svijetu 

iEvropskoj uniji 
 
Od početka  organizovanog  saobraćaja pa 

do 2014. godine u saobraćajnim 

nezgodama poginuloje preko40miliona 

ljudi,a utoku2014.godine saobraćajne 

nezgode subile deseti 

uzrokumiranjaljudiusvijetu.Premapodacima 

WHO1-Svjetskezdravstveneorganizacije,u 

2010.godinipoginulojeusaobraćajnimnezgo

dama1,19milionaljudiusvijetu,odtoga 

869.000 muškaraca i323.000 ţena. Znatno 

je većibrojozlijeĎenih u svijetu u 

saobraćajnim 

                                                           
5
Čaki 

akobiseostvarioovajpredviĎenislučaj,došlobidoodreĎ

enogporastaupotrebebiogorivai električne energijeu 

usporedbistrenutnomsituacijom. 
6
Opistogakakobiseprometmogaorazvijatido2050.godi

neakosenovimpolitikamanepokušaizmijeniti 

trendove(referentniscenarij)moţesepronaćiu 

DodatkuIII:„Referentniscenarij(2010-

2050.)“Procjene učinkaBijeleknjigeo prometu. 
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nezgodama,aposebnotrebaistaknutičinjenic

udakodvelikog brojaozlijeĎenihosobaostaju 

trajne posljedicepo zdravlje.TakoĎer,prema 

podacima Svjetske zdravstvene 

organizacije,u 

saobraćajnimnezgodamaunovije vrijeme 

svakegodine pogine više od1,5miliona 

osoba,a 

oko15milionabudeozlijeĎeno.Upojedinim 

zemljamabrojpoginulihusaobraćajnim 

nezgodamačini4%svihumrlih,odnosnočak5

0%umrlihizpopulacionegrupe15-24 godine 

starosti. Prema izvještaju Svjetske 

zdravstvene 

organizacijepodnazivom“Svjetski izvještajo 

prevencijipovredaudrumskomsaobraćaju”iz

2010.godine,predviĎalosedaće 

godišnjitroškovi za saobraćajne nezgode 

srednjoevropskihiistočnoevropskih zemalja 

u 

ekonomskojtranzicijiiznositioko1,5%očeki

vanog brutonacionalnog proizvoda,au 

zapadnoevropskim, 

visokomotorizovanimzemljamaoko 2 

%BND-a. 

 
Podaciza2014.godinupokazujudajebrojpogi

nulihusaobraćajnimnezgodamauEU 

iznosiooko25.700osoba.UsporeĎivanjemsa

podacimaiz2010.godineevidentanjepad 

broja poginulihusaobraćajnimnezgodama 

za oko17,5% za 

prethodnihnekolikogodina.S 

ovakvimtempompada broja 

poginulihusaobraćajnimnezgodama 

u2020.godini,došlobise do brojapoginulih 

od oko 20.000 osoba.Dabi se zacrtani 

ciljevi do 2020.godineu smanjenju 

brojapoginulih u saobraćaju i ostvarili, 

potrebno jepoduzeti dodatne akcije. 

 
Saobraćajnenesrećepostalesusvjetskiubicab

roj1.Stogaseusvijetudan26.10.svake godine 

obiljeţava kaodansjećanja na 

nastradale,povrijeĎene ipoginule 

počevod2005. godine. 

 
EkonomskeposljedicekojeplaćaEUgodišnje 

zbog saobraćajnihnezgodaiznosioko160 

milijardieura.Odtog 

iznosa,nadirektnetroškoveodnosisepreko45

milijardieura,dokse preostalidio odnosina 

indirektne troškovesaobraćajnih nezgoda. 

Stoga,ako se uzme u obzir 

navedenipokazatelj,odnosnobrojpoginulih,o

zlijeĎenih,te materijalnašteta kojanastajeu 

saobraćajnim  nezgodama,  doprinosi  

razmišljanju  

iaktivnostimaefikasnijegdjelovanjana 

poljusaobraćajaapogotovonapoljusigurnosti

.VećinadrţavačlanicaEUuspostavilaje svoje 

ciljevedrumskesigurnosti i mjerazanjihovo 

ostvarivanje. 

 

Instrumenti EU kojimaseteţi ostvarenju 

ciljado 2020. godinesu: 

 

legislative, 

istraţivanjei razvoj, 

uputezabolju primjenu, 

finansijskapodrškai 

bazepodataka. 

 
Sigurnostdrumskog 

saobraćajajepostaladioglobalnepolitikesvih

zemalja,aposebno zemalja  Zapadne  

Evrope. Nakon niza  pojedinačnih 

aktivnosti subjekata  zaduţenih  za 

sigurnostdrumskog 

saobraćajaipostignutihodreĎenihkratkotrajn

ihrezultata,došlosedo zaključka  da  bez 

sistemske  i kontinuirane provedbe  mjera  

nema  postizanja  dugoročnih ciljeva. Stoga 

su zemlje Evropske unije postavile ciljda 

do kraja 2020. godine brojpoginulih 

nastohiljadastanovnikasvedu  

našestpoginulih.  Iskustvanekih  

saobraćajno  razvijenih zemalja 

sovakvimprogramima 

(Japan,Kanada,Švedska,Finska, Francuska, 

SADidr.)su 

veomapozitivna.Programimoraju,poredstru

čne,dobitipodrškujavnosti ipolitičkesredine. 

Upravljanje 

sigurnošćusaobraćaja(upravljanje rizicima 

usaobraćaju,odnosnosaobraćajnim 

nezgodama) predstavlja veliki izazov za 

svaku drţavu zbog  kompleksnih i 

raznovrsnih sadrţaja aktivnosti i 

specifičnosti u sprečavanju saobraćajnih 

nezgoda. 

 

Drţave ove izazove rješavajuna različite 

načine.Neke drţave suproteklihgodina 

uspješno razvile 

ikoordinirajunacionalnustrategijuradireduci

ranja ovihpojava.Ovakvapolitika i 
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programisigurnostisaobraćaja 

kojisuproistekliiznje,dala je dobre rezultate 

usmanjenju 

saobraćajnihnezgodaiukupnihštetakojenasta

ju unjima.Upravljanjesigurnošćusaobraćaja, 

izmeĎu ostalog, podrazumijeva institucije 

osposobljene da sistematskiprate, 

identifikuju problemei efikasnoreaguju radi 

stvaranjasigurnesredinezasveučesnikeu 

saobraćaju. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. Sigurnostsaobraćajau 

BosniiHercegovini 
 

GodišnjastopasmrtnostinaputevimauBosnai

Hercegovinajeskoro četiriputavećaod 

godišnje stope, na primjer, u Njemačkoj. 

Ovo supodaci Svjetske zadravstvene 

organizacije, prema kojima najsmrtonosnije 

ceste naBalkanuima BiH.Razloga 

jemnogo,poputloših puteva,nekulture 

usaobraćaju,a osnovnije,prema 

mišljenjuanalitičara,štodrţava ne ulaţe 

ništa, niti jednu konvertibilnu marku 

zasigurnostu saobraćaju. BiH 

prednjaĉimeĊuzemljamaBalkana, pai 

Evropepo broju poginulih u saobraćaju. 

 
Prema podacima Svjetske zdravstvene 

organizacije, BiH je u vrhutecrnestatistike. 

Godišnja stopa 

smrtnostiuBosniiHercegovinije 15osoba na 

100hiljadastanovnika.U CrnojGori 

stopasmrtnosti 

je11osoba,aHrvatskojgodišnjenaputevimap

ogine10osobana100hiljada 

stanovnika.LošiputeviuBiHčestosurazlogzb

ogkojegljudistradajuusaobraćaju,ani ceste 

nisaobraćajna kultura u zemljama Evropske 

unije ne mogu uporeditisa cestama u BiH. 

Kultura je mnogoviše izraţena 

negokodnas,učesniciusaobraćajusukorektni.

UBiH je to malodrugačije. 

Vozaĉisunervozni,cestesuoštećene,nemaa

dekvatnesignalizacije.Na 

mjestimagdjesuutokuradovinaputunemaupo

zorenjazavozače.Zbog togasedešavaju 

nezgode. Osim loših puteva, tu je  i ljudska  

nepaţnja, nepoštivanje  saobraćajnih 

pravila, voţnjau alkoholiziranomstanju. U 

udesimasve češćeţivotegubepješaci. 

 

 
5. 

Strategijesigurnostidrumskog 

saobraćajau BosniiHercegovini 
 
Sistemsigurnostisaobraćajajevrlosloţen,upr

avozbog širineproblemakojivarirajupovrsti, 

prirodiinačinuutjecaja.Zbog 

togajeteškoupravljatiovimsistemom, 

jersenemogunikad 

potpunoobuhvatitisvielementi.Za 

efikasnopoduzimanje ciljeva 

iaktivnostikoje će dovesti do smanjenja 

uzroka nastanka saobraćajnih nezgoda, 

neophodno je imatipouzdane rezultate 

analize iprovjerena saznanja koja će 

doprinijetisigurnijojsrediniza sve korisnike 

drumskog saobraćaja.  Plan i ciljevi 

aktivnosti na  polju sigurnosti potrebno je 

da  čine strateške, operativnei 

dodatneaktivnosti koje ćeobuhvatiti 

sljedeće aktivnosti: 

jasno definisaneprograme aktivnosti, 

obim i kvalitet preciziranih ciljeva 

aktivnosti, 

jasno definisanenosioceaktivnosti, 

definisanje načinaizvršenja aktivnosti 

i 

praćenjei vrednovanje 

rezultataprogramai aktivnosti. 

 
Smanjenje broja saobraćajnihnezgoda 

kaoismanjenje brojapoginulih za oko5% na 

godišnjemnivou,odnosno30% na 

periodod6godina,predstavljalobi realne 

okvirekojisu 

ostvarivi.Navedenosmanjenjekakoukupnog 

brojapoginulihtakoiukupnog broja 

saobraćajnih nezgoda moguće je 

implementiratiuzpoduzimanje jasno 

definisanih mjera i aktivnostinasvim 

poljimasigurnostikaoiusvimorganizacionim

oblicimadrţaveBosnei Hercegovine. 

 
Naosnovuraspoloţivih 
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podatakaizsegmentasigurnostidrumskogsao

braćajasmanjenjenje 

ukupanbrojsaobraćajnihnezgoda 

uperioduod6godina za oko30%,ukupanbroj 

saobraćajnihnezgodau2013.godiniiznosioje 

oko24.680,odnosnomanjezaoko8.500 

saobraćajnih nezgoda u odnosu na 2007.   

godinu. Takva promjena smanjenja broja 

saobraćajnihnezgoda imala je 

zaposljedicusmanjenje 

brojanastradalihusaobraćajnim 

nezgodama,kakopoginulihtakoiozlijeĎeniho

soba. Istotako,brojpoginulihumanjenjesa 

429 na 312, odnosno bilo je za oko 27 

manje poginulih osoba u 2013. u odnosu na 

2007. godinu. 

 

Neophodnojenaglasitidabezpoduzetihadekv

atnihmjeranapoljusigurnostiu 

drumskomsaobraćaja unarednomperiodu 

podrazumijevalo bise povećanje kako 

ukupnog brojasaobraćajnih nezgodatako i 

brojapoginulih. 

 

Polazneosnovestrategijesigurnostidrumskog 

saobraćajatrebaju dapotvrdedrţavno 

opredjeljenjeBosneiHercegovine,kaoientitet

a uBosniiHercegovini,da preduzme sve 

neophodne aktivnostikakobizadovoljila 

uslove za 

njenuintegracijuuevropskeakcione 

programesigurnostiusaobraćaju.Polazneosn

ovestrategijesigurnostidrumskog saobraćaja 

tretirasistemsigurnostikojiBosnaiHercegovi

na,odnosnoentiteti ţeledaostvare,koristeći 

elementepostojećegsistemai usvajajući 

nove elemente.Imajući ovaj pristup u vidu, 

strategija treba da osigura političko-

pravnuosnovu za suštinskureformusektora 

sigurnostidrumskog saobraćaja,kaoi za 

normativnoprilagoĎavanjeidaljnjirazvojsist

ema sigurnostidrumskog saobraćaja. 

Strategija predstavlja 

osnovnidokumentkojidefiniše 

pojamismjernice sigurnosti drumskog 

saobraćajadrţaveBosneiHercegovine,sajasn

odefinisanimciljevima.TakoĎersu 

definisanemjerekojetretirajupitanjasigurnos

tidrumskog saobraćaja,akojejeneophodno 

preduzetida bise ostvarili zacrtaniciljevi. 

Polazne osnove strategije treba da posluţe 

kao osnovareformesektora 

sigurnostidrumskog 

saobraćajaamogusemijenjatiiprilagoĎavatiu 

mjeriinoviranja iunapreĎenja sistema 

sigurnosti.Na područjuBosne 

iHercegovine,kaoiu entitetimaikantonima, 

preduzimajuseodreĎeneaktivnosti,alionenef

unkcionišukao zaokruţen 

sistemsigurnostisaobraćaja(program) s 

utvrĎenimsadrţajima, metodama (načini 

sredstva realizacije), rokovima, nosiocima 

aktivnostiipraćenjemefekata, što ukazuje na 

potrebukoordiniranjaipraćenjasvihprograma

sadrţavnog nivoa.Osnovninedostatakivrlo 

malihpojedinačnihprograma 

udosadašnjemperioduje 

nepraćenjeinevrednovanjerezultata kojise 

postiţupa je 

teškovrednovatiprednostipoduzetihmjera 

uodnosuna druge mjere ili akcije, racionalni 

utroškak sredstavaitd. 

 

 

 

 

6. Razvojsaobraćajau 

proširenoj Evropskoj uniji 
 

 

Teškojezamislitisnaţanprivrednirazvojkoji 

moţedastvorinovaradnamjestaibogatstvo 

bezsaobraćajnog 

sistemakojiomogućavadaseiskoristesvepred

nostiunutrašnjeg trţištai 

globalizovanetrgovine.Iakonapočetku21-

ogvijekaulazimoudobainformatičkog 

društvai virtuelne trgovine,tonije ništa 

smanjilopotrebu za 

putovanjem,bašnaprotiv.Zahvaljujući 

Internetusvakomoţedakomunicirasasvakimi

naručujerobusavelikeudaljenosti,ada i dalje 

uţiva mogućnostdaputuje udrugamjesta i 

sampogleda iizabere proizvode ilise sretne 

sadrugimljudima.Madainformacionetehnol

ogijedokazujudanekadmogudapomognuda 

se smanjitraţnja za fizičkimprevozomtime 

štoolakšavajuradna daljinuipruţanje usluga 

na daljinu. 

 
Postoje dva osnovnafaktora od kojih 

zavisidalje povećanje traţnje uprevozu. 

Odlučujući faktor uprevozuputnikaje 

spektakularni rastbroja 

privatnihautomobila.Brojkola se triputa 

uvećaouEUuposljednjih30godinapostopiod 

3milionakolagodišnje.Iakojezaočekivati da  

se  broj vlasnika  kola  stabilizuje  u  većini 
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zemalja  Evropske unije ovo  nije  slučaj u 

zemljamakandidatimaukojimasevlasništvon

ad kolimasmatrasimbolomslobode.Uokviru 

oblastisaobraćaja uEUnajvećiusponobima 

prevoza robe iputnika doţivioje drumski 

saobraćaj.Najvećasnagadrumskog 

transportaleţiunjegovojsposobnostidaprevo

zirobu širomEvrope 

safleksibilnošćukojojnema ravna 

iponiskimcijenama.Ovajsektor je 

nezamjenjiv, ali njegov ekonomski poloţaj 

jenesigurniji nego što izgleda.Marginesu 

uzaneu sektorudrumskog prevozazbog 

njegoveznatneusitnjenostiipritiskanacijenek

ojevrše pošiljaocirobe 

iindustrija.Tonavodinekedrumske 

prevoznike da pribjegavajudampinškim 

cijenamaidazaobilazezakoneosocijalnojsigu

rnostiizaštitinaradukakobinadoknadili ovaj 

jaz. 
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7. Gradskiprevoz 
 

Reagujućinaopštepogoršanjekvaliteta 

ţivotagraĎanaEvropekojitrpe zbog rastućih 

zagušenjaugradovimaimetropolamaneohodnoj

eštovišekoristiti javni prevozipostojeću 

infrastrukturu. Potrebanje 

boljipristupiodstrane lokalne uprave kakobise 

pomirile dvije stvari:modernizacijajavnog 

servisairacionalnokorištenjeautomobila.Ovem

jerekoje su bitnezapostizanjeodrţivog 

razvojaćesvakakobitinajteţeprimijeniti. 

Tojecijenakojaće moratida se platidabi se 

odgovorilomeĎunarodnimobavezama 

izKjotaosmanjenjuemisije 

CO2.Stalnoširenjegrada,promjenastilaţivotaif

leksibilnostprivatnog automobilau 

kombinacijisa ne 

uvijekadekvatnimjavnimprevozomsutokompo

sljednjih40godina 

izazivaleogromnakomešanjausaobraćajuugrad

ovima.Madajedecentralizacijaaktivnosti 

ilistambene izgradnje povremeno bila 

podrţana razvojemodgovarajuće 

infrastruktureilinija javnog 

prevozanedostatakintegralnepolitikeipristupap

laniranjugradovaiprevozudopustio je 

privatnomautomobiluda stekne 

skoropotpunimonopol.Iakosve 

prisutaniopterećenje kakvosesamomoţe 

zamislitiucentrugrada,naperiferijigradova,mal

ihivelikih,rast saobraćaja 

jebionajbrţi.Aliutimregionimagdje se potrebe 

uprevozuteţe moguutvrditii 

zadovoljiti,javniprevoznijedovoljnofleksibilan

usadašnjojformi.I dabisvebilojošgore, osjećaj 

neizvjesnosti neda  ljudima  da koriste javni 

prevoz u pojedinim oblastima  i u 

pojedinimdijelovima dana. 

Povećanisaobraćajizagušenja 

ugraduidurukupodrukusa sve 

većimzagaĎenjemvazduha,bukomi 

saobraćajnimnesrećama.Česta kratka 

putovanja sa 

hladnimmotoromogromnouvećavajupotrošnju

goriva,a emisije suitridočetiriputa veće kada 

jebrzina kretanja 

triiličetiriputamanja.Gradskiprevozje 

stogakriv za 40%emisije CO2koje 

suodgovorne za klimatske promjene 

kaoidrugihpolutanata kojiimaju 

zabrinjavajućiuticajnazdravljegradskog 

stanovništva, naročitoazotoksidikojidovode 

do vršnihvrijednostikoncentracije ozona 

ineregulisanihmikročestica.Najranjivijidijelov

i stanovništva kaodjeca,stariibolesni(sa 

respiratornimkardiovaskularnimilidrugim 

bolestima)sunajveće ţrtve iponekimstudijama 

tosve košta društvo1,7% BDP.Kada se 

govoriobezbjednosti,jedna nesrećasa 

smrtnimishodomudvije se dešava ugradskom 

prostorua najviše povrijeĎenihima 

meĎupješacima,biciklistima 

imotociklistima.Čakiako 

principsubsidijarnostidiktira da odgovornost 

zagradskiprevoz uglavnomleţina drţavnoji 

lokalnojupravi,zlavezana zaprevozugradskim 

prostorimailošijikvalitetţivotasenemogu 

zanemarivati.Velikiproblemćeoviorganiimatid

arješavaju,kojićebrţestićinegoštobi iko 

pomislio upravljanje saobraćajem, a naročito 

ulogu privatnog automobila u velikim 

gradskim centrima. MeĎutim, sagledavajući 

problematiku (zagadjenje, 

zagušenje,neostatak infrastrukture)izgledada 

društvoide putanjom 

kojutrebapresjeći.Alternativaje promovisati 

čistavozilaijavni prevozdobrogkvaliteta. 

 
Da bigradskiprevozbiofaktor ţivota 

ugradovima pokrenuta je akcijaza dobijanje 

titule 

zelenihgradovauEvropi.Kakobizasluţilititul

uZelenog glavnoggrada,gradovimoraju 

stalno biljeţiti  visoke ekološke standarde, 

biti  ustrajni u daljnjem  odrţivom  razvoju i 

drugimabitiuzor. Pobjednici po 

gradovimasu: 

2010: Stockholm 

2011: Hamburg 

2012: Vitoria-Gasteiz 

2013: Nantes 

2014: Kopenhagen 
 

 

Racionalnokorištenjeklasičnihprivatnihautomo

bila u centrugradaipromovisanje čistog 

gradskog 

prevozasuprioritetniciljevikaoinaporidavozilas
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utrašnjicekoristevodonikkao gorivo. 

ProjektimasepredviĎajumjerezaboljeupravljanj

etraţnjom,integrisanjeusluge gradskog 

prevozaipromocijumarketingazavozila,kojasu

malizagaĎivačiiliuopštenisu. Razvojnove 

generacijehibridnihelektričnihkola 

(elektromotor kombinovansa toplotnom 

mašinom) i kolanaprirodni gas ili dugoročno 

naćelijevodoničnog gorivaveomaobećavaju. 

8. Šanse 

imogućnostiodrţivograzvoja 
 

Opojmuodrţivostiikonceptuodrţivog 

razvojagovori se 

jošod1972.godine.Najuticajnija 

definicijaodrţivog 

razvojajeonakojauključujesljedećekoncepte:a)

konceptpotreba,b) konceptograničenja 

ikonceptbudućihgeneracija. Prvikonceptse 

odnosina postizanje ili očuvanje  

prihvatljivog ţivotnosg  standarda za sve 

ljude, dok drugi koncept zagovara 

korištenjekapaciteta 

ţivotnesredineusaglasnostisadostignutimnivo

omtehnološkog razvoja idruštvene 

organizacije.Konceptpotreba je osnova za 

unutar generacijsku pravdu, dok se na 

konceptu ograničenja 

zasnivameĎugeneracijskapravda.Konceptodrţ

ivog razvoja,sagledan kaozadovoljstvo 

sadašnjihpotrebabezugroţavanjasposobnostib

udućihnaraštaja da 

zadovoljesvojepotrebe,ističeuprviplanrazvojn

ostovogkoncepta,tj.odrţivirazvojje 

procespromjenau 

komeeksploatacijaresursa,upravljanjeinvestici

jama,tehnološkirazvoj i 

institucionalnepromjenemorajubiti 

konzistentnesabudućim,anesamosasadašnjim 

potrebama. 

 
8.1. Odrţivi transport 

 
Poredpozitivnihefekatakoje 

evidentanrastobima saobraćajaima na 

ekonomskiprosperitet gradova i regiona,  sve 

izraţenije  negativne posljedice  dosadašnjih 

politika  u  oblasti 

saobraćajaumanjujuznačajistograstairazvoja.

Negativniefektinajizraţenijisuuurbanim 

sredinama.Stalnopovećanjebrojastanovnikaug

radovimaistepenamotorizacijerezultira 

svevećim  zagušenjima saobraćajanauličnoj  

mreţi,  kao  posljedicasvevećegkorištenja 

automobilainemogućnostidaljeg 

zadovoljenjapotraţnjeizgradnjomnovihkapacit

eta saobraćajne 

ponudegrada.Negativniefektipovećanja 

obimasaobraćajaisve intenzivnijeg korištenja 

motorizovanihtransportnihsredstavaugradovi

ma su:emisija štetnihgasova, potrošnja 

energije,komunalna 

buka,saobraćajnenezgode, zauzimanje 

prostora ivremenau ionako 

ograničenimurbanimsredinama,smanjujućimo

gućnost zaobavljanje drugih djelatnosti. 

 

Opštijezaključakdajetransportustvariţrtvasops

tvenoguspjeha.Saobraćajnazagušenjasu 

ustalnomporastui 

rastjeosnovniuzrokpostojećihproblema 

zagaĎenja ţivotesredine.Porast broja 

individualnihputničkihvozila uslovljava 

proširenje saobraćajne mreţe,štodovodido 

smanjenjazelenihpovršinaugradskimsredinam

a,povećanjezagaĎenjavazduhaisamim tim 

degradacije   ţivotne   sredine.  Usljed  toga,  

smanjene   su  saobraćajne   površine   za 

nemotorizovane tokoveimogućnostigraĎana 

za slobodnijimkretanjima. Povećanje nivoa 

zagaĎenjai  manjemogućnosti  

zaslobodnijimkretanjima graĎana na 

saobraćajnoj  mreţi (pješačenje,korištenje 

bicikla itd.)dovode dopada nivoa kvaliteta 

uurbanimsredinama. Odrţivirazvoj,asamim 

tim iodrţivirazvoj saobraćaja 

zasnivasenaprincipuintegracijske 

jednakosti.Ukolikonemapoštovanjaovog 

principa,tadašteteuţivotnojsrediniučinjeneu 

jednoj,prelazenasljedećugeneraciju.Naosnovu

toga,uovirusaobraćajnog sistemadefiniše 

setransportnapolitikakaoznačajansegmentodrţ

ivograzvoja.Uskladustim,uBijeloj 

knjizi,predloţenesumjeresciljemdasesaobraćaj

nisistemrazvija''prijateljski'' uodnosuna 

ţivotnusredinu,kakobisenjeniresursisačuvaliib

iliodrţivi zabuduće generacije. Utoku pristupa 

Evropskojuniji,Bosna 
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iHercegovinakaoidrugezemlje 

kojeimajuilisupred dobijanjem statusa  

kandidata, će  već  u prvim fazama  procesa  

pribliţavanja  početi sa 

prevodomacquiscommunautaireodnosnoprav

netekovineEU,tenaosnovuisteupotpuniti 

odnosnopromjenitisvojulegislativu.Od35pogl

avlja kolikosadrţiacquis,za transporti 

okolišsuposebnovaţna poglavlja 

14(saobraćajna 

politika),15(energetika)i27(okoliš). 

Njimasudatestrateškesmernicerazvojazemalja

članicapojedinačnokaoiucjelinikakobi 

seevoluiraloodzaštite 

okolišakajošsveobuhvatnijempristupuusmislu

odrţivograzvoja transporta.Klimatske 

promjene imaju 

značajanglobalniuticajinjihove posljedice se 

osjećaju 

bezvelikihrazlikauintenzitetuusmislugeo-

socijalnepredispozicije,aliseintenzitetuticaja 

na klimatske promjene značajno 

razlikuje,takoda najrazvijenije zemlje 

imajupredominantni 

uticajnapovećanjeefekataklimatskihpromjena.

Naosnovutoganamećesepitanjedali je 

svrsishodnoanaliziratii 

očekivatismanjenjeemisijeCO2,ili 

smanjenjepotencijalaglobalnog zagrijavanja, 

unerazvijenimilislabo razvijenim zemljama 

kada binjihov eventualni industrijski razvoj 

doveo do togadaemisijaCO2rastesarazvojem 

industrijei porastom GDP- 

a,aštojeijedanodstubovaodrţivog 

razvoja,ilijepotrebnopristupitiadaptacijiklimat

skim promjenamaili 

smanjenjeintenzitetaporastaglobalnogpotencij

alazagrijavanjau njima. 

 
TakoĎerodposebnog 

jeznačajaisvevišeizraţenamigracijastanovništ

vaizruralnih ka urbanim 

sredinamatakodasenaurbanapodručjagradovai 

aglomerata, u zavisnosti od izvora 

podatakaanaliza,udioemisijaCO2  

procjenjujenaoko70-

75%uglobalnojemisiji.Prema 

dostupnimpodacimaza 

zemljeuregiji,nagodišnjemnivousebrojstanovn

ikaururalnim oblastima smanjuje
7
za 2,76% 

uBosnii Hercegovini,2,31% 

uHrvatskoj,i2,10% u Sloveniji, 

štododatnovršimultilateralnipritisaknaokolišu

urbanimsredinama.Samimtim mogućeje 

očekivatidananacionalnomnivou emisija 

stakleničkihgasova,aposebno volatilnih 

polutanata
8
, bude bezpromjena dok 

uurbanimsredinama dolazido koncentracije 

njihove emisijekojaznačajno  prevazilazi  

njihoveabsorpcionekapacitete. WHO
9
(World  

Health Organization)usvom 

ovogodišnjemizvještajunavodidasegodišnjena

globalnomnivouoko 7miliona 

smrtnihslučajeva direktnopovezuje 

sazagaĎenjemzraka,odnosnooko12,5%,od 

čega se 3,7miliona odnosina vanjsko 

zagaĎenje 

zraka.“RizicinastaliputemzagaĎenjazraka 

susadamnogovećinegolisedosadasmatraloodn

osnorazumijelo,štoseposebnoodnosi na 

srčana oboljenja imoždaniudar“prema Dr 

Maria Neira,DirektorWHO Odjelaza Javno 

zdravstvo,okolišisocijalnedeterminantezdravst

va.  Utokuistraţivačkog radana 

SaobraćajnomfakultetuInternacionalnog 

UniverzitetaTravnik,akcenatjestavljennaanaliz

u 

okolinskirelevantnihfaktoraizoblastitransporta

,safokusomnacestovniiaviosaobraćaj kojisve 

više dobija na intenzitetu.Ustanovljena je 

saradnja sa kompanijomEmisia,tvorcem 

softverazaprocjenuemisijepulutanataizcestovn

og transportazaEEA(Evropskaagencijaza 

okoliš),sakojomseradiinaprocjeniemisija 

BosneiHercegovinezaperiod1990-2010. 

Smatramodaćeovakonciznoprikazanaanaliza,n

apisananaEngleskomjezikuukontekstupriprem

ljenogmaterijalaradievetualneprezentacijeinos

tranimpartnerima,bitiinteresantna, 

aliiintrigativnakakobiseustanovilaperspektivn

asaradnjaradiboljitkanašeg glavnog grada u 

                                                           
7
UnitedNationsDepartmentofEconomicandSocialAffairs

_WorldUrbanizationProspects_2007 
8
Organskispojeviantropogenogkaraktera,osimmetana,ko

jiprisunčevojsvjetlostimoguureakcijamasazotovimoksidi

mastvaratifotohemijskeoksidante 
9
http://www.who.int/mediacentre/news/releases/2014/air

-pollution/en/,pristupljeno28.03.2014 

http://www.who.int/mediacentre/news/releases/2014/air-pollution/en/
http://www.who.int/mediacentre/news/releases/2014/air-pollution/en/
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svakom smislu. 

 

8.2. Evropska politika odrţivog 

transporta 

 
StrateškidokumentPlanzajedinstvenisaobraćaj

niprostorzaciljimapovećanjemobilnosti, 

tepodsticanjerastaizapošljavanja,itonanačinda

sesmanjizavisnostEvropeouvozunafte 

iemisijaugljičnog 

dioksidausaobraćajuza60%do2050.Naglasaks

etakoĎerstavljana transformacijama u 

ţeljezničkomsektoru,takodapostane sve više 

atraktivanida sedo2050. 

povećaudionatrţištuzaputničkiiteretnisaobraća

jprekosrednjeudaljenosti(<300km). 

Svetoćezahtijevativelikepromjeneregulatorno

g okvira za ţeljeznicu, uključujući:otvaranje 

trţišta za domaće putničke usluge,uvoĎenja 

jedinstvene upravljačkestrukture za 

ţeljezničke teretne 

koridore;strukturnoodvajanjeupravitelja 

infrastrukture odpruţatelja usluga; 

poboljšanja u regulatornomokruţenju, kako 

biprivatnomsektoru učinili ţeljeznicu 

atraktivnijom zaulaganja. 

 
UskladusistaknutominicijativomResursnoefi

kasnaEvropaizloţenojuStrategijiEvropa 

2020.inovom Planu 

zaenergetskuefikasnost2011.,glavniciljevrops

kesaobraćajne politike je 

pomoćiuspostavitisistem, kojipodupire 

evropskiprivredninapredak, jača 

konkurentnosti nudivisokokvalitetne usluge 

mobilnostiiistovremenoefikasnije koristi 

resurse.U praksi,u saobraćajuje 

potrebnokoristitimanje energije,koja mora 

bitičistija,bolje koristitimodernu 

infrastrukturu,a 

smanjitinjegovnegativniuticajna 

okolišiglavnaprirodna bogatstva kaošto 

suvoda,zemlja 

iekosistemi.Efikasnimiskorištavanjemresursaţ

eliseudvostručitiprivredni rast. 

Njimeseprivredapodstičedases 

manjeproizvedeviše, dasesmanjim 

ulozimaisporuči većavrijednost uzodrţivo 

iskorištavanje resursai 

smanjivanjenjihovaefektanaokoliš. 

 
Transformacijaevropskog saobraćajnog 

sistemamogućajeiputemkombinacijerazličitih

EU inicijativa itona svimnivoima,kakobise 

postigaokonkurentaniodrţivsaobraćajnisistem

i kakobise zadaniciljeviupodručjuenergetike 

postigli.Evropska komisija je predloţila 40 

inicijativasodreĎenimaktivnostima,uraznimse

gmentimasaobraćajnog sistema–odrazvoja 

iunapreĎenjaputne 

infrastrukture,uvoĎenjaefikasnihsistema 

upravljanja saobraćajem, energetske 

efikasnosti i zelenog  prevoza, jačanja 

intermodalnosti, efikasnog  i zelenog 

gradskog 

prevoza,korištenjeICTidrugihnaprednihtehnol

ogijau saobraćaju,jačanja obrazovanja, znanja 

ivještina usektorusaobraćaja dopoboljšanja 

uslova rada isocijalnih 

pravazaposlenihusektorusaobraćaja tebrojne 

druge.Uzimajućiuobzirda suunutar sektora 

energetikeglavniciljeviEvropske 

unije:povećatiudioobnovljivihizvora energije 

za 20%,s posebnim ciljevima  o biogorivima  

i električnoj energiji, te  smanjiti emisije  

stakleničkih plinovaza20%do2020.u 

poreĎenju s 

1990.,sektorsaobraćajauvelikebipridonio 

postizanju navedenih ciljeva,ali i otvaranju 

radnih mjesta, teprivrednoj konkurentnosti. 

 
Bolji izbornačinaprevozabit 

ćeposljedicaboljeintegracijemreţarazličitih 

granasaobraćaja: 

aerodromi,ţeljezničkestanice,stanicepodzemn

eţeljezniceiautobusnestanicepotrebnoje sve 

više povezivatiipretvoritiumultimodalne 

putničke platforme.Informacije na internetui 

sistemizaelektronskerezervacijeiplaćanjekojib

iuključivalisvaprevoznasredstvatrebale 

biolakšatimultimodalna putovanja. 

Širuupotrebukolektivnihnačinaprevoza 

trebaobipratiti odgovarajućiskup putničkih 

prava.Iako se broj ţrtava 

udrumskomsaobraćajugotovo 

prepoloviouposljednjojdeceniji,ipak25.500lju

digodišnje poginenaputevimaEU- e.Inicijative 

na 

područjutehnologije,provoĎenja,obrazovanja 
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iposvećivanje posebne paţnje 

ranjivimputnimkorisnicimabit ćeključni 

zadrastično smanjivanjedaljnjih 

gubitakaţivota. 

 
9. Ekološkapolitikau BiH 

 

Svakaozbiljnadrţava,(ilinjenientitetikaoštojet

oslučajsaBosnomiHercegovinom) nastojida 

vlastitomekološkompolitikom,kaosvjesnom,or

ganizovanomiusmjeravajućom 

djelatnošću,uzpomoć svihdruštvenihsubjekata 

iširoke lepeze konkretnihmjera iakcija, 

nastojidaracionalizuje 

odnoscjelokupnogdruštvapremaprirodi,odnos

nozaštiti ţivotne sredine.Utusvrhu,drţavne 

institucije ipolitičke organizacije 

upraţnjavajurazličite koncepcijske 

iteorijskepristupe, nastojećidakrozrazličite 

ideologije pronaĎu najbolje 

odgovore,uobličene učvrste idosljedne 

ekološke politike.U BosniiHercegovinije 

ekološka politika marginalizovana i ne nalazi 

se na listi prioriteta političkih i društvenih 

pitanja. 

 

Dosadašnja povremena iparcijalna 

istraţivanja supokazala da BiHna 

tomplanuozbiljno zaostaje za zemljama 

uregionu,a zadacikoje postavlja Evropska 

unijaobičnose realizuju 

sporoimimorigoroznihekološkihevropskihstan

darda.Razloziza takvostanje supolitičke, 

ekonomske, kadrovske, socijalnepai 

kulturološkeprirode. 

 
10.O 

budućnostiprostornogplaniranja

uEvropi 
 

Našedruštvosenalaziuprelaznomperiodu. 

PosljednjerazdobljeIndustrijskog 

dobaprelaziu 

Ekološkodoba.KadaanaliziramoprelazizSredn

jegvijekauRenesansuiliizRenesanseu 

prvarazdobljaIndustrijskog 

doba,moţemodauočimodogaĎajekojisuparalel

nidanašnjim 

dešavanjima.OvajprelazizIndustrijskog 

uEkološkog dobaseukrštasaprostornim 

planiranjem.Nekolikoperioda 

jekarakterisaloIndustrijskodoba. 

SvakafazaIndustrijskog 

dobajepostavljalanoveciljeveurbanizmu,nove

modele,teorijeipraksu.Ekološkodobaće ih  

sveredefinisati.  Prelaz izmeĎu  dobajeuvijek  

dugi  teţak  period u  komesemoraju 

prevazilaziti teškoće, rješavati kratkoročni 

problemi u okviru dugoročnetranzicije. 

Ovakvi trenucibezpresedana 

suujednoprilikadase 

ponovopromisliopolitici,institucijama, 

ciljevima,metodologijama,modelima,dase 

usredotočimonanoveciljeve iustanovinova 

svakodnevnapraksa. U prostornom 

planiranjusu takoĎepotrebni novi ciljevi. 

Naprimjer: 



 Klimatskepromjenesenećetretir

atisamokaoekološki,većtakoĎekaokul

turološki problem; 

Kontrolapotraţnjenijesamo ekonomski 

veći kulturni problem; 

Moramo redefinisati 

ekonomskemodeletako datroškovi budu 

jednaki dobiti. 

 
Trenutnoţivimoprekosvojihmogućnostiuekol

oškomsmislu, trošećivišedobaranegoštoih 

planeta moţe regenerisati,time smanjujući 

zalihe prirodnihresursa.Putka ekološkoj 

civilizaciji nazdravoj planeti 

namećetraţenjenovih rješenja. Ovaj 

prelazdonosi noveizazove prostornom 

planiranju. 

 
11.Mjere zadaljirazvoj 

saobraćajau EU 
 
Ovo Savjetovanje trebada sagleda nova 

dogaĎanja usaobraćajnomsektoruna 

svjetskom 

nivou,kaoibudućeizazoveutompodručjuipolit

ičkeinicijativekojeje potrebnorazmotriti, 

posebno s aspektaekologijei 

odrţivograzvoja. Daljnji razvoj morateći u 

nekoliko smjerova: 
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-

 poboljšanjeenergetskeefikasnostivozil

ausvimgranamasaobraćaja.Razvojiupo

treba odrţivih gorivai pogonskih 

sistema; 

-

 podizanjeefikasnostimultimodalnihlog

ističkihlanacananajvišimogućinivo,me

Ďu 

ostalimivećimkorištenjemenergetskiefi

kasnijihnačina prevoza,tamogdje 

druge tehnološkeinovacijemogu biti 

nedovoljne(npr. teretni 

prevoznavelikeudaljenosti); 

-

 efikasnijekorištenjesaobraćajaiinfrastru

kturekrozkorištenjepoboljšanihsistemaza 

upravljanje saobraćajemi informacijskih 

sistema (npr.ITS, SESAR, ERTMS, 

SafeSeaNet, RIS), napredne  logističke  i 

trţišne  mjere  kao što su puni razvoj 

integriranog  evropskog  trţišta   ţeljezničkog  

prevoza,  uklanjanje  ograničenja  na 

kabotaţu,ukidanje zapreka 

umeĎuobalnomsaobraćajnompovezivanju,nes

metano odreĎivanje cijena, racionalizovati 

gradski prevozitd. 

Dabisepoboljšalostanjeusaobraćajusaekološko

g iodrţivograzvoja kodnasiusvijetu, 

definisano je desetciljevazakonkurentni i 

resursno efikasan saobraćajni sistem: 



 Do2030.godineprepolovitikoriš

tenjeautomobilanauobičajenagorivau

gradskom saobraćaju. 

 Do 2050. godine doseći 40% udjela 

odrţivih goriva s niskim udjelom 

ugljika u vazdušnom saobraćaju, 

takoĎer  do 2050. godine  za  40%  

(ako je  moguće  50%  ) smanjiti 

ispuštanjeCO2 izbrodskih gorivau 

EU-u. 

 30% teretnog  drumskog prevoza 

duţeg  od 300 km je potrebno do 

2030. godine 

preusmjeritinadrugenačineprevozaka

oštosuţeljezničkiivodenisaobraćaj;ad

o 

2050.godineivišeod50%,štobitrebalo

olakšatiuspostavljanjemefikasnihizel

enih koridora zateretni prevoz. 

Do 2050. godine dovršiti evropsku 

mreţu ţeljezničkih pruga za velike 

brzine. 

Utrostručitiduţinupostojećemreţedo2030.

godineiodrţatigustoćuţeljezničke mreţeu 

svim drţavamačlanicama. 

 Do 2050. godine veći dio putničkog 

prevoza na srednje udaljenosti  

trebao bi se odvijati ţeljeznicom. 


 Potpunofunkcionalnamultimod

alnaosnovnaTEN-

TmreţanačitavomteritorijuEU- a  do  

2030. godine,  s visokokvalitetnom i 

visokokapacitetnom mreţom do  

2050. godinei 

odgovarajućimpaketom 

informacijskihusluga. 


 Do2050.godinepovezatisveaer

odromeizosnovnemreţesaţeljezničko

mmreţom, pomogućnosti 

ţeljezničkimprugama za velike 

brzine;osiguratidovoljnupovezanost 

svihmorskihlukaizosnovnemreţesaţe

ljezničkimprugamazaprevoztereta,ig

dje jemoguće, sistemom unutrašnjih 

plovnih putova. 

 Uspostaviti moderniziranu 

infrastrukturu za upravljanje 

vazdušnim saobraćajem 

(SESAR2)uEvropido2020.godine 

idovršitiZajedničkievropskivazdušni

prostor. Uvestiodgovarajućesisteme 

zaupravljanjekopnenim i 

vodenimsaobraćajem (ERTMS,ITS, 

SafeSeaNet iLRIT, RIS). Uspostaviti 

Evropski globalni navigacijski 

satelitski sistem (Galileo). 



 Do2020.godineuspostavitiokvi

rzaevropskimultimodalnisaobraćajnis

istemza obavještavanje, upravljanjei 

plaćanje. 

Do 2050. godinepribliţiti 0 broj punih 

nesrećasasmrtnim posljedicama. 
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Sve to treba da dovededo porasta obima 

saobraćaja iuticaja njegovih pozitivnih efekata 

na 

ekonomskiprosperitetgradovairegiona,asvesaci

ljemdasepovećamobilnost,podstičerast 

izapošljavanjeitonatajnačindasesmanjizavisnos

tEvropezanaftuismanjeemisije ugljen-

diolsida,povećaenergetskaefikasnostiuspostavi

sistemkoji podupireevropski 

privredninapredak,jačakonkurentnostinudiviso

kokvalitetne uslugemobilnostiiefiksnije 

korištenje resursa.Sve tonameće obavezuda 

saobraćajkoristimanje energije koja mora biti 

čistija,boljekoristi 

modernuinfrastrukturui,smanjinjegovnegativan

uticajnaokoliši glavne privredneresurseu 

svijetu kao što su voda, zemljai ekosistemi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Zakljuĉak 

 

Zbog 

tijesnepovezanostisaţivotomdruštva,saobraćaj

činijedinstvenuproblematikusvake nacionalne 

politike. U stvari, nerealna je ideja o čvrsto 

povezanoj zajednicibezrazvijenog 

saobraćaja,budućidarazvijen  

saobraćajpridonosijačanjujedinstvanarodaicjel

ovitosti drţavnog područja.Iztog 

slijedidajesaobraćajnapolitikakrajnjevaţandio

cjelokupne nacionalne 

politike.Mnogeevropske kompanije suvodeće 

usvijetuupodručjuinfrastrukture, logistike, 

sistema upravljanja saobraćajemiproizvodnje 

saobraćajne opreme, alikako druge 

svjetskeregijepokrećuvelike,ambiciozneprogr

amesaobraćajnemodernizacijeiulaganjau 

infrastrukturu,ključno je 

daseevropskisaobraćajnastavi razvijatiidase 

nastaviunjega 

ulagatikakobizadrţaosvojkonkurentnipoloţaj.

Sigurnostdrumskogsaobraćajajepostala 

dioglobalne politike svih zemalja,a posebno 

zemaljaZapadneEvrope.Nakonniza 

pojedinačnihaktivnostisubjekatazaduţenihzasi

gurnostdrumskog saobraćajaipostignutih 

odreĎenihkratkotrajnihrezultata,došlosedo 

zaključkadabezsistemskeikontinuirane 

provedbe mjera nema postizanja 

dugoročnihciljeva. Stogasu zemlje Evropske 

unije postavile ciljda dokraja 2020.godine 

brojpoginulihna stohiljadastanovnika sveduna 

šestpoginulih. 

Teškojezamislitisnaţanprivrednirazvojkoji 

moţedastvorinovaradnamjestaibogatstvo 

bezsaobraćajnog 

sistemakojiomogućavadaseiskoristesvepredno

stiunutrašnjeg trţištai 

globalizovanetrgovine.Iakonapočetku21-

ogvijekaulazimoudobainformatičkog društvai 

virtuelne trgovine,tonije ništa 

smanjilopotrebu za 

putovanjem,bašnaprotiv.Zahvaljujući 

Internetusvakomoţedakomunicirasasvakimin

aručujerobusavelikeudaljenosti,ada i dalje 

uţiva mogućnostdaputuje udrugamjesta i 

sampogleda iizabere proizvode ilise sretne 

sadrugimljudima.Madainformacionetehnologi

jedokazujudanekadmogudapomognuda se 

smanjitraţnja za fizičkimprevozomtime 

štoolakšavajuradna daljinuipruţanje usluga na 

daljinu. Pored pozitivnih 

efekatakojeevidentan rastobimasaobraćajaima 

naekonomski prosperitet gradova  i regiona, 

sve  izraţenije  negativne  posljedice  

dosadašnjih politika  u oblastisaobraćaja 

umanjuju značajistog rasta irazvoja. 

Negativniefektinajizraţenijisu u 

urbanimsredinama. Stalnopovećanje broja 

stanovnika ugradovima istepena motorizacije 

rezultira sve većim zagušenjima saobraćaja 

nauličnojmreţi,kaoposljedica sve većeg 

korištenja automobila inemogućnostidaljeg 

zadovoljenja potraţnje izgradnjomnovih 

kapacitetasaobraćajne ponudegrada.  

Negativni  efekti  povećanjaobimasaobraćajai  

sve intenzivnijeg 

korištenjamotorizovanihtransportnihsredstava

ugradovimasu:emisijaštetnih gasova,  
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potrošnja energije,  komunalnabuka, 

saobraćajnenezgode, zauzimanjeprostorai 

vremena u ionako ograničenim urbanim 

sredinama, smanjujući mogućnost za  

obavljanje drugih djelatnosti. 

 

Literatura: 
[1]Ibrahim Jusufranić: 

Osnovedrumskogsaobraćaja,Saobraćajni 

fakultet, Travnik, 2007. 

[2]Bijelaknjiga–

Planzajedinstveniezropskiprometniprostor–

Putpremakonkurentnom prometnom sustavu 

unutarkojegseučinkovito gospodari 

resursima,Bruxelles, 2011 

[3] Belaknjiga –Politikatransportau Evropi do 

2010: vremeodluke 

[4] Polazneosnovestrategijesigurnosti 

drumskogsaobraćaja(2008.-2013.), Sarajevo, 

2008.  

[5] 

KristinaKosor:Europskapolitikazaštiteokoliša,

CentarzarazvojjavnogineprofitnogsektoraTIM

4PIN 

[6]Vanja Biletić: Osnove Zajedničke 

transportne politike EU, Direkcija za 

europske integracijeVijećaministaraBiH, 

Sarajevo, 2014. 

[7] PolitikeEuropskeunije: Okoliš, 

Europskakomisija, Brisel, 2013. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ZNAĈAJPOVRATNE LOGISTIKE ZAKORPORATIVNU 

DRUŠTVENUODGOVORNOST 
(Pozivnireferat) 

 

Dr Mimo Drašković, docent,Univerzitet CrneGore, Fakultet zapomorstvo Kotor, Dobrota 

36, tel. +382 68 583 622, e-mail: rookie@t-com.me 

DrSlobodanLakić, vanr. profesor,Univerzitet CrneGore, Ekonomski fakultet 

Podgorica, +382 67 648 888,e-mail: sasalakic@mail.com 

DrVeselinDrašković, red.prof.,Univerzitet CrneGore,Fakultet zapomorstvo Kotor, 

Dobrota36, tel. +382 68688 888, e-mail: veso-mimo@t-com.me 
 

Apstrakt:RastućisukobizmeĎuekonomije,ekologije ietike mora riješitikorporativna 

društvenaodgovornostiglobalnikonsenzusoko vitalnihpitanja zaopstanakčovječanstva. 

Integracijalogističkihfunkcijaudijelupovratnelogistikeznačajnodoprinosinaporimaza spasprirodnog 

okruženja.Povratnamarketinglogistikaimaglavnuuloguuuspješnoj 

realizacijiprocesareciklažeotpada,kojimsebitnodoprinosizaštiti životnesredinei uvažavanju društvene 

imoralne odgovornostibiznisa.Povratnilogističkitokovipredstavljaju sve veći interes za lance isporuka  

zbog  porasta  značaja  zelene logistike i mogućnosti ponovnog 

iskorišćavanjavraćenihrobaisirovina.Iakozahtijevajudodatnetroškove,oni 

omogućujuostvarenjedopunskogprofita.Značajprimjenesistemapovratnelogistikestalno 

sepovećavauintegrisanommenadžmentulancaisporuka,aliiu sistemudruštvene 

odgovornostipremaokruženju.Uovomčlankusepolaziodhipotezeda jeobrnutalogistika značajanfaktoruticaja 

naočuvanjeprirodnog okruženjaidamorabitiusklaĎenasulogom društvene odgovornosti.Navedena hipoteza 

mailto:rookie@t-com.me
mailto:sasalakic@mail.com
mailto:veso-mimo@t-com.me
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1. Uvod 
Robno-materijalanitokoviprolaze 

krozfazuproizvodnje,distribucije,promet

a ipotrošnje,ali ne završavajusvoj 

ţivotniciklus.Mnogiautorisudavnoprimij

etilida titokovinijesu jednosmjerni,jer 

postojeipovratnitokovimaterijala.Njihov

implaniranjem,organizacijomi 

upravljanjem sebavi logistikapovratnih 

tokova.Unjihovu strukturu spadaju 

robesgarantnim rokom,   robe  koje  su  

vraćene  i neplaćene  od potrošača,  

robe  vraćene  od  posrednika  i 

ambalaţa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Povratna logistika podrazumijeva 

logističke aktivnostiivještine 

menadţmenta lanca isporuka koje se 

koriste da 

bisesmanjio,riješioiotkloniootpadodpak

ovanja proizvoda ida bise 

izvršilareciklaţa,vratilinovii/ili 

korišćeniproizvodiodstranekupcaipretvo

riliuponovo upotrebljive proizvode 

(Bakshi&Fiksel2003,p.1351).Ona ima 

veliki značaj za pruţanje 

zaštite(garancije)potrošačima,povećanje

nivoapostojećeg sistemausluga(npr.kod 

franšizinga, sistema mijenjanja staro za 

novo,  iznajmljivanja opreme i sl.). 

Pored toga, obrnuta logistika ima  

značajnu ulogu u zaštiti prirodnog 

okruţenja, očuvanja resursa, 

razvijanjaekološkesvijestiidruštveneodg

ovornosti,primjeniekoloških 

principa,povećanju efikasnosti 

poslovanjapreko 

stvaranjadodatnevrijednosti 

vraćenihproizvodai jačanju zdrave 

trţišnekonkurencije. 

 

 

Izvor:prilagoĎenoprema raznimbibliografskimjedinicama 

Tebela1:Klasifikacijareversnih (obratnihipovratnih) materijalnih tokova 
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Sistemidirektnemarketing logistikeobično 

prenoseproizvodekupcima,doksesistemi 

obrnutemarketinglogistikekoristekodreciklira

njaproizvoda,reklamacijenovihproizvoda 

odstranekupaca,vraćanjakorišćenihproizvoda,

vraćanjanadoraduiliremontradiponovne 

upotrebe,eliminisanjaopasnihmaterijaineopas

nihgubitaka,vraćanjazbog ponovnog 

pakovanjaidr.Pritome 

sevraćeniproizvodi(kojisuobičnosnekomgrešk

om)iinformacije 

krećuusuprotnompravcu.Potomejepovratnalog

istikadobilanaziv. Savjetlogističkog 

menadţmenta SAD je 1998. godine definisao 

povratnu logistiku kao „proces zahvaljujući 

kojemkompanijemogupovećatiefikasnostzaštit

eživotnesredinena računpovratnog 

korišćenjamaterijala,atakoĎe 

smanjitikoličinukorišćenihmaterijalnihresurs

a“.Odbrojnih 

uliteraturiponuĎenihgrafičkihmodela 

unastavkuje 

prikazanuopšteniipojednostavljeni model 

povratnelogistike(slika1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Izvor:prilagoĎeno kombinovanjemraznih 

autorskihmodela. 

Slika 1:Opštimodelpovratne marketing logistike 

Kodobrnute logistike 

upraksidoninirajutripovratna 

toka:a)direktanpovraćajproizvoda,b) 

odlaganje  (kao središni proces) i c) 

prihvatanje  i obrada  otpada  (zbog reciklaţe 

i sl.). 

Navedeniprocesisuuprikazanommodeluna 

slici1podijeljenina triposebna segmenta,koji 

su obijleţeni rimskim brojevima  (I, II  i III). 

U prvom segmentu je  izmeĎu svih karika 

sloţenog 

lancaisporukamogućadirektnareklamacijaipov

raćajproizvoda,zbog raznih razloga: slabog  

pakovanja, greške, neodgovarajućeg  kvaliteta 

ili kvantiteta itd, što je prikazanoisprekidanim 

linijamausegmentudirektnog 

lancaisporuka.Udrugomsegmentuje 

mogućekorišćenjevraćenog 

proizvoda,kojisezatimpovratnimlogističkimka

nalomvraćau trećisegment(na neku od faza 

dorade, prerade, reciklaţe isl.) iposlije toga se 

dostavlja na rasprodaju  (ili  naotpad).  U 

trećem  segmentu  jeskoncentiranavećina 

aktivnosti  obrnute logistike.U SAD je 

2010.godine na obimsekundarne prerade 

otpadalo2-3% GDP,doksu 

troškovipovratnelogistike učestvovalisa4-6% 

uukupnimlogističkimtroškovima 

(http://www.ups.com/media/en/Reverse_Logi

stics_wp.pdf).Na tajnačise moţe doćido 

zaključkadapovratnalogistikapredstavljanovi 

izvorprofitaza firmekojesenjomebave. 

 

http://www.ups.com/media/en/Reverse_Logistics_wp.pdf
http://www.ups.com/media/en/Reverse_Logistics_wp.pdf
http://www.ups.com/media/en/Reverse_Logistics_wp.pdf
http://www.ups.com/media/en/Reverse_Logistics_wp.pdf
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Na slici 2 je prikazan  osnovni (uslovni) model 

logističke mreţe povratnih tokova. On 

pokazuje 

kretanjeosnovnihmaterijalnihtokova(pune 

linije)ipovratnihlogističkihtokova (isprekidane 

linije).Vidljiva je značajna uloga 

servisnihcentara,poligonaotpada i centra za 

prikupljanjei sortiranjepovratnih tokova 

 

Izvor:kreacija prilagoĎenakombinovanjemraznih 

modela 

Slika 2:Uslovnimodellogističke 

mrežepovratnihtokova 

2. Pregled literature 
 
Korporativna društvenaodgovornostizaziva 

akademske rasprave većnekoliko decenija 

(Bowen1953;Davis1973; 

WartickiCochran1985).Carroll(1979,1991)je 

ukazaoda se razmatrana kategorija 

sastojiizčetirihijerarhijskikomplementarna 

tipaodgovornosti,ito: ekonomske,pravne 

(„kodificiranaetika“),etičkeidiskrecijsko-

filantropske.Kasnije je Sethi 

(1975)uključiouanalizusocijalneobavezefirme

.FryxelliDooley (1997)suuanalizu 

uključiliekološkuodgovornost(premaokruţenj

u),aMurphy,PoistiBraunschwieg (1996) su 

objasnili ulogu i značaj “zelene“logistike. 

 
Mnogiautorisurazmatralietiku kao dimenziju 

korporacijske društvene odgovornosti 

(Llewellyn 1998, Carroll 1979, 1991;  Sethi 

1975). Pri tome  se često istraţivao uticaj 

interesnih grupa (stejkholdera)  nadruštvenu  

odgovornost:  lokalnih  zajednica,  

zaposlenih, investitora, članovalancaisporuka,  

uključujući dobavljačei  kupce(Donaldson  i  

Preston 1995; Jones1995).Jonesi 

Wicks(1999)supredloţilida se društvenanauka 

ietikauključe u 

formiranjeposebneteorijekojabi 

trebalodaodgovorinapitanje:kakomenadţerim

ogu izgraditi moralno ponašanjei djelatan 

pristup poslovanju? 

 
Prije 22godine supočela ozbiljnija 

razmatranja uloge reciklaţe iobrnute logistike 

sa 

objavljivanjemknjigeKopickogidr.(1993).Odb

rojnihradovanatutemunekisukorišćeni u ovom 

radu inavedeni uspisku literature. 

Modele povratnihlogističkihtokova 

obraĎivalisumnogiautori,meĎukojima su: 

Bloemhof,Ruwaard,Fleischmann, 

Dekker,VanderLaan,VanNunenandVanWasse

nhove (1997),Norek(2002),  

Trebilcock(2002),Dyckhoff,LackesandReese 

J.(2003), Pochampally, Nukala and 

Gupta(2008) 

 

3. Znaĉaj reciklaţe 
 

Ujulu2004.godine,nasamitu„grupeosam“(G8)

pokrenutaje„Inicijativa3R» upodručju 

upravljanja otpadom (Reduce- 

smanjenje,Reuse–ponovokoristitiiRe-cycle- 

koristitikao sekundarneresurse). Prepoznata je 

potreba razrade kriterijuma kojiće 

omogućitidefinisanje efikasnosti 

mjerarecikliranja. Navedeni kriterijimi su 

trebali daposluţezabolju 

identifikacijuirealizacijunajvaţnijihmjera za 

društvoucjelinimjera kojesupovezane 

suništavanjemi preradom  otpada.  RazraĎena  

je  koncepcija  kompleksnog   upravljanja  

otpadom,  čije razmatranjeprevazilazi 

potrebeovograda. 

 
Postojinekolikoosnovnihoblikapovratnemarke

tinglogistike,ito:a)povraćajproizvoda 

(radizamjene,starihupotrebljivanihproizvodai 

iznajmljenihupotrebljivanihproizvoda),b) 

redukcija(obuhvatasmanjivanjematerijavješta

čkog porijeklau proizvodimaiambalaţi,radi 

smanjivanjakoličinenjihovog 

otpadaištetnihmaterijakojestvaraju, 

kaoikontroluposlovnih funkcija – 

smanjenjezagaĎenjai sl.) i c) 
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ponovnaupotrebaotpadaireciklaţa. 

 
Saspekta društvene 

odgovornostiietičkihprincipa 

najznačajnijipojavnioblikpovratne logistike 

jereciklaža,koja podrazumeva 

tehnološke,organizacione idruge postupke 

pomoću kojihse 

otpadniistarimaterijalipripremajuiosposobljav

aju za ponovnuupotrebu.Mnogi 

otpadniproizvodisemogureciklirati.Onisekolo

škog aspektapredstavljajuvelikupretnju 

prirodnomokruţenju.Zbog 

togareciklaţadoprinosizaštitičovjekoveokolin

e.Utomsmislu, 

onazauzimaposebnomjestousistemuintegrisan

emarketing logistike.atvorenesuposebne 

tehnologije ifirme za 

sakupljanje,transport,selekciju,klasiranje 

iobraduotpada.U sistemu reciklaţe  učestvuje  

nekoliko članova  lanca  isporuka: sakupljači, 

sortirači, preraĎivači i ponovniproizvoĎači. 

Samprocesse sastojiodčetiri 

faze:a)sakupljanje raznihotpadnih materijala 

iz kanti za  reciklaţu i isporuka istih 

odgovornima za reciklaţu, b) obrada 

recikliranihmaterijala idobijanje 

sekundarnihsirovina,c)upotreba 

sekundarnihsirovima za 

proizvodnjunovihproizvodaid)vraćanjenovihp

roizvodanatrţište(prema:Roca2004,s.127). 

 
Brigazaočuvanjeprirodnog 

okruţenjarezultiralajestvaranjemmnogihpokre

tausvijetu („zelenih“i dr.), koji stalno vršejak 

pritisak navladu i korporativni 

sektordadonosepotrebne 

zaštitnemjereiinovirajuodgovarajućetehnologi

je.Zbog togasubrojnefirmeangaţovale spoljne 

saradnike (outsoursing) da obavljaju 

funkcijepovratne marketing logistike. Riječ je 

o uvoĎenjuspecijalnog 

posrednika(tzv.trećestrane–

operatora3PL)kojitrebadaostvaruje neke  ili 

sve  logističke aktivnosti povraćaja materijala  

za  reciklaţu („tačno kad treba“, 

transport,skladištenjeisl.).Navedenelogističke

uslugesestalnoproširujuispecijalizuju 

zbogpovećanjapotrebazapovratnom 

marketinglogistikom. 

 
Sve više se integrišutradicionalne logističke 

funkcije saktivnostima povratne logistike.Taj 

trendje poznatkaoformiranje 

najnovijihlogističkihoperatora tipa 

4PL,kojikaomreţni integratorisvoje 

poslovanje zasnivajuna 

strategijskimsavezima,poslovnomumreţavanj

ui integracijisvih logističkih 

funkcija.Logističkioperatorinovegeneracije 

preuzimaju na sebe 

svevećibrojraznihlogističkihoperacijaikomple

mentarnihusluga,utomdijelui povratne 

logistike,pričemuse 

podrazumijevausavršenostintegrisanog 

menadţmentalancaisporuka (SCM), 

besprekorna informatička podrška, brzina, 

kvalitetipouzdanostisporuka. Povratna 

logistikajejedanodčetirinajznačajnijafaktorako

jisubitnodoprineliafirmacijikoncepta4PL,jerse 

ocjenjuje da se 

nagodišnjemnivoupribliţno1/5svihnabavljeni

hproizvoda danas vraća(M. Drašković2008, s. 

123). 

 
Reciklaţajekrajnjiciljpovratnemarketing 

logistike.Njojprethodemnogelogističke 

aktivnostikaoštosu:sakupljanje 

otpadnihproizvoda 

iambalaţe,sortiranje,skladištenje, čuvanje 

zaliha,rukovanje 

otpadom,unutrašnjitransport,pretovar 

izmanjihuveće kontejnere, skladištenje 

iisporuka.Savremene firme nastojeda 

motivišukodpotrošača kulturuvraćanja 

upotrebljenihproizvoda 

naraznenačine:ponudomposebnihkontejneraza

specijalneotpadei 

novčanimstimulisanjempotrošačadasakupljaju

otpadiodlaţugauposebnekontejnere. 

 

Reciklaţaseobavljanamnogimproizvodimaia

mbalaţi:popravkakontejnera,  povraćaj 

plastične ambalaţe, staklenih boca, papira, 

akumulatora, mobilnih telefonaitd. 
 

 

4. Povratnalogistikaidruštvena 

odgovornost 
 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

24 
 

Nekontrolisanaindustrijalizacijajeizazvalabroj

nairaznovrsnauništenjačovjekoveokoline 

doneslućenihrazmera.Zata je zaštita okruţenja 

postala globalniproblem.Mnoge firme se 

prostooglušujuoupozorenja,etičke principe 

idruštvenuodgovornostusmjerenuna zaštitu 

prirodnog  okruţenja. Sve više se postavljaju 

pitanja o potrebi preispitivanja mnogih 

zastarjelih tehnologijaizagaĎenih resursa, 

kojise primjenjuju u 

svakodnevnojproizvodnjii 

dolazenapotrošačkotrţišteuraznimneadekvatni

mkvalitetimaipakovanjima.Štasemoţe 

tekrećio 

zastarjelimineodgovarajućimtehnologijama 

koje direktno zagaĎuju okruţenje, dovodedo 

velikih ozonskih rupa,globalnogotopljavanja, 

radijacijeitd. 

 
Odavnose zagovaraneophodnostpreispitivanja 

svihposlovnihodluka saspekta društvene 

opravdanostiietičkihprincipa,bezobzirananjen

uekonomskuopravdanost.Utomsmislu, sve 

odluke koje imajunegativneefekte 

podruštvoiprirodnusredinutrebale 

bibitiodbačene. Smatra  se  da  sistem 

odgovornosti firmi obuhvata  ekonomsku, 

pravnu, društvenu, etičku 

(biznisetika)iekološkuodgovornost,iakoje 

jasnoda suone meĎusobnotijesnopovezane i 

uzročno-

posljedičnoisprepletene.Društvenoodgovorna 

firma mora uvaţavatisve navedene 

kriterijume odgovornosti,a 

takoĎeipotrošači.Uglobalnimokvirima 

jačajupokretikojisu usmjereniprema 

uspostavljanjutzv.„nove 

poslovnemoralnosti“,kojućebiznis 

podrazumijevati  i  kojomćebitiinstitucionalno  

limitiran.  Radi  seointegrisanoj  briziza 

prirodnookruţenje i zdravlje ljudi,koja 

rezultira upokušajimada se pojača 

korporativna i društvena 

odgovornost.Konkretnaverifikacija 

navedenihtrendovasastojise uformulisanju 

strategije ulaganja uhumanikapital, 

ţivotnusredinuiunapreĎenje odnosa 

izmeĎusvih 

zainteresovanihstranaurazmatranomprocesu.T

astrategija jedirektnokompaktibilna sa 

filozofijom održivog razvoja.  Savremeni 

globalni problemi pojačavaju uvjerenje  da  je 

potrebno preduzetihitne mjere u pravcu 

formulisanja novih kodeksa djelovanja 

iponašanja, kojima bise definisala savremena 

društvena imoralna odgovornost za 

poslovanje. Snaţni 

protestiraznihnevladinihorganizacijaipokretau

svijetupredstavljaglavnipritisakizahtjev 

zadruštvenoodgovornimponašanjembiznisa, 

kojitrebadabudejavani otvorenzaanalizei 

kritike.Sjetimo sedaje 

prvikodeksposlovneetikeikorporativnedruštve

neodgovornosti predloţio  1994.  godine   

nevladin  forum  Caux   Raund   Table  pod  

nazivom  „Principi poslovanja“, 

aondajeuslijedilo formiranjeKomisijeUN 

zaljudskaprava„Global Compaq“i OECD 

„Principidobrogkorporativnog upravljanja“. 

 
Udonošenjuposlovnih 

odlukamenadţeriseuglavnomkoristenormativ

nometikom,čijesu 

osnoveutilitarnipristup(realizacijaciljeva,efik

asnostieliminisanje sukobainteresa), 

individualističkipristup(promocija ličnih 

interesa u dugomroku) imoralno-

pravnipristup (korektnostietičnostodluka 

ipodrţavanje ljudskihprava,uzuvaţavanje 

zakonitosti).U svim poslovnimodlukama 

prisutne susljedeće relacije poslovne 

etike:etika-politika,etika- ekonomija ietika-

ekologija, koje u pozadiniimaju interesefirme 

i zaposlenih, aliidruštvenu 

odgovornostzaposlovanjeiposebno 

zaspoljneefekte.Društvenaodgovornostbiznisa 

predstavlja odgovorniodnos menadţeraprema 

okruţenju, kojise mjeripisaniminepisanim 

pravilima ponašanja(biznisetike).To značida 

savremenimenadţeriimajumoralnui 

društvenuobavezudaokruţenje(internoiekstern

o)napraveboljimmjestomzaradiţivot svih 

pojedinaca. 

 

Stabilanprivrednirazvojpodrazumeva:a)  

ekonomskirastkao”samoobnavljajućitok”u 

dugomvremenskomroku,praćenporastomţivot

nog standarda,b)odgovarajućestrukturnei 

institucionalnepromjeneic)odrţivrazvoj.Pitanje
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stabilnog privrednograzvojaseposebno 

potenciraposljednjihdecenija zbog sve 

značajnijeg zagaĎivanjaprirodnog 

okruţenja,koje izazivajuforsirana 

industrijalizacija 

iekstenzivanprivrednirazvoj,proizvodnja 

opasnih materijaitd. Ekološki problemi 

nameću potrebu prioritetnezaštite, što 

iziskujeveliketroškove i dovodi u pitanje 

granice ekonomskog  razvoja u budućnosti, jer 

se većina prirodnog 

bogatstvatrošibezmogućnostiobnavljanja.Zbog 

navedenihekološkihproblema,stabilan 

privrednirazvojse odavnorazmatra(Tietenberg 

1988,s.559)saspekta odrţivosti,što 

podrazumijeva   zadovoljenje   sadašnjih  

potreba   ljudi  bez  nanošenja   štete   budućim 

pokolenjima.Naravno,toje samonajopštije 

odreĎenje,jer se vode polemike okotoga da li 

odrţivirazvojpretpostavlja 

neprekidnost,ilitzv.”nultirast” 

uciljuizbjegavanja”globalne 

katastrofe”(Meadows), ili  promenjivi  rast  s  

brzim  adaptacijamai  povremeni  prelazak  u 

stabilnost. Trţišna nesavršenstva 

islobodanpristup resursima u principu 

povećavaju mogućnostinjihove nestabilne 

raspodjele,štodovodidoneracionalnogsmanjiva

nja zaliha (na računbudućihpokoljenja)i 

zagaĎivanja okruţenja.Odrţivostrazvoja 

poprima sve višestrategijski značaj,jer sada 

obuhvata širokispektar karakteristika vezanih 

za društvenu, 

moralnuiekološkuodgovornostfirmi 

Obuhvatodrţivostirazvojajetolikoširokda 

zahtijeva integraciju mnogih 

disciplina:ekonomije, ekologije, etike, prava, 

socijalnih nauka, medicine, biologije, 

inţenjeringa,menadţmenta, itd. 

 

Izvor:Bhavik&Fiksel2003,p. 1351 

Slika 3:Reciklaža usistemu održivograzvoja 

 

Saslike3jevidljivoprisustvoekološkogsistema,

uticajdruštveneodgovornosti   iznačaj 

povratne marketing logistike za odrţivi 

razvoj, koje Benyus (1997) naziva procesom 

„biomimikrije“,koja ima za ciljda poveća 

ukupnuefikasnostfirmiiprivrede ucjeliniputem 

sinergističkihefekata.Suština navedeneslikeje 

uširenjugranicadjelovanja pojedinih 

relevantnihpodsistemaza 

odrţivirazvoj,njihovihpovratnihveza 

iukazivanjuna značaj obrnutelogistikeu 

sistemuodrţivogprivreĎivanjai industrijske 

ekologije. 

 
Slika3implicira zaključakdaodrţivirazvoj 

ikorporativnadruštvenaodgovornostznačajno 

zaviseoddosljednog 

sprovoĎenjamoralnihiiekološkihprincipaunovo

jIntegralnojpolitici proizvoda EU, kao 

iprimjene pojedinih teorija kao što su teorija 

ekološke modernizacije i 

menadţmentteorijastejkholdera.Svetotrebadad

ovededo savjesnijeg iodgovornijeg 

ponašanjasvih  zainteresovanih  strana, u  

kojespadaju:  firme, vlada,  investitori,  

političke partije,kupci,dobavljači,trgovačke 

asocijacije,posrednici, 

zaposleniradniciidruštvena 

zajednica.Trebapomenutiikoncept„zelene“mar

ketinglogistikekaopozitivnitrendzaštite 

okruţenjaiuslov odrţivog 

razvoja(prema:RocaIbid.,ss.130-

132).Mnogiautoriukazujuna 

značajpovratnemarketing 

logistikeutretiranjuvezeizmeĎuokruţenjaikorp

orativne društvene  odgovornosti, kako na  

mikroekonomskom, tako i na  

makroekonomskom i globalnom nivou  

posmatranja.  Savremeni pristupi ovoj 

problematici  zasnivaju  se na 

Integralnojpoliticiproizvoda,kojuje razvila 

EU.U tomsmislusuidentifikovane brojne 

posljedice (naokruţenje,društvena ietička 

pitanja),koje nastajuulancuisporuka,štoje 

prikazano u tabeli 2. 
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Izvor:Williams2006, p.24. 

Tabela2 :Problemiodrživostiu lancuisporuka 

Poštojedokazanodalogistikaizaštitaţivotnesre

dineimajunekolikokonfliktnihciljeva 

(npr.transportjejedanodzagaĎivačaprirodnog 

okruţenja),forsirasepovratnalogistikazbog 

svojihpozitivnih 

aktivnostikojedjelujunapoboljšanjei zaštitu 

okruţenja.Zavisnood porijekla inicijative 

zaforsiranje povratnelogistike, postoje 

triosnovnapristupa:top-down 

(inicijativavlade),bottom-

up(inicijativaindustrijskihfirmi)ikombinovani

pristup.Pritome 

sesvevećiznačajpridajeanaliziţivotnog 

ciklusaproizvodaupojedinimfazama:utoku 

proizvodnje, upotrebe, bacanjai 

mogućereciklaţe.  

 

5. Zakljuĉak 

 
Kombinacija odgovornije ipotpunijeprimjene 

društvene odgovornostiietičkih principa sa 

menadţmentomobrnute 

logistikeubudućnostitrebalobidaomogućiznačaj

nijerezultateu 

primjenikonceptazelenelogistikeiodrţivog 

privrednograzvoja.Poredtoga,iangaţovane 

spoljnih operatora, uskladu sastrategijom 

outsoursinga,aposebnočetiristranačkih 

provajdera tipa 4PL,omogućuje 

potpunijurealizacijuobrnute logistike,jer 

semnogovećapaţnja 

posvećujeznanju,iskustvu,procesima,eticibizni

saiprimenisavremenihtehnologija,ana višinivo 

saradnjesepodiţevezas klijentimai 

strategijskemogućnosti. 
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1. UVOD 
 
SistemJavnog 

gradskogtransportaputnika(JGTP)sasvojimperf

ormansama(efikasnost, 

kapacitet,brzina),tehnologijom(vidovnipodsist

emi),kvalitetom,troškovima (investicije i 

eksploatacije)iuticajemna 

ţivotnusredinu,predstavlja 

jedanodnajvitalnijihfaktora od uticaja na 

lokaciju,veličinuistrukturugradova,njihovueko

nomiju,socijalne odnose itd.Cilj JGTP-a je da 

udatimuslovima okruţenja 

obaviodreĎeniobimikvalitettransporta 

putnikana optimalan način odnosno 

uzmaksimalnu efikasnost iefektivnost. 

Dabisistem JGTP-

auspešnofunkcionisao,morajuseureditiodnosi,

takodasezadovolje interesi i zahtevi pojedinih 

društvenih grupaod uticajanasistem, i to: 

nanivou politike, moraju biti 

reprezentovani svi segmenti društva, 

 nanivoukorisnikasistema-

putnikauJGTP-

u(zbogkojihpostojisistem),tosu 

direktni zahtevi korisnika, 

 na nivou izvršilaca koji 

reprezentuju interese enditeta, 

koji stvarno definišu i 

proizvodeuslugu prevoza(Organi 

nadleţni zaJGTPi prevoznici). 

Na nivou korisnika sistema (uraduserazmatra 

merenjeefikasnostisistema uodnosuna 

korisnike) postojesledećispecifični interesi i 

ciljevi: 



 zahteviputnikasudaserealizujep

ristupačnostuslugeuprostoruivremen

ukroz 

adekvatnumreţulinija,teritorijalnupo

krivenostiredovevoţnje usaglašene 

sa 

potrebamaigarancijamaponuĎenogkv

alitetausluge, 



 drugizahtevikorisnika,vezanisu

zalakoćukorišćenjausmislufunkciona

lne,tarifnei 

logičke(informacione)integracije 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

30 
 

usluge,komfora na stanicama u 

vozilima,lakoće plaćanjausluge. 

Istraţivanje kvaliteta uslugeusistemima 

JGTP-a je uslov za 

efikasnoiefektivnoupravljanje 

ovimsistemima.Ciljautora jebioda se 

primenomDEAmodelaizmerepojediniparamet

ri kvalitetasaaspektakorisnika-

putnikanarealnimpodacimamreţegradskihlinij

aJGTPu graduNišu,kakobisestvoriliuslovi 

zaunapreĎenjekvalitetausluge.Uradusupredloţ

ene preporukeza poboljšanje kvaliteta,pritome 

interesantnopitanjeje izračunavanjetroškova 

eksploatacijevozilaza 

predloţenapoboljšanja.Mogućametodologijaz

aobračuntakvih troškovajeprikazanauradu 

Gladovići  saradnici[1]. 

 
2. DEA PRISTUPI 

METODOLOGIJA 
 

 

IdejumerenjaefikasnostirazviojeM.J.Farrell[2]

sredinomdvadesetog vekakadajekoristio 

pristupne-

parametarskegraniceefikasnostizamerenjeefik

asnostikaorelativneudaljenosti 

odgraniceefikasnosti.Ovomerilo,kojejeu 

literaturipoznatokaoempirijskailirelativna 

efikasnost kasnijejeprošireno u 

radovimaistraţivača, posebno Charnes, 

Cooperi Rhodes [3]. 

DEAomogućаvаdаsemeriefikаsnostprimenom

stvаrnihulаznihi izlаznihpаrаmetаrа,pri 

čemuse pojаmefikаsnostiodnosinа 

empiričkuilirelаtivnuefikаsnost[4].Onа ne 

zаhtevа 

poznаvаnjespecifičnefunkcionаlneformemeĎu

ulаznimiizlаznimpаrаmetrimа,zаrаzliku 

oddrugihtrаdicionаlnihstаtističkihpristupа. 

PrednostDEA je umogućnostirаzmаtrаnjа više 

ulаznih i  izlаznih pаrаmetаrа koji su 

rаznorodni (finаnsijski, tehnički, socijаlni itd.) 

i izrаţаvаjuse urаzličitimmernimjedinicаmа 

[5]. Poslovne jedinice,njihove аktivnostiili 

procesiuDEA terminologijise 

posmаtrаjukаojedinice odlučivаnjа DMU 

(DecisionMaking 

Units).DMUjeustvаrijedinicаkojаdonosiposlo

vneodluke,аčijuefikаsnostkаrаkteriše 

skupulаzаiizlаzа,odnosnonjihovаmeĎuzаvisno

st. Jediniceodlučivanjaseporedeprema 

teţinamakojeimseocenjujunaosnovuistihpara

metara,iukolikojeskupjedinicaveći,ovaj 

analitičkiprocesporeĎenjajeobjektivniji[3,6].N

ekaseanaliziraskupod  n posmatranja DMU-

a.Svakoposmatranje,DMUj 

(j1,2,3,...,n)koristi m ulazaxij (i1,2,3,...,m)za 

dobijanje s izlazayrj 

(r1,2,...,s).Granicaefikasnostiposlovanja,ilika

kosejošnaziva linijanajboljeprakse,odreĎuje 

se 

pomoćuovihnposmatranja,doslednomprimeno

m 

metodologijekojazahtevarealizacijunekolikofa

za.PrvafazauDEAjeizborDMUčijase 

efikasnostmeri, odnosno izbor jedinica 

odlučivanja. Potrebno je dase jedinice čije se 

efikasnosti  analiziraju  odnose   na   istu  

organizacionu  jedinicu  (interni  benčmarking 

efikasnosti),   

istuoblastilisektor(konkurentskibenčmarkinge

fikasnosti),odnosnotreba voditiračuna da 

senemodelirajuodnosimeĎusobnoneuporedivi

hjedinicaodlučivanja.U 

specijalnomslučajujediniceodlučivanjamogu 

pripadatiirazličitoj oblastiilisektoru [7,8]. 

TadasemeriiuporeĎujeefikasnostzajedničkihp

oslovnihprocesaiaktivnosti zarazličite oblasti  

ili  sektore   unutar   odreĎenih  funkcionalnih  

grupa   organizacije  kao  što  su 

administracija, marketing, proizvodnja, 

informaciona povezanostisl. (funkcionalni 

benčmarking efikasnosti).Druga faza  u  DEA  

je  definisanje  ulazih i izlaznih parametara 

efikasnostiizabranihjedinicaodlučivanja.Para

metrise definišuna iskustvimateorijei prakse 

izdateoblasti,a zavise 

odspecifičnostiposlovanja[9].Trebadefinisatišt

oreprezentativnije 

parametre,odnosnoparametrekojinajboljepreze

ntujuaktivnosti iprocesena kojeseodnose. 

Dobriulazniiizlazniparametrimoguverodostojn

oda predstavesve resurse(materijalne, 

kadrovske,finansijskeiinformacione)koje 

jedinicaodlučivanja koristi,kaoisve rezultate 

poslovanjakoje jedinicaostvaruje 

[10].Ukolikose parametridobrone 

osmisle,dobijeni rezultatimogunavestina 

površnotumačenjekaoina delimičnotačne 
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ipogrešne zaključke u vezi sa  efikasnošću 

posmatrane jedinice odlučivanja. TakoĎe, 

vaţno je  da  vrednosti 

definisanihparametarabududobijeniizpouzdani

hireferentnihizvora,i ujednačenizasve 

jedinicekojeseporede.Zaproračunefikasnostiut

rećojfazibiraseodgovarajućiDEA 

model,zavisnoodciljevaistraţivanjainamenedo

bijenihrezultata[11]. Četvrtafaza 

predstavljamaterijalizacijuprethodne 

tri,ukojojje najvaţnije da se 

dobijenirezultatitumače na 

pravilannačin.RezultatDEAje:merenje 

efikasnostiposlovanjaposmatranihjedinica 

odlučivanja,odreĎivanjestandardaza 

jediniceodlučivanja 

kojesuneefikasne,kvantifikovani parametriza 

dostizanjegraniceefikasnosti,drugekvantifikac

ijeuvezisa uporeĎivanjem efikasnostijedinica 

odlučivanja. 

 
Ovo je faza u kojojse 

identifikujumogućnostipotencijalnihunapreĎe

nja poslovanja, kaoi 

implementacijadefinisanihiodabranihunapreĎe

nja.Osnovniciljfaze je da učvrstiiukoreni 

imperativpromene.Naime,potrebnojedetaljnos

eupoznati saposledicamaiimplikacijama 

primene mogućnostiunapreĎenja poslovanja 

iintegracije dobijenih otkrića isaznanja u 

organizaciju. Faza omogućavadonošenje 

strateškihiupravljačkih 

odlukakaoipostavljanja prioriteta 

prilikomrešavanja 

problema[9,12].Dobijenirezultatiidetaljna 

analiza rezultata daju brojne mogućnosti 

donosiocima odluka  da unaprede poslovanje 

bar do granice efikasnosti. 

 

3. 

PRIMENADEAMODELANA

MREŢILINIJAJGTPUGRA

DU NIŠU 
 
Sistem JGTP-augraduNišuprošaoje 

uproteklomperiodukrozvišefaza,krečući se od 

potpuno neregulisanog sistema  (sa  samo 

jednim prevoznikom), do potpuno 

regulisanog sistema(od  2008. godine,  nakon 

sprovedenog  javnogtendera, uključeno  je po  

Ugovoru (izmeĎu Grada iprevoznika),ukupno 

petprevoznika na mreţu gradskih iprigradskih 

linija).Praćenjefunkcionisanjacelokupnog 

sistema,planiranjemreţegradskihiprigradskih 

linija,definisanje iovera reda voţnje 

idvostepena kontrola poverena je Direkcijiza 

javni prevoz.Mreţagradskihlinija na 

teritorijigradaNiša sastojise 

odukupno15linija.Ustrukturi 

mreţelinijaima6radijalnih,7dijametralnihi1kru

ţnalinija.NajduţalinijajekruţnaLinija 

34čijajeduţina21kilometar.NajkraćelinijesuLi

nija7ilinija11 saduţinomod3 kilometara. 

 

Na osnovusprovedenihistraţivanja 

zahtevanogkvaliteta usluge odstrane 

korisnika,putem 

anketeputnika2006.godine(anketiranojeukupn

o16624putnika),namreţilinija JGTP-au Nišu 

[17], utvrĎen jeznačajan 

procenat(32,17%),parametarakvalitetakoji 

seodnosi na: 

-kraćevremeputovanja(2,18%), 

-veći broj polazaka(14,46%), 

-povećanjebrojavozilana radu, tj. dasu 

manjeguţveu vozilu(12,55%)i 

-kraćevremepešačenjado stanica, tj. 

veći broj stanicanalinijama(2,98%). 

 
Zbog navedenog,zaprocenuzahtevanog 

kvalitetausluge,odstranekorisnikanamreţilinij

a, izabranasu dvaulaznaparametra: 

─   Vreme putovanjai 

─   Vremeobrta 
Pored togaizabranasu i tri izlaznaparametra: 

─   Broj polazaka; 

─   Prosečan broj vozilai 
─   Broj stajališta. 

 
Sviulazni 

iizlazniparametripredstavljenisuuTabeli1.Svi

hpetparametarasuuosnovi 

kvantifikovanepromenljive čijesu 

realnevrednosti uzeteza2010 godinu. 
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Tabela1.Parametrikvaliteta mreže JGTP za grad 

Niš(2010.godina) 
 

Postojećamreţalinijaimasledeće 

karakteristikekvalitetatransportne usluge: 

─   Prosečno vreme putovanja je 44 

minuta; 

─   Prosečno vremeobrtaje59 minuta; 
─   Broj polazaka je 913 vozilanadan; 

─   Ukupan broj angaţovanih vozilaje62 

vozilai 

─   Ukupan broj stajalištaje242. 

 

3.1 Procena postojećeg 

stanjamreţeJGTP-a uNišu 

 
Merenje zahtevanog 

kvalitetaizvršenojenaosnovuulaznih 

iizlaznihparametarakorišćenjem ulazno 

orijentisanogCRS (ConstantReturnsto 

Scale)мodela(Model 1). 

min

saograničenjima: 
n 

jxij xi0, 
j1 

i1,2,3,...,m;  (1) 

jyrj yr0,r1,2,3,...,s 


j 
0, 

j1,2,3,...,n. 

DMU0predstavljajedanod DMU-ovakoji 

seprocenjuju, axi0  iyr0  jesu i-ti ulazir-ti izlaz za 

DMU0,respektivno,priĉemujeDMU0efikasnoa

koisamoakojeocenafikasnosti

1i 

standardi
j 
0zasvakojosim zaDMU0za koji 

je1[13, 14]. 

Ocenezahtevanogkvaliteta namreţilinijadati su 

uTabeli 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela2. RezultаtiModelа1:ocene zahtevanog 

kvаlitetа na mreži linijа JGTP-a uNišu 

 

Rezultаt Modelа1 
pokаzujedаdvelinije:Linijа1iLinijа34 
imаjuefikаsаn postojeći kvаlitet (ujednаčen 
kvаlitet), odnosno ispunjаvаju i potrebаn i 
dovoljаn uslov efikаsnosti jer imаju 
ocenuefikаsnostiisopstvenibenčmаrkjednаkjedi
nici,doksusviostаlibenčmаrkoviλj=0 za 
svakoj= 1,2,3,…,15.  Model1je 
poredocenekvаlitetа zа svаkulinijuposebno 
identifikovаo  i  nаjprihvаtljivije  benčmаrkove  
zа  neefikаsne  linije.  
Nаjprihvаtljivijibenčmаrkovisuu suštinidobаr 
primer kаkаvnivo kvаlitetа trebа dа imаju 
neefikаsnelinije kаko bi kvаlitet nа celojmreţi 
linijаbio ujednаčen.Preostаlih13linijа:2, 
3,5,6,7,8,9, 9A,10, 11,12,13i38 
imаjuneefikаsаnpostojeći 
kvаlitet.Toznаčidаovelinijeimаjumаnjikvаlitet
odLinije1i34.   Zаovih13linijаsu 
dobijeniinаjprihvаtljivijibenčmаrkovi.Oniukаz
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ujudаjezаneefikаsnelinije:Linija2,Linija3(1 

>34),Linija5(1 >34),Linija6,Linija9(1 

>34),Linija9A(1 >34)i Linija 
13(1>34)najprihvatljivijibenčmarkLinija 
1.Za sledeće linije:Linija 7(34>1), 
Linija8(34>1),Linija10(34>1),Linija11(34

>1),Linija12iLinija38(34>1) 
najprihvatljiviji 
benčmarkLinija34.RezultatModela1pokazujed
ajemreţa JGTP-
auNišuneujednačenogkvaliteta,idaje 
potrebnona13linijapoboljšatikvalitet.Nаpitаnje 
štаbitrebаlopromenitinаneefikаsnim 

linijаmа,odnosnokаkoimpoboljšаtikvаlitetpаdа 
dostignukvаlitetsvojihnаjprihvаtljivijih 
benčmаrkovа, odgovordаjeSlack-based model 
(Model 2). 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Slack-
basedmodelomjemogućeodreditimargineulaza 
s

(ili,zakolikotrebasmanjiti, odnosno 

racionalizovati ulazne parametre) i izlaza s

(za 

koliko se povećavaju izlazni 
parametriefikasnostikao posledica izvedene 
racionalizacije)za sve neefikasne DMU kako 
bi seoni sveli nasvojnajbolji standard[14, 15, 
16]. 
 

3.2 Dizajniranje zahtevanog 

(optimalnog) kvalitetauslugena mreţi 

linija JGTP-a 

 
Zahtevani(optimalni)kvalitetuslugena 
mreţilinija JGTP-a je dobijena na 
osnovuModela 2. Mаrgineulаzаi 
izlаzаmreţelinijаdаti su u Tаbeli 3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela3.RezultatiModela2:Margine ulazaiizlaza 

mreželinija JGTP-a 

RezultаtModelа 2sugrаnične vrednostiulаzа 
iizlаzа zа neefikаsne linije nа mreţilinijа. 
Konkretno,rezultаtpokаzuje nа 
kojinаčinneefikаsne linije ililinije 
mаnjegkvаlitetаmogu 
dаdoĎunаkvаlitetsvojihnаjprihvаtljivijihstаndа
rdа.Nаprimer,kodLinije3trebаsmаnjiti vreme  
putovanja  zа  6 minutа, а  povećаti broj 
polazaka  zа  69 vozilаnа  dаn, povećati 
prosečаn broj vozilаzа5 i povećati broj 
stаjаlištа zа2. 

Slično,zа Liniju12trebаsmаnjitivreme obrtа zа 
15minutа,а povećаtibrojpolazaka zа 107 vozilа 
nа dаn, povećatiprosečаnbrojvozilа zа 
7ipovećatibrojstаjаlištаzа 4. Anаlogno se 

zаključujuneophodnepromeneikoddrugihneefi
kаsnihlinijа,štoznаčidаsenаosnovu rezultаtа 
Modelа 2moguodrediti 
zahtevanioptimаlnipаrаmetri kvаlitetа 
uslugena mreţi linijа( prikаzаno u Tаbeli 4). 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela4.Zahtevani(optim

alni) 

parametrikvalitetausluge 

namrežilinijaJGTP-a u 

Nišu 

Zahtevanioptimalniparametrikvalitetauslu

ge,definisaniuprethodnoj 

tabeliuspostavljaju 
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ujednačenkvalitetnacelojmreţilinija,odno

snopokazujuna kojinačinje 

mogućedefinisati mreţugdeće na 

svakojlinijibitiujednačenkvalitetusluge. 

Predloţenamreţa ima sledeće 

parametrekvalitetausluge: 

─   Prosečno vremeputovanjaje43 

minuta; 

─   Prosečno vremeobrtaje54 minuta; 
─   Broj polazakaje1860 vozilanadan; 
─   Ukupan broj angaţovanih 

vozilaje127 vozilai 
─   Ukupan broj stajalištaje288. 

Uodnosuna postojećumreţu,predloţena 
mreţaima:Prosečnovreme transporta manjeza 
1 minut, prosečno vremeobrta manje za 
5minuta, brojpolazakavećiza 947 vozila na 
dan, ukupan brojangaţovanih vozila veći za 
65iukupan brojstajališta većiza 46. U odnosu 
na 
postojećumreţu,poredukupnogbrojastajalištasu
štinskinajvaţnije jepovećatibroj 
angaţovanihvozilaza65vozilaštoćeuticatinasm
anjenjeprosečnog vremenatransportai 
prosečnog vremenaobrta 
za1minut,odnosno5minuta,respektivno 
namreţilinija.Ovo smanjenje će bitiveće kada 
se posmatrajupojedine linije kaona 
primerLinija 12kodkoje će sesmanjiti 
vremeobrtaza15 minuta. 

 

4. ZAKLJUĈAK 

 
Da bise obezbedilofunkcionisanje sistema 

JGTP-a,neophodnoje obezbeditikontinuirano 

praćenje parametara kvaliteta funkcionisanja 

linija irealizacije reda voţnje, odnosno 

parametarazahtevanogkvalitetauslugeodstrane

korisnika,štojeuovomraduianalizirano 

naprimeru najznačajnijih 

parametara.UradujekorišćenaDEAzaprocenuza

htevanogkvalitetauslugenamreţilinija JGTP-au 

Nišuinaosnovučegajedatpredlog 

zapoboljšanjepostojećeg kvalitetausluge.Linije 

seu mreţi mogu posmatrati kao DMU-ovi koji 

ostvaruju odreĎenuefikasnost, u ovom slučaju 

kvalitetposmatranosastanovništvakorisnika.Sk

upsvihDMU-a,odnosnolinijačini mreţu 

linijajavnoggradskog 

transportaputnika.Oceneefikasnostikvalitetausl

ugenamreţilinija sistema JGTP, 

primenomDEAjeprihvatljivajeristovremenouzi

mauobzirvišeulazaiviše izlazai objektivno 

ocenjujekvalitet uslugenasvakoj liniji.Na 

osnovuizračunate vrednostiindeksa 

efikasnostiidentifikujuse linije koje 

imajumanji 

kvalitetiodreĎujusenajprihvatljivijibenčmarkov

ikaodobarprimerkakavnivokvaliteta treba 

daimajuove 

linijekakobikvalitetnacelojmreţibioujednačen.

DEA takoĎe daje i efikasne ulazno/izlazne 

nivoe za svaku neefikasnujedinicu sa kojima 

biona postala efikasna. 

Natajnačinseidefinišuoptimalniparametrikvalit

etauslugenasvakojliniji. Tioptimalni 

parametripokazujunakojinačinneefikasnelinijei

lilinijemanjeg kvalitetamogudadoĎuna 

kvalitetsvojih najprihvatljivijih standarda, 

odnosno pokazuju na kojinačin je moguće 

postojeću mreţu linija korigovatiu mreţu koja 

će imatiujednačen kvalitetusluge na svakoj 

liniji. 
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Abstrakt:Regulisanje saobraćaja svetlosnomsignalizacijomse veoma često primenjuje u gradovima  radi 

povećanja  nivoa usluge  i bezbednosti saobraćaja. I  pored toga  što se svetlosnim 

signalimaeliminišedirektno presecanjetokovavozila, kao i tokovavozilai pešaka saobraćajne nezgode 

naraskrsnicama su čestapojava.Analiza saobraćajnihnezgoda na signalisanimraskrsnicama je veoma 

specifičnajer mora obuhvatitiianalizurada svetlosnih 

signala,odnosnoplanovatempiranjaifaznihplanova.Poznavanjeelemenatasignalnog plana je 

jedanodključnihelemenata kojije neophodankakobirezultatianalize moglibiti upotrebljivi u donošenju 

zaključaka vezanih  za propuste učesnika nezgode. Ukoliko raskrsnica nije pokrivena 

videonadzorom,klasičnomvremensko-prostornomanalizomnije moguće  definisati nastanak opasne  

saobraćajne situacije  i propuste  učesnika  nezgode. U okviruovog 

radaanaliziranisuosnovnielementisignalnog planaiprikazanjeprimer vremensko prostorne analizeu 

složenoj saobraćajnoj nezgodi. 
 

Ključnereči: signalisanaraskrsnica, saobraćajnenezgode, plan tempiranja, fazni plan 

 
TRAFFIC ACCIDENTS ANALYSIS ATSIGNALIZED 

INTERSECTIONS 
 

Abstract:Trafficflowregulation with trafficsignal is oftenused incities to increasethelevel 

ofserviceandtrafficsafety. Despitethefactthattrafficsignalsdirectly eliminateconflict between vehicles, and 

also between vehicles andpedestrians, traffic accidents atintersections arevery 

frequent.Analysisofaccidentsatsignalizedintersectionsisvery specificbecausein additiontothe kinematicsof 

thevehicleandpedestrianmustincludeananalysisof traffic signaloperation,respectively 

trafficsignaltimingplanandphaseplans.Knowledgeofthe 

elementsofthesignalplanisoneofthekeyelementsthatarenecessarytomakethe resultsof 

analysisusefulinconclusionsregarding themistakesoftheparticipantsoftrafficaccident.If 

mailto:vuk@uns.ac.rs
mailto:nruskic@uns.ac.rs
mailto:njele@uns.ac.rs
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1. UVOD 
 
Površinske raskrsnice,odnosnoraskrsnice 

nakojima se 

saobraćajnitokoviukrštajuujednom nivou 

predstavljaju veoma sloţen 

elementsaobraćajne mreţe. Na njimase 

vršidistribucija saobraćajnih tokovavozilapo 

smerovimavoţnje,odnosno realizuju 

odlukevozačao nastavku 

kretanjauţeljenompravcuismeru.Ugradskimsr

edinamatokovivozilasenaraskrsnicama 

popravilusepresecajusatokovimapešaka,čestoi

biciklističkimtrakamailistazama.U blizini 

raskrsnicačesto 

supozicioniranastajalištajavnoggradskog 

prevoza,parking prostori, 

objektivisokeatrakcijeitd[1].Zbog 

sloţenihuslovaodvijanjasaobraćaja,raskrsnice 

predstavljajuprostor sa 

najvećomkoncentracijompotencijalnihkonflik

atavozila ipešaka,što povećava rizik od 

saobraćajnih nezgoda[2] 

 
Regulisanje svetlosnomsignalizacijomje 

uobičajeninačinregulisanja saobraćaja na 

raskrsnicama sa 

povećanomsaobraćajnompotraţnjomna 

kojima se uodreĎenimperiodima javlja 
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nepovoljannivousluge.Veomačestosuinepovol

jne karakteristike bezbednosti 

saobraćajarazlog 

uvoĎenjasvetlosnihsignala.Ovakvimnačinomr

egulisanjasaobraćajana raskrsnicamabroj 

potencijalno konfliktnih situacijaseznačajno 

smanjuje[3]. 

Prilikomprojektovanjaradasvetlosnihsignalana

raskrsniciprojektujuse idefinišuelementi 

signalnog  plana i njihov prostorni i 

vremenski raspored, odnosno pravo prolaza 

kroz raskrsnicuzavozilaipešake.  

Iztograzlogajeprojektovanjeradasvetlosnihsig

nalana raskrsniciuprvomredu zasnovanona 

bezbednostiučesnika usaobraćaju. Svetlosnim 

signalima se 

nedvosmislenodefinišuiregulišuprava 

prolaska vozila ipešaka na raskrsniciu 

okvirufazakojesecikličnoponavljaju.Signalnip

ojmovinasemaforimaza vozila ipešakesu 

imperativniinjima se jasno inedvosmisleno 

reguliše pravo prolaska vozila krozsredište 

raskrsnice, odnosno  pešaka preko pešačkog  

prelaza. Vozači i pešaci očekuju da,  nakon 

paljenja zelenog 

svetlazanjihovsmerkretanja,mogubezbednoibe

zometanjaizvršitisvoje kretanje uraskrsnici. 

Potencijalnikonfliktvozila ipešaka na 

signalisanimraskrsnicama je 

isključen,osimuslučajevima kada vozila 

skrećulevoilidesno.KonfliktizmeĎuvozila se u 

zavisnostiodsignalnogplanamogućjesamoizm

eĎulevihskretanjaikretanjapravoito 

samouokvirudopuštenihfazaiuslovnog desnog 

skretanja,ukolikopostoji,sakretanjem pravo 

izsuprotne faze. 

 

Ukolikoje radsvetlosnihsignala 

pravilnoprojektovan,saobraćajnenezgode na 

signalisanim raskrsnicama,  u  najvećem  

broju  slučajeva,  nastajuzbognepoštovanja 

svetlosno-signalnih 

pojmovaodstranevozilailipešaka.Zbogciklično

g radasvetlosnihsignala,analiza 

saobraćajnihnezgoda naovimraskrsnicama je 

kompleksnija uodnosuna sve druge tipove 

nezgoda. PoredutvrĎivanja 

standardnihelemenata iparametara 

neophodnih za sprovoĎenje 

vremenskoprostorneanalize,analizamoraobuh

vatitiiradsvetlosnihsignala.Izjaveučesnika 

isvedoka saobraćajnihnezgodao 

radusvetlosnihsignalasu 

čestokontradiktorne,atehničkim putemne 

moţe se utvrditiukomperioduciklusase 

dogodila saobraćajnanezgoda.MeĎutim, 

analizomradasvetlosnihsignalanekeodizjavauč

esnikaisvedokasemoguodbaciti.U 

okviruovogradaprikazanisuosnovnielementira

dasvetlosnihsignalainjihovouključivanje u 

vremensko prostornuanalizu. 

 
2. PROGRAMIRANJE 

RADASVETLOSNIH SIGNALA 
 
Programiranje  rada  svetlosnih signala  sastoji 
se  iz dva  koraka.  Prvi korak predstavlja 
postupak projektovanja, odnosno izrade 
vremenskih planova rada, planova 
tempiranjasvetlosnihsignala,faznihplanova,kao
imatricakonfliktnihtokovaizaštitnihvremena.U
drugom koraku senaosnovu izraĎenih 
planova,programirarad upravljačkogureĎaja. 
Radsvetlosnihsignala na 

raskrsnicisecikličnoponavlja,pa je 

ciklusosnovnielementsvih planova rada 

svetlosnihsignala.Ciklusse definišekaovreme 

koje protekne odpojave nekog signalnog 

pojmanasemaforuzavozilailipešakedoponovne

pojaveistog pojmanaistom 

semaforu.Svisignalinaraskrsnicimorajudarade

uokviruprojektovanogciklusakako 

signalisukobljenihtokovanebiuistomtrenutkup

okazivalisuprotne svetlosnosignalne pojmove 

zeleno-crveno[4],[5].Plandispozicije 

svetlosnihsignala predstavlja izvodizplana 

horizontalne ivertikalnesignalizacije nakome 

jeprikazanpoloţajnosačasvetlosnihsignalau 

prostorusa semaforskimureĎajima kojise 

nanjihpostavljaju,kaoipoloţajpomoćnihi 

upravljačkihureĎajanaraskrsnici.Svakistub  

isignalniureĎajdefinišusejedinstvenom 

numeričkom ili slovnomoznakom. 

 
Signalina raskrsnicamaobično se grupišu po 

fazama tako da jednojfazipripadaju svisignali 

kojina raskrsnicikontrolišugrupe 

nekonfliktnihtokova. Svakomsignaluna 

ulaznomgrlu raskrsniceodgovara najmanje 

jedansignalkojimse kontroliše prolazvozila 
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izsukobljenog tokaikoji 

pokazujesuprotnesignalnepojmove.Fazniplan

predstavljašematskiprikaz vremenskog 

redosledasmenjivanjafazauciklusu,odnosnore

dosledprava prolazakroz raskrsnicu zagrupe 

tokova kojipripadajuistojfazi.Na 

semaforskimureĎajima signalikoji pripadaju 

istoj fazi simultano pokazuju 

istesignalnepojmove[6]. 

 

Plantempiranjajegrafičkiprikazelemenatasign

alnogplanapovremenskomredosledukoji 

jeuokviruusvojenog 

ciklusadefinisanfaznimplanom.Uplantempiran

jase zasvakisignalni ureĎajuokviru  

definisanogciklusanavremenskojosioznačavaj

ukarakterističnitrenuci promenesvetlosno 

signalnogpojma. 

 
Planovidispozicije 

svetlosnihsignala,fazniplanoviiplanovitempira

njasignalapredstavljaju 

obaveznideoprojektnedokumentacije 

naosnovukoje se vršiprogramiranje 

upravljačkih ureĎajai izvodi 

svetlosnasignalizacijanaraskrsnici. 

 
3. OSNOVNE 

KARAKTERISTIKE 

SAOBRAĆAJNIH NEZGODA 
 
Saobraćajnenezgodenasignalisanimraskrsnica

masuspecifičneuodnosunasveostale 

tipovenezgoda, bezobziradali seradi o 

nezgodamasaučešćem pešakaili 

sudarimavozila. 

Osnovniciljanalizasaobraćajnihnezgodajedase

definišumestonaletaibrzinekretanja 

učesnikanezgode,kaoidaseutvrdemogućnostii

zbegavanjanezgodeodstraneučesnikai njihovi 

propusti. 

 
Saobraćajne nezgode kodkojihdolazidosudara 

vozila na signalisanimraskrsnicama imajutri 

karakterističnapojavnaoblika: 

Sudarvozila kojase krećuse 

suprotnimpravcima kojipripadaju 

suprotnimfazama, 

Sudarvozila kojapripadajuistoj fazi, 

kadajedno vozilo vršiskretanje ulevo, 

Sudarvozila kojepripadajusuprotnimfazama 

kada jedno vozilo vršiuslovno desno 

skretanje. 

 
Saobraćajne nezgode kod kojih dolazi  do 

naleta vozila na pešaka na signalisanim 

raskrsnicamaobično imaju tri pojavnaoblika: 


 Vozilosekrećepravoinalećenapeša

kakojiprelaziulicupoprečnouodnosunas

mer kretanja vozila, 

Voziloprilikomlevogskretanjanalećena pešaka 

kojiprelaziulicusaleve ilidesne strane, 

Voziloprilikomdesnogskretanja naleće na pešaka 

kojiprelaziulicusa desne ilileve strane. 

 
Ukoliko se nezgodadesiu situacijikada se 

obavozila krozraskrsnicu krećepravo iliako 

vozilokojesekrećepravonaletinapešaka,ondaje

sasvimsigurnodajejednoodvozila ili 

pešakradnjuvršiokada je za njegovsmer 

kretanja biouključeno crvenosvetlo.Zbog 

imperativnog značenja svetlosno-

signalnihpojmova,voziloiliučesniku 

saobraćajukojije prilikom ulaska  u raskrsnici 

imao uključeno crveno svetlo učinio je  

osnovni propust. MeĎutim,zbog 

cikličnogradasvetlosnihsignala,naosnovumate

rijalnihtragovanemogućeje utvrditi  koji  

svetlosno signalni  pojmovi  su  bili  aktuelni  

zaučesnike neposredno  prei  u 

momentunezgode,osimakose ne 

radioraskrsnicina 

kojojpostojivideonadzor.Akovideo nadzor ne 

postoji,onda ne 

postojinimogućnostutvrĎivanja 

kojiučesniknezgode je učinio 

osnovnipropust,odnosnousredišteraskrsnice 

ušaonacrvene svetlo.U takvimsituacijama,a 

radianaliza izjava svedoka iučesnika 

nezgode,potrebnoje 

izvršitiposebnuvremensko- 

prostornuanalizukojaobuhvataianalizuradasve

tlosnihsignala.Upraksijeveomačest slučajda 

su izjave učesnika isvedoka nezgodeoradu 

svetlosnih signala umomentu nezgode 

kontradiktorne. SprovoĎenjemvremensko-

prostorne analize koja obuhvata ianalizurada 

svetlosnihsignala moguće je 
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eliminisatiodreĎene mogućnostikoje 

suopisane uizjavama svedoka iučesnika 

nezgode, a u nekimsituacijama 

iutvrditikojiučesnik nezgode je učinio 

osnovni propust. 

 
4. PRIMER VREMENSKO-

PROSTORNEANALIZE 
 
Uovom primeruna 
signalisanojraskrsnicidošloje dosudaradva 
vozila,nakončega je jedno od  vozilanaletelo  
napešakakoji  jeprelazio  pešački  prelaz. 
Analizom  planatempiranja signala 
zaključujesedajeciklusduţine110s 
organizovankaodvofazni,sameĎufazom za 
vozilanaprilazuD(vozilakojasekrećuBulevaro
mLenjina)imeĎufazomzavozilana prilazu C 
(vozilakojasekreću ulicom 
SvetozaraMarkovića). 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Slika   1.   Izgled   plana   dispozicije 

svetlosnihsignala 

 
Slika2.Plantempiranjasignala,kojijebioufunkcijiuv
reme predmetnesaobraćajne nezgode 

 

Aut

om

obi

lAu

diu

mo

me

ntu

sud

ara 

bio

koč

eni

kre

taose brzinomod21km/h,a umomentu 

reagovanjavozačakočenjem brzinom od 28 

km/h. Automobil Ford seneposredno 

presudarai u momentu sudarakretao 

brzinomod 64 km/h.Izjave svedoka iučesnika 

nezgode su kontradiktorne, pa je, iz tog 

razloga nakon analize signalnog plana i plana 

tempiranja, izvršena vremensko-prostorna 

analiza u skladu saizjavama svih 

svedoka.Vozačkisignal za 

smerkretanjaautomobila"FORDBulevaromLe

njinaoznačenisuvelikimlatiničnim slovom 

“B“kojisepremaplanutempiranjauključuju 

istovremeno.Zeleno svetlonavozačkim 

signalimazasmerkretanjaautomobila“FORD“i

znosi54 s,apremaplanutempiranjaonose 

uključujeu 0 s i trajedo54 s. 

 
 

Vozačkisignal za smerkretanja automobila 

“AUDI“ je na planudispozicije 

označenvelikim latiničnimslovom“C“. 

Zelenosvetlo za smer kretanjaautomobila 

"AUDI"iznosi36s,a premaplanu 

tempiranjazapočinjeu 68 s ciklusai trajedo 
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104 s ciklusa. 
 
Pešačkisignalzaprelazakprekokolovoza 
uliceBulevarLenjina na prvomdelupešačkog 
prelaza,označenjemalimslovom“d“.Zelenosvet
lozapešakeoznačenomalimslovom „d“, 
trajeukupno 19 s, apremaplanu tempiranjaono 
seuključujeu 69 s ciklusai trajedo 88 s. 

 
 
 

Slika 3.Izvod iz plana tempiranjasignala, koji 
jebio u funkciji u vremepredmetne 

saobraćajnenezgode 
 
 

Kaoštosevidisaprethodneslike 

zaštitnovremenakrajufaze"B" 

(smerkretanjaautomobila 

"FORD"iznosiloje11s,anakrajufaze"C"smerkr

etanjaautomobila"AUDI"iznosi3s. 

Ovazaštitnavremenaomogućavalasu bezbedan 

prolazak vozilimaprilikom smenjivanja faza, 

takoda se isključuje mogućnostda suoba 

vozila učesnika nezgode započela kretanje ka 

središturaskrsnicezavremetrajanjazelenog,ţut

og iliţuto-crvenog vremena.Prematome, 

jednoodvozila učesnika nezgode,prema 

priloţenomplanutempiranja,ušloje uraskrsnicu 

za vremetrajanja crvenogsvetlazanjegov 

smerkretanja. 

 
Premaizjavamavozačaautomobila"AUDI",ovo
vozilo jekrenulopremamestunezgode 
nakonštose upalilo zelenosvetlona 
semaforimaza njihovsmer kretanja.Vozač 
automobila "AUDI" 
započeojekočenjekadasenalaziooko10,0modm
estasudara.Odzaustavnelinije do 
mestagdejezapočeokočenje automobil 
"AUDI"jeprešao put od oko 21 mzavremeod: 
 

 

Odmomentakadajeautomobil"AUDI"započeok

retanje,padomomentasudaraprotekloje 

vremeod: 

 

 

 

Slika4. Analiza sudara u 

skladusaizjavomvozačaautomobila „AUDI“ 

 

Kaoštosevidisaslike4,ukolikosenezgodadogod

ilapremaizjavivozačaautomobila 

„AUDI“,sudarsedogodio17,6s 

nakonštoseupalilocrvenosvetlozasmerkretanja 

automobila "FORD".Utrenutkusudara 

zelenosvetlobiloje upaljeno za smer kretanja 

automobila"AUDI", kaoinapešačkom prelazu 

nakomesenalazio oštećeni pešak. 

Premaizjavamavozačaautomobila"FORD" 

i1.svedokaovovozilo jeu središteraskrsnice 

ušao kadajezanjegov smerkretanjabilo 

upaljeno zeleno svetlo. 

 

 

 

 
 
Slika 5.Analiza sudara uskladu sa 
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izjavama vozača automobila 

"FORD" i svedoka 1 

 
 

Na prethodnojslicianaliza je izvršena za 

slučajda je automobil"FORD"usredište 

raskrsnice ušaouposlednjojsekundizelenog 

svetla 

zanjegovsmerkretanja.Ukolikojevoziloušlo 

pre poslednjesekundezelenogsvetlazanjegov 

smerkretanja, ondasesudardogodio i pre55 s. 

2.svedokizjaviojedajesvojevozilozaustavio 

idajenakontogavideovozilaizulice S. 

Markovićakako kreću,te dase nakon 

togadogodio sudar. Premadostavljenomplanu 

tempiranjacrvenosvetlozasmerkretanjasvedok

a2,uključujese8snakonštoseupali 

crvenosvetlozasmerkretanjavozilakojimse 

kretalovozilo"FORD".Uskladusaovom 

izjavomproizilazidase sudardogodiooko18s 

nakonštoseupalilo crvenosvetlozasmer 

kretanjaautomobila"FORD" kadaje 

zasmerkretanjaautomobila"AUDI" 

inapešačkom prelazu nakomesenalazio 

oštećeni pešak bilo upaljeno zeleno svetlo. 

 
 

Slika 6.Analiza sudara uskladu sa izjavama 
svedoka 2 

 
Ukolikose nezgoda dogodila uskladusa 

izjavomvozača automobila „FORD“,sudar se 

dogodilo13spre negoštose upalilozelenosvetlo 

za smerkretanja automobila "AUDI".U 

ovojanaliziranojsituacijiioštećenipešakse 

nalaziona pešačkomprelazu za vreme trajanja 

crvenogsvetlazanjegovsmerkretanja. 

 
3.svedokizjaviojedajenakonudaraokrenuoglav
uivideovozilo"FORD" kako seokrećei 
istovremeno dasenasemaforu 
uBulevaruLenjinaţuto svetlo prebacujeu 
crveno. 

 
 

 
Slika 10.Analiza sudarau skladu sa izjavama 

svedoka 3 

 
Ukolikosenezgodadogodilauskladusaizjavama
3.svedoka,sudarsedogodilo11spre 
negoštoseupalilo zelenosvetlo za 
smerkretanjaautomobila"AUDI",odnosno12spr
e nego 
štoseupalilozelenosvetlonakomesenalazioošteć

enipešak.Analizomsignalnogplana moţe se 
zaključitibiusituacijiakose nezgoda dogodila 
uskladusa izjavama vozača automobila  
"FORD", svedoka  1 i svedoka  3 automobil 
"AUDI"  započeo kretanje  iz zaustavnog 
poloţajanajmanje16,6sprenegoštoseuključiloz
elenosvetlozanjegovsmer 
kretanja,odnosno51snakonštose 
uključilocrvenosvetlo za njegovsmerkretanja. 
Istovremenoi pešakbi svojprelazakkolovoza 
takoĎe moraozapočetioko50snakonpaljenja 
crvenogsvetla za njegovsmer 
kretanja,odnosno17spre negoštoseupalilo 
zelenosvetlo za njegov smerkretanja. 

 

Sa druge strane ukolikobise nezgoda 

dogodilauskladusa izjavama vozača 

automobila "AUDI"isvedoka 2,onda bise 

nezgoda dogodilaoko18snakonštose 

upalilocrvenosvetlo 

zasmerkretanjaautomobila"FORD". 

5. ZAKLJUĈAK 

 
Analizasaobraćajnenezgodenasignalisanojrask
rsnicijeveomasloţenouslučajukadana 
njojnepostojivideonadzor.Zbog 
konstantnecikličnepromenesvetlosno-
signalnihpojmova 
nasemaforimanemogućejeodreditikojiodučesni
kanezgodejekretanjekrozraskrsnicu 
vršiozavremetrajanja crvenog 
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svetla,odnosnokojeučinioosnovnipropust.Iztog 
razloga vremensko-prostorna analiza toka 
nezgode trebada pored kinematske analize 
obuhvatiirad svetlosne signalizacije kakobise 
ondoveouvezusa izjavama učesnika isvedoka 
nezgode,s obziromda 
suonečestokontradiktorne.Analiza rada 
svetlosnesignalizacije obuhvataanalizu 
dispozicijesvetlosnihsignala,matrice 
zaštitnihvremena,faznog 
planaiplanatempiranja signala.Ukolikojerad 
svetlosnesignalizacijepoluzavisanili 
zavisanodsaobraćajapostupak sprovoĎenja 
analizejeisti, s tim što prilikom 
analizetrebauzeti u obziri način radapešačkih i 
vozačkih  detektora.  SprovoĎenjem  
analizenaovakav  način  mogućeje odbaciti  
pojedine varijante, a  ponekad i definisati deo 
ciklusa  u kome  se  dogodila  saobraćajna  
nezgoda, 
odnosnokojisvetlosnosignalnipojmovisubiliukl
jučenineposrednopreiumomentukada 
sedogodilasaobraćajnanezgoda. 
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Sažetak: Koncept održivograzvojapodrazumijevaproces premapostizanju ravnotežeizmeĎu 

privrednih, socijalnih i ekoloških  zahtjeva  kako bi se  osiguralo  zadovoljavanje  potreba 

sadašnje generacije bezugrožavanja mogućnostibudućihgeneracija da zadovolje svoje 

potrebe.Mnogiokolišuzimaju zdravozagotovo,nopritisaknaograničeneZemljineresurse 

rastenezapamćenombrzinom.Ako setonastavi,budućećegeneracijebitiuskraćeneza 

naslijeĎekojeimpripada.NakonvišeodčetiridecenijekreiranjapolitikananivouEU-a velikidionašeg 

okolišazaštićenjeevropskimzakonodavstvom.MeĎutim,ostajeneriješen 

problemprovoĎenjatihpolitika,štojeključniizazovkoji trebariješiti kakobisviimali potpunu korist od 

tih zakona. 
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UVOD 

Okolišposvojojprirodinadilazipolitičke,pravne

iljudskegranice.Zbog togaje,akose 

ţelimosuočitisizazovimakojiutičunasve 

nas,neophodnasaradnjameĎudrţavama 

članicama EU-a te izmeĎuEU-a iostatka 

svijeta.Tisuizazoviurasponuodsuša ipoplava 

do 

onečišćenjaiprijetnjievropskombogatomprirod

nomkapitaluibioraznolikosti.Glavni su ciljevi 

politikezaštiteokolišaEU-

aunapreĎenjeprirodnogkapitala, 
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unapreĎenjeprivredekoje 

setemeljinaefikasnomiskorištavanjuresursaiza

štitazdravljaljudi. UsklaĎenomstrategijom 

zaštiteokolišaduţUnije 

osiguravasesinergijaipovezanostpolitikaEU-

atećese,sobzirom 

navaţnostzakonodavstvaozaštitiokoliša za 

mnogeposlovnesektore,osiguratiijednaki 

uslovi zaobavljanjeposlovnih 

djelatnosti.Mnogiokolišuzimajuzdravo 

zagotovo,nopritisakna ograničeneZemljine 

resurse raste nezapamćenombrzinom.Akose 

tonastavi,buduće ćegeneracije bitiuskraćene 

za naslijeĎe koje impripada.Za 

suočavanjesizazovima 

potrebnojezajedničkodjelovanje EU-a, 

nacionalnih,regionalnihilokalnihvlasti,poslov

nog sektora,NVO-ovaipojedinaca.Uztose 

trebamo obratiti i meĎunarodnim 

partnerimakakobi 

semjerepoduzelenasvjetskom 

nivou.Ovimradomseţeliukratkoprikazatipoliti

kaEU-aupodručjuzaštiteokolišateobjasniti 

kako setapolitika razvija, od čegasesastoji i 

kako bi senjomemoglapromijeniti 

budućnost.Našimponašanjemodplanetetraţim

omnogo.Usvijetujetokom 

20.vijeka12putapovećana upotreba  fosilnih  

goriva,  a  crpljenje  materijalnih  resursa  34  

puta.  Potraţnja  za  hranom, 

stočnomhranomivlaknima mogla bise 

do2050.povećati za 

70%.Akoresursenastavimo iskorištavati tom 

brzinom, zaopstanak ćenam trebati višeod 

dvaijeplanete. 

1. 

POLITIKAOKOLIŠAUEVROPS

KOJUNIJI 
 

U odnosunapočetke kreiranjaevropskepolitike 

zaštite okoliša Evropa se danassuočavas 

najvećimekološkimizazovima.Tokom'70-

ihi'80-ihgodinaprošlog vijekaprimarnesubile 

tradicionalne ekološketeme, 

naprimjerzaštitavrstai 

poboljšanjekvalitetazrakakoji udišemo ilivode 

koju pijemo smanjivanjemispuštanja 

onečišćujućih tvari. Sada se naglasak stavlja 

na sistematičnijijipristupte se uzimajuuobzir 

veze meĎu različitimtemama kaoinjihova 

svjetskadimenzija.To 

značidasesuklanjanjaposljedicaprešlonasprječ

avanjedegradacije okoliša.Topodrazumijeva 

da se udrugimpodručjima 

kaoštosupoljoprivreda,energetika, saobraćaj, 

ribarstvo, regionalnirazvoj, istraţivanje, 

inovacijeivanjska pomoć u potpunosti 

vodiračuna oekološkimposljedicama 

tihpolitika iodluka ofinansiranju.Takvim 

ujednačivanjemomogućitćesedosljednijipristu

pekološkim izazovimatepostići najveća 

mogućasinergija. 

Nakon  višeod  četiri  
decenijekreiranjapolitikananivou  EU-aveliki 
dio  našegokoliša zaštićenje evropskim 
zakonodavstvom.MeĎutim,ostaje 
neriješenproblemprovoĎenja tih politika,štoje 
ključniizazovkojitreba 
riješitikakobisviimalipotpunukoristodtih 
zakona. Time ćesebavitinovi Akcijski program 
EU-aza zaštitu okoliša. 

 

2. OKOLIŠ I PRIVREDA 
 
Ekološka iprivredna pitanja dopunjuju 

sekaodvije straneistog novčića. 

Ekologizacijom 

privredesmanjujuseekološkitroškovitakošto 

seefikasnijeiskorištavajuresursi,anovim 

ekološkiprihvatljivimtehnologijama 

itehnikama otvaraju se radnamjesta, potiče 

razvoj privrede ijača konkurentnostevropske 

industrije.Efikasnoiskorištavanje 

prirodnihresursa čvrstoje ugraĎenouključne 

pristupe strategije rasta Evropske unije za 

nadolazećudeceniju (strategija Evropa 

2020.).U njojse potvrĎuje da se politikom 

zaštite okoliša moţe pomoćida Evropa 

postane privreda zasnovana na 

znanjuiefikasnomiskorištavanjuresursa.Na 

primjer, jačanjemotpornosti 

našihekosistema,koji 

namosiguravajuhranu,svjeţuvodu,sirovine i 

mnogedrugepogodnosti,pridonosiseproduktiv

nostii kvalitetu ţivotateistovremeno smanjuju 

troškovi javnog zdravstva. 

3. PREKOGRANIĈNO 

DJELOVANJEI JAVNA 

PODRŠKA 
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OkolišneprestajenagranicamaUnije.Zrak,voda

,moretebiljniiţivotinjskisvijetne 

poznajugranice.ŠtoćevišeEUmoćipotaknutisu

sjednezemlje–i,akojemoguće,cijeli svijet–

naprihvatanjevisokihstandarda,toćekvalitetnaš

egokolišabitiveći.Unijasebrine 

dazemljekojeţelepostatičlanicamaEU-

auskladesvojezakonodavstvoozaštitiokolišas 

tim zahtjevima. Unija blisko saraĎuje 

sasusjednim zemljama potičućiih da čine isto 

te ima aktivnu  ulogu  u  meĎunarodnim  

pregovorima  o  odrţivom  razvoju,   

bioraznolikosti   i klimatskimpromjenama. 

DugoročniciljEU-azaekološku odrţivostjedan 

je od milenijskih 

razvojnihciljevaUjedinjenihnaroda.MjereEU-

azapoboljšanjeokolišanailazenapodršku 

širokejavnosti.Usveevropskomistraţivanjujav

nog mnijenjaprovedenomsredinom2011. 

pokazalosedaje 

zavišeod90%ispitanikapitanjeokolišaposebno

vrlovaţno.Gotovodevet od desetispitanika 

podrţava ulaganja EU-a uekološkiprihvatljive 

aktivnostite se više od osamoddesetispitanika 

slaţe daje zakonodavstvoEU-a neophodnoza 

zaštituokoliša u njihovoj 

zemlji.Odekološkihproblema najviše 

suiznošeniproblemionečišćenjavode, 

iscrpljivanjaprirodnih resursai 

povećanjakoličineotpada. 

 

4. STRATEGIJA ODRŢIVOG 

RAZVOJA 
Prije četrdesetakgodinapočelose uviĎatikakoje 

nemoguće imati zdravodruštvoikvalitetnu 

privreduusvijetuukojempostoji 

tolikosiromaštvainarušavanjaokoliša.Privredn

irazvojse ne moţe zaustaviti,novalja 

mupromijenitismjer,kakobipostaomanjepogub

anpookoliši 

društvenirazvoj.Pretvaranjetihspoznajaudjelo 

iprelaznaodrţiveoblikerazvojainačina 

ţivotaizazov 

jedanašnjemdobu.Konceptodrţivog 

razvojapodrazumijevaprocesprema 

postizanjuravnoteţeizmeĎuprivrednih,socijaln

ihiekološkihzahtjevakakobiseosiguralo 

«zadovoljavanje potrebasadašnjegeneracije 

bezugroţavanja mogućnostibudućihgeneracija 

da zadovolje svoje potrebe».Od 1987.godine 

kada je na ovajnačin definiran uIzvještaju 

Svjetske komisije za okoliširazvoj,kojomje 

predsjedavala GroHarlemBrundtland,pa do 

današnjeg dana,odrţivi 

razvojjepostaojedanodključnihelementataufor

muliranjui provoĎenju razvojnih politika u 

svijetu. Operacionalizacija koncepta injegova 

primjena u praksi rezultat su  kako  teorijskih  

tako  i političkih  teţnji usmjerenih  k  

osiguravanju dugoročnog razvojaljudskog 

društvaiočuvanjuokoliša.Utomprocesu,ključni

dogaĎajii pokretačka  snaga  bili su  Svjetski 

skupovi na  vrhu  u  Riju  i Johanesburgu  te  

usvjanje 

MilenijskedeklaracijeUNuseptembru2000.Od

nivoaUN(iKomisijeUNzaodrţivirazvoj) 

ibrojnihmultilateralnihimeĎunarodnihinstituci

ja iorganizacija,prekovlada pojedinih 

zemaljaiEUpasvedocivilnog 

sektorailokalnesamouprave, 

provoĎenjekonceptaodrţivog 

razvojajepitanjenakome rademilijuni ljudi 

širom svijeta. 

 

5. DEFINICIJA ODRŢIVOG 

RAZVOJA 

 
Postojemnogedefinicijeodrţivograzvoja, od 

kojih su nekenavedeneu nastavku: 

 
Razvoj 

kojizadovoljavapotrebedanašnjicebezugroţav

anjasposobnosti budućih generacijau 

zadovoljavanju njihovihpotreba. 
 

Odrţivirazvojje 
procespromjenaukojemsuiskorištavanje 
resursa,smjer ulaganja, orijentacija   tehničkog  
razvoja   i  institucionalne   promjene   u  
meĎusobnom  skladu  i omogućavaju 
ispunjavanjepotrebai očekivanjasadašnjih i 
budućih naraštaja. 

 
Brundtland, Svjetska komisija o okolišu i 

razvoju1987. 

Izvještaj "Naša zajednička budućnost". 

Razvoj u 
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okvirimaprihvatnogkapacitetaekosistemaZemlj
e. 

 

IUCN- MeĎunarodna unija za 

očuvanjeprirode 

 

Poboljšanjekvalitetaţivota, ali u 

okvirimaprihvatnogkapaciteta ekosistema. 

 

Claude Martin,WWF 

 

Odrţavanje   ravnoteţe  izmeĎu  ljudske   

potrebe   za   poboljšanjem  kvaliteta   

ţivljenja   i blagostanja sjedne strane te 

očuvanja prirodnihizvora 

iekosistema,okojima zavise buduće 

generacije. 

 

TheGlobal Development Research Center 

 

Razvojkojiosiguravaizadovoljavasvepotrebez

anormalnoţivljenje,aistovremenone 

ugroţavausloveţivljenjazabudućegeneracije. 

 

Polaznica ODRAZ-ovogtreninga 

 

Kljuĉni datumi 

1972. -Štokholmskakonferencijao 

čovjekovu okolišu 

1983. – KomisijaUN zaokoliš i 

razvoj(Brundtlandinakomisija) 

1992. – KonferencijaUNo okolišu i 

razvoju u Riju deJaneiru 

2002. – Svjetski samitoodrţivom 

razvoju- “Rio+10” –Johannesburg 

 

Kljuĉni dokumenti 

1987. – Brundtlandinakomisija 

Izvještaj “Našazajedničkabudućnost”– 

odrţivi razvoj 

1992. – KonferencijaUNo okolišu i 

razvoju u Riju deJaneiru 



 Agenda21,DeklaracijaizRija,O

kvirnakonvencijaopromjeniklime,Ko

nvencijao biološkoj raznolikosti 

2002. – Svjetskisummitu Johannesburgu 

Plan provedbe 

 

6. DEKLARACIJAIZRIJA 
 
DeklaracijaizRijao okolišu i razvoju sadrţi 27 

principakojadefiniraju pravaljudi na razvoj i 

obavezeuočuvanjuzajedničkog 

okolišateobavezedrţavaupostizanjuodrţivog 

razvoja, 

uzimajućiuobzircjelovitostimeĎuovisnostplan

eteZemlje.Tiseprincipinadovezujuna ideje 

Štokholmske deklaracijekoja je usvojena na 

KonferencijiUjedinjenihnaroda o 

čovjekovomokolišu1972.godine.U 

DeklaracijiizRija se polaziodpotrebe 

povezivanja privrednog 

razvojasazaštitomokoliša,kaojedinimputempr

emaodrţivostiidugotrajnom 

privrednomrazvoju. Ova Deklaracijagovoriio 

potrebipovezivanja, saradnje iravnopravnog 

partnerstvaizmeĎu različitih učesnikaizsvih 

sektora(javnog, poslovnogicivilnog). Nekaod 

načelaDeklaracijeizRijasu: 

ljudi imajupravo nazdrav ţivot, 

 današnji razvoj ne smije ugroţavati 

potrebe za razvojem i kvalitetnim 

okolišem sadašnjih i budućih 

generacija, 

 drţave imaju suvereno pravo 

iskorištavanja vlastitih prirodnih 

izvora ukoliko ne izazivaju šteteu 

okolišu izvan svojih 

granica,drţavetrebaju primjenjivati 

preventivni pristup zaštiti okoliša, 



 zaštitaokolišamorapostatisasta

vnimdijelomrazvojnihprocesa,kakobi

sepostigao odrţivi razvoj, 

 vaţan zadatak pred meĎunarodnom 

zajednicom je iskorjenjivanje 

siromaštva i smanjivanje razlikau 

ţivotnom standardu u različitim 

dijelovimasvijeta, 

trebaraditi nasmanjivanju i napuštanju 
neodrţivih obrazacaproizvodnjei potrošnje, 


 drţavećepoticatirazvojsvijestio

okolišuiučestvovanjejavnosti,jersepit

anja zaštite okoliša   najbolje   

rješavaju   uz  učestvovanje  svih   
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zainteresiranih   graĎana   i 

osiguravanjem 

širokogpristupainformacijamao 

okolišu, 

zagaĎivači bi trebali snositi 

troškovezagaĎenja, 


 zaostvarivanjeodrţivograzvoja

potreban  jecjelovit  angaţman  ţena,  

kreativnost, idealiihrabrostmladih  

kaoiiskustvalokalnogi  

autohtonogstanovništvačijibi 

identitet, kulturu i interes trebalo 

priznati i podrţavati, 

mir, razvoj i zaštitaokolišameĎzavisni su 

i nedjeljivi. 
 

 

7. AGENDA21I 

ZAŠTITAOKOLIŠA 
 
Agenda 21polaziodpretpostavke da je 

zajedničkoiodmjerenorješavanje pitanja 

okoliša i razvoja jedininačinosiguranja 

sigurnijeiuspješnije budućnosti.Agenda 

21predstavlja 

globalnikonsenzusipreuzimanjeobavezesaraĎi

vanjaurazvojuizaštiti okolišananajvišem 

političkomnivou. 

Prepoznatojedajeodrţivirazvojprvenstveno 

obavezavlada,kojesunadleţnezaizradu 

drţavnihstrategija,planova 

iprograma.No,prepoznaje se ivaţna uloga 

drugihučesnikai društvenih grupa. TakoĎer je 

prepoznato da su za ostvarivanje ciljeva 

Agende 21 potrebna 

značajnafinansijskasredstvatepomoćzemljama 

urazvoju.SsradnjameĎudrţavamabitnaje za 

efikasnoiravnomjernoraspodijeljenoglobalnop

rivreĎivanje kojesvima moţe pomoćina putu 

ostvarivanjaodrţivograzvoja. 

Polazećiodčinjenice da je svijetsuočensa sve 

većimsiromaštvom,glaĎu,bolestima te 

povećanjemrazlika 

izmeĎubogatihisiromašnih,Agenda21ističe 

potrebuaktivnostina 

suzbijanjusiromaštva.Smanjenjesiromaštvatre

babitiprioritetnizadatakUjedinjenihnaroda i 

zemalja članica.   Način smanjivanja 

siromaštva ne bi trebao   zavisiti o inostranoj 

humanitarnojpomoći, već krozjačanje 

sposobnosti zaraĎivanja za ţivotna 

odrţivinačin. Trebavoditiračunao 

očuvanjuizaštiti prirodnihizvorausiromašnim 

zemljamatedaod korištenjatih izvorakorist 

imadomaćestanovništvo. 

 
U Agendi21je istaknuta potrebapromjene 

obrazaca proizvodnje ipotrošnje te zaštite i 

unapreĎivanjaljudskog zdravlja.Ukazalo 

senadaljenaproblemsvevećegbrojagradova,koj

i nose probleme urazmakuod zagaĎenosti 

zraka dobeskućnika;nedostatkačiste vode 

iloših sanitarnih 

uslova.Agenda21govoriiozaštitiokolišaiupravl

januprirodnimizvorima,aliio jačanjuuloge 

osnovnihdruštvenihskupina–

ţena,djeceimladih,organizacijacivilnog 

društva,lokalnih vlasti, radnikai sindikata, 

poslovnogsvijetai industrijekrozdruštveno 

odgovorno poslovanje, naučnika te 

poljoprivrednika.Agenda 21ističe 

potrebuedukacije,osposobljavanja ipodizanja 

svijestijavnostite informiranja kaopodlogeza 

odlučivanje, aliigovorio potrebnim 

finansijskim sredstvima. 

 

8. PLAN 

PROVEĐENJA,JOHANNESBU

RG 
 
PredskupuJohannesburgu  

generalnisekretarUN-

apostavioje5glavnihtačaka:voda, energija, 

zdravlje, poljoprivredai 

biološkaraznolikost.Naskupusestavioakcenatn

aobavezevlada,organizacijacivilnogdruštvaip

oslovnog sektora za hitnimiodrţivimakcijama 

za smanjenje siromaštva, zaštituokoliša 

ipoboljšanje pristupa vodi, energiji, hrani i 

zdravstvenim uslugama gdje su se Vlade 

usaglasile o konkretnimobvezamai 

akcijamakojećesmanjitirazlikemeĎuljudimaus

vimregijama 

svijeta.PlanprovoĎenja,glavnidokumentSkupa

,postaviojeciljeveirokoveakcija:pristupčistoj 

vodi  izdravstvu,  

povećanjepristupasavremenim  energetskim  

servisima,  zaštitu  biološke 
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raznolikosti,strategijiosiguranjahraneuAfrici,t

e50%smanjenjebrojaljudikoji ţiveu 

siromaštvu do 2020. 

 

9. PRINCIPI ODRŢIVOG 

RAZVOJA 
 
Globalno prihvaćeni principi odrţivog  

razvoja, definirani su kroz Deklaraciju iz Rija 

i Agendu21,DeklaracijuiPlanproveĎenjaiz 

Johannesburga,kaoinaprincipimaMilenijske 

deklaracijeUN (koji su pretočeni u 

Milenijskerazvojne ciljeve). Ovi principi 

seukratkomogu prikazati nasljedeći način: 

Integriranjepitanjaokolišau 

razvojnepolitike; 

 Internalizacija  troškova  vezanih  za  

okoliš  (tj.  prevoĎenje  eksternih  

troškova degradacije okoliša uinterne 

troškove 

zagaĎivača/korisnika)krozprovoĎenj

e principa zagaĎivač/korisnik plaća; 

 Učestvovanjesvih društvenih 

učesnikau donošenju 

odlukakrozprocesesavjetovanjai 

dijalogatestvaranjepartnerstva; 

Pristup informacijamai pravosuĎu 

 Generacijska i meĎugeneracijska 

jednakost (uključujući i rodnu 

ravnopravnost) i solidarnost; 

 Princip supsidijarnosti (hijerarhije 

odnosno meĎuzavisnosti) izmeĎu 

lokalnog i globalnognivoa; i 

 Pristup uslugama i finansijskim 

resursima koji su neophodni za 

zadovoljavanje osnovnih potreba. 
Oviprincipipredstavljajuprizmukrozkojubitreb

alibitisagledanipostojećiproblemii 

izazovizaodrţivirazvojpojedinihdrţava,odnos

nookvirukomesudefiniraniciljevi,zadaci i 

mjerezaprovoĎenjepolitikaodrţivograzvoja. 

Polazeći od gorenavedenog, odrţivi razvoj 

podrazumijeva: 



 Uravnoteţenipravičanprivredni

razvojkojisemoţeodrţatiuduţemvre

menskom periodu; 

 Smanjenje siromaštva, kroz 

osnaţivanje siromašnih i osiguranje 

njihovog boljeg pristupaneophodnim 

uslugamai sredstvima; 


 Učestvovanjesvihzainteresirani

hstranauproceseodlučivanja(nacional

neilokalne vlasti,organizacijecivilnog 

društva,poslovnisektor,profesionalne

organizacije, 

sindikati),uzpromoviranje dijaloga 

ipostizanje povjerenja 

kakobiserazviodruštveni kapital; 

Paţljivo upravljanjei očuvanje(u 

najvećoj mogućoj mjeri) neobnovljivih 

resursa; 

Racionalna/odrţivaupotreba energijei 

prirodnih izvora(vode, zemljišta, šuma, 

itd.); 



 Smanjivanjeotpada,efikasnospr

ječavanjeikontrolazagaĎenjatesmanji

vanjena najveću moguću 

mjeruekoloških rizika; 



 UnapreĎenjesistemaobrazovanj

aizdravstvaipoboljšanjaupogleduravn

opravnosti spolova; 

Zaštitu kulturnih identiteta, tradicijei 
naslijeĎa. 

 

10.OBRAZOVANJE 

ZAODRŢIVI RAZVOJ 
 

Većjeu Agendi21 navedenapotreba 

zaobrazovanjem, 

osposobljavanjemtejačanjem svijesti 

javnostikakobise probudila ekološka 

ietičkasvijest,poštivale vrijednostite 

promijenili stavovi. Potrebnoje stećivještine 

inaučitinačine ponašanja potrebnihza 

odrţivirazvoj. Obrazovanje sestoga ne smije 

usredotočitisamona fizičkiibiološkiveć 

inadruštveno- privredni okoliš i 

ljudskirazvoj.Ujedinjeninarodisuproglasili 

„Decenijuobrazovanja za odrţivirazvoj2005.-

2014.''gdje je naglasak stavljen 

naobrazovanjepri čemu ono: 

 mora inspirirati vjerovanje da svako 

od nas ima snagu i odgovornost 

uticaja na 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

49 
 

pozitivnepromjenenaglobalnom 

nivou, 

 predstavlja primarni agent 

transformacije prema odrţivom 

razvoju i povećanju kapacitetakako 

bi sevizijadruštvapretvorilaurealnost, 

unapreĎujevrijednosti, ponašanjei 

ţivotnestilovepotrebnezaodrţivu 

budućnost, 

jačakapacitetezapromišljanjeokrenuto 

budućnosti. 

Obrazovanje  za odrţivi  razvoj treba 
pridonijeti da ljudi  budu svjesni  realnosti 
svijeta, potaknutiihda 
dajudoprinospostizanjuveće 
pravednosti,jednakostiipoštivanja ljudskih 
pravazasve.Uskloputakvog 
obrazovanjatrebaobjedinititemevezanezarazvoj
,ljudska prava,odrţivost,mir 
iprevencijukonflikata,meĎukulturalnostisl.Odr
ţivirazvojtreba se 
promoviratikrozformalno,neformalnoiinformal
noučenje,a edukatorimorajuimati kompetencije 
za uključivanje temaodrţivograzvoja 
uprocesučenja.Pritome je vaţnovoditi računa 
oosiguranjukanala za 
pravovremenpristuprelevantniminformacijama
. Pored ekonomskihizakonskih 
instrumenata,obrazovanjeiinformiranjesuvaţni
instrumentiu nacionalnim strategijama 
zapostizanjeodrţivosti. 

 

11.ODLUĈIVANJE I ODRŢIVI 

RAZVOJ 
 
Dosadašnjinačindonošenja odluka iplaniranja 

razvoja,kojise odvija odvojenoposektorima 

pridonosirazdvajanjuprivrednih,društvenihiek

ološkihfaktora.Na tajse načinpridonosi 

nerazumijevanjuvezaizmeĎuokoliša,društven

ogiprivrednograzvojatesepriodlučivanju ne 

odabiru razvojniputevikojisu privredno 

efikasni, društveno pravednite prihvatljivipo 

okoliš.Prirazmišljanju orazvojujednezemlje 

trebasistemskiiintegriranorazmatratiuticaje 

privrednih, društvenih, fiskalnih, energetskih, 

poljoprivrednih, prevoznih, trgovinskih i 

drugih programa iaktivnosti.U 

raspraviiodlučivanjuosmjeruinačinurazvoja 

potrebnoje uključivatiiuvaţavatirazličte 

društvene skupine–nacionalne, regionalne 

ilokalne vlasti, 

industriju,nauku,relevantneorganizacijeciviln

og društvateširujavnost.Vladebitrebale 

donijetistrategijeodrţivog 

razvojakakobiintegriraledruštveneprogramesp

rogramima 

zaštiteokolišaiprivrednograzvojausvimminista

rstvimai nasvim  nivoima.Naţalost, 

odrţivirazvojse čestopoistovjećuje sa 

segmentom zaštite 

okoliša,čemupridonosiičinjenica dasu 

zaodrţivi razvoj 

najčešćezaduţenaministarstvazaštiteokoliša. 

 

11.1.  Evropska strategija odrţivog 

razvoja 

 

Amsterdamskiugovor,osnovnidokumentEvro

pske unije,postavlja ostvarenje odrţivog 

razvoja Evropekaoosnovnu 

zadaću.Evropskaunija je 2006.prihvatila novu 

Strategiju odrţivog  razvoja za  proširenu 

Europu,  nakon temeljne revizije Göteborgške 

strategije 

odrţivograzvojaiz2001.NovaseStrategijabavii

zazovimapostepenepromjenesadašnje 

neodrţivostiunačinima 

proizvodnjeipotrošnjetepotrebomzaintegrirani

mpristupompri oblikovanju smjernicai 

politika.Ona naglašava potrebuza 

solidarnošćuiprepoznaje 

vaţnostjačanjapartnerstva.Svrha Strategije je 

prepoznatiirazvitiakcije koje će 

omogućitiEUpostizanje kontinuiranog 

poboljšanja kvalitete ţivljenja sadašnjih 

ibudućih generacija, putemstvaranja odrţivih 

zajednica koje 

suustanjuupravljatiidjelotvornokoristitiizvore 

te potaknutiekološke i 

društveneinovativnepotencijaleupodručjuprivr

ede,osiguratiprosperitet,zaštitu okolišai 

društvenu koheziju. Neki od prepoznatih 

prioritetnih izazovado 2020.su u područjima: 

Klimatskepromjenei čiste energije 

Odrţivi prevoz 

Odrţivaproizvodnjai potrošnja 

Javno zdravstvo 

Boljeupravljanjeprirodnim resursima 
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Socijalnauključenost, demografijai 

migracije 

Borbaprotiv globalnogsiromaštva. 

 
11.2.  Mediteranska strategija odrţivog 

razvoja 

 
Mediteranskastrategijaodrţivog 

razvoja(MSOR)jeusvojena 

na14.redovnomsastanku 

ugovornihstranaBarcelonskekonvencije,unove

mbru2005.uPortoroţu uSloveniji.MSOR 

prepoznaje odrţivirazvojkaoodgovor 

narazvojne izazove u 

Sredozemlju,kaonpr.izazov očuvanja 

okoliša;demografski, privredni, 

socijalniikulturniizazovite izazov 

globalizacije, regionalnesaradnjei upravljanja. 

Polazeći od ovih  izazova, MSOR definira 

dugoročnu viziju  Sredozemlja kao politički 

stabilnu, prosperitetnu regiju u kojoj 

vladamir. Četiri glavna ciljaMSOR su: 

1.   Doprinos privrednom razvoju 

krozunapreĎenjedobaraspecifičnih 

zaSredozemlje; 

2.   

Smanjenjesocijalnihrazlikakrozimple

mentacijuMilenijskihciljevaUNijača

nje kulturnih identiteta; 

3.   Mijenjanje neodrţivih obrazaca u 

proizvodnji i potrošnji i osiguravanje 

odrţivog upravljanjaprirodnim 

resursima; 

4.   Poboljšanjeupravljanjanalokalnom, 

nacionalnomi regionalnom nivou. 

 

ZAKLJUĈAK 

 

GlavnisuciljevipolitikezaštiteokolišaEU-

aunapreĎenjeprirodnog kapitala,unapreĎenje 

privredekoje se temeljina 

efikasnomiskorištavanju resursa i zaštita 

zdravlja ljudi.U odnosu na početkekreiranja 

evropske politike zaštite okoliša Evropa se 

danassuočava snajvećim 

ekološkimizazovima. Tokom'70-ihi'80-

ihgodinaprošlog vijekaprimarnesubile 

tradicionalne ekološketeme, 

naprimjerzaštitavrstai 

poboljšanjekvalitetazrakakoji udišemo 

ilivodekojupijemo 

smanjivanjemispuštanjaonečišćujućihtvari.Mj

ere EU-azapoboljšanje 

okolišanailazenapodrškuširokejavnosti.Usvee

vropskomistraţivanjujavnog mnijenja 

provedenomsredinom2011.pokazalose da jeza 

više od90% ispitanika pitanje okoliša 

posebnovrlovaţno.Ključnidokumenti 

izoblastiodrţivog 

razvojajesuDeklaracijaizRija, Agenda 21i 

Svjetskisamitiz Johanesburga.U 

DeklaracijiizRija se polaziodpotrebe 

povezivanja privrednograzvoja sa 

zaštitomokoliša,kaojedinimputemprema 

odrţivostii 

dugotrajnomprivrednomrazvoju.OvaDeklarac

ijagovoriiopotrebipovezivanja,saradnjeiravno

pravnog 

partnerstvaizmeĎurazličitihučesnikaizsvih 

sektora(javnog,poslovnog i civilnog). 

 
Agenda 21polaziodpretpostavke da je 

zajedničkoiodmjerenorješavanje pitanja 

okoliša i razvoja jedininačinosiguranja 

sigurnijeiuspješnije budućnosti.Agenda 

21predstavlja 

globalnikonsenzusipreuzimanjeobavezesaraĎi

vanjaurazvojuizaštiti okolišananajvišem 

političkom nivou. 

 
PlanprovoĎenja,glavnidokument Skupa iz 

Johanesburga,postavioje ciljeve 

irokoveakcija: pristup čistojvodii zdravstvu, 

povećanje pristupa 

savremenimenergetskimservisima, zaštitu 

biološkeraznolikosti, 

strategijiosiguranjahraneuAfrici,te50%smanje

njebrojaljudikoji ţiveu siromaštvu do 2020. 

 
Naţalost,odrţivirazvojse 

čestopoistovjećujesasegmentomzaštite 

okoliša,čemupridonosii činjenicadasu 

zaodrţivi razvoj 

najčešćezaduţenaministarstvazaštiteokoliša. 

 

Vladesvihdrţavabitrebaledonijetistrategijeodr

ţivog razvojakakobi integrirale društvene 

programesprogramimazaštite okoliša 

iprivrednograzvoja usvimministarstvima 
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inasvim nivoima. 
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KOMPARATIVNI PRIKAZMETODAPROCJENE EMISIJA 

STAKLENIĈKIH PLINOVAIZAVIO I CESTOVNOGSAOBRAĆAJAU 

KANTONUSARAJEVO 
 

IvanRaĉić, BSc,Internacionalni univerzitet Travnik u Travniku, 

Bunarbb, 72 270,Travnik, Bosnai Hercegovina, e-mail: maja.ivan@bih.net.baProf. dr. 

IbrahimJusufranić,Internacionalni univerzitet Travnik u Travniku, Bunarbb, 

72270,Travnik, Bosnai Hercegovina 

Prof. dr. VukBogdanović,Univerzitet u Novom Sadu, Fakultet tehničkihnauka, 

21000 Novi Sad, e-mail: vuk@uns.ac.rs 

IsmiraAhmović, MSc,Federalni Hidrometeorološki Zavod, Sarajevo 

 
Sažetak:U raduje prikazannačinprocjene intenziteta emisije stakleničkihplinova izavio saobraćaja uKantonu 

Sarajevu,krozmodel zasnovanna Preporučenimnajboljimpraksama (Recommended Best  Practice -   RBP), 

koje  su razvijene  kroz saradnju izmeĎu agencija FederalAviation Administration-FAA,Office 

ofEnvironmentandEnergy-AEE, USEPA, baze podataka oemisijama motora za letilicerazvijene 

odstraneICAO,a na osnovu metodologije Tier3/AizraĎene od straneIPCC. Dobijenirezultatisu uporeĎenisa 

procijenjenomemisijomizcestovnog saobraćaja.Ukontekstuprocjeneemisijeostalih polutanata prikazana 

jemetodološka razlika Tier 3naspramTier 3A/3B,odnosnoizmeĎu cestovnog 

iaviosaobraćaja,kaoiprednostineophodnostprimjeneTier3Ametodologije naspram Tier1 zaprocjenu 

emisijeizavio saobraćajauBiH. 

 
Ključne riječi:procjenaemisija, avio transport, cestovni transport, metodologijaIPCC 

 
THE COMPARATIVE OVERVIEW OFESTIMATIONMETHODS OF 

GREENHOUSE GAS EMISSIONS FROM AIR AND ROADTRAFFICIN 

SARAJEVO CANTON 
 

Abstract:Thepaperpresentsanapproachinassessing theintensity ofgreenhousegas emissionsfromair trafficinthe 

Canton Sarajevo,throughthemodelbasedonRecommended BestPractice-

RBP,whichhavebeendevelopedthroughcollaborationbetweentheagency theFederal  Aviation  Administration -

FAA,  OfficeofEnvironment  and  Energy-AEE, USEPA,the database onemissionsof enginesfor 

aircraftdevelopedbyICAO,basedonthe methodology Tier3/Amadeby 

theIPCC.Theresultswerecomparedwithestimated emissionsfromroadtraffic.  

Inthecontextoftheassessmentofpollutantemissionsthe methodologicaldifferencesbetweenTier 3andTier 

3A/3B,thusbetweenroadandair 

transport,aswellastheadvantageandnecessityofusingTier3AmethodologyversusTier1 to estimate emissions 

from airtransport in BiH. 

 
Keywords: estimation ofemissions,airtransport, road transport,theIPCCmethodology 
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1. UVOD 
PosmatrajućiBiHucijelinievidentanje 

permanentanporastaviosaobraćaja,takoda je 

prema podacima Direkcijeza civilno 

zrakoplovstvo(udaljemtekstuDirekcije)u2014.

godinina četirimeĎunarodna aerodroma uBiH 

ostvarenoukupno17.295aerodromskihoperacij

a,od 

čega12.074saaerodromauSarajevu,2.682saaer

odromauBanjaluci,1.498naaerodromuu 

Tuzlii1.041 

aerodromsihoperacijau2014.godinisaaerodro

mauMostaru.Uporedni 

statističkipregledostvarenihaerodromskihoper

acija tokom2013.i2014.godine pokazuje 

porastu2014.godini za 

2.565operacija.Aerodrom Sarajevoima 

tuspecifičnostda se nalazi unutarurbanog 

jezgragrada,asaevidentnimporastomintenzitet

aaviosaobraćajastvarajuse uslovi za analizu 

uticajanakvalitet zrakauglavnom graduBiH. 

 

Ilustracija1– Brojoperacija na aerodromu 

Sarajevo 

 

Dalje, premaanalizi podatakaDirekcije 
evidentno jedaje raspodjelatransportnih 
operacija po mjesecimadrastičnorazličitapo 

mjesecima. 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

Ilustracija2– Prikaztransportnih operacija po 

mjesecima na SJJ–2014 

 

Emisija CO2se moţe 

jednostavnoproračunatinavisokoagregiranomn

ivou,štonije slučajsa 

ostalimGHGgasovimaipolutantima, a na 

osnovu sadrţaja ugljenika uenergentu.Za 

referentni pristup IPCC podaci su prilično 

dostupni jer  se prodaja  energenata  moţe 

evidentiratina 

nacionalnimnivoima.Tipodacidajujednujasnu

početnutačkuuprocjeni 

emisijeiizradiinventaraemisije.Sadrugestrane

CH4,N2O,NOx,,COi NMVOCzahtjevaju 

mnogo detaljniji pristup, i u  zavisnosti od 

dostupnosti podataka  aktivnosti i tehnologije 

koriste se takozvaninivoiodnosno „Tier“-

i.Njihova emisija zahtjeva detaljnija saznanja 

o korelaciji i meĎuzavisnosti različitih 

parametarai faktora, uključujući specifičnosti 

procesa sagorijevanja,tehnologije 

sagorijevanja,kontroluemisije 

izduvnihgasova,ikarakteristika 

energenata.MetodaTier1jeuprincipujednostav

naizahtjevamanjepodatakaiekspertize, 

dokmetodeTier3/3A (izadrumskiizaavio  

saobraćaj)suznačajnokomplikovanijei 

zahtjevajumultidisciplinarnoznanje.   

Poredprocesasagorijevanjanesmijusezanemari

tii ostale fugitivne emisije odnosnoemisije 

koje surezultatnekontrolisanihantropogenih 

aktivnosti. 

 

2. PRIKAZMETODOLOGIJA 

PROCJENE EMISIJAIZ 

DRUMSKOG SAOBRAĆAJA 

 
Predominantnipristupiprocjeneemisija,nanacio
nalnimnivoima zemaljapotpisnica 
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e 

UNFCCCPkonvencije suThe 
IPCCGuidelinesforNationalGreenhouse 
GasInventories, UNFCCC  i  
EMEP/CORINAIR  Atmospheric  Emission  
Inventory  Guidebook.  Zemlje potpisnice ovih 
konvencija moraju svoja izvještavanja 
raditinaosnovu ovih smjernica, aradi proračuna  
su izraĎeni softverski alati kako bi se  
osigurala  konzistentnost proračuna, 
omogućila verifikacijametodologije 
proračuna,iusporedba na 
nacionalnimnivoima.Oba pristupa se 
zasnivajunaistimprincipima,stimdaIPCCpratip
olitičkeokvire (drţave)i zasniva se 
nakoličiniprodatog energenta, 
aCORINAIRdajemogućnostteritorijalne- 
prostorne determinacijeemisija 
ispecifičnupotrošnjuenergenata.Kakoje 
metodologija izuzetno 
pouzdana,aposebnoTier3metoda,istajeprikladn
ai zaprocjenuemisijaina regionalnim nivoima, 
au ovom poglavlju jeprikazan pristup najedan 
koncizan način. 

 

 
Ilustracija3– Odabirmetodologije procjene emisija 

 

Procjena emisijapo Tier1 metodi 

primenjujesesledećaopšta formula: 

 

 
Jednačina 1 – Formula za proračun 

emisijeGHGpo Tier 1 metodi 

 

Gdjeje: 

 

Ei      -emisijapolutantai[g] 

FCj,m-

potrošnjamvrsteenergentavozilakategorijej[k

g] 

EFi,j,m-potrošnja energenta–

specifičniemisionifaktorpoluta

ntaizakategoriju vozilaji 

vrstuenergentam[g/kg]. 
 

 

Predvidjenapodjelakategorijevozila: 

Putničko motorno vozilo-automobil, 

Lako teretno vozilo, 

Teško teretno vozilo, 

Motocikl i moped. 

 

Vrste energentanaosnovu kojih 

seproračunavajuemisijesu: 

benzin, 

dizel, 

LPG i 

prirodni gas. 

 
Emisioni faktori (EFi,j,m) koji se koriste u 

metodologiji Tier1su prethodno  izračunati 

pomoćumetodeTier3,okojojćekasnijebitivišerije

či,idostupniutabelama,ajedanprimjerje 

datuTabeli1,kojesupakizračunatezapojedinačne

zemljeuodnosunatehničko-hemijskih 

karakteristikaenergenataitehnologijenjenogvozn

ogparka.Uzavisnosti od tih paramatera 

usvajajuseniţeodnosno viševrijednosti, tako 

daemisionifaktori za zemlje zapadnog Balkanai 

razvijenihzemaljaEvropskeunije 

biimalidrastičnorazličitevrijednosti.Raspodjelap

otrošnje goriva premaTier 1 metodise vršitako 

da ukupna količina bude ekvivalentna 

potrošnjipo 

kategorijamavozilasvakevrstevrsteenergenta,a

vrijednostipopreĎenomkilometrusudati u 

Tabeli 1. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela2 -Tier1– Karakteristična potrošnjagoriva 
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po km, po kategorijama vozila 

ZarazlikuodmetodologijeTier1,Tier2sezasniva
naproračunupotrošnjeenergenata prema 
detaljnijojpodjelikategorija vozila 
ipripadajućihemisionihstandarda.  Sada su 
osnovnečetiri kategorije vozila koje su 
korištene pometodi Tier 1,razvrstaneprema 

dolepriloţenoj tabeli. 

 

 
Tabela 3 -Tier 2 Kategorizacija vozila 

 

Proračunemisija je 

sličanprikazanojJednačini1,stimda se uTier 

2emisionifaktoriizraţeni 

suugramimapovozilo-kilometru 

idatisuzasvakutehnologijuvozilaizTabele3.UT

abeli 4sudatiprosječniemisionifaktori, 

zaautomobile,a 

odreĎenisutakoĎerprimjenomTier3 

metoda,koja uzima uobzir 

velikibrojrelevatnihparametara, 

kaoštosuspecifična brzina,te 

ambijentalnimparametrima 

kaoštosuvlaţnostitemperaturavazduha,uslovi

ma voţnje na autoputu,   u  

ubranomiruralnom  

području,duţinamaputovanja, tehnologijai dr. 

 
 

 

Tabela 4 – Emisioni faktori za putnička vozila 

po metodi Tier 2 

 

Metoda Tier 3,kaoštoje već rečeno,uzima 

uobzir najopseţnijispektar uticajnihfaktora a 

metodološkideterminiše 

injihovumeĎuzavisnost. 
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SamproračunemisijeCO2ne razlikuje se 

odprethodnihmetoda,  

jernezavisiodostalihparametaraosimodmolekul

arnogudjela ugljenika u  energentu,  ali zato   

emisija ostalih   polutanata je izuzetno   

osjetljiva na 

eksolatacioneiambijentalneuslove. Ova 

metodologija uzima u obzir reţimrada motora 

(sa svimpripadajućimkomponentama doizlaska 

izduvnihgasova uatmosferu)odnosnorazlikuje 

hladniitopliperiod rada 

(radpripredviĎenojradnojtemperaturimotora), a 

to posebno ima 

značajuprocjeniemisijauurbanimsredinamajers

epremapraćenjuličnaprevoznasredstva 

najvišekoristezaaktivnosti 

transportauurbanimpatekondaururalnimuslovi

ma,au 

razvijenimurbanimsredinamaprednjačedolazak

iodlazaksaposla.Zbogsvojesloţenosti 

ovametodologijaneće biti posebno  

razmatranaazapotrebeprocjene 

emisijaodabranih polutanata korišten je 

subsidijarni model Kantona  Sarajevo izraĎen 

u softverskom alatu, 

prihvaćenomodstraneUNFCCCiEEAzaizvješta

vanjeemisijaiztransporta,Copert4, 

verzija11,anaosnovuširokogspektrapodatakado

bijenihodstrane zvaničnihizvorai istraţivanja 

autora. 

Sastavenergenatauproračunujeusvojennaosno

vuTabele5,odnosnopodaciukoloniza 1996. 

 
 

Tabela5 – Sastav energentausvojenza 

proračun emisijepo metodiTier3 

ifaktoriuključeniu proračun-desno 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. PRIKAZ  

METODOLOGIJA  

PROCJENE  EMISIJA  IZ  

AVIO 

SAOBRAĆAJANAPRIMJE

RU 

AERODROMASARAJEVO 

Emisijaizaviosaobraćajapredominantnonastaje
sagorijevanjemenergenta,aviogorivai avio  
benzina  (koji  sadrţiolovo  zbog  povećanja  
oktanskog  broja goriva). Emisija 
vazduhoplovasemoţegruboprocijenitinaoko70
%CO2,aneštomanjeod30%H2O,i manje 
od1%za 
svakiodpolutanataNOx,CO,SOx,NMVOC, 
PM,teostalihpolutanata u 
tragovima.Najmodernijegasneturbineimajuizuz
etnoniskeemisijeN2O,aemisijaCH4  se moţe 
pojavitisamouperiodukada jeletilicana 
zemljiitokodstarijihletilica.Emisija polutanata 
zavisiodvrsteletilice,tipaiefikasnostimotorateo
dnosnog brojaoperacija,vrsteihemijske 
kompozicije energeta, potrošene količine 
energenta, duţine leta, procentualne 
otvorenostiusisa,vremenaprovedenogposegme
ntimaleta,iumanjojmjerinadmorske 
visinenakojojseobavljajusegmentileta.Tuseme
djutimnesmije zanemaritiiambijentalni 
faktor(vanjskatemperaturai relativnavlaţnost 
vazduha) ali seisti u trenutnoj metodologiji ne 
uzimauobzir.Trebanapomenutidajemetodologij
aufazipremanentnogunaprijeĎivanja tako 
dajezaočekivati daćesei ovi faktori uzeti 
uobzir. 

ICAOiIPCCsu ciklus leta 

metodološkipodijelilina osnovne faze,sa 

pripadajućih9 segmenata, i to: 

 

-Landing/Take-Off (LTO)ciklus, do 914 m 

visineleta iznad tla, i 

-Cruise. 
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Trimetodološka Tier-a sutrenutnodostupna za 

procjenuemisija CO2,CH4,N2O kaoiostalih 

gasova.MetodeTier1iTier2sezasnivaju 

naproračunimapremakoličinipotrošenih 

energenata,odnosnoTier1isključivosamona 

isporučenukoličinugoriva,dokTier 2uzima u 

obziribrojLTOoperacijaiisporučenukoličinuen

ergenta.MetodeTier3A/3Buzimajuu obzir sve 

segmente pojedinačnihoperacija leteilica,a sve 

metode dijele podatke na domaćii 

internacionalnisaobraćaj.Metoda Tier 2 

koristipodatke prema podacimakojise odnose 

na specifičnuletilicu,aTier3Auzimauobzirjoši 

polaznutačkuidestinaciju,kaoidetaljnije 

segregirane fazeLTO iCruise. Metoda Tier 3 

sezasniva na realnomkretanju stvarne letilice, 

gdje metoda Tier 3A pokriva brojoperacija 

(uzimajućiu faze isegmente kako je prethodno 

objašnjeno),a Tier 3Bcijelinjentrajekorij.Tier 

3A svoje proračune zasniva na potrošnji 

energenta prema 

duţinileta,rasporeĎenomuskladufazama te 

njehovimsegmentima.Metoda Tier 3B za 

razliku od Tier 3A svojekalkulacijezasniva na 

sagorijevanjuenergenta duţcijele 

trajektorijeiuzimau 

obzirparametrekojiseodnosena 

aerodinamičkeotpore/brzinu 

kretanja/stepenotvorenostisistema za 

napajanje,kaoipromjene uopremiletilice. 

 

 

 

 

 

Korištenje ovemetode 

zahtjevaizuzetnosofisticiranedinamičkesoftver

skemodeleioni sukorišteni u 

projektimaSystemforassessing 

Aviation’sGlobalEmissions(SAGE),odstraneF

ederalne agencije za avijaciju SAD-a (United 

StatesFederalAviationAdministration)iAERO

2K od straneEvropskekomisije(European 

Commission). 

 

U slučajuaerodroma Sarajevo,a za potrebe 

ovograda,korištena je metoda Tier 3A,a samo 

ciklusLTO sa pripadajućimsegmentima 

jeanaliziran.Analiziranisu podacio 

isporučenoj količinigoriva(Tier 

1),dobijeniusaradnjisaAgencijomza 

statistikuBiHkaojedinom 

mjerodavnominstancomkoja obezbjeĎuje 

neophodnutačnostirelevantnostpodataka,u 

odnosunaproračunatukoličinupotrošenog 

gorivapremametodamaTier2iTier3A.Istisu 

pokazalidajeproračunatapotrošnjagorivaznača

jnovećauodnosunaplasiranu(provjeresu 

vršene  za  period 2010-2014), nije  

konzistentna  sa  intenzitetom transportnih 

operacija, a samimtime iemisije.U kontaktima 

sa oficijelnimsnabdijevačem aerodroma 

Sarajevo 

ustanovljenojedasezbognepristupačnecijenena

trţištuBiHletilicesamodopunjuju,tako da je na 
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taj način ustanovljen razlog  ove 

nekonzistentnosti.  Dalje kako se disperzija 

polutanata veoma brzo vršina 

višimnadmorskimvisinama u proračun emisija 

polutanata relevantnihzakvalitet 

zrakauSarajevuodreĎenjeciklusLTOsapripada

jućimsegmentima, odnosnovisinaletado 

914miznadtla.TrebanapomenititakoĎerdapoov

ojmetodologijiau 

skladusaIPCCvodičimaemisijaN2OandCH4  

neproračunavauostalimfazamaletova, odnosno 

iznad 914 m. 
 

Analizirane suflote aviokompanija koje 

saobraćajuka Sarajevu,a tehničkipodaci 

pripadajućihmotorasuuzetiizbaze 

podatakaICAO.Uzete suinjihove destinacije 

kakobise 

proračunalacjelokupnaemisija,alitirezultatinis

upredmetovog rada.Trebanapomenutida 

statistika Direkcije 

podoperacijompodrazumjeva poletanje 

islijetanje,a takvipodacisu 

prilagoĎeniovojmetodologijiproračuna.Procje

njenibrojoperacijakojibise mogao za ovu 

godinuočekivati,anaosnovuočekivanogporasta

od6%uodnosuna2014.godinuiznosi 

13032.Tabela6daje 

primjerproračuna,zasnovanog naICAO 

bazipodatakaiproračunima 

IPCCeksperata,raspodjelepotrošnje  

gorivazaletilicutipaA319,kojajeocjenjenakao 

referentnaletilicapremadetaljnojanalizistruktu

reletilicauputničkomsaobraćajunaSJJ,a 

pofazama isegmentima leta, za letduţine 

500nautičkihmilja kojiodgovara letuna relaciji 

Sarajevo-

Istanbul.Uodsustvuadekvatnihpodatakazapret

hodne godineprijedlog jekoristiti ovu tabelu 

zaokvirni proračun emisijaaerodroma 

Sarajevo. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela6 – PrikazemisijeGHGpo 

fazamaisegmentima za A319,ICAO/IPCC 

 

 

Odesencijalne vaţnostije navestida za 

relevantne proračune emisija na 

samomlokalitetu 

aerodromosemorajuuzetiuobziriostali 

izvoriemisija.Uradinisuuzetiuobzirletovi 

malih letilicakojekoristeavionskibenzin(bitan 

zbog emisijeolova),tevojni letovizakojenisu 

prikupljanipodaci.Tutreba dodatiiemisije 

kaoštosuAPU (pomoćna generatorska 

jedinica 

letilice),vrijemeradahladnogmotoradopostiza

njaradnetemperature,GSU(opremaza 

ostaleaktivnostiokoletilice),aktivnostiskidanj

aledasaletiliceipiste,skladištenjeenergenta 

ipunjenje letilice,evaporativne 

emisije,saobraćajvozila na aerodromu, 

radovina odrţavanju 

letilicekaoiostaleaktivnostinalokalitetu.Pristu

pproračunuovihemisija,kojeimajuznačaj i 

zaosobljekojejestalnozaposlenonaaerodromu

detaljnojeprikazanudokumentu9889 

ICAOAirportAirQuality 

Manual.Oviizvoriemisijasuovdesamo 

taksativnonavedenikao 

relevantni,alinisubilipredmetovograda.Prema

naučnimstudijama zaaerodromeuCirihu, 

Kopenhagenu,iAmsterdamumoguće je 

odreditikoeficijent za grubuprocjenuemisija 

polutanataizovihaktivnosti,aiste 

suproračunatenaosnovusoftverskogmodelira

nja kalibrisanihna 

osnovuegzaktnihmjerenja,poputLASPORTv

erzijaLASATsoftvera za aerodrome.  

Sadrugestranezaizradu  inventaraemisijaiz 

avio  transportaneophodno  je 

poračunatiiiznose izCruise ciklusa na osnovu 

operacija naspramtipa letilice, pripadajućeg 

motora,iduţine leta. 
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Ova metodologija se neprekidnorazvija 

iekspertimaIPCCtakoda jeza očekivatida se 

uproračune uključe,kao 

relevantnifaktori,iambijentalniuslovi(temper

ature, vlaţnost), trošenjegumai 

površinepiste. 

 

REZULTATI 

 
Na 

osnovuprethodnonavedenihproračuna,naIlustr

aciji5jeprikazanprocentualniudio emisija 

gasovaNOx,CO2, SOx,iHC,aviosaobraćaja 

naspramdrumskogsaobraćaja prema 

osnovnimkategorijamavozila.U 

Tabeli7prikazane suukupne ipojedinačne 

procijenjene količine emisijaNOx, CO2, SOx, i 

HC izavio i drumskogsaobraćaja. 

 

 
 

Ilustracija5– Komparativniprikazemisije 

NOx, CO2,SOx,iHC izavio idrumskog 

saobraćaja 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela7 – Prikazemisije NOx, 

CO2,SOx,iHC 

izavioidrumskogsaobraćaja 

Str.135 

Uzimajućiuobzirrezervudanisusviizvore

misijeuzetiurazmatranje,odnosnodasu 

procentiaviosaobraćajaneštovećinegoprik

azani,primjećuje se 

daaviosaobraćajnajviše učestvuje 

uemisiji SOx(7%)iHC(15%),te 

daniemisija CO2nije 

zanemarljiva.Oviiznosi 

nisuodsignifikantnoguticaja 

nanacionalnomnivou,a takodjer 

suunekimprihvaćenim 

meĎunarodnimokvirimačakiurazvijenijim

zemljama,imajućiuobzir 

permanentanporast 

transportnihaktivnostipotrebnoihjeuzetiu

obzir zbog mogućeg 

uticajanastanovništvou 

okoliniaerodroma.HCukombinacijiNOxiP

M, kojinajvišedolazi izdrumskog 

saobraćaja, najviše utiču na stvaranje 

smoga. Dalje, premaprikazanimpodacima 

proračunaautomobili 

zauzimajuvodećemjestosaaspektaemisije,

aliupogleduemisijeNOx 

najvišedoprinosiuslugaprevozaraznerobe,

kaonaprimjer doprema materijala 

zagraĎevinske radove, 

manifestovankrozteretnailakakomercijaln

avozilauukupnomiznosuod 

62%,dokputnička motorna vozila 

učestvuju sa oko 35%. Uzmajućiu obzir 

da su trenutnou Sarajevu izuzetno 

izraţena prekoračenja dozvoljena 

ikoličinska iučestalostprekoračenja 

dozvoljenihnivoa u zrakuovajpodatakdaje 

smjernice koje je neophodnoozbiljnije 

uzetiurazmatranje u 

strateškomplaniranjukauspostavljanjuodr

ţivog transporta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trebanapomenutiidaseizavio 

saobraćajanagodišnjemnivouispodposmat
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ranevisineod914mispustioko4950tH2Ošt

o jezaočekivati daimauticaj 

nastvaranjemaglenadatom lokalitetu. 

 

 
 
 

UMJESTO ZAKLJUĈKA 

 
Daljim  porastom  potrebe   za   transportom  

u   Sarajevu,  te  premanentnom  migracijom 

stanovništva izruralnihuurbane sredine, za 

očekivatije da emisija polutanata 

konsekventno 

raste.Iakodosadanijeposmatranuticajaviosaobr

aćajauBiH,ubudućnostisemorauzimati 

uobzirpogotovuzaonapodručjagdjejeublizini 

urbanihsredina,kojesuvećsadaipreviše 

izloţeneokolinskimpritiscimadrumskog 

saobraćaja.Automobilskisaobraćajzauzimavo

deće 

mjestoupogleduemisija,asampristuprješavanju

ovog aspektanijemoguće bez sveobuhvatnog 

rješavanjajavnoggradskog 

prevozaputnika.Okolinskipritisciizdrumskog i 

aviosaobraćajamorajunaćisvoje 

mjestoustrateškomplaniranju 

razvojagradova,nesamo krozinfrastrukturne 

projekte već isa aspekta uvoĎenja naprednih 

sistema,kako u logističkim 

procesimatakoiusvimsegmentimaodvijanjasao

braćaja.Upogleduproračunaemisijaiz avio 

saobraćaja neophodno je proširiti broj  

analiziranih uticajnih parametara, što će u 

narednimgodinamabiti izazov za 

eksperteizoveoblasti. 
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ZNAĈAJPRIMENE TRANSPORTNOG PROBLEMAUFUNKCIJI 

IZBORAOPTIMALNOG REŠENJA 
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Sažetak:Stalna   potreba  za   premeštanjem  tereta   i  pružanjem  usluga,  navodi  nas  na 

pronalaženjenajoptimalnijeg rešenjaupogledunajkraćihputevai(ili)najmanjihtroškova. 

Zbogtogajepotrebnoposvetitivećupažnjuovomvažnomdeluuprocesutransporta.Uradu će biti predstavljen 

transportni problem kao specijalan slučaj linearnog  programiranja. Najčešćielementivezani za 

transportniproblemjesutroškovi,vreme iudaljenostčije minimalne vrednostitražimo. Na primerujednog 

auto-transportnog preduzeća biće opisan 

postupakprevozaodreĎenogbrojajedinica(tereta)izvišeizvorištauviše odredišta.Osnovna pretpostavka je 

daponuda pojedinih izvora(količina sa kojomse raspolaže) mora biti iskorišćena,idapotražnja 

svihodredišta (potrebe)morabiti zadovoljena.Na konkretnom primeru odnosa ponude i potražnje  

razmatraće se metode koje postoje, opisana njihova primenai način 

odabiranajpovoljnijevarijantenaosnovu dobijenih rezultata. 

 
Ključnereči: transport, troškovi, optimizacija 

 
IMPORTANCE OF USING ATRANSPORTATION PROBLEM FOR 

THE PURPOSE OF CHOOSING THEOPTIMAL SOLUTION 
 

Abstract:Theconstantneedforthemovementofgoodsandforproviding servicesleadsus towardsfinding 

themostfavorablesolutionconcerning theshortestroutesand(or)lowest costs. For  this reason, more  

attention should be  paid to this important part of  the transportationprocess.Thispaper presentsa 

transportationproblemasaspecialinstance of linearprogramming.Themostcommon elements 

relatedtotransportationproblemsarecosts, timeanddistance,thevaluesofwhichshouldbeminimized.Using 

atransportationenterprise as anexample, the process of transporting a certain numberof units(load) 

fromvarious sourcestovariousdestinationsisdescribed.Thebasicassumptionisthatthesupply ofthe 

sources(theamountofgoodswhichisavailable)mustbeused,andthatthedemandsofall 

thedestinations(theneeds)mustbemet.Using theexampleofthesupply–demandratio,the existing  methods 

are analyzed, and their application and the wayin which the optimal solution is chosen based on 

theobtained results aredescribed. 

 
Keywords: transport,costs, optimization 
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1. UVOD 
 
Transportne probleme je prvi proučavao ruski 

matematičar L.V. Kantorovich, u radu 

„MathematicalMethodsofOrganizingandPlan

ning Production“(1939).Zbogignorisanja 

njegovihsavremenika,radjeostaonepoznatsve 

do1960.godine,dugonakonštojenaovom polju 

postignut pomak naZapadu. 

 

Na Zapadu,sličan raduovojoblastije 

imaoF.Hitchcock(1941),kojije 

prviopisaostandardni oblik transportnog 

problema. Predloţio jem xndimenzionalnu 

geometrijsku interpretaciju transporta robe 

odmproizvoĎačadonpotrošača, ikonstruisao 

„region mogućnosti“ na čijoj granici 

morapostojati optimalno rešenje.  Predloţio je  

metod  za  nalaţenje  fiksnih tačaka 

naovojgranici(temena) ipokazao 

iterativnogenerisanje boljeg rešenja 

pomoćufunkcijecilja. Hitchcock 

setakoĎebavio problemom 

višestrukihoptimalnihrešenja[1]. 

 
Napočetkuradaobjašnjenesuteorijskeosnovetr

ansportnogproblema.Prikazanajematrica sa 

izvorima,odredištima icenama.Definisanje 

klasičantransportniproblemna osnovukojeg je 

formulisanmatematičkimodel.U 

trećempoglavljuprikazanojerešavanje 

transportnog problemanakonkretnom  

primeru.  OpisanajeSimpleks  metoda,  

aSpecijalnametodaza rešavanje  transportnog 

problema  je primenjena. Dobijeno je  

optimalno rešenje  za  date podatkeu broju 

kamionai ceni transporta. 

 

2. TEORIJSKE OSNOVE 

TRANSPORTNOG PROBLEMA 

 
Problemtransportajavljaseupraksiurazličitimo

blicimazavisnoodbrojajedinicatereta 

kojesetransportujuilirasporeĎuju,ipodrazumev

atakavplantransportaproizvodajedne vrste 

izmesta proizvodnje tj.izvora,u 

odreĎenamesta potrošnje tj.destinacije,pod 

uslovom 

dauodnosunamreţusaobraćajnicairaspoloţivat

ransportnasredstvatroškovitransporta budu 

minimalni. 

 
Transportni problem je takva vrsta 

problemaza kojije 

potrebnoodreditibrojhomogenih 

(istovetnih)jedinica 

(tereta,predmeta,osoba…)koje treba 

transportovati,odnosnorasporediti izviše 

izvora (mesta gde se nalaze jedinice tereta)na 

više odredišta (mesta na kojima se podmiruje 

potraţnja, odnosno zadovoljavaju zahtevi), sa 

osnovnimciljemda troškovi transporta 

(udaljenost,vreme,…)buduminimalni,a 

prihod(dobit)maksimalan. Pritomtreba 

voditiračuna da ponudapojedinihizvora ne 

sme bitipremašena ida potraţnja svihodredišta 

trebabiti zadovoljena.[2][3] 
 
Pretpostavka je da postojimizvora proizvoda 

indestinacija nakojetajproizvodtreba 

distribuirati– transportovati. Klasični 

transportni problem glasi: 

 
Dato je mskladištain potrošača.Na i-tom 
skladištupostoji 
nenegativnakoličinaainekerobe, aj-
tipotrošačpotraţujenenegativnukoličinubj  

terobe.Cenatransportajediničnekoličine 
robeodi-tog skladištadoj-tog 
potrošačajecij,zasvakoi=1,2,...,mij=1,2,...,n.Cil
jje 
transportovatisvurobuodskladištadopotrošačata
kodasezadovolje svepotraţnjeuz 
minimalneukupnetransportnetroškove 

Matematički model ovog zadatkaje: 
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gdejesaxijoznačenanepoznatakoličinarobekoj

utrebatransportovatiodi-togskladištado  j-

togpotrošača, zai=1,2,...,m i j=1,2,...,n.[5] 
 
Matematičkaformulacijaupravoopisanog 

transportnog problemaimazaciljdaseodsvih 

mogućihvarijantiodabere ona kojaće 

obezbeditiminimalne transportne troškove 

poštujući dataograničenja. 

 

Svakom transportnom problemu 
pripadaodgovarajućamatricatransportakojaiz
gledaovako: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tabela1:Matrica parametara modela 

transportnogproblema str 147. 
 

Oznakeu matrici:  

 

m –ukupan broj izvora(otpremnih stanica);  i– 

rednibroj ishodišta,i=1,2,…,m n–  ukupan broj 

odredišta(destinacija); j– redni 

brojodredišta,j=1,2,…,n 

cij–

cenatransporta(udaljenost,vreme...)jednejedini

cenarelacijiodi-togizvoradoj-tog odredišta 

xij–količina robekoju trebatransportovati ili 

rasporediti izi-togizvorauj-to odredište 
ai– količinakojase rasporeĎujeizpojedinih 

izvora(ponuda) 
bj– količinakojajepotrebnapojedinim 

odredištima(potraţnja). 

 

 

 

 

3. REŠAVANJE TRANSPORTNOG 

PROBLEMA 
 

Transportniproblempredstavljaproblemlinearno

gprogramiranjaimoţeserešavatinaviše načina: 

 

- Simpleks metodom, 

- Specijalnim metodamaza 

rešavanjetransportnih 

problemalinearnogprogramiranja. 

 
Modifikovana simpleksmetoda 

prilagoĎenaje specifičnojstrukturiproblema i 

zatoje znatno 

efikasnijaodklasičnesimpleksmetode.Postoje 

zatvoreniiotvoreni modeltransportnog 

zadatka.Računanjepomoćusimpleksmetodeje

dugotrajno(akoseproblemrešavaručno) zbog 

velikog brojapromenljivihipostavljenih 

ograničenja,pajezatonajboljekoristiti 

specijalizovanemetodeza 

rešavanjetransportnih problema. 

 
Upravoiztograzlogauovomradunećebitirečior

ešavanjuproblemasimpleksmetodom, 

veććeseobjasnitispecijalizovanemetodezareš

avanjetransportnog problema.One semogu 

svrstati u dvegrupe: 

1)  

Metodezapostavljanjepočetnogprograma 

2)  Metodezatestiranjeprogramai 

dobijanjeoptimalnogrešenja, 

 

Početni program se postavljapomoću sledećih 

metoda: 

‒    Metoda “severozapadnog ugla”(North 

West CornerMethod) 

‒    Metodanajmanjih troškova 

‒    Vogelovametoda. 
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Metodom  “severozapadnog ugla” 

rasporeĎivanje jedinica tereta započinje od 

severozapadnoguglamatricetransporta, tj. 

odpolja(1,1) u kojesestavljanajveći mogući 

broj jedinicazavisnoodponudeprvog 

izvoraipotraţnjeprvog odredišta.Postupakse 

nastavlja na preostalimpoljima 

podijagonalimatrice sve dopolja (m,n)dokse 

ne rasporede raspoloţive količinesvih izvora, 

odnosno nezadovoljezahtevi svih odredišta. 

 
Metodom 

najmanjihtroškovapočetniseprogramdobijast

avljanjemnajvećeg mogućeg broja jedinica 

(zavisnoodponude ipotraţnje)na najpovoljnije 

polje umatricitransporta,a to je polje sa 

najmanjim,odnosnonajvećimcijzavisnoodkrite

rijuma optimalnosti. Postupakse 

ponavljasvedotledok sesve 

raspoloţivejedinicene rasporedepo pojedinim 

odredištima. 

 

Vogelovametodasastojiseizsledećih koraka: 

‒ 

IzračunaserazlikaizmeĎudva“najmanja

”troška(najmanjeg isledećegdonjegapo 

veličini) zasvaki red (∆i) i svaku 

kolonu (∆j). 

‒ Bira se red ili kolona sa maksimalnom 

razlikom, bilo ∆i ili  ∆j iz tačke 1), i u 

najpovoljnijepolje(poljesnajmanjimcij)

tog 

redailikolonestavljanajvećimogućibroj 

jedinicazavisno od ponudei potraţnje. 

‒ Postupak se ponavlja, tj. vraća na tačku 
1) sve dok se ne rasporede sve jedinice. 

 

MeĎutim,akojeutački2)izbačenakolonaizdalje

g rasporeĎivanja,ondaseponovno 

izračunavasamorazlikareda,jersurazlikepreost

alihkolonaostalenepromenjene,a ako seizbaci 

red tadaseizračunavaju ponovno samo 

razlikesvakekolone. Metodezatestiranjei 

dobijanjeoptimalnogrešenjasu: 

‒    

Metoda„skakanjasakamenanakamen“(Ste

ppingStoneMethod), 

‒    

MODImetoda(TheModifiedDistribution 

Method) 

 

Nakonkretnomprimerubićeprikazanpostupakod

reĎivanjeoptimalnog rešenjausvrhu 

postizanjanajmanjihtroškova.Metodakojajekori

šćenajemetoda„severozapadnog ugla“u 

kombinaciji saMODImetodom 

 

MODI 

metoda,kaoimetoda"skakanjaskamenanakame

n",uslovljavapostojanjepočetnog 

rešenja.RelativnitroškovikijpoMODI 

metodiizračunavajusezanezauzetapoljaprema 

formuli[4]: 

 

kij= cij– (ui+ vj), 

 

gdesucijjediničnitroškovi,auiivjkoeficijentizasv

akobaznorešenjevrednostkojihsedobija 

izformulezazauzetapoljacij=ui+ vj. 

 
Zazadatiprimeruzimasepočetniprogrampostavl
jenpometodiseverozapadnog uglai tadase 
najpreizračunavaju 
vrednostiuiivjzazauzetapolja: 

 

c11=u1+ v1c22=u2+ v2c33=u3+ v3 
c21=u2+ v1c23=u2+ v3c34=u3+ v4 

 

Samostalna radnja za 

transport,otkup,iskorišćavanje šuma 

iprometna maloivelikodrvenim sortimentima 

„Iver“ izKuršumlije, uzeta jeza primer 

odreĎivanjaoptimalne varijante 

raspodeledrvenegraĎe(ogrevnog 

drveta).Predmetnasamostalnaradnjaima3sklad

išta(u Kuršumliji,Prokuplju 

iBeogradu)inaosnovuprodajnihmestakojaimaj

u zahteveza 

ogrevnimdrvima,konstruisaćesetransportnipro

blem.Uzavisnostiodbrojateretnihvozila, 

nosivostiipotraţnjeizraţeneum
3
,anaosnovucen

etransporta,tabelatransportnog problema 

izgledaovako: 
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Tabela2:Početna tabela transportnogproblema sa 

cenama transporta 

 

U tabeli jedat broj kamionaodreĎenenosivosti 
koji senalazenaskladištimaS1, S2 i S3 i broj 
kamionasaogrevnim  
drvimazakojesevršipotraţnjaP1,  
P2iP3.Cenetransporta,  u hiljadamadinara, 
datesuu tabeli, ali zboglakšeg 
prikazivanjaupisanesu samo desetice. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela3:Postavljanje matrice transportnog 

problema 

 

Raspodelabrojakamionaizvršenajemetodom„se
verozapadnogugla“inaosnovutoga 
dobijenajesledećacenatransporta: 
 

Z=15000∙2 +12000∙2 +16000∙4 +10000∙3 

+14000∙3 

Z=190000 RSD 

 

 

 
 

Stovarište 
Odredište  

P1 P2 P3 
 

S1 
15 
(6) 

13 
2 

18 
(1) 

 

2 
 

13 

 

S2 
12 

4 
16 

2 
20 

(0) 

 

6 
 

16 

 

S3 
22 
(18) 

10 
3 

14 
3 

 

6 
 

10 

  

4 
 

7 
 

3 
 

 

-4 
 

0 
 

4 

 

Z=13000∙2 +12000∙4 

+16000∙2 +10000∙3 

+14000∙3 

Zmin=178000 RSD 

 

Prema 
optimalnomrešenju,svakodnevnosekamioniras
poreĎujunasledećinačin:iz stovarištaS1 
kamionise upućuju na drugo prodajno mesto 
mestoP2, saS2 na prvo idrugo 
prodajnomesto(P1iP2),asatrećegstovarištaS3n
a prodajnamestaP2iP3.Takav 
rasporedkamionaprouzrokujenajmanji mogući 
iznos “praznevoţnje”. 

 

4. ZAKLJUĈAK 
 
Primena prevoznihsredstava 

utransportnomprocesu zahteva pronalaţenje 

najpovoljnije putanje 

kojaćerezultiratiminimalnimtroškovima.Tajsv

eobuhvatanproceskaokrajnjiciljbi 

trebalodaimaoptimalnorešenje.Posebanslučajl

inearnog programiranjajestetransportni 

problem. Jošpočetkom 

20.vekaukazalasepotreba 

zaodreĎivanjemputakojimćesekretati 

vozilaprilikom transporta robe. 

Teţilosekaoptimalnomrešenjutakodaseostvari

štovećedobituzminimalnucenukoštanja 

iuslovda 

savteretbudetransportovan,odnosnoispunjentr

ansportnizadatak.Zbog togajeu 

kasnijemperioduovajproblemrazvijanidanasje 

onnašaosvojuprimenuu 

saobraćaju.Pokazanojeda 

jetransportniproblemspecijalnislučajproblema 

protoka saminimalnomcenom. Samimtim, 

svakialgoritamza rešavanjeproblemaprotokasa 

minimalnom cenom, rešavai transportni 

problem. U raduje istaknuta matrica problema 

kaopolazna karakteristika idataopšta 

matematička formulacija 

transportnogproblema.Na 
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konkretnomprimerusamostalneradnje kojase 

bavi 

distribucijomogrevnogdrveta,opisanajeformul

acijatransportnog problemainjegovo rešavanje 

uviše iteracijasve dokse ne dobije 

optimalnorešenje upogleduminimalne cene 

koštanja.Početnommetodom“severozapadnog 

ugla”,izvršenajeraspodelakamionairešenje 

kojejedobijenonijeodgovaralofunkcijicilja.Zb

og togajeusledećojiteracijiraspodela kamiona 

odgovarala postizanju zadate funkcijecilja ka 

minimalnimtroškovima.Ovoje samo 

jedanodprimeraprimenetransportnogproblema

injegovog značajauplaniranjutransporta, 

kojijenašaoprimenuiudrugimoblastima.Model

iranjeprevoznog procesaudrumskom 

transportu,kaoinalaţenje 

optimalnihvrednosti,doprinosiukupnomstepen

uefikasnosti autotransportnih praduzećau ovoj 

delatnosti[6]. 
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DEVELOPMENT OF MARITIME TOURISM IN CROATIA 
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Abstract: The research presented in this paper has been focused on the synergistic impact of the 

model for the traffic on the sustainable development of maritime tourism in the Republic of Croatia 

for the period 2012.-2018. The presentation of the mutual influence of the obtained growth rates of 

the model's variables has been aimed at a scientific formulation of the research findings and 

determining the most important theoretical principles of the influence of traffic on the sustainable 

development of maritime tourism in the Republic of Croatia. The paper provides explanation of the 

obtained indirect growth rates of the chosen variables by the year 2018. The highest indirect growth 

rates of the information model for the traffic at the service of the sustainable development of 

http://www.pfri.uniri.hr/~zenzerov/TP-
http://www.pfri.uniri.hr/~zenzerov/TP-
http://www.pfri.uniri.hr/~zenzerov/TP-
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1. Introduction 
 

Thebasic 

hypothesisofthisscientificpaperisthefollowing:

"Owing tothe synergeticaction of the 

indirectgrowth rates in thevariables ofthe 

information modelfor the traffic atthe 

serviceofthe 

sustainabledevelopmentofmaritimetourisminth

eRepublicofCroatiafrom 2012 to 2018, their 

values willbe increased in theyear 2018."The 

synergetic interrelation of thefollowing 

variableshasbeenstudied:roadtraffic,railway 

traffic,airtraffic,seatraffic, 

environmentprotection,hotelindustry,privatese

ctor,nauticaltourism,cruise travelsand extra-

accommodationservice.Inadditiontothe 

graphsdisplaying thevaluesoftheindirect 

growthrates,ontheindexscalefromzeroto100,the

commentonthemutualsynergetic actionamong 

thevariableshasbeenprovidedinamental-

verbalway.Combinationsofa 

numberofscientificmethodshavebeenused,amo

ng whichthemostrelevantaredescriptive, 

comparative, statistical and mathematical 

methods, method of model drawing  (growth 

matrix), analysis and synthesis, induction and 

deduction, provingandrefuting. 
 

2. 

TrafficattheServiceoftheSustainabl

eDevelopmentofTourismin the 

Republic of Croatia 

 

Asa tourismdevelopmentfactor,the 

transporthasanessentialrole andisa 

fundamental 

requirementfortouristtraffic;masstourismismo

stdirectly affectedby trafficsystem 

conditions.ThemajorproblemthatCroatiaaswel

lasotherEuropeancountriesexperienceis 

anoverloadoftrafficandtouristinfrastructurean

dsuperstructurethroughout thetourist season, 

i.e. the seasonalnatureand unevenexploitation 

of capacities throughoutthe year.Foreign  

tourists  arriveto  Croatiamostlybytheirown 

cars  orotherforms  of road transport(92.6%), 

whereas other means of transportare 

significantlyless used (trains 0.4%, 

airplanes5.5%,vessels1.5%)[1].From January 

toDecember2011therewere830cruise 

travelsofforeignvesselsinthe 

RepublicofCroatia.Thesevesselsaccommodate

d1,141,454 

passengers,stayinginCroatiafor1,659days,i.e.o

naveragetwodaysperperson[3].In2011 

Croatianairportshandled5,554,026passengers,

7.2percentmorethanin2010.Lastyear 

therewasanincreaseinpassengertrafficinallCro

atianairports[2]. Theconnectionof motorways 

with tourist destinations is relatively  weak in 

Croatia. Therefore motorways 

shouldstretchtowardstheextremesouthoftheco

untryanditisnecessarytocontinue 

buildingorreconstructingaccessroadsfromthem

otorway nodestothecoastalcitiesand 

towns.Thequality 

ofcertainroadsontheislandsandinthehinterlandi

salsoinsufficient, 

particularlyintouristseasonwhenroadsare  

overcrowdedbytourists'vehicles.Theroad 

infrastructureinsuburbanandurbanareasisinade

quate.Presentbusstationsinmany coastal 

citiesandtownsdonotmeettherequirementsofth

etouristseasonandhardly copewithlocal 
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andinternationalroadtraffic,henceitisnecessary 

toreconstructtheexistingbusstationsor 

constructnew onesatother 

locations.Croatiahastoencourage 

investmentsinrailway infrastructure 

andmodernisationof major 

trafficroutes.Quiteoftenthecapacitiesandthe 

functionality 

ofrailwaystationsdonotcomplywiththepresent-

daystandardsforthe 

accommodationandmovementofpassengers,so

itisnecessary tobuildnewandadequate railway 

terminals.Airportscopewithinsufficientsecond

ary facilitiesandservices(suchas 

aircraftparking, warehouses,cargo 

service,etc.)anditisnecessarytoincreasethe 

capacityof 

aircraftparkinglotsandpassengerterminals,e.g.

atSplitairport.Allplacesalongthecoast deal 

with a chroniclackofstill 

trafficinfrastructure(parkingfacilities and 

access road links to 

portfacilities),inparticularoversummermonths,

anditisnecessary tostartsolvingthis 

problem[9].MostoftheCroatianseaportshavede

velopedincity cores.Asthemaritime 

transportiscloselyconnectedwithroadtransport,

and  giventhefact  thatCroatiaisan outstanding 

touristreceptivecountry,thestreetsofthemajorse

aportsareoftencrowdedand 

jammedinsummer,inparticularatseasonaltraffi

c peaks.Theseare themomentswhenports 

cannotfully fulfiltheir 

basicfunctionofhandlingpassengersandvehicle

s.Overthepasttwo decadesmany 

competitiveportshavebeenmodernised[4]and

modernseaportterminalswith adequate 

accessroadshavebeenconstructedin 

France,Italy, Spain,Greece, Turkeyand other 

giantsintourismindustry.One billioneuroshave 

beeninvestedinBarcelona passenger terminal 

alone. Therefore, it is necessary  to carry  out 

major restructuring of almost all 

Croatia'sseaportsandtheiraccessroads,andtoshi

ftthetraffic,partially atleast,tonew 

locations.Ferry 

terminalsthatareconnectedtomajorroadsareuna

bletohandlethetrafficof 

passengersandvehiclesanditisnecessarytobuild

newfacilitiesorincreasethecapacityof 

theexisting 

terminalsthroughreconstructionandrestructuri

ng [5].Croatialacksseaanddry 

berthsforyachtsandmega-

yachtsaswellasfortheaccommodationofcruiseli

nersofall 

typesandsizes.Also,theincreasingpopulationof

boatersrequiresmoreanchoragesfitted 

withmooringbuoys.Thecapacity 

ofportsofnauticaltourismislimitedandshouldbe 

enlarged;inthissense,anintegralstudy 

ofdesigningyear-

roundberths,seasonalberthsand anchorages 

forthe accommodation ofnautical tourism 

vessels should becarried out. Maritime 

tourismisaclusterofrelationshipsandphenomen

aarisingfromthesojournofguestsat 

touristdestinations 

whichgravitatetowardsorarelocatedattheseaco

ast,andfromsailing by sea for non-commercial 

reasons.The sustainable 

developmentcomprisesthe economic growth 

andsocialdevelopmentthatareharmonizedwitht

heeco-systemsinwhichtheytakeplace, 

andarethereforesustainableinthelongrun.Thesu

stainabledevelopmentistheimpulse which will 

launch new social activities. The major 

problems experienced in Croatia's 

maritimetourismindustryincludetheinsufficien

tly organisedprivateaccommodationwhich 

comprisesmore than60% of the 

overallcapacities,the incomplete 

privatisationof hotel facilities,andthelocalway 

ofdoingbusinesswhichlacksvisionandisnotmar

ket-driven.As 

theshareofhotelsintheoverallaccommodationfa

cilitiesisratherlow,itisnecessary to design  

aprogram  forimprovement,  restructuringand  

theincreaseof competitiveness  of private 

accommodation,tofoster the processof 

privatisationof the state-ownedhotels,andto 

encourage investments in newaccommodation 

facilities, in particular thefour-star andfive- 

star hotels.Selective forms of 

tourism(cultural,rural, congress tourismetc.) 

have notbeen 

sufficientlydevelopedanditisnecessary 

toexpandtheseservicesandtheassociated 

infrastructureinordertoprolong 

thetourismseasonandincreasecompetitiveness.
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Inthe Republic of Croatia there isa 

lackofawarenessof the 

needforjointtouristdestination 

marketing.Destinationmanagementprogramsh

avetobedesigned,inparticularwiththeaid of 

life-long learning as it is well known that life-

long learning directly  affects the 

developmentof the Croatian coastal area.The 

process ofadjustmentto new trends is rather 

slow andthe awarenessof the importance of 

continuoushumanresourceseducationisstill 

relatively 

low.Qualificationandcompetencestructureofth

estaffemployedintourismisnot satisfactory 

andtheirpaysarelow.Aparticularly 

lowlevelofknow-howandeducated personnel 

can be noticed in the fields of marketresearch 

and the application of marketing 

principlesinbusiness.Insteadof creating 

competitiveadvantages,theexecutivesincharge

of tourismdevelopmentkeeponrely 

oncomparative(natural)advantages.Theproces

sof 

applicationofmoderntechnologiesisslow,espec

iallyinsmallaccommodationfacilities. 

Also,inSplitsko-DalmatinskaCounty 

forinstance,therearenotenoughspecialisedfacil

ities 

orservicestargetingspecialmarketniches.Finall

y,therearenotenoughhigh-quality nautical 

berthsandthenauticallogisticssectorhasnotbeen

sufficiently developed,giventheever- 

increasing demand.Itisnecessary 

toencourageinvestmentsintothedevelopmentof

nautical ports and facilities in orderto 

stimulatethehigh-qualitytourism growth. 

 
3. Quantification of the Information 

ModelVariables 

 
Priortoquantifying 

thevariablesoftheinformationmodelfortrafficat

theserviceofthe 

sustainabledevelopmentofmaritimetourismin 

theRepublicofCroatia,themostrelevant 

modelvariablesshould 

bedetermined:roadtraffic,railwaytraffic,airtraf

fic,seatraffic,hotel 

industry,privatesector,nauticaltourismandcruis

etravels.By evaluationofmodelvariables, 

thesynergisticeffect  of 

thefollowingscientificaspects  is  taken  into 

account:  scientific 

theoreticalaspectsofindividualmodelvariables,

valuesandmeaningofmodelvariablesin 

theperiodthatwasanalysedinsections2,3and4,et

c.till2012,theexpectedvariablesin2015andthos

ein2018bywhichtimeCroatiacandevelopallele

mentsoftheproposed modelon the levelof 70-

80%- standard transportfor sustainable 

developmentof maritime tourisminhighly 

developedcountriesintheEuropeanUnion.Theq

uantificationoftheabove mentioned variables 

willbe performed on the basis of their values 

fortheyear of 2012 in the Republic of 

Croatia.Thecurrentvalue ofeachvariable 

isdeterminedonthe indexscale from zero  to  

100.  It  is  assumed  that  

thevalueofthevariables  is  zero  inthenon-

developed countries,whereastheirvalue 

amountsto100inthe 

mostdevelopedcountriesinthe world 

[4].Hereisthequantificationofthevariablesofth

einformationmodelfortrafficatthe service of 

the sustainabledevelopmentof maritime 

tourismin the Republic of Croatia for the 

period2012-2018:1.roadtraffic:80,2.railway 

traffic:45,3.airtraffic:75,4.seatraffic:70, 

5.environmentprotection:80,6.hotelindustry:

65,7.privatesector:70,8.nauticaltourism: 

75, 9. cruisetravels: 75, and 10. extra-

accommodation service70. 

 

4. 

DesigningtheInformationMod

elforTrafficattheServiceof 

SustainableDevelopmentofMa

ritimeTourism intheRepublic 

of Croatiafrom2012to2018 
 

Based on thepreviouslyelaborated 

basicresearchand the anticipatedevaluation 

ofthegrowth of the variables of themodelfor 

traffic atthe service of sustainable 

developmentof maritime tourismin 

Croatia2012–2018(onthescalefrom1to100), 

thevariablevalueshavebeen quantified 

(Table1). 
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Valuesof the variables of the 

informationmodelfortraffic at 

theservice ofsustainable 

developmentofmaritimetourism 

in Croatia 2012– 2018 

Inputsyit Growth 

2
0

1
2
 

2
0

1
5
 

2
0

1
8
 

 

2
0

1
8
/1

2
 

1. Road traffic 80 82 84 4 

2. Railwaytraffic 45 48 55 10 

3. Airtraffic 75 77 79 4 

4. Sea traffic 70 72 74 4 

5. Environmentprotection 80 82 85 5 

6. Hotelindustry 65 67 70 5 

7. Privatesector 70 72 75 5 

8. Nauticaltourism 75 76 79 4 

9. Cruise travels 75 77 79 4 

10. Extra-accommodationservice 70 73 75 5 

 

 
Table 1Valuesofthe variablesoftheinformation 

modelfortraffic at the service ofsustainable 

developmentofmaritime tourismin Croatia 2012– 

2018 

Source:bythe authors 

 

The designof the modelfor trafficatthe service 

of sustainabledevelopmentof maritime 

tourismintheRepublicofCroatia2012–

2018isbasedonpreviously setvariablesofthe 

model.Westartwiththe 

assertionthatthetrafficattheserviceofsustainabl

edevelopmentof maritimetourism consists 

of"n"inter-reliant elements [8]. 

 
Thevalueofanindividualmodelvariableisexpres

sedasyif andyit-1  oftheivariableinthe periodtand  

t-1.  Anincreaseoftheinputvalueofthe 

ivariableofthemodel  forthe sustainable 

developmentof maritime tourisminthe 

Republic of Croatia form2012–2018is 

expressed bythe relation:  

 
yit yit yit1 

 

Anindirectgrowthrateoftheivariableinrelation 

withi, isdefinedastherelationamong the 

inputgrowthof theivariable of the 

informationmodelfor traffic atthe service of 

the 

sustainabledevelopmentofmaritimetourismint

heRepublicofCroatia2012–2018,∆yit, 

andtheinputvalueofthejvariableofthemodelint

heperiodt,thatis,theindirectgrowth rateis 

expressed bytheequation: 
 

 
 

where:i, j=1, …, n, whereasyit10. 

 

Theindirect rates canbeexpressed in a form 

ofthegrowth matrixofthemodel variables. 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
wheret=1,…t 
 
Hereisthegrowthmatrixof the 

informationmodelfor traffic attheservice 

ofsustainable 

developmentofmaritimetourismintheRepublico

fCroatia2012–2018by variables,in 

relationtothecurrentandfuturevaluesfortheperio

dof2012–2018:The vectorofthemodel growth 

is [7].: 
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Thevectorofthereciprocal values ofthemodel 

is: 

 
 

 

 

 

 
 

The researchhasproducedthe directgrowth 

rates(the diagonalvaluesinTable2)aswellas the 

indirectgrowthratesof the 

informationmodelfor traffic atthe service of 

sustainable 

developmentofmaritimetourismintheRepublic

ofCroatia2012–2018(Table2andGraph 

1).Duetolimitedspace,theindirectgrowthratesw

illnotbeelaboratedinthispaper[6]. 

Note:directgrowthratesareshownasdiagonalint

hetable;they arenotinthefocusofthis 

research.The following graph 1,shows a 

graphicalrepresentation of the correlation 

between thevariables ofthemodel. 

 

 
 

Source:bythe authors 
Graph 1  Directandindirectgrowthratesof the 

model for the sustainable developmentofmaritime 

tourism in the Republic of Croatia 

 

ThefollowingTable2,isonewiththecalculationd

erivedofgrowthratesofvariablesofthe model. 

 

 

The 

model 

variable

s (in%) 

 

 

1. 

 

 

2. 

 

 

3. 

 

 

4. 

 

 

5. 

 

 

6. 

 

 

7. 

 

 

8. 

 

 

9. 

 

 

10. 

1. 4,8 7,3 5,1 5,1 4,7 5,7 5,3 5,1 5,1 5,3 

2. 11,9 18,2 12,7 13,5 11,8 14,3 13,3 12,7 12,7 13,3 

3. 4,8 7,3 5,1 5,1 4,7 5,7 5,3 5,1 5,1 5,3 

4. 4,8 7,3 5,1 5,1 4,7 5,7 5,3 5,1 5,1 5,3 

5. 6 9,1 6,3 6,8 5,9 7,1 6,7 6,3 6,3 6,7 

6. 6 9,1 6,3 6,8 5,9 7,1 6,7 6,3 6,3 6,7 

7. 6 9,1 6,3 6,8 5,9 7,1 6,7 6,3 6,3 6,7 

8. 4,8 7,3 5,1 5,1 4,7 5,7 5,3 5,1 5,1 5,3 

9. 4,8 7,3 5,1 5,1 4,7 5,7 5,3 5,1 5,1 5,3 

10. 6 9,1 6,3 6,8 5,9 7,1 6,7 6,3 6,3 6,7 
 

Table 2Growthratesofthe 

informationmodelfortraffic at the service 

ofsustainable developmentof maritimetourismin 

the Republic ofCroatia2012–2018 

Source:bythe authors 

 

5. Indirectgrowth rates of the 

information model 
 
Here isthe analysisof the synergetic 
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interrelationof the variablesof the 

informationmode for thetrafficat 

theserviceofthesustainabledevelopment 

ofmaritimetourism in theRepublicof 

Croatiafrom  2012to2018.Graph2shows  that  

thevariableroadtrafficwillbemostly affectedby 

thevariablesrailwaytraffichavinganindirectgro

wthrateof7.3%andhotel industry having an 

indirect growth rate  of 5.7 %, whereas the  

variable environment protection,having 

theindirectgrowthrateof4.7%willaffectthevari

ableroadtrafficthe 

least.Thegreatinfluenceofthevariablerailwaytr

afficresultsfromtheassumptionthat this 

variablewillsee 

thegreatestgrowthin2018whencomparedtoitsv

alue in2012(10)due to 

considerableinvestmentsthatarerequiredinther

ailway transportation.Theimpactofthe 

variablehotelindustryresultsfromtheassumptio

nthatsubstantialfundswillbe investedin 

thisindustry 

leadingtoitssignificantgrowthintheobservation

period(5).Also,indirect 

growthratesofthesetwovariableswillstrongly 

affectthevariableroadtrafficduetothefact 

thatin2012theyhadthelowestvalues(ontheinde

xscalefromzeroto100),comparedtothe 

remaining variables of the  information model 

(45 and 65).The  variable  environment 

protection has the  least influence  on the  

variable road traffic because  the  variable 

environmentprotectionhadahighvaluein2012(

80),whereasitsgrowthby theyear2018is 

relativelylow(5%).AscientificanalysisoftheGr

aph2provesthatthevariablerailway 

trafficwillbeleastaffectedbythevariableenviron

mentprotectionhavingtheindirectgrowth rate 

of11.8%,while thegreatestinfluencewillhave 

the variablehotelindustryreachingthe 

indirectgrowth rate of14.3%.The reasonfor 

thegreatestinfluence of the indirectgrowthrate 

of the variablehotelindustryonthe 

variablerailway trafficliesinthe 

factthattheformer 

variablehadthelowestvaluein2012(onthe 

indexscalefromzeroto100)comparedtothe 

remainingvariablesof the 

informationmodel(45),sothatitisforeseenthatth

isvariable will 

obtainthehighestgrowthby2018(10).Thevariab

leenvironmentprotectionhastheleast 

influenceonthevariablerailwaytrafficbecauset

hevariableenvironmentprotectionhada high 

valuein 2012 (80). 

 
 

 
Source:bythe authors 

Graph 2 Impactoftheindirectgrowthratesofthe 

remaining variablesonthe variableroadtraffic 

 

 

AscientificanalysisoftheGraph2provesthatthev

ariableairtrafficwill beleastaffectedby 

thevariableenvironmentprotection  

havingtheindirectgrowthrateof4.7%,whilethe 

greatestinfluencewillhavethevariablerailwaytr

afficreachingtheindirectgrowthrateof 7.3 %. 

 
The reasonfor thegreatestinfluence of the 

indirectgrowthrate of the variablerailway 
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traffic onthevariableairtrafficliesin 

thefactthattheformervariablehadthelowestvalu

ein2012 

(ontheindexscalefromzeroto100)comparedtot

heremaining variablesoftheinformation model 

(45), and it is assumed that this variablewill 

obtain thehighestgrowth by2018 (10). 

 

Thevariableenvironmentprotectionhastheleast 

influenceonthevariableairtrafficbecause the 

variableenvironmentprotectionhad a high 

value in 2012 (80).A scientific analysis of the 

Graph2provesthatthevariableenvironmentprot

ectionwillbeleastaffectedby the 

variableroadtraffichaving 

theindirectgrowthrateof6%,whilethegreatestin

fluencewill havethevariablerailwaytraffic  

reachingtheindirectgrowthrateof9.1%.Ascienti

fic 

analysisoftheGraph2provesthatthevariablehot

elindustrywillbeleastaffectedby the 

variableenvironmentprotectionhaving 

theindirectgrowthrateof5.9%,whilethegreatest 

influencewillhavethevariablerailwaytrafficrea

ching theindirectgrowthrateof9.1%.The 

reasonforthegreatestinfluenceoftheindirectgro

wthrateofthevariablerailwaytrafficon 

thevariable hotel industrylies in thefact that 

the formervariablehad thelowest valuein 2012 

(ontheindexscalefromzeroto100)comparedtoth

eremaining variablesoftheinformation 

model(45),anditisassumedthatthisvariablewill

obtainthehighestgrowthby2018 

(10).Thevariable 

environmentprotectionhastheleastinfluence 

onthe variablehotelindustry because the  

variable environment protection had a  high 

value  in 2012 (80).A scientific 

analysisoftheGraph2provesthatthevariablepriv

atesectorwillbeleastaffectedby the 

variableenvironmentprotectionhaving 

theindirectgrowthrateof5.9%,whilethegreatest 

influencewillhavethevariablerailwaytrafficrea

ching theindirectgrowthrateof9.1%.The 

reasonforthegreatestinfluenceoftheindirectgro

wthrateofthevariablerailwaytrafficon 

thevariable privatesectorlies in thefact that 

the formervariablehad thelowest valuein 2012 

(ontheindexscalefromzeroto100)comparedtoth

eremaining variablesoftheinformation 

model(45),anditisassumedthatthisvariablewill

obtainthehighestgrowthby 2018(10).A 

scientificanalysisoftheGraph2provesthattheva

riablenauticaltourismwillbeleast 

affectedbythevariableenvironmentprotectionh

avingtheindirectgrowthrateof4.7%, 

whilethegreatestinfluencewillhavethevariabler

ailwaytrafficreaching theindirectgrowth rate 

of 7.3%.Thereasonforthegreatestinfluence 

ofthe indirectgrowthrate of thevariable 

railway trafficonthe 

variablenauticaltourismliesinthe factthatthe 

former variable hadthe 

lowestvaluein2012(ontheindexscalefromzerot

o100)comparedtotheremaining variablesof the 

informationmodel(45),anditisassumedthatthis

variable willobtainthe 

highestgrowthby2018(10).Thevariableenviron

mentprotectionhastheleastinfluenceon 

thevariablenauticaltourismbecausethevariable

environmentprotectionhadahighvaluein 

2012(80). Ascientific analysisof the 

Graph2provesthatthe variablecruise 

travelswillbe 

leastaffectedbythevariableenvironmentprotect

ionhavingtheindirectgrowthrateof4.7%, 

whilethegreatestinfluencewillhavethevariabler

ailwaytrafficreaching theindirectgrowth rate 

of 7.3%.Thereasonforthegreatestinfluence 

ofthe indirectgrowthrate of thevariable 

railway trafficon the variablecruise 

travelsliesin the factthatthe former variable 

had the 

lowestvaluein2012(ontheindexscalefromzerot

o100)comparedtotheremaining variablesof the 

informationmodel(45),anditisassumedthatthis

variable willobtainthe 

highestgrowthby2018(10).Thevariableenviron

mentprotectionhastheleastinfluenceon 

thevariablecruisetravelsbecausethevariableen

vironmentprotectionhadahighvaluein 2012 

(80). 

 

Ascientific analysisof the 

Graph2provesthatthe variableextra-

accommodationservicewill 

beleastaffectedbythevariableroadtraffichavin

gtheindirectgrowthrateof5.9%,while 

thegreatestinfluencewillhavethevariablerailw
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aytrafficreachingtheindirectgrowthrate 

of9.1%.Thereasonforthegreatestinfluenceofth

eindirectgrowthrateofthevariable railway 

trafficonthe variableextra-

accommodationserviceliesinthe factthatthe 

former 

variablehadthelowestvaluein2012(onthe 

indexscalefromzeroto100)comparedtothe 

remaining 

variablesoftheinformationmodel(45),anditisas

sumedthatthisvariablewill 

obtainthehighestgrowthby2018(10).Thevariab

leroadtraffichastheleastinfluenceon 

thevariableextra-accommodation 
servicebecausethevariableenvironmentprotectionh

adahigh value in 2012(80). 

 

6. Conclusion 
 
The basichypothesisofthisscientific paper 

isthat,owingtothesynergeticactionof the 

indirectgrowthratesin the variables ofthe 

information modelfor the traffic atthe service 

of 

thesustainabledevelopmentofmaritimetourism

intheRepublicofCroatiafrom2012to 

2018,theirvalueswillbeincreasedintheyear201

8.Thehypothesishasbeenconfirmedby 

theresearchfindingsindicatingthatthegivenmo

del'svariables,whosevaluerangedfrom4 

to10%,haveproducedindirectgrowthratesfrom

4.8to14.3%fortheyear2018.The 

researchhasproducedthefollowing 

indirectgrowthratesoftheinformationmodelfort

he trafficattheservice of sustainable 

developmentof nauticaltourismintheRepublic 

ofCroatia from 2012 to2018: roadtraffic: 4.7to 

7.3%,railwaytraffic:11.8 to 14.3%, airtraffic: 

4.7do 

7.3%,seatraffic:4.7to7.3%,environmentprotect

ion:6to9.1%,hotelindustry:5.9do9.1 %,private 

sector:5.9to9.1%,nauticaltourism:4.7to7.3%, 

cruise travels:4.7to7.3% and extra-

accommodationservice:5.9to9.1%.Theanalysi

sandevaluationof theindividual 

model'svariablesandtheobtainedindirectgrowt

hrateshavebeenaimedtoformulate,ina 

scientificallyfoundedway,theresultsoftheresea

rchby themostsignificanttheoreticallaws 

ofsustainabledevelopment ofmaritimetourism 

intheRepublicofCroatia. 

References 
 

[1]  Dulčić, A.,Petrić,L., (2002), 

Upravljanjerazvitkomturizma, Zagreb: Mate. 

[2] Drţavnizavodzastatistiku/ Croatian 

Bureau ofStatistics, (2012), Zagreb.  

[3] Hrvatskaturističkazajednica/ Croatian 

TouristBoard, (2012),Zagreb. 

[4] Lacagnina,V.,Provenzano D., (2009), "An 

Optimized SystemDynamicsApproachfora 

HotelChain Management", 

in:NewDevelopments, pp. 35-49of Physica-

Verlag, Springer. 

[5] 

ModelmogućeprivatizacijeJadrolinije,(2005),

FacultyofEconomicsinZagreb/ 

Ekonomskifakultet u Zagrebu. 

[6]  

Vidučić,V.,Šimunić,S.,Vidučić,Lj.,Boras,D.,(

2009),"InformationModelForThe 

EnhancementofHumanIntelligence forthe 

Period2009-2020”,in:WSEAS,Recent 

Advancesin AppliedInformatics 

andCommunications, pp. 70-73,ISSN: 1790-

5109, ISBN: 978-960-474-107-6, Moscow. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

[7] Vidučić, V., Boras, D.,Vidučić, Lj., 

(2009), "Global Model of Intelligence and 

Memorizing 

ofInformationfromConceptionuntilaChildStar

tstoWalkforthePeriod 

from2009until2020",in:WSEAS,pp.70-

75,UniversityofHouston-Downtown,ISSN: 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

74 
 

1790-5117,ISBN: 978-960-474-072-7. 

[8] Vidučić, V., (2008), "Global model for 

rapid and easy  learning 2007 – 2020", in: 

WSEAS,AdvancesonArtificialIntelligence,Kn

owledgeEngineering andDanaBases, ISBN: 

978-960-6766-41-1,ISSN: 1790-5109, 

pp.371-378, UniversityofCambridge. 

[9] Zelenika,  R.,Pupovac,  D.,Ogorelc,  A.,  

(2001),Model  meĎusektorskeanalize  - 

čimbenikstrukturalnogusklaĎivanjatransportn

ihiturističkihusluga,Suvremenipromet,1/ 

2, Zagreb. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANALIZAPROMETNIH NESREĆA PJEŠAKAUGRADUŠIBENIKU 
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Sažetak: Republika Hrvatska suočava se sa velikimbrojemprometnih nesreća u cestovnom prometu, u 

kojemsudjelujupješaci, u zadnjih nekoliko godina. U svrhu smanjenja prometnih nesreća u kojemsudjeluju 

pješaci, Sabor Republike Hrvatske donio je2011. godinenovi "Zakonosigurnostiprometa nacestama",kojije 
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1. UVOD 
 

Republika Hrvatska (RH)suočava se sa 

prevelikimbrojemprometnihnesreća 

ucestovnom 

prometuukojemsudjelujupješaci.Pješaciuprav

ozbog nezaštićenostispadajuuvrloranjivu 

skupinukoja najčešće strada 

uprometnimnesrećama.Uciljupoboljšanja 

stanja ipovećanja 

sigurnostiuprometu,2011.godineHrvatskisabo

r donioje "Zakonosigurnostiprometa na 

cestama", kojim su utvrĎena  temeljna  načela  

meĎusobnih odnosa, ponašanja  sudionika  i 

drugihsubjekata uprometuna 

cesti,osnovniuvjetikojima 

morajuudovoljavaticesteglede 

sigurnostiprometa,pravilaprometanacestama,s

ustavprometnihznakovaiznakovakojedaju 

ovlaštene osobe,  duţnosti u slučaju prometne 

nesreće, uvjeti za stjecanje prava na 

upravljanje vozilima,ureĎajiioprema 

kojemorajuimativozila,uvjetikojima moraju 

udovoljavativozila uprometuna cestama 

idr.[1].Ovaj zakonusklaĎenje sa"Nacionalnim 

programsigurnosticestovnogprometaRepublik

eHrvatske2011.-2020.godine"čijijeglavni 

ciljsmanjenjebrojapoginulihiozlijeĎenihupro

metnimnesrećamaza 50%nahrvatskim 

prometnicamadokraja2020.godine.GradŠibeni

kulaţevelikenaporeuodgojiobrazovanje 

sadašnjih i budućih pješaka putem različitih 

preventivnih i edukacijskih aktivnosti, u 

rekonstrukcijuipoboljšanjepostojećecestovne

mreţenasvomuţempodručju,čimeseţeli 

smanjiti broj ozlijeĎenih i poginulih 

pješakanasvojim ulicamai cestama. 

 

2. PROMETNE NESREĆE I 

PJEŠACI 
 

Sudjelovanje pješaka u prometnim nesrećama 

stalno je prisutno i predstavlja značajan 

društveni problem, stradavanja u prometu 

osim velikih materijalnih nepovratnu 

štetugubitka ljudskih ţivota [2]. 

PremaZakonuo sigurnostiprometa na cestama 

"pješak" jeosobakojasudjelujeu 

prometuaneupravljavozilom niti seprevozi u 

vozilu ili na vozilu, osoba koja 

vlastitomsnagomgura ilivuče ručna kolica, 

zapreţnovozilo ilimotorno 

vozilo,dječjeprijevoznosredstvo,bicikliliprijev

oznosredstvonaosobniilimotornipogon 
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zaosobesinvaliditetomili   starijeosobe, 

akosepritomkrećebrzinomčovječjeghoda, te 

osobasevozinakoturaljkama,skateboarduisl.U

najčešćeuzrokeprometnihnesrećau kojima 

sudjeluju pješaci je nekorištenje obiljeţenog 

pješačkog prijelaza,nepoštivanje svjetlosnog  

znaka, nekorištenje pothodnika (ovi najčešći 

uzroci mogu se povezati sa 

starosnomdobipješaka 

injegovomprometnomkulturom) čime 

dolazidonjihove pogibije ili ozljeĎivanja 

[3].TakoĎervelikiutjecajna ozljeĎivanje 

ilistradavanjepješaka uprometuima i 

njihovanedovoljnauočljivostposebicenoćuiuvj

etimasmanjenevidljivosti,ukojim samo 

neznatanbrojpješakakoristiZakonompropisanu

opremu:osvjetljenje ilioznake od 

reflektirajućeg 

materijala,odnosnoreflektirajućiprslukilireflek

tirajućebiciklističkoodijelo, sukladno 

odredbamačlanaka113.i127. 

odgovarajućegZakona. Grafikon 1 prikazuje 

broj naletanapješakeu RH od 2010. do 2014. 

godines brojem poginulih i ozlijeĎenih 

pješaka. 

 
Grafikon 1. Brojnaletanapješake u RHod 2010.do 

2014. godinesbrojempoginulihiozlijeĎenih pješaka 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Izvor:Izradiliautorirada,premapodacimaiz"B

iltenosigurnosticestovnogprometa2010.-

2014.", Ministarstvo unutarnjih poslova 

RepublikeHrvatske, Zagreb, 2014. 

 

Postarosnojstrukturi,kaopješaciuprometnimne

srećama najčešće sudjelujustarije (od70 

godinastarosti)imaloljetneosobe,pačakidjeca(i

zmeĎu3i10godinastarosti)(grafikon2), 

atevrsteprometnihnesrećaseučestalodogaĎaju

uposlijepodnevnim,večernjimikasnim noćnim 

satima. Udio stradanja pješaka u prometnim 

nesrećama, u posljednjih 5 godina oscilirai 

krećeseizmeĎu 5 i 15 %. 

Grafikon 2.Stradali pješaci po godinamaživotne 

starosti izmeĎu 2010. i2014. godineu RH. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Izvor:Izradiliautorirada,premapodacimaiz"Bilteno

sigurnosticestovnogprometa2010.-2014.", 

Ministarstvo unutarnjih poslova Republike 

Hrvatske,Zagreb, 2014. 

 

3. PROMETNE NESREĆE 

PJEŠAKAUGRADUŠIBENIKU 
 

Tijekomrazdobljaod2010.do2014.godinenapo

dručjugradaŠibenikadogodiloseukupno 

261prometna nesreća 

saozlijeĎenimpješacima,dokje 

utomvremenuukupnoje poginulo14 pješaka 

(uodnosuna 2010.godinuprometnihnesreća 

više za 58,33%,poginulih za 100%) (grafikon 

3). 

 
Grafikon 3. Udio stradanjapješaka 

uprometnimnesrećama proteklih 5 godina 

uGradu Šibeniku. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Izvor: Izradiliautorirada, prema podacima iz 

"Biltenosigurnosticestovnog prometa 2010.-

2014.", Ministarstvo unutarnjih poslova 

Republike Hrvatske,Zagreb, 2014. 

Analizomgrafikona 4vidljivoje da sudjeca 

stradala najčešće u4i7mjesecu,9mjesecui12 

mjesecu.Ozlijede subilenajčešće umjesecima 

kadsudjecanajčešćena prometnicama ikada 

seočekivalodaće na prometnicamazbog 

školeilipočetkaškolskegodinebitipovećana 
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prisutnost djece na prometnicama. Analizom 

grafikona 5 vidljivo je da su starije osobe 

stradalanajčešćeu3i  

7mjesecu,9mjesecui10mjesecu.Ozlijede 

subilenajčešćeu mjesecima kadsustarije osobe 

najčešće na prometnicama ikada 

seočekivaloda će na prometnicama zbog 

lijepog 

vremenabitipovećanaprisutnoststarijihljudina

prometnicama. Analizomgrafikona 

6vidimoda sunajkritičnije 

ulicepoprometnimnesrećama pješakau Gradu 

ŠibenikuUlica Stjepana Radića,Ulica Fra 

Jerolima Milete na koje se nadovezuje Ulica 

AnteŠupukaiUlicaKraljaZvonimirakojezahtij

evajupoboljšanjaiulaganjaradipovećanja 

sigurnosti pješakaprilikom prelaskaulica. 

 

Grafikon 4. Udio stradanjadjece do 4godine kao 

pješaka u prometnimnesrećama proteklih5 

godina u Gradu Šibeniku 

 

 

 

 

 

 

 

Izvor:Izradiliautorirada, 

županije.premainternimpodacimaPolicijskeup

raveŠibensko-kninske 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

4. POBOLJŠANJE KRITIĈNIH 
ULICAUGRADUŠIBENIKU 

 
Grad Šibenikuposljednjihnekolikogodina ulaţe 
znatna financijska sredstva uodrţavanje, 
rekonstrukcijuipoboljšanje cestovne 
infrastrukture na svojpodručju,čime 
poboljšava 
sigurnostpješakauprometu.Glavnetočkenakritič
nimulicamakojesu seumeĎuvremenu 
poboljšale  ili su pred početkom poboljšanja  
radi povećanja  sigurnosti pješaka  prilikom 
prelaska ulica suUlicaStjepana Radića 
(posebnokriţanje 
sBosanskomulicom,označeno 
krugomcrveneboje),UlicaFra 
JerolimaMilete(posebnodiokodSocijalnog 
imirovinskog osiguranja)  nakojese 
nadovezujeUlica Ante  Šupuka(posebno  dio  
kod  zgradeHEP-a) 
označenokrugomplaveboje,iUlica Kralja 
Zvonimira (posebnokodDoma Zdravlja i 
Vatrogasnogdoma, označeno krugom 
zeleneboje) (slika1) [4] 
 
Slika 1.Glavnetočke nakritičnimulicama u Gradu 

Šibeniku. 

 

 
Izvor:SoftwareGoogleEarth. 

 

4.1. KRIŢANJE ULICE 

STJEPANARADIĆA 

SBOSANSKOMULICOM. 

 
Najnovije ulaganje upoboljšanje cestovne 
infrastrukture je rekonstrukcija Kriţanja Ulice 
Stjepana Radića sBosanskomulicom.Bosanska 
ulica prije ureĎenja je predstavljala problem za 
sigurnostpješaka jerhorizontalne oznake 
nakolnikubile suslabovidljive,vertikalne 
signalizacije nije bilo,javna rasvjeta je bila 
slaba,nogostupa nije bilo,automobilisuse 
parkiralisaobjestraneceste,brzinavoţnjejebilave
lika,guţvesusestvaralezbog obliţnjeg 
kafića,pekareibesplatnog parkirališnog 
mjesta,pješacisupretrčavaliulicučimesuriskirali 
udaracautomobila (slika2).Ubliziniove 
ulicenalaze se iVeleučilište,dva vrtića,osnovna 
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škola, čime se u ovomdijelu grada stvara velika 
koncentracija pješakate je ova ulica bila 
proglašenajednom odnajopasnijih u Gradu 
Šibeniku. 

 

Slika 2. Bosanska ulicaprije rekonstrukcije. 

 

Izvor:Fotografija autora rada. 

 

 
GradŠibenikuureĎenjenavedeneuliceutrošioje

3,2milijunakuna [5]koje jetrajalood početka 

mjesecaListopada odkraja mjeseca 

Veljače,gdje suizgraĎeninogostupiduţe cijele 

ulice,postavljena je novajavna 

rasvjeta,dvaglavna prometna traka 

ijedansporedniprometni 

traksparkirnimmjestima i 

zapadnimulazomugradskučetvrtBaldekin,post

avljena nova i pješacima vidljivija 

horizontalna ivertikalna signalizacija, 

postavljena ograda na rubu ceste, 

postavljenisemaforinakriţanjusulicom 

StjepanaRadića.Navedenimizvršenimradovim

a, ovaj dio gradaiBosanskeulicepostat 

ćeugodnijii sigurniji zapješake(slika3). 
 

Slika 3.Bosanska ulicanakon rekonstrukcije. 
 

Izvor:Fotografija autora rada. 

 

 

 

 

4.2. ULICA FRA JEROLIMA 

MILETE 12 

 
Ovajdioulice(kodzgradesocijalnog 

imirovinskog osiguranja)zbog premalevisine 

nogostupapredstavljaproblemzbog 

mogućnostiparkiranjaautomobila, 

polananogostupus obje strane ulice te polana 

kolniku čime su ugroţenipješacikojise kreću 

timdijelom, te prečestog 

ignoriranjasemaforaizaobilaskapješačkog 

prijelazaprilikomprelaskauliceod 

stranepješaka.Jednoodrješenjajepostavljanjeo

gradedovisinestrukanacijelomtomdijelučime 

bise 

spriječilonekontroliranoprelaţenjepješaka 

sjedne straneulice na drugu,i 

parkiranjeautomobila na dijelu nogostupa, a 

drugo proširivanje nogostupa ipostavljanje 

stupića  na  njegovom  rubu čime  bi se  

spriječilo parkiranje  automobila. Na  ovu 

ulicu nadovezujeseidio 

uliceAnteŠupuka(odsocijalnog 

doulazaubolnicu)gdjebisetrebala 

postavitiogradadovisinestrukazbogčestog 

nekontroliranogprelaskapješakaprekoteulice 

(pješacinaovommjestučestoignorirajupostojan

jepješačkogprijelazatetimeriskiraju udarac 

automobila), te postaviti leţećeg  policajca 

(zbog  većih  brzina automobila na toj 

dionici) dabi sesmanjilabrzinavoţnjenatom 

dijelu. 

 
4.3. ULICA KRALJA ZVONIMIRA 

23 

 
OvajdioulicekodDoma zdravljaiVatrogasnog 

domapredstavljaproblemzbog izlizanog 

stanjakolnika,  oznakenakolniku  su  slabo  

vidljive,  prostorzaskretanjeu  lijevo  prema 

gradskoj četvrtiCrnicaje 

popriličnouzak,ulicakoja 

vodiodDomaZdravlja premagradskoj 

četvrtiCrnica upočetkuje dvosmjerna,postoje 

dva pješačka prijelaza kojasuvrloblizualise ne 

vide,brzina voţnje natomdijeluje velika 

paautomobilikojidolaze iz oba smjeranevide 

pješakekojiprelazepješačkiprijelaz,ulazuVatro

gasnidomiobliţnje parkirališejeloše 

izvedeno,nogostupna jednojstraniuliceje 

dostauzakštouzrokuje 

oteţanokretanjepješaka. Rješenjezaovajdio 
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ulice, u svrhupovećanjasigurnosti pješakabilo 

biukidanjedvapostojeća 

pješačkaprijelazakojasuvrloblizualisenevide 

zbogvisinskerazlikete postavljanjejednog 

izmeĎunjih (namjestu 

zavoja)čimebiseonvidioizobasmjeradolaskavo

zila,proširivanje nogostupa 

ipostavljanjestupića na nogostupu usmjeru 

kretanjaprema središtu grada, ulicu 

premagradskojčetvrtiCrnicapretvoritiujednos

mjernuteulazunju omogućitisamosa 

sjevernestrane), ukinutipostojeću 

trakuzaskretanjeu lijevo, postojeći ulazu 

Vatrogasnidom iparkiralište 

zatvoriti(ubliskojbudućnostiplanira se 

kompletnopremjestitVatrogasnidom), tenovi i 

ulazotvoriti nekoliko metarajuţnije. 

 
5. ZAKLJUĈAK 

 
URepubliciHrvatskoj patakoiu 

GraduŠibeniku,prometnenesrećeukojimasudje

luju 

pješaciinjihoveposljediceprvenstvenonastajuz

bog neadekvatnecestovneprometne 

infrastrukture,te slabe ineadekvatne 

prometnekulture samihpješaka.Grad Šibeniku 

posljednjihnekolikogodina ulaţe znatna 

financijska sredstva 

uodrţavanje,rekonstrukcijui poboljšanje 

cestovneinfrastrukturena svojpodručjučime 

poboljšava sigurnostpješakau 

prometu.TakoĎer,uciljupovećanja prometne 

kulture pješaka čime bise izbjeglonjihovo 

ozljeĎivanje   ili  stradavanje,  policija   

provodi  preventivne   mjere   u  obliku  

edukacije 

prvenstvenodjecepredškolskeiškolskedobi,tak

o injihovih roditeljajeronisudjelujukakou 

prometutakoiuodgojusvojedjece.Promicanjepr

ometnekultureiprometnog odgojadjeceu 

predškolskojiškolskojdobitenjihovihroditelja 

dugotrajanjeimukotrpanproceskojićese 

gledajućidugoročnoisplatiti,arezultati 

ćesevidjetitekunarednojbudućnostikadatadjec

a odrastu i postanu aktivni sudionici u 

prometu. 
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1. UVOD 

 

 

Inteligentni transportni sistemi (ITS) je  

upravljačka  i informatičko - komunikacijska 

nadgradnjaklasičnogsaobraćajnogitransportno

g sistema,takoštosepostiţebitnoveća 

propusnost,sigurnost,zaštićenostiekološkaprih

vatljivostuodnosunarješenja bez  ITS 

aplikacija. To neznačida prijeITS–anije 

postojala inteligencija u saobraćaju(baremkod 

vozača),negodasekrozstvarnovremenskopriku

pljanje iobradupodataka te umreţenu 

distribucijuinformacijapostiţe 

znatnosmanjenje zagušenja, 

čekanja,saobraćajnihnesreća, 

efikasnostiprevoza,ekoloških zagaĎenja 

itd.Atribut „inteligentni” uopštenooznačava 

sposobnost adaptivnog  djelovanja u 

promjenljivim uslovima i  situacijama, pri 

čemu je 

potrebnoprikupitidovoljnopodatakaiobraditiih 

ustvarnomvremenu.Konceptinteligentnih 

informacijskihsistema 

(IIS)blizakjeinformatičarima kaoirazličite 

napredne tehnike koje su zajedničkeIIS– u 

iITS– u.
10

 

 
Koncepti  i  tehnikevještačkeinteligencije 

(AItj.  Artificial Intelligence) –  

prepoznavanje 

oblika,mašinskoučenje,inteligentnoizračunava

nje itd.,koriste se udizajniranju,razvojui 

implementacijirazličitihITSaplikacija.Stanovn

ikevropskog gradaizgubiprosječnojednu 

godinuţivotaudodatnimčekanjimazbog 

saobraćajnihzagušenjaineposedovanjaaţurnih 

informacijaoodvijanju saobraćaja. 

Problemigradskedostave, zagaĎenjai 

troškovatransporta takvisudajeklasičnibuild–

only 

pristupnuţnozamijenitibuild+ITSpristupomrje

šavanju saobraćajne infrastrukture.ITSrješenja 

uključujuredizajnsaobraćajneinfrastrukture 

snovim saobraćajnimrješenjimaorganizacije 

ivoĎenja tokova, inteligentnimnavoĎenjemna 

rute s manjimopterećenjem, informisanjemo 

slobodnimparkirnimmjestima, 

daljinskimpraćenjem tereta 

                                                           
10

Bošnjak,I.: Inteligentnitransportnisustavi–ITS1, 
Fakultetprometnihznanosti,Zagreb, 
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ivozila,telematskomnaplatomcestarine, 

upravljanjemincidentnimsituacijama u 

saobraćajuitd.Moţe se 

rećidaITSpredstavlja:naprednikonceptrješava

nja saobraćajnih 

problema,naučnudisciplinu,skup 

tehnologijainovitehnološkipokret.Zarazlikuod 

izolovanih tehničkih rješenja  (zeleni talas, 

promjenljivi  znakovi, telematički ureĎaji u 

vozilima)konceptITS–a predstavlja 

„sistemsistema”,kakoje 

toobjašnjenounaprednim 

priručnicima(HighwayCapacityManual,Intelli

gentTransportPrimeritd.).Uvjerljivirazlozi 

„za”ITS slijedeizporaznihpodataka 

obezbjednostiieksternimtroškovima odvijanja 

saobraćaja. Premapodacima organizacije 

WHO,preko 1,2 miliona ljudisvakegodine 

smrtno strada usaobraćaju,a50miliona biva 

povrijeĎeno.Ukupniizravniieksternitroškovi 

saobraćajih nesrećaiznose3 do 4 %BDP– 

apojedinih zemalja. 
 

2. POSTOJEĆA FUNKCIONALNA 

PODRUĈJAI USLUGE 

INTELIGENTNOGTRANSPORTN

OGSISTEMA 

 

MeĎunarodnaorganizacijazanormizacijuISO 

definisalaje11 domenaITS– a: 

1. 

informisanjeputnika(TravelerInformation), 

2. upravljanje saobraćajem i 

operacijama(TrafficManagement 

andOperations), 

3. vozila(Vehicles), 

4. prevoztereta(Freight Transport), 

5. javni prevoz(PublicTransport), 

6. hitnesluţbe(Emergency), 

7. elektronskaplaćanjavezanauztransport 

(Transport Related ElectronicPayment), 

8. bezbjednost osobau drumskom prevozu 

(Road Transport Related Personal Safety), 

9. nadzorvremenskih uslovai 

okoline(Weather and Environmental 

Monitoring), 

10. upravljanjeodzivom 

navelikenesreće(Disaster 

ResponseManagement and 

Coordination) 

11. nacionalnabezbjednost (National 

Security) 

Unutar svake 

domene,odnosnofunkcionalnogpodručja,nala

ze se odreĎene meĎusobno povezaneusluge. 

Skup od 32 temeljneuslugeštoih 

jedefinisaoISO čine:
11

 

1. predputno informisanje(Pre-

tripInformation), 
2. putno informisanjevozača(On-trip 

DriverInformation), 

3. putno informisanjeu javnom prevozu 

(On-tripPublicTransportInformation), 

4. 

ličneinformacioneusluge(PersonalInformat

ion Services), 

5. rutni vodiči navigacija(RouteGuidance 

and Navigation), 

6. podrškaplaniranju prevoza(Transport 

Planning Support), 

7. 

voĎenjesaobraćajnogtoka(TrafficControl), 

8. nadzori otklanjanjeincidenata(Incident 

Management), 

9. upravljanjepotraţnjom (Demand 

Management), 

10. nadzornad 

kršenjemsaobraćajneregulative(Policing/E

nforcing TrafficRegulations), 

11. upravljanjeodrţavanjem 

infrastrukture(InfrastructureMaintenance

Management), 
12. poboljšanjevidljivosti (Vision 

Enhancement), 

13. 

automatizovaneoperacijevozila(Automate

dVehicleOperation), 

14. izbjegavanječeonih 

sudara(Longitudinal Colision Avoidance), 

15. izbjegavanjebočnih sudara(Lateral 

CollisionAvoidance), 

16. bezbjednapripravnost 

(SafetyReadiness), 

17. sprečavanjesudara(Pre-crash Restraint 

Deployment), 

18. 

                                                           
11

Bošnjak,I.: Inteligentnitransportnisustavi–ITS1, 
Fakultetprometnihznanosti,Zagreb, 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

83 
 

odobrenjazakomercijalnavozila(Commerci

al VehiclePre-Clearance), 

19. administrativni procesi 

zakomercijalnavozila(Commercial 

VehicleAdministrative 

Processes), 

20. automatski nadzorbezbjednosti 

puteva(Automated 

RoadsideSafetyInspection), 

21. bezbjednosni 

nadzorkomercijalnogvozilanainstrument 

tabli (Commercial Vehicle 

On-board SafetyMonitoring), 

22. upravljanjekomercijalnim voznim 

parkom (Commercial Fleet Management), 

23. upravljanjejavnim prevozom 

(PublicTransport Management), 

24. javni prevoznazahtjev (Demand-

Responsive PublicTransport), 

25. upravljanjezajedničkim prevozom 

(Shared Transport Management), 

26. hitni pozivi i 

zaštitaosoba(EmergencyNotification and 

Personal Security), 

27. upravljanjevozilimahitnih sluţbi 

(EmergencyVehicleManagement), 

28. obavještavanjeo opasnim 

teretima(Hazardous Materials 

andIncidentInformation), 

29. elektronske 

financijsketransakcije(ElectronicFinancial 

Transactions), 

30. zaštitau javnom prevozu (PublicTravel 

Security), 

31. povećanjebezbjednosti 

„ranjivih”putnih 

korisnika(SafetyEnhancementfor 

VulnerableRoadUsers), 

32. inteligentnačvorištai 

dionice(Intelligent Junctions andLinks). 

 
U područjuusluga informisanja putnika 

obuhvaćene sustatičke idinamičke informacije 

o saobraćajnojmreţi,uslugepredputnog iputnog 

informisanja,tepodrškasluţbamakoje 

obavljajuprikupljanje,pohranjivanje 

iupravljanje informacijama za planiranje 

transportnih 

aktivnosti.Uslugapredputnoginformisanja(pre-

tripinformation)omogućujekorisnicimada 

izkuće,odnosnosasvogradnog 

mestailidrugejavnelokacijedoĎudokorisnihinfo

rmacijao raspoloţivimmodovima, 

vremenuilicenamaputovanja.Naglasakjenamult

imodalnimi intermodalniminformacijama. 

Putnoinformisanje (on-

tripinformation)uključuje stvarnovremenske  

informacije   o  putovanju,  procjenu  vremena   

putovanja   zavisno  od postojećih uslova, 

raspoloţivosti parkirnih mjesta,saobraćajnim 

nezgodamaitd. 

Informacijesepruţaju putem terminalana 

autobusnim i ţelezničkim stanicama, 

trgovima, tranzitnim tačkama, ekranimau 

vozilu ili prenosivim 

ličnimterminalima.Uslugerutnog vodičai 

navigacijemoguseodnositi napredputno i 

putno informiranjeooptimalnoj ruti ili putanji 

do 

naznačenogodredišta.Izbornajboljerutetemelj

i senainformacijamao saobraćajnoj mreţi i 

javnom prevozu 

teuključujemultimodalneopcijes 

rješenjimakao što su Park &Ridei 

druga.Primjeritihusluga 

su:dinamičkirutnivodič uvozilu(DynamicIn-

vehicleRoute Guidance), integrirsani 

multimodalniputni vodiči pešački ili 

biciklistički rutni vodič. Podrškaplaniranju 

putovanja(Trip PlanningSupport) 

pruţapodatkeo saobraćajnim tokovimai 

transportnoj potraţnji u 

svrhutransportnogplaniranja. To su aktuelni i 

istorijski podaci izsaobraćajnih upravljačkih i 

informacionih sistema, tepodaci od vozilau 

pokretu (ProbeVehicles). 

 
UITSdomenipod nazivomupravljanje 

saobraćajemioperacijama (Traffic 

Managementand Operations)  nalazi  se   

nekoliko  usluga:  voĎenje   saobraćaja,  

upravljanje   incidentnim situacijama 

usaobraćaju,upravljanje 

potraţnjom,upravljanje iodrţavanje 

transportne 

infrastruktureiidentifikacijaprekršitelja.Uslug

avoĎenjasaobraćajnog toka(TrafficControl) 

odnosise na 

upravljanjesaobraćajnimtokovima,kakoumreţ

igradskihsaobraćajnica,takoi izvan 
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gradova(naautoputevimai drugdje).Primjeri 

tih uslugasu: adaptivno 

upravljanjesaobraćajnim svjetlima, odnosno 

semaforima, promjenljive 

saobraćajneporuke,kontrola pristupa na 

autoput,kontrola brzine iupravljanje 

parkiranjem. Nadzor iotklanjanje incidenata 

na saobraćajnicama(TransportRelatedIncident 

Management)obuhvatajuotkrivanje,odzivirašč

išćavanje incidenata na saobraćajnicamailiu 

njihovojneposrednojblizini. Samomanjibroj 

odukupnog brojaincidenataodnosisena 

saobraćajnenezgodeukojimasudjelujuvozilai 

postojeozljeĎeniilismrtnostradali.Posebno je 

vaţnosprečavanje sekundarnihnezgoda 

(PostIncidentManagement).Teţište je na 

saobraćajnimnezgodama inesrećama 

iakosistemuključuje odzivnadruge uzroke 

malih 

incidenata(puknućegume,nestanakvozila,itd.)t

e velikihnesreća ikatastrofa (potresi, 

klizanjeterena, veliki poţari i slično). 

 
Upravljanjepotraţnjomjeskupuslugakojima 

sedjelujenanivopotraţnjeurazličitim 

razdobljima dana te na promjenumoda.Usluge 

upravljanja potraţnjomuključuju:upravljanje 

tarifamajavnog 

prijevoza,kontrolupristupapojedinimgradskim

zonama,cijeneparkiranja, naplatudoprinosa 

zagušenju(Congestion Pricing)iuvoĎenje 

posebne trake za lična vozila s 

višeputnika(HighOccupancy 

LaneManagement)itd.Upravljanjeodrţavanje

mtransportne infrastrukture je skupusluga 

koja se temeljina aplikacijiITStehnologija 

uupravljanju 

odrţavanjemputnihsaobraćajnica,odnosnoprip

adajućekomunikacione iinformatičke 

infrastrukture.Nadzor   kršenja  saobraćajne  

regulative  (Policing/Enforcement)  uključuje   

automatsko otkrivanje  tipa  vozila, 

registarske tablice, prekoračenja  brzine  uz 

efikasne backoffice 

postupke.UITSpodručjupodnazivomvozila(Ve

hicles)nalazisevišeuslugakojimase 

poboljšavaoperativnasigurnostvozila:poboljša

njevidljivosti (VisionEnhancement), 

asistencija vozačuiautomatske radnje 

vozila,sprečavanje sudara ibezbjednosna 

upozorenja itd. 

 
U područjuprevozatereta(FreightTransport) 

objedinjenesufunkcije,odnosno uslugekojese 

odnose naadministriranje 

komercijalnihvozila,multimodalnulogistikuim

eĎusobnu koordinacijuprevoznika 

idrugihučesnika uključenihuprocesprevoza 

tereta.Primjeriusluga 

su:upravljanjeintermodalniminformacijamao  

prevozuroba,  menadţmentintermodalnih 

centara, upravljanjeopasnim teretimai 

automatskaprovjeradokumenatai 

teţinevozilaitd.Upodručjujavnogprevozadefin

isanojevišeuslugakojeomogućujuredoviteiefik

asne radnjejavnogprevozauzpruţanje aţurnih 

informacijakorisnicima. 

Primjeritihuslugasu:naprednisistemjavnog 

prevoza,praćenjevoznogparkaizajednički 

transport (Shared 

Transport).Upodručjuuslugahitnihsluţbiobjed

injeni 

sufunkcionalniprocesikojiomogućujubrzui 

efikasnuintervenciju  

Hitnepomoći,vatrogasaca,policijeidrugih  

hitnihsluţbi.Domena 

uslugahitnihsluţbisvevišeseintegrišesincident

managementomipostajediointegrisanog 

sistema   upravljanja   saobraćajem.  Primjeri  

usluga   su:  automatska   provjera   nezgode, 

automatski poziv u slučaju nezgode, 

koordinisano upravljanjevozilimahitnih 

sluţbiitd.U područjuelektronskihplaćanja 

vezana uztransportnalaze se usluge: 

elektronska naplata javnog 

prevoza,elektronskanaplataputarine,elektrons

kanaplataparkiranjaidaljinska plaćanja 

itd.Integracijarazličitihsistema plaćanja 

iinstitucija uključenihusistemobuhvaća 

tehničko-tehnološkai meĎuorganizacijska 

rješenja.U područjupodnazivomlična 

bezbjednostuputnomtransportudefinisanojeviš

e usluga: nadzorizaštitauvozilimajavnog 

prevoza,stanicamaislično,sistem 

nadzorapješaka,sistem upozorenjao 

radovimanaputu itd. 

Upodručju  pod  nazivom  nadzorvremenskih  

uslovai  okolišanalazeseusluge:  nadzora 

vremenskih prilikanaputevima, 

nadzorazagaĎenja, 
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nadzoranivoavodeililedaitd.U 

područjupodnazivomnacionalna 

bezbjednostrazvijajuse usluge koje 

omogućuju identifikaciju opasnih vozila, 

nadzorkretanjaeksploziva, nadzor cjevovoda, 

naftovodaitd. 

 

NacionalneITSarhitekture 

mogusadrţavatiusluge ifunkcionalna područja 

koja nisu eksplicitnonavedena 

upostojećimISOtaksonomijama 

usluga.No,preporučljivoje da se u 

specifikacijikorisničkihpotreba(ITSUser 

Needs) krene od standardnih specifikacijaITS 

usluga idomena. Sprečavanje zagušenja 

iadaptivnovoĎenje toka vozila predstavlja 

jedanod najznačajnijihpodručja primjeneITS-

TMaplikacija.Za efektivnoiefikasnovoĎenje 

saobraćajnog 

tokapotrebnojedubljepoznavanjerelevantnih 

veličina,tenačinaprikupljanjai obrade 

stvarnovremenskihpodataka 

kakobiserazličitimoblicima distribucije 

informacija djelovalona 

tok.
12

Produbljenopoznavanje teorije 

saobraćajnogtoka itemeljnihnačela voĎenja 

sloţenih sistema  ključno je  za  razvoj 

brojnih ITS aplikacija, kako na  autoputevima  

i 

arterijama,takoinadrugimdijelovimasaobraćaj

nogsistema.Ponavljajućezagušenjenastaje 

uočekivanimjutarnjimilipopodnevnimvršnim 

satima,odnosnoupredvidivimintervalima 

vikendom.Ključna upravljačka akcija 

(unapreĎenovoĎenje)jestinformisanje 

isavjetovanje putnika ivozača neposredno 

prije nastajanja vršnih opterećenja, odnosno 

preusmjeravanje saobraćaja na druge, manje 

opterećenesaobraćajnice. Jedna od 

prednostiintegrisanog ITS-a jeste slučajkadaje 

došlo je doozbiljne saobraćajne nesreće na 

veoma opterećenojgradskoj saobraćajnici. 

Centarzakontrolu saobraćajatrebadabudeu 

mogućnosti da: 

utvrdi prirodu nesreće, 

                                                           
12

Svetoperić,I.S.:Pojamterminainteligentni,multimoda

lniikombiniranitransport,Zagreb,Promet,vol.3,broj 
5,1991,249–252 

 

osiguraobavještavanjeadekvatnih 

hitnihsluţbi, 

daprednost vozilimahitnih sluţbi 

putem saobraćajnih signala, 

drţi drugi saobraćaj daljeod 

mjestanesreće, 

obavještavaoperaterejavnogsaobraćaj

ao nesreći, 

organizujeobilaznicei 

savetujevozačenasvim 

putevimaiautoputevima, 

obavjesti onekoji tek kreću naput 

kako bi mogli daizmjenesvojeplanove. 
 

 

Dabiseefikasnokoordiniraliovizadacimorapost

ojatibrzipouzdanprotokinformacija izmeĎu 

svih učesnika u sistemu. Ovaj protok se moţe 

značajno ubrzati ako su sistemi 

integrisani,npr.akosepodaciautomatskirazmje

njujuizmeĎuautoputaigradskihcentaraza 

kontrolu,akojeinformacijanaraspolaganjuoper

aterajavnogsaobraćajaikorisnika,kaoi 

vozačaprivatnihvozila, i moţeseslati 

naoglasnetable, sistemeu 

vozilu,mobilnetelefone, 

transportneinformacioneservisekoji 

sezasnivaju naInternetu itd. 

 

 

3. ITS 

UINTERMODALNOMTRANSPO

RTU 
 
Transportveć odavnoima veliki 

značajusistemukretanja roba.Traţnja za 

transportnim 

uslugamaukonkretnomregionuzavisiodrazvije

nostisvihoblika transporta,njihove 

integrisanostiujedinstvenucjelinu,nivoa cijena 

pooblicima transporta,asortimana ikvaliteta 

usluga kojese obavljaju 

potencijalnimklijentima, 

prilagoĎenostispecifičnim zahtjevima 

klijenata,itd.Transportje posljednjih20- 

takgodina uzpomoć 

tehnološkihiinformacionih 

promjenaznačajnodopriniodinamizacijiprivre

dnog ţivotaipostao najvaţnijakarika 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

86 
 

logističkoglanca.Podtransportnimuslugama se 

podrazumijevajuprevozne isve ostale 

uslugekoje supovezane sa 

njegovompripremomirealizacijom(prevoz 

tereta iputnika,istovar,utovar ipretovar, 

presijedanje putnika,unutar skladišne 

operacije, čuvanje tereta,priprema 

prevoznihsredstava, 

davanjeprevoznihsredstavapodzakup,dostavk

anovihiremontovanihtransportnihsredstava i 

drugeusluge). 

Suštinatransportnelogističkeuslugejeu: 

a)stvaranjudodatnevrijednostiprekobr

zog,efikasnog,pravovremnogikvalitet

nog prevozateretai 

b)  riješavanju  zadataka  koji  su  povezani  s  

premještanjem  tereta  različitim transportnim 

sredstvima. 

 

ZAKLJUĈAK 
 

SuštinaITS-

ajedaintegrirapojedinarješenjapolazećiodzajed

ničkearhitektureITS-ai 

dobrorazraĎenihsustavskihspecifikacija.Za 

ispunjavanje korisnihfunkcija,ITStehnologija 

zahtijeva povezivanje sa 

drugimsudionicamauinformacionomlancu,koj

ipovezuju 

transportnesustavesakorisnicimakrozodsjeke 

zaprikupljanjepodataka,obradupodataka, 

komunikacionisustavprijenosa 

podataka,distribucijuinformacija,ikorištenje 

informacija. Ono što 

semoţeutvrditianalizomITS-ajedaćeovaoblast 

i daljeu budućnosti imati ubrazan razvoj. 

Pokazalose da suprimjenomovihrješenja 

postignute višestruke koristikaoštosu uštede 

vremena,novca,energije itd.Konačni 

zaključakje da inteligentni transportnisistemi 

mogubitiiznimnokorisniuintermodalnomtrans

port,te daprimjenomistihsvakiprijevozni 

poduzetnik koji sebavi ovakvim prijevozom 

moţeostvariti zadovoljavajuće rezultate. 
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Sažetak: Razvojemprometnihsustava pojavljujuse sve većitroškoviprometa koji za učinak trebajuimatipovećanje 

sigurnostiprometa, zaštituokoliša,manje zagaĎenje zraka,povećanje kvalitete životaljudi 

ugradovima,teopćenitosmanjenjesviheksternihtroškovauzrokovanih prometom.Potreba zaštiteokolišaod 

zagaĎenjauzrokovanihprometom namećesvestrože ekološke normekoje je potrebnopoštovati,kaoipratitiuveć 

postojećimprometnim sustavima.  Problem  zemalja  u  tranziciji je  pronaći optimalni modalitet u  nametnutim 

ekološkimnormama ipotrebnomulaganjuiodržavanjupostojećihprometnihsustava.Ne 

postojijednoobraznimodelzastrategijuodrživog razvojaprometnihsustavakojimbise zaštitiookoliš, 

zdravljeikvalitetaživotaljudi,poštovalesvezakonskenormeipropisi,pase stoganameće 

potrebadefiniranjačimbenika kojibibiliprimjenjiviza sveprometne sustave s 

ekološkogaspekta.Analizomprometnihsustavacestovnog,željezničkogivodnog prometa 

sagledanisuključničimbenicikojiimajuekološkeučinkeikrozkojebiseutjecalona 

eksternetroškoveprometa,teujednousmjerilodaljnjaistraživanjai utvrdiloosnovne 

parametrekojimasetrebaograničiti strategijaodrživograzvojaprometnihsustavau zemljama u tranziciji. 

 
Ključne riječi: prometnisustavi,eksternitroškoviuprometu,ekologija prometa, zagaĎenja i zaštitaokoliša. 

 

 

ECOLOGICAL ASPECTS OFOPTIMIZATIONOFTRAFFIC 

SYSTEMS 
 

Abstract: Developmentoftrafficsystemshasledtoincreasedcostsoftrafficwhichshould be 

furtherreflectedinincreasedtraffic safety,environmentalprotection,lessair pollution, 

increasedqualityoflifeforpeopleinthecities,andgeneralreductionofexternalcostscaused 

bytraffic.Thenecessityofprotectingtheenvironmentfromthepollutioncausedby traffic 

imposesstringentecologicalstandardswhichhastoberespected,aswellasmonitoring the 

existingones.Theproblemofthetransitioncountriesistofindanoptimalapproachin 

imposedecologicalstandards,necessary investmentsandmaintenanceofexistingtraffic 

systems.Thereisnouniformmodelofthestrategy ofsustainabledevelopmentoftraffic 

systemsthatwouldprotecttheenvironment,healthandquality ofpeople'slivesorrespectall 

legalnormsandregulations.Therefore,there isa requirementtodefine factorsthatwouldbe 

applicabletoalltransportsystemsfromanecologicalpointofview.Analyzingkey factorsof traffic systems of road, 

railand water transportthathave environmentaleffects and through whichitwouldbe possible toinfluence the 

externalcostsof transport,toconductfurther 

researchanddeterminethebasicparameterswhichwouldlimitthestrategy ofsustainable development oftransport 

systems wereperceived. 

 

Keywords:   trafficsystems,externalcostsinthetransport,ecologytraffic,pollutionand environmental protection. 

 

 
 
 
 
 

mailto:kolar777@gmail.com
mailto:imenager@iu-travnik.com
mailto:jurin@yahoo.com


                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

88 
 

1. UVOD 
 

Razvojemprometnihsustava došlojedosve 

većepotrošnjefosilnihgoriva iujednodo 

prekomjernog 

zagaĎenjaidevastacijeokolišauinteresuekonom

skog igospodarskog razvoja. 

Nisusagledavaneštetneposljedicenekontrolira

noggospodarskog razvojaodreĎenihgrana 

industrijepatakoniprometnog 

sustavakojijeizgraĎendazadovoljitepotrebe.Pr

ometni sustavi  u  procesu  svjetske  tranzicije  

prilagoĎavaju  se  potrebama  trţišta  i   

zahtjeva 

gospodarstvarazvijenihzemalja.Razvijenezem

ljesusvojeprometnesustaveprilagodile 

svomgospodarskoekonomskomsustavui 

potrebamasvojihstanovnika.Daljnjimekonoms

ko 

gospodarskimrastomnametnulasepotrebapove

zivanjatihrazvijenih drţavaprometnom 

infrastrukturom.Kakojevećina 

svjetskihprometnihsustava kompatibilna 

ilipostoje neznatne razlike 

utehničkimiliorganizacijskimkarakteristikama

,uzpovezivanje nuţnose nametnula i potreba 

harmonizacije tih sustava, odnosno 

usklaĎivanja svih bitnih karakteristika koje će 

dovestidointeroperabilnostiprometnihsustavan

asvimpodručjima.Zbog postizanjatehničke 

interoperabilnostiprometnihsustava 

namećusesve 

stroţipropisiupodručjuprometnih podsustava,  

pasetako sagledavaju  i  normiraju 

prijevoznasredstvai njihovi  podsustavi, 

infrastruktura  i njeni podsustavi, ali i svi 

drugi ključni čimbenici za odvijanje  prometa. 

Kriterijikojise namećukrozprometne sustave 

nisu jednostavninis tehničkog aspekta, a nis 

normativnoregulativne implementacije 

upostojeće sustave,a za zemljeutranziciji,čija 

je pozicijauuvjetimaslobodnog trţišnog 

poslovanjadodatnooslabljena,predstavljajui 

ekonomskiteret zagospodarskisustav,čime 

pada konkurentnostgospodarskihsubjekta iz 

zemaljau tranziciji što 

imazaposljedicepadgospodarskeproizvodnje. 

 
 
 

 
2. PROMETNI SUSTAVI 

 

 

Cestovniprometnisustavkaonajrazvijenijiprom

etnisustavima najvećiprometniučinakuz 

minimalnibroj 

interoperabilnihpodsustava,infrastrukturnihisi

gnalno-sigurnosnihkojiutječu na odvijanje 

prometa.Ključničimbenikje cestovna 

infrastruktura pokojojse mogukretati 

prijevozna sredstva 

različitihtehničkihkarakteristika.Ţeljezničkipr

ometnisustavje najkompleksnijidioprometnog 

sustavaiiziskujemaksimalnukompatibilnostsvi

hsvojih podsustava da bise postigla 

interoperabilnostuovomprometnomsustavu.V

odniprometni sustav,zarazlikuodcestovnog 

iţeljezničkog,nemapotrebukompatibilnostiprij

evoznih 

sredstavajersvakajeprijevoznajedinica cjelovit 

sustav. 

 

Sviprometnisustavisastojeseodistihilisličnihpo

dsustava:prijevoznog sredstva,spojne 

prometne infrastrukture iterminalne prometne 

infrastrukture,te organizacijskosigurnosnih 

podsustava kojiupravljajuodvijanjemprometa. 

Svakoprijevoznosredstvojeujedno neposredno  

iliposredno  

izvorzagaĎenjaokoliša,anajvećazagaĎenja 

uzrokujucestovna prijevozna 

sredstva.Onasunajbrojnijaisudjelujusnajvećim

učinkomuizvršenjuprijevoza 

jersubezobziranasvesvojenegativne 

učinkenaokoliš,zbog svojihkarakteristikai 

mogućnosti najvišekorištena. 

 
Najrazvijenijajecestovnainfrastrukturazačijus
ugradnjupotrebnirazličitizahvatiuokoliš, 
ačimeseobavljatrajnadevastacijaokolišaivizu
alnadegradacija,narušavajuseprirodna 
staništa,mijenja se prirodna simbioza 
čovjeka, ţivotinja 
iokoliša,vodnitokovi,izmjena tvari, 
mijenaprirodnih obnovljivih resursa, itd. 

 
Zaţeljezničkiinfrastrukturnisustavkarakteristi

čnojeprisilnovoĎenjekotačapoputukoji 

činetračnice,kolosijek,ačijimsegraĎenjemtako

Ďertrajnodevastiraokoliš.Kaoi  kod cestovne 
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infrastrukture,potrebna suvelika 

infrastrukturna ulaganja unjegovuizgradnjui 

stvaranjeprometnemreţeţeljezničkih pruga. 

 
U 

vodnomprometuinfrastrukturniputprirodnoveć 

postoji,pasejedina ulaganja odnose na 

njegovoodrţavanje zaplovnost,te 

eventualnaizgradnja kanala kojiefikasnije 

povezuju njegove dijelove 

uprometnumreţu.Za 

razlikuodostalihinfrastrukturnihputova,vodni 

infrastrukturniputovipostoje,a 

novoizgraĎenikanaline 

morajuimatiisključivonegativan 

utjecajnaokoliš.Uzpresijecanjekrajobrazaipro

mjenuvizualnogidentitetaokoliša,moguće 

jekorištenjeiskopanog materijala, kao i 

vodezanavodnjavanjei drugepotrebe. 

 
3. ELEMENTI PROMETNIH 

SUSTAVA 
 
Prometnisustavisesastojeodsvojihelemenatako

jisuključnizapruţanjeuslugeprijevoza 

natransportnomtrţištu,usamomnastajanju,izgr

adnji prometnihsustavaodvijaseprijevoz 

ilitransportkaojedansegmentte 

usluge.Osnovnielementiprometnihsustava 

suprometna 

infrastrukturaiprometnasuprastruktura,tablica

1.,tezajednostvaraju prometnuuslugu 

prijevoz,transportilidistribucijuinformacija 

ljudiilirobe,informacijailidrugihvaţnih 

resursa. 

 
Ucestovnomprometuosnovnecjelineinfrastruk

turesuprometnice(ceste,autoceste),kaoi sva 

pratećaoprema (signalizacija, znakovi,ureĎaji 

za upravljanjeinaplatu),infrastrukturni 

objekti(mostovi,vijadukti,tuneli, 

nasipi,usjeci),terminalnetočke,RTC 

(Robnotransportni centri), postaje, stanice, 

kolodvori, svi infrastrukturni objekti i 

terminali gdje  se  odvija 

izmjena,prijenos,ukrcaj,iskrcajljudi,robe,ener

gije,informacija.Veza prometne infrastrukture 

icestovnihprijevoznihsredstava nije čvrsta 

ifiksna,takoda postoji prilagodljivost 

prijevoznih sredstavaprometnici,neovisno dali 

seradio individualnom ili masovnom 

prijevozu robe ili ljudi,  tako da su prijevozna 

sredstva strogo namjenska za 

pruţanjespecifičneprometneusluge.Sobziromn

akompleksnostsvakog odtihpodsustavai 

potrebe izgradnje svih elemenata da bise 

moglo pruţitipotpunu uslugu potrebno je 

definirati strategijuprometnograzvitka 

iprometnupolitikudrţave 

dugoročnonamultidisciplinaran način. 

 
ŢeljezničkipromettakoĎertrebasvojuţeljeznič

kuinfrastrukturukojajepopitanjustandarda 

inormikoje se 

morajuprimijenitinajzahtjevnija.Ţeljeznička 

pruga(jednokolosječna, dvokolosječna, za 

putnički,teretni ili mješoviti  promet), sa 

pratećim sustavom opskrbe 

energije,kontaktnommreţom,signalnosigurno

snomopremom,postajama,stanicama i 

kolodvorima je skup ikompliciran 

prometnisustav kojimora bitiintegriran 

ucjelokupni prometni sustav zemlje. 

 
Uvodnomprometuuvećinislučajeva se 
obavljaodrţavanja infrastrukture 
,riječnihkorita, jezera iluka, zbogosiguranja 
dovoljnoggaza 
inosivostibrodova,ponekadseradiogradnji 
kanala,auvećinislučajevao   
gradnjilukailučkihterminalazaprihvatputnikai
robe, prednostvodnog 
prometa,riječnogipomorskogještou 
segmentuprometneinfrastrukture 
nemaznačajnijih ulaganjau prometnicei 
troškovaoko njihovogodrţavanja. 
 

Prometnusuprastrukturučine prijevozna 
sredstva,transportnaiprekrcajnamehanizacija 
isva druga pokretna ipomoćna sredstva koja 
omogućujupruţanje prometneusluge 
iomogućuju sigurnoodvijanje prometa.U 
cestovnomprometutosusva prijevozna 
sredstva koja se kreću prometnicama 
(automobili,kombivozila,autobusi,kamioni,s
pecijalizirana vozila),kaoi 
sredstvakojaihopsluţujuisluţe 
zanaplatu,odrţavanjeiopskrbuiomogućujusig
urno odvijanje 
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prometa.Uţeljezničkomprometusuprastruktur
učineţeljeznička vozila 
(lokomotive,vagoni,vozila za posebne 
namjene istrateška mehanizacija)koja sluţe 
za 
izvršenjeprijevozaputnika,robe,odrţavanjeinf
rastrukturnihpodsustava,azbog specifičnosti 
ţeljezničkih podsustavau ovom području je  
najizraţenija  potreba  za  unificiranošću svih 
podsustavainjihovihelementa zbog 
interoperabilnosti,vezeizmeĎu 
pojedinihvozilai formiranja 
velikihprijevoznihjedinica.Vodniprometima 
velike prijevozne jedinice usko 
specijalizirane za prijevozodreĎene vrste 
tereta,te je bitna 
usklaĎenostbrodova,teglenica i drugih 
plovnih prijevoznih objekata sa 
infrastrukturnimkapacitetima u lukama 
iterminalima, sredstvanavigacijei 
komunikacije. 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tablica 1.Prometna 

infrastrukturaiprometnasuprastruktura,Izvor:aut

or 

 
 

4. 

OPTIMIZACIJAPROMETNIHSU

STAVASASVRHOMZAŠTITE 

OKOLIŠA 
 
Svakiprometnisustavsesastojiodprometneinf

rastruktureisuprastrukturekojebitrebale 

bitidimenzioniranesukladnostrategijipromet

nograzvitkaiprometnepolitikedrţavena 

čijemse teritoriju nalazi, to bitrebalobitiu 

skladu s odrţivimrazvojemprometnih 

sustava, gospodarskim razvojem i općenito 

u sluţbi  stanovništva. Zemlje u tranziciji 

pokušavaju dostićirazvijenezemlje 

usvomokruţenjuusvimekonomskogospodars

kimpodručjima,pa 

takoiusegmentuprometa,stoga se 

uključujuuveć izraĎene iodreĎenestudije 

iprograme izgradnje 

prometnicausvimprometnimsustavimaprema

unaprijeddefiniranimkoridorima koje su 

postavile razvijene zemlje sa 

svrhomprometnog povezivanja 

sageografskim područjimaod ekonomsko 

gospodarstvenoginteresa. 

 
 
Prometni sustavi svojom izgradnjom i 
eksploatacijom trajno utječu na  okoliš, 
ljudsko zdravlje, kvalitetu ţivljenja, kakvoću 
zraka,eko sustavei prirodneresurseistaništa. 
 
 
 
 

Slika 1:Planirana ulaganja u 

prometnuinfrastrukturu u 

RHiostvarenaulaganja u 2009.god. 

 
Iz grafikonanaslici1.  VidljivojedaseuR  
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Hrvatskojodstupaod strategijeizgradnje 

prometne infrastrukture,a podaciunazad 20-

takgodina imaju još negativnijipredznak za 

sve graneprometai 

njihoveinfrastrukturesustaveosim 

cestovnogprometa. 

 
Izslijedećihslikaigrafikonavidljivaje 
strukturaulaganjauprometnesustaveinjihovu 
infrastrukturunasvjetskojrazini,uEU-
15,kaoiuzemljamautranziciji 
središnjeiistočne Europe. 
 
 
Slika 2:Ulaganja upodručje transporta 

nasvjetskojraziniod 1996 do2005. god. 

 

Slika 3:Ulaganja upodručje transporta u EU-15 

od 1996 do 2005. god. 
 
 

Izpodataka, slika 2. je vidljivo da već na 
svjetskomnivou postojirazlika u 
veličiniulaganja u prometne sustave,već 
prema potrebama kapitalaiekonomskih 
zakonitosti,stupnjuizgraĎenosti 
prometnica,kaoipotreba za 
njihovimodrţavanjem.Kada se podacisa slike 
2.Komparirajusa podacima sa slike 3.vezano 
za ulaganja uprometnuinfrastrukturu zemlja 
utranzicijividljiva je razlika  u strukturi tih 
ulaganja, izvoru sredstava  i financiranja  kao 
i vrsti sredstava. Veća 
ulaganjaupojedinegrane 
prometa,tjnjihovuinfrastrukturuneznače 

nuţnoivećiekonomsko 
gospodarstvenirastzemlje 
načijemteritorijuserastdešava.Naprotivveća 
ulaganjau cestovnu 
infrastrukturuznačevećakreditnazaduţenjatih 

zemalja,astudijenatemeljukojihjedonesena 
odluka o ulaganju iizgradnjiprometne 
infrastrukture pokazuju 
manjkavostiirezultatnije očekivani. 
 
 
 
 
 
 

Slika 4:Ulaganja upodručje transporta u 

središnjojiistočnojEuropiod 1996do2005. 

god. 

 
 

Nakonsagledavanja pozitivnogučinka 

izgradnje cestovne prometne infrastrukture 

uviĎa se da su svi ti učinci izostali 

jergospodarski rast nijepokrenut, proizvodnjai 

industrijajeu velikom padu, cijenegoriva 

suprevisoke,kaoitrošarine,cestarine za 

izgraĎene autoceste ne prate socijalno 

ekonomske  mogućnosti stanovništva, a  

očekivani porast  PGDP (prosječni godišnji 

dnevni promet)na autocestamanije 

dostigaoočekivanurazinu. Previsoka cijena 

korištenja autocesta uzrokuje 

iizostanakkorištenja autocesta odstrane turista 

kojima je ta infrastruktura bila 

namijenjena,ujedno značajan rastbiljeţe 

gospodarskegrane pruţanja usluga 

itrgovine,aline i proizvodnjai 

industrija.Negativan učinak 

sedogaĎaprelaskom 

prometanadrţavne,ţupanijskei lokalne 

ceste,jer prevelikpromet,kaoiopterećenje 

uteţiniibrojuvozila dodatnouzrokuju troškove 

natimprometnicama.Javljajuseeksternitroškov
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ikojinisuinternaliziraniuprometnim 

studijamaikojesnosistanovništvočijimpodručj

emseodvijatajtranzitni cestovnipromet.Tako 

dolazidopovećanja broja prometnihnesreća, 

zagušenja prometa,povećane potrošnjegoriva, 

zagaĎenja zraka ispušnimplinovima 

utimpodručjima.Ujednose zagaĎuje idevastira 

okoliš 

odlaganjemsmeća,česticamakojeseodvajajuod

vozila, teizostajusviočekivaniučinciprema 

prometnoj politici izstudija, ato su: 

─   ciljano planiranjei 

upravljanjeprometnim tokovima, 

─   
smanjenještetnogutjecajaprometanaokoliš 
─   povećanjesigurnosti u prometu 

─   povećanjedjelotvornosti 

prometnogsustava 
─   kompenzacijaposljedicaderegulacijei 

liberalizacijetrţišta 
 
 

Ţeljezničkiivodniprometzarazlikuodcestovno
g biljeţesmanjenjaulaganjakakou 
infrastrukturu tako i u prijevoznasredstava, 
kaoizostanak potporedrţaveusvim 
tranzicijskim zemljama,iakosutograne 
prometa koje imajumanje troškove 
ueksploataciji,koje manje 
zagaĎujuokoliš,inisuograničavajućičimbenici
ekonomskogospodarskograzvojaištetnogekol
oškog 
utjecajanaokolišikvalitetuţivljenjaunaseljeni
mpodručjimaiprirodnim 
staništima.Cestovniprometnisustaviziskuje 
izgradnjuvelikihinfrastrukturnihobjekata, 
zauzimatri putavišezemljištaod ţeljezničkog 
zaistiprijevozniučinak,akaoučinakimaviše 
odosamputa većuemisijuštetnihtvarii 
zagaĎenje 
okoliša,kaoposredni,eksternitroškovise 
pojavljujuprometnazagušenjainesreće,kojisu 
značajniukvaliteti ţivljenjalokalnog 
stanovništva,podaciopotrošnjigoriva za 
pojedine prometnesustave ukazujuda 
cestovni promet nemapozitivan utjecaj 
naokoliš. 
 
 
 

 

 
Tablica 2:Potrošnja energije pojedinih prometnih 

grana 

 

5. ZAKLJUĈAK 
 
Prometna politika istrategije koje se nameću 

zemljama utranzicijikrozrazne meĎunarodne 

zakone,ugovoreinorme,kaoiprometnupolitiku

meĎunarodne zajednice,ne sagledavaju 

prometnepotrebe zemalja,krozkojesesu 

postavljenetraseprometnihkoridorainameću 

izgradnju prometne infrastrukture koja je 

čestopredimenzionirana ine povezuje točke 

od interesa zalokalnu zajednicu,a koja 

ueksploatacijineće zadovoljavatipotrebe 

domicilnog 

stanovništvaigospodarstva.Mogućnostismanj

enjanegativnogekološkog učinka prometnih 

sustavajemogućaako sepostavezakonski 

okviri zato: 

-   Promjeneu korištenju 

postojećestruktureoblikaisredstavaprome

ta 

-

 UvoĎenjeograničavanjakor

ištenjadrţavnih, ţupanijskih i 

lokalnih cestaipotrošnje goriva 

-   Poticanje ekonomskim regulatornim 

mjeramaboljekorištenjesvih prometnih 

sustava 

- Povećati iskorištenjeprijevoznih 

sredstavai poticati razvoj 

kombiniranogtransportauz 

subvencije 
 
 

Zbog 

povećanjakonkurentnostigospodarskihsubjek

ataizrazvijenihzemaljakojisa smanjenim 

prometnim troškovima  u cijeni svoje  robe  

ili usluge  uspješno konkuriraju 

lokalnomgospodarstvukoje je 

financiraloprometnuinfrastrukturukoja ga je 

učinila nekonkurentnim.Gradnja prometne 

infrastrukture bitrebala 

bitiprvenstvenopovezana sa 

pozitivnimučincima na 

gospodarskoekonomskirastpodručjaukojems

egradi,uzminimalne štetne učinke na 
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okolišikvalitetu ţivljenja na 

tompodručju,stoga jepotrebnostrategije 

prometnog razvitka,prometnupolitiku 

iprometnestudijedonositiu skladusodrţivim 

razvojem. 
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Rezime:  Integrisanoupravljanjevodnimsistemimajekompleksan   itežakzadatak,koji 

obuhvataskupmjeraiaktivnostiusmjerenihnaodržavanjeiunapreĎenjevodnog režima, obezbjeĎivanje 

potrebnihkoličina pitke vode,zaštituvoda od zagaĎivanjai zaštituodštetnog dejstva voda.Rastbroja 

stanovnika iurbanizacija dovode dopovećane potražnje za pitkom vodomiuslugama koje supovezane sa 

upravljanjemvodnimsistemima,upravljanjem oborinskim vodama, povećanimzagaĎenjem i promjenom u 

korištenju zemljišta. Naša istraživanja    prikazujudramatične promjeneustepenuevpotranspircije 

oborina,koje odlaze/otiču  različitimputevima,uzavisnostiodupotrebezemljišta,  promjene   autohtone 

vegetacijeiurbanog pejzaža.ZarealizacijuStrategijejednoggradamožesedonijetiposeban 

planupravljanjavodama, kojinačelno sadrži:razloge donošenja,obuhvaćeniprostor,prikaz radova imjera 

izplanaupravljanja vodama,čijije dioprostor obuhvaćenposebnimplanom, detaljnije analize 

iprijedlogeradova imjerakojima se posebanplanizvršava.Integrisano upravljanje vodnimsistemima u 

gradovima je holističkipristupplaniranjuiupravljanjusvim aspektimavodnogciklusa, 

kakobisepovećalesocijalne,ekološkeiekonomskekoristi.U radujedatprijedlogrješenjaodrživog 

upravljanjaoborinskimtokovmau urbanomokruženju gradaPrijedora. 

 
Ključne riječi:vodnisistemi,snabdjevanje vodom,oborinske vode, zagaĎenje vode, upravljanjevodama, 

održivi razvoj 
 

 

MODERNWATERSYSTEMS INTHEFRAMEWORK OF 

SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF CITIES 
 
Abstract:Integratedmanagementofwater systemsisa complexanddifficulttask,which 

includesasetofmeasuresandactivitiesaimedatmaintainingandimprovingthewater regime,providingthenecessary 

quantitiesofdrinking water,protectionofwatersfrom pollutionandprotectionfromthedamaging 

effectsofwater.Populationgrowthand urbanization lead to increased demand fordrinkingwaterand 

servicesthatarerelatedtowater management,managementof rain water,increasing pollutionandchanging 

landuse.Our studies show dramatic changes in the levelevpotranspircije rainfall, whichgo differentways, 

depending onlanduse,changesintheindigenousvegetationandtheurbanlandscape.Forthe 

realizationoftheStrategy ofacity may issueaspecialwatermanagementplan,which generally 

includes:thereasonsforitsadoption,coveredspace,presentationofpapersand 

measuresonwatermanagementplan,whichispartoftheareacoveredby thespecialplan, 

detailedanalyzesandproposalsof papersandmeasurestoseparate the planisexecuted. 

Integratedmanagementofwatersystemsincitiesisaholisticapproachtoplanning and managingallaspectsofthe 

mailto:tanjamilesevic@gmail.com
mailto:rbiocanin@np.ac.rs
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UVOD 

 

Voda igra 
izuzetnovaţnuuloguusvakodnevnomţivotu.O
na posreduje uodvijanjuglobalnih 
procesa,prenosećisupstance 
ipotpomaţućiodvijanje 
hemijskihreakcija.Voda ne samoda je 
značajna saaspektaočuvanja ţivota i zdravlja 
svih ţivihbića naZemljiveć injene hemijske 
osobineomogućavajuljudimadajekoriste 
zauzgojhrane,proizvodnju energije,transporti 
kao sirovinu ili pomoćnu sirovinu u nizu 
industrijskih procesa(tabela1). [5] 
 

Tabela1. Značajvode (primjerulogaifunkcija 
vodnih ekosistema) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Izvor:autori 
 

Većina populacije nije svjesna vaţnostivode 

kaoresursa,osimuekstremnimsituacijama,kao 

što su pojavepoplava, sušai drugih  

katastrofavezanih zavodu.[1] 
 

U današnje vrijeme nagli razvojindustrije, 

saobraćaja,trkau naoruţanju, hemizacija 

poljoprivrede uslovilije 

većupotrošnju,asamimtimivećuprodukcijuotp

adnihvoda. 

Otpadnevodebisemoraleukruţnitokvratiti 

samoonoliko zagaĎene,kolikojevodni 

recipijentsposobanzasamoprečišćavanje,ibitita

kvog sastavaikvalitetadaneutičuna kvalitet  

biocenozevodnogrecipijenta. 
 

Integrisanoupravljanje vodnimsistemima u 

gradovima naše zemlje iokruţenja  je 

holistički pristup  planiranju  i  upravljanju  

svim  aspektima vodnim  ciklusom,    kako  bi  

sepovećale socijalne,ekološke iekonomske 

koristi.Tradicionalnoupravljanjevodnimciklus

om podrazumijeva posebnoupravljanje 

vodosnabdijavanjem,kanalizacijom,plovnimp

utevima i sistemom 

odvodnje.Integrisanoupravljanevodnim 

ciklusom integriše planiranjetih sistemai 

Startegijaupravljanjavodama predstavlja 

planskidokument,kojimseutvrĎujudugoročni 

pravciupravljanja vodama ina osnovukoga će 

se sprovoditireforme sektora voda,kakobise 

dostigli  potrebni  standardi  u  upravljanju,  

uključujući  organizaciono  prilagoĎavanje   i 

sistemskojačanje 

stručnihiinstitucionalnihkapaciteta na 

nacionalnom,regionalnomi lokalnom nivou. 
 

 
 

1. UGROŢENOST VODNIH 

SISTEMA 
 
 

Hidrološkiciklusje 

stalanproceskruţenja,obnavljanja 

iprividnoggubljenja vodenaZemlji, 

kojiomogućujeodrţavanje ţivota.Ciklusje 

zatvorensamoukolikoseposmatra nacijeloj 

planeti,gdje svaka kapvode ima 

svojkruţniput,kojipočinje sa 

zemljeiizokeana,prolazi 

krozatmosferuiponovosevraćanazemljuiuokea

n,aprocesiuključeniutajciklus su 

isparavanje,kondenzacija,padavine, 

infiltracijaioticanje. 

 

Uprirodnimuslovima 
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vodadjelujeuciklusu,meĎutim,uurbanimpodr
učjima,taj jeciklus poremećen i ne  moţe 
pokrenuti svoj kruţni tok, što naročito utiče  
na  podzemne  vode. 
Punjenjepodzemnihvodaoborinskimvodama,
uprirodnimuslovima moţepotrajatiod 
nekoliko danado nekoliko vijekovau 
zavisnosti od dubinenakojoj 
senalazepodzemnevode (slika1). 
osiguravanjeprednosti kojenebi 
postojaleukoliko bi seovi sistemi razdvojeno 
razvijali. [3] 
 
 
 
 
 
 
 

 
Slika 1. Punjenjenivoa podzemnihvoda 

oborinskimvodama (vremenskiokvir) 

 
Ruralna područja  i područja  bogata  

vegetacijom, omogućuju bolju i brţu 

infiltraciju 

oborinskihvoda,zarazlikuodurbanihpodručja.

Urbanavodaje   zagaĎena,nemoţese 

infiltriratiuzemljuzbogpopločanihinepropusni

h površinaibrzoseprikupljaiispuštau javni 

drenaţni sistem,  neostavljajući 

vrijemezaisparavanje. 
 
TakoĎe,urbanizacija jeizazvala zamjenu 
vegetacijskihpodručja nepropusnim 
betonskim tlom,visokimzgradama,cestama i 
parkiralištima,štojerezultiraloporemećajima 
prirodnog 

hidrološkogciklusa.Konačno,tonegativnoutič
enapodzemnevode,  vodosnabdijevanje, 
kvalitativno i kvantitativno stanje 
recipijenatai naurbanu klimu. 
 

2. VODAUGRADOVIMA 
 

 

Na globalnomnivou,klimatske promjene 

izazivajusve češće ekstremneklimatske 

dogaĎaje. 

TakoĎe,rastbrojastanovnikaiurbanizacijadovo

dedopovećanepotraţnjezapitkom vodom i 

uslugamakojesu  

povezanesaupravljanjemotpadnimvodama,upr

avljanjemoborinskim vodama, povećanim 

zagaĎenjem, promjenomukorištenju zemljišta. 

Potrošnja vode zavisiod 

dostupnostiicijenivode,klimi, 

standarduiindividualnimnavikama
13

. 

Potrošnja vode je i indikatorstanjasistema 

zavodosnabdijevanje 

jeruključujeigubitkevodeodvodozahvata do 

potrošača,ali i gubitkeu sistemimakod 

potrošača.
14

Klasifikacijavodaugradovima: 

 

1) Pitkavodazasvakodnevnu upotrebu u 

domaćinstvu i u industrijskoj proizvodnji 

2) Otpadnevodei sivavoda 
3) 

Oborinskevodekojetrebaispustitisatvrdihpovrš

ina(krovovi,ulice)ispriječitipoplave ili 

njihovozadrţavanjena ulicamai 

nepropusnimpovršinama 

4) Prirodnavodnatijela(npr,  rijeke, jezera, 

potoci) 

5) Umjetna vodna tijela idruga obiljeţja na 

otvorenimprostorima koje doprinose estetici 

gradova,poboljšavajumikroklimu,smanjuju 

prašinuizagaĎivačezraka,tepruţaju 

mogućnosti za rekreaciju 

 

                                                           
13

Premapodacima(WHO)minimalnadnevnapotrebavode

za jednogčovjekaiznosi50litara. 
14

Potrošnjavodejevećaugradovimauzemljamakojeostvar

ujuvećinacionalnidohodak.GubitcivodeuFederacijiBiHs

uuprosjekuoko67,4%,auRepubliciSrpskojoko52,2%. 

IstraţivanjejeprovedenouBiH 

(IHGF,2010),iobuhvatiloje20 opština. 
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Otpadnevodebisemoraleukruţnitokvratiti 

samoonoliko zagaĎene,kolikojevodni 

recipijentsposobanzasamoprečišćavanje,ibitita

kvog sastavaikvalitetadaneutičuna 

biocenozuvodnog 

recipijenta.[2].ZagaĎivanjepodzemnihvodaige

ološkesredinemorase 

posmatratikaosastavnidioukupneproblematike

zaštiteiočuvanjaţivotne   sredine.Cilj 

integrisanog 

upravljanjauključujepostizanjeupravljanja  

ipoboljšanjekvalitetevode, 

vrednovanjeoborinskihvoda  

kaoresursa,zaštitaekosistemaidoprinos   

zdravljulokalne zajednice.[4]. Pristup 

adekvatnimkoličinamavodedobrog 

kvalitetajeodsuštinskog značaja zaljudsko 

zdravlje. Produktivni slatkovodni ekosistemi  

su ključni zaopstanak mnogih biljnih 

iţivotinjskih 

zajednica,anezagaĎenivodniekosistemipruţaju

nizuslugaljudimaširom svijeta.Odrţavanje 

kvaliteta vodnihekosistema je povezanosa 

očuvanjemljudskog blagostanja koje direktno 

zavisi od očuvanja integriteta i «zdravstvenog  

statusa»vodnih ekosistemakoji im osiguravaju 

hranu i ostaleproizvodeneophodnezaţivot.[7] 

 
3. INTEGRISANO 

UPRAVLJANJE VODAMA 
 
Integrisanoupravljanje vodama je 
holističkipristupplaniranjuiupravljanjusvimas
pektima vodnimciklusom 
kakobisepovećalesocijalne,ekološkeiekonom
skekoristi.Tradicionalno 
upravljanjevodnimciklusompodrazumijeva 
posebno upravljanjevodosnabdijavanjem, 
kanalizacijom,plovnim putevimaisistemom 
odvodnje.Integrisanoupravljanevodnim 
ciklusomintegriše planiranje tihsistema 
iosiguravanje prednostikoje ne bipostojale 
ukoliko bi seovi sistemi razdvojeno razvijali 
(tabela2). 
 

Tabela2. 
Funkcijetradicionalnogiintegrisanog 

upravljanjavodnimresursima[6] 

 
 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Integrisano upravljanjevodnimresursima 

uključuje multidisciplinarnipristup rješavanju 

problema kojise bazirana 

različitimnaučnimdisciplinama.Integracija 

različitih disciplina 

omogućujesveobuhvatnosagledavanjeirješava

njeproblemanaslivnom području. 
 

Pri dostizanju ciljeva integrisanog  

upravljanja vodnim resursima potrebno je 

poznavati kriterije kojiuzimaju uobzir 

socijalne, ekonomske iprirodne 

uslove:ekonomska efikasnost korištenjavode, 

pravičnost u raspolaganju vodom i ekološku  

odrţivost. 
 

Integrisani pristup podrazumijeva  i 

jedinstveno upravljanje površinskim i 

podzemnim 

vodama,kaoikvantitativnimikvalitativnim 

karakteristikamavodnihresursa.Resursi 

podzemnihvodanemogusepromatratiodvojeno

odpovršinskih, zbogjedinstvenosti 

hidrološkog 

ciklusakojiihpovezuje.Integrisano  

upravljanjevodnimresursimatreba 

posmatratikaokontinuiraniproces,koje se 

odvija ciklično,a ne kaoaktivnostkoja se 

odvija jedanput i kojajelinearnapo svojoj 

prirodi (slika2). 
 

Postavljanje nacionalnevizije 
ipolitike,ključnoje za definisanje 
principaismjernica budućih akcija 
usektoruvoda,kaoismjernica za 
procesplaniranjaintegrisanog upravljanja 
vodnim resursima. 
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Slika 2.  Osnovnikoraciu provoĎenju „Integrisanog  

upravljanja vodnimsistemima“ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kako  bi  semogledefinisati  

odgovarajućeakcije,  

veomajeznačajnosagledati  postojeću 

situacijuusvimoblastimaodznačaja 

zaupravljanjevodama.Uovojfazi 

seidentifikujusve 

prednostiinedostacipostojećeg 

sistemaupravljanjavodama,štojeosnova 

zaodreĎivanje ciljeva upravljanja vodama. Na 

osnovuanalizeproblema,definiše sestrategija. 

Prvikoraku izradistrategije je 

postavljanjeciljeva za planupravljanja 

vodama. Ciljevitrebajuda budu postavljeni 

realno. Na osnovu postavljene  vizije, 

identifikovanih problema  i utvrĎene 

strategije  moţe  se  pripremiti plan 

integrisanog upravljanja  vodnim resursima.   

Plan je potrebno implementirati kako bi 

sepostigli postavljeni ciljevi i 

dostiglazacrtanavizija. 
 

ImplementacijapodrazumijevasprovoĎenjeraz

ličitih pravnih i institucionalnih aktivnosti, 

kao iaktivnostiupravljanja vodnimresursima 

kojisuutvrĎeniuokviruplana. Praćenje 

implementacijeplananeophodanjekorakkakobi

semogloutvrditidaliseupravljanje 

vodnimresursima sprovodiu skladu sa 

planom,te da lisu potrebne imoguće 

korekcijeu aktivnostimanaimplementaciji, ili 

jepotrebn korigovati sam plan. 
 

U  pogledu odrţivosti odnosa  izmeĎu 
gradova i društvenih urbanih potreba  za  
vodom, pokazanoje 
davodosnabdijevanje,kanalizacionisistem 
isistemiodvodnjeoborinskihvoda, 

trebadazadovoljepotrebeurbane 
aglomeracije(slika3). 
 
Slika3.Ilustracija odnosaizmeĎu gradske 

upraveiurbanih potreba za vodom 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ovakoefikasnim upravljanjemvodama 

nastojiseosiguratidovoljna količina kvalitetne 

pitke vode za javnovodosnabdijevanje 

stanovništva,neophodnakoličinavode 

odgovarajuće kvalitete za različite 

privrednepotrebe,zaštita ţivota 

ljudiimaterijalnihdobara odštetnog 

djelovanjavoda,tepostićiiočuvatidobrostanjev

oda zbog zaštitevodenihiovodi zavisnih 

ekosistema. 
 

 

4. SAVREMENIZAHTJEVI ZA 

PITKOM 

VODOMUGRADOVIMA 
 
 

Odrţivivodnisistemje 

vaţanelementinfrastrukture gradova 

kojitrebada buduekološki zdrave sredine. 

Gradovisa vodno odrţivimsistemom, nazvani 

„Water Sensitive Cities“, su bazirani 

nasledećim principima: 

1) Snabdijevanje  
vodomseobezbjeĎujeizvećegbrojacentr
alizovanihidecentralizovanih izvora, 
pri čemu se pored tradicionalnih  
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centralizovanih, u isto vrijeme  
ravnopravno koristei 
recikliranavoda,sakupljeneoborinskevo
dei desalinizacija; 

2) UrbanavodnaBinfrastrukturaimavišestru

ku   

namjenuisluţizapoboljšavanjeţivotne 

sredinegradova:   

zelenepovršinesluţezaodbranuodpoplav

aaliizaprečišćavanje 

zagaĎenihoborinskihvodaiotpadnihvoda

i timedoprinoseuljepšavanjugradova, 

poboljšanju mikro klimei štite rijekei 

jezeraod zagaĎenja; 

3) 

GradskostanovništvoimaizgraĎenukulturuţivl

jenjakojapodrţavaekološkeprincipe: 

krozedukaciju i demokratsko učešćeu 

odlučivanju. 

 

Istraţivanje o postizanju   odrţivosti u  sektoru 

voda u Australiji,
15

dalo je  tipologiju 

„tranzicijedrţava“, 

premagradovimasaodrţivimvodnim 

sistemima(slika4). 

 

 

 

 

Slika 4.  Tranzicijaiztradicionalnogsistema 

vodnogupravljanja ugradovima 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
15

Iakosuistraţivači  

paţljivonaglasilidagradoviimajujedinstvenedruštveno-

političke ibio-fizičke 

karakteristike,tipologijapokazujekolikorazličitihelemen

ata(pokretača),moguimatiuticajna funkcije 

 

Postizanje sigurnostivodosnabdijevanja, 

smanjenje rizika od poplava, očuvanje 

prirodnih ekosistema ismanjenje 

urbanihpritisaka,postiţese 

krozsaradnjutrisegmenta:odgovorana 

klimatskepromjene, odgovoranarast 

populacijeiurbanizaciju, ali i poboljšanje 

ekonomskih i 

institucionalnihuslova.[8]Ponovnokorištenje 

vodejejedanodključnihelemenataza 

povećanjeraspoloţivostivode, odnosno 

zaočuvanjeodrţiveupotrebevodnih resursa. 

 

5. PRIJEDLOG 

RJEŠENJAODRŢIVOGUPRAVLJ

ANJA OTPADNIMI 

OBORINSKIMTOKOVMA  

ZAGRADPRIJEDOR 

 

Snabdijevanje  naselja  vodom,  kanalisanje  

oborinskih  i prečišćavanje upotrebljenih  

voda, mogusesmatratinajvaţnijim 

urbanimproblemomupravljanjavodamagrada 

Prijedora. 

Komunalneupotrebljenevode
16

sadrţeurin,feka

lijei sanitarno upotrebljenevode, kao i vode 

odispiranja toaleta, zatimtoaletpapir 

idrugevrste otpada kojidospijeva 

ukanalizacioni sistem.[9]Otpadne 

vodepredstavljajusanitarno-

higijenskuopasnostisadrţe eutrofikacione 

materijeu obliku fosfora,organskih materijai 

azota.
17

 
 

UnapreĎenjeodrţivogupravljanjaurbanimotpa

dnimvodama,podrazumijevadva   bazična 

principa: decentralizaciju sistemakomunalnih 

vodai upravljanjeoborinskim vodama. 

                                                           
16

Komunalneupotrebljenevodesemoguklasifikovatiprem

avrstii  mjestunastajanjana:(a)Sivavoda 

(kuhinja,kada,tuš,mašinazapranjevešaisudova),(b)Crnav

oda(fekalijeiurinsavodomodispiranja), (c) 

Ţutavoda(urin;posebantipWCšolje)i(d)Braonvoda(crna

vodabezurina). 
17

Sajednestranetematerijeprouzrokujuproblemeurijekam

aijezerima,doksusadrugestranekorisneu poljoprivredi. 

Azot(N),fosfor(P)ikalijum(K)izotpadnihvodamoguzami

jenitivještačkoĎubrivo,aorganski 

materijalpovećavasadrţajhumusaobradivihpovršina 
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5.1.      Decentralizacija sistema 

komunalnihvoda 
 

 

Jednoodmogućih,sanitarno-ekološkihrješenja 

jedecentralizacijagradskihnaselja,odnosno 

decentralizovana obrada 

otpadnihvoda.Decentralizovanisistemiobrade 

posebnosu primjenjljiviu manjimnaseljima, 

novimnaseljima iu 

manjimgradovima.[12]Stambeniblok ili   dio   

naselja,   mogu   imati zasebna postrojenja za 

prečišćavanje  otpadnih   voda iz 

domaćinstva.Zapostavljanjepostrojenjazaobra

du otpadnih vodanetrebamnogo prostorajer 

suovakva postrojenja mala jer 

jeivolumenotpada unaseljumanjiuporeĎenjusa 

nivoom čitavoggrada.U poreĎenjusa 

centralizovanimsistemom,potrebnoje 

dalekomanje vode jer otpad  ne   treba   

prenositi  jako  daleko.   [10]  Biološko  

pročišćavanje   otpadnih  voda 

podrazumijevakombinacijuprirodnihprocesait

ehnologije.[13]Procesikojiseodvijaju u 

spremnicima za biološko pročišćavanje slični 

su procesima     samočišćenja vode, ali 

zahtijevajuznatno manjevremenaiprostora. 

Biološkimpročišćavanjemuklanjaseoko70do 

90% ukupne suspendovane iorganske 

tvarištoovimureĎajima osigurava 

širokuprimjenu.. Najveći 

zapreminskidiokomunalnihupotrebljenihvod

a predstavlja „siva“ voda kojise ipak 

moraprečistiti.Zbog 

togajepostupakseparacijeurinasamounapreĎ

enjeklasičnog 

kanalizacionogsistemausmisluodrţivog 

upravljanjaurbanimotpadnimvodama.Svrha 

savremenihureĎajazaseparacijuurinajeizdvaj

anjenutrijenatakaoštosufosfor,azoti 

kalijumna samommjestunastajanjatakodase 

mogukoristitikaokoncentrovanoĎubrivo,jer 

ne sadrţeekološkištetne 

materijeinisurazblaţeni „sivom“ 

vodom.Urinječistrastvor nutrijenata sa 

vrloniskimsadrţajemteških metala 

ipatogenih organizama. Odvajanje urina, 

naravno, ima isvoje nedostatke; WCšolje 

iostalielementisistema ne nalaze se na trţištu 

i postoje odreĎeni „kulturni“ 

otpori.Odvajanje urina ne rješavasve 

probleme prečišćavanja otpadnih voda jer se 

nakon odvajanja idalje mora prečistiti 

„braon“ i „siva“ voda. Sistemi za 

separacijuurina 

predstavljajudopunukakonovihtakoipostojeći

hsistema za otpadne vode,a 

prednostisuutomešto 

sesmanjujegubitaknutrijenataipovećavamogu

ćnostzaokruţenja nutrijentnogciklusa.
18

 

 
 

5.2.Upravljanjeoborinskimvodama 
 

Upravljanjeoborinskimvodama,zahtijevainte

gracijunizamjera(ARMCANZ/ANZECC, 

2000), (slika5). 

 

Slika 5.Mjereintegrisane upolitikuintegrisanog 

upravljanjaoborinskimvodama 

 
Kaoprvo,inovativanpristupupravljanjapovršin

skimioborinskimvodama   oslanjasena 

načeloda treba 

planiratiiprojektiratiodvodnjupoprirodnomnač

inuoticanja,odnosno upravljati  oborinamana 

izvoru  ravnomjernim  usmjeravanjem  na 

decentralizovanemikro- sistemeodvodnje, 

koristećise tehnikama projektovanja koje 

predviĎaju retencioniranje, infiltraciju u 

podzemlje, evaporaciju, i filtraciju. 
 

Drugavaţnakarakteristikajedaseplaniranjeupr

                                                           
18

MeĎuprvima 

uEvropiuŠvedskojjerealizovanistraţivačno-

razvojniprojekatseparacije urinačijijeciljbio 

jednostavnijaobradafecesa(izmeta)putemsmanjenjakoli

činetečnostiu otpadnommaterijaluiztoaleta. 
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avljanjaoborinskim  vodamavrši   na 

hijerarhijskinačin. Tose postiţe takoštose 

prvoispitujuuticajna nivousliva,a zatim se 

prelazi na ispitivanje uticaja na 

uţemslivnompodručju, slijedinivonaselja ina 

krajuna nivouispusnogmjesta.UreĎaji   

zaupravljanje   oborinskimvodama   

seinstališunanivo naseljailinivou 

mjesta,pogonailipostrojenjaucilju odrţivog 

stambenog,poslovnog, industrijskog  i 

institucionalnog  razvoja. Srednji nivo 

planiranja upravljanja oborinskim 

vodamaseodnosi na aktivnosti povezivanja 

različitih sistema. 
 

Treće,  planiranje   upravljanja   oborinskim  

vodama      je   usko  povezano  sa  resursima, 

korištenjem  zemljišta  i   strateškim 

planiranjem   zajednice. Korištenje terena  i 

prirodnih 

drenaţakaoelementadizajnajesastavnidioza 

stvaranjehidrološkifunkcionalnogpejzaţa. 

Planiranjei razvoj infrastrukturepremaprirodi 

terenaćesmanjiti količinu  zadrţavanjavode. 
 

Četvrto,efikasnofunkcionisanje uskoje 

povezanosafunkcionisanjem drugih 

infrastrukturalnih sistema u gradu. 

Neuspjehujednom sistemu (ili njegovom 

dijelu) moţe 

izazvatilanacneuspjehaudrugimsistemima,npr.

,distribucijaelektroenergetskog sistema se 

moţesmanjititokompoplaveilioluje zbog 

jakog vjetraijakihoborina,štomoţeuzrokovati 

neuspjeh  u radu sistema crpnih stanicai 

sistema odvodnje. [14] 
 
 

 

 

 

 

5.2.1.   Rješenjeutretmanu 

oborinskihvoda uPrijedoru 

 
Trenutniinstalisanikapacitetijavnog 

vodovodnog sistemanisudovoljnidaobezbijede 

dovoljnovodosnadbijevanječakiunormalnim 

uslovima.[11]Uljetnimmjesecimapostoji 

redukovanosnabdijevanjepitkomvodom.Stalne

suredukcijenapodručjugrada.Ovosu 

samonekiodobjektivnihrazloga 

zbogkojihbitrebalooborinske 

vodeinjihovokorištenje u tehničkesvrhe, 

shvatiti kao vaţan resurs koji bi doprinio 

ukupnoj odrţivosti. 

 

Oborinske vode unaseljima se 

najvećimdijelomprikupljajuprekoasvaltnihpovr

šina i krovova,i bezprečišćavanja 

završavajuugradskommješovitomkanalizacion

omsistemu,a kasnije u rijeci Sani. 

Sistemodvodnje oborinskih voda nije odvojen 

od sistema odvodnje otpadnihvoda. 

Postojećikanalizacionisistem 

jezastario,neodrţivi zahtijeva rehabilitaciju. 

Oborinskevodesenesmatraju vaţnim resursom 

(slika6). 

 

Slika 6. Dijagram oborinskih tokova u gradu 

Prijedoru 

 

 
 

Postojećisistemiprikupljanja oborinskih voda 

uPrijedoru, izbacuju viškove vode ukanale iz 

kojih se voda dalje izbacuje u rijeku bez 

prethodnog  tretmana. Svake godine  ogromne 

količine oborinskih voda izbacuju se 

kroztradicionalne sisteme drenaţe i završavaju 

u kontaminiranimprirodnimvodotocima u 

kojima se nalazivelika količina rastopljenih 

zagaĎivača.Jedno od mogućih sanitarno-

ekoloških, odrţivih rješenja, podrazumijeva 

uspostavljanje sistema prikupljanja oborinskih 

voda (slika 7).Oborinska voda se prikuplja na 

licumjestaispremaza kasnijekorištenjeilise 

infiltriraupodzemnaspremištaizkojihse 

kasnijemoţe crpiti.Naovakav način smanjuju 

segubitci oborinskevodekojapadas krovova, 
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kojasenakupljanacestii kao rezultat 

sedobivatehnički čistavoda. 

 
Slika 7. Održivo upravljanje oborinskim 

tokovmaiiurbano okruženjegrada 

Prijedora 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Najvećapreprekaza 

sakupljanjeoborinskihvodainjihovuupotrebu,n

astajezbognedostatka javnog prihvatanja i 

jasnih regulatornih smjernica u vezi s 

hemikalijama i potencijalno 

prisutnimpatogenima,kojibiostaliuoborinskim

vodama prije upotrebe.MeĎutim, 

sakupljanjeoborinskihvoda moţeda 

sesprovodisadanašnjimtehnologijamanaefikas

ani bezbjedan način. 

 
ZAKLJUĈAK 

 

Glavni problemi u upravljanju vodamaugradu 

Prijedoru proizlazeiz: intenzivneurbanizacije, 

klimatskihpromjena,lošeprojektovanog 

sistemavodosnabdijevanjaislabog odrţavanja 

sistema odvodnje. Oborinske vode, odvode 

seu javnu kanalizaciju te stoga nepostoje 

zakonodavni, financijski ni institucionalni 

okvirizaupravljanje. 

Zauspostavljanjeoborinskogsistema  kao  

odrţivogalternativnogizvoravode,  trebamo: 

dentifikovatifizičke,hemijske ibološke 

opasnostikoje mogubitiprisutne uoborinskim 

vodama, procijeniti rizike  na  osnovu   

opasnosti izlaganja  i  dati smjernice  o tome  

kako izgraditi odrţivei 

sigurnesistemesakupljanjaoborinskevode. Da 

bivodovodnisistemimoglidazadovolje 

potrošnju,morajupostepenomijenjatisvoje 

prioritete:umjestostalnog 

širenjaiotvaranjanovihizvorišta,trebadaseokre

ćuprema unutrašnjimrezervama:  

(a)smanjenju  

gubitakaizmreţe
19

i(b)smanjenju  neracionalne 

upotrebe vode kodsvojihpotrošača.Na 

tajnačinbise povećala iekonomska efikasnost 

vodovoda. Nekaod rješenja, 

podrazumijevaju:donijetipolitičke istrateške 

odluke kojimabi se  potaknule  dugoročne  

aktivnosti, poput promjena  u urbanom 

planiranju, prilagoditi 

zakonskeregulative,utvrditinadleţnosti, 

osiguratistalneizvorefinanciranja,osposobiti 

komunalnei drugesluţbei edukovati 

stručnekadrovei javnost. 
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INSTITUCIONALNASUŠTINA KONFLIKTAIZMEĐU 

EKONOMIJE I EKOLOGIJE 
 

Mr Milica Delibašić, doktorant,Internacionalniuniverzitet Travnik u Travniku, 

Bunarbb, 72 270Travnik, BosnaiHercegovina,Tel. +382 69 902 393, 

e-mail: 23.mildel@gmail.com 
 

Sažetak:Ekologija iekonomija se sve više meĎusobnopreplićuna lokalnom,regionalnom, 

nacionalnomiglobalnomnivou.U raduseobjašnjava institucionalna suština konflikta koji 

postojiizmeĎuekonomije iekologije ukontekstupotrebe za mnogoboljomzaštitomživotne sredine.Onse 

uekonomskojliteraturitumačikaoosnovna protivurječnostekonomske stvarnosti. 

Da bise urješavanjukonflikta izmeĎuekonomije iekologije zadovoljio Paretooptimum, 

potrebnojedaseupraksiverifikujudvijehipoteze:prvo,dasehitnoi doslednoprimijene 

institucionalnarješenja,idrugo, dasedosadašnjaformulaekonomskog razvojamoraproširiti 

sajošjednimčlanom–održivimrazvojem,kojisetakoĎe,   posljedičnoiobaveznomora zasnivati 

nainstitucionalnim osnovama. 

 
Ključneriječi: institucije, ekološki problemi, Pareto optimum, održivi razvoj,korporaciona 

društvenaodgovornost. 

 

INSTITUTIONALESSENCE OFTHE CONFLICT 

BETWEENECONOMY ANDECOLOGY 
 

Abstract:Ecologyand economyareincreasinglyintertwined in thelocal, regional, national and global 

level. Thepaper explains an institutional essenceofthe conflictthat has long existed between the 

economyandecologyin thecontext oftheneed formuch better protection ofthe environment.In 

theeconomicliteratureit is interpreted asa fundamental contradiction ofeconomic reality. 

In orderto meet thePareto optimum in resolvingconflict betweeneconomyand ecology, it is necessaryto 

verifytwo hypotheses in practice: First, institutional arrangements should be 

urgentlyandconsistentlyimplemented, and second, the current formulaofeconomic development should 

beexpanded with anothermember-sustainabledevelopment, which also, consequentlyand necessary, 

should bebased on institutional grounds. 

 
Keywords:Institutions, Ecological Problems, Pareto Optimum, SustainableDevelopment, 
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1. Uvod 
 
Sukobekonomskihiekološkihinteresamoţesep

osmatratiianaliziratisraznihaspekata,ali 

sesvioniprelamajukrozprizmuneracionalnihlju

dskihuticajanaprirodu,kojizbog profitne 

pohlepe dovode donekontrolisane potrošnje 

prirodnih resursa iogromnih zagaĎenja 

ţivotne 

sredine.Postavljasepitanje:kakojetobilo 

moguće?Ko toomogućiovišedecenijsko 

narušavanjaprirodne ravnoteţeizmeĎuljudii 

prirode?Odgovorjesamojedan: deficit 

institucija!Nedostatakinstitucionalneregulacij

ekorišćenjaprirodnog okruţenjaomogućioje 

daseekonomskinapredakostvarujenaračunekol

oškog regresije(katastrofalnog narušavanja 

prirode). 

 

Sobziromnarazmatrani 

ievidentni(sveveći)konfliktizmeĎuekonomijei 

ekologije,jasnoje da 

ćebudućiekonomskirazvojitekako 

zavisitiodekološkihfaktora,tj.odimplementacij

e odrţivog 

razvojaupraksi.Ekološkazaštitaiziskujuveliket

roškoveidovodiupitanjegranice ekonomskog 

razvojaubudućnosti,jersevećinaprirodnog 

bogatstvatrošibezmogućnosti 

obnavljanja.Zbog 

navedenihekološkihproblemaiograničenja,sta

bilan(odrţiv)privredni razvojseunajpštijem 

smislurazmatra(Tietenberg 

1988,p.559)kaoodnosizmeĎu zadovoljavanja 

sadašnjihpotrebabeznanošenja štete 

budućimpokolenjima. PouzorunaG. 

Myrdala(1973,p.190),kojijedefinisaoprivredni

razvojkao„nešto višeodpovećanja industrijske 

proizvodnje... tu se uključuje...inivo(kvalitet, 

tj. strukturne promjene- prim. M. D.), 

institucije, socijalni odnosi i politika”, V. 

Drašković (2007, s. 81) je  zaključio da 

privrednirazvojpodrazumijeva,poredekonoms

kog rasta,duţivremenskiperiod,strukturnei 

institucionalnepromjeneprivrednog 

sistema.Dakle,onjeinstitucionalnepromjeneuk

ljučiou 

strukturuprivrednograzvoja.Sobziromdasmop

ošliodhipotezedaje navedenustrukturu 

danaspotrebnodopunitisaodrţivim 

razvojem,krozprizmunjegovemanjeiliveće 

dobrovoljnosti,pokazuje se neophodnimda se 

iunjegovojrealizacijiprimijene stroge 

institucionalnepromjene. Jer,tojeoblastkojaje, 

najblaţerečeno,prilično“labavo”,oupšteno i 

više  deklarativno  regulisana  ili je  često  

regulisana  “samo na papiru”, bez potrebne i 

obavezneinstitucionalneobaveznosti. 

 
2. 

Institucionalniiekonomskiuzrocie

koloških problema 
 
Ciljekonomije je uvijek bio zadovoljenje 

materijalnih potrebačovekaidruštva ucjelini. 

Vremenomsuljudskeidruštvenepotrebesveviše

rasle,kaoitehnološkemogućnosti,koje 

su,ipak,sve višezavisile 

odprirodnihresursa.Zbogtoga suse 

prirodniresursisveviše 

iscrpljivali.Čovečanstvo do nedavno nije 

obraćalo paţnju na problem zaštite ţivotne 

sredine. Ljudisuteţilikonzumerizmu,a ne 

čuvanjuprirode.Iztoga 
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jerezultiraoosnovnikonflikt izmeĎu 

ekonomijei ekologije: privredajetrebaloda 

raste,ali taj rast jedovodio do negativnih 

uticajaiopasnihposljedicapoţivotnusredinu.Al

i,akobiseprimijenioobratanscenario, došlo 

bido redukcije iukidanja mnigih proizvodnih 

grana, nezaposlenostiidrugih socijlnih 

posljedica.Usituacijiaktualnog 

demografskogbuma,totakoĎestvaradodatneive

like 

problemezačovječanstvo.Utrcizaprofitom,razv

ojemizaradommalokorazmišljaštaje i 

kojajeosnovasvegatoga?Resursi,proizvodi,rob

eienergijasudjeloviprirode.Onastrada 

odljudskih(prvenstvenoekonomskih)aktivnost

i. Sve se zgaĎuje: zemljište,vode,šume, 

vazduhidr.I 

svetoseodraţavanaljude,nanjihovozdravlje.Sv

akegodinesesituacija pogoršava. 

 
Smatra se da jeekonomija glavniuzrok 

zagaĎivanja prirodne sredine.Osnova 

antagonizma izmeĎuekonomije 

iekologijejeuprotivurječnojprirodiinstitucija:k

akotrţišnog (liberalnog činjenja), takoi 

drţavnog regulisanjaekonomskih aktivnosti 

(nečinjenja, nesprovoĎenja zaštite).Trţišno 

regulisanjejeravnodušnopremaljudskimiekolo

škimproblemima.Sdruge 

strane,drţavnoregulisanjenesprovodisvepotre

bnemjerekojimabisezaštitilo prirodno 

okruţenje.Usvimdrţavama,bezobziranapolitič

kisistem,najvećucijenuimaonošto je 

kreiranoodljudskeruke.Cijena bilokojerobe 

procjenjuje sepokoličiniuloţenihsredstava u 

njoj,kreacije(inovatorstva)ivremena.Trţišna 

cijena prirodnihresursaje suštinskiveoma 

mala 

uodnosunagotoveproizvode.Npr.cijenaruda je 

vrloniska,dokvazduhskoroda nema 

nikakvuvrijednost.Zbog 

togabilokojeulaganjeuzaštitu 

ţivotnesredinenijeekonomski (trţišno) 

isplativo. 

 

Jedina institucionalna sila koja je sposobna 

dasesuprotstavitrţišnomregulisanjuje drţavno 

regulisanje.Onoposjeduje sve potrebne 

idovoljne mehanizme imjere stabilizujuće 

povratne 

veze.MeĎutim,upojedinimsituacijama 

(zbogdominacije 

vladajućihnomenklatura,kulta 

ličnosti,neoliberalneekonomskepolitikeisl.),dr

ţavnoregulisanjetakoĎeispoljavasvoju „ţeĎ“ 

za jačanjemistvaranjemprofita 

pobilokojucijenu. Pa ipak,drţavnoregulisanje 

je mnogoosjetljivijena 

ţivoteisudbineljudi,njihovstandardidr.Moţdai

zbog „kupovine“ socijalnogmira. 

 
Zbogsvegatogasuinstitucijetrţišnogidrţavnogr

egulisanjačestosuprotstavljeniuodnosu na 

ekološkeprobleme.Naravno,drţavakaosila 

iznaddruštvaje suštinskiuvijekjačaod 

trţišta,pajeumogućnostida,kadgodtoţeli(ilimo

ra)amortizujedevijantnetrţišnenamjere 

ipritiske(tzv.fijaskoilizatajivanje).Zbog 

togasudanassvenadevezane zaočuvanje 

prirodnog 

okruţenjausmjerenepremadrţavnomregulisanj

u,odnosnoprema institucionalizacijiodrţivog 

razvoja.Ali,umnogimdrţavama,posljednjihdec

enijaje institucijadrţavnogregulisanja 

značajnoizgubilasvojepozicijepod 

naletimaneobuzdanog i pogubnog 

neoliberalizma,kojikontinuiranoispoljavazahtj

evezanekontrolisanommoći trţišnog 

regulisanja,doprinosiširenjunetrţišnog 

bogaćenjapovlašćenihgrupaipojedinacai 

uzrokuje velika socijalna raslojavanja 

stanovništva,urušavanje 

privrede,nezaposlenosti 

pauperizaciju.Zagovornicineoliberalizma 

suuglavnominteresnoorijentisanipolitičari, 

ekonomistiinjihovilobisti,kojisupostalinedodir

ljivimonopolisti(kojima nikone moţe 

konkurisati!).Otuda ţivotniiinstitucionalni 

paradoks:netrţišno(kvazi-neoliberalno) 

obogaćenipojedinci zagovarajuapokaliptične 

trţišne principe!Upravoonikojisuna razne 

načine„prihvatizovali“drţavnu imovinu i 

zloupotrebili instituciiju drţavnogregulisanja. 

 
Značajandioprirodnihresursa razmatra se 

kaoopšte dobro,koje nema cijenu,pa se 

nemilosrdnoeksploatiše.Zatopojediniautorika

oinstitucionalnorješenje nude uvoĎenje 

zakonskih ograničenja iliposebnih poreza, 

kojima bise kompenzovale greške sistema 
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obrazovanja cijena 

ispriječiloneracinalnokorišćenje 

prirodnihresursa,kaoikorišćenje 

alternativnihresursa iizvora 

energije.Ekološkirazvojuprincipupodriva 

glavni zadatak privrede:ostvarenje profita.Na 

tajnačin,faktički,konfliktekonomije iekologije 

idalje ostaje 

neriješen.Nekiautorismatrajudacivilizacijskorj

ešenjenavedenog konfliktazahtijeva 

realizaciju  ideje   konsolidacije   različitih  

principa  -   društvenih,  pravnih,  političkih, 

ekonomskih,etičkih,institucionalnih,kulturnih,

organizacionihidrugih.Ali,činise dabito 

bilosamopovršnoipalijativnorješenjerazmatran

og konflikta.Uperspektivijerješenje 

vjerovatnomogućesamoako 

seradikalnopromijenesameosnoveljudskog 

postojanja, struktura inačini zadovoljavanja 

ljudskihpotreba,kombinujunaučnipristupisa 

filozofskim, 

odnosnoduhovnimrazumijevanjemprirodepro

blema.I svetonajasnodefinisanim 

institucionalnimosnovama.Tobitrebalodabudu

osnoveiprincipiodrţivog razvoja.To je jedini 

način dasepostignekonsenzus u vezi 

razmatranogproblema. 

 
 
 
 
 
 
 

3. Institucionalni elementi u 

uslovnoj strukturi i uzornom 

modelu odrţivograzvoja 
 

Odrţivirazvojse uopšteno definiše kao 

skladаn (harmoničan, ravnomjeran, 

uravnoteţen, 

izbalansiran)razvoj,tj.procespromjena 

ukojemsuiskorišćavanje 

prirodnihresursa,smjer investicionih ulaganja, 

orijentacija naučno-tehnološkog  razvoja, 

razvoj ličnosti i 

institucionalnepromjenemeĎusobno  

usklaĎeni,  tako  dajačaju  sadašnje i  

budućeresurse (mogućnosti) za zadovoljenje 

ljudskihpotreba.Onse uprincipuodnosina 

razvojdruštva, privredei 

prirodnogokruţenja(ekologije), što 

jepredstavljeno naslici 1. 

 

 
Slika 1:Uslovna strukturaodrživograzvoja 

 

 

 
 

Izvor:prilagoĎena kreacijaautora 

 

Slika1 ukazujena značajinstitucionalnih 

promjenau svim 

segmentimanavedenestrukture.U 

gornjemsegmentu,odnosnoudijeluekonomsko

g razvojajedokazanpozitivanuticaj institucija 

u teorijiipraksi(viditakoĎe isliku 2). MeĎutim, 

iu lijevom(društvenirazvoj)i 

desnomsegmentu(odgovornost za 

prirodnookruţenje)jasnoje da 

navedeniosnovni zadaci kojiprate 

društveniiekološkirazvojtakoĎe 

pretpostavljajukontinuiranuisnaţnu 

institucionalnu podršku (zakonsku, 

korporativnu, informacionu, kulturnu idrugu). 

 
Slika 2:Ulogainstitucija udruštvuiprivredi 

 

Izvor:V. Draškovic iM. Drasković 2013, s.41. 
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Procesidruštvenih,ekonomskihiekološkihpro

mjenasutijesnopovezaniiisprepleteni.Oni se  

zasnivaju na  stalnom usklaĎivanju i 

unapreĎivanju odnosa  i oblika  privreĎivanja, 

svojinskih  odnosa,  mehanizama   regulacije,  

političkog,  normativnog,  demokratskog  i 

ekološkogreţima.Uslov za tosubile 

iostalerealne,dosledne,korijenite ipluralistički 

usmjereneinstitucionalnepromjene.Odnjihseu

dijeluekonomskog razvojaočekujeda dovedu 

do ekonomskestabilizacije, ekonomskograsta, 

strukturnih promjena, identifikovanjai 

smanjenja rizika, povećanja inovativnosti, 

biznis etike i znanja, efikasnog korišćenja i 

alokacijeresursa,pune 

zaposlenosti,preduzetničke inicijative izdrave 

trţišne konkurencije, kaoidiversifikovane 

proizvdnje,koja će zadovoljitinarastajuće 

porebe stanovništva.U dijelu društvenog 

razvoja,odinstitucionalnihpromjena seočekuje 

da stimulišudemokratiju, 

ekonomskeslobodeipoštovanjeljudskihprava,z

aštitupravnog poretka,ugovoraisvojinskih 

prava,daobezbijedekvalitetanrazvojličnostii 

ţivotaljudi,očuvanjeirazvojsociokulturnog 

kapitalaieliminisanjesocijalnepatologijeiodreĎ

enih(najčešćeprikrivenih,modifikovanih i 

maskiranih)oblikatotalitarnesvijestiitd.Udijelu

ekološkograzvojainstitucionalniokvir 

trebadaomogućizakonskoregulisano  

očuvanjeprirodnog okruţenjausvimkritičnim 

segmentima,raznovrsnuiodgovarajućuekološk

uzaštituirazvojsvijesti oprednjem.Sveto 

skupatrebadaobezbijedipogodneinstitucionaln

euslovezaodrţivirazvoj.Nosiocivlasti, 

kojidonose društvene, ekonomske iekološke 

politike relevantne za odrţivirazvojmoralibi 

znatiizjavuNobelovcaD.Northa(1981,p.32):„

Dominantanciljkapitalističke države je 

izgradnja takveinstitucionalnestrukture, 

prvenstveno strukturepravasvojine, 

pomoćukojese dostiže  maksimizacija 

dohodaka (društveno blagostanje - prim. 

autora) i visok  stepen 

sloboda“(prekominimizacijetroškova 

zaspecifikacijuizaštitupravasvojine–prim.M. 

D.). 

Navedenaizjavaseidealnouklapausveonoštose

podrazumijevapodpojmomodrţivi 

razvoj.Onadirektnopotencira 

zavisnostodrţivog 

razvojaod„institucionalnestrukture“,koja 

sama posebinagovještava 

pluralizaminstitucija.Poznatoje da 

udruštvupostoje tzv.„sile efikasnosti“ 

(tehničkiprogres,inovacije,otkrićenovihtrţišta,

pojava novihproizvoda itd.), 

kojepozitivnodjeluju nadinamikudruštvenih, 

ekonomskihi svojinskih odnosa,iposledično 

naodrţivi  

razvoj.TakoĎepostojeitzv.„redistributivnesile

“,  kojedjeluju  u  suprotnom 

smjeruprekoreprodukovanja 

institucionalnihimitacija iimprovizacija,koje 

generišu 

specifičankočioniinstitucionalni(alternativni,k

vazi,metai dr.)mehanizam(vidi šireu:V. 

Drašković,2001).Navedenikočionimehanizam

pogoduje je stvaranjusvakojakihmonopola, 

kojiuzrokujukvazi-

institucionalnonasiljeiblokirajuodrţivirazvoj. 

Uzornomodeliranje odrţivog 

razvojausvimvarijantamamoraapolaziodključn

eulogeinstitucijakaodruštveno- ekonomskih 

regulišućih tehnologijai 

njihovogodnosapremapoliticii ekonomiji, 

slobodamai 

nasilju(kaooblicimaimanifestacijamaodreĎeno

gporetka),reformamaikrizama.Nataj načinse 

suštinskimodelira institucionalnoponašanje 

(koje predstavlja obliksavremene oraničene 

ekonomskeracionalnosti) kao 

okvirodrţivograzvoja(slika3). 

 
Slika 3:Uzornomodeliranje održivog razvoja 

 

 
 

Izvor:M. Delibašić iN. Grgurević 2014. 

Navedenorezonovanjesezasnivanashvatanju 
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D.Acemoglua,S.JohnsoniJ. Robinson 

(2004)ouloziinstitucija 

udruštvuiprivredi,premakojemjezasmanjenje,r

elativizacijui kontrolu dominacije politike nad 

ekonomijompotrebna dominacija institucija 

nad politikomi ekonomijom,a 

samimtiminadodrţivimrazvojem.Odnosno,ka

onavode M.Delibašić i N. 

Grgurević(2014),homopolitucusse pojavljuje 

kaosrednji(afirmativniilikočioni)član 

izmeĎuhomo institutusaihomo 

economicusa.Acemoglu idr. (Ibid.) su 

dokazalida će prosperirati (usmislu 

odrţivograzvoja– prim. M.D.) samo društvas 

razvijenim ekonomskim institucijama,koje 

olakšavajuakumulacijufaktorainovativnostiief

ikasnualokacijuresursa,i obratno. 

 
Potrebno je istaćida sociokulturnikapital(kao 

sloţenisistemdruštvenih vrijednostii 

odgovarajućihkonstrukcija)predstavlja 

nadreĎeni(meta)okvir iokruţenje institucija 

kao pravila ponašanja,odnosno 

koordinatora,regulatora 

ilimitatoraponašanja.Iztečinjenice proizilazi 

daupraksipostojii 

djelijerelacijasociokulturnikapital-institucije–

održivi razvoj s nesumnjivim meĎurelacijskim 

djelovanjem povratnih veza. 

 
 
 
 
 
 
 

4. 

InstitucionalizacijaParetooptimu

makaosuprotnostdobrovoljnosti 

CSR 
 
Korporacionadruštvenaodgovornost(CSR- 

corporatesocialresponsibility)jepostala 

značajanistraţivačkifenomen,aliiinstitucija,ko

jasluţikaopokazateljcivilizacijskog i odrţivog 

razvoja. DraskovicandLojpur(2013,pp.39-

42)suutvrdilidase,bezobziranasvoj 

značaj,CSRjošuvijeknalazina 

relacijiizmeĎuretoričke iluzije,realne 

(dobrovoljne) 

mogućnostiinametnute(institucionalne)obavez

e,zbog čegajeporebnoinstitucionalno 

definisatipostizanje ravnoteţe 

izmeĎuekonomskih,ekološkihidruštvenihimpe

rativa (interesa). 

 
Usvojimbrojnimdokumentima,Evropska 

Unija je kaoključne principe zagraĎenje 

perspektivnog društvaiodrţivog 

razvoja,poredzakonapravdeislobodneekonomi

je, prepoznala  dobro korporativno 

upravljanje kao sinonim legalnosti, sigurnosti 

i transparetnosti.Tosu 

neophodniuslovizaslobodanprotokkapitala,do

bara,ljudii informacija.  MeĎutim,  

navedenalegislativajeu  svemu  

tomesamopočetnatačka,  jerje neophodnai 

korporativnakultura. 

 
Saspektaodrţivog 

razvoja,bitanjeodgovorpitanje:kakvesušansed

aCSRupraksi institucionalno 

zaţivikaopreovlaĎujućioblikposlovne 

strategije,sobziromna dominacijui korporacija  

kao„monstruoznihinstitucija 

bezmoralnesavjesti”(N.Chomsky)?Moć 

korporacija(injihovihvlasnika)suštinskije 

izraslaizeksploatacijedruštvenihresursa,tj.iz 

narušavanjaParetooptimuma,jerjeprivatniinter

esforsiran naštetujavnog interesa. 

Posmatrajućikroztu prizmu 

iprevodećinavedenopitanje na jezik 

institucionalne ekonomije, 

onosemoţeformulisatinasljedećinačin:jelimog

ućeuspostavljanjenekonfliktnogodnosa na 

relaciji korporacije-profit-odrţivi razvoj? 

Narušavanje Pareto optimuma je moguće 

samou uslovima fijaska društvenih, 

ekonomskih i ekoloških institucija. Zbog  

toga je uspostavljanje u poštovanje 

institucionalnih okvira primarniuslov za 

CSR,kojipodrazumijeva da su za 

profitkojiostvarujukorporacije odgovorne ne 

samo akcionarima,negoipojedincima,grupama 

idruštvu(tj.svim 

stejkholderima)nakojesetajprofitnabilokojinač

inodraţava.Bitidruštvenoodgovoran 

značiićidalje odispunjavanja 

zakonskihobavezaiulagatijošviše 
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uljudskikapital,prirodno 

okruţenjeiodnosesastejkholderima(GreenPap

er2001).Toznačidaprihvatljivpristup CSR 

podrazumijevainstitucionalnu 

integracijutriosnovnakoncepta:profitnog, 

stakeholderskogidruštvenoodrţivog. 

Smatramoda je institucionalizacija navedenih 

koncepatajedininačindaseonemogućisticanjei

ndividualnog profitabezdruštvenene 

odgovornosti,kojena 

indirektaniselektivannačinomogućujenpr.neol

iberalnaekonomska politika. 

 
InstitucionalizacijaParetooptimumasaspektao

drţivog razvojaidruštveneodgovornosti 

podrazumijeva 

maksimalnuafirmacijusljedećihsedamprincipa

:odgovornosti, 

transparentnosti,etičkogponašanja,poštovanja 

interesa stejkholdera,poštovanja vladavine 

prava,postovanja 

meĎunarodnihnormiponašanja ipoštovanja 

ljudskihprava.Navedeni 

principinijesuzamjenazapravneobavezekojepr

oističuizuobičajene“vladavineprava” 

jednedrţave.Oniimajuuloguinstitucionalnog 

“pomagača”,dabiodgovornost,pored zakonske 

imala 

imoralnukomponentu.Navedenimrezonovanje

mseulaziuklasičnu institucionalnu zonu,koja 

generiše ponašanje svihučesnika ekonomskih 

aktivnostiinjihovih odnosa,koje serealizuje 

uokvirima ograničenja,koja 

suuslovljenainstitucionalnom 

strukturomdruštva.Institucionalizacija 

Paretooptimuma suţava polje individualnihi 

korporacionihizbora.Samoinstitucionalizovan

a sredinamoţesmanjitinegativneposledice 

oportunističkog 

ponašanjakorporacija,zatoštojenjenosnovniele

menat–norma,shvaćena kao pravilo ponašanja  

i/ili obligacija, iz koje  proizilaze stroge kazne 

za nepridrţavanje. 

Normapočivanaprincipuobaveznostii 

kaotakvapredstavljapotpunusuprotnostprincip

u dobrovoljnosti, koji karakterišeCSR. 

 
5. Zakljuĉak 

 

Razmjere ekološkihproblema ukazujuna 

velikuopasnostpočovječanstvoipotrebuhitne 

institucionalnekonsolidacijesvihraspoloţivihs

nagauciljuodgovarajućeg odgovorana 

ekološke  i ekonomske  izazove. Jedan od 

naučnih pristupa  za  rješenja problema  

ţivotne sredinejetzv.konceptodrţivog 

razvoja.Onpredstavljarazumnualternativuekol

oški neobazrivomekonomskomrastu,a 

pretpostavlja 

ekologizacijuekonomije,harmonijuu 

odnosimadruštvo-

priroda,briguobudućimpokoljenjima,forsiranj

ehumanizmai sprečavanje 

nasilja.Institucionalnepromjenebitrebalodadef

inišugraniceizmeĎuCSRi ekoloških ţelja 

društva, kaoiizmeĎu ekonomske koristii ţelja 

(vlasnika, akcionaraidrugih stejkholdera) i 

opštedruštvenekoristiizaštiteprirodnog 

okruţenja.ProtivrječnostiizmeĎuekološkihi 

ekonomskihinteresasuposledica deficita 

institucionalneregulacijeekološkoiekonomsko

g sistema. Da bise navedeniproblemriješio, 

potrebna je odlučna izgradnja konzistentnog 

institucionalnog 

mehanizma,kojićepomoćidaseusaglaseekono

mskiinteresisaprincipima očuvanja ţivotne 

sredine.Jedanod znakova krize moderne 

ekonomije jenjena neosetljivost 

premapitanjimazaštiteţivotnesredine.Svipoku

šajidasepromijeneosnoviekonomske 

teorijesusamopovršni. 

Trţištnaekonomijajeimunanadegradacijupriro

dnog okruţenjai 

ravnodušnajepremaodrţivosti prirodnih 

sistema. Onaimasvojeinterese–profit, 

efikasnost i konkurentnost. 

Aekološkiinteresipretpostavljaju 

obezbijeĎenostglobalne bezbijednosti, 

očuvanje kvaliteta ţivotne sredine 

iekološkeravnoteţe.Nijesurealnenade 

usamostalnu ekološko-ekonomsku sistemsku 

izbalansiranost.To je bilo moguće kada se 

ekonomska aktivnostzasnovalana 

korišćenjuobnovljivihizvorainijeprelazilagran

icunjihove sposobnostiza regeneraciju. 

Sadašnjiinstitucionalnimehanizmiregulacije 

ekonomskih aktivnosti i njihovog  uticaja na  

ţivotnu sredinu nijesu u stanju da obezbijede 

praktičnu 
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primjenuelementarnihzahtjevaravnoteţe.Zatoj

epotrebnostvoritiposebneinstitucionalne 

mehanizme, koji ćeimati zaštitni,obavezujući 

i limitirajući karakter. 
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UVOD 
 

Mismodigitalne novotarije 

usvojili.Nedavnoistraţivanje je pokazaloda 

sedeca već sa 6 

meseciigrajusapametnimtelefonimaadadodrug

og roĎendananaučedaihkoriste.Dolaze 

generacijekojimanećetrebatiklasičnabiblioteka

idebeleenciklopedije,veććeznanjecrpeti 

izvikipedije,ilinečegaštoćejezameniti.Vizija 

BilaGejtsanapočetkuinformatičkeerebila 

je:kompjuternasvakomstolu!MeĎutimbila 

jepogrešna.Pobedilajekasnijavizija Stiva 

Dţobsa:  kompjuteru  svakom  dţepu.  

Našadigitalnasvakodnevnicapostalajekako  

neki informatičarikaţu:vašarinterakcija.Da 

lisu kompjuter 

iinternetpostalielektronskikokain? 

Svakanovatehnologijaimaremetilačkikarakter,

bardopotpunog usvajanja.Takojebiloi sa 

pismomalfabetza vreme Sokrata. 

SokratjebioubeĎenda će toumanjitisposobnost 

razmišljanja.  Svako dobajemeĎutim  

savladalo svoja iskušenja, pa ćemo  i  mi  

svoja. U današnje vreme svetse suočavasa 

ubrzanimrazvojemnauke itehnike inalazise u 

jednojod faza 

koječestonazivamofazamarevolucionarnihpro

mena.Slične primere nalazimoiranije 

krozistoriju. Razvojtehnikeisredstava 

zaproizvodnjunijebio 

ravnomeran.Smenjivalisu se periodi  

ubrzanograzvojai  relativnestagnacije. 

Najpoznatiji  skok  u  razvoju,  poznat  pod 

imenomindustrijskarevolucija,nastupiojekraje

mosamnaestog ipočetkomdevetnaestog 

veka.Počelo  

je1733.godinesapojavommehanizovanog 

razboja zatkanje.Sledeći veliki 

pronalazakbilajeparnamašina(1769),a 

zatimjenastupioburanrazvojtehnikeisredstava 

za 

proizvodnju,odaklejeipotekaonazivindustrijsk

arevolucija.Istorijskigledano,postojijoš 

nizpronalazakainaučnihdostignućakojisubitno

obeleţilitehničkirazvojsvetauodreĎenim 

periodima. Spomenućemootkriće ikasnije 

korišćenje atomske energije,kaoiotkriće 

tranzistorakojijeomogućionaglirazvojelektron

ike.Svedocismoubrzanog razvojanaukei 

tehnike.Razvojnauke 

inovihtehnologija,pomišljenjima 

mnogih,nagoveštavajukvalitativne promene 

uoblastiproizvodnje 

idruštvuuopšte.Brzirazvojračunarskihikomuni

kacionih sistema omogućava 

izrazitopovećanje protokainformacija,a 

visokaautomatizacija uin- dustrijisve više 
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stavljačovekaupoloţajsamonadgledanjaproizv

odnje. Shvativši značaji perspektive 

ovihprocesa,razvijene zemlje odvajajusve 

veća sredstva za naučnoistraţivački rad i 

razvoj visokih tehnologija. 

Naravno,velikaulaganjaznačajno ubrzavaju 

proceserazvoja. Izgledadajeopravdanogovoriti 

o novoj tehnološkoj revoluciji i prelasku 

razvijenih zemaljau novuerupost-

industrijskog društva. Jedanod 

bitnihčinilacanoverevolucijejefleksibilna 

automatizacija 

čijinerazdvojnideopredstavljajurobotskisistem

i.Ideja orobotima nastala je 

prvounaučnojfantastici.Idanas,udiskusijamaor

obotskimsistemimaisvemuštooni donoseteško 

moţemo izbeći vizijeizoblasti naučne 

fantastike. 

 
1. REŠENJAZAINDUSTRIJU 

 

 

Industrijskirobotidanasse 

koristiuraznimindustrijskimaplikacijama.Bilo

kojiposaokoji 

seodnosinaponavljanje,preciznost,izdrţljivost,

brzinu,ipouzdanostmoţedaseuradi 

mnogoboljesarobotom,zbog 

čegajemnogimindustrijskimposlovimakojisur

adililjudise 

svevišeobavljarobotom.Naprimer,zaposlednji

h30godinailiotprilike, robotisupostepeno 

preuzeliupotpunostiautomatizovaneproizvodn

elinijeautomobilskeindustrije,pričemu šasija 

vozila se transportuje duţtransportne trake i 

zavareni,pričvršćena,dijelovise 

sastavljaju.Nekioddrugihindustrijskihrobotao

bavljajuposlovepaletiranjaipakovanje robe, 

laboratorijskeaplikacije 

irobotikojiizabirajuminijaturne elektronske 

komponente iz kaseteili trakei precizno ih 

postavljaju naštampanepločeu elektronsku 

industriju. 

 

 

 
 

Na  sajmu u Hanoveru, predstaviće  se  nova 

generacija  serija  robolink. Zglobna  ruka  od 

plastike  i aluminijuma  koja  sluţi 

proizvoĎačima  robota, mašina  i ostalih 

ureĎaja  za proizvodnju robota, sa četiriose, 

moţe da seproizvede već od 1 500 evra. 

TakoĎeće biti 

predstavljenojoš100noviteta,kaona primer 

najlakša linearna voĎica na 

svetuinovipovratni sistem za robote. 

 

1.1. Nova generacija cxmašina 
 

 

 

 
 

 
Kompanija KraussMaffeiuspešnoje razvila 

jošjednugeneracijuseije CX mašina,a 

karakteristikeoveserije usmerenesu  na 

energetsku  efikasnost,  produktivnost  i  

uštedu  u prostoru. 
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Mašina je sasilom zarvaranja urasponu od 

350 do 1600 KN,gde su uspešno 

implementirani svi zahtevi kupcašto jedovelo 

do sledećih prednosti: 

-   10 %manjapotrošnja energije 

-   15 %povećanabrzina 

-   30 %smanjeno emitovanjebuke 

-   20 %manjepotrebnekoličineuljai 

-   25 %povećanaefikasnost 
 

NoviSprue Pickerrobotjekompaktnog 

dizajnaivisokestabilnostištoomogućavapreciz

no uklanjanjegrana koj teţedo 1000 grama. 

Čitavproceskontrolisan 

jepomoćuMC6upravljačkekontrolekojanavrlo

jednostavannačin omogućavakorisniku 

kreiranjeprocesai optimizaciju u radu.
20

 

 
1.2. 3D štampa 

 

Svaka novatehnologija ima svoje vreme 

ieruinteresovanja.Obziromdaje sve 

višeprimera raznih „čuda“ koja sumoguća 

zahvaljujućikonceptu 3D štampača,činise da 

je ovonjihov trenutak. 

 

 
 

3D štampa je moderna tehnologija 

proizvodnje trodimenzionalnihobjekata.U 

trodimenzionalnoj štampi objekat se kreira  

                                                           
20

Industrija, broj55, april2015, str.28. 

sukcesivnim nanošenjem slojeva  materijala. 

Termin 3D štampa u izvornom smislu odnosi  

se na procese koji  sekvencijalno polaţu 

materijalnapostolje 

saprahomimlaznicama.Unovije vreme 

značenjepojma se proširiloi obuhvata širiizbor 

tehnika,kaoštosuprocesibaziranina 

ekstruzijiisinterovanju.U širem tehničkom 

smislu, za3Dštampu koristi sepojam 

„additivemanufacturing“. 

 
3D štampa predstavljageneralno brţe, jeftinije 

ilakše rešenje oddrugih tehnologija 

proizvodnje 3D 

objekata.Omogućavaizradumaketa 

delovaisklopovaodvišerazličitih materijala, 

različitih mehaničkihifizičkihsvojstava 

ujedinstvenomprocesu.Ova tehnologija 

proizvodimodele 

kojivernooponašajuizgled,utisakifunkcionalno

stproizvoda prototipa.Ti modelimogubitiubilo 

kojemgeometrijskomobliku,proizvedeniiz3D 

modelailidrugog izvora elektronskih 

podataka. 3D štampačpredstavljavrstu 

industrijskogrobota. 

 
Osimizrade 

prototipova,3Dštampačinudevelikipotencijalz

a proizvodnjurazličitih 

aplikacijauoblastiproizvodnjenakita,obuće,ind

ustrijskog dizajna,arhitekture,automobilske 

industrije, avio, stomatološkei 

medicinskeindustrije. 

 
Materijalikojisekoristeza3Dštampuporedplasti

kesuraznovrsniizmeĎuostalog,koristise 

imetal.Svevećibrojmetalasekoristinaročitozain

dustrijsku3dštampu.3Dštampani 

modeliodpapirasuekonomični,bezbedniilakose 

reciklirajuine zahtevajunikakavpost 

proces.Odmaterijalasejoškoristidrvo, 

stiropor,plastelin,plastika.Vodesevelika 

istraţivanjavezanazapotencijal 3d 

štampanjabiomaterijalima. 

 
Bioprinting 

podrazumevauzimanjećelijaieventualnorazmn

oţavanjevanorganizmai 

pravljenjeorganazazamenu.Smatrasedaakoseu

zimaćelijazarazmnoţavanjeodosobe 
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kojaćebitiprimalac,organizamćelakšeprihvatit

itakavorgan.Ovajdeovećzaistadeluje kao 

naučna fantastika, saidejamao besmrtnosti i 

štampanjem organakojisu nam potrebni.
21

 

 

3DSystemsjenapraviosvojuverzijukomercijaln

og štampačakojikoštaoko1500dolara. 

Ceneboljihmodelasekrećuoko3500dolara.Cen

esavršenijih3dštampača,sutakvedaće 

bezobzirananapredak tehnologije, proći neko 

vremedok nebudu u masovnoj upotrebi. 

 

U Njujorkuje roĎena beba sa 

srčanommanom.Kakoje 

objasniokardiohirurgEmilBaha za 

CTpost,srce bebe je bilopunorupa,a 

srčanekomore subile slične lavirintu. Podacisa 

magnetnerezonancesuposlatina3dštampačinat

ajnačinsuodštampalisrcebebeiuočili sve 

nepravilnostipre 

operacije.Zahvaljujućiovojtehnologiji,nisumo

ralida zaustavljujusrce bebe da biga 

analiziraliinisu moralina licu mesta da 

odlučuju kakav postupak treba uraditi. Samo 

jednaoperacijaim 

jebilapotrebnadaosposobebebino 

srcezanormalan rad. 
 

 

2. NOVE TEHNOLOGIJE ZA 

ĈISTUENERGIJU 
 

 

Danasjenašaplanetasasvimoslonjenanafosilna

gorivauoblikunafte,prirodnoggasai 

uglja.Sveukupnosvetutrošioko14bilionavatien

ergije,odkojih33procentapotičeod 

nafte,25odstooduglja,20odstoodgasa,7odsto 

odnuklearneenergije, 15odstoodbiomase i 

hidroelektrike, tebednih 0.5 odsto od solarne 

energijei obnovljivih izvora.
22

 

 

Kratkoročno,obnovljiviizvorienergijepoputvet

ra jesuonona štase moramoosloniti. Širom 

svetakapacitetgenerisanjaenergijevetromnaras

taojesa17milijardivati2000.godinena 121 

milijardu vati 2008. Energija vetra koja se 

nekada smatrala sitnim igračem, sve je 

                                                           
21

Industrija, br.55, str35. 
22

DrMičioKaku, Fizikabudućnosti,2011. 

zastupljenija.Nedavnatehnološkausavršavanja

turbinenavetaruvećalasudelotvornosti 

produktivnost poljavetrenjača, i to jejedan od 

sektoras najbrţim rastom natrţištu energije. 

BezbedanibezpratećegzagaĎenja,jedanvetroge

neratormoţeproizvesti5megavatastruje, 

štojedovoljnozaomanjeselo.Dakle,jednoveliko

poljevetrenjača,kojesesastojiodsto 

turbina,moţeproizvesti500megavata,uporeĎen

jusa1.000megavatakolkoproizvodijedna 

jedinaelektranakojasagorevaugaljilikoristinuk

learnuenergiju.Uprotekljihnekoliko 

decenijaEvropajebilasvetskiliderutehnologijiv

etra.AlinedavnosuSADpreuzeleprimat od 

Evrope u proizvodnji elektriciteta pomoću 

vetra. Kina će ubrzo nadmašiti SAD u 

eksploatacijivetra.Zahvaljujućinjenomprogra

mu„Bazevetra“,terbadasestvorijoššest 

poljavetrenjačas kapacitetom proizvodnje127 

milijardi vati. 

 
Solarne ćelijefunkcionišutakošto 

Sunčevusvetlostneposrednopretvarajuuelektri

citet.(Taj procesje 

1905.ObjasnioAjnštajn.Kada čestica 

svetla,ilifoton,padne nametal,izbije tamo 

elektron i stvori struju.  ) MeĎutim solarne 

ćelije nisu delotvorne. Čak i posle decenija 

marljivog 

radainţenjerainaučnika,efikasnostsolarnećelij

e zadrţalasenaoko15odsto, zato 

jeistraţivanjekrenulou 

dvapravca.Prvijepovećanjedelotvornostisolarn

ihćelija,atoje veoma 

teţaktehničkiproblem.Drugije 

smanjenjetroškova proizvodnje,ugradnje 

ipodizanja solarnih parkova. Solarna 

proizvodnja struje raste stopomod 45% 

godišnje ina svake dve godine segotovo 

udvostručuje. Širomsvetafotovoltaţne 

instalacije danasiznose 15 milijardi vati, 

asamo su u 2008. narasleza5,6 milijardi vati
23

. 

 
Fuzionaenergija.Sredinomvekasejavljanovao

pcijakojamenjačitavusituaciju:fuzija.U 

tovreme trebalobidatobude najizglednija 

odsvihtehničkihmogućnostikoja će 

nammoţda donetipermanentno  

                                                           
23

Isto, str.264 
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rešenjeproblema.  Dok  

sefisionaenergijaoslanja nacepanjeatoma 

uranijumapričemusestvaraenergija(ivelikakoli

činanuklearnogotpada),fuzionaenergija se  

oslanja  na  spajanje atoma  vodonika  uz 

veliku toplotu, čime  se  oslobaĎa  daleko više 

energije(s vrlo malo otpada). 

 

Evropskaunija,dubokojeprivrţenaciljevima 

odrţivog razvojaštojepotvrĎenoiunovoj 

Evropskojstrategijido2020.godine.Evropska 

unija će svojrazvoj zasnivatina pametnom, 

odrţivomiinkluzivnomrastu,zasnovanomna 

znanju,inovacijama,privredikojaefikasno 

koristiresurse,zelenimradnimmestimaiteritorij

alnojidruštvenojkoheziji.
112 

Utakvoj 

Evropineće bitimestaza drţavekoje 

zanemarujuprincipeprivredne i društvene 

odrţivostii odrţivostiţivotnesredine. 

 

3. 

NANOTEHNOLOGIJAIPRIMEN

AUMEDICINI 
 

 

Krozsvovreme,aidandanas, 

ljudistvarajusvojealateipomagala 

zaţivot"grubom"obradom različitihsirovina–

rezanjem,bušenjem,poliranjem,varenjem,tokaren

jem.Dakle,tojepravinačin 

zapravljenjenpr.rovokopača,ali 

imanizureĎajakojisupunomanjiitrebaju 

bitiminijaturni.Tuse razvijaju 

skupetehnologijekojesesvojomlogikomne 

razlikujupuno odgorenavedenih primarnih 

postupaka, jerkrećese uvekodvelikogprema 

manjem.No,zaštotako?Kadje svena koncu 

sastavljenoodatomaimolekula, je 

limogućenaprostouzetiodgovarajućeatomeimole

kule i 

sloţitištonamtreba?Npr.sveštojepotrebnozadija

mantenalaziseuugljeniku,samoatometreba 

"malo"presloţiti! Potrebanje samoasembler-

slagačkojiće to znatinapraviti. Prijedvadesetak 

godinaK. 

EricDrexler,sadapriFakultetuuStanfordu,potakn

uo jerazvoj molekularne 

nanotehnologijekojasetemeljinakonceptukontrol

epozicioniranjaatoma iostvarenja 

samoumnoţavanja 

molekularnihstrojeva.Ciljjestvaranjabilokoje 

ţeljenestrukture uskladusa 

zakonimafizikeihemijepostavljanjemsvakogpoje

dinačnogatomanaodgovarajućemestoadapri 

tomsvebudeiekonomično.Stvaranjenanomašinaj

ošjedaleko, nopunotogaukazujena to dasu 

takosićušnistrojevimogući.Akoseostvare, mogli 

bijednogdanaimatisuperkompjuteredţepne 

veličine iliu medicinisićušne molekularne 

mehanizme kojibimoglipopravljatibolesne 

stanice (vidi
24

K.EricDrexler   

"UnboundingtheFuture:theNanotechnologyRevo

lution"-kompletna 

knjiganainternetu).Uaprilu1997.formirana 

jeuTexasuprvakompanija(Zyvex)kojojje 

isključiviciljrazvojureĎajakojićeomogućitigradnj

upojedinačnimatomima(asembleri).Korijeni 

tihfuturističkihstremljenjanalazeseupostignućim

a"konvencionalne" znanosti.RichardP. 

Feynmanu svojem 

predavanju1959.nagodišnjemsastankuAmeričko

g fizikalnogdruštva 

raspravljaoosnovnimproblemima manipuliranja 

ikontrolena malojskaliveličina primerom 

zapisivanjaičitanjapodatakana 

štomanjimpovršinama.Onveć tada 

nevidizapreke dase npr. 

britanskaenciklopedijacelazapišenapovršiniglav

eigle.Mnogi istaknutinaučnici smatraju daje 

nanotehnologija praviodgovor 

naključneprobleme današnjice 

kojiujednoodreĎujubudućnost čovečanstva.Tako 

prof.RichardSmalleysa 

FakultetaRice,dobitnikNobelovenagradezahemij

u 1996.godine(otkriće molekula 

C60),usvomobraćanjufinansijerima smatra da se 

posledice populacijskog buma  (npr. energetska  

i ekološka kriza) mogu razrešiti 

prvenstvenorazvojem 

nanotehnologije(npr.solarnenanotehnologije).U

meĎuvremenu,dok skepticimolekularnu 

nanotehnologijujoš doţivljavaju kao znanstvenu 

fantastiku,nanotehnologijaseu širemsmislu te 

riječikreće 

malimkoracima,alinezaustavljivo.Razvojskeniraj

ućihmikroskopa STM-a,AFM-a omogućuje ne 
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K.EricDrexleri"UnboundingtheFuture:theNanotechnolog

yRevolution" 



                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

116 
 

samopromatranje pojedinačnihatoma na 

površinama,negoimanipulacijuilinpr. praćenje 

kretanjapojedinihatoma.Pogledajte 

kakoizgledajunanoosovine dobivene 

kompjuterskom simulacijom ili ugljikov 

nanocijevni tranzistor. Postupcikao 

nanofokusiranje postaju stvarnost . 

Minijaturizacijapoluvodičkih laseravećjeblizu 

postizavanjauslova zarad bez 

energetskogpragačimećeseostvaritiultrabrziureĎ

aji(Nanolasers,ScientificAmerican,March 1998.  

40-45).Razvoj atomskelitografije,  

zapisivanjeperiodičnih  struktura pomoću  

atomskih 

snopova,omogućitćestvaranjedvodimenzionalni

hperiodičnihuzorakarezolucijemanjeod100 

nm.Nizje institucija kojese sve više 

uključujuuutrku,takoScientificAmericanredovito

prati 

trendoveunanotehnologiji.Financirasesvevišepro

jekata,npr.Svjetskicentar zaprocenu 

tehnologijaproučavastanjeu  Americii  usvetu  

finansiraistraţivanjei  razvojnano  čestica, 

nanostrukturnihmaterijalainanoureĎaja.
25

 

 

Iako je  još uvek u  začetku, nanotehnologija  

je  proizvela  veliki napredak kroz razne 

tehnologije,medicinu,industrijuisigurnost.Kro

zistraţivanjairazvojukojesesveviše 

ulaţe,osećatćesesvevećeprisustvonanotehnolo

gijeusvakodnevnomţivotu, računarii 

mobitelićepostajatsve 

manji,apametniji.Terminnanotehnologijeodno

sisenavišeodrada sa 

pojedinačnimatomomilimolekulom.Toje 

uticanjenasuštinusamogproizvoda ili 

materijala kompletnomenjajućinjegova 

svojstva,prije svega čistoćuna molekulskoji 

kristalnojraziniipovećavajućinjegove 

performanse, te na tajnačin dobivamo 

kvalitetniji, 

boljeiskoristiviispecifičankrajnjiproizvodkojin

amatreba.Nanotehnologijajevećsadadonela 

velikinapredakumedicini,aistraţivanjasujošnapočetk

u.Umedicinskojdijagnosticiseuvelikokoristiza 

lakšeotkrivanjebolestiinjenihuzročnika.Većsenekovr

emekoristemarkerizaoznačavanjevirusaibakterija 

kojetrebaidentificiratiilinadzirati.Antitelakojaćesevez

                                                           
25

http://bs.wikipedia.org/wiki/Nanotehnologija 

ati zaciljanustanicumarkirajusetakoda 

fluoroscentnozračepodsvjetloščuodreĎenetalasneduţ

ine.Merenjemfluoroscencijemerisenivoinfekcije. 

Jediniproblemjeakosumarkeritoksični.Napredaksevi

diinapodručjutretmanaranaibolesti,odrakapado 

slomljenihkostiju.Natajnačinlakšesepratirazvojitokb

olestiimoţesetačnijedoziratiiprimenjivati 

terapija.
26

Nanomedicinasetakomoţedefiniratikaopra

čenje,konstruiranje,kontrolaipopravakljudskog 

organizma. 

Onaobuhvatatriproţeteceline.Prvacelinasugenomika

, proteomika igenetskimodificirani 

organizmi.Drugasunanomaterijali,ureĎajii 

molekularni sistemi,atrećasu medicinskinanoroboti. 

Nanomedicinskatehnologijaotvaranovemogućnostiu

biološkomprikazustrukturaorganizma(imaging), 

dijagnostici,dizajniranjubiosenzora,ciljanomisporučiv

anjulekovaIstvaranjutzv.inteligentnihlekova.Kod 

vrloagresivnihlekova,poputkemoterapije,uništavajus

eizdraveibolesnestanice.Nanočesticebiomogućile 

dopremulekasamonabolesnestaniceneoštećujući 

zdrave.Istraţivanjegenomadanasnebibilomoguće 

zamislitibeznanočipovakojipredstavljajunizoveodseč

akatisućaDNAgenapomoćukojeg semoţeu 

jednomtrenutkuodreditiaktivnostsvihtihgena.Nekada

bidesetineznanstvenikapotrošilimesecezatakve 

oglede. 

 

Slika:Ares-Hirurškirobot
27 

 

ZAKLJUĈNARAZMATRANJA 

 
Razvojemtehnologijekojaserazvijasvebrţei 

nepoznatjekrajdaljnjemrazvitkui novim 

                                                           
26

www.pfst.hr/~ivujovic/stare_stranice/.../pred06.ppt 
27

Izvorslike www.futurologija.com 

http://bs.wikipedia.org/wiki/Nanotehnologija
http://www.pfst.hr/~ivujovic/stare_stranice/
http://www.futurologija.com/


                        Internacionalni univerzitet Travnik Nauka i tehnologija 

 

117 
 

spoznajama,sigurnoje itoće se 

robotiirobotikadalje razvijati.Moţda 

ćemokrozpar godina ilidesetleča 

umestoljudislatirobote urudnikkojiće 

svojimsenzorima iostalim 

mogućnostimadatidetaljneanalizeiizvoditirado

veuuslovimaukojimačoveknemoţe raditi. 

Strojeviće umestokotača igusenica 

bitipokretaninogama što će 

omogućitistvarikoje 

danasnisumoguće.Jednoje sigurno,mašta 

nemakraja pa takoirobotika.Sistemdanašnjice, 

je trenutno obuzet   grozničavom   borbom   

za prevazilaţenje odreĎenih   problema koji 

ugroţavajunjegovopstanak,meĎukojima 

se,kaojedanodnajvaţnijih,izdvaja problem 

ljudskog 

ponašanja.Akosistem,urelativnokratkomroku,

uspijeuspostavitidovoljanstupanj kontrole 

nadljudskimponašanjem,ondaće 

verojatnopreţivjeti.Usuprotnom,propada.Toće 

sepokazatiunekolikosledećih 

40do100godina.Kaoisvakadruganovatehnolog

ijai 

nanotehnologijaćedonetimnogeprednostiupob

oljšanjukvalitete ţivota aliistotakoistaviti 

nakušnju ţivotnevrednosti. 

Svetskevelesileulaţu velikasredstvau 

istraţivanjai razvoj ali se 

nedovoljnokoncentrirajuna sprečavanje 

zlouporabe i zaštituistraţivanja.Kakoće se 

nanotehnologijasvevišekoristititakoćeibiti 

svevišemogućnostizaštetnadelovanja 

potpomognutanovominaprednomtehnologijo

m.Uznapredakmedicinskog iskorištavanja 

nanotehnologijerastićeprilikezamodernizaciju

kemijskog ibiološkogoruţja,usavršavanje 

njegovog prenosaimanipulacije 

zaizbegavanjeklasičnihmedicinskihmetodadet

ekcije, 

profilakseiprimeneantidota.Samimtimćesepov

ećavatimogućnostiprenosaizaraze,a 

kadasetomejošnadodajuiizmeneudelovanjutok

sičnihtvariiispoljavanjusimptoma 

razlozizazabrinutost i nisu tako mali. 
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Sažetak: Saobraćajnepredstavljaproblemsamza sebe, većsetajproblemjavljaupojavama, 

odnosimaiaktivnostimaljudskog društva.Porastbrojamotornihvozilairelativnomaliobim 

porastasavremenecestovnemreže, kaoičinjenicadau saobraćajnimnezgodamadanasu 

svijetusmrtnostradadalekovišeljudinegoizbilokojeg drugograzloga(požari,poplave, zemljotresi itd.) istakli  

su u prvi plan problem sigurnosti saobraćaja. Broj stradalih u 

saobraćajnimnezgodamauBiHkrećeseubrojupreko500licagodišnje,doksebrojlicasa lakimi 

teškimtjelesnimpovredamakreeod oko 2.500. 

PremanajnovijimistraživanjimaEvropskeunije,svakegodinenadrumovimaEvropskeunije 

usaobraajnimnezgodama poginepreko50.000ljudi. Pojačana upotreba motornihvozila u 

saobraćajuprouzrokovala je mnoge probleme,odposebnog značajaje postalopitanje na koji način 

obeštetititreća lica, kako utvrditiodgovornost za štetu prouzrokovanuupotrebom motornogvozila, ko 

trebadaodgovarazaštetu nanesenu upotrebnom motornogvozila, nakoji način regulisati zahtjev oštećenih, ko 

treba da snosinaknadu štete, itd. Shodno navedenom 

uviĎamoznačajzaključivanjaugovoraoobaveznomosiguranjuod  odgovornostizaštetu prouzrokovanu 

upotrebom motornogvozilaprematrećim licima. 

Ključne riječi:saobraćajnenezgode, naknadaštete, trećalica, motornavozila. 

 

LEGAL ASPECTS OFTHE CONTRACTOFINSURANCE AGAINST 

LIABILITY FOR DAMAGES THAT THE USE OF MOTOR VEHICLES TO 

BE CAUSEDTO ATHIRD PARTY INBOSNIA AND HERZEGOVINA 
 

Abstract:Trafficisnot aprobleminitself,buttheproblemarisesinsituations,relationships and  activities  

ofhuman society.  Theincreasein  thenumber of motor vehicles and  the relatively 

smallscaleoftheincreaseofmodernroadnetwork,andthefactthattheroad 

accidentsintheworldtodayiskilledfarmorepeoplethanany otherreason(fires,floods, 

earthquakes,etc.)Pointedouttotheforetheproblemofsecurity traffic.Numberofcasualties 

inroadaccidentsinBiH isthe number of over 500personsperyear,while the number of 

peoplewithmildorseriousbodily harmrangesfromabout2,500.Accordingtothelatest 

researchoftheEuropeanUnion,every yearontheroadsoftheEuropeanUnioninroad 

accidentskilledover50,000people.Enhanceduseofmotorvehiclesintraffichascaused many 

problems,ofparticularimportance,itbecameaquestionofhowtocompensatethird 

parties,todeterminetheresponsibility fordamagecausedbyamotorvehicle,whoshouldbe 

responsibleforanydamagecausedtoauseofamotorvehicle,inanywayregulatetheapplication damaged, 

http://bs.wikipedia.org/wiki/Nanotehnologija
mailto:selma@gmail.com
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Uvod 

 

Uvrstuosiguranjakojese 

obaveznougovaraprema 

ZakonuoosiguranjuFederacije BiHsvrstava  

se iosiguranjemotornihvozila.Imaoci 

motornihvozila  obavezanida svoje  

voziloosigurajuzaeventualneštete 

pričinjenetrećimlicima,aosiguravajuća 

društva obaveznasuda prihvate 

osiguranjetihvozila.MeĎusobniodnos 

navedenih lica  pored    obaveza, 

podrazumijeva i prava    koja  iz njega    

proizlaze,  što  se opredmećuje 

zaključenjemugovorao  osiguranju.Kako 

su česti  sporovi  izmeĎu 

društavazaosiguranjeilica  kojima 

jenanesenašteta  neophodnojeutvrditi kose 

poosnovu osiguranjamotornihvozilazaštete 

pričinjene trećimlicima  moţepojaviti kao 

subjektobeštećenja.Zavećinu 

pravnihsistema 

karakterističnojenastojanjeda 

seobezbijedinovčanoobeštećenje,odnosno

materijalnazaštitaodreĎenomkrugulica 

kojasubezsvojekriviceizloţena izvjesnim 

rizicima. Uovajkrugspadajusvalica  koja 

mogu bitipovrijeĎenailioštećena  

odstranevlasnika 

(korisnika)motornogvozila.U gotovo  svim 

zemljama,imaocimotornih  vozila  

obaveznida ugovoreosiguranjeza štete 

pričinjenetrećimlicima. 
 

Osiguranjem motornog vozila   osigurava 

se   imovina trećih   lica,   odnosno  ono 

obuhvataiobavezunaknadenematerijalneš
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tete uslučaju ozljede ili smrtilica,kada do 

oštećenja doĎe  udarom osiguranog vozila 

bez   namjere osiguranika.Predmet 

ugovaranja kodovogvidaosiguranja 

neobuhvataosiguranjeimovineugovarača,k

ako jetoslučaj kodostalih 

vidovaosiguranja,već imovinu, tijeloi 

ţivottrećih licaodštete koju nanese 

osiguranomotor-  no vozilo. U slučajevima, 

kada  vlasnik   (korisnik) 

osiguranogvozilasvojimčinjenjemdoprines

eoštećenjutuĎe stvariiliozljedi,odnosno 

smrti,    tada    oštećena lica  stiču    

legitimaciju za   traţenje materijalnog ili 

ne- materijalnogobeštećenja.Ovdje je vrlo  

bitno utvrditi, koja su to lica, koja se kod 

osiguravajućegdruštva,kaoosiguravačamog

u  legitimiratikaolicakojaimaju pravo na 

obeštećenje.Licakoja se mogu pojaviti kao 

oštećenastrana,utvrĎenjeZakonomo 

osiguranjuod odgovornostiza 

motornavozila i  ostalimodredbama o 

obaveznom osiguranjuod 

odgovornosti.
28

Odredba člana  2. stav 1. 

ovog Zakona  propisuje: 

“oštećenastranaoznačavasvako lice koje  

ima  pravo  na naknaduu  vezi  sa bilo kojom 

štetomilipovredomkojupričinevozila.“Shod

no zakonskojodredbiproizilazi, 

dasesazahtjevomzaobeštećenjepoosnovušt

ete naneseneosiguranimmotornim 

vozilom,  neovisno   o tome,  kome 

oštećena imovinapripada,odnosno kome 

je nanesena ozljeda,moţe pojaviti   

kategorija lica definirana Zakonom. 

Zahtjev  se upućujeosiguravajućemdruštvu 

kodkojegjevoziloosigurano. 
 

1.Pravni 

aspektugovoraoosiguranju 
 
Ispostavljanjempolice osiguranja, 

kaougovoraoosiguranjuzamotornovozilo,na

                                                           
28

Zakonomoosiguranjuododgovornostizamotorna  

vozilaiostalimodredbamaoobaveznomosiguranjuo

d 

odgovornosti“SluţbenimnovinamaFBiH”,br,5/2005

. 

 

staju brojni pravni odnosi, kao rezultat 

udruţivanjasredstavakoja nabazi  

premijaulaze u fond za  osiguranjeisluţe za  

obeštećenjetrećih  lica kojima se 

osiguranimvozilom nanesešteta.  

Ugovoromo osiguranjuse na osnovu  Zakona  

o  osiguranjuiUslova osiguranja, ureĎuju 

prava    i obaveza osiguranika  i 

osiguravača u toku  trajanja osiguranja i  

kod ostvarivanjaodštetnih prava   tj. kod  

obeštećenja oštećenih lica. 

Obaveznougovaranjeosiguranja zaštete 

pričinjene trećimlicima proizilaziizZakona. 

ZakonskoodreĎenje ne ostavlja   prostor  za 

odlučivanjeda li  će se ugovoriti ovo 

osiguranje,  već utvrĎujeobaveznost 

ugovaranja  istog. Na osnovu  toga,  

obavezuje svako društvo 

zaosiguranje,kojeobavlja 

posloveosiguranjaneţivotnih osiguranja,da 

prihvati   ugovaranje osiguranja motornog 

vozila za štete  pričinjene trećim licima. 

Shodnonavedenojzakonskojobaveziproizil

azi da je  osiguranjemotornih  vozila za štete 

pričinjene trećimlicima 

obostranoobavezno,stimštokod ove vrste 

osiguranja ugovaračosiguranjaplaća 

ukupaniznos 

premijemomentompotpisivanjaUgovorao 

osiguranju. 

 
Obavezaplaćanjapremijeu 

potpunostisadrţana  je u odredbiistog 

Zakona:„Uz vaţećupolicuilipotvrdu 

oosiguranjuprema trećimstranama,mora 

postojatiovjerena uplatnicabankeili 

pošteoplaćenojpremiji, 

odnosnoovjerenapriznanicaoplaćenoj 

premijiosiguranjaizdataodDruštvazaosiguran

je,akojepremija osiguranjanaplaćena 

nablagajni“.
29

 

 
Korisnik motornogvoziladuţanjezaključiti 

ugovor oosiguranjuiuplatiti  obračunatu 

premijumomentom potpisivanjaugovora 

oosiguranju.Izdavanjempolice inaplatom 

premijeosigu-  ranja, Društvozaosiguranje 

prihvatadaisplatisveeventualnonastale 
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Vidi:čl.3. st. 4. Zakona. 
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štete,kako  materijalne,tako  

inematerijalne,koje  nastanukao  rezultat   

upotrebe osiguranog vozila.   Subjekti  

pravnog odnosa   po  navedenom osnovu  

(Društvo  za osiguranje–

imalacmotornogvozila) u  ististupajuu  

svrhu zadovoljenjaodreĎene 

potrebe.Imalacmotornogvozila, ako ţeli 

koristiti svoje vozilomoraplatiti premiju za 

osiguranjeistog, a Društvoza osiguranje  

vršisvoju funkcijumobilisanjanovčanih 

sredstava,tetako podmirujetroškoveposlo-  

vanja inadoknaĎujeeventualnonastale 

štete.Dakle, ijednaidrugaugovorna  strana,  

zaključivanjemugovorao  osiguranju, 

zadovaljavaneku odsvojihpotreba. 

 
Prema  tome „....osiguranjenijeništa drugo   

do ustanovakoja trebazadovoljiti jednu 

potrebukoja će sepojaviti tek  onda ako zbog  

ostvarivanjarizika nastanešteta“
30

.S 

obzirom,dajenastanakštetnogdogaĎajaneiz

vje-stan  idanijeovisan ovoljiimaoca 

motornogvozila,toseovojproblematicimoţe

pristupitisrazličitihaspekata. 

 
Zapotrebeovograda koristićesepravni 

aspekt.Utom smislu   značajnesuposebno 

dvijepravne teorije,kojeosiguranje 

razmatrajuisključivopopravnoj osnovi: 

─ teorija    odštete, jer  je  svrha   

svakog    osiguranja naknada štete  usljed 

ostvarenog osiguranog rizika  koji   

nastane u  tijeku    trajanja ugovorao 

osiguranju. 
 

─ teorija   prestacije,jer za primljenu  

premiju osiguravateljdaje  osiguraniku 
kontraprestaciju   u  obvezi  isplate 
unaprijed utvrĎene odštete.  Njima  se 
isključuje univerzalnostza sve vrste 

osiguranja.Naosnovi toga je u  praksi i 

nastala  podjela osiguranjana 
imovinska(teorija  naknadeštete)iosobna( 
naknadanematerijalneštete - teorija 
prestacijezbogspecifičnostinačina 

                                                           
30

Petranović  Vladimir:“Osiguranje 

ireosiguranje”,Informator,Zagreb, 1984,161. 

ugovaranjanaknade).
31

 

 
2.Licakojasemogupojavitisazahtjevomza

obeštećenje 
 

Zarazlikuoddrugih  

vrstaosiguranjakodkojihsevlasnik,odnosnok

orisnik oštećene stvari  legitimiše    kao    

subjekat ovlašten da    potraţuje 

obeštećenje,  kod šteta 

nanesenihmotornimvozilom sva 

oštećenalica nemaju  topravo. Utomsmislu, 

kod sticanjaprava naobeštećenjeuslučaju 

štete nanasenemotornimvozilom, svalica 

moţemopodijeliti, na: 
 

─   licakoja imaju pravni legitimitet da se 

pojave sodštetnimzahtjevomprema 

Društvuzaosiguranje,kaoOsiguravaču;i 

─   licakojima je 

Zakonomtopravouskraćeno. 

 
Shodno navedenoj   podjeli, vaţno    je   

naglasti da   se   samim ugovara-  njem 

osiguranjazaštete pričinjenetrećimlicima, 

odgovornostzanaknadušteteprematrećim 

osobamaodosiguranikaprenosenaosigurava

ča,uslučajevima: 

─ tjelesnih ozljeda, narušavanja 

zdravlja ili smrti osobe (ovdje 

vaţnonapomenuti da se 

trećim osobama smatraju pješaci 

i osobeu   drugom    vozilu, ali i 

putnici uosiguranomvozilu). 

─
 uništenja,odnosnooštećenjastva

ri,nastalokaorezultatštete   

naneseneosiguranim 

vozilomuzemljiiinostranstvu. 

 
MeĎutim,  nemaju sve osobe koje   se u 

momentu   nastanka osiguranog slučaja 

zateknuuvozilu  pravo na naknaduusljed  

ozljedeilismrti. Zakon  o osiguranjuod 

odgovornostiza  motornavozila pravi 

                                                           
31

Šire:PetrovićZ,N.Mrvić-Petrović, 

Naknadaštetezbogsmrti,telesnepovredeilioštećenja  zdravlja, 

GTZ,GmbiH, OtvoreniregionalnifondzajugostočnuEvropu-

Pravnareforma,Beograd,2008,26.-34. 
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distinkcijumeĎu  ošte- ćenimlicima. Njime 

je utvrĎenokojeosobeimaju, 

akojenemajupravonaobeštećenje.Tako, 

Zakon navodi: 

„Osobe   čija je 

odgovornostpokrivenaugovoromoosigura

nju,kao iosobekoje su, iako nisu 

osiguranici,zaključile  policu    osiguranjas 

osiguravačemkao ugovorena 

strana,nesmatraju setrećimosobama...
32

 

 

3.Finansijskeobavezepoosnovušteteprouzrokov

aneosiguranimvozilom 

 

Djelatnostidruštava 

zaosiguranjepredstavljajuposeban  

videkonomskedjelatnostii imaju   za cilj     

da  akumuliraju naplaćenu premiju, te na  

osnovu iste obrazuju osiguravajućerezerve 

uvidufondova.Sredstva 

akumuliranaufondovekoriste  se  za 

obeštećenjeoštećenihlica,  

uslučajunastupanjaosi-

guranihslučajeva.Stvaranjem 

fondova,kojisepune naplatompremije kao 

cijenezapreuzetirizik,osiguranjevrši 

preraspodelu rizika  izmeĎu  pojedinaca   

(osiguranika) ugroţenih istim  rizicima. 

Ugovarači osiguranjamotornih vozila 

uplatomobračunate premije,kao 

cijenezaprenesenirizik,doprinoseformiranj

ufondovaizkojihsenabazisolidarnosti i 

uzajamnosti,vršiobe-štećenjeonih kojima 

jenanesenašteta upotrebomosiguranog 

motornogvozila.Oštećeneosobe,pravnailifi

zičkalica,porednaknadezapretrpljenu štetu,     

stiču  pravo  i na  naknadu za indirektnu 

štetu     nastalu kao  gubitak  zbog 

nemogućnosti  obavljanja djelatnosti.
33

Iz 

navedenog se  moţe zaključiti     da  je 

ekonomskiaspektdalekosloţeniji  ida je 

prisutanu  dva momenta,prvo uplatom 

premijeod strane osiguranika,idrugo, kada 

                                                           
32

Vidi:čl.8.st. 2.Zakona. 

 
33

Ovoseposebnoodnosinataxivozačei 

autoprevoznike,kojimajeprenosljudi istvari,uz 

naknadu,osnovnadjelatnost. 

 

nastaneosiguranislučaj. 

 
MeĎutim,kada   govorimoo 

osiguranomslučaju,tada  se    moravo-diti 

računao tome da lisve oštećeneosobeimaju   

pravo na obeštećenje,odnosnoda lise kao 

osnov   naknade  poreddirektne,javljai  

indirektnašteta.  Navedenoima za ciljda 

ukaţe na sloţenostekonomskogaspekta, 

zakojisubitna dvamomenta,prvosume 

osiguranjanaznačenenapoliciosiguranjai 

stvarno nastalašteta. Ovostogaštoakoje 

stvarna šteta  veća od sume  

osiguranjanaznačene  uugovoru 

oosiguranju(polici), tada   obaveza društva  

za osiguranje ne   moţe preći   osiguranu 

sumu. 

Minimalni osiguraniiznosikojesudruštva 

zaosiguranjeduţna isplatitiuslučajuvećih 

oštećenja iliozljeda 

kojejeprouzrokovaloosiguranovoziloutvrĎ

enesuZakonom: 

a.  uslučajutjelesneozljedeosoba –

iznos  od500.000,00KM,bezobzira 

nabroj 

ţrtavauključenihuistunezgodu; 

b.u slučajuštete na imovini  –iznos od 

350.000,00 KMpo 

jednomštetnom 

dogaĎaju,bezobzira 

nabrojoštećenih
34

. 
Zakonom su utvrĎeni  minimalni iznosi 

po jednom štetnom dogaĎaju. 

MeĎutim,ovdje  treba pojasniti,šta  se 

smatraštetnimdogaĎajem?PremaUslovim

a osiguranjaiZakonuoosiguranju, pod 

štetnim dogaĎajem 

podrazumijevaseukupna šteta 

kojujeosiguranovozilopričinilo  nad 

osobama, odnosnonad imovinomtrećih 

lica, 

tokomjednogštetnog,odnosnonesrećnog

slučaja. Postoje slučajevidavozilo zbog 

gubitka  kontrolevoza-ča, na uliciozlijedi 

ipo  višeod desetosoba,odnosno usmrti 

                                                           
34

Vidi:čl.9.Zakonaoosiguranjuod odgovornostizamotorna  

vozilaiostalimodredbamaoobaveznomosiguranjuododgovor

nosti(“SluţbenimnovinamaFBiH”,br,5/2005). 
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nekolikoosoba.  Sve te 

osobe,odnosnonjihovi nasljednici  ako je 

nastao smrtni  slučaj, ne mogu 

zbirnopotraţvati veći iznos na ime   

naplatenematerijalne štete 

odiznosanaznačenogupoliciosiguranja, 

odnosnoutvrĎenogZakonom. 

 
Poredobeštećenjakoja  

suosiguravajućadruštva obaveznaisplatiti  

zaštete koje  su pričinila  osiguranavozila, 

vrlo čestou praksi  imamoslučaje-   ve 

kada   počinilac napusti mjesto nezgode, 

odnosno   kada   je  počinilac ne-  poznat.   

U ovakvim slučajevima oštećeni se  ne  

mogu  sa  svojim  zahtjevom obraćati  

društvu      za osiguranjekod kojeg su isto 

ugovorili,   već zahtjev  

upućujuZaštitnomfondu FBiH, koji je 

osnovan s ciljem    da   vrši isplatu    šteta  

iz graĎanske  odgovornosti, u 

slučajevimakada 

zatonemajuobavezuosiguravajućadruštva

. 

 
Slučajevi kada se prema   Zakonumoţe 

podnijetiodštetnizahtjev prema Zaštitnom 

fondu jesu ozljeda ilismrtni slučaj nastao 

kaoposljedicaudara motornog vozila,pri 

čemu: 

─   osoba 

odgovornazanezgoduostanenepoznat

a; 

  ─ jenezgoduprouzrokovalo 

neosiguranovozilo;i 

─ ako je protiv Društva registriranogu 
Federaciji  pokrenut  postupak  
posebne likvidacije    zbog    
stečaja ili zbog    oduzimanja 
odobrenja   za  rad  zbog 
neispunjenihzakonskihobavezapr
ema   
Zakonuodruštvimazaosiguranjau 
privatnomosiguranjuilipremaovo
m Zakonu.

35
 

 
TakoĎe,na osnovu zakonskih akata, 

naznačenojekosesvemoţe smatratitrećim 

                                                           
35

Vidi:čl.13.Zakona. 

licem,    odno-  sno  ko   se  moţe  

legitimirati kao  osoba s pravom 

potraţivanja obeštećenja.MeĎutim, krug 

lica  lica  koja biimala  pravo na 

novčanoobeštećenje mogao 

biseproširitiina: 

─   Privrednadruštva 

(poslodavce)ukojima 

suzaposleniozlijeĎeni: 

─   Zavode zapenzijsko-

invalidskoosiguranje 
─   Fondovezdravstvenogosiguranja,i 
─   Pokopnadruštva. 

 
Zakljuĉak 

 
Uradu jeobraĎenaspekat   osiguranja 

motornihvozilazaštette pričinjenetrećim 

licima.    Ukazali   smo    na   pravni     

aspekt, odnosno na  osobe koje  se  mogu 

legitimasati  kao  pravno  spsoosbne za 

traţenje obeštećenja. MeĎutim,  u ovom 

dijelu,  se  postavljaopravdanopitanje, da  li 

članovi  porodičnogdomačinstva 

osiguranika,odnosno korisnikamotornog  

vozila,  imaju  pravo   na naknaduštete 

pretrpljeneusljed   saobraćajne  nezgode 

koju  je izazvalo   vozilo u kojem  su se 

nalazili.Smatramoda   sve osobekoje se 

nalazeuvozilu,kao ione  koje su bile u drugim 

vozilima ilisubilisupješaci,imaju istaprava 

ida  pod istim uslovimastiču pravo   na   

naknadu materijalne i nematerjalne štete. 

Isto  tako,   iz obaveze za naknadusvojih 

troškova,prema   

postojećimzakonskimrješenjimaizuzetisu:

Zavod PIO/MIO,Fond zdravstvenogosi-

guranja,poslodavciozlijeĎenihosoba   

iPokopna društva.  Sva ova   lica zbog   

nedorečenosti naše  pravne regulativetrpe   

velike materijaneštete 

iakosvojimdjelovanjemnisudoprinijeli istim. 

 

U  dijelu  gdje  obraĎen ekonomskiaspekt 

ukazali   smo   na  ZakonomutvrĎene 

minimalneiznose,koje  sudruštva 

zaosiguranja,uslučajevimateţih 

saobraćajnih nesreća,duţni  isplatiti 

oštećenim. MeĎutim,iako se radi 
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ominimalnimiznosma, nitijedno 

osiguravajućedruštvo unašoj 

zemljiistenijepovećalo.Todovoljno govori 

oteţnjiosiguravajućihdruštava,dauštokraće

m vremenunaplateštoveće iznose po 

osnovu premijaosi-guranja,alida 

istovremeno,kvalitet svojih  usluga, udijelu 

koji odnosinavisinuobavezazaštete 

nastvarimailicima, neuvećavaju. 

 
 

 

Udijelu Zakona oosiguranjuod 

odgovornostimotornihvozila,  navodi se da 

štete usljed ozljedaiuslučajusmrti, koje 

prouzokujenepoznato, 

odnosnoneosigurano vozilo,   isplaćuje 

Zaštitni   fond   u čijem    finansiranju 

učestvuju sva  društva  za 

osiguranjeuFBiH.Smatramoda su 

isključenje-njem odgovornostiza   

materijalne štete na 

stvarima(motornimvozilima ilidrugim  

predmetima), prouzokovanih  od 

stranenepoznatih, odnosnone-

osiguranihvozila,diskriminiraniimaocimiti

hstvari, budućida sumnogočešći 

slučajevi,da nepoznatovozilo ošteti drugo   

vozilo, nego što od 

tihvozilastradajupješaci,odnosnoputniciudru

gim motornimvozilima. 
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