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GRADOVI1JGP U 21. VIJEKU

Prof. dr Ibraim Jusufranic

Kada dustvo raste dolazi i do rasta javnog
transporta kao podrSske razvoju ekonomije i
poboljsanju kvaliteta zivota u gradovima. Sa
obogacenim shvacanjima o ulozi i znacaju javnog
gradskog prevoza putnika (JGPP), transportni
sistemi Ce rasti unutar zajednice i javni prevoz
uciniti mnogo efikasnijim.

Stoga ¢e se usluge javnog prevoza suoliti sa
mnogim izazovima u buduénosti jer se o¢ekuje da
¢e gradski prevoz imati glavnu ulogu u mobilnosti
u 21. vijeku. To ¢e uticati na svakoga, ukljucujuci
i ljude koji danas sebe ne smatraju korisnicima
javog prevoza.

Razlog je veoma jednostavan. Mnogi gradovi
Sirom svijeta dostizu vrhunac kapaciteta prihvata
privatnih automobila, tako da efekti zaguSenja i
zagadenja postaju glavni problem za sve.

Samo ona preduzeéa JGPP-a koja
kontinuirano poboljSavaju svoje sposobnosti
I ostale performanse mogu da ofuvaju svoje
uceSce u prevozu aputnika, pa ¢ak I poprave

ulaZuéi napore da kvalitetom I
konkurentno$¢u mijenjaju nacin
poslovanja prije nego $to se promijene
deSavanja u okruZenju.

Mnoge zemlje, kao i Bosna i Hercegovina , nalaze
se u periodu tranzicije ka trziSnoj privredi,
privatnoj svojini i kapitalistickim standardima
poslovanja. U takvim wuslovima posluju i
preduzeéa javnog gradskog saobracaja gdje novi
koncept kvaliteta prevoza postaje odlucujuci
faktor za obezjedenje povecanja broja prevezenih
putnika uz istovremeno snizavanje ukupnih
troSkova eksploatacije

Danas zivimo u vremenu u kojem dominira
slobodno trziSte u prevozu putnika sa
medunarodnom konkurencijom, privatna svojina i
profit kao vrijednost motivacije.

S obzirom da se u raznim zemljama veoma
razliito gleda na vaznost Zzivotne sredine, a
ekoloski uticaj na zajednicu, ukljucujuéi
poremecaj gradskog zivota, je od velikog znacaja
pri izboru vidova javnog gradskog prevoza. Za
potrebe procesa izbora vida prevoza, jedan system
ne bi trebalo odbaciti iz ekoloskih razloga, izuzev
ako nije grani¢ni slu¢aj medu mogudéim rjesenjima
odabranim za detaljnu studiju podobnosti.
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UPRAVLJANJE PROJEKTOM I NJEGOV UTICAJ NA ZIVOTNU SREDINU
CESTOVNE INFRASTRUKTURE
PROJECT MANAGEMENT AND ITS IMPACT ON THE
ENVIRONMENT OF ROAD INFRASTRUCTURE

Prof.dr. Rasid Hadzi¢, dipl.ing.grad.
Asis. Zanesa Ljevo, dipl.ing.grad.
Asis. Mirza Pozder, dipl.ing.grad.

Sazetak:

Cestovna infrastruktura predstavlja bitan uticajni faktor u procesu eksploatacije na Zivotnu sredinu a time i
okolinu. To se manifestuje kroz vrednovanje interaktivne veze mogucih konflikinih situacija ukoliko nisu
poduzete opsezne mjere tzv. Upravljanje projektom. Dakle, potrebno je uspostaviti, u graditeljskom smislu,
optimum mjera predo troznosti da bi ekploataciona vrednovanja imala visok kvalitet usluga.

UVODNO VRIJEDNOVANJE UTICAJA
CESTOVNEINFRASTRUKTURE NA
ZIVOTNU SREDINU

Cestovna infrastruktura predstavlja sloZen sistem
komunikacije rada, kapitala 1 kona¢noljudske
populacije.

“Putovi kao znacajni prostorni objekti planiraju
se, projektiraju i grade u svrhu znacajne drustvene
1 ekonomske dobrobiti. Sa svim svojim sadas$njim
karakteristikama mogu imati 1 znac¢ajne negativne
utjecaje u domenu zivotne sredine. Svijest o
postojanju Sirokog spektra negativnih utjecaja
ucinila je da se suvremeni procesi planiranja,
projektiranja, izgradnje 1 eksploatacije putova veé
danas ne mogu ni zamisliti bez adekvatne brige o
oCuvanju 1 zastiti zivotne sredine.”

U prilog tome vrednovanju zahtijeva se
kvalitetivno upravljanje datim prostorom. Sta to
znaci?

Danas, u vremenu i prostoru ekspanzije ali i
nasusSnih potreba izgradnje,rekonstrukcije i
revitalizacije cestovne/putne mreZe vrlo cesto
se ugrozava zivotna sredina.

Put kao specifican kontinualni objekt u prostoru
neizbjezno zahtijeva ukljucivanje problematike
zivotne sredine u sve faze planiranja,
projektiranja, gradenja i eksploatacije.

Proces projektiranja putova je hijerarhijski niz
postupaka odlucivanja, od drustvenog
opredjeljenja do  numerickog  definiranja
projektnih elemenata, neophodno je da 1 analize
zivotne sredine prate ovu logiku formirajuci
realnu osnovu za izbor optimalnog rjesenja.
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Potreba za ocuvanjem zivotne sredine ve¢ danas
predstavlja zahtjev globalnog karaktera iz cega
proizlazi 1 ¢injenica da je za ovu problematiku
generalno zainteresirano vise subjekata, polazeci
od Sirokih medunarodnih, do usko lokalnih, pa ¢ak
1 pojedinacnih. Relevantna istraZivanja Zivotne
sredine za potrebe procesa projektiranja putova
najceS¢e se definiraju kao analize utjecaja na
Zivotnu  sredinu  (Environmental = Impact
Assessment) sa sadrzajem koji je kompatibilan uz
odgovaraju¢ou fazou procesa projektiranja putova

(sL1).

Eksploatacija projekta ima viSeznacni karakter i
direkto je povezana sa mogucéim procesima unutar
slozenog odnosa odredene cestovne infrastrukture
(auto ceste, tuneli, ulice itd.) 1 zivotne sredine.
Dakle, cestovna infrastruktura ima pozitivno
odnosno  negativno  obiljezje na rezultat
upravljanja projektom.

Utjecaji na Zivotnu sredinu koji se javljaju kao
posljedica egzistencije puta u prostoru i njegove
eksploatacije kroz vrijeme imaju uglavnom trajni
k arakter 1 u vecini slucajevima karakteristike
prostornog i vremenskoga povecanja.

S obzirom na ¢injenice mogucih utjecaja puta na
zivotnu sredinu potrebno je uvijek sagledati u
svjetlu sljedecih Cinjenica:

mogucénost za prepoznavanja utjecaja u
konkretnim slu¢ajevima,

mogucénost procjene pozitivnih 1 negativnih
efekata u svakom konkretnom slucaju,

potrebu za preuzimanjem mjera zaStite u
konkretnim uvjetima,

Moguénost komunikacije sa zainteresiranim
subjektima 1 ugroZenim grupacijama stanovniStva
1 prepoznavanje zahtjeva koji se odnose na
potrebe zastite zivotne sredine,

- sposobnost za formiranje planova aktivnosti na
zastiti Zivotne sredine, sa jasnim odgovornostima,
resursima 1 prate¢im procedurama,

- mogucnost kritickog odnosa prema zakonima 1
propisima kojise ti¢u pitanja Zivotne sredine,

- uklju¢ivanje zastite Zivotne sredine u sve procese
od planerskih, projektantskih pa do ugovorne
dokumentacije koja se odnosi na sve
problema.”[1] Uvodno vrednovanje prema
¢injenicnom stanju nalaZe oprez i studioznost u
svim fazama upravljanja projektom.

Rezulrar
upravijanja
prajektom

Slika 1. Ilustracija eksploatacije projekta-Evropa
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UTICAJ CESTOVNE INFRASTRUKURE NA
ZIVOTNU SREDINU

Postavlja se pitanje koji su osnovni uticaji na
zivotnu sredinu posmatrane projektom

definisane cestovne infrastrukure. Ilustrirano 1
konkretno, moguce je dati informacionu bazu kao
prilog kvalitetu upravljanja te ocijenti 1 procijeniti
Sta se treba blagovremeno poduzeti u svrhu zastite
svih sudionika odredenog lokaliteta.(sl.2.)

1 —Zauzimanje povrSine
2 —Flora 1 fauna

3 —Mikroklima

4 —Prirodno naslijede

5 —Kulturno naslijede

6 —Voda

7 -Tlo

8 —Energija 1 resursi

9 —Vizuelna zagadenja
10 —Saobracajne nesrece
11 —Socijalni uticaji

12 —Vibracije

13 —Buka

14 —Aerozagadenje(2)

Slika 2. Uticaj cestovne infrastrukture na zivot

Svi uticaji  koji su definisani u okviru
informacione baze mogu se kategorisati prema
uzroku nastajanja, tipu 1 kvalitetu uticaja. (sl.3)

Na osnovu datih stavova koji su prethodno
definisani jasno je da se ukupna problematika
odnosa puta 1 Zivotne sredine moze definisati
samo ako se svim uticajima posveti odgovarajuca
paznja, izuc¢e uzajamna dejstva i1 svaki od njih
kvantifikuje u realnim prostornim odnosima sa
sistemom potrebnih 1 realnih mjera zastite. S
obzirom na definisani obim rada za klju¢ne uticaje
date su osnovne karakteristike kako bi se uocila
njithova prava priroda 1 stvorile osnove za dalji rad
na ovoj problematic i. Primjera radi saobracajna
,ouka®“ 1ma prepoznatljiv uticaj na Zivotnu
sredinu. U prilog tome potrebno je istu svesti na
razumni nivo. Nivo buke na samom izvoru moze
biti reduciran mjerama koje obuhvacaju razliite
tehnicke zahtjeve na samom vozilu. Ono $to moze
predstavljati mjeru zaStite a vezano je za put i
njegovo okruZenje moze se sistematizovati kao:

"I mjere koje su vezane za karakteristike putne
konstrukcije,

"I mjere koje su vezane za karakteristike
situacijskog 1 nivelacijskog plana,

1 vodene trase u usjeku kako bi se postigli efekti
zaStite bez dodatnih konstrukcija,

"I projektovanje posebnih zaStitnih konstrukcija u
vidu nasipa, zidova 1 njihovih

] kombinacija, novoprojektovanih puteva,



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

] zakonskim normativima je moguce regulisati
kretanje pojedinih kategorija vozila.

] koja znac¢ajno uti¢u na generisani nivo buke,

"1 mjere koje su vezane za karakteristike putne
konstrukcije,

I mjere koje su vezane za karakteristike
situacijskog i nivelacijskog plana,

71 vodene trase u usjeku kako bi se postigli efekti
zastite bez dodatnih konstrukcija,

] projektovanje posebnih zastitnih konstrukcija u
vidu nasipa, zidova i njihovih

1 kombinacija, novoprojektovanih puteva,

] zakonskim normativima je moguce regulisati
kretanje pojedinih kategorija vozila

] koja znac¢ajno uti¢u na generisani nivo buke,

Slika 3. Blok Sema informacione baze uticaja na

zivotnu sredinu

] intervencije na prijemniku.

Svaka od navedenih mjera predstavlja ustvari
Citav sistem mogucéih rjesenja koja se primjenjuju
zasebno ili u kombinaciji jedno sa drugim i ¢iji se
optimalni efekt trazi uvijek u saglasnosti sa
lokalnim uslovima. Pored navedenih mjera zastite
za smanjenje saobracajne

buke mogu se Kkoristiti i odredene zakonske
odnosno organizacione mjere:

71 zakonskim mjerama mogucée je regulisati

izgradnju duz
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Slika 4. Mogucde koriStenje vegetacije kao korektor incidentne situacije

Posebnim mjerama moguce je ograni¢enje brzine
u pojedinim zonama ¢ime se utie na smanjenje
nivoa  generisane  buke, §to  uvodenje
organizacionih mjera. (sl.4)

Pored predhodno definisanih mjera moguce je
koristiti i odredene mjere kompenzacije ¢ime se u
izvjesnoj mjeri rjeSava problem saobraéajne buke.

Jedna od takvih mjera je i kupovina nepokretnosti
kao 1 nov¢ana kompenzacija za nepovoljne uticaje
buke.

,,» Ono §to posebno treba naglasiti je Cinjenica da
efikasno rjesenja problema saobracajne buke
mora podrazumjevati konsultacije sa ugroZzenom
populacijom i pojedincimau smislu optimalnog
rjeSenja.“[2]

Svi dati parametri moraju biti sveobuhvatno razmatrani i uslovno receno prihvaéeni u
okviru sprovodenja mjera zaStite vrjednovanja principa upravljanja

3. SMJERNICE ODNOSA UPRAVLJANJA
PROJEKTOM I ZIVOTNOM SREDINOM

Jedanod osnovih teoriskih problema u osnovama
nauke o zivotnoj sredini je pitanje odnosa
«sistema zivotne sredine» i «okruzenja». Odnos
izmedu njih nije u potpunosti identiCan odnosu
klasi¢nih pojmova sistema i sredina sistema.

10

Prema istrazivacu N. V. Sadovskom, mogu¢ je
odnos u kome se jedan tip elemenata sistema
nalazi u funkciji sistema formirajuceg elementa
zivotne sredine kao predmeta proucavanja u
funkciji elemenata sistema sredine viseg reda, kao
element sistema okruzenja. Takav specifican
sistem  —teorijski  sluCajno  zapravo  je
identificirajuci za sistem zivotne sredine ¢ovjeka i
njegovo proucavanje predstavlja prioritetni,
teorijsku zadacu u ovoj nauci.
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Decenija izmedu 1970-1980, bila je decenija
afirmisanja potrebe za prouCavanjem stanja, za
dijagnostiku i odredivanje potrebne terapije radi
ozdravljenja zivotne sredine covjeka. Istaknuti
Umovi savremene civilizacije ulozili su ogroman
napor ukazuju¢i na brojne opasnosti kojima je
izlozeno drustvo u
nekontrolisanih  promjena u
sredine kojoj cijelim svojim bi¢em, pripada sam
covjek. Sa brojnih nau¢nihskupova upuéivane su
poruke cjelokupnom ¢ovjecanstvu, svim vladama i
druStvenim grupama, o nuznosti racionalnijeg i
covjeku svrsihodnijeg odnosa prema prirodnoj
sredini.

savremeno procesu

sistemu  zivotne

Bosna i Hercegovina je drzava u tranziciji tako da
se primjerima okruzenja pa i Sire regije mora prici
sa paznjom i poStovanjem.(sL.5)

Period izmedu 1970-1974. godine posebice je
karakteristican po zgusnutom redoslijedu izuzetno
znacajnih  naucnihskupova  usmjerenih  ka
rjeSavanju problema Zivotne sredine:

- 1970. Konferencija UNESCO-a u Parizu;

- 1971. IV Medunardna konferencija «Znanost i
drustvo» u Herceg Novom,;

- 1972. Kkonferencija UN o zivotnoj sredini u
Stohholmu;

- 1972. Medunarodna interkomunalna
konferencija zbratimljenih gradova u Sofiji;

- 1973. Mudunarodna konferencija «Znanost i
drustvo» u Dubrovniku

Ovo su samo neki od znacajnih javnih
medunarodnih istupa koji su tretirali problematiku
zaStite prostora, odnosno zZivotne sredine.

Prva zvanitna poruka cCovjeCanstvu, kao
alarmantna opomena, upucena je 1970. godine iz
Pariza. Sa govornice UNESCO-a, ¢ovjecanstvu je
saopéeno: «Serija opasnosti ne prestaje da se
povecava, neobuzdano i ludo rasipaju se prirodna
bogatstva, gradovi sa arhajicno razvijaju,

demografska eksplozija prijeti, ravnoteza biosfere
je poljuljanay...

Slika 5. Skladnost auto ceste 1 okoline kroz oblikovana rjesenja: Evropski cestovni saobracaj

11
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PRAVNO - NOREMATIVNO
REGULIRANJE FROSTORA

Zakon
o prostornom uredenju

Zakon
o
------- =====--= zaititi okolifa

Zakon
o
zaititi voda

Zakon Zakon
o L o
zaititi tla zaititi zraka

Zakon
o zastiti urbanog
standarda
i
(eko ravnoteze)

Slika 6. Blok shema zakonskog ustrojstva prostornog planiranja i zastite okoliSa Pravno-
normativno regulisanje prostora ima teZak zadatak u cilju kvalitetnog aktiviranja date blok

ZAKLJUCAK

Uticaj cestove/putne infrastrukture na Zzivotnu
sredinu ima izuzetan znacaj. To se manifestuje
kroz poremecaj tzv. ,eko-ravnoteze* postojeceg
stanja. Danas, u vremenu 1 prostoru ekspanzije ali
1 nasuSnih potreba izgradnje, rekonstrukcijei
revitalizacije cestovne/putne mreze vrlo Cesto se
ugrozava zivotna sredina. Cinjenica je da se kroz
fizibiliti studie studij izvodljivosti ugraduju mjere
zaStite

sheme.

po okolinu a time i sredinu. U prilog takvom
videnju namece se kao imperativ uspostavljanje
monitoringa u svim sferama planiranja,
projektovanja, gradenja ali 1 odrZavanja
novoprostornih sadrzaja cestovne/putne
infrastrukture. Zati 1 zbog toga upravljanje
projektom u realizaciji investicionih zahvata na
odredenom prostoru (npr. Koridoru Vc¢) mora biti
dosljedno ispoStovan odnosno implementiran u
praksi.

12
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STANJE I PROBLEMATIKA RAZVOJA SAOBRACAJA U EVROPSKOJ UNILJI SA
POSEBNIM OSVRTOM NA BOSNU I HERCEGOVINU

Ibrahim Jusufranié, prof. dr. sc

Mr Danislav Draskovi¢, dipl. ing

Mr Jasmin Jusufrani¢, dipl. ing
Saobracajni fakultet, Travnik

SAZETAK:

U radu su obradeni najbitniji aspekti stanja i razvoja saobracaja kod nas i u Evropskoj uniji. U prvom
dijelu rada date su opste karakteristike u razvoju saobracaja u posljednjih 10 godina u Evropskoj uniji kao i
konvencionalnog i modernog pristupa sa ukljucivanjem logistike Sto treba da dovede do znacajnog
smanjenja njegovih troSkova saobracaja Sto treba da dovede do podrske konkurentnoj snazi pojedinih
proizvodaca, a time i do potpunije ukljicivanja naseg saobracajnog sistema u evropske integracije. Posebna
paznja je posvecena modernom menadzmenetu saobracajnog sistema kao glavnom nosiocu ove aktivnosti.

U okviru toga se posebno sagledava reinzenjering poslovnih procesa kao metod kontinuiranog poboljsanja
transportnog procesa i upravijanja kvalitetom. Kao klju¢ savremenog razvoja saobracaja namece se
potreba za stratesko povezivanje saobracajnih grana i njihove integracije u evropske asocijacije. Ne treba
zaboraviti da saobracaj, pored pozitivnih efekata, proizvodi i negativne efekte na koje raznim mjerama treba
uticati prije svega preko nove tehnoloske revolucije ""3E"", ekoloskih, ekonomskih i energetski prihvatljivih i
obnovljivih energetskih izvora. U rjeSavanju ovih problema u saobracaju ocekuje se vece angaZovanja
saobracajne nauke koja treba da odgovori na mnoge dileme iz oblasti tehnologije transporta, ekologije i
razvoja pojedinih vidova saobracaja i transporta u BiH ti njenom putu Evropskoj uniji..

1. UVOD

zavisi od razvoja privrede u cjelini. Zahtjevi za
Saobracajni sistem u Evropi se ubrzano razvija, razvijenim saobracajem neprekidno rastu od 70- ih
uvodec¢i velik broj mjera 1 podsticaja usmjerenih godina dvadesetog stolje¢a. Zahtjevi za razvojem
stvaranju jedinstvenog trziSta saobracajnih usluga. robnog 1 putni¢kog saobracaja rastu paralelno sa
U tom cilju bila je neophodna i pravna regulativa rastom bruto domaceg proizvoda (BDP) u
unutar Evropskog saobracaja. U pocetku se to pojedinim zemljama. Istovremeno na transport se
rjerSavalo izmedu susjednih zemalja kroz odvaja znacajan dio licnog dohotka svih ljudi.
bilateralne sporazume, a nakon toga poceli su Procjenjuje se da su godiSnja privatna
uspostavljati viSestrani multilateralni sporazumi domacinstva na podrucju Evrope potrosila 750
koji su regulisali saobracajnu materiju (kao Sto je, milijardi eura od ¢ega 15% otpada na transportne
na primjer, saobracajni dokumenti, putna troskove. U proteklih tridesetak godina u Evropi
signalizacija, teZina 1 dimenzije vozila, robni prevoz je porastao vise od 122%, a putnicki
obiljezavanja cestovnih saobracajnica, unificirani nesto vise od 123%, od cega se najveci dio porasta
saobracajni  dokumenti, tehni¢ki  pregledi, pripisuje  drumskom saobracaju. Stoga je
bezbijednost i dr.) uoblicili u regulative u vidu opravdana tvrdnja da bez efikasnog saobracaja ne
direktiva koje su ih usvajale zainteresirane zemlje bi bila ostvarena dva osnovna principa Evropske
da bi prevoz ljudi, roba 1 vijesti bio Sto unije, a to su:
jednostavniji unutar evropskih 1 drugih zemalja. U
posljednje vrijeme prisutan je interes drustva za sloboda kretanja putnika;
saobracajem, a njegov razvitak, ve¢im dijelom, sloboda kretanja roba.
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Stare teorije 1 shvatanja veoma brzo zastarijevaju
u svim djelatnostima, pa 1 u transportu, S§to
uslovljava promjene 1 dopune klasi¢nih metoda i
tehnologija nastalih u svim drugim uslovima, 1 Sto
dovodi do nastanka novih (savremenih) metoda 1
tehnologija koje mogu odgovoriti izazovima
moderne  privrede  XXI  vijeka.Savremene
tehnologije transporta omogucavaju laku 1 brzu
promjenu vida transporta, odnosno dozvoljavaju

maksimalno iskoriStavanje konkurentskih
prednosti svakog vida transporta odnosno
dozvoljavaju maksimalno iskoriStavanje

konkurentskih prednosti svakog vida transporta u
jednom transportnom lancu.

Multimodalni sistemi transporta omogucavaju
kombinovanje viSe vidova transporta sa ciljem
pruzanja kompletne transportne usluge wuz
istovremeno smanjenje transportnih troSkova.

Transport igra glavnu ulogu u logistici 1 u
kvalitetu usluge distributivnog lanca. Transport
mora da zadovolji pove€ane zahtjeve u pogledu
cijena, kvaliteta, fleksibilnosti, bezbijednosti,
brzine 1 pouzdanosti s ciljem dostave robe u
zahtijevanom vremenu.

Kada se razmatra zivotna sredina u kontekstu
saobracaja treba imati u vidu i to da pored
pozitivnog 1 znacajnog uticaja transporta na
drustveno- ekonomski i razvoj drustva 1 drzave,
posebno u vremenu globalizacije, evidentan je 1
njegova negativan uticaj na okolinu. Transport je
jedan od sektora €iji je uticaj na promjene klime
najmanje razmatran 1 istrazen, ali 1 sektor s

najvecim rastom ekoloski nepovoljnih emisija.
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2. OPSTE KARAKTERISTIKE RAZVOJA
SAOBRACAJA

Stalni razvoj privrede 1 drustva, naroCito u
posljednjim  decenijama, karakteriSu znatne
strukturne promjene u asortimanu proizvodnje, u
drustvenoj i teritorijalnoj podjeli rada. Ovaj proces
ima za posljedicu znaCajne promjene u strukturi
potraznje saobracajnih usluga na saobracajnom
trzistu.

"Na trziStu saobracajnih usluga ne postoje bitni
preduslovi ekonomskog djelovanja slobodne
konkurencije. TrZiSte transportnih usluga je takvo
da na njemu ne mogu da djeluju na isti nacin i u
istoj mjeri zakoni trziSne privrede. U saobracaju
ne postoji dovoljna elasticnost ni ponude ni
potraznje. Saobracajna preduzeca moraju da
raspolazu kapacitetima za maksimalne mesece
rada (naroCito Zeleznice koje imaju obavezu
prevozenja).

Ovo u znatnoj mjeri utice na visinu troskova
eksploatacije. Osim toga, sam karakter saobracaja,
kao privredne djelatnosti, je takav da uslovljava 1
specifican  nadin  proizvodnje na  trziStu.
Saobracajna preduzeca prodaju svoje proizvode u
momentu  proizvodnje. Proces proizvodnje
saobrac¢ajnih usluga je sinhronizovan sa procesom
potros$nje 1 potpuno se sa njima poklapa. Znaci, ne

postoji mogucnost elasticne politike ponude
transportnih ~ kapaciteta, odnosno proizvoda
trenasportne  delatnosti na  trZiStu. Ponuda

saobracajnih usluga, naroCito grana vezanih za
odredenu vrstu puta, ograni¢ena je vremenski i

teritorijalno za jedno podrucje"
Zbog ovoga ne postoje osnovni ekonomski

preduslovi za slobodno djelovanje trziSnih zakona,
pa time ni za konkurenciju. Pored ovih razloga,
koji proisticu iz karaktera trziSta transportnih
usluga, postoje 1 drugi faktori koji zahtijevaju
regulisanje razvoja saobracaja 1 druStvenu
intervenciju u uspostavljanju odnosa na ovom
trziStu. Najznacajniji od tih faktora su razliCiti
dijelovi poslovanja, razli¢iti faktori prevoza 1
razli¢ito formiranje cijena.
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Svi ovi razlozi pokazuju da slobodna konkurencija
na transportnom trziStu nije svrsishodna ni
drustveno opravdana. U svim zemljama postoji, u
veCoj 1ili manjoj mjeri, intervencija drzave
odnosno drustvene zajednice, u oblasti razvoja
saobrataja, a posebno u politici cijena
saobracajnih usluga.

To zna¢i da regulisanje odnosa izmedu
saobracajnih grana, naroCito u uslovima nove
situacije na trziStu ransportnih usluga, treba vrSiti
provodenjem politike koordinacije saobracaja.
Mjere kordinacije saobracaja mogu se odnositi na
dva domena saobracajne politike:

e Na politiku razvoja saobracajnog sistema u
cjelini 1 pojedinih saobracajnih grana,

e Na politiku koristenja postojecih
transportnih kapaciteta raspodjelom
transporta na razli¢ite saobracajne grane.

Koordinacija transporta sadrzi, s jedne strane
mjere koje imaju za cilj smanjivanje stvarnih
troSkova svakog oblika transporta 1 svih
pomo¢nih, dodatnih transportnih operacija, a s
druge strane, primjenu metoda i postupaka koji ¢e
omoguciti da se svaki transport obavi onim
saobracajnim sredstvom koje u datom slucaju
prouzrokuju najmanje troSkove za korisnika i
drustvenu zajednicu.

3. ULOGA TRANSPORTA U EVROPI

Kao 1izraz sve vele Zelje za evropskim
yjedinjenjem, Bosna 1 Hercegovina je na putu
takve ideje, u relativno kratkom poslijeratnom
periodu, ostvarila znacajne korake.

Evropska unija je izradila Citav niz regulativa
potrebnih za funkcionisanje jedinstvenog trzista.
Prihva¢anje odredenih  zahtjeva 1 njihovo
poznavanje je neophodno jer imaju uticaj na
funkcionisanje i razvoj saobracaja.

Danas je na podrucju Evrope transport robe i
putnika proSireniji 1 dalekosezniji nego ikada do
sada, a posljedica toga su povecani negativni
efekti na okolinu 1 povecanje smrtno stradalih
osoba, mnaroito u drumskom saobracaju.
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Transportni sektor u Evropi osigurava znacajan
izvor zaposlenja. Od 8,2 miliona osoba zaposlenih
u transportnom sektoru. Industrija drumskog
transporta zaposljava izmedu 51% svih radnika u
sektoru. Od toga 30% obuhvata drumski teretni
saobracaj, a oko 21% ostale aktivnosti u
drumskom 1 kopnenom transportu.

Ako se u taj iznos ukljuce 1 zaposleni koji rade u
automobilskoj industriji, dobiva se oko 20 miliona
evropskih zaposlenika u transportno povezanim
aktivnostima. Najve¢i udio u ovom broju 1
njthovoj strukturi ¢ine zaposlenici ¢ija je
djelatnost vezana uz drumski saobracaj, koji
najviSe zagaduje zrak 1 okolinu.

U svom rapidnom tehnoloskom razvoju, saobracaj
je postao 1 najvec¢im pojedinanim potroSacem
fosilnih goriva ¢iji je udio presao granicu od 55%
pa je postao glavnim zagadivatem Ccovjekove
okoline sa nesagledivim negativnim posljedicama.
To, prakti¢no, znaci da je saobracaj postao klju¢ni
strateSki resurs ukupnog CovjeCanstva cCija je
potraznja u permanentnom porastu pa se vise ne
moze smanjivati, nego saomo kontinuirano
razvijati- povecavati, Sto zahtjeva u cjelini nov
pristup u projektiranju 1 aplikaciji savremenih
transportnih  tehnologija, odnosno novu
tehnolosku revoluciju te novu saobracajnu politiku
drzave 1 svjetske zajednice.Budu¢i da danas
svjetska zajednica raspolaze odgovaraju¢im
Zznanjem 1 savremenim transportnim sredstvima,
ne bi trebala biti upitnom nova tehnoloska
revolucija 1 saobracajna politika, koja bi mogla i
trebala u potpunosti supstituirati koriStenje
fosilnih goriva u korist "3E", ekoloski, ekonomski
1 energetski, prihvatljivih obnovljivih energetskih
izvora.

U prilog tome govori 1 danaSnja nauka koja tvrdi
da je wupotrebom razli¢itih oblika obnovljive

energije (solarne, geotermalne, propulzije 1
energije vjetra) moguce osigurati energetske
potencijale za sljedecih 4 milijarde

godina.Transport olakSava pristup poslovima,
edukaciji 1 odmaranju te ima klju¢nu ulogu u
ekonomiji jedne drzave i svakodnevnom Zivotu
njenih  stanovnika. Izgradnja 1 odrzavanje
transportnih sredstava 1 infrastrukture, s jedne 1
njihovo koriStenje, s druge strane, predstavlja
znacajan udio u ekonomiji svake drzave: u
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zemljama EU taj udio iznosi 4-8 GDP- a 1 2-4 %
sveukupnih radnih aktivnosti. Zbog toga je posve
jasno da na bilans jedne drzave jako uticu
medunarodna trgovina, transportna oprema i
transportne usluge. Troskovi transportnih usluga 1
licne transportne opreme predstavljaju znacajan
dio ukupne potroSnje (preko 10%), a uz to i1
znaCajan dio drzavnog prihoda pokriva javne
troSkove u oblasti transporta, posebno za kapitalne
investicije 1 kompenzacije (subvencije).

Kada se posmatra Bosna 1 Hercegovina moze se
rec¢i da je procentualno ucesce transporta u BiH u
ukupnom bruto domacem proizvodu cca 11,07%.

Raspodjela teretnog saobracaja u Bosni 1
Hercegovini prema  procentualnom odnosu
saobracaja u periodu od 1990. pa do 2020. godine
dato je u sljedecem pregledu

Vidovi saobradaja
God.

Drumski | Zeljezni¢ki | Vodeni Ostalo Ukupno
1990 60,8 34,2 4,0 1,0 100,0
2010 83,8 12,2 3,0 1,0 100,0
2020 67,0 28,0 4,0 1,0 100,0
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4. SAOBRACAJ I EVROPSKA UNIJA

Cilj EU je uspostavljanje jedinstvenog
transportnog trziSta gdje drumski, zeljeznicki,
vodeni 1 vazduSni transportni preduzetnici djeluju
u uslovima slobodnog trZiSta i mogu ponuditi
neogranien broj usluga na cijeloj teritoriyji EU.
Transportna politika sastoji se od politika 1
inicijativa u tri glavne oblasti:

- poboljSanje kvaliteta razvijanjem integrisanih 1
konkurentskih transportnih sistema zasnovanih
na naprednim tehnologijama koje takoder
mogu doprinijeti ciljevima iz oblasti okoliSa 1
sigurnosti,

- poboljsanje funkcionisanja jedinstvenog trzista
kako bi se promovisale odredbe efikasnosti,
izbora transportnih usluga 1 Stite¢i socijalne
standarde,

- poboljSanje transportnih veza s tre¢im zemljama
1 poticanje pristupa EU operatera drugim
transportnim trZistima.

Saobracajnu politiku EU, od posljednje decenije
proSlog vijeka pa do danas$njih dana Cine dva
osnovna dijela: dio koji se odnosi na period 1991.-
2000. (Bijela knjiga EU — White Paper on
Common Transport Policy) u kojoj su definisani
elementi — atributi "novog" transportnog sistema
EU na osnovama "Tri I' principa (Three I —
interconnectivity, intermodality, interoperability)
sa ciljem prevazilaZzenja nepoZeljnog "model
split"- a sa dominacijom drumskog saobracaja i
otvaranjem mogucénosti razvoja transportnog
sistema u duhu odrzivog razvoja 1, drugi, za
period 2001.-2010. definisan u Bijeloj knjizi
"Evropska saobracajna politika za 2010: vrijeme
za odluku".

Three I — princip podrazumijeva stavljanje
odredenih atributa kvaliteta na najvisi nivo, t;.
koncept sistema bi trebalo da proizilazi iz
koncepta usluga. Dakle, razumjevanje principa se
ne smije svoditi na samo tehnicko- tehnoloski
nivo, ve¢ je dostizanje tehniCko- tehnoloskog
nivoa preduslova za ponudu usluga zeljenog
sistema kvaliteta.
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Saobrac¢ajna politika EU za period do 2000. se
nije mogla temeljiti na 'eksploataciji" uocenih
trendova, ve¢ na =zahtjevima za promjenama
postojec¢ih tendencija i redefinisanju kako ciljeva
razvoja, tako 1 same filozofije razvoja.

Srednjoro¢no 1 dugoro¢no je definisano plansko
uredenje infrastrukture (sistem Pan- evropskih
intermodalnih koridora) kao elemenata
integralnog prevoznog puta, uvodenje principa
slobodnog pristupa do nje pod istim uslovima za
sve ucesnike, uvodenje nacela placanja svih
troSkova za sve ucesnike, unifikacija opreme i
sredstava, standardizacija kvaliteta usluge uz

ubrzano uvodenje telematskih podsistema za
podrsku.
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To je trebalo da dovede do:

"] racionalne upotrebe kapaciteta, grana i ¢vorova
saobracajnih mreza i voznih sredstava,

'] povecanje ukupne efikasnosti saobracajnog
sistema,

] iskazivanja 1 povezivanja najboljih osobina
pojedinih vidova prevoza,

I smanjenja negativnog djelovanja na Zivotnu
sredinu.

U Evropskoj uniji su zacrtana 1 teku (uslovno) dva
paralelna procesa:

] proces strateSke kompozicije transportnog
sistema (razvoj infrastrukture Pan- evropske
mreze prema navedenom "Tri [" principu) i

'] proces razvoja strategije upotrebe Pan-
evropskog sistema — razvoj preduzetniStva.

Ova strategija je zacrtana u prethodnoj deceniji
proslog vijeka 1 u tekucoj deceniji se ocekuje
njena  operativna  primjena uz  odredena
prilagodavanja, naroCito po pitanjima odrZivosti
transportne djelatnosti.

Poseban zadatak koji se postavlja pred zeljeznicu
(1 druge vidove saobracaja) je razvoj
intermodalnog pruzanja usluga prevoza u
putnickom 1 teretnom prevozu, Cime bi se
zeljeznica ukljucila u projekat "Saobracaj po mjeri
covjeka". Ne radi se ni o ¢emu novom: zahtijeva
se lakoca koriStenja sistema prevoza.Zahtijeva se
jedinstvena informacija vazana za prevozni put (a
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ne samo za vid prevoza), uskladenost redova
voznje u tackama izmjene nalina prevoza,
jedinstvena vozna karta sa transparentnoScu tarifa,
briga- odgovornost, okrenutost ka korisniku.

U najkra¢im crtama glavne mjere koje ¢e se
preduzimati na prostoru EU bi¢e u duhu sljede¢ih
smjernica:

(1 ozivljavanje Zeljeznice kao sistema;

[ podizanje kvaliteta u sektoru drumskog
transporta (eliminacija cjenovnog dampinga i
nivelacija socijalnog zakonodavstva);

(1 stimulisanje obavljanja pomorskog i prevoza po
unutrasnjim plovnim putevima;

1 uspostavljanje ravnoteze na relaciji "vazdus$ni
saobracaj — Zivotna sredina";

[ izbor naéina konkurentnim

osnovama,

prévoza na

(1 izgradnja sveevropske saobracajne mreze;
(1 veca bezbijednost u drumskom saobracaju;

[l usvajanje politike efikasnog obracuna svih
troskova u transportu;

[ priznavanje prava 1 obaveza korisnika;
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] razvoj gradskog prevoza visokog kvaliteta;
Cist 1 efikasan saobracaj (istrazivanje, nove
tehnologije);

] povladavanje efektima globalizacije;

"I definisanje srednjoro¢nih 1 dugoro¢nih ciljeva u
sferi zaStite Zivotne sredine kao osnove
razvoja odrzivog transportnog sistema.

Ciljevi su postizanje ravnoteze izmedu pojedinih
vidova transporta aktivhom politikom promocije
intermodalizma u transportu Zeljeznicom, morem 1
unutraSnjim plovnim putevima. U tom duhu,
pokrenuta je glavna inicijativa preko programa
"Marko Polo"- kojim se nastavlja, uz podrsku EU,
program PACT (Pilot Action for Combined
Transport).

5. U FUNKCIJI SAOBRACAJA

Saobracajna politika se, kao dio ukupne politike
druStva, zasniva na poznavanju odredenih
zakonitosti u odvijanju saobracaja 1 uvazavanju
njegove funkcije u ekonomskom 1 drusStvenom
sistemu zemlje. Zato se saobracajna politika ne
moze smatrati samo dijelom ekonomske nego 1
dijelom drustvene politike, prije svega onih
elemenata te politike koji se odnose na socijalne,
politicke, nacionalne 1 odbrambene strane
saobracaja. U skladu s tim, saobracajna politika,
ma koliko vodila raCuna o efikasnosti,
rentabilnosti, ekonomicnosti 1 drugim
pokazateljima ekonomske uspjeSnosti, ne moze
zanemariti druStvenu stranu ukupne razvojne
politike.

Osnovni ciljevi saobracajne politike su:

I stalan  doprinos ekonomskom rastu 1
blagostanju;

| povecanje efikasnosti 1 ekonomicnosti

"] saobracajnog sistema;

] udovoljavanje drustveno-
potrebama;

] uklanjanje 1 ublazavanje nepovoljnih efekata

izazvanih saobracajem.

saobracajnim
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Teorija je definisala osnovne odrednice
saobracajne politike. Osnovno pitanje je kako se
to provodi u praksi? Radi se i o dugorocnim
planskim smjernicama, kao 1 svakida$njim
operativnim aktivnostima.

Saobracaj je sastavni dio procesa proizvodnje, a
zada¢a mu je omoguciti povezivanje proizvodnih
faktora Sto se koriste u proizvodnom procesu te
osigurati nesmetan pristup trziStu gotovih
proizvoda. Velik dio razvojnih planova zemalja u
razvoju ¢ine planovi o ulaganju u saobracajne
djelatnosti. Tehnologija saobracaja zavisi od
privrednog sistema. Ako drustveno- ekonomski
odnosi u privredi nisu na odgovaraju¢em nivou,
tehnologija saobracaja ne postize dovoljan stepen
razvoja. Privredno razvijene zemlje imaju
saobracajnio trziSte s optimalnim odnosom
saobracajne ponude i1 potraznje. U zavisnosti od
prevladavajucih djelatnosti (primarna, sekundarna,
tercijarna), preovladava uceS¢e pojedinih vrsta
prevoza.

Veli¢ina 1 struktura bilateralne razmjene, odnosno
spoljnotrgovinski partneri, imaju veliki uticaj na
saobracajne tokove u medunarodnom teretnom
prevozu. Smanjeni obim industrijske proizvodnje
odnosno nestanak osjetnog dijela proizvodnje
okrenute prema izvozu te veliki udio tercijarnih
djelatnosti, velika je zapreka boljem razvoju
saobracajne  djelatnmosti u  BiH.Osnovni
dokument kojim bi se trebala usmjeravati
saobracajna politika jest Strategija saobracajnog
razvoja BiH.

Sadasnja strategija je stara gotovo deset godina 1 u
meduvremenu je bilo mnogo promjena na
transportnom trziStu te druStveno- politickih
promjena zbog pripremnih aktivnosti za ulazak u
Evropsku uniju. To su neki od brojnih razloga za
potrebom izrade nove strategije. Postoji nekoliko
bitnih elemenata koji bi svakako trebali biti
ugradeni 1 posebno naglaSeni u novoj strategiji:

o modaliteti odnosa izmedu razli¢itih
saobracajnih grana 1 njihov buduc¢i razvoj;

o uloga multimodalnog prevoza,;

o uticaj logistickih aktivnosti na saobracajni
sistema;

o savremene transportne tehnologije;

o Konkurentnost  bosanskohercegovackog
prevozniStva;



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

o ekoloski aspekti;

o socijalni dijalog;

o sklad s pravnim odredbama Evropske
unije,

o projekcija infrastrukturnog razvoja.

Uz mjere 1 aktivnosti, potrebno je definisati i
planski predociti realno ostvarive ciljeve razvoja
saobracajnog sistema.

6.1 Saobracajni sistemi: konvencionalni pristup

Saobracaj ima klju¢nu wulogu u ekonomskoj
aktivnosti. Stovise, on je prva od svih ekonomskih
djelatnosti koja pridonosi stvaranju nacionalnog
dohotka 1 koja je bitna u njegovoj realizaciji.
Buduc¢i da je izvedena potraznja za saobrac¢ajnim
uslugama dio agregatne potraznje, logi¢no je da
ukupni privredni rast saobraCajnog sistema
proizvodnja saobracajnih usluga. Jednako se tako
moze utvrditi 1 obratna veza, tj. da poboljSanje
saobracajnog sistema utiCe na stopu opsteg
privrednog rasta, budu¢i da je saobracaj jedan od
faktora proizvodnje koji se moze supstituirati za
druge, u zavisnosti od tehnologija 1 relativnih
cijena faktora proizvodnje. Osim navedenih
direktnih veza, jednako su tako dokazani
potencijalni pozitivni indirektni uticaji saobracaja
na privredu (vanjske ekonomije).

Saobracajni troSkovi 1 cijene saobracajnih usluga
znatno uticu na poslovnu konkurentnost 1 na
investicione odluke. Saobra¢ajne mreze pridonose
viSoj  konkurentnosti  mnogih  privrednih
aktivnosti, gradova, regija 1 zemalja, pridonoseci
tako mnogim konkretnim lokacijskim odlukama.
Jednako tako, lokalne saobracajne veze oblikuju
raspolozivost 1 zapoSljavanje sadasnje 1 buduce
radne snage. Saobra¢ajne mogucénosti ¢ine mnoge

poslove atraktivnim, ali mogu voditi 1
centralizaciji proizvodnje 1 distribucije blize
trziStima.

Sve saobracajne grane vazne su u podrSci
ekonomskom prosperitetu. Ipak, treba se reci kako
saobracaj ne kreira nova radna mjesta na dugi rok.

Investicije u saobracajne sisteme moraju biti dio
Sire strategije privrednog razvoja na svim nivoima
(od lokalnog 1 regionalnog do nacionalnog).
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Odnos saobracaja 1 privrednog razvitka moze se
posmatrati s mikro 1 makro aspekta. S aspekta
mikroekonomskog nivoa, ekonomski ucesnici
odlucuju o lokaciji svojih aktivnosti uzimajuc¢i u
obzir raspolozive saobra¢ajne mogucénosti 1
troSkove/ cijene saobracajnih usluga (minimizacija
ukupnih saobracajnih troSkova u opskrbi
faktorima proizvodnje 1 isporuci gotovih
proizvoda) s ciljem maksimizacije profita.

Makroekonomski nivo uzima u obzir razvijenost
saobracajnih  sistema, strukturu saobracaja,
saobracajnih mogucnosti 1 kvalitet saobracajnih
usluga u zadovoljavanju saobracajnih potreba
privrednih aktivnosti 1 opSteg privrednog razvoja
sa aspekta geografskog podrucja, grada, regije ili
zemlje.

Mora se re¢i kako je saobracaj integralno uzevsi
presudan input ne samo za privredni, ve¢ 1 za
uravnoteZeni druStveni 1 politicki razvoj. U tome
ucestvuju ne samo konvencionalne prevozne
grane ve¢ naglaseno telekomunikacijski sistemi, te
urbano 1 regionalno planiranje koji su usko
povezani sa transportom.

Moderne tehnologije drustva znanja uslovljavaju
1/ 1l iziskuju strukturne promjene u saobra¢ajnom
sistemu , kako bi saobrac¢ajne usluge kao presudan
opSti  input posredovale u  optimizaciji
ekonomskih, drustvenih i politi¢kih meduodnosa.

6. 2 Saobracajni sistemi: savremeni pristup

U analizama prevoza 1 komunikacija s aspekta
cost- benefit analize troSak saobracajnih usluga
smatra se dodatnim troSkom, koji se u
kalkulacijama preduzeca prevaljuje u proizvodne
troskove inputa. Smanjenje tog troSka omogucava
preduze¢ima da smanje troskove proizvodnje 1
povecaju produktivnost i konkurentnost. Dakle,
poboljsanja u saobra¢ajnom sistemu pojavljuju se
kao koristi u preduze¢ima.

U domacinstvima se taj proces takode pojavljuje
kao koristi u dva oblika:

(1) smanjeni dio dohotka zbog nizih troskova
saobracajnih usluga povecava dio dohotka
raspoloZiv za druga dobra 1 usluge;
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(2) smanjenje potroSnje vremena u prevozu
ostavlja viSe raspolozivog vremena za dodatne

radne/ proizvodne ili potrosne aktivnosti.

U modernoj ekonomiji znanja 1 globalizacije
djelotvorni logisticki sistemi, percipirani kao
logisticka  revolucija komplementarni  su
brzorastu¢im sistemima ekonomskih operacija 1
prostornog rasporeda saobraCajne potraznje.
Logisticka revolucija snazno smanjuje potrebe
drzanja zaliha, $§to smanjuje troskove ekonomskih
operacija, podize konkurencijsku snagu pojedinih
proizvodaca, regionalnih i nacionalnih ekonomija
u medunarodnim i globalnim razmjerama.

Savremene  logistiCke  transformacije  jako
pridonose poboljSanju pristupacnosti, takoder
jednom od najdjelotvornijih na¢ina smanjenja
ukupnih troskova, postizanja ekonomije razmjera i
osnovnih promjena u strukturi proizvodnje. To sve
ima iznenadujuce Siroke uticaje na ekonomiju,
posebno na poslovne cikluse, a kao kranji rezultat
na podizanje konkurentnosti koja povezuje
nacionalnu 1 globalnu ekonomiju.Klju¢ logisticke
revolucije  su  komunikacije  budué¢i da
omogucavaju stalnu  interakciju  izmedu
proizvodaca 1 njihovih opskrbljivaca. Jedino tako
je moguce djelotvorno funkcionisanje, sistema
just- in- time zaliha, tj. pravovremene (ni ranije- ni
kasnije) isporuke u odnosu na proizvodnju.
Pouzdanost modernih logistickih sistema silno
smanjuje prevozne troSkove, a time 1 troskove
zaliha, isporuka 1 na kraju ukupnih troskova
proizvodnje. Sve to ima trajne implikacije prevoza
1 komunikacija u ekonomiji znanja.
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7. SAVREMENI MENADZMENT U
SAOBRACAJNOM SISTEMU — OSNOV ZA
EVROPSKE INTEGRACIJE

7. 1 Tranzicijska transformacija saobracajnih
organizacija
Bosanskohercegovacke saobracajne organizacije,
kao ukupni nosioci aktivnosti saobracajnog
sistema sa svojim podsistemima, u
bosanskohercegovackoj privredi imaju znacajnu
ulogu zbog toga Sto se radi o preduze¢ima s jako
velikim brojem radnika za bosanskohercegovacke
prilike koji sa svim svojim karakteristikama 1
drustvenom wulogom u wuslovima zahtjevane
ubrzane tranzicije privrednog sektora ove drzave,
predstavljaju za Bosnu 1 Hercegovinu poseban
resurs. Vlada do sada nije imala snage preduzeti
radikalnije mjere u transformaciji  velikih
saobracajnih kompanija u savremene saobracajne
organizacije, $to je osnovni uzrok izgubljenog

novca 1 vremena na viSekratne, 1 po
nekompetentnom osoblju neuspjela
prilagodavanja  tih  predutze¢a standardima
Evropske unije. Znanje 1ili ukupno znanje

saobracajnih kompanija, taj osnovni resurs kojeg
se u tradicionalnim drZavnim organizacijama
apsolutno negira, kad postane kompatibilno s
kvalitetom znanja vanjskog okruZzenja, bice
klju¢ni  faktor  funkcionisanja  savremenog
menadzmenta i most u povezivanju saobracajnih
organizacija evropskog sjevera i juga u funkciji
proizvodnje najboljih saobracajnih usluga.
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7. 2 ReinZenjering poslovnih procesa u
saobracajnim preduzec¢ima

ReinZenjering poslovnih procesa (Business
Process Reengeneering) "prihvaden je u svijetu
kao alternativa 1 nadogradnja koncepcijama i
metodama kontinuiranog poboljSanja procesa 1
upravljanja kvalitetom".

Ovaj koncept pripada novoj organizacijskoj
filozofiji unapredivanja organizacijskih odnosa,
koji ubrzanim postupcima organizaciju cine
znatno fleksibilnijom 1 efikasnijom u unutrasnjem
1 vanjskom okruzenju, koje zbog toga jednako
tako reaguje na organizacijske zahtjeve za
potpunim prihvacanjem ciljnih veli¢ina
menadZment konkretne kompanije. ReinZenjering
poslovnih  procesa kao jedan od nacina
restruktuiranja preduzeca, novi pojam,
menadzersku filozofiju, poslovnu orjentaciju,
prakti¢nu, teoretsku ili nau¢nu disciplinu, odnosno
intuitivnu spoznaju, nije jednostavno definisati, ali
treba znati odakle proces zapoceti, ko ¢e sve u to
biti ukljucen, ko formuliSe ideje u pogledu
promjena 1 u kojoj je mjeri moguce zakoraciti u
suStinu problema transformacije organizacije, te

temeljno, radikalno 1 drasticno zakoraciti u
redizajn poslovnih procesa da bi se dostigla
potrebna efikasnost ukupnih organizacijskih
elemenata 1 resursa.

Reinzenjeringom poslovnih procesa u
bosanskohercegovackim saobrac¢ajnim

preduze¢ima moguce je izazvati velike i kvalitetne
organizacijske promjene, tako da ¢e dobro
usmjerene u kratkom vremenu proizvesti odredene
implikacije, 1 to: funkcijske odjele zamijeniti
procesni timovi struc¢njaka 1 specijalista razli€itih
profila potrebnih za realizaciju odredenog procesa,
jednostavne poslove pojedinaca zamijenit ce
visSedimenzionalni zadaci, nadgledani pojedinci ¢e
postati samostalni 1 autonomni nosioci poslova,
umjesto uske specijalistiCke naobrazbe trazit ¢e se
kompletno obrazovanje, nagradivanje zaposlenih
prema aktivnostima zamijenit ¢e nagradivanje
prema rezulatatima koje ¢e postizati, napredovat
¢e se na osnovu znanja i sposobnosti, rad ¢e biti
usmjeren zadovoljstvu korisnika, odnosno kupaca
usluga, a ne udovoljavanju nadredenim
menadzerima, nadglednici ¢e postati treneri, a
organizacijska struktura ¢e postati plitka 1 niska s
ugradenim centrima odgovornosti na prihvatljivim
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tackama. Menadzment saobracajnih preduzeca
mora znati racunati troSkove 1 gubitke koje
organizacija ima zbog negativnih stavova, niske
motivacije, nezadovoljstva zaposlenih 1 sli¢nih
"neuhvatljivih" subjektivnih varijabli o kojima se
nije vodilo dovoljno racuna, odnosno menadZeri
moraju znati procijeniti dobit od njihovih
poboljsanja.Uporno insistiranje upucivanje
naucnika 1 istrazivata ne vaznost upravljanja
ljudskim potencijalima, praksa saobracajnog
sistema je samo sporadi¢no prihvatala i uglavnom
ignorisala s tragicnim posljedicama za neke
saobracajne kompanije 1 njihove
najkompetentnije, a marginalizirane 1
diskriminirane kadrove najproduktivnije radne 1
zivotne dobi, zbog koje je praksa izgubljeno
dragocjeno vrijeme u prilagodavanju kompanija
zahultalom valu globalizacije 1 na tim osnovama
potrebne transformacije 1 implementacije u
saobracajne avropske asocijacije.

Osim specificnosti trziSta, promjena koje su
posljednjih  godina inace vrlo intenzivne,
prevoznici imaju dosta nejasnoca u pogledu:

] optimalne veli¢ine voznog parka
'] modela organizacije preduzeca,;
] outsourcinga;

| Specijalizacije.

Iskustvu,bor optimalnog trzista vrlo slozen proces,
koji zahtijeva dobru pripremu 1 planiranje te
analizu ostvarenih pokazatelja. Za to je potrebno
imati stru¢no 1 motivisano osoblje, koje mora
neprestano pratiti 1 istraZivati promjene na trZistu,
te s tim u najve¢oj moguc¢oj mjeri uskladiti rad
voznog parka 1 sve potrebne aktivnosti s ciljem $to
uspjesnijeg poslovanja.

Stru¢no osoblje preduzec¢a mora biti upoznato s
potoje¢im opStim stanjem na svim zanimljivim
transportnim trziStima, kao 1 o svo radu na
trziStima temeljem svih  potrebnih
poslovanja, koriste¢i gotovo isklju¢ivo naucne i
Razlicite karakteristike
prevoznih procesa te pojava ograniavajucih
faktora na itineraru, zahtijevaju od odgovornog
osoblja saobracajnog preduzeca, brze i1 konkretne
odluke.

analiza

struéne metode rada.
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Posjedovanje  optimalne  veli¢ine  voznog
parkajedna je od vaznih pretpostavki odrZivog
razvoja prevoznicke tvrtke. Fiksni troSkovi za
viSak nedovoljno iskoriStenih prevoznih kapaciteta
osjetno optereCuju poslovanje preduzeca. U
sluaju gubitka veceg kupca bolje je smanjiti
vozni park, i1 u dogledno vrijeme, dok se dodatno

ne poveca potraznja, pojatano angazovati
podugovarace.
U pogledu specificnosti prevoznog procesa,

postoji neizvjesnost prevozne potrebe, reakcije
konkurencije,  neizvjesnost  administrativnih
ogranicenja i drugo. Gotovo svaki prevozni proces
ima razli¢ita obiljezja te uvijek treba teziti boljoj 1
savremenijoj organizaciji.

Menadzment saobracajnog preduzeca mora
poznavati strukturu troskova poslovanja, a firma
mora biti organizovana na takav nain da postoje
sve potrebne stru¢ne sluzbe koje su u stanju
pruziti relevantne podatke za analizu poslovanja.
Prac¢enju troskova poslovanja ne pristupa se
nau¢nim metodama, ve¢ je uglavnom rije¢ o
pausalnim  procjenama  odgovornih  osoba,
utemeljenim na iskustvu, uz nedovoljno izrazenu
vezu s pokazateljima djelatnosti prevoznicke
tvrtke 1 aktuelnog stanja na saobracajnom trzistu.
Narocito se to odnosi na fiksne troskove, koje
velik broj prevoznika jednostavno zanemaruje u
kalkulacijama, ne vode¢i dovoljno rafuna da
njthovom ugradnjom u vozarinu omogucava
vlastitom preduzecu odrzivi razvoj.

Sve to pokazuje da je izbor optimalnog trziSta vrlo
slozen proces, koji zahtijeva dobru pripremu 1
planiranje te analizu ostvarenih pokazatelja. Za to
je potrebno imati stru¢no i motivisano osoblje,
koje mora neprestano pratiti i istrazivati promjene
na trziStu, te s tim u najve¢oj mogucoj mjeri
uskladiti rad voznog parka 1 sve potrebne
aktivnosti s ciljem S$to uspjeSnijeg poslovanja.
Strucno osoblje preduzec¢a mora biti upoznato s
potoje¢im opStim stanjem na svim zanimljivim
transportnim trziStima, kao 1 o svo radu na
trziStima temeljem svih potrebnih analiza
poslovanja, koriste¢i gotovo isklju¢ivo naucne i
struéne metode rada.

Razli¢ite karakteristike prevoznih procesa te
pojava ograniCavajuCih faktora na itineraru,
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zahtijevaju od odgovornog osoblja saobracajnog
preduzeca, brze 1 konkretne odluke.

7. 3 StrateSko povezivanje saobraéajnih
kompanija

StrateSko povezivanje saobracajnih kompanija
Bosne 1 Hercegovine u uslovima slobodnog
kretanja kapitala 1 resursa ovih preduzeca, ali 1
budu¢e  stanje  uslovljenmo  pristupanjem
Evropskoj uniji s dozvolom ulaska konkurencije u
trziSte nabavke proizvoda 1 usluga drzavnih
kompanija i drZzavne administracije, ¢init ¢e jedan
od velikih zaokreta u daljoj poslovnoj politici
velikih bosanskohercegovackih tehnickih
preduzeca, zbog Cinjenice Sto ¢e na zajednickim
trziStima nastupati djelotvornijim rasporedom
inputa 1 efikasnijom distribucijom outputa na
relativn o Sirokom prostoru.

Unutra$nje 1 vanjsko okruzenje svake saobracajne
organizacije jako ¢e se izmijeniti pod uticajem
varijabli nove ekonomije 1 globalne orjentacije,
snaznim prodorom konkurencije na trZiSta
tradicionalnih organizacija, 1 stalne
prenapregnutosti odnosa izmedu privrednih aktera
agresivnog nadmetanja za premocénim uticajem
nad kupcima saobracajnih proizvoda i usluga.
Saobracajne kompanije ucvrs¢ivanjem
poveznicke funkcije sjevera 1 juga Evrope s
neutralisanjem multipliciranja transportnih
kapaciteta na istim relacijama, nuzno ¢e se morati
strateSki povezivati 1 stavrati dodatnu vrijednost
zasnovanu na uzajamnosti po kojoj partneri
preuzimaju, mijenjaju ili integriSu specificne
poslovne resurse 1 kompetencije radi obostrane
koristi, pa svaki partner mora za sebe stvarati ve¢u
vrijednost nego S$to mozZe uliniti samostalno,
budu¢i da je na izvjestan 1 opipljiv nacin
motivisan tako postupiti.

Bosanskohercegovacke saobracajne kompanije
viSe ne mogu funkcionisati u kompatibilnim 1
netransparentnim uslovima s Evropom, a na
manjim saobracajnim tackama nepovezane sa
ostatkom svijeta, moraju biti spremne prihvatiti
savremene globalizacijske organizacijske trendove
1 "brandove" kao svoje fikasne konkurentske
faktore u

interkorporacijskih

stvaranju
odnosa na

kooperativnih
sadaSnjim 1
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budué¢im saobracajnim i drugim trziStima.
Menadzment saobracajnih preduze¢a ¢e sam
odrediti ciljeve, izabrati tehnike 1 sredstva koja
vode do odredenog stepena integracije, menadzeri
¢e prona¢i najbolji naCin upravljanja strateskim
savezom, zauzeti stavove 1 formirati principe
donoSenja poslovnih odluka, zajednicki odlucivati
1 procjenjivati doprinose, upravljati ciljevima,
mjeriti uspjeSnost upravljanja savezom, te
uspjesno otklanjati eventualne sukobe, u cemu ce
pomoc¢i stvaranje potpune percepcije virtualizacije
saobracajnih preduzeca Bosne i1 Hercegovine ako
se sadasnji menadZment promjeni, a mnogi
"menadzeri" zamijene savremeno orjentisanim,
obrazovanim 1 sposobnim.

7. 4 Sistem potpunog kvaliteta saobracajnih

kompanija
Osnovno pitanje na koje u
bosanskohercegovackim saobrac¢ajnim

preduze¢ima nema pravog odgovora jest: kako
stalnim poboljSavanjem kvaliteta istovremeno
povecati 1 vrijednost usluge za kupce te osigurati
profitabilnost za saobracajne kompanije, koje uz
to imaju 1 druge ozbiljne izvore svakodnevnih
neuspjesno regulisanih troSkova.

Savremeni menadzment je rjeSenje koje treba
prihvatiti, a savremeni menadzeri (kompletni 1
spremni na stalno usvajanje novih
multidisciplinovanih znanja 1 vjeStina) klju¢ su
rjeSenja problema drzavnih, birokratizovanih,
centralizovanih, neorganizovanih, skupih 1
tehnoloski 1 organizacijski zaostalih saobracajnih
kompanija, koje trenutno nisu u stanju efikasno
tranzitirati ponudeni saobracay.

Poznati faktori uticaja na kvalitetu saobracajnih
proizvoda 1 usluga kakvi se isporucuju
potroSa¢ima mogu se definisati kao: trzi$ni
zahtjevi 1 djelovanje konkurencije, trziSna politika
saobracajnih organizacija, politika proizvoda i
usluga organizacije, specifikacije proizvoda i
usluga potpomognuti upravljanjem kvalitetom

procesa  (sposobnost procesa, menadzerski
postupci osiguravanja 1 kontrole kvaliteta
saobracajnih  proizvoda 1 wusluga, stepen

saglasnosti sa specifikacijama).
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8. EKOLOSKI PROBLEMI SAVREMENOG
TRANSPORTA

Pored pozitivnog 1 znaCajnog uticaja transporta na
drustveno- ekonomski i razvoj drustva i1 drzave,
posebno u vremenu globalizacije, evidentan je 1
njegova negativan uticaj na okolinu. Transport je
jedan od sektora ¢€iji je uticaj na promjene klime
najmanje razmatran 1 istrazen, ali 1 sektor s

najve¢im rastom ekoloSki nepovoljnih emisija.

Ove znaCajne ekonomske koristi popracene su i
negativnim efektima transporta na okolinu, koji u
visokorazvijenim zemljama dostizu 1 do nekoliko
procenata GDP- a. Negativni efekti transportnih
aktivnosti, uglavnom, se odnose na saobracajne
nezgode, zaguSenja, zagadenja tla, zraka i1 vode,
buku koju proizvode transportna sredstva,
potro$nju energije, zemljiSta 1 drugih prirodnih
resursa koji se koriste za proizvodnju vozila 1
infrastrukture.

Svi ovi negativni uticaji moraju se posmatrati
integralno jer medu njima postoji visoki stepen
meduzavisnosti, a oni dovode do direktnih 1
indirektnih uticaja na:

"I ljudsko zdravlje (respiratorni organi, oc€i, efekti
akutnog trovanja, kancerogeni efekti, efekti na
mehanizme odbrambenog sistema prema
infekcijama);

| okolinu (zaprljanje materijala, korozija, gubici
u poljoprivrednoj proizvodnji, umiranje Suma,
zagadenje vode i zemljista);

"I kvalitet svakodnevnog Zivota (neugodni mirisi,
smanjena vidljivost, buka).

Saobracajne nezgode su ocigledan primjer uticaja

koji saobrac¢aj ima na ljudsko zdravlje. Vecina
nesreca dogada se u drumskom saobracaju.
Razvoj u posljednjih 30 godina rezultirao je
velikim smanjenjem ljudskih Zrtava, ali 1 dalje
svake godine 40.000 ljudi izgubi zivote u
saobracajnim nesrecama.
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Jedna od negativnih posljedica na okolinu je
gubitak 1 zivotnih sredina 1 njihova fragmentacija.
Postoji mnogo slucajeva gdje su lokacije s vaznim
ekoloSkim vrijednostima okruZene saobracajnom
infrastrukturom. Posmatraju¢i ovaj problem sa
stajaliSta razli¢itih oblika transporta, mozZe se reci
da je ravnomjerno rasporeden.

S ciljem smanjivanja negativnih uticaja, u
posljednje tri decenije ucinjen je znaCajan
napredak kada je rije€ o politici u oblastima zaStite
covjekove sredine, energije i transporta, 1 to po
sljede¢im pitanjima: uvodenje novih standarda za
nova transportna sredstva, uvodenje novih
procedura za zaStitu covjekove sredine kada su u
pitanju nove infrastrukture, uSteda goriva,
kvaliteta goriva 1 menadZment u saobracaju.

Medutim, uprkos ovom napretku broj transportnih
sredstava (posebno u drumskom saobracaju) 1 s
njim povezani volumen transporta kontinuirano
rastu brze negoli ekonomski rast.

Priroda problema vezanih za uticaj transporta na
okolinu ¢ini da oni budu internacionalizirani, ne
samo zbog opSte potrebe za harmoniziranjem
politike u oblasti zastite Covjekove sredine, nego
prije svega ¢injenice da su:

"] transportna sredstva proizvodi koji su prisutni
na medunarodnom trzisStu, tako da standardi 1
regulative koje se odnese, naprimjer, na buku 1
emisije ne smiju biti koriSteni kao netarifne
barijere na trzistu;

U] transportna vozila izazivaju emisiju zagadivaca
zraka koji slobodno prelaze granice drzava
(npr. NOR), ili pridonose globalnom
zagadenju zraka (CO,);

I sama transportna sredstva prelaze drZavne
granice, tako da je prijeko potrebno imati
neophodan stepen harmonizacije u oblasti
nabavke goriva 1 standardizacije u oblasti
zasStite okoline;

Stepen do kojeg se sve vrste ekonomskih
instrumenata mogu upotrijebiti za ostvarivanje
ciljeva zaStite okoline od negativnih uticaja
transportnog sektora, predstavlja posebno vazno
pitanje. Iskustva postignuta u okviru Evropske
unije pokazuju da se uvodenje novih tehnologija
ili ¢i8¢ith goriva moze znacajno ubrzati putem
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razliitih poticajnih mehanizama 1 ekonomskih
instrumenata. Tako su u mnogim zemljama
uspjeSno prosle ekonomske mjere uskladivanja
cijena bezolovnog s olovnim benzinom 1 dizel
gorivom, odnosno mjere uvodenja poreskih
olakSica ili subvencija kada se radi o kupovini
"¢18¢ih" 1li "mirnijih" transportnih sredstava.
Sistem oporezivanja 1 placanja usluga u
transportnom sektoru predstavlja determinirajuci
faktor kvantiteta 1 nacina koriStenja transportne
usluge. Glavni cilj EU politike je da se kod
odredivanja cijena uklju¢e marginalni socijalni
troSkovi, uklju¢uju¢i 1 troSkove destrukcije
okoline, nesre¢a i1 zaguSenja. Kao najbolji nacin
uspostavljanja  "prave cijene" smatra  se
prebacivanje teziSta s fiksnih taksi 1 cijena
(godiSnje takse za vozila ili placanje godiSnjih
karti za autoputeve) na varijabilne takse i cijene
(putarine, porezi na gorivo, naplacivanje po
kilometru puta).

Kona¢no, krucijalni uslov za odrZivost u
saobracanju roba je aplikacija  principa
korisnickog plac¢anja. Trebalo bi primjenjivati
takse po kilometru za teSka transportna sredstva za
robu. Pri ovom, treba uzimati u obzir vanjske
troskove 1 razli¢ito tarifirati prema maksimalnoj
teznji 1 klasi emisija. Bez obzira na ¢injenicu da je
u mnogim slucajevima teSko utvrditi vanjske
troSkove transporta, nuzno je Cciniti prakti¢ne
korake k tom cilju, kako bi se onda adresirali
upravo na one koji do njih dovode.

Dosadasnja iskustva u svijetu pokazuju da su ova
pitanja joS uvijek regulisana na nacin koji nije
konzistentan s osnovnim ciljevima politike zastite
okoline. Postoje 1 znaci napretka. Tako se, npr.
ve¢ina Clanica EU kree prema poreznim
strukturama koje prave razliku izmedu nacina
transporta prema troSkovima u pogledu na
okruZzenje.

9. MJESTO I ULOGA NAUKE U
SAOBRACAJU

Saobracajnim  stru¢njacima 1 naucnicima,
orjentisanim istraZivanju i analizama saobracajnih
resursa, poznat je mukotrpan 1 dugotrajan
postupak pripreme i primjene nau¢nih saznanja u
rjeSavanju  ¢ak  najjednostavnijih  problema
saobracajnih organizacija U tehnickom,
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tehnoloskom, pravnom, organizacijskom 1ili
privrednom podru¢ju djelovanja 1 bezuspjesnog
Cinjenica je da je saobra¢ajna izolovanost Bosne i
Hercegovine nanijela nepopravljivu 1 nenaplativu
Stetu ukupnoj privredi drzave, je takode
nezaobilazna Cinjenica da je saobracajna nauka
decenijama zapostavljana u odnosu na druga
nauc¢na podrucja.

Buduéi da bez saobracajne struke i saobracajne
nauke nije mogu¢ kvalitetan pomak u saobracanju
roba, ljudi 1 informacija, te da taj problem bez
navedenih subjekata nije rijeSila ni jedna
razvijenija drZava, 1 od Bosne 1 Hercegovine se
ocekuje da iz saobracajne politike iskljuci
politiCare, 1 struku prepusti stru¢njacima i
naucnicima iz teoretskog, prakti¢nog 1 ekspertno-
simulacijskog usmjerenja kako bi se ublazile

dosadasnje  posljedice = nekompetentnosti u
saobracajnoj politici 1 dostigle vrijednosti
kompatibilne sa  vrijednostima  saobracajno

organizovanih evropskih 1 drugih drzava.

Savremeni menadZment inkorporiran  u
saobracajne 1 nau€ne discipline 1 saobracajne
kompanije u cjelini, te implementiran u programe
saobracajnih obrazovnih institucija, u mnogo
vecoj dimenziji od dosadasnje, pridonijet ce
tehnicki, tehnoloski 1 organizacijski superiornijim
rjeSenjima ukupnih saobracajnih problema 1
stvoriti  preduslove kvalitetnog tranzitiranja
evropskog saobracaja po raspolozivoj
saobracajnoj infrastrukturi u svim smjerovima, a
posebno smjerom sjever — jug — sjever, u cemu ¢e
pripomo¢i sve intenzivnija potraznja i ponuda,

danas wuglavnom na saobrataj orjentisane
turistiCke industrije.
MenadZment "kao proces oblikovanja 1

odrzavanja okoline u kojoj pojedinci, radeci
zajedno u grupama efikasno ostvaruju izabrane
ciljeve", s menadzerima "koji alociraju ljudske 1
materijalne resurse, usmjeravaju operacije u
preduzecu 1 planiraju buducénost, te pokusavaju
odrediti najefikasniji put ostvarenju ciljeva", mogu
ubudu¢e znatno korisnije pridonositi ukupnoj
nau¢noj angazovanosti na planu savremenog
usmjeravanja saobracajnih resursa 1 njihovog
efikasnog koriStenja s ciljem kvalitetnog
Sistema u duhu odrzivog razvoja i, drugi, za
period 2001.-2010. definisan u Bijeloj knjizi
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uvjeravanja vlasnika tih preduzea u potrebe
prakti¢ne primjene naucne istine.

uvezivanja bosanskohercegovackih saobracajnih
podsistema u evropske saobracajne integracije, s
jedinstvenim, a  liderskim  pristupom u
povezivanju Evrope u snaznu saobracajnu
evropsku cjelinu.

10. ZAKLJUCAK

Transport olakSava pristup poslovima, edukaciji 1
odmaranju te ima klju¢nu ulogu u ekonomiji jedne
drzave 1 svakodnevnom Zivotu njenih stanovnika.
Izgradnja 1 odrZavanje transportnih sredstava i1
infrastrukture, s jedne i njihovo koristenje, s druge
strane, predstavlja znacCajan udio u ekonomiji
svake drzave: u zemljama EU taj udio iznosi 4-8
GDP- a i 2-4 % sveukupnih radnih aktivnosti.
Zbog toga je posve jasno da na bilans jedne
drzave jako utiu medunarodna trgovina,
transportna oprema 1 transportne usluge. Troskovi
transportnih usluga 1 li¢ne transportne opreme
predstavljaju znacajan dio ukupne potroSnje
(preko 10%), a uz to 1 znaCajan dio drZavnog
prihoda pokriva javne troSkove u oblasti
transporta, posebno za kapitalne investicije 1
kompenzacije (subvencije).

Savremene tehnologije transporta omogucavaju
laku 1 brzu promjenu vida transporta, odnosno
dozvoljavaju maksimalno iskoriStavanje
konkurentskih prednosti svakog vida transporta u
jednom transportnom lancu.

Multimodalni sistemi transporta omogucavaju
kombinovanje viSe vidova transporta sa ciljem
pruzanja kompletne transportne usluge wuz
istovremeno smanjenje transportnih troskova.
Saobracajnu politiku EU, od posljednje decenije
proslog vijeka pa do danasnjih dana ¢ine dva
osnovna dijela: dio koji se odnosi na period 1991.-
2000. (Bijela knjiga EU — White Paper on
Common Transport Policy) u kojoj su definisani
elementi — atributi "novog" transportnog sistema
EU na osnovama "Tri I' principa (Three I —
interconnectivity, intermodality, interoperability)
sa ciljem prevazilaZzenja nepoZeljnog "model
split"- a sa dominacijom drumskog saobracaja i
otvaranjem mogucnosti razvoja transportnog
"Evropska saobracajna politika za 2010: vrijeme
za odluku".
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Cilj EU je uspostavljanje jedinstvenog
transportnog trziSta gdje drumski, zeljeznicki,
vodeni 1 vazduSni transportni preduzetnici djeluju
u uslovima slobodnog trZiSta i mogu ponuditi
neogranien broj usluga na cijeloj teritoriji EU.
Transportna politika sastoji se od politika 1
inicijativa u tri glavne oblasti:

- poboljSanje kvaliteta razvijanjem integrisanih i
konkurentskih transportnih sistema zasnovanih

na naprednim tehnologijama koje takoder
mogu doprinijeti ciljevima iz oblasti okoliSa 1
sigurnosti,

- poboljSanje funkcionisanja jedinstvenog trzista
kako bi se promovisale odredbe efikasnosti,
izbora transportnih usluga 1 Stite¢i socijalne
standarde,

- poboljSanje transportnih veza s tre¢im zemljama
1 poticanje pristupa EU operatera drugim
transportnim trZistima.

MODEL SAVREMENOG ORGANIZOVANJA SISTEMA JAVNOG MASOVNOG
TRANSPORTA PUTNIKA (JMTP)

Prof. dr Pavle Gladovi¢,
Fakultet Tehnickih nauka u Novom Sadu

REZIME:

Savremena organizacija sistema javnog masovnog transporta bazira se na strategiji “odrzivog razvoja” I
“kvaliteta Zivota”. Polaze¢i od navedene strategije, u radu je prikazan moguci postupak organizacije i
ukljucenja vise prevoznika u sistem javnog masovnog transporta putnika (JMTP), na takav nacin da se

obezbedi maksimalna proizvodna,
predlozenog troskovnog modela.

troskovna i ekonomska efikasnost i efektivnost sistema, putem

1. UvVOD

Danas ne treba viSe dokazivati znacaj 1 ulogu

javnog masovnog transporta putnika (JMTP) u

gradovima, posto je opSteprihvacen stav, da je to

nezamenljiva funkcija u zivotu svih gradana,
privrede 1 aktivnosti u gradu.

Klju¢ni trendovi u ovoj delatnosti su:

- Obaveza 1 briga lokalnth zajednica za
obezbedenje mobilnosti stanovnika i za JMTP
uz ogranic¢eno koriS¢enje putnickih
automobila, saglasno strategiji "odrzivog
razvoja" 1 "kvaliteta Zivota",

- Otvaranje trziSta usluga za sve prevoznike 1 sve
vrste vlasniStva,

- Potreba da se poveca proizvodna efikasnost 1
snize troskovi poslovanja prevoznika,
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- Integracija svih podsistema i

- Pritisak gradana na organe lokalne samouprave
da se realizuje viSi nivo kvaliteta uz
prihvatljivu cenu usluga u JMTP, 1 jedinstvenu
kartu za sve prevoznike i vidove prevoza.

JMTP ima dvostruku funkciju: to je prostorno
ekonomican oblik transporta, koji rasterecuje vec
gotovo sasvim zaguSene gradske saobracajnice i
obezbeduje prevoz onima koji ne raspolazu
nikavim drugim saobracajnim sredstvom.

U smislu Sirem od onoga koji vazi za ovaj pristup

(koji se koncentriSe samo na  upravljanje
saobracajem), JMTP igra vitalnu ulogu u
gradovima, tako S$to obezbeduje 1 olakSava

ekonomske 1 drustvene procese koji predstavljaju
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bit urbanog zivljenja.

Obilje informacija 1 podataka koji su korS¢eni za
potrebe izrade rada upucuje na zakljuak da su
problemi JMTP-a u svim gradovima sli¢ni. Nacin
reSavanja tih problema je razlic¢it, ali nesporan $iri
drustveni znaCaj ove delatnosti ima za posledicu
direktno 1 korektno ucesc¢e lokalnih, a vrlo Cesto 1
regionalnih, pa 1 centralnih vlasti u njithovom
reSavanju. Naravno, posredan uticaj viSth nivoa
vlasti ostvaruje se u svim zemljama, narocito kada
je u pitanju zakonodavstvo.

Generalno  govore¢i, JMTP wuziva velike
subvencije 1 dotacije, tako da se tekuci troSkovi
funkcionisanja ovog sistema iz cene usluge
pokrivaju sa 20 do 80%, a ostatak se obezbeduje
iz drugih izvora. Investicije se, po pravilu,

www.windoweb. it
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pokrivaju iz sredstava lokalnih, regionalnih 1
centralnih vlasti. Izvori sredstava za pokrivanje
troSkova funkcionisanja prevoznika i za investicije
u ovoj oblasti su veoma razliciti, od zemlje do
zemlje. U vecini zemalja koristi se viSe izvora, a
oni mogu biti opsti (budZzet), posebni (namenski
porezi), direktni (dotacije 1 subvencije), indirektni
(smanjenje poreza) itd. [1].
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2.DOSADASNJA SVETSKA ISKUSTVA 1Z
OVE OBLASTI

Gradski  transportski ~ sistem sa  svojim
performansama (efikasnost, kapacitet, brzina),
tehnologijom (vidovni podsistemi), kvalitetom,
troSkovima (investicija 1 eksploatacija) 1 uticajem
na zivotnu sredinu predstavlja jedan od bitnih
faktora od uticaja na lokaciju, veli¢inu 1 strukturu
gradova, njithovu ekonomiju, socijalne odnose itd.
Danas u svetu postoje dve osnovne strategije u
razvoju gradova, "odrzivi razvoj" 1 "kvalitet
zivota". Odrzivi razvoj predvida takav razvoj
gradova uskladen sa ekonomskim, drustvenim 1
drugim moguénostima. Takode, s druge strane,
zahteva se 1 da struktura i funkcionisanje gradova
obezbedi tzv. "user friendly" okruzenje.

Odrzivi razvoj ne moZe se zamisliti bez razvoja
infrastrukturnih  sistema primene naucnih 1
struénih aktivnosti povezanih sa planiranjem 1
unapredenjem povezanim sa sveukupnim Zivotom
1 privrednim aktivnostima. [2]

Sa aspekta transporta, kvalitet Zivota je
omogucavanje mobilnosti stanovnika uz kontrolu
upotrebe vozila.

U Evropskoj Uniji postizanje ciljeva odrzivog
razvoja 1 kvaliteta zivota u odnosu na transporne
sisteme, ostvaruje se kroz vodenje politike koja
kao osnov uzima princip realizacije mobilnosti uz
ograniceno koris¢enje putnickih automobila.
Promene od znacaja za sistem JMTP-a koje su se
desile u zemljama Evropske Unije odnose se na:

- porast broja stanovnika u gradskim podru¢jima,

- Sirenje gradova u podrucja sa manjom gustinom

lako se organizacione forme (modeli) sistema
javnog prevoza razlikuju od grada do grada one
imaju 1 nekoliko zajedniC¢kih karakteristika. Te
zajednicke karakteristike pocivaju na koordinaciji
transportne usluge na gradskom i prigradskom
podru¢ju, konkurenciji izmedu prevoznika,
stabilnim izvorima finansiranja njihovog tekuceg
poslovanja kao 1 stabilnim izvorima finansiranja
razvoja [8].Na osnovu dostupne literature 1 na
osnovu veceg broja objavljenih radova u svetu
moze se zakljuCiti da postoje tri osnovna
koncepta, odnosno grupe modela organizovanja
trzista sistema javnog prevoza.
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naseljenosti koja ne obezbeduje minimalne
transportne  zahteve, koje bi omogucile
ekonomski efikasne sisteme JMTP-a,

- veta disperzija putovanja u prostoru i vremenu
uz istovremeno manji intenzitet transportnih
zahteva.

1.1 Modeli organizacije sistema JMTP-a

Poslednjih  nekoliko  decenija, veliki  broj
zapadnoevropskih gradova koji imaju organizovan
sistem javnog prevoza pretrpeo je ozbiljnu
reorganizaciju.  Nova  trziSna  orijentacija
rezultirala je strukturnim formama koje su ranije
bile neprihvatljive. Ove promene u gradovima su
usmerene ka cilju, da se kroz podizanje kvaliteta
usluge 1 snizavanje troSkova, odnosno cene
"pridobiju" novi korisnici, kao uslov za efikasnije
funkcionisanje sistema javnog prevoza i ocuvanje
kvaliteta zivota u gradovima [6], [7].

Do ovih promena je u osnovi doslo zbog brojnih
kritika upucenih preduze¢ima za javni prevoz u
vlasnistvu grada. Naime, ova preduzeca nisu imala
konkurenciju 1 ¢esto su zbog toga kritikovana jer
su bila nedovoljno efikasna 1 nedovoljno
delotvorna.  Bolji  pokazatelji  proizvodne
efikasnosti postignuti su poslednjih godina u
ogromnom broju evropskih 1 svetskih gradova
kroz nove metode upravljanja kao i nove metode
organizovanja sistema javnog prevoza sa stalnim
pritiskom organa gradskih vlasti, da se finansijska

podrska ovim sistemima odvija u strogo
kontrolisanim uslovima.
1. Model regulisanog rezima (klasi¢an

model)

- Model regulisanog rezima javnog monopola u
JGPP-u uglavnom dominira u sistemima JGPP-a
gde je prevoznik u vlasniStvu grada. U okviru
istog moguci su odredeni modaliteti. U primeni je
u najve¢em broju zemalja Evrope (Austrija,
Belgija, Nemacka, Spanija, Luksemburg, Gréka,
Italija, Holandija, Portugal, Srbija i Crna Gora).
Regulisani rezim sistema-upravljanje sistemom
JGPP-a moZe se odnositi na "javne" ali 1 na
"privatne" prevoznike.
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2. Model rezima ogranicene konkurencije

- Kod ovog modela postoje dve varijante modela 1
to: na razli¢itim oblicima tendera na nivou linija 1
sa najceS¢im izborom prevoznika sa najniZom

cenom (Danska, Finska, Svedska-tzv.
Skandinavski model) ili na ugovorima za
upravljanjem  mrezom  linija  (Francuska,

Norveska-tzv. Francuski model).
3. Model deregulisanog sistema JMTP-a

- Ovo je model slobodnog trziSta koji se zasniva
na konkurenciji izmedu prevoznika za pojedine
linijje. Ovi modeli su primenjeni uglavnom u
Velikoj Britaniji (van Londona).

2.2 Ugovori u sistemima JMTP-a

Definisanje odgovornosti 1 obaveza opStinskih
organa uprave, nadleznih za javni prevoz putnika 1
prevoznika, kao 1 mehanizma za njegovo
sprovodenje 1 kontrolu, podrazumeva
uspostavljanje ugovornog odnosa izmedu ovih
subjekata. U okviru svakog ugovora, njegov obavezni
sadrzaj se odnosi na regulisanje sledecih pitanja:

- Priroda usluge,

- Nacin konkurisanja 1 izbora prevoznika,

- Zakonski uslovi koje mora da zadovoljava
prevoznik da bi uSao na trZiSte transportnih
usluga,

- Red voznje,

- Potrebni prevozni kapaciteti,

- Kvalitet transportne usluge,

- Zajedni¢ki elementi za obrazovanje cene
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prevoza,

- Nacin kontrole preuzetih obaveza oba ucesnika,

- Dopune 1 modifikacije ugovora,

- Period validnosti ugovora,

- Nacin utvrdivanja sredstava za tekuée poslovanje
prevoznika,

- Stimulativne 1 kaznene mere za izvrSavanje/ne
izvrSavanje preuzetih obaveza.

Pored osnovnog sadrzaja ugovora, opcioni sadrzaj
ugovora reguliSe sledeca pitanja:

- Nacin utvrdivanja fiksnih standarda kontinuiteta,
redovnosti, kapaciteta 1 kvaliteta transportne
usluge,

- Nacin utvrdivanja dodatnih transportnih usluga,

- Nacin utvrdivanja transportnih usluga po
odredenim tarifama i uslovima,

Pored osnovnog sadrzaja ugovora, opcioni sadrzaj
ugovora reguliSe sledeca pitanja:

- Nacin utvrdivanja fiksnih standarda kontinuiteta,
redovnosti, kapaciteta 1 kvaliteta transportne
usluge,

- Nacin utvrdivanja dodatnih transportnih usluga,

- Nac¢in utvrdivanja transportnih usluga po
odredenim tarifama i uslovima,

-Nac¢in  prilagodavanja  transportnih  usluga
stvarnim transportnim zahtevima putnika.

Na osnovu dostupne literature, moZe se zakljuciti
da postoje sledece vrste ugovora:

Ugovor na bazi ukupnih troskova:

Kod ovog tipa ugovora, proizvodni rizik (cena
kostanja) je stvoren u transportnom preduzecu,
dok je kod organa gradske uprave stvoren rizik
ostvarivanja prihoda. Prihvatljiva cena ¢e biti
placena za izvrSenje utvrdenog-fiksnog obima
transportne usluge, dok ostvareni prihod od
prodaje karata pripada nadleznoj opStinskoj
upravi.



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

Razlika izmedu realizovanih troSkova i unapred
planiranih troSkova (cene koStanja) pripada
prevozniku, dok razlika izmedu stvarnih i
planiranih prihoda pripada opstinskoj upravi.

Ugovor na bazi neto troskova:

Kod ove vrste ugovora proizvodni rizik (cena
kostanja) i rizik ostvarivanja prihoda ostvaruju se
kod prevoznika. Naime, sustina ovog aranZmana
sastoji se u tome da, prevoznik na tenderu daje
svoju procenu (plan) prihoda i troskova i to
postaje (uz sve ostalo) osnova za ugovor sa
nadleznim  gradskim organom uprave. U
eksploataciji istog, prevoznik (raznim vesStinama)
moze da smanji troSkove i/ili poveca prihode.
Razlika izmedu planiranih ukupnih tekuéih
eksploatacionih troskova prevoznika i prihoda,

odreduje cenu koju gradska uprava placa
prevozniku. Realizovana razlika izmedu ukupnih
troSkova 1 prihoda, koja nije u vezi sa planiranom
razlikom izmedu troskova i prihoda, pripada
prevozniku.

Ugovor o upravljanju:

Ovaj tip ugovora je suprotan ugovoru na bazi neto
troSkova, posto ovaj tip ugovora sadrzi i
proizvodni rizik i rizik ostvarivanja prihoda koji
pripada gradskoj upravi, umesto prevozniku. To
zna¢i da ovaj organ gradske uprave dobija
sredstva koja ne zavise od njegovog rezultata.
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3. UTVRPIVANJE ODNOSA PRIHODA I TROSKOVA U SISTEMU JMTP-a

Na osnovu iskustava razvijenih svetskih gradova,
preporuka UITP-a i gradova u nasoj

zemlji (u kojima radi viSe prevoznika), u ovom
radu je dat novi koncept utvrdivanja realnih

prihoda i troskova u sistemu JMTP-a, kako je to
prikazano na slici 1.[9].

Grad/Opsting
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&
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o staroned St
o zaposl ety e po delatrost
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& Tanifin =istem, =istem karata,
2 =sterm rapl ate
= Tran=spartrya kapaciteti
= Orgmrnzacija, Jud=Ea reawv=
= Pliwod 1gw avljarga
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o pr oi=wochia efikasviost
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Analima i ocena postoje deg
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= Flem erti fixikcicrd =arga
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CFo

1
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Slika 1. Sematski prikaz odredivanja troskova i prihoda u sistemu JMTP-a

32



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

4. TROSKOVNI MODEL SA
KATEGORIZACIJOM LINIJA

zahtev za
ranga linije,

Kod ovoga modela, definisani

objektivnom ocenom tezinskog

obuhvata (slika 1.):

- Izbor 1 nac¢in kvantifikovanja eksploatacionih
parametara,

- Vrednovanje tezinskog ranga linije,

- Utvrdivanje teZinskog ranga linije, 1

- Kategorizacija linija.

4. 1 Utvrdivanje eksploatacionih parametara

Za svaki podsistem (autobus, tramvaj, trolejbus,
Zeleznica) posebno, uticajni parametri su svrstani
u tri grupe, 1 to:

- Parametri trase linije,

- Parametri toka putnika na liniji, 1

- Parametri vezani za stajaliSta i terminuse.

Parametre trasa linija ¢ine:

1. DuZina linije - km,

2. Broj raskrsnica na kilometar linije,

3. Broj semafora na kilometar linije,

4. Ukupna duzina Zutih traka na kilometar linije
(autobus, trolejbus),

5. Broj skretanja pod pravim uglom na kilometar

linije,
6. Polozaj trase u odnosu na podrucje grada - TR
TR=22

- P1tezinski rang zone kroz koju linija prolazi,

- 1i duzina denice trase linije u okviru jedne zone
(km),

- L duzina linije u (km).

7. Broj semafora na nagibu (>5%) po kilometru
linije,

8. Izdvojenost trase linije - Ir

f'il':E:

- duZina nezavisne deonice od ostalog saobracaja
u oba smera po kilometru,

- 2L ukupna duzina linije u oba smera (km).

9. Broj skretnica, krstova, sekcionera po

kilometru linije (za tramvaj i trolejbus).

__Knimax—Knimin ,

Asni , i=
m

Lr

33

Parametre toka putnika Cine:
10. Koeficijent izmene putnika,
11. Broj putnika/mesta po obrtu.

Parametre vezane za stajaliSta i terminuse
¢ine

12. Broj stajaliSta po kilometru linije,

13. Broj stajalista na nagibu/padu (>5%),

14. Broj izdvojenih stajalista po kilometru linije,
15. Saobrac¢ajna funkcionalnost terminusa - St.

Vrednovanje ovoga parametra vrSi se u zavisnosti

od:

- Izdvojenosti terminusa od ostalog saobracaja
(tl)’

- Frekvencije vozila na terminusu (ty),

- Ukupnog broja linija na terminusu (t3),

- Signalno-svetlosne opremljenosti terminusa (ts).

—
e

5=

t1 pojedinaéne bodovne vrednosti svakog od
uticajnih  elemenata za svaki terminus
pojedinacno.

4. 2 Normalizacija vrednosti parametara

Normalizacija vrednosti parametara, vrsi se u
funkciji konacne bodovne ocene tezinskog ranga
linije, dodeljivanjem bodovne ocene teZinskog
ranga linije, dodeljivanjem bodovne vrednosti
V*8Sij pripadajuceg klasi i-tog parametra
(=1,2,........ g), J-te linijje (j=1,2,....... m), pri cemu
je Sirina klasa ASni parametra podsistema,
definisana formulom:

- n, ukupan broj linija podsistema,

- Kni, i-ti parametar podsistema,

-1, ukupan broj parametara podsistema (bez

parametra broj stajaliSta po kilometru linije)

- m, definisan broj klasa podsistema.

Obzirom da se smer uticaja parametara na ukupnu
bodovnu ocenu tezinskog ranga linije razlikuje,
normalizacija vrednosti parametara izvrSava se
prema slede¢em:

- Parametri pod rednim brojem
2,3,5,6,7,9,10,11,12 113 vrednuju se po
klasama od 1 do m, srazmerno rastu¢em nizu
klasa parametara.

- Parametri pod rednim brojem 1,4,8, 14 1 15
vrednuju se po klasama od 1 do m, obrnuto

srazmerno rastu¢em nizu klasa parametara
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4.3 Vrednovanje tezinskog ranga parametara

Vrednovanje tezinskog ranga parametara vrsi se
multiregresionom analizom, utvrdivanjem
parcijalnih korelativnih zavisnosti svakog od
uticajnih parametara u odnosu na eksploatacionu
brzinu podsistema, odnosno:

Fpri

Wi=
I Kowi

® 1003, ZTWi= 100

- Wi, izraCunato % tezinsko uceS¢e i-tog
parametra podsistema,
- Kpri, koeficijenat parcijalne regresije i-tog

parametra i eksploatacione brzine podsistema.
4. 4 Utvrdivanje teZinskog ranga linije

TeZzinski rang linije utvrduje se na osnovu
bodovne vrednosti koeficijenta teZinskog ranga
linije Ktj, kao:

Wi=XTBxSijxWi,j=.

- B*Sij, bodovna vrednost pripadajuce klase i-tog
parametra,

* J, j-ta linija podsistema,

- n, ukupan broj linija podsistema.

1. 5 Kategorizacija linija

Kategorizacija linjja vrs$i se na osnovu unapred
zadatog tezinskog nivoa linija po podsistemima -
N (preporuka N=3-4), gde se Sirina raspona
tezinskog nivoa GT, odreduje kao:

6F = KT m:ﬁj 1

- Ktsmax, maksimalna vrednost koeficijenta
tezinskog ranga linija podsistema (teoretski
Ktsmax = m, m-zadati broj klasa parametara),

- Ktsmin, minimalna  vrednost koeficijenta
tezinskog ranga linija podsistema (teoretski
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Ktsmin = 1).

5. DREPIVANJE REALNIH TROSKOVA NA
LINIJAMA I UKUPNI TROSKOVI SISTEMA

TroSkovi na svakoj liniji se izraCunavaju na
osnovu proracunatog reda voznje, strukture vozila
(starost 1 kapacitet), predenog puta koji se pri
tome realizuje, kao 1 normiranih vrednosti stalnih 1
promenljivih troskova, na godiSnjem i dnevnom
obimu rada.

Ovako dobijeni troSkovi koriguju se - uvecavaju u
funkciji teZinskog nivoa linije, koji je utvrden
predhodno navedenim troSkovnim modelom.
Ukupni zbir troSkova po linijama daje realne
troskove funkcionisanja sistema JMTP-a.

Ukoliko su proracunati troSkovi ve¢i od prihoda
koji se ostvaruje iz tarife, postoji potreba i
obaveza lokalne uprave da iz drugih izvora
(dotacije 1 subvencije iz BudZeta grada ili opstine)
obezbede nedostaju¢a sredstva za pokrivanje
funkcionisanja sistema JMTP-a.

6. KRITERIJUMI ZA 1ZBOR
NAJPOVOLJNIJEG PREVOZNIKA

Izbor prevoznika, koji ¢e biti uklju¢eni u JMPT,

treba sprovesti preko javnog Konkursa kojim se

unapred definiSu kriterijjumi za ocenu ponuda,

dokumentacija koja se mora obavezno predati

(nepostojanje automatski donosi eliminaciju sa

Konkursa), rokovi realizacije  konkursnog

postupka 1 nacrt Ugovora koji ¢e izabrani

prevoznici potpisati..

Predlazu se tri grupe kriterijuma po kojima ¢e se

vrednovati prispele ponude, i to:

1. Kriterijumi za vozila,

2. Kriterjjumi za ocenu prevoznika, infrastrukure
za odrZavanje 1 smestaj (parkiranje) vozila, 1

3. Kriterjjumi za ocenu iskustva 1 uspeSnosti u
obavljanju posla u predhodnom periodu.
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Naravno da ¢e svaka lokalna samouprava
samostalno da definiSe podkriterijume za svaku
oblast, u zavisnosti od toga koji efekti se ocekuju
od realizacije Konkursa. Na osnovu iskustva u
pripremi Konkursne dokumentacije u Beogradu 1
predloga za Ni§ 1 Kragujevac, sugeriSu se sledeci
podktiterijumi:

Za vozila:

- Starost vozila,

- Tip motora prema EURO standardu (za nova
vozila obevezno prema vazefem propisu-
najmanje Euro 4 posle oktobra 2007. godine),

- Visina poda,

Broj i §irina vrata, 1

- Dopunska oprema vozila (elektronski displeji za
oznaCavanje vozila, rampe za ulazak invalida,
i1sl).

Kriterijumi za ocenu prevoznika,

za odrzavanje 1 parkiranje vozila:

- Broj prijavljenih vozila,

- Veli¢ina parking prostora (trazi se parking mesto
za svaki prijavljeni autobus, a ceni se kvalitet
podloge i vrsta vlasnistva),

- Prostor za odrzavanje vozila (propisuje se
normativ-minimum potrebnih povrSina po
prijavnjenom autobusu, a ocenjuje se kvalitet
ponudenog prostora i vrsta vlasnistva),

- Prostor za pranje (ocenjuje se nacin pranja-
ru¢no, masinski, 1 vrsta objekta-otvoren,
zatvoren),

- Vozilo za vuCu (ocenjuje se vrsta vlasniStva-
sopstveno,iznajmljeno),

- Servisno vozilo (ocenjuje se vrsta vlasniStva-
sopstveno,iznajmljeno).

Kriterjjumi za ocenu iskustva 1 uspeSnosti u

obavljanju posla u predhodnom periodu:

- Broj godina rada u JMTP-u,

- IzvrSenje planiranog reda voznje.

Konkursnom dokumentacijom propisae se 1

potrebna dokumenta koju treba dostaviti kao

dokaz za ispunjenje svakog predlozenog
kriterijjuma 1 podkriterijuma.

Na osnovu dodeljenog broja bodova, utvrduje se

rang lista prevoznika 1 sklapaju ponudeni Ugovori

sa njima.

infrastrukture
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7. ELEMENTI UGOVORA SA
PREVOZNICIMA

Vazan element 1 sastavni deo konkursne
dokumentacije je Ugovor izmedu prevoznika 1
lokalne samouprave kojim se reguliSu medusobni
odnosi. Od njegove sadrZine 1 mogucnosti da se
predvide svi mogucéi scenariji u mnogome zavisi
efikasnost rada sistema JMTP-a. U mnogim
zemljama, koje imaju vecu tradiciju rada viSe
prevoznika u sistemu, ovi Ugovori su veoma
detaljno razradeni 1 imaju 1 preko dvesta strana.

U svakom slucaju lokalna samouprava, koja izdaje
posao prevoza, moze 1 mora da Sto detaljnije
definiSe medusobne odnose, pri Cemu se
preporucuje da slede¢i segmenti moraju da budu
zastupljent:

Metologija na osnovu koje je definisana cena rada
prevoznika, cena po kategorijama linija (teZinski
rang linije), po kategoriji vozila (solo, zglob) 1
eventualno po starosti vozila,

Metodologija za pracenje 1 korekciju cene rada,
Tehnicki elementi zeljenog voznog parka, nacin
na koji se moraju obnavljati vozna sredstva 1 vrsi
zamena voznog parka,

Prava 1 obaveze voznog osoblja,

Nacin realizacije planiranog reda voznje,
nadleznosti 1 obaveze lokalne uprave i prevoznika,
Kriterjjumi kvaliteta rada prevoznika, nacin na
koji se prate i nadleznost za pracenje,

Kaznene odredbe koje se odnose na placanje u
zavisnosti od stepena realizacije planiranog reda
voznje 1 realizacije kvaliteta rada, situacije u
kojima se atomatski raskida Ugovor sa
prevoznikom i nov€ane kazne (za izgled 1 higijenu
vozila, neispravnost opreme u vozilima,
zloupotrebe pri izdavanju voznih isprava,
nepridrzavanje reda voznje i drugih ugovorenih
obaveza).
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8. METODOLOGIJA ZA PRACENJE I
KOREKCIJU CENE RADA

Kako se Ugovor sa izabranim prevoznicima
potpisuje na duzi vremenski period, a kako se radi
o poslu pokrenutom sa sopstvenim-liénim
ulaganjem, potrebno je predvideti mehanizam
zaStite pocetne cene rada (po kojoj prevoznici
zapocinju da rade) odnosno prevoznika i njihovog
uloZenog kapitala.

Naime do sada u praksi nije postojao mehanizam
automatske korekcije cene rada prevoznika u
zavisnosti od dogadanja u privredi (inflacija, skok
cena goriva, maziva, i drugo), ve¢ je na osnovu
zahteva prevoznika odluku donosila lokalna
samouprava, ali vrlo Cesto sa velikim vremenskim
zaostatkom.

Zato se predlaze, da se uvede slede¢i model za
pracenje 1 korekciju cena rada prevoznika:

Prate se parametri, sa slede¢im procentualnim
uces¢em (Beogradski model):

- 25%, promena srednjeg kursa Eura (po izveStaju
NBS),

- 20%, promena cena na malo u gradu (po
izvestaju Zavoda za statistiku 1 informatiku),

- 24%, promena prosec¢nog bruto licnog dohotka
privrede grada (po izveStaju Zavoda za
statistiku 1 informatiku), 1

- 31%, promena cene EURODIZELA (prema
cenovniku NIS-a).

Kada zbirni uticaj parametara prede 3-5% (u
Beogradu je 5%, ali se teSko dostize) vrsi se
automatska promena cene rada za utvrdeni
procenat, a primenjuje se prvog dana narednog
meseca.

Osnovna cena se prati i koriguje u novu cenu
prema slede¢em obrascu:

. . VEzewee
NE=0C= (25w ——
Ecgps

ROZ0XKFPCM K
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gdje je:

- NC, nova cena (u momentu usvajanja postaje
00),

- OC, osnovna cena,

- 0.25, deo osnovne cene na koji utice promena
srednjeg kurca EUR-a,

- VEsknpk, vrednost EUR-a srednjeg kursa na dan
kontrole (u momentu usvajanja NC postaje
VEskes),

- 0.20, deo osnovne cene na koji utice promena
cena na malo,

- PCM, porast cene na malo, vrednosti od
pocetnog stanja (1,00) do momenta kontrole (u
momentu usvajanja OC postaje 1,00),

- 0.31, deo osnovne cene na koji utice promena
bruto zarada u privredi grada/opstine.

9. ZAKLJUCAK

U radu je prikazan moguci postupak organizacije i
uklju¢enja viSe prevoznika u sistem javnog
masovnog transporta putnika (JMTP), na takav
nacin da se obezbedi maksimalna proizvodna,
troSkovna 1 ekonomska efikasnost 1 efektivnost
sistema. Ovo je omoguceno primenom
predlozenog troskovnog modela putem koga se
utvrduju realni troSkovi funkcionisanja sistema
JMTP-a
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ARHITEKTURA INTELIGENTNIH TRANSPORTNIH SISTEMA - REGIONALNI
ASPEKTI

Prof. dr. Mirsad Kulovié¢
Saobracajni fakultet Travnik

SAZETAK:

U posljednje dvije decenije Inteligentni Transportni Sistemi (ITS) su najznacajniji tehnoloski napredak
zabiljezen u vecem broju razvijenih zemalja. Primarna uloga ITS-a je primjena savremenih tehnologija —
uglavnom kompjutera, elektronike i komunikacija - i menadzment srategija u cilju povecanja bezbjednosti
saobracaja, koriséenja kapaciteta i pogodnosti putovanja. Za implementaciju ITS-a neophodno je imati
arhitekturu sistema koja predstavija strateski okvir kojim se pored korisnika i nihovih potreba definisu
konceptualni modeli, logicka i fizicka arhitektura i komunikacijski tokovi. ITS arhitektura obezbjedjuje
sistemski mehanizam za ostvarivanje zahtjeva svih ucesnika koji mogu biti iz domena uprave, javni ili
privatni transportni operatori, proizvodjaci ITS uredjaja i opreme ili mogu biti iz domena krajnjih
korisnika. U ovom radu se daju osnovne karakteristike arhitekture ITS-a.. Takodje se daje primjer primjene

arhitekture ITS-a na regionalnom nivou..

UvVOD

Efikasan menadZment transportnih  sistema
zahtijeva potpunije, brze 1 pouzdanije informacije
o postoje¢em 1 buducem stanju sistema. Osnovni
preduslov za zadovoljenje ovog =zahtjeva je
postojanje savremenih informacionih 1
komunikacionih uredjaja 1 opreme, kao i1 novih
menadzment strategija. Planeri transportnog
sistema kao 1 njegovi korisnici suo€eni su sa
problemom  viskog  stepena  neizvjesnosti
putovanja odnosno nepoznanicom koliko dugo ¢e
odredjeno putovanje trajati.

Vrijeme putovanja ljudi 1 roba varira u vrlo
Sirokom dijapazonu §to od korisnika transportnog
sistema trazi odvajanje dodatnog vremena kao 1
suocavanje sa rizikom dogadjanja incidenta ili u
najblazem slucaju zakaSnjenja. Za korisnike
sistema to je skupo i neprihvatljivo. Inteligentni
transportni  sistemi (ITS) mogu pomo¢i da se
vrijeme putovanja skrati odnosno da se umanje
varijacije vremena putovanja. ITS takodje mogu
pomo¢i da korisnicima sistema obezbijede
neophodne informacije u realnom vremenu i da im
omoguce bolje planiranje putovanja ili prevoza
putnika ili roba. Prevoznici u javnom transportu
mogu azurnije pratiti izvrSenje reda voznje 1 u
slu¢aju  potrebe intervenisati.  Istovremeno
korisnicima javnog prevoza se mogu pruZiti
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informacije o vremenima putovanja i informacije
o konektivnim voznjama. Navigacioni sistem u
vozilu moZe inkorporirati informacije o
saobracaju u realnom vremenu 1 dinamicki
prilagoditi itinerer voznje te optimizirati putovanje
na osnovu aktuelne situacije. Pod inteligentnim
transportnim  sistemima  podrazumijeva  se
primjena savremenih tehnologija — uglavnom
kompjutera, elektronike 1 komunikacija - 1
menadzment  srategija u cilju povecanja
bezbjednosti saobracaja, koriS¢enja kapaciteta i
pogodnosti putovanja.

STA JE TO ARHITEKTURA ITS-A?

Arhitektura ITS-a definiSe okvir u kojem sistem
moze biti izgradjen. Arhitektura ITS-a takodje
definiSe Sta elementi sistema rade (koje su im
funkcije) 1 informacije koje se razmjenjuju
izmedju njih. Znacaj arhitekture ITS-a ogleda se u
tome Sto arhitektura omogucava da integrisane
opcije budu razmatrane prije nego Sto se investira
u projektovanje i razvoj sistema. Arhitektura I'TS-
a je orijjentisana ka funkcionalnosti 1 ona ne
specificira tehnologiju S§to joj omogucava da
ostane efektivna i aktuelna duzi period vremena
jer ne zavisi od tehnoloskih promjena. Arhitektura
ITS-a prakticno definiSe Sta treba da bude
uradjeno, kako to treba da bude uradjeno 1 ko to
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treba da uradi. Funkcionisanje sistema ostaje isto
iako se tehnologije  mijenjaju. Osnovne
komponente arhitekture ITS-a su podsistemi 1
tokovi informacija. Podsistemi su pojedinaéni
dijelovi transportnog sistema koji izvrSavaju
odredjene funkcije kao na primjer menadZment
saobracaja, informisanje putnika ili djelovanje u
opasnim ili hitnim okolnostima. Podsistemi mogu
predstavljati specifi¢ne organizacije ili ustanove
kao Sto su ministarstva saobracaja, informativne
agencije, ministarstva sigurnosti odnosno agencije
odgovorne za javnu bezbjednost. Ove organizacije
ili agencije su istovremeno 1 korisnici informacija
koje obezbjedjuju drugi podsistemi unutar okvira
arhitekture ITS-a. Podsistemi takodje ukljucuju
razne centre, komponente na terenu, opremu
vozila 1 uredjaje za putnike koji participiraju u
ITS-u. Tokovi informacija definiSu vrstu
informacija koje se razmjenjuju izmedju
podsistema kao $to su informacije o saobracaju,
informacije o incidentima na putu ili podaci video
ili senzorskog pracenja saobracaja. Tokovi
informacija  predstavljaju  integraciju ITS-a
ilustruju¢i informativne veze izmedju podsistema
koje nisu samo tehni¢ke nego 1 institucionalne.
Osnovni sadrzaji arhitekture ITS-a su korisni¢ke
usluge, logicka arhitektura, fizicka arhitektura,

trziSni  paketi 1  standardi  (Slika 1).
Medjuzavisnosti unutar sistema zahtijevaju
kooperaciju 1 podijeljenu  odgovornost u

dijelovima koji se odnose na vlasnike i operatore
svakog participirajuceg sistema.

Korisni¢ke usluge opisuju §ta sistem radi sa
stanoviSta korisnika. Korisnici u ovom slucaju
mogu biti gradjani (vozaci, putnici 1 sl.) ili
operatori sistema (preduzeca, prevoznici i sl.).
Jedna od grupa korisnickih usluga je, na primjer,
MenadZzment saobracaja i putovanja koja ima 10
vrsta korisniCkih usluga. Jedna od korisnickih
usluga je, na primjer: Informacije prije pocetka
putovanja koje se dobijaju se u kuci, stanu, na
poslu ili drugim mjestima gdje putovanje pocinje.
Vrste informacija su: uslovi na putu, zastoji,
incidenti, vremenski uslovi, javni prevozi. Na
osnovu ovih informacija korisnik moze odabrati
vrijeme putovanja, itinerer ili vid transporta ili
moze odluCiti da ne putuje. Druga korisnicka
usluga je, na primjer: Upravijanje saobracajem.
Ova korisni¢ka usluga omogucava integraciju i
adaptivno upravljanje saobracajem na auto putu 1
na ostalim putevima i ulicama u cilju poboljSanja
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protoka vozila, davanja prioriteta vozilima javnog
prevoza ili drugim vozilima (hitna pomoc,
vatrogasna vozila 1 sl.) Osnovni cilj ove korisnicke
usluge je minimiziranje zagusenosti u saobracaju
odnosno maksimiziranje kretanja ljudi 1 stvari
Ova korisnicka usluga uzima podatke iz
transportnog sistema, pretvara ih u upotrebljive
informacije 1 koristi ih za odredjivanje optimalnog
rjeSenja u konkretnoj situaciji. Informacije
prikupljene u stvarnom vremenu se takodje
stavljaju na raspolaganje 1 mnogim drugim
korisni¢kim uslugama.

Logicka arhitektura definiSe proces odnosno
definiSe aktivnosti ili funkcije koje treba izvrSiti
da bi se zadovoljila odredjena korisni¢ka usluga.
Mnogi razli¢iti procesi moraju djelovati zajedno 1
dijeliti informacije da bi obezbijedili korisnicke
usluge. Tokovi informacija  indentifikuju
informacije koje se dijele tokom procesa.

Ovi ulazni elementi logicke arhitekture ¢ine listu
redoslijeda procesa i tokova podataka tako da
omogucavaju pristup dijagramima tokova koji
graficki prikazuju ka

KORISNICKE
USLUGE
. FIZICKA
LOGICKA P
ARHITEKTURA ARHITEKTURA TRZIGHI PAKETI
sProcesi «Fizicki antiteti
*Tokovi podataka Tokovi arhitekturs ,
“Paketioprerme STANDARD

—

Slika 1. Sadrzaj arhitekture Inteligentnih
Transportnih Sistema koji su procesi 1 tokovi
uzajamno povezani.

CILJEVI REGIONALNE ITS
ARHITEKTURE

Mnoge transportne odluke i rjeSenja donose se na
regionalnom nivou. Svaka regija ima svoje
specificne potrebe ili je na odredjeni nain zavisna
od susjednih regiona. ITS je jedan od efikasnih
nacCina da se rjeSenja unutar regije koordiniraju i
da se usklade sa okolnim podrucjem. ITS
omogucava da korisne informacije generisane od
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strane razliCitih podsistema unutar regije 1 njene
okoline budu upotrebljive za bolji operativni
menadzment 1 bolje funkcionisanje transportnog
sistema u cjelini. Regionalna ITS arhitektura je
specifian regionalni okvir koji ima za cilj da
osigura institucijalnu usaglasenost 1 tehnicku
integraciju za implementaciju projekta ITS u
regionu. Regionalna ITS arhitektura moZe
identifikovati moguénosti da investiranje u ITS
bude efikasno sa stanoviSta troSkova tako Sto ce
kooperativnim aktivnostima za vrijeme planiranja,
implementacije 1 operativne realizacije ITS
projekata posti¢i uStede u sredstvima i vremenu.
Regionalna ITS arhitektura takodje moze biti
korisna za privatne kompanije zainteresovane za
investiranje u ITS 1 to tako Sto ¢e im pomo¢i da
budu informisane i1 da razumiju dugoroc¢ne i
kratkorocne ITS planerske ciljeve regionalnih
javnih institucija.
Privatne kompanije ¢e takodje biti informisane o
tehnickim 1 institucionalnim sadrzajima u kojima
¢e privatno investiranje biti moguce. Postoji vise
inovativnih prilaza za planiranje 1 razvoj ITS-a u
regionu, posebno u zemljema u razvoju 1 oni se
ogledaju u sljede¢em:
- Nosioci razvoja mogu koristiti ITS iskustva,
arhitekture 1 aplikacije iz razvijenih zemalja.
- karakteristikama u pogledu nivoa razvojenosti,
posebno u domenu transportne infrastrukture.
- Koncept izvodljivog ITS-a
- ITS koji obezbjedjuje pouzdanost i efikasnost
poslovanja
- Razvoj arhitekture ITS-a po sistemu korak po
korak
- Partnerstvo javnog i privatnog sektora

Koncept izvodljivog ITS-a podrazumijeva
podrsku donosiocima odluka u zemljama u
razvoju za fokusiranje na primjenu ITS-a koji
moze biti izvodljiv odmah ili u bliskoj buduc¢nosti
1 koji obezbjedjuje najvece koristi u pogledu
saCuvanja  zivota, uStedjenih  sredstava 1
poboljsanja usluga. Aplikacije izvodljivog ITS-a
imaju sljedece karakteristike:
- Primjenljivost paralelno 1 u kooperaciji sa
razvojem ostalih infrastrukturnih sistema 1
sistema javnog transporta

- Povecanje koriS¢enja interneta 1 mobilne
telefonije

- Fleksibilnost prilagodjavanju ubrzanom
urbanom razvoju
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- TroSkovi primjene su umjereni, funkcije su
osnovne 1 jednostavne i odrzavanje je relativno
jednostavno
Ukljucivanje ljudskog rada u odgovaraju¢im
slucajevima
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ITS koji unapredjuje pouzdanost i efikasnost
poslovanja.

Ova vrsta koristi od primjene ITS-a ogleda se u
poboljsanju kvaliteta usluga koje korisnici ili
individualni transportni operatori mogu uociti,
razumjeti 1 cijeniti. Ove koristi ogledaju se u
smanjenju stepena nepredvidivosti putovanja,
povecanju sigurnosti u transportu putnika i tereta,
povecanju efikasnosti za transportne operatore i
ostale korisnike. Navedene koristi mogu izgledati
neznatne u kontekstu ukupnog (globalnog) uticaja
na transport u nacionalnim okvirima. Medjutim,
ova vrsta aplikacija ITS-a je atraktivna zato $to
pojedinac — ucesnik u transportu prima ove koristi
direktno i odmah.

U nekim sluc¢ajevima ova vrsta ITS aplikacija ima
karakter komercijalnog predstavljaja od strane
organizacija iz privatnog sektora bez potrebe
optere¢ivanja javnih fondova. Osim toga iako
neke ITS aplikacije (na primjer elektronska
naplata) realizuju javne institucije, njihovo
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uvodjenje je atraktivno jer istovremeno proizvode
operativne koristi i prihode.

Aplikacije 1TS-a koje unapredjuju pouzdanost i
efikasnost poslovanja su korisne i sa jo$ jednog
aspekta — one obezbjedjuju politicku i drustvenu
osnovu za uvodjenje ostalih vrsta ITS aplikacija.
Na Slici 2 prikazana su dva regiona sa vrlo
razlic¢itim. Nashville metro region je jedan od
regiona u SAD sa najveCom stopom rasta u
posljednjih dest godina i ve¢ ima dobro razvijenu
i primijenjenu arhitekturu ITS-a. Drugi region je
podru¢je kantona SrediSnja Bosna koji  ima
nedovoljno razvijenu transportnu infrastrukturu i
u kojem se ocekuje intenzivan razvoj u
buduénosti.

Medjutim, navedene velike razlike u razvijenosti
ova dva regiona ne predstavljaju prepreku da se,
na primjer, u kantonu Sredi$nja Bosna primijeni
prilagodjena  arhitektura ITS-a iz regiona
Nashville. Koncept razvoja, upotrebe i odrzavanja
arhitekture ITS koji je primjenjen u regionu
Nashville i1 koji se moze primijeniti po sistemu
korak po korak u kantonu SrediSnja Bosna
prikazan je na Slici 3.

Slika 2. Nashville Metro Region (SAD)
Povrsina 7252 km2, Gustina naseljenosti 207/km2
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Slika 3. Kanton Sredi$nja Bosna (BiH)
Povrsina 3189 km2, Gustina naseljenosti 79/km2
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Slika 3. Koncept razvoj, upotrebe i odrzavanja ITS arhitekture

Razvoj arhitekture ITS-a po sistemu korak po
korak.

Izuzetno je vazno da zemlje u razvoju imaju ITS
arhitekturu koja ¢e sluziti kao okvir za
implementaciju ITS-a. ITS arhitektura definiSe
korisnicke usluge koje ¢e ITS obezbijediti, glavne
subjekte koji ¢e realizovati ili primiti te usluge 1
tokove podataka koji ¢e prenositi informavije
izmedju komponenti ITS-a. Medjutim,
sveobuhvatna arhitektura moZe biti glomazna,
komplikovana 1 skupa u odnosu na potrebe
zemalja u razvoju. Zbog toga je preporucljivo da
ove zemlje razvijaju ITS arhitekturu po sistemu
korak po korak. Ovaj prilaz moZe voditi u dva
smjera. Jedan je preuzimanje arhitekture od
drugog regiona ili drZave 1 izbor pojedinih usluga 1
modula iz postoje¢e sveobuhvatne arhitekture.
Alternativno, region ili drZava moZe poceti
razvijati svoju sopstvenu jednostavnu arhitekturu
koju ¢e vremenom revidirati i dopunjavati te tako
omoguciti njen postepen razvoj.
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Inicijalna osnovna arhitektura treba biti izabrana
sa ciljem da u buduc¢nosti bude inter-operativna sa
susjednim regionima ili drzavama.

Partnerstvo javnog i privatnog sektora.

U mnogim razvijenim zemljama ITS projekti se
realizuju u partnerstvu javnog i privatnog sektora.
Postoji vise dobrih razloga za takvo partnerstvo:
Neki od njih su:

e Svaki sektor realizuje dio posla za koji je
najbolje osposobljen 1 specijalizovan.
Jedan od primjera je u sistemu vozilo-
infrastruktura. Javni sektor je fokusiran na
infrastrukturu, aprivatni sektor vozila.

e Javni 1 privatni sektor dijele rizik. Neki
na primjer trziSni rizik dok se neki rizici
lakSe prihvataju od strane privatnog
sektora. Efikasnom kombinacijom javnog 1
privatnog sektora oba sektora mogu
generisati  koristi koje su specificne
njthovim prednostima odnosno “jaim
stranama”

e ITS je oblast koja zahtijeva kolaborativan
pristup jer se tehnoloske promjene
dogadjaju svakodnevno, a dogadjace se iu
buducnosti.
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Javni, privatni 1 akademski sektor imaju svoje
“jaCe strane” u istrazivanjima koje zajedniCki
mogu biti ojaane kroz kooperaciju.

Ako se partnerstvo javnog 1 privatnog sektora
postavi na adekvatan nacin to donosi koristi za
oba sektora. Privatni sektor je na primjer bolji u
primjeni tehnoloskih inovacija, u reagovanju na
brze promjene u tehnoloskom okruzenju. Javni
sektor je efikasniji u analiziranju 1 marketingu
podataka koje ovaj sektor prikuplja. Ovo je
posebno pogodno za informacije o saobracaju i
informacije koje se distribuiraju korisnicima.
Javni sektor moZze pomo¢i u smanjenju rizika 1
podrzati brzi razvoj ITS-a. I u razvijenim , a i u
zemljama u razvoju inovativne strategije za razvoj
infrastrukture Cesto su zasnovane na partnerskom
odnosu javnog 1 privatnog sektora. Uobicajeni
model kooperacije ova dva sektora u domenu
razvoja infrastrukture je tzv. odgovornosti za
transparentnost procesa u slucajevima gdje su
ukljuc¢ena sredstva javnih fondova.

BOT model (Build, Operate, Transfer — 1zgradi,
Koristi, Prenesi) adminisrativni birokratski aparat
1 da efikasnije organizuje donoSenje odluka 1
realizacije poslova. Privatni sektor ¢e trebati da
uvede dodatne mjere U ovom modelu privatne
kompanije investiraju u izgradnju infrastrukture,
zatim uz pomo¢ javnog sektora posjeduju 1 koriste
infrastrukturu 1 prikupljaju naplatu. Na kraju kada
je investicija isplacena objekat se predaje javnom
sektoru koji nastavlja njegovo koriS¢enje. Svaki
partner ¢e trebati uciniti odredjena prilagodjavanja
svog nacina poslovanja.

Potrebno je da javni sektor iznadje nain da
smanji Ostale potencijalne oblasti za parnerski
odnos javnog i privatnog sektora ukljucuju:

- MenadZment i odrzavanje puteva kroz izdavanje
koncesije privatnim kompanijama od strane
javnog sektora

- Kooperativne aktivnosti u prikupljanju, obradi 1
distribuciji  informacija  ucesnicima u
saobracaju

- Podrska 1 pomo¢ javnog sektora industriji
prevoza tereta u zemljama gdje ova industrija
nije dovoljno razvijena
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U mnogim sluajevima nije samo sektor
transporta taj koji ima koristi od kooperacije
javnih 1 privatnih institucija. Ovo partnerstvo u
kopnenom transportu donosi koristi 1 ekonomiji
drzave u cjelini 1 to kroz poboljSanje transporta 1
njegovog menadZmenta, kao i1 kroz stimulaciju
proizvodnje 1 trgovine. ITS takodje pomaze
funkcionisanju ovih kooperativnih aktivnosti kroz
poboljSanje protoka informacija i obezbjedjenju
boljih menadZmentskih alata. Da bi partnerstvo
javnog 1 privatnog sektora bilo uspjeSno obe
strane moraju aktivno ucestvovati u partnerstvu 1
obe strane moraju imati koristi od tih aktivnosti.
Bitna nacela ovog partnerstva moraju biti precizno
definisana, kao Sto su:
- Odgovornost svakog partnera mora biti jasno 1
sporazumno utvrdjena
- Odgovarajuc¢i ulog novca, materijala 1 obaveza
mora biti jasno definisan
- Doprinos, koriS¢enje 1 konac¢no vlasniStvo
intelektualne svojine mora biti utvrdjeno
- Proces  zajednickog  donoSenja  odluka,
zajednicko pracenje progresa 1 proces
prihvatanja mora biti primijenjen
- Za svaku znacajnu aktivnost moraju jasno biti
utvrdjeni raspored i rokovi zavrSetka.

ZAKLJUCAK

Postoje brojni konkretni primjeri koristi koje su
ostvarene primjenom ITS-a. Posebno su znacajani
regionalni aspekti razvoja regionalne ITS
arhitekture koja omogucava da investiranje u ITS
bude efikasno sa stanovista troskova. Inovativan
pristup planiranju i razvoju regionalne arhitekture
ITS-a ogleda u konceptiranju izvodljivih projekata
1 projekata koji obezbjedjuju pouzdanost 1
efikasnost poslovanja. Za implementaciju ITS-a
od presudnog je znacaja izrada arhitekture ITS-a
koja se moze raditi po sistemu korak po korak.
Arhitektura ITS-a definiSe okvir u kojem sistem
moze biti izgradjen. Arhitektura ITS-a takodje
definiSe Sta elementi sistema rade (koje su im
funkcije) 1 informacije koje se razmjenjuju
izmedju njih.

Znacaj arhitekture ITS-a ogleda se 1 u tome $to
arhitektura omogucava da integrisane opcije budu
razmatrane prije nego Sto se Investira u
projektovanje 1 razvoj sistema.
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Arhitektura ~ ITS-a  je  orijentisana  ka
funkcionalnosti 1 ona ne specificira tehnologiju Sto
joj omogucava da ostane efektivna 1 aktuelna duzi
period vremena jer ne zavisi od tehnoloSkih
promjena. ITS je oblast koja zahtijeva
kolaborativan pristup jer se tehnoloSke promjene

dogadjaju svakodnevno, a dogadjace se 1 u
buduénosti. Javni 1 privatni sektor imaju svoje
specifi¢ne prednosti 1 kvalitete koje zajedniCkim
radom na implementaciji ITS-a mogu biti ojacane
kroz kooperaciju.

KAKO PONASANJE VOZACA UTICE
NA ODVIJANJE SAOBRACAJA NA
SIGNALIZIRANIM RASKRSNICAMA

Tematika koju je mr. Yang proucavao
u Kini, SAD-u i u Bosni i Hercegovini

Tokom mjeseca oktobra na Saobracajnom
fakultetu Internacionalnog univerziteta Travnik u
Travniku boravio je kandidat za doktorsku
disertaciju Univerziteta Tenessi (SAD) mr. Qiang
Yang. Mladi kandidat za doktorsku disetraciju je
radio kao asistent na Gradevinskom fakultetu
Univerziteta Tenessi 1 jedan je od najboljih
studenata ovog Univerziteta. Tokom svog
jednomjesecnog boravka u Bosni 1 Hercegovini
mr. Yang je istrazivao ponaSanje vozaca na
semaforiziranim raskrsnicama S§to je 1 tema
njegove doktorske disertacije. U tom cilju
izvrS$ioje snimanja na odabranim raskrsnicama u
Travniku, Zenicu i1 Sarajevu. Mr. Yang odrzao je
predavanja za studente Saobracajnog fakulteta
Internacionalnog univerziteta Travnik a teme su
bile: " Driving simulator", "Introduction to Traffic
Engineering’’, ’The Study of Driving Behavior at
Signalized Intersections Using Phase Gradient
Method’’ 1 “’Transportation Asset Management’’.

Na osnovu njegovih radova studenti su mogli Cuti
mnogo zanimljivih 1 bitnth informacija o
saobra¢ajnom  inzenjerstvu, posebnoj  vrsti
simulatora pri voznji koji simuliraju informacije
iz okoline 1 daju povratne informacije o uticaju
koji 1ma ponasanje vozata na odvijanje
saobracaja.

Prof. dr. Ibrahim Jusufranié, rektor
Internacionalnog univerziteta Travnik (u sredini),
prof. dr. Mirsad Kulovié, dekan Saobracajnog
fakulteta na Internacionalnom univerzitetu Travnik
(desno) i mr.Qiang Yang-kandidat za doktorsku

disertaciiu
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Simulator voZnje-pomoc¢ kod istrazivanja saobracaja i ponasanja
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PRIMENA SAVREMENIH INFORMACIONIH TEHNOLOGIJA U
PROJEKTOVANJU TRANSPORTA OPASNIH MATERIJA
APPLICATION OF MODERN INFORMATION TECHNOLOGIES
IN THE DESIGN OF
TRANSPORT OF DANGEROUS GOODS
M.Sc Vladimir Popovié

SaZetak: Problem transporta opasnih materija predstavlja kompleksan transportni proces koji je pracen
visokim stepenom rizika. U ovom radu bice prikazan novi metodoloski pristup reSavanja ovog problema
koriséenjem savremenih informacionih tehnologija, koje pruzaju mnoge alate koji mogu olaksati i ubrzati
donoSenje najadekvatnijih odluka prilikom projektovanja transporta opasnih materija kao i reagovanje u

slucaju pojave akcidenta.

1. UVOD

Danas se u razvijenim zemljama transportu
opasnih materija pridaje mnogo veci znacaj nego
Sto je to situacija na naSim prostorima. Svi oni
koji u€estvuju u transportu opasnih materija pocev
od transportera (prevoznika) pa do drzave na Cijim
se pravcima ovakav transport vrSi, duzni su da
preuzimaju odredene preventive 1 zaStitne mere
kojima obezbeduju zastitu Zivota i1 zdravlja ljudi
kao 1 covekove sredine. Analiza stepena rizika od
udesnog dogadaja prilikom prevoza opasnih
materija, predstavlja kompleksan proces bez koga
je transport ove vrste roba nemogu¢. Razvoj
savremenih informacionih tehnologija 1 njthova

primena u transportu, omogucili su lakSe
postavljanje algoritma problema bezbednog
transporta opasnih materija kao 1 njegovo

reSavanje, koje ¢e u ovom radu biti prezentovano.

2. RIZIK U TRANSPORTU OPASNIH
MATERIJA

Kada je re¢ o riziku, u nau¢noj i stru¢noj javnosti
su prisutna podeljena misljenja o tome Sta je
zapravo rizik 1 kako on moze da se kvantifikuje.
Najvec¢i broj autora smatra da u opStem smislu
rizik predstavlja viSedimenzionalnu veliinu
kojom se opisuju situacije u kojima moze do¢i do
nekog nezeljenog dogadaja. Iz tog razloga
kvantifikovanje rizika se najcesce realizuje preko:
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- verovatnoce nastanka udesnog dogadaja,

skupa potencijalno ugrozenih objekata, koji
zavise od karakteristika same opasne
materije, koli¢ine materija koje se prevoze u
transportnom sredstvu 1 karakteristika okruZenja u
kome se akcident dogodio,

intenziteta ugrozavanja, tj. broja objekata
zahvacenih dejstvom opasnih materija 1 oblika i
obima preventivnih aktivnosti.
Pri tome, kako su u realnim sistemima raspoloziva
sredstva po pravilu ograniena, to rizik tipi¢no
nijje 1 jedini kriterjjum izbora optimalnog ili
najprihvatljivijeg reSenja, ve¢ se reSenje najcesce
svodi na Pareto optimim koji kombinuje
minimalni rizik, sa jedne 1 minimum troSkova, sa
druge strane. lako u oblasti definisanja rizika pri
transportu opasnih materija postoji 1 odredena
regulativa 1 preporuke, ne moze se re¢i da za to
postoji jedinstven 1 potpuno jednoznacan pristup.
Naime, kako incident sa opasnim materijama ima
za posledicu prostorno dejstvo u odredenom
radijusu oko mesta njegovog nastanka, pri
realizaciji transporta "krug opasnosti" se "pomera"
duz puta kojim se krece transportno sredstvo
(slika 1). Analiticari se pri kvantifikaciji rizika od
uticaja opasnih materija na Coveka po pravilu
usredsreduju na jedan 1ili dva faktora -
verovatno¢u incidenta 1 broja ljudi na koje
dejstvuje ova materija u slucaju incidenta.
Najpopularniji izmeritelj je proizvod ovih faktora i
moze se smatrati kao ocekivana posledica
incidenta.
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Slika 1. Kretanje kruga opasnosti

Utvrdivanje rizika jeste "pitanje nad pitanjima" u
transportu opasnih materija, jer je jedino na taj
na¢in moguce tacno proceniti ocekivane
posledice, pa tako i predvideti eventualne mere
zastite (slika 2). Naravno, aspekt zaStite odnosi se
prevashodno na opStu dobrobit 1 bezbednost
gradana, pa je po prirodi stvari to oblast za koju
najveéi interes iskazuju drzava 1 vladine
institucije. Medutim, za problem rizika u
transportu opasnih materija zainteresovani su po
pravilu i drugi akteri: proizvodaci, prevoznici,
korisnici, a veoma znaCajan interes za ovu
problematiku prisutan je 1 u osiguravajuéim
kompanijama. Minimizacija rizika ba§ u ovom
segmentu ima poseban znacaj kada se ima u vidu
¢injenica da transport opasnih materija predstavlja
potencijalnu pretnju po pravilu nepripremljenom i
za za$titu neobuc¢enom stanovnistvu koje se moze

VEROVATNOCA

PROCENA NIVOA RIZIKA
UDESA

MMogud

Malo verovatan

Iskljuc¢en

EFEKAT
(POSLEDICE)
UDESA

Zanem
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Slika 2. Utvrdivanje rizika
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zatec¢i duz trase predvidenog itinerera. To, naravno
nije 1 ne moZe biti isto Sto 1 problem zaStite u
industrijskim kompleksima u kojima se opasne
robe svakodnevno tretiraju, od strane za to
obuCene radne snage, pa je sasvim razumljiv
znacaj koji aktivnosti na smanjenju rizika u ovoj
oblasli imaju.

Otuda je glavni zadatak potreba razvoja
odgovaraju¢e metodologije 1 prateCeg softvera
koji bi u naSim uslovima omogucio iznalazenje
najpovoljnijih ruta za kretanje transportnih
sredstava  koja  prevoze opasne materije.
Transportni proces se u tehnoloSkom smislu
predstavlja najeS¢e kao proces koji objedinjuje
faze: utovara robe u pocetnoj tacki, prevoza
izmedu pocetne 1 odrediSne tacke 1 istovara robe u
odredi$noj tacki (slika 3).

Rys

Ry
Rp2

Rl‘l

Slika 3. Transportni proces
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Ako je re¢ o transportu opasnih materija 1 ako se
sa RU 1 RI oznace rizici nastanka neZeljenih
dogadaja raspektivno pri utovaru i istovaru i ako
Rpl, Rp2, Rp3 oznacavaju rizike koji su prisutni
pri prevozu robe izmedu tacaka A 1 B koris¢enjem
prevoznih puteva 1, 2 1 3, tada je ocigledno da ¢e
ukupni rizik R transportnog procesa biti najmanji
za slucaj izbora prevoznog puta za koji je:

Ry, = 1]_1i_11{R p1-Rps-Rps }

Na taj nacin jasno je da ¢e "izbor optimalne rute",
pri ¢emu optimalnost u ovom slucaju znaci
minimalni rizik prevoznog puta, rezultovati
minimalnim ukupnim rizikom transportnog
procesa. Naravno, sve ovo podrazumeva i
postojanje odredenith preduslova: formiranje 1
razvoj baza podataka o transportnim mrezama
razli¢itih vidova saobracaja, prikupljanje podataka
o njihovom okruzenju (naseljenosti, infrastrukturi
1 dr.), usaglasavanje sa postoje¢om i planiranom
regulativom iz raznih oblasti i1 izbor adekvatnih
kriterijuma 1 metoda vrednovanja rizika. Ipak, sve
to ne bi trebalo da predstavlja nepremostivu
prepreku, posebno ako se imaju u vidu efekti na
povecanju bezbednosti sa jedne, ali 1 ¢injenica da
je re¢ o ne tako velikim ulaganjima koliko o
promeni filosofije 1 tretiranja ove oblasti.

2.1 EkolosKi rizik i osiguranje odgovornosti od
rizika zagadenja

EkoloSki rizik je kompleksna veli¢ina kojom se
opisuje proizvod verovatnoce nastanka Stetnih
dogadaja koji utiCu na zagadenje osnovnih ¢inioca
zivotne sredine, bezbednost i1 zdravlje ljudi 1
oCekivana veli¢ina posledica tih dogadaja u
jednom zatvorenom (zaokruZzenom) sistemu
zivotne sredine tokom odredenog vremenskog
intervala ili tokom odredene misije. Za
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odredivanje nivoa ekoloSkog rizika, moraju se
definisati kriterijjumi na osnovu kojih se ekoloski
rizik moZe iskazati kvantitativno 1 kvalitativno.
Ruski autori Sokolov V.E. 1 Perelet R.A. polaze
od cinjenice da je ekoloski rizik povezan sa
tehnoloskim  delatnostima  koje  ukljucuju
biohemijske ili energetske promene, ili mogu da
dovedu do njih. U tom slucaju, pri analizi se mogu
razmatrati dve vrste rizika: "udesni" 1
"kumulativni". Prvi je posledica poremecaja
normalnog rezima funkcionisanja tehnoloSkih
sistema koji dovode do degradacije ekosistema ili,
¢esto nepovratnih, promena prirodnih procesa.
Drugi vid rizika ima globalni karakter 1 razmatra
se sa mnogo Sireg aspekta, a javlja se kao rezultat
duzeg vremenskog akumuliranja negativnih
procesa u zivotnoj sredini, pri normalnom
funkcionisanju tehnoloskih sistema (klimatske
promene, uniStavanje ozonskog omotaca 1 sl.)
Uzimaju¢éi u  obzir napred  navedenu
kategorizaciju, ekoloski rizik transporta opasnih
materija  klasifikuje se kao udesni rizik.
Oslobodena energija i emitovane opasne materije,
u obliku tecnosti, gasova ili u ¢vrstom stanju,
dovode do zagadivanja ekosistema u okolini mesta
udesa, Sto ima za posledicu izmenu njihovih
kvalitativnih karakteristika.

Pod ekoloskim osiguranjem podrazumeva se
sistem utvrdenih zakonskih mera koje imaju za
cilj spreCavanje ispoljavanje faktora ekoloSkog
rizika na zivotnu sredinu, a u slucaju njihovog
delovanja, nadoknadu Stete, ucinjene
preduze¢ima, organizacijama, a takode 1
gradanima bilo u odnosu na objekte ili dohodak.
Pri tome se polazi sa pozicije minimizacije Stete
koja se nanosi Zivotnoj sredini, kao 1 sa stanovista
poviSenja stepena zaStite Zzivotne sredine od
negativnih uticaja zagadivanja.
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Osiguranje po osnovu rizika koji proizilaze iz
transporta opasnih materija isto tako je potrebno
kao 1 za fiksna postrojenja, ali je sloZenije iz
slede¢ih razloga:

- Prevozni putevi transporta, obi¢no imaju Siri
geografski opseg. Kako udes moze da se
dogodi bilo gde duz puta, planiranje
reagovanja u ovim situacijama je veoma
fleksibilno.

- Zbog istorijskih ili prakti¢nih razloga, mnogi
putevi prolaze kroz gusto naseljene oblasti,
duz re¢nih dolina ili duz obala jezera u
unutrasnjosti, itd. Stoga se u blizini
potencijalnih mesta udesa mogu nalaziti
mnogobrojni ugrozeni objekti (ljudi, imovina
ili Zivotna sredina)

- Prepoznavanje opasnosti mnogo je
kompleksnije. Mnogi opasni  materijali
transportuju se mnogo puta kao proizvodi.Ovo
znacCl da, u vecini slu€ajeva, planiranje mora
da pokrije Siri dijapazonmaterijala nego kada
se radi o fiksnom postrojenju. Kada dode do
udesne situacije prilikom transporta, moze da
usledi zastoj zbog utvrdivanja o kojim
supstancama se radi.

- Broj nosilaca interesa prilikom transporta je
uglavnom ve¢i nego kada se radi o stalnim
postrojenjima.

Udesi koji uklju¢uju opasne materije mogu da
se dogode tokom tranzita kroz neku oblast
koja nema nikakvo fiksno  hemijsko
postrojenje. Samim tim , malo je verovatno da
¢e interventne sluzbe u toj zajednici biti
opremljene da reaguju u ovakvim slucajevima
koji ukljuCuju nepoznate 1 potencijalno
neidentifikovane hemikalije.

- Prosecan stanovnik ¢e verovatno znati manje o
opasnostima 1 o tome kako se postupa u
udesnoj situaciji. Svi mogu da budu ugrozeni-
stanovnici koji Zive u blizini, ljudi u privatnim
automobilima ili putnici u zaustavljenim
vozovima. Samim tim, bi¢e teZze obezbediti i
preneti adekvatne informacije. U cilju
odredivanja tarifa ekoloSkog osiguranja
transporta opasnih materija, nuZzno je znati
kvantitativnu meru ekoloskog rizika.
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3. PRIMENA SAVREMENIH
INFORMACIONIH TEHNOLOGIJA U
TRANSPORTU OPASNIH MATERIJA

U saobracaju 1 transportu se danas pod
savremenim informacionim tehnologijama u uzem
smislu podrazumevaju Inteligentni Transportni
Sistemi  (ITS). Osnovu ITS ¢ine savremeni
informacioni sistemi koji omogucuju dostupnost
potrebnih informacija u svakom trenutku.
Kvalitetni informacioni sistemi moraju u obzir
uzeti veliki broj promenjljivih, omoguciti
dostupnost podataka i1 njihovu obradu. Proces
transporta opasnih materija, kako je prethodno
navedeno, neizbeZno prati povecani rizik. Sa tim u
vezi 1 organizacija ovakvog transporta zahteva
profesionalni  pristup  reSavanju  problema.
Moderan nadin zivota, pojava sve veceg broja
novih proizvoda, urbanizacija sredine, otezavaju
pitanje prevoza opasnih materija dana$njim
transporterima (prevoznicima), bilo da se radi o
drumskom 1ili Zeleznickom vidu saobracaja.
Savemene informacione tehnologije svojim
razvojem su dostigle veliki nivo dostupnosti svim
ljudima, kako onima koji ith koriste u zabavne
svrhe tako 1 inzZinjerima kojima u mnogocCemu
olakSavaju 1 ubrzavaju reSavanje postavljenih
problema. Primena savremenih informacionih
tehnologija u svim vidovima transporta, danas,
predstavlja neizbeznu realnost. Vecina
proizvodaca teretnih vozila razvija savremene
softvere koji omogucuju pracenje vozila 1 procesa
na vozilu. Medutim, ovi sistemi jo§ uvek nisu u
potpunosti usavrSeni za odredene transportne
zadatke, a u ve¢ini slu¢ajeva, mnogi prevoznici
nisu u mogucnosti nabaviti ovakav softver zbog
visoke cene koStanja.Kada je reC¢ o transportu
opasnih materija, primena savremenih
informacionih tehnologija je neizbeZzna. Proces
transporta opasnih materija je slozen proces, koji,
ukoliko ga rasclanimo na osnovne komponente, se
sastoji od:

1. Analize vrste (tipa) opasne materije 1 njene
koli¢ine (odabir transportne ambalaze) koja se
transportuje,

2. Izbor optimalnog prevoznog sredstva,

3. Planiranje 1 definisanje rute (itinerera) kojim ¢e

se opasna materija kretati,
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4. Pracenje opasne materije u transportu (trenutni
polozaj vozila, kao 1 stanje tereta, temperatura,
pritisak 1sl.)

5. Reagovanje u sluCaju nastanka akcidentnog

dogadaja:

Lociranje mesta
meteoroloski uslovi,

- Dostavljanje podataka logistickom (upravljacko-
kontrolnom centru) o karakteristikama udesa,
dubini 1 povrSini zona prostiranja primarnog 1
sekundarnog kontaminacionog oblaka,
obavestavanje  kriznih  ekipa  (policija,
vatrogasne  ekipe, zdravstvene  sluzbe,
komunalne sluzbe, specijalizovane vojne
jedinice 1dr.)

- UnoSenje 1 obrada podataka u centralni racunar,
dobijanje izlaznih podataka 1 simulacija
kretanja opasnosti,

- Formiranje koncepcije reagovanja na osnovu
obradenih podataka 1 simulacije,

- Dostavljanje podataka o nainu reagovanja

udesa, vreme udesa,

akterima udesa 1 kriznoj ekipi (policija,
vatrogasne  ekipe, zdravstvene  sluzbe,
komunalne sluzbe, specijalizovane vojne

jedinice 1dr.)

Reagovanje aktera udesa 1 krizne ekipe, izvestaj o
sanaciji Stete, prikupljanje 1 smeStanje u bazu
podataka. Zahvaljuju¢i raCunarima 1 internetu,
kreiranje baze podataka o vrstama opasnih
materija kao 1 o vrstama prevoznih sredstava je
olaksano. = Komunikacija izmedu narucioca
transporta 1 prevoznika je trenutna, tako da je
proces analize opasne materije koja se prevozi 1

izbor  optimalnog prevoznog sredstva u
mnogocemu olaksan. Medutim mnogo
kompleksniji problem, jeste planiranje

najbezbednije rute. Ovo ne zna¢i da prevoznik
treba izabrati najkracu rutu ve¢ najbezbedniju, pri
¢emu treba pokusati izbe¢i veca naseljena mesta.
Razvoj Geografskog informacionog sistema (GIS)
1 njegova komercijalizacija, kao 1 laka dostupnost,
reSavaju 1 ovaj problem. Naime, GIS je skup
softverskih alata, koji omogucavaju analizu
razli¢itih tipova podataka koji su povezani sa
geografskim mapama. Ova tehnologija sadrzi alate
za unos podataka, kreiranje 1 obradu sistemske
baze podataka, postavljanje upita, analizu, kao i
alate za prikaz tj. vizuelizaciju 1 graficki korisnicki
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interfejs za bilo koju softversku platformu (bilo da
se radi o UNIX, LINUX ili WINDOWS
operativnom sistemu). GIS prikuplja 1 smeSta u
bazu atributne informacije tj. podatke kao skup
tematskih nivoa povezanih prostornim
informacijama. Korisnici mogu primenjivati
standardne operacije nad postojeCom bazom
podataka, kao S§to su postavljanje razli¢itih upita,
primena statistickih metoda u cilju analize
postoje¢ih podataka, unos novih statistickih
podataka, pregled postojecih statistickih podataka,
pregled rezultata pretrage na geografskim mapama
1 dr. U osnovi, GIS pruza mogucénost koris¢enja
velikog broja softverskog alata u cilju pregleda 1
analize prostornih mreza (kao §to su mreze puteva
1 ulica, zeleznickih pruga, plovnih puteva,
digitalne mape terena 1 dr.). Agencija za auto-
puteve u Francuskoj koristi GIS od 1989 za
mnoge namene: uzroci saobracajnih nezgoda se
vizuelizuju te se bezbednost poboljsava tamo gde
je najpotrebnije. Prac¢enje kretanja opasne materije
na digitalnoj mapi omoguceno je pridruzivanjem
GPS-a ve¢ pomenutim tehnologijama. GPS je
satelitski navigacioni sistem koji se sastoji od 24
orbitalnih navigacionih satelita, Sest zemaljskih
kontrolnith stanica 1 viSe hiljada korisnickih
prijemnika. Pozicioni signal poreklom sa 24
satelita distribuiran je na takav nafin da su
najmanje 4 razliCita satelita u svakom momentu
vidljiva sa bilo koje tacke na zemlji 1 emituju
potrebni signal za proracun pozicije. Emitovani
signal sa satelita sadrZi vremenske informacije,
dobijene internim atomskim c¢asovnicima, o
poziciji pracenog objekta kao 1 o trenutnoj poziciji
satelita. GPS prijemnik konvertuje signal sa
satelita prikazujuéi trenutnu poziciju pracenog
objekta na zemlji, brzinu i1 vreme. Posle uklanjanja
degradacije (greSke) komercijalnog GPS signala
od strane Bele Kuce, civilnim GPS prijemnicima
je omogucena veca preciznost sa greSkom manjom
od 15 metara, §to je omogucilo Siru primenu GPS-
a u komercijalne svrhe.

Konstantna komunikacija izmedu ekipe u vozilu 1
logistike  transporta  (upravljackokontrolnog
centra), ostvarena je putem GSM-a, kako audio
tako 1 vizuelnom vezom, zahvaljuju¢i GPRS
standardu.  GSM  je  digitalni = mobilni
komunikacioni sistem, koji je nastao u Evropi.
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Danas, je ovaj sistem rasprostanjen na svim
kontinentima i sa svojim razli¢itim aplikacijama
predstavlja osnovu komunikacionih tehnologija.

U transportu, ovaj sistem zauzima veoma bitno
mesto jer omogucuje:

1. Komunikaciju na relaciji voza¢ — dispecer —
ostali akteri TP-a,

2. Hitan poziv u slu¢aju nezgode ili pojave otkaza,
3. Razmenu tekstualnih poruka i drugih digitalnih
podataka,

4. Belezenje toka komunikacije,

GSM sistem se sastoji iz tri klju¢na podsistema-
podsistema mobilnih stanica, podsistema baznih

stanica i mreznog podsistema.
Ovakav sistem, nazvan G3 iz razloga
objedinjavanja tri savremenih informacionih

tehnologija GIS-a, GPS-a i GSM-a, predstavlja
moénu simbiozu hardvera i softvera koja pojavu
rizika u transportu opasnih materija svodi na
minimum. Takode, ubrzava donosenje adekvatnih
odluka u slucaju nastanka akcidenta, kao 1
prikupljanje potrebnih podataka za dalju analizu.
(slika 4.)

Nauka i tehnologija

5. Integraciju sa ostalim postoje¢im sistemima
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Slika 4: Algoritam procesa transporta opasnih materija sa primenom savremenih informacionih tehnologija
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ZAKLJUCAK

Osnovni Cinilac svakog procesa upravljanja jeste
informacija. Na osnovu nje se donose razliite
upravljacke odluke na razli¢itim sistemskim
nivoima. Kvalitetna informacija je preduslov
kvalitetnog upravljanja koje kao rezultat ima
povoljne efekte ili stanje upravljanog sistema.
Jedan od brojnih atributa kvaliteta informacije je 1
njena raspoloZivost. Informacija moze biti tacna,
korisna, azurna, ali ako donosilac odluke do nje ne
moze da dode ili je taj proces slozen 1
neracionalan, onda se prakticno ne realizuje
kvalitet informacije 1 ne ostvaruje njena puna
upotrebna vrednost u funkciji upravljanja.

Savremene informacione tehnologije nasle su
svoju primenu u svim segmentima drustva, pocev
od svakodnevnog zivota pa do najviSih nivoa u
privredi. DanaSnji saobracajni sistemi u mnogo
¢emu zavise od kvalitetne 1 brzo dostupne
informacije.  Informacione  tehnologije  su
omogucile ne samo blagovremenu dostavu
potrebnih informacija, ve¢ 1 brzu obradu istih a §to
kao rezultat ima preciznije 1 kvalitetnije odluke.

U svetu se oblasti transporta opasnih materija
posvecuje poseban znacaj. Modeli optimizacije
ruta pri transportu opasnih materija obi¢no se
svode na izbor najkracih puteva na mrezi t;.
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puteva sa najmanjim rizikom ili na Pareto
optimalnu rutu, pri cemu se mogu korisiti razlicite
metode, modeli 1 kriterijjumi.U suStini, primena
savremenih informacionih tehnologija, u ovom
sluaju aplikacija G3 sistema u pomenutim
oblicima 1 kroz navedene korake bila b1 viSestruko
korisna iz nekoliko fundamentalnih razloga:

- Efikasno planiranje najbezbednije rute,
Konstantno pracenje vozila i procesa koji se u
tom vozilu ili prikljuénom vozilu odvijaju,

- Brzo 1 sigurno dostavljanje podataka,

- U slu€aju udesa, trenutno obavestavanje o mestu
udesa upotrebom GPS sistema,

- Brza procena efekata dejstva kontaminanta
kombinacijom  matematickih modela 1
mogucnosti koje pruza GIS baza podataka u
digitalnoj 1 3D verziji,

- Obavestavanje subjekata o svim podacima koji
su neophodni za pravovremenu reakciju na
svim nivoima i koordinacija njthovog dejstva
upotrebom mreznog komunikacionog sistema.

G3 sistem je fleksibilan sistem koji poseduje
mogucénost  prilagodavanju  svim  vidovima
transporta kako drumskom tako 1 vodnom 1
vazdusnom. U zavisnosti od vida transporta
zavisie 1 infrastruktura G3 sistema ali princip
funkcionisanja ostaje isti.
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UGOVOR O MEPUNARODNOJ SPEDICIJI - PRAVNO REGULATIVNI
DOKUMENT I MOGUCNOST ZA RAZVOJ MEPUNARODNOG BIZNISA

Dr. sc. Armand Krasniqi,
Prof. dr Asib Alihodzi¢

SAZETAK:

Svaka zemlja koja je jasno opredeljena za pristup evropskoj zajednici, posebnu paznju mora da na samom
pocetku posveti kompletiranju zakonodavstva koje treba da se priblizava u prvom redu sa poznatim
medunarodnim konvencijama drumskog saobracaja i istovremeno i sa poznatim standardima aquis
communitaire . Zbog uticaja, ali i potrebe stvaranja ovih standarda, odgovorne institucije, svakako moraju
da uskladuju svoje zakonodavstvo za modele tipskih ugovora kojima se ureduje sprovodenje jednakih
procedura u vezi sa drumskim saobracajem — prevozom opasnih predmeta, upotrebe dokumentacije za
poreklo robe itd. To podrazumeva pitanje da viade zemalja koje se nalaze u procesu tranzicije i ekonomske
transformacije u svojim zemljama moraju doneti i sprovoditi savremeno zakonodavstvo koje se mora
zasnivati u prvom redu na medunarodnim konvencijama koje ureduju ovu oblast i koje stvaraju mogucnosti i
prihvatljive standarde od EU za odvijanje modernog i savremenog saobracaja.

1. UVOD

Drumski saobracaj je tradicionalna forma, vaznosti ovih konvencija za definisanje obaveza 1
fleksibilna 1 pogodna za prevoz robe 1 putnika koji odgovornosti involviranih subjekata u drumskom
stizu na destinaciju istim sredstvom i formatom prevozu robe, kao 1 naCin upotrebe konvencija
kako su natovareni od polazne tacke. Ostale opcije ukljucujuéi 1 podatke koje treba da sadrzi popis
transporta , ukljucujuci 1 Zeleznicki su ogranicenti i robe po konvencijama i na¢in drumskog prevoza
odvijaju se zavisno od Zeleznicke mreZze 1 kao robe prema pravilima Konvencije TIR. ( Transport
posledica toga moze da se izvrSi indirektnim Internacional Routier) 1 Pravila FIATA 1
putem. I poStanske usluge moraju biti jedna od obrazlaze se vaznost ove Konvencije za
opcija za dostavu uzoraka. U vecini slucajeva ubrzavanje drumskog transporta robe otklanjajuci
geografski elementi, prisustvo usluge, kao 1 netarifne prepreke u transportu i tranzitu robe u
fizicke karakteristike robe ¢ine glavni faktor koji zemljama koje su pristupile ovoj medunarodnoj
uti¢e na odlu¢ivanje o tipu 1 vrsti transporta. konvenciji, isto tako obradie se carinske
Medunarodni ugovor o Spediciji istovremeno je 1 procedure koje se primenjuju po ovoj konvenciji u
medunarodni dogovor koji olakSava drumski polaznoj carinskoj tacci 1 izlaza drZave porekla,
prevoz robe. Da bi izvr$ili definiciju uloge 1 drzava kroz koje roba prolazi tranzitno, kao 1

carinske procedure u zemlji destinacije robe.
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2. POJAM I MESTO MEPUNARODNE
SPEDICIJE

Medunarodna Spedicija je wusluzna delatnost
spoljne trgovine koja se bavi organizovanjem
transporta 1 povezanih aktivnosti, u cilju da roba
od proizvodaca do potrosaca pristize brzo, sigurno
1 ekonomi¢no. Medunarodna Spedicija je usluzna
delatnost spoljne trgovine iz razloga jer
funkcioniS§e po naredbama 1 racunu lica u
medunarodnoj trgovini (prodavcu ili kupcu, koji
predstavlja interes prema ostalim ucenicima u
transportu).

Spedicija je usluzna delatnost, jer se bavi
transportom robe ili aktivnostima drumskog
saobracaja, organizovanjem 1 koordinacijom
proizvoda, njen rad nije  definirajuci,
materijalizovan , ali je neodvojiv od procesa rada.
Pruzanje usluga Spedicije je direktno povezano sa
ovim procesima rada, §to znaci prodaja znanja,
vestina 1 iskustva Komitenta, u cilju da potrebe za
organizovanjem prevoza robe koja je predmet
medunarodne trgovine, da bude zadovoljavajuca.
Organizovanje prevoza robe je proces optimalne
smi$ljenosti 1 posebnost prevoza, njegov izbor €ini
transport 1 koordinaciju aktivnosti od trenutka
kada se preuzima roba do trenutka kada robu
predaje primaocu. Propratne aktivnosti su:
carinske, tranzitne, inspektivne, kao 1 ostale
aktivnosti 1 delatnosti koje se moraju izvrSiti pre, u
toku 1 posle prevoza.

Ekonomi¢nost prevoza robe podrazumeva
izvrSenje usluga sa Sto je moguée manjim
troskovima. Sto se podrazumeva i brzinom
prevoza sa najkra¢im vremenskim periodom uz
solidnu sigurnost 1 solidna sredstva auto
prevoznika, uz S§to manje opasnosti po robi i
potpuno izvrSavanje prevoza robe. Najpogodnija
ekonomi¢na kombinacija su: brzina i sigurnost ,
kao opravdani razlozi transporta.

3. ODNOSI SPEDICIJE I TRANSPORTA

Medunarodna Spedicija nije saobracajna delatnost,
jer se ne bavi prevozom robe, ve¢ samo
organizovanjem prevoza. U slucaju da Spediter u
sklopu organizovanja prevoza obavlja prevoz ili
deo prevoza vlastitim prevoznim sredstvima, isti
moze izvrsiti 1 prevoz kao drugi u€esnik u tom
pravcu, preuzimanjem obaveza auto prevoznika.
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Ali funkcija i1 organizovanje prevoza kao glavne
delatnosti Speditera predstavlja spoljnu trgovinu,
dok prevoz robe predstavlja saobra¢ajnu delatnost.
Kao organizator prevoza, medunarodna Spedicija
u odnosu na medunarodni prevoz pojavljuje se
kao korisnik prevoznih usluga robe . Ista na
saobracajnom  trziStu je znaCajan  faktor
zahtevanja, pocinje sa zahtevima svih komitenta ,
Sto znaci da moze biti znacajan faktor koji se mora
prenositi na razne relacije 1 vaznim auto
prevoznim sredstvima.

Svi auto prevoznici za sve nacine prevoza,
zainteresovani su da Spediterom odvijaju dobru
poslovhu 1 zvani€nu saradnju, jer to 1im
omogucava uposlenje kapaciteta. U zahtevima
prema Spediteru dolazi do izrazaja 1 pojava
konkurencije prevoza , ne samo kod jednog
nacina, ve¢ na viSe nacina. Osim toga Spediter je
odlican  poznavalac = medunarodnog  trZiSta
transporta, raspolaze sa tehnologijom prevoza i1
orijentacijom kod prevoza robe. Spediter, prema
auto prevoznicima ima ulogu komitenta, jer vrsi
izbor nacina izvrSenja konkretnog prevoza.
Potpisivanje ugovora za prevoz robe u njegovo
ime 1 za tudi racun, Spediter u odnosu na
ugovaraca je posrednik izmedu svog komitenta i
prevoznika.

Osim gore navedenog, mozemo zakljuciti da
medunarodna Spedicija ima veliki znacaj na trzistu
prevoznih usluga 1 glavni je regulator ukljucenih
kapaciteta prevoza za nekoliko vrsta transporta, ali
1 nekih auto prevoznika.

4. DELATNOST MEPUNARODNE
SPEDICIJE

Aktivnosti rada 1 spektar delatnosti medunarodne
Spedicije je veoma Sirok 1 kompliciran.
Klasifikacija poslova Spedicije nije moguca samo
na osnovu jednog kriterija.  Glavni kriteriji
medunarodne $pedicije su: vrsta spoljne trgovine,
naCin prevoza, pravni status Speditera i1 znacaj
spoljne trgovine 1 sistema prevoza. Po vrstama
spoljne trgovine tad ili delatnost Speditera moze
biti: izvozna, uvozna i tranzitna.
Po fazi izvrSenja delatnosti spoljne trgovine
delatnost Speditera moZe biti:

e komisionerska,

e posrednicka i
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e nezavisna.

I po znaCaju medunarodnog transporta, delatnost
Speditera moze biti osnovna 1 specijalna. Osnovna
delatnost Speditera je da ispuni osnovne zahteve
prevoznih organizacija za izvoz ili uvoz 1 tranzit.
Specijalni poslovi Speditera su poslovi koje isti
obavlja povremeno od slucaja do slucaja kao
dopuna osnovne delatnosti 1 zato se 1 zove
dopunski rad.

4.1 Osnovna delatnost Speditera

Osnovni poslovi Speditera su uopStene 1
raznovrsne. [stovremeno nisu sistematizovane cak
ni tada kada se kao kriteriji iskoriste isti parametri
za sve delatnosti Speditera. Po pravnoj prirodi, svi
osnovni zadaci Speditera su komisionerski
poslovi, iako $pediter ih odvija u svoje ime, ali za
raun komitenta. Po funkcijama koje ima u
odnosu na zahteve 1 potrebe komitenta, isti se
mogu grupisati u: konsultativne; projektirajuce;
operativne; kontrolne 1 informativne.

4. 2 Konsultativni i projektirajuci poslovi

U ovoj delatnosti se ubrajaju profesionalni saveti i
uputstva koja Spediter daje komitentu u toku i
posle delatnosti u spoljnoj trgovini, koji se odnose
po svim pitanjima delatnosti Speditera. Prema
opStim uslovima poslovanja medunarodnih
Speditera Kosova, svi saveti 1 sva uputstva su
besplatna 1 predstavljaju vazne vrednosti za
marketing Speditera.

U konsultativne poslove spadaju profesionalni
saveti 1 wuputstva u vezi sa povoljnim
ugovaranjem prevozne klauzale, nacin izbora i
put prevoza, adekvatnom pripremom robe za
prevoz,  pravhim i  carinskim  pravilima;
resavanjem mogucih problema u toku realizacije
itd.

Najvazniji projektiraju¢i zadaci su oni koje
zamisljamo 1 projektiramo na nacin da se korektno
izvr§i  transport robe. Istovremeno to je
najkreativniji posao, koji zahteva posebna znanja i
iskustva Speditera. Za to Spediteru je dodata titula
»arhitekta prevoza®. To znaci da od S$peditera kao
dobrog poznavalaca spoljne trgovine, trziSta
transporta, tokova prevoza robe, karakteristike
robe koja se prevozi sa jedne strane i zahtevi i
zelje komitenta sa druge strane, oCekuju da se
projektira optimalni nafin prevoza. Iz ovog
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projekta direktno su uticani sveukupni troskovi,
brzina i1 bezbednost prevoza .

4. 3 Operativni i kontrolni poslovi

Operativni ili izvr$ni poslovi spadaju u najvecu
grupu delatnosti Spedicije 1 ¢ine osu delatnosti
Speditera. Ti se poslovi realiziraju u delu, kada je
sve prethodno ugovoreno, odnosno to su izvr$ni
poslovi po ugovoru Spedicije ili nalogu komitenta.
Kontrolni radovi $peditera, pre svega, su odnosi za
kontrolu 1 pripreme dokumentacije, kao 1 obracun
troskova za odredene operacije u toku prevoza
robe. Pri tome ulaze 1 nadzorni ili kontrolni radovi
koje vrsi Spediter kod manipulacije robom (utovar,
istovar,  prepaketovanje,  kvalifikacyja  ili
kategorizacija robe), u cilju zaStite interesa
komitenta u vezi sa ovom robom.

4. 4 Informativni poslovi

Informativnom delatno$¢u Speditera podrazumeva
se stalna obaveza Speditera da informiSe komitenta
0 svim vaznim pitanjima za realizaciju prevoza.
Informacija mora biti pismena, jasna 1 potvrdena.
U radu Spedicije vaze pravila rokova, potpuno
informisanje komitenta za

visSe od polovinu izvrSenih poslova. Informisanje
je jedno od najznacajnih faktora za uspeSnu
realizaciju, jer se time komitentu omogucava
preduzimanje  blagovremenih  postupaka za
realizaciju svojih obaveza po ugovoru kupo
prodaje.

5. IZVRSENJE POSLOVA SPEDICIJE

Realizacija zadatka Speditera pocinje
potpisivanjem o Spediciji 1 uzimanjem dispozicija
od komitenta.

5.1 Primanje dispozicija od komitenta

Dispozicija je nalog kojeg komitent daje Spediteru
u vezi organizovanja transporta robe. Ista, u stvari
treba da bude u pismenoj formi i1 sadrzi tacne
podatke o robi, uslovima prodaje 1 na¢inu prevoza.
Dispozicija je ugovor kojim se konkretizuje
Spedicija u slucaju da je isti potpisan. U slucaju da
nije potpisan ugovor, dispozicije ga zamenjuju.
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Dispozicija sadrzi sledece podatke o: vrst,
kolicini i vrednosti robe, naziv i adresu posaljioca
, mesto [ adresu primaoca, datum i mesto
posaljioca, datum pripreme za prevoz, naziv i
adresa inostranog kupca, rok dostave robe
prevozna klauzula za prevoz robe, nacin pripreme
prevoza, uslovi usluge itd.

Spediter je obavezan da primljenu izuéi do detalja
1 u slucaju da ima nedostatka ili nejasnoc¢e, mora
Sto pre da pismeno informiSe komitenta 1 da
zahteva dopunske informacije 1 potrebna uputstva
za izvrSavanje zahteva na povoljan nacin 1
blagovremeno. U slucaju da Spediter nema takvih
primedbi, prakticki u pismenoj formi prihvata
dispoziciju od komitenta, ¢ime se potvrduje
spremnost potpunog izvrSenja svih naredbi
komitenta.

5.2 Formiranje predmeta (spisa) i ugovor o
transportu

Svaki rad Speditera pocinje otvaranjem predmeta,
evidencijom u posebnoj knjizi gde se predmetu
dodeljuje broj evidencije koji se zove pozicija.
Sva dokumentacija od pocetka pa do realizacije
posla mora se redovno, ispravno 1 hronoloski
unositi u spis koji se zove pozicijski mantel. U
slucaju velikih poslova, otvaraju se posebni pod
manteli u kojima se unosi dokumentacija po
segmentima (prevoza, carine, finansija itd).

Za obracun transportnih troskova, odnosno
ponuda komitenta, Spediter se zasniva na ponude
prevoznika. Na osnovu njih, Spediter se opredelio
za jednog ili viSe prevoznika sa kojima ce
potpisati posebne ugovore sa svakim od njih.
Svaki nacin prevoza ima svoje specifike koje
Spediter mora detaljno da zna kako bi mogao
potpisati ugovor koji ¢e obezbediti siguran i
blagovremen prevoz, kao 1 da komitentu obezbedi
prava iz ugovora.

5. 3 Organizovanje inspekcije i pregleda robe i
potpisivanje ugovora o osiguranju

Roba koja je namenjena za uvoz 1 izvoz, podleze
takozvanom ugovoru, priblizno zakonskom
razmatranju 1 analizama za proveru kvalitete 1
ispravnog zdravstvenog sanitarnog stanja kako bi
se odobrio njen uvoz. Ovu kontrolu obavlja
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ovlasceni inspektorat, kojeg je Spediter obavezan
da informiSe 1 da mu omoguci pristup 1 pregled.
Nakon obavljenih analiza, inspektorat izdaje
sertifikat kojim odobrava ili zabranjuje. Spediter
uspostavlja kontakte o osiguranju robe u toku
prevoza samo na zahtev komitenta, jer ima
obavezu koja neproizilazi iz ugovora Speditera
sama od sebe. Spediteri imaju dobru saradnju sa
kompanijama osiguranja i opSti uslovi osiguranja 1
potpis ugovora ne predstavljaju problem.
Spediter, ugovor potpisuje u svoje ime, ali na
ra¢un komitenta ili tre¢eg lica, ¢ime se osigurava
interes nad robom. Dokument o osiguranju robe
zove se polisa osiguranja ¢ime se dokazuje
ugovor o osiguranju i obaveza osiguravajuceg
drustva da nadoknadi Stetu u sluaju da ista
nastane, prijavljuje se 1 dokumentovano dokaze.

5. 4 Organizovanje ocarinjene robe i polaganje
ratuna komitentu

Roba se ne moze prijaviti ili unositi pre carinjenja.
Roba podleze carinskom nadzoru u uvozu od
trenutka carinjenja do izlaska iz drzavnih carina.
Carinski nadzor za uvezenu robu pocinje od
trenutka ulaska robe u carinskoj zoni 1 traje do

trenutka  uvoznog carinjenja. Procedura
organizovanja carinjenja obuhvac¢a sledece
postupke: Prijavu robe za carinu, prijavu

deklaracije, primanje deklaracije, pregled robe,
kvalifikacija robe prema carinskim tarifama,
potvrdivanje carinske osnove, obracun obaveza
koje se moraju platiti i placanje carinskih obaveza
itd. Podaci posiljke su u pismenoj formi kojima se
obavestava Spediter ili primalac robe koja se uvozi
o prevoznim sredstvima, vrsti, koli¢ini 1 roku za
prijem robe, kako bi se primalac pripremao za
prijem iste. Time uvoznik ima dokaz da je izvrSio
ili da je poceo da izvrSava ugovorene obaveze.
Nakon prijavljivanja rada, Spediter je obavezan da
polaze racune komitentu  po pitanju
dokumentacije. Nacin dokazivanja, znaci da o
svim preduzetim postupcima 1 nastalim
troSkovima mora se priloZiti dotiéni dokument.
Spediter nema pravo da u toku procedura, u
volumenu troskova izlazi van ugovorenih uslova
bez izuzev specificnih slucajeva. Ako se to desi
Spediter je obavezan da svaki nastali troSak
dokaze dokumentacijom 1 isto tako dokaze da su ti
troSkovi nastali u korist zastite interesa komitenta.
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6. SPECIJALNI POSLOVI SPEDITERA

Za razliku od osnovnih poslova koje redovno
preduzima Spediter, specijalni poslovi se obavljaju
povremeno 1 dopunski za pruzanje pomo¢i u
uslugama ili kao posebne usluge o strane
Speditera. Ovi poslovi mogu se obavljati kada
Spedicijska sluzba raspolaze sa kadrovima,
sredstvima 1 da je registrovana za takve poslove 1
delatnosti.

6. 1 Organizovanje zajedni¢kog prevoza (zbir)
iizdavanje dokumenata FIATA

Ovaj organizam vrsi sakupljanje malih poSiljaka
od viSe od vise posalilaca iz zemlje ili inostranstva
u nekom terminalu ili magacinu, koje odredenim
sredstvom 1 dokumentom prevoza se dostavljaju
Spediteru u toj zemlji, bilo unutar ili van zemlje
koji tu primljenu robu prodaje odredenim licima.
Glavna dokumenta Spedicije FIATA su: potvrda
Spedicije 1 prevoza, tovarni list nosioca Spedicije
za multi modalni prevoz, faktura transporta,
potvrda magacina Spedicije itd. Dokumentaciju
$pedicije mogu izdati samo medunarodni Spediteri
koji su clanovi svetske organizacije Spedicije
FIATA. Izdavanje ovih dokumenata podrazumeva
1 odredeni stepen odgovornosti Speditera koji su
van njegovih odgovornosti za preduzimanje
osnovnih postupaka koji proizilaze iz ugovora o
Spediciji. Upravo za tu dodatnu dokumentaciju
placa se cena kao specijalna usluga Spedicije.

6. 1 Organizovanje zajedni¢kog prevoza (zbir)
i izdavanje dokumenata FIATA

Ovaj organizam vrsi sakupljanje malih poSiljaka
od viSe od vise posalilaca iz zemlje ili inostranstva
u nekom terminalu ili magacinu, koje odredenim
sredstvom 1 dokumentom prevoza se dostavljaju
Spediteru u toj zemlji, bilo unutar ili van zemlje
koji tu primljenu robu prodaje odredenim licima.

Glavna dokumenta Spedicije FIATA su: potvrda
Spedicije 1 prevoza, tovarni list nosioca Spedicije
za multi modalni prevoz, faktura transporta,
potvrda magacina Spedicije itd. Dokumentaciju
$pedicije mogu izdati samo medunarodni Spediteri
koji su clanovi svetske organizacije Spedicije
FIATA. Izdavanje ovih dokumenata podrazumeva
1 odredeni stepen odgovornosti Speditera koji su
van njegovih odgovornosti za preduzimanje
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osnovnih postupaka koji proizilaze iz ugovora o
Spediciji. Upravo za tu dodatnu dokumentaciju
placa se cena kao specijalna usluga Spedicije.

6.2 Sajamski i poslovi garancije t
(konsignacije)

Ti poslovi imaju specifican karakter 1 razlikuju se
od standardnih  Spediterskih  poslova za
organizovanje prevoza. Strani izlaga¢i u
sajmovima kod nas su potencijalni Spediteri kada
se to odnosi na pitanja sajma u zemlji. Ta pitanja
obuhvacaju:  usvajanje  eksponata  sajma.
organizovanje privremen uvozne carine, izlaganje
eksponata u prostoru za izlaganje, paketiranje 1
opremanje eksponata po zavrSetku sajma,
privremeni  istovar  eksponata sa  uvoza,
organizovanje carinjenja prodatih eksponata 1
sliéno. Spediteri mogu pruZati usluge i za nase
izlagade u strane sajmove. Spediteri u odredenim
zemljama pruzaju sledeCe usluge: paketiranje
eksponata sajma za prevoz, organizuje privremeno
carinjenje  izvoznih  eksponata,  organizuje
transport do doticnog mesta u inostranstvu —
sayma itd. Putem svojih korespondenata u
zemljama u kojima se odrZavaju sajmovi, moze se
organizovati prijem 1 smesStaj eksponata u sajmu 1
njihovo vracanje, tako da na§ izlagaC¢ u
inostranstvu ima jedinstvenu uslugu i rastere¢enje
od nesporazuma u vezi sa prevozom eksponata u
oba pravca. Ti poslovi sadrZe 1 vodenje garantnog
skladiSta (konsignativne), prodaju robe iz tog
skladiSta, pruzanje usluga u toku prijema i dostave
robe , kao 1 organizovanje carinjenja garantovane
robe (konsignativne). Konsignacija je vrsta
poslovne saradnje  na osnovu koje vlasnik
dostavlja robu svom predstavniku u drugoj zemlji
1 tu robu prodaje za svoj racun.

Konsignativnu  depoziciju otvara pravno lice
zemlje, registrovano za predstavljanje stranih
firmi gde izlaze 1 smesSta robu stranog vlasnika.
Ova vrsta robe se smesta do kona¢ne prodaje ili
njegovo vracanje nazad, pod nadzorom carina.
Kada se deo robe prodaje domacem kupcu, tada
Spediter organizuje carinjenje 1 uvoz te koliine
robe odnosno odbijanu vrednost od privremenog
carinjenja. Ako se deo robe vraca u inostranstvo,
tada  privremeni unos u zemlji se ureduje
organizovanjem uvoza.
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7. POSLOVI LIZINIGA

Ovim postupcima se podrazumeva zakup
prevoznih sredstva 1ili kontejnera za prevoz
odredene robe. U tom slucaju prevozno sredstvo
uzeto u zakup ne prelazi u vlasniStvo Speditera,
ve¢ se koristi na odredeno vreme 1 potom se vraca
vlasniku. Od ovih sredstava prevoza kao $to su:
vagoni cisterne lizing za prevoz hemikalija ili
tekucina 1li specijalni vagoni 1 kamioni za prevoz
teSkih vangabaridnih razmera. Danas u svetu
postoje mnoge kompanije koje se ekskluzivno
bave davanjem pod zakup tih kontejnera ili
transportnih  sredstva. Spediter u takozvanim
lizing poslovima moze se pojaviti u dvostrukoj
ulozi 1 to: u ulozi lica koje izdaje na zakup 1 u
ulozi posrednika za potpisivanje ugovora o
zakupu.

7. 1 Uzorci robe
Time se podrazumeva uzimanje malih koliina

robe — uzorka u cilju potvrdivanja odredenih
kvaliteta kao kupo prodajnog predmeta. Uzorak je

reprezentativan ako je prema osnovnim
karakteristikama identi¢an sa  celokupnom
kolicinom robe. Uzimanjem uzoraka je

predvideno standardnim zakonskim odredbama i
uredeno je od stru¢nih lica. Jednostavni — prosti
uzorci su uzeti od robe za potrebe potvrdivanja

podataka, dok uzimanje uzoraka za spoljne
trgovaCke organe — stranog kupca su
reprezentativni  uzorci. Uzimanje robe za

konstataciju kvaliteta robe vrsi se u cilju da kupac
1 prodava¢ ureduju svoje uzajamne odnose.
Spediter vrsi uzorkovanje robe po odresitoj
naredbi narucioca prevoza, kao profesionalnom
licu. Spediter je odgovoran samo za uzimanje
uzorka po toj naredbi na osnovu dobijenih
uputstava 1 podataka .

8. ZAKLJUCAK

U zadnje decenije sredstva drumskog saobracaja
su vidno povecana. Ova ekspanzija poCiva na
izgradnji savremene putne mreze, racionalnim
reSenjima 1 modernom tehnologijom u radu
saobracaja. Intenzivna izgradnja modernih puteva
omogucava drumski prevoz svim neobi¢nim
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teretima po teZini 1 dimenzijama, koji ne mogu biti
transportovani ostalim prevoznim sredstvima.
Drumski prevoz omogucava direktni prevoz ,,od
ku¢e do kuce* bez pretovara koji negativno utice
na kvalitetu robe 1 zato sve viSe 1 viSe vrsi
konkurenciju zeleznickom prevozu. Nijedna mera
uslovnog ogranienja drumskog prevoza prema
zelezniCkom ne moze imati rezultate. Uloga
organizacija medunarodne Spedicije 1 prevoza
moze da formira nacionalne specijalizovane
organizacije ili kvalifikovana preduzeca, koja ce
se baviti Spedicijom, logistikom, prevozom ili
predstavljanjem kod carina zbog zajednickih
zakonskih 1 ekonomskih interesa. Na osnovu ovih
specijalizovanih udruzenja reSavaju se odredena
pitanja iz oblasti Spedicije, logistike, prevoza,
trgovine, carina itd. Kao najvaznije Spediterske 1
prevozne organizacije koje ureduju odnose
izmedu uklju¢enih subjekata u medunarodnom
toku robe mogu se nabrajati:

Medunarodna federacija Spediterskih asocijacija —
FIATA, medunarodna federacija medunarodnih
menadzera, Svetska Spediterska organizacija
WFO, Medunarodna asocijacija  vazduSnog
saobracaja - IATA, Medunarodna unija drumskog
saobracaja — IRU, Medunarodna zeleznic¢ka unija
—UIC; Medunarodna pomorska organizacija -
IMO; Evropska organizacija za Speditersku
sluzbu,prevoz, logistiku 1 carinske sluzbe -
CLECAT itd.

Kod drumskog prevoza robe po medunarodnim
konvencijama 1 dogovorima o prevozu robe,
prevoznik se obavezuje da primljenu robu za
prevoz do mesta destinacije prevozi i tamo preda
primaocu ili drugog ovlas¢enog lica od strane
primaoca, dok poSaljioc robe se obavezuje da
prevozniku plati dogovoreni iznos u ime prevoza.

U drumskom saobracaju kao dokumenat prevoza
sluzi lista robe koja istovremeno sluzi i kao
argumenat da je postignut dogovor o prevozu
robe. Posaljilac robe, za drumski prevoz je
obavezan da robu priprema 1 paketira po
specifikama iste 1 da je etiketira po vrstama robe,
isto tako je obavezan da celokupnu dokumentaciju
predaje prevozniku robe sa svim potrebnim
podacima o koli¢ini 1 kvaliteti iste.
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Velik znacaj u prometu opasnih materijala ima ovih odnosa ima 1 nacelo ,,autonomnosti volje* u
konvencija ADR koja je detaljno predvidela ugovorenim odnosima.

odgovornosti 1 obaveze ucesnika u njthovom

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

poteskoca koje se pojavljuju izmedu nacionalnih
pravnih sistema. Dominantnu ulogu za uredenje

JAVNI GRADSKI PREVOZ KAO FAKTOR UNAPREDENJA
KVALITETA ZIVOTA U GRADOVIMA
URBAN PUBLIC TRANSPORT AS A FACTOR IN IMPROVING
THE QUALITY OF LIFE IN THE TOWNS

Prof. dr. Ibrahim Jusufranié¢
Mr. Jasmin Jusufranic¢
Mr. Danislav Draskovic¢
Internacionalni univerzitet Travnik
Saobracajni fakultet

Sazetak: Za analizu uloge i znacaja javnog gradskog prevoza u ocuvanju zivotne sredine
potrebno  je sagledati uticaj individualnih  mo tornih  vozila na okolinu i uticaj javnog
gradskog saobracaja kao povoljnije alternative prevoza putnika u gradovima. Za to je bilo potrebno
osvrnuti se na sastav emisije prema tipovima vozila i efekte zaga divanja okoline.

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

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

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

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

% 12 1

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

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

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

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

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

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

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

[— Tramvajski putni?
| = Autobuski putnik |

20 25 30 35 40 45 30
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Za definisanje prethodnog dijagrama uzeti su
realni pokazatelji:

- Srednja popunjenost jenog putnickog vozila
— 1,5 osoba

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

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

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

Veliki negativni uticaj na Covjekovo psihicko i
fizioloSko zdravlje predstavljaju permanentna

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

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

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

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

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

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

Iz tabele se vidi da je odnos Stetnih

sastojaka  sagorijevanja kod automobila 1

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

Ispitivanja su pokazala, da autobus potrosi
7-10  cm3, a automobila 50-90 cm3
goriva po jednom putnickom kilometru, S$to,
sa glediSta nacionalne ekonomike, zahtijeva
intenzivnije koristenje javnog putni¢kog prevoza.
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Buka, izazvana kretanjem vozila u gradu,
takoder dovodi do psihickih 1 fizioloskih
poremecaja stanovnika. Pojedine vrste vozila

emituju sljedeéu buku (prema ispitivanjima
OECD-a):

dB (A) dB (A)

Srednja

vrijednost Granica

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

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

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

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

VID Zagadivanje Buka Vizuelne Bezbjednost
vazduha smefnje

Autobusi u  mjeSovitom los prosjecan dobar prosjecan
saobracaju
Autobusi  u  odvojenim prosjecan prosjecan dobar prosjecan
trakama
Autobusi u iskljuéivo dobar dobar dobar dobar
autobuskim saobradajnicama
Tramvaji vrlodobar prosjecan prosjecan prosjecan




Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

4. BUKA OD VOZILA U URBANIM
SREDINAMA

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

Gradevine Granicne vrijednosti buke
(dB)
Danju Nocu

Bolnice, skole, staracki domovi, stambene 57 47
oblasti

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

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

Lokacija - blizina objekta Vrijednosti buke (dB)

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

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

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

- Emisija u izduvnim gasovima,

- Sastav goriva,

- Emisija isparavanja,

- Poboljsanje efikasnosti koriStenja goriva,

- Koristenje alternativnih goriva,

- Upravljanje transportom.

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

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

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

- nadziranjem saobracaja u izgradenim
podru¢jima.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6.1 Mjere dugoro¢ne politike

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

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

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

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

Sto vise putnika koristi autobuse, tramvaje ili

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

-Porez na dobit u biznisu, koji profitira

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

posebnih zona sa ekskluzivnim pristupom samo
Za javni prevoz.

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

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

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

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

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

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

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

Ove mjere su efikasne jedino ako se provode
uporedo sa obezbjedenjem atraktivnog i efikasnog
sistema javnog gradskog prevoza.



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

6.5 Obezbjedenje pristupa centralnim zonama
grada

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

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

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

Za centralnu zonu:

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

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

Za predgrade:

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

Za region:

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

6.6 Regulisanje pristupa gradskim centrima

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

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

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

6.7 Plan za efikasnije KoriStenje zemljiSta

Pazljiva koordinacija izmedu planirqanja

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

7. PODRSKA JAVNOM MASOVNOM
PREVOZU U CILJU POBOLJSANJA
KVALITETA OKOLINE

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

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

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

ZAKLJUCCI

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

Snjezana Ivkovié, dipl.ing.saobracaja

1.UVOD

Prema potpisanom Sporazumu o stabilizaciji 1
pridruZivanju sa EU Bosna 1 Hercegovina je duZzna
implementirati Memorandum o razumijevanju o
razvoju osnovne regionalne transportne mreze u
jugoisto¢noj Evropi SEETO 1 Adenduma na MoU
u oblasti zeljezniC¢kog transporta u jugoistocnoj
Evropi. Ova strateska dokumenta posebno mjesto
su zauzela u Protokolu 3 o kopnenom transportu
dajuci prioritet transportu, transportnoj
infrastrukturi i regionalnoj saradnji.

2.MEMORANDUM O RAZUMJEVANJU O
RAZVOJU OSNOVNE REGIONALNE
MREZE U JUGOISTOCNOJ EVROPI I

ADENDUM U OBLASTI ZELJEZNICKOG

TRANSPORTA

Clanstvo Bosne i Hercegovine u SEETO-u
(Albanija, Bosna 1 Hercegovina, Hrvatska,
Makedonija, Srbija, Crna Gora i UNMIK/Kosovo)
je od strateske vaznosti, gdje se implementacija
Memoranduma o razumijevanju o0 razvoju
osnovne regionalne transportne mreze u
jugoisto¢noj Evropi (Luksemburg, 11. juna 2004.
godine) prati kroz definisana tijela SEETO-a,
izraduje petogodiSnji plan MAP 1 definiSu
prioritetni projekti. Ministarstvo komunikacija 1
transporta BiH zaduzeno je za politiku 1 strategiju
transporta, pripremu zakona 1 podzakonskih akata,
ugovora 1 sporazuma, izradu strateskih 1 planskih
dokumenata iz oblasti transportne infrastrukture 1
pronalaZenje finansijskih sredstava (krediti 1
grantovi) u saradnji sa Ministarstvom finansija 1
trezora BiH 1 nadleZnim entitetskim institucijama.
Entiteti su zaduZeni za realizaciju projekata
transportne infrastrukture.
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SOUTH EAST EUROPE
Core network

Slika 1. Osnovna regionalna transportna mreza
jugoistocne Evrope

Predstavnici  Ministarstva  komunikacija 1
transporta BiH, kroz Upravni komitet i Radnu
grupu za Zeljeznicki 1 intermodalni transport,
aktivno su radili na pripremi Plana implementacije
Adenduma na MoU u oblasti ZeljezniCkog
transporta u jugoistocnoj Evropi (Tirana, 04.
decembar 2007.godine), a u cilju regionalne
saradnje 1 ostvarivanja Sest zajednickih ciljeva:
uspostavljanja regulatornih odbora za Zeljeznice,
odvajanje infrastrukture, nezavisnost uprave 1
orjentisanost trzista, pristup trzistu,
interoperabilnost 1 sigurnost Zeljeznica, finansijska
stabilnost 1 transparentnost, olakSavanje prelaska
granice, drustvena dimenzija i druStveni dijalog.

U skladu sa direktivama EU pojam reforma
zeljeznica podrazumijeva :

- uspostavljanje regulatornog tijela

- restruktuiranje 1 modrernizaciju Zeljeznickih

kompanija, tj. razdvajanje operacija 1
ifrastrukture,

- izdavanje licenci, potvrda za bezbjednost 1
dozvola,

- razvoj Zeljezni¢kog trzista,

- potpisivanje sporazuma za zeljeznicke grani¢ne
prelaze, koji mogu biti sklopljeni izmedu
grani¢nih organa (Zeljezni¢kog operatera,
Upravitelja  Zeljeznicke infrastrukture,
Policije, Carine).
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Predstavnici  Ministarstva  komunikacija 1
transporta BiH, kroz Upravni komitet i Radnu
grupu za Zeljezni¢ki 1 intermodalni transport,
aktivno su radili na pripremi Plana implementacije
Adenduma na MoU u oblasti Zeljeznickog
transporta u jugoistocnoj Evropi (Tirana, 04.
decembar 2007.godine), a u cilju regionalne
saradnje 1 ostvarivanja Sest zajednickih ciljeva:
uspostavljanja regulatornih odbora za zZeljeznice,
odvajanje infrastrukture, nezavisnost uprave i
orjentisanost trzista, pristup trzistu,
interoperabilnost 1 sigurnost Zeljeznica, finansijska
stabilnost 1 transparentnost, olakSavanje prelaska
granice, drustvena dimenzija i drustveni dijalog.

Da bi §to bolje pratili implementaciju Adenduma,
zeljezniCki sektor Bosne 1 Hercegovine napravio
je interni BiH Plan implementacije sa definisanim
aktivnostima 1 podaktivnostima, ¢ija se revizija
radi dva puta godiSnje. Definisani su nosioci
aktivnosti, koji su odgovorni za njihovu
realizaciju.
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Tabela 1 : Akcioni Plan implemenacije

Adenduma
Ciljevi
BiH Region
reforme Zeljeznica
CIU 1- Adendum stav Feb.
e 2008
2.1: I1zgradnja institucija 2010
CIUJ 2 - Adendum stav
2.2: Razdvajanje,
. Apr.
nezavisnost u Feb.2009
ey 2010
upravljanju i trzisna
orijentacija
CIU 3 - Adendum stav
2.3: Korektan/fer pristup Dec.
. . .| 2010
infrastrukturi, sigurnost i 2010
interoperabilnost
CIU 4 - Adendum stav
. .. . 2009 2010
2.4 Finansijska stabilnost
CILJ 5 - Adendum stav
_ . 2009 2010
2.5: Granicni prelazi
CIUJ 6 - Adendum stav
2.6: Socijalna dimenzijai | 2008 2010
socijalni dijalog

U tabeli 1., koja je dio usvojenog Akcionog plana
Adenduma (Ministarski sastanak SEETO, Becici,
3. decembar 2008. godine), dat je prikaz krajnjih
termina (rok) =za zavrSetak svakog cilja
Adenduma.
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3. SPORAZUM O USPOSTAVLJANJU
TRANSPORTNE ZAJEDNICE

Evropske Komisija i zemlje jugoistocne Evrope
ucestvuju u izradi Sporazuma o uspostavljanju
Transportne  Zajednice, koji ¢e zamijeniti
Memorandum o razumijevanju o razvoju osnovne
regionalne transportne mreze u jugoistoCnoj
Evropi. Medutim, potpisivanjem Sporazuma o
uspostavljanju Transportne Zajednice, koje je
planirano do kraja 2010. godine, Bosne 1
Hercegovina ima obavezu da implementira set
direktive EU za sve vidove transporta i da uskladi
sve postoje¢e zakone sa ,,EU acquis”. Cilj ovog
Sporazuma je stvaranje Transportne Zajednice u
oblasti drumskog, zeljezni¢kog, unutrasnjeg
plovnog 1 pomorskog transporta kao 1 razvoj
transportne mreZe izmedu Evropske Zajednice i1
zemalja  jugoistocne  Evrope.  Transportna
Zajednica zasnovana je na progresivnoj integraciji
transportnog trZista na osnovu relevantnog acquis-
a EU ukljucuju¢i oblasti tehnickih standarda,
interoperabilnosti, bezbjednosti, vodenja
saobracaja za sve vidove transporta iskljucujuci
vazdus$ni transport, druStva, javnih nabavki i
covjekove okoline. Odredbe ovog Sporazuma
primjenjivace se do obima koji se ti¢e drumskog,
zeljeznickog, rije€nog, pomorskog transporta 1
transportnih  mreza ukljucuju¢i aerodromsku
infrastrukturu.

Sporazum se sastoji iz Glavnog Sporazuma,
Aneksa, koji sadrzi zakonodavstvo Evropske
Zajednice primjenljivo izmedu Ugovornih strana u
okviru Glavnog sporazuma, 1 protokola, koji ¢e
potpisati svaka c¢lanica jugoistocne Evrope za

uspostavljanje tranzicionih aranzmana
primjenljivih na nju. Bosna 1 Hercegovina
potpisace Protokol II.

SOCIJALNA PITANJA — Zemlje jugoistocne
Evrope moraju implementirati relevantni socijalni
EC acquis u vezi sa transportom. Transportna
Zajednica vodice 1 promovisati socijalni dijalog 1
socijalne dimenzije preko referenci na EC acquis
u socijalnim pitanjima, osnovnim pravima radnika
1 uklju€enosti drzavnih 1 evropskih

socijalnih partnera koji djeluju u transportnom
sektoru na odgovaraju¢em nivou.

COVJEKOVA OKOLINA - Implementiranje
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relevantnih EC acquis Covjekove okoline u
sektoru transporta, posebno strateSkim procjenama
covjekove okoline, uticaja na ¢ovjekovu okolinu,
direktivama koje se ti¢u prirode, vode 1 kvaliteta
vazduha.

JAVNA NABAVKA - Clanice jugoistoéne
Evrope morace nastaviti da razvijaju relevantno
EC acquis javne nabavke.

INFRASTRUKTURA - Uzimaju¢i kao polaznu
tatku Osnovnu regionalnu transportnu mrezu
jugoistocne Evrope dogovorenu u Memorandumu
o razumijevanju koji je potpisan u Luksemburgu
11. juna 2004., Transportna Zajednica razvija
Osnovnu mrezu u skladu sa vodiljama Zajednice o
razvoju Trans-Evropske transportne mreze (TEN-
T) kako je to odredeno u Aneksu 1. Uzimaju se u
obzir povezani bilateralni 1 multilateralni
sporazumi zakljuceni od strane Ugovornih strana,
ukljucujuéi razvoj kljuénih veza 1 interkonekcija
potrebnih da se eliminiSu uska grla 1 promovise
interkonekcija drZzavnih mreza.

Transportna Zajednica razvice petogodiSnji radni
plan za razvoj Osnovne mreZe 1 identifikaciju
prioritetnih projekata od regionalnog interesa sa
najboljim praksama Zajednice, koje doprinose
uravnoteZzenom odrZivom razvoju u smislu
privrede, prostornih integracija, okoliSnih 1
socijalnih uticaja kao 1 socijalne kohezije.

Posebna paznja davaée se na promovisanju
neophodne studije 1 analize, posebno u vezi sa
ekonomskom odrZivosti, tehnickoj specifikaciji,
uticajima na covjekovu okolinu, socijalnim
posljedicama 1 finansijskim mehanizmima. Strane
jugoisto¢ne Evrope razvi¢e sisteme upravljanja
saobracajem,  ukljuCuju¢i  intermodalne 1
inteligentne transportne sisteme.

2. PROTOKOL II
Ovo je Prelazni Sporazum izmedu Evropske
Zajednice 1 drzava clanica EU sa jedne strane 1

Bosne 1 Hercegovine sa druge strane.

4. 1 Uslovi u vezi sa tranzicijom za Zeljeznic¢ki
transport

Implementacija ~ Akcionog  plana  reforme
zeljeznickog sektora 1 otvaranje trZista u skladu sa
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Adendumom u oblasti zeljeznickog transporta,
nastavice se kroz prelazne periode.

Prvi prelazni period obuhvata period od stupanja
na snagu ovog Sporazuma sve do ispunjavanja
sljedecih uslova:

- implementiranje cjelokupnog zakonodavstva
zeljeznickog sektor

- napraviti dovoljan napredak u implementiranju
pravila o drZzavnoj pomo¢i 1 konkurenciji koja su
obuhvac¢ena sporazumom.

Tokom prvog prelaznog perioda zeljeznickim
preduze¢ima licenciranim u Bosni 1 Hercegovini,
se dozvoljava pristup zeljezni¢koj infrastrukturi u
Bosni 1 Hercegovini

Drugi prelazni period obuhvata period od
zavrSetka prvog prelaznog perioda sve do
usaglasavanja zakonodavstva o Zeljeznici sa EU.
Tokom drugog prelaznog perioda Zeljeznickim
preduze¢ima licenciranim u Bosni 1 Hercegovini
se dozvoljava vrSenje prava saobracaja na
zeljezniCkoj infrastrukturi bilo kojeg jugoistocnog
Partnera koji je proSao do drugog prelaznog
perioda.Tre¢i prelazni period je otvaranje trZiSta
ka EU 1 integracija saobracaja.

Osnovna direktiva EU zeljeznickog sektora je
direktiva broj: 91/440/EEC ,Razvoj Zajednice
Zeljeznica®, koja je do sada tri puta pretrpjela
izmjene 1 dopune. Svrha ove direktive je da
potpomogne uspostavljanje Zajednice Zeljeznica u
skladu sa potrebama jedinstvenog trziSta, da
pove¢a njegovu proizvodnost, razdvajanjem
menadZmenta zeljeznickih operacija 1
infrastrukture od pruzanja transportne usluge.
Ostale direktive tiCu se izdavanja licenci, potvrda
o bezbjednosti 1 dozvola, interoperabilnosti 1 dr.

4. 2 Uslovi u vezi sa tranzicijom za drumski
transport

Do sada najvec¢i pomak u implementaciji direktiva
EU ostvaren je u drumskom transportu. Jedan od
kljuénih  razloga je obavljanje medunarodnog
prevoza tereta 1 neophodnih uslova, koji se ticu
vozila 1 vozaca.
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Set direktiva EU za drumski prevoz odnose se na:

- Bezbjednost 1 socijalna pravila,

- Prevoz opasnih materija,

- Okoli§ 1 bezbjednosno-tehnicki zahtjevi za
drumska vozila u pogledu tezine 1
dimenzija, tehnicke ispravnosti ispitivanja
1 ogranicenja brzine uredaja,

- Pristup trziStu u drumskom prevozu,
ukljucujuéi i licence Zajednice,

- Trening profesionalnih vozaca,

- Licenciranje vozaca i

- GodiSnje takse za vozila, akcize za gorivo 1
naplata putarina.

Potisivanjem ovog Sporazuma sve drzave
jugoisto¢ne Evrope mo¢i ¢e da konkuriSu za
dobijanje pojedinacnih dozvola za drumski prevoz
tereta. Ove dozvole vaZi¢e samo jednu voznju za
prevoz punog vozila u jednu od zemalja Clanica
EU za period od sedam, deset ili ¢etrnaest dana u
zavisnosti od udaljenosti  destinacije. Za
obavljanje slobodnog tranzita prevoznici ¢e dobiti
naljepnice drzave destinacije za svoja vozila u
cilju lakSe kontrole 1 nesmetanog prolaska.
Povratak moZe biti sa ili bez tereta samo iz iste
destinacije za koju postoji dozvola u bilo koju
zemlju jugoistocne Evrope.

4. 3 Uslovi u vezi sa tranzicijom za morski
transport

Prvi prelazni period obuhvata period od stupanja
na snagu ovog Sporazuma sve do implementiranja
zakonodavstva o pomorskom saobracaju u skladu
sa direktivama EU. Bosna i1 Hercegovina uzivace
pravo da prevozi putnike ili robu pomorskim
putem izmedu bilo koje luke Drzave Clanice i bilo
koje luke ili objekta na obali druge Drzave
Clanice ili zemlje koja nije ¢lanica Zajednice.

Drugi prelazni period obuhvata period od
zavrSetka prvog prelaznog perioda sve do
primjenjivanja svih direktiva na zakonodavstvo
BiH. Brodovlasnicima iz zemalja Zajednice koji
upravljaju brodovima registrovanim u nekoj
drzavi Clanici ili u Bosni 1 Hercegovini 1 koji
plove pod zastavom te drzave Clanice ili Bosne i
Hercegovine, daje slobodu da pruzaju usluge
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pomorskog  saobracaja  unutar Bosne i
Hercegovine, 1 reciprocno. Pri izradi zakona o
pomorskom prevozu neophodno je implementirati
direktive EU, koje se odnose na putnicke, teretne 1
ribarske brodove, bezbjednosti 1 zastiti okolisa.

4. 4 Uslovi u vezi sa tranzicijom za transport
unutrasnjim plovnim putem

Prvi prelazni period obuhvata period od stupanja
na snagu ovog Sporazuma sve do ispunjavanja
svih uslova utvrdenih u Protokolu od strane Bosne
1 Hercegovine, kako je verifikovano procjenom
koju je sprovela Evropska Zajednica. Bosna i
Hercegovina uzivae pravo da prevozi putnike i
robe unutrasnjim plovnim putevima izmedu bilo
koje luke jedne Drzave Clanice i bilo koje luke ili
objekta na obali neke druge Drzave Clanice

Drugi prelazni period obuhvata period od
zavrSetka prvog prelaznog perioda sve do
ispunjavanja svih uslova kako je verifikovano
procjenom koju je sprovela Evropska Zajednica.
Evropska Komisija donijela je niz direktiva 1
uredbi o zajednickim pravilima, koja se
primjenjuju na prevoz robe 1 putnika unutraS$njim
plovnim putem.

saobracaja u svim zemljama 1 regionima. U cilju
definisanja smernica daljeg razvoja evropskog
saobracajnog sistema, formiranja zakonskih
okvira, regulativa i1 definisanja uslova finansiranja
1z evropskih pristupnih fondova, u proteklih

5. ZAKLJUCAK

Sve regionalne inicijative predstavljaju poziv za
otvaranje transportnog trziSta u jugoistocnoj
Evropi u skladu sa direktivama EU.

Evropska Komisija pripremila je Sporazum o
uspostavljanju ~ Transportne  Zajednice  na
Zapadnom Balkanu. Transportna Zajednica
zasnovana je na progresivnoj  integraciji
transportnog sistema na osnovu relevantnog
acquis-a Evropske Zajednice ukljucujuci tehnicke
standarde, interoperabilnosti, bezbjednosti,
vodenja saobracaja za sve vidove transporta
iskljuujuc¢i vazdusni transport. Sporazum ce biti
potpisan do kraja 2010. godine 1 za njegovu
implementaciju neophodno je otvoriti trziSte i
pripremiti zakonodavstvo za evropske integracije.

STRATESKI OKVIRI RAZVOJA URBANOG
SAOBRACAJA U EUROPSKOJ UNLJI

Mr Valentina Basari¢, dipl.ing.saob, Mr Milica Milicevi¢,
dipl.ing.saob., Jelena Mitrovica, dipl.ing. saobr.

1.UVOD

Identifikacija  kljuénih  trendova u oblasti
saobracaja zemalja Evropske Unije (EU), ima za
cilj ukazivanje na dalji rast obima saobracaja,
dominantnu ulogu drumskog prevoza i negativne
posledice koje dosadasnja politika u oblasti
saobracaja ima na kvalitet Zivota u gradovima.
Sve vece naruSavanje kvaliteta zivota u
gradovima, crpljenje ograni¢enih izvora energije,
dovelo je u pitanje ekonomsko blagostanje
gradova 1 odrZivost postojecih strategija razvoja
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dvadesetak godina doneSen je Citav niz strateSkih
dokumenata razvoja evropskog saobracajnog
sistema. Osnovne smernice razvoja saobracaja
prikazane u ovom radu potiu iz strateskih
dokumenata “Zelena knjiga” [1] 1 “Bela knjiga”
[2]. Akcenat je postavljen na politiku saobracaja u
gradovima, odrzivu mobilnost, upravljanje
zahtevima za putovanjima putni¢kim
automobilima 1 internalizaciji eksternalija kao
instrumentu saobracajne politike.
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2. TRENDOVI U OBLASTI SAOBRACAJA —
EU27

Neosporna je ¢Cinjenica da je razvijenost
saobracajne infrastrukture jedan od klju¢nih
¢inilaca razvoja kako gradova, zemalja tako 1 Sirih
regiona. Transport robe 1 ljudi od klju¢nog je
znacaja za konkurentnost ekonomije, kao 1 za
medusobno priblizavanje gradana i kultura Sirom
sveta.

Pola miljjarde ljudi u Evropi svakodnevno se
oslanja na 200.000 km puteva, 190.000 km
zeleznickih pruga, 35.000 km vodenih puteva koji
presecaju Uniju, kao i na viSe od 500 aerodroma i
1200 luka [3]. U transportnom sektoru obrée se
oko 1000 milijardi evra ili oko 10% celokupnog
bruto domaceg proizvoda (BDP) zemalja
Evropske  Unije [3]. Porast ekonomske
razvijenosti regiona, proporcionalan je povecanju
obima prevoza kako ljudi tako 1

robe.

Prema podacima iz 2007. godine, u sektoru
saobracaja u zemljama EU27 zaposleno je oko 8,9
miliona ljudi, §to ¢ini priblizno 4,3% ukupne
radne snage ovih zemalja [3]. Od ukupnog broja
zaposlenih u sektoru saobracaj, 63% ili oko dve
treCine radi u kopnenom saobracaju (drumski,
zeleznicki, unutra$nji plovni putevi).

Statisticki podaci iz iste godine (slika 1), pokazuju
da su aktivnosti u putnickom saobrac¢aju u EU 27
svim motorizovanim vidovima prevoza imale kao
krajnji rezultat 6473 biliona predenih putnickih
kilometara, ili prosecno 13 092 km po osobi. Ovaj
podatak ukljucuje vazdu$ni 1 pomorski saobracaj
unutar zemalja Unije, ali ne 1 izmedu ostatka
sveta. KoriS¢enje putnickog automobila ¢ini
72.4% ovog iznosa, dvotockaSi 2.4%, autobusi
8.3%, zeleznica 6.1%, tramvaj 1 metro 1.3%,
vazdus$ni saobracaj 8.8% 1 pomorski 1.6%.

milijardi putnik-kilometara
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Slika 1. Povecanje transportnog rada u putnickom
saobracaju u periodu 1995-2007. godina [3]

Saglasno Cinjenici neprestanog godiSnjeg rasta
obima saobracaja 1 transportnog rada, potrosSnja
energije u ovoj oblasti ima uzlaznu putanju rasta
potro$nje ionako ograni¢enih izvora energije
(slika2). Treba napomenuti da je u ukupnoj
potros$nji energenata mali udeo obnovljivih izvora
energije ¢ime sektor saobracaja u znatnoj meri
doprinosi stepenu energetske zavisnosti zemalja 1
cele Unije. Posmatraju¢i potroSnju energije po
granama saobracaja, najveca potroSnja je u
drumskom saobracaju.

KoriS¢enje velike koli¢ine energije 1ma za
posledicu 1 povecanje temperature dovodeci do
,efekta staklene baste. Gas koji najvise doprinosi
stvaranju ovog efekta je CO; €iji je glavni izvor —
sagorevanje fosilnih goriva. Od ukupne koli¢ine
emitovanog CO, iz saobracaja, priblizno 70%
dolazi iz drumskih motornih vozila.
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24 %

® Domacinstva i usluzne
delatnosti
& Industrija

& Saobracaj

 Poljoprivreda

Slika 2: Potros$nja energije po sektorima u
zemljama EU27 (Mtoe) [3].

U cilju definisanja smernica za dalji razvoj
evropskog saobracajnog sistema, formiranja
zakonskih okvira 1 regulativa, u proteklih
dvadesetak godina doneSen je Citav niz strateSkih
dokumenata razvoja evropskog saobracanog
sistema — Bele knjige. Istovremeno se razvija
politika EU 1 postavljaju zakonski okviri koji se
odnose na razvoj urbanog saobra¢ajnog sistema —
Zelene knjige. Formiranju ovih dokumenata
prethodio je Ccitav niz istrazivackih programa,
predloga, inicijativa finansiranih od strane Unije i
realizovanih uglavnom kroz evropske okvirne
programe za istraZivanje 1 tehnoloski razvoj.

Ocekivane vrednosti porasta obima saobracaja,
prema prognozama Evropske Komisije, prikazane
su na slikama 4 1 S5.Evropskim klimatskim
programom postavljen je cilj razvoja vozila sa
malom potro$njom, emisijom 140g CO, /km do
2008-2009. godine i 120g CO, /km do 2010-2012.
godine. Pored uvodenja ,Cistih  vozila®,
upravljanje raspodelom na razliite vidove
prevoza, odnosno smanjenje drumskog 1
podsticanje  alternativnih ~ vidova  prevoza,
predstavlja osnovu strategije saobracajne politike
EU usmerene ka dostizanju vece odrzivosti
saobracajnog sistema i njegovog okruzenja.
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Osnovni  zadatak svih strategija odrzivog
saobracaja EU od Bele knjige 1992. godine [4]
preko Bele knjige 2001. godine [5] do Bele knjige
iz 2006. godine [2] ostao je istii pomoci
gradovima 1 regionima u formiranju saobracajnog
sistema koji je u skladu sa zahtevima ekonomskog
rasta, zaStite Zivotne sredine 1 socijalne jednakosti,
odnosno efikasnog saobracajnog sistema koji:

- Nudi visok stepen mobilnosti;

- Stiti zivotnu sredinu, smanjuje energetsku

zavisnost, §titi prava putnika 1 svih gradana;
- Podrzava inovativna resenja

3. STRA"!‘EﬁKI OKVIR RAZVOJA
SAOBRACAJNE POLITIKE GRADA

Prema podacima iz 2006 godine [2] 80% gradana
Evrope zivi u urbanim podruc¢jima dele¢i svakog
dana isti prostor 1 koriste¢i istu infrastrukturu za
svoju mobilnost. Njihova mobilnost ima za
posledicu 40% emisije CO, koja ja rezultat
drumskog transporta 1 viSe od 70% ostalih
polutanata iz sektora saobracaja [2]. Sa druge
strane urbana podrucja su klju¢ ekonomskog rasta
svakog regiona 1 drzave. Gradovima je potreban
efikasan transportni sistem koji ¢e podrzati
njihovu ekonomiju 1 blagostanje njegovih gradana.
Prema poslednjim podacima, priblizno 85% bruto
domaceg proizvoda Evropske unije generisano je
u gradovima. Mobilnost kako ljudi, tako i robe,
jedan je od osnovnih preduslova konkurentnosti
evropske privrede i ekonomije. Osim toga, pravo
na mobilnost ili kretanje osnovno je pravo svakog
gradanina [1].

Narastaju¢i problemi koje savremeni saobracaj
donosi 1 naocigled kontradiktorne potrebe da se
takav saobracaj nastavi dalje razvijati, nametnuli
su pred celim druStvom kao izazov odgovor na
sledece pitanje:

Kako povecéati mobilnost i u isto vreme
redukovati saobraéajna zagusenja, saobracajne
nezgode i nivo zagadenja?

Sami gradovi obi¢no se nalaze u najboljoj poziciji
da pronadu najbolji odgovor na ovo pitanje
uzimaju¢i u obzir svoje lokalne okolnosti i
specificnosti. Medutim u isto vreme raste vaznost
gradskih saobrac¢ajnih politika za celu Uniju kao
zajednicu. Naime, lokalne, regonalne i1 nacionalne
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politike mogu znacajno doprineti izvrSenju visih
zadataka 1 dostizanju visih ciljeve politika koje se
implementiraju od strane Evropske unije:
efikasnost EU transportnog sistema, socio-
ekonomski zadaci 1 ciljevi, energetska zavisnost,
klimatske promene. Gradski saobracajni sistem
sastavni je deo evropskog saobracajnog. Sa druge
strane, ostale polise evropske unije (koheziona
politika, politika zaStite Zivotne sredine, politika
zastite zdravlja, itd) ne mogu dosti¢i svoje ciljeve
ukoliko se ne uzmu u obzir urbane specifi¢nosti
narocito urbana mobilnost.

DonoSenjem akcionog plana [7] u septembru

2009. godine Evropska Komisija je po prvi put

prezentovala sveobuhvatni paket mera podrSke

lokalnim, regionalnim 1 nacionalnim vlastima na
polju dostizanja urbane mobilnosti.

Akcioni plan je doneSen za naredni petogodisSnji

period, tako da je revizija njegove implementacije

sa predlaganjem daljih aktivnosti predvidena

2012. godine. Planom je predvideno dvadeset

konkretnih mera u okviru Sest narednih tematskih

oblasti:

Promovisanje integrisanih saobracajnih politika
gradova koje uzimaju u obzir kompleksonst
urbanog saobracajnog sistema 1 neophodnost
povezanosti sa politikama u komplementarnim
oblastima (npr. veza politike urbane mobilnosti
1 politike zaStite Zivotne sredine 1 zaStite
zdravlja gradana);

Mera 1 — Ubrzanje postupka donoSenja planova
odrzive urbane mobilnosti

Mera 2 — OdrzZiva urbana mobilnost i regonalna
politika

Mera 3 — Saobracaj za zdravije urbano Zivotno
okruzenje

Fokusiranje na potrebe gradana — promovisanje
pouzdanog informisanja gradana podacima
vezanim za putovanje, visok nivo zastite prava
putnika. Istrazivanja [8] pokazuju da devetoro
od deset gradana veruje da se neSto mora
uciniti po pitanju poboljSanja uslova saobracaja
u njihovim gradovima.

Mera 4 — Platforma o pravima putnika u javnom
prevozu

Mera 5 —PoboljSanje pristupacnosti za osobe sa
smanjenommogucnoscu kretanja

Mera 6 — PoboljSanje sistema informisanja
putnika

Mera 7 — Pristupacnost zelenim zonama

Mera 8 — Kampanje usmerene na menjanje
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stavova 1 navika gradana usmeravaju¢i ih na
ponasanje u skladu sa odrZivom mobilnos$éu

Mera 9 — Energetski efikasna voZnja kao deo
obuke vozaca

Pomo¢ za uvodenje zelenog gradskog saobracaja
(green urban transport) uvodenjem novih, Cistih
tehnologija vozila i alternativnih goriva, kao 1
promovisanjem uvodenja ,,pametne naplate”
(smart charging) u cilju ohrabrivanja korisnika
saobracajnog sistema da promene neke svoje
navike I stavove.

Mera 10 — Projekti vezani za istraZivanje i

demonstraciju €istih vozila (vozila minimalne ili

bez emisije Stetnih gasova)

Mera 11 — Internet vodiCi za Cista 1 energetski

efikasna vozila

Mera 12 — Studije o urbanim aspektima

internalizacije eksterni troskova

Mera 13 — Razmena informacija vezanih za
rezultate primene raznih taksativnih Sema 1
sistema naplate u gradovima evropske Unije.
Address funding by exploring existing funding
opportunities, innovative public-private
parnership shemes and possible new funding
solutions.

Mera 14 — optimizacija postojecih sistema
finansiranja

Mera 15 — Analiziranje potreba za buduce
finansiranje

Podrska deljenju iskustva i1 znanja u ovoj oblasti u
cilju obezbedivanja boljeg pristupa

informacijama 1 pomo¢i svim donosiocima
odluka da kroz pouzdanu bazu statistickih
podataka 1 iskustva saobracajnih politika Sirom
Evrope izvuku maksimalnu korist.

Mera 16 —Azuriranje statistike 1 baze podataka

Mera 17 — Postavljanje obervatorije za urbanu
mobilnost — virtuelne platforme u cilju razmene
podataka, azuriraja statistike 1 monitoringa
razvoja.

Mera 18 — Doprinos 1
medunarodnog dijaloga 1
informacija.Optimizacija urbane mobilnosti
koja podrazumeva vidovnu preraspodelu
putovanja sa putnickog automobila na vidove
prevoza prihvatljivije za Zivotno okruzenje i
efikasniju logistiku prevoza tereta. Osnovni
cilje je uvodenje onih reSenja koja ¢e smanjiti
zavisnost od automobila, ohrabriti gradane da
viSe koriste javni prevoz, bicikl, peSacenje ili
pak razviti neke nove forme mobilnosti kao Sto

unapredenje
razmene
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u car-sharing, car-pooling ili bike-sharing.
Alternativni vidovi kao Sto su skuteri, elektri¢ni
bicikl, taksi takode mogu imati ulogu u ovoj
optimizaciji. Kao jedan od nacina navodi se
primena planova upravljanja mobilnosti
(mobility management plans) od strane samih
kompanija 1 preduzec¢a koji znafajno mogu
uticati na manje koriS¢enje  putniCkog
automobila od strane zaposlenih u njima.

Mera 19 Povecanje efikasnosti gradskog
prevoza robe

Mera 20 — Razvijanje 1 primena inteligentnih

transportnih sistema(ITS)

4. INTERNALIZACIJA EKSTERNALIJA

Eksternaliteti, posebno eksterne ekonomije su
opsSta karakteristika naselja 1 gradova. U
gradovima se stvaraju uslovi za nastajanje
pozitivnih 1 negativnih eksternih ekonomija, koje
se mere druStvenim efektima

— pozitivne eksterne ekonomije 1 druStvenim
troSkovima — negativne eksterne ekonomije
(disekonomije) [9].

Prisustvo eksternaliteta u gradovima, pre svega u
njihovim centrima, dovodi do pojave indirektnih
efekata 1 troSkova (pored direktnih), koje
nesavrSen trzi$ni mehanizam po svojoj prirodi nije
u stanju da objektivizira. Naime, eksterne efekte
mogu ubrati (prisvojiti) subjekti koji nisu niSta
»Zrtvovali za njihovo stvaranje, a isto tako teret
eksternih troSkova moze pasti na odredene
subjekte koji nisu ucinili apsolutno niSta za
njihovo stvaranje [9].
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B Eksterni troskovi

& [nterni fiksni
troskovi

# Interni promenljivi
troskovi

Slikaé6. Struktura troskova saobracaja

Pored niza pozitivnih ekonomskih efekata, razvoj
saobracaja je pracen i nizom negativnih ekoloskih
1 drustvenih efekata. S obzirom da troSkove istih
efekata ne snose korisnici saobracajnog sistema,
najéeS¢e se 1 ne uzimaju u obzir prilikom
odlu¢ivanja o mnainu prevoza. Najznacajniji
primeri eksternih efekata su guzve u saobracaju,
saobracajne nezgode, aerozagadenje, buka,
klimatske promene. Eksterni troskovi kao
posledica guzvi u saobra¢aju 1 aerozagadenja
svake godine priblizno iznose 100 milijardi evra
ili 1% bruto domaceg proizvoda EU [1].
Internalizacija eksternih efekata podrazumeva
ukljuc¢ivanje efekata u proces odluc¢ivanja krajnjih
korisnika saobracajnog sistema, direktnim ili
indirektnim  merama  primenom  trZiSnih
instrumenata (npr. diferencijacija taksi u skladu sa
EURO standardom).

Pojam internalizacije uklju¢en je u nekoliko
strateSkih dokumenta Evropske komisije, kao §to
je Green Book on fair and efficient pricing
(1995), White Paper on efficient use of
Infrastructure, the European Transport Policy
2010 (2001) 1 njegove revizije iz 2006.

EC White book of the overall transport strategy
(Time to decide,2001) i revizija iz 2006 (Keep
Europe moving) isticu potrebu efikasnog 1 fer
uklju¢ivanja  eksternih  troSkova u  proces
odlucivanja korisnika saobracajnog sistema.
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Utvrdivanju §to ta¢nijih vrednosti troSkova kao i
njthovom uticaju na smanjenje eksternih efekata,
posvecen je Citav niz istazivackih projekata.
Politika cena kao sredstvo internalizacije se
pokazala kao efikasan mehanizam smanjenja
negativnih  efekata  saobracaja:  povecanje
efikasnosti saobracajnog sistema, povecanje nivoa
bezbednosti 1 kvaliteta Zivotne sredine.

4. ZAKLJUCAK

Novi pristup saobracajnoj politici evropskih
gradova postavlja naglasak na optimizaciju
efikasnosti postoje¢e saobracajne infrastrukture,
upravljanje zahtevima za kretanje, kao 1 na
promovisanje vidovne preraspodele u korist veceg
koriS¢enja javnog prevoza i ostalih vidova prevoza

prihvatljivijth  za  Zivotno okruZenje-EFMT.
Smanjenje saobracajnih zaguSenja 1 nivoa
zagadenja od strane urbanih saaobracajnih

sistema, postavlja se kao prioritet saobracajne
politike.

Da bi neka strategija saobracajne politike koja
podrazumeva odredenu vidovnu raspodelu 1
ucesc¢e putnickih automobila gradova bila odrziva,
neophodno je dakle sagledati pored troSkova
izgradnje, eksploatacije, odrzavanja, individualnih
troSkova pojedinaca korisnika sistema 1 ostale
eksterne troskove (negativne eksternalije).

Nove strategije EU usmerene na dostizanje
odrzive urbane mobilnosti, kao 1 pomenuti akcioni
plan iz 2009. godine, uzimaju u obzir razli¢itosti u
pogledu odgovornosti, administrativne strukture i
interakcije izmedu pojedinih nivoa vlasti, koje
postoje u razli¢itim drzavama, kompleksnost
politicke strukture 1 zakonodavstva.

Osnovni cilj ovih okvirnih politika evropske unije
je osigurati minimalan nivo koherentnosti u
saobracajnoj politici gradova i1 akcijama koje se
preduzimaju na razli¢itim nivoima vlasti.
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TRAJEKTI, ALTERNATIVA MOSTOVIMA U VRIJEME GOSPODARSKE

KRIZE

Doc.dr.sc Vinko Viduéi¢
Jelena Zanié Mikuli¢i¢ MR

1.UVOD

Turisticka usluga je usko povezana s transportnim
uslugama. Bez transportne usluge nema turisticke
usluge zato §to transportna usluga uvijek prethodi
turistickoj. Sve do prijelaza na slobodno trziSno
gospodarstvo turizam se analizirao samo kroz
platnu bilancu drzave, a tek nakon toga kao motor
cjelokupnog gospodarskog razvoja. Drzava bez
dobre prometne infrastrukture te pratecih sadrzaja
ne moze bitno razvijati turizam.

Do sada nitko kroz znanstveni pristup nije
ponudio trajekte kao alternativno rjeSenje
neizgradenim mostovima. To se u ovom radu kroz
znanstveni pristup nudi. Gospodarska kriza je
uzrok obustave ve¢ ugovorenih gradevinskih
radova na mostu 1 pristupnim prometnicama
Komarna — PeljeSac, u vrijednosti od 1,95
milijardi kuna (bez PDV-a). Iz istih razloga vec¢
se najavljuje usporavanje pocetka radova na
Ciovskom mostu, ¢ija se vrijednost procjenjuje na
150 milijuna kuna. Takoder ¢e se pojaviti
problemi s financiranjem mosta ili tunela Split —
Kastela, ¢ija bi vrijednost radova trebala iznositi
od 500 miliona do ¢ak jedne milijarde eura.

Jadranska orijentacija Republike Hrvatske ¢e tek
potpuno ozivjeti ako se, medu ostalim, shvati da
moderne ceste ne smiju zavrSiti na jadranskoj
obali, ve¢ na jadranskim otocima. Za to e trebati
povecati 1 turisticke kapacitete na otocima, kao i
nastaviti obnovu putnicke flote. U Republici
Hrvatskoj ozbiljno je shvacen znaCaj prometne
povezanosti otoka s kopnom.

2. ALTERNATIVA NEKIM BUDUCIM
JADRANSKIM MOSTOVIMA U VRIJEME
GOSPODARSKE KRIZE

Jadransko more je dio Sredozemnog mora 1
duboko je uvuceno u europski kontinent prema
sredini, dugo je 870 km, a prosje¢no Siroko 159,3
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km. Hrvatska obala je druga po razvedenosti na
Mediteranu (iza Grcke), te je idealna kao
turisticka destinacija. Hrvatska obala Jadrana
obiluje otocima, poluotocima, =zaljevima 1
razvedenom obalom s pristupnim obalama 1
povoljnim dubinama mora za plovidbu svih vrsta
putnic¢kih brodova. Duzina hrvatske obale iznosi 5
835. km, od cega na otocki dio obale otpada 4
058. km (cca 70%). Hrvatska ima 1 285 otoka od
cega 67 naseljenih.

Postoji meduzavisnost izmedu turistiC¢ke industrije
1 linijske putni¢ke plovidbe, morskog brodarstva
koje dovodi korisnike turisti€¢kih usluga na obale
Jadrana 1 njegove otoke. Razvitak brodarstva treba
pratiti razvitak turizma kako bi se moglo osigurati
dolazak turista na priobalne 1 otocke destinacije.
Povecanje turistickih kapaciteta potrebno je
temeljiti na  principu odrzivog razvitka,
uvazavajuci prirodna — prostorna ogranicenja.

Profitabilnost brodara zasigurno bi bila veca kada
bi se osiguralo kvalitetnije prometno spajanje 1
povezivanje podrucja atraktivnih za turiste. No za
to je potrebno prilagodavanje poslovne i1
investicijske politike potrebama 1 zahtjevima
turista 1 planovima razvitka 1 jacanja turistickih
destinacija.

Povezivanje sjeveroistoCnog dijela hrvatske
(Slavonije) s jugoistokom zemlje (Dalmacijom) je
najbrze preko Republike Bosne i1 Hercegovine
(BiH) cestovnim 1 Zeljeznickim pravcem do
prometnog ¢vorista PloCe. Od presudnog znacenja
za gospodarski razvoj juga Hrvatske na pravcu
Split-Dubrovnik je buduca izgradnja moderne
prometnice u dva smjera: 1) Popovim poljem, kao
dio buduceg Jadransko-jonskog koridora, 2)
Mostom na poluotok PeljeSac s ra¢vanjem prema
otoku Kor€uli 1 Dubrovniku. Tako bi juzna
Dalmacija  turistima bila prometno  bitno
dostupnija, $to bi utjecalo na porast prihoda od
turizma 1 porast standarda obalnog stanovniStva 1
sprijecilo depopulaciju.
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Slika 1. Trajekt pogodna alternativa
neizgradenim mostovima

Izvor: Foto album — ,,Slobodna Dalmacija”
Potrebna je liberalizacija inozemnih ulaganja u
transportne tvrtke, luke, infrastrukturne sadrzaje,
hotele, restorane i  zemljiSta, te promisljanje
odrzivog razvoja transporta u kontekstu razvoja
turisticke ponude.

U Hrvatskoj je posebna pozornost posvecena
Zakonu o otocima, naroCito povezivanju otoka s
kopnom i otoka medusobno. Tako je odredeno da
se javni putnicki i putni¢ko-teretni prijevoz u
linijskom prometu izmedu otoka i kopna te u
meduotoénom prijevozu organizira 1 uskladuje
kao sustav pomorskog i cestovnog prijevoza.

3. PROMETNI PRAVAC: KOPNO -
POLUOTOK PELJESAC

U ovom radu se nece analizirati opravdanost
izgradnje Peljeskog mosta ve¢ ¢e se analizirati
rezultati  istrazivanja  alternative  cestovnog
prometa preko mosta trajektnim prometom na
relaciji Komarna — Poluotok Peljesac, zbog
obustave radova izazvanih krizom.

Zastupnicki dom Hrvatskog drzavnog sabora na
osnovu ¢lanka 89. Ustava Republike Hrvatske je
donio na sjednici 26. ozujka 1999. odluku: ,,
Zakon o otocima“ gdje se u ¢lanku pet nabrajaju:
,Otoci 1 otocne skupine za koje se donose
programi odrzivog razvitka otoka® , a gdje se u
tocki 18 spominje jedino poluotok Peljesac, i to
prvenstveno s obzirom na slab gospodarski razvoj
te mali broj stalno naseljenih stanovnika.
Trajektnim prometom na lokaciji Komarna -
Peljesac, do gotovosti gradevinskih radova na
mostu, skratilo bi se putovanje prema veéem
dijelu Peljesca i KorCule za nepuni jedan sat, u
odnosu na promet trajektom na relaciji Ploce —
Trpanj ili cestom preko Stona. To je narodito
vazno za turisticka putovanja, ali i za

konkurentnost domicilnog gospodarstva. Trosak i
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vrijeme transporta mogu uzrokovati propast ili
prosperitet gospodarstva i to ne samo turistickog.
Broj vozila koja dolaze na poluotok Peljesac
sastoje se od vozila koja dolaze trajektom od
Ploca prema Trpnju i kopnenom prometnicom
preko Stona. Temeljem praéenja prijevoza vozila
trajektom, promet iznosi 148 vozila, dok je broj
vozila koja dolaze kopnom 897. Sveukupno,
pretpostavljeni broj vozila koja za cilj putovanja
imaju poluotok Peljesac, iznosi 1.050 vozila
dnevno. Ukupna usSteda za jedan dan za sva
neposlovna i poslovna putovanja iznose 550 sati.
Na temelju prosje¢nih dnevnih troskova, godisnja
usteda u 2008.godini iznosi cca 4,3 milijuna kuna.
Osnovna namjera ovog prijedloga je postici
pojaCan turisticki pa tako i1 opée gospodarski
razvitak do sada, prometno izoliranog poluotoka
Peljesca i gravitirajuih mu otoka. Za promet se
ve¢ trebala uvesti trajekta linija s 2-3 trajekta.

Slika 2. Simulacija ,,Peljeskog mosta”

4. PROMETNI PRAVAC: KOPNO - OTOK
CIOVO

Prometne guzve s otoka Ciova prema kopnu i
obratno nastaju tijekom turisticke sezone, kao i
vikendima u ostalom dijelu godine. Za prelazak s
Ciova na kopno i obrnuto potrebno je i vise od sat
i pol vremena. Cijena potroSenog goriva za
vrijeme ¢ekanja u automobilskim kolonama uzrok
su jedne od najskupljih relacija po kilometru puta
u Hrvatskoj. Razvoj turizma kao i cijena zZivljenja
domicilnog pucanstva direktno su ugrozeni
sadasnjim prometnim stanjem. Zagadenje okolisa
ispusnim plinovima stotina automobila ugrozava
Trogir, turisticku destinaciju pod zastitom
UNESK-a, a narocito zdravlje stanovniStva i
turista.
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Procjene govore da na Ciovu ljeti boravi preko
25.000 ljudi . Trenutno u Hrvatskoj otoci s tolikim
brojem zitelja i gostiju imaju dnevnu vezu
brodovima s kopnom u intervalima kra¢ima od
jedan i pol sat. Kako je Ciovo otok treba ga
tretirati kao 1 ostale otoke u smislu prometne veze
s kopnom s obzirom na toliko vremena koje je
potrebno za putovanje s kopna na otok i obrnuto.
Uzimajuéi u obzir izneseno, do momenta pustanja
u promet novog Ciovskog mosta, prometni
problem treba rijesiti frekventnim trajektnim
prometom.

5. PROMETNI PRAVAC: SPLIT — KASTELA

Sto se ti¢e lokacije mosta ili tunela Split-Kastela
jasno je da ¢e se teziSte razvoja Splita premjestiti
iz gradske luke na sjeverni splitski bazen prema
Kastelima i1 Solinu. Prednosti ovog prometnog
projekta su brojne. Najvaznije su: urbaniziranje
zapuStenoga sjevernog procelja, rastereenje
prilaznih prometnica Splitu, blizina aerodroma 10-
ak kilometara, a Zagreb bi bio blizi 15-ak
kilometara. Najveéi problem s realizacijom ovog
grandioznog projekta mogao bi biti njegovo
financiranje, a jo§ veéi otplata. Cijena mosta bi
bila od 500 miliona do 1 miljarde eura ovisno o
izvoru informacija.

Teziste razvoja grada tako bi se premjestilo iz luke
i prebacilo na sjeverni splitski bazen, a uz Split,
obuhvatilo bi Kastela i Solin. Prednosti projekta
su visestruke: urbaniziranje zapustenog sjevernog
proc¢elja Splita, rasterecenje prilaznih prometnica
Splitu, aerodrom bi bio blizi 10-ak kilometara a
Zagreb bi bio blizi 15-ak kilometara. Ako
uzmemo u obzir koliko je vremena potrebno za
realizaciju  ovako slozenih  projekata, u
meduvremenu treba organizirati trajektni promet
kao dopunu postojeéem cestovnom prometu, i to
naro¢ito u vrijeme odlaska i povratka na posao,
kad se u kolonama dugo c¢eka na jedinom
sjevernom prilazi Splitu kroz Solin.
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Slika 4. Simulacija mosta Kastela-Split

6. ZAKLJUCAK

Hrvatska obala i otoci sve CeS¢e su destinacija
mnogim europskim turistima i to posebno
zaljubljenicima mira, C¢istog mora, izvorno
sacuvane prirode i ljubaznih domacina. Turizam
predstavlja djelatnost od vrlo velike vrijednosti
kako za priobalne, tako i1 za kontinentalne
zupanije.  Veliki su efekti turizma na
zaposljavanje. Pored direktnih radnih mjesta treba
uzeti u obzir i indirektne efekte na zaposljavanje.
Velika je vaznost turizma za razvitak
gospodarstva. Ne smije se zanemariti niti
djelovanje turizma na razvitak nerazvijenih
primjerice otockih podrucja koja i u drugim
zemljama predstavljaju podrucja o kojim drzava
mora osobito skrbiti. Vazan je 1 doprinos turizma
hrvatskoj platnoj bilanci. Velika ulaganja bit ¢e
potrebna u sferi transportnih i turistickih usluga.
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To onda zna¢i da je potrebna liberalizacija i
privlacenje inozemnih ulaganja u transportne
tvrtke, luke, infrastrukturne sadrzaje 1 hotele.
DovrSetkom autocesta zaostrit ¢e se ve¢ prisutni
problemi nedostatka brodskih 1 hotelskih
kapaciteta. Razvojem turizma na otocima, radna
snaga Ce trebati svakodnevno dolaziti na otoke,
zbog nedostatka na otocima radne snage potrebnih
kvalifikacija.

Zato Ce trebati osigurati do svih vecih 1
naseljenijih otoka barem tri brze veze otoka s
kopnom dnevno. Pomorska strategija 1
orijentacija Hrvatske tek ¢e potpuno sazivjeti ako
se, medu ostalim, shvati da moderne ceste ne
smiju zavrSiti na jadranskoj obali, ve¢ na
jadranskim otocima. Za to Ce trebati povecati 1
turisticke kapacitete na otocima, kao 1 uvelike
obnoviti putni¢ke luke 1 putnicku flotu. Otoci su
zbog slabe povezivosti s kopnom izolirani te se
zbog toga sve vise stanovnistva iseljava "trbuhom
za kruhom". Iseljavanje opet neminovno dovodi
do rasprodaje imovine. Izgradnjom mostova ili
boljom povezanos¢u s kopnom putnickim
brodovima, zaustavio bi se proces iseljavanja te bi
se mnogi mladi odlucili za Zivot na otocima.
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Ne treba ¢ekati izlaz iz gospodarske krize kako bi
se bar umanjilo prometne probleme. I za vrijeme
gospodarskog rasta, u HR su se projekti gradnje
mostova relativno sporo realizirali. Potreba
gospodarskog rasta, dovoljan je razlog za
poboljSanje prometa na ovim lokalitetima
trajektima.  Trajektni promet u  obalnim
podru¢jima razvijenog svijeta ¢ini i dopunu, a ne
iskljucivo alternativu ostalim prometnim granama.
Zato je potrebno olaksSati trajektima prometne
probleme putnika, prije realizacije projekata
Peljeskog i Ciovskog mosta te mosta ili tunela
Split-Kastela.
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POMORSKA ORJENTACIJA BOSNE I HERCEGOVINE NA
POMORSKE LUKE PLOCE I METKOVIC

Ton¢i Jeli¢i¢, Kap. Pero Vidan, dipl.ing, Frane Kasum, student

1.UVOD

BiH je drzava sa izlazom na more u luci Neum.
Neum se razvio kao turisticko 1 trgovacko srediste.
Njegov geostrateski polozaj drzi se vaznim zbog
okruzenja. Cine ga industrijsko podrugje BiH u
zaledu, Republika Hrvatska sa lukama Dubrovnik
1 Ploce.

Zbog prirodnth uvjeta, more BiH spada u
zatvorena mora. Ugovorom izmedu bivSe SFRJ 1
Italije iz 1968., BiH je ostala bez pristupa
otvorenom moru. lako luka Neum ima
zadovoljavaju¢e prirodne uvjete primjerice gaz
cca 24 m 1 zaklonjenost luke od vremenskih
nepogoda, luka Neum se ne drzi najboljom
opcijom za razvoj industrijske luke. Razlog tome
vidi se u izgradenosti turistiCkih objekata, slaboj
prometnoj povezanosti sa zaledem, zatvorenosti
mora 1 slaboj cirkulaciji morskih strujanja koja bi
mogla biti otegotan ¢imbenik ekoloske zaStite.
Cestovna infrastrukturna mreza BiH ¢ini oko 10%
magistralnih 1 oko 4% regionalnih puteva, dok su
auto-ceste u izgradnji. Gustoca cestovne mreze u
(mjereno km/000km”) se procjenjuje za oko 28%
nizom od prosjecne gustoce u regiji Jugoistocne
Europe.

Predvida se izgradnja V¢ koridora u 2015. godini.
Ukupna duzina zeljeznickih pruga se procjenjuje
na 1031 km, ¢emu treba dodati i1 industrijske
kolosijeke do svakog znacajnijeg proizvodnog
kapaciteta.

Ovo Zeljeznickim operatorima daje moguénost
direktnog pristupa u preuzimanju i isporuci svih
vrsta robe. Vodni promet u Federaciji BiH nije
razvijen. Izuzetak je rijeka Sava i1 luka Bosanski
Samac. Rijeka Sava ima II. i III. klasu plovnosti.
Duz toka rijeke postoji velik broj zavoja koji
usporavaju plovidbu.

Prosje¢na Sirina rijeke kre¢e se oko 150 m, dijeli
se na tri sektora, sektor Gornja Sava od Siska do
Bosanske GradiSke, sektor Srednja Sava od
Bosanske Gradiske do Srijemske Mitrovice i
sektor Donja Sava koji se proteze od Srijemske
Mitrovice do Beograda.

Slika 1. Europski prometni koridori (Izvor: www.prometna-zona.com/koridori.html)
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2. GEOPROMETNI POLOZAJ BOSNE I
HERCEGOVINE

Bosna 1 Hercegovina zauzima vaZan geostrateski
polozaj Juzne Europe. Drzi se nezaobilaznim
podru¢jem u povezivanju Srednje i Istocne Europe
sa Jadranom te istoka Hrvatske sa njenim jugom.
Sustav prometne infrastrukture jedan je od
klju¢nih ¢imbenika koji medusobno utjeCu na
gospodarski, socijalni 1 prostorni razvitak pojedine
regije, pa i drZave.

Prometna infrastruktura u procesu valorizacije,
namjene 1 KkoriStenja prostora ogleda se u
sljede¢im elementima:

- omogucuje koriStenje prirodnih resursa,

-utjeCe na lociranje gospodarskih kapaciteta 1
stanovnistvo,

- utjeCe na tijekove urbanizacije, razvitak naselja 1
kvalitetu Covjekova okolisa 1

-utjeCe 1 potie razvitak manje razvijenih
podrugja.
Od osnovnih geoprometnih znaajki, koje

obiljezavaju BiH, u prvome redu je vrlo povoljan
polozaj u odnosu na glavne europske prometne
tokove (slika 1). Postojeca cestovna veza izmedu
Sjeverne Bosne do us¢a Neretve 1 luke Ploce nije
u skladu sa zahtjevima suvremenog prometa.
Posljedice rata od 1991. do 1995. godine u ovom
podru¢ju su doprinijele problematicnom stanju
cesta 1 potrebi za modernizacijom mreZe. Unutar
Europskog sustava glavnih prometnih cesta
(European Agreement of Main International
Arteries-AGR) ovaj pravac je oznacen kao E-73.
Medunarodnu  vaznost pravca  naglasavaju
odredene inicijative, asocijacije i projekti. Cesta
E-73 je unutar Paneuropskog koridora Ve jedan je
od najvaznijih ogranaka Trans European
Motorways-TEM 1 Trans European Rail-TER
projekta, a nezaobilazna je trasa buducih prijevoza
u kombiniranom prometu, posebno s obzirom na
potencijal kanala od Vukovara do Samca.

U Sirim razmjerima, cestovni pravac E-73
povezuje europski sjever s Jadranom i od vitalnog
je znacaja u gospodarskom povezivanju, prometu
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ljudi 1 dobara, te u transferu ostalih vidova ljudske
djelatnosti.

Ono se ocituje u:

- racionalnom povezivanju slavonskog i bosansko
hercegovackog prostora s Jadranom preko
luke Ploce, odnosno Sire povezivanje srednje
Europe s Jadranom

- povoljnijem povezivanju specifi¢énih
gospodarskih cjelina, s posebnim naglaskom na
poljoprivredu 1 turizam

- drustveno—kulturnom 1 civilizacijskom

- proZimanju razlicitih drzava i regija, s razvojnim
pobudama u prostoru duz trase te s drugim
pozitivnim utjecajima.

Ukoliko se koridor Vc zavr$i do 2015. godine,
drzi se da bi se cestovni promet povecao za 70%.
Transverzala spaja glavni grad BiH sa lukom
Ploce 1 priblizava ga zapadnim susjedima (tablica
1). Uz to, prometni koridor Vc spaja se sa ostalim
europskim prometnim koridorima. Predvida se da
¢e koridor Vc biti dug priblizno 330 kilometara.
Proteze se u smjeru Budimpesta - Osijek —
Sarajevo — Ploc¢e. DrZi se najznacajnijim putnim
smjerom u BiH.

Gradovi Ploce Pescara Rim Milano

Sarajevo | 184 484 1579 996

Tablica 1. Udaljenost Sarajeva od Ploca i
talijanskih sredista.

Predstavlja najkra¢i put izmedu Srednje Europe i
Jadrana. Prolazi srediSnjim dijelom zemlje u
smjeru sjever (North-N) — jug (South-S) od
Donjeg Svilaja do granice BiH N od luke Ploce.
Drzi se da je viSe od 50% stanovniStva 1 privredne
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aktivnosti BiH u podruéju prolaska ovog koridora.

Projekt spajanja trgovine 1 transporta odgovor je
na znacCajan porast prometa do kojeg je doslo
zahvaljujuéi industrijskom restrukturiranju u BiH.

3. ORIJENTIRANOST FEDERACIJE BOSNE
I HERCEGOVINE NA POMORSKU
LUKU PLOCE I METKOVIC

Od svih jadranskih luka, BiH je najbolje povezana
s lukom Ploce u Republici Hrvatskoj. Luka Ploce
je jadranska luka koja se razvijala kao luka za
promet robe iz Bosne 1 Hercegovine. Povezana je
s cestom 1 Zeljeznicom sa BiH.

S pomorskog gledista za luku Ploce (slika 2) moze
se re¢i da je duboko uvucena u obalu kopna, a
nalazi se neposredno sjeverozapadno (North West
- NW) od usca rijeke Neretve. Pozicija luke Ploce
je 43° 02,2 N — 17° 25,5 E. Ona se prikazuje na
razliCitim pomorskim kartama i navigacijskim
publikacijama u izdanju Hrvatskog hidrografskog
instituta (HHI) i drugih izdavaca.

B generalnd leret
B suhil Fasuli terel
O bekuéi 1eret

B UkupAo

godina

Graf 1. Graficki prikaz prometa razlic¢itih
vrsta tereta u luci

Statisticki  pokazatelji donose zanimljive
podatke o prometu razli¢itih vrsta tereta u luci
Ploce (Tablica 2 i 3, Graf'1).

Slika 2. Luka Ploce
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u u stopama

metrima

Najveca duljina (LOA) 230 760

Najveca Sirina 30 100

Najveci gaz 10,5 34,06
Najveca nosivost (TDW) | 35.000
Za tankere:
Najveca Sirina 27 89,1

Za rijeku Neretvu:

Najveca duljina (LOA) 80 264
Najveci gaz 4,5 14,85
Najveca nepokretna 14,5 47,5
tocka
Najveci gaz 10,5 34,06

Tablica 3. Najveca veli¢ina brodova u luci Ploc¢e

Najava gradnje novog kontejnerskog terminala
drzi se dobrom investicijom za buducnost razvoja
lu¢kog prometa luke PloCe. S druge strane,
novonastale nesuglasice vlada Republike Hrvatske
1 BiH u svezi naftnog terminala drze se preprekom
rasta prometa luke Ploce. Razlozi smanjene
koli¢ine tereta u novije vrijeme vide se u
gospodarskim kretanjima u Europi 1 nedovrSenosti
autoceste Dalmatine do Plo¢a. Razvoj luke Ploce
u daljnjoj buducnosti drzi se ogranicenim zbog
nemogucnosti prostornog Sirenja luke. Stoga se
drzi potrebnim orjentacija tereta za manje brodove
na bazen Metkovic.

Metkovski bazen je sastavni dio luke Ploce.
Ogranic¢enje brodova je 4,5 m gaza na ulazu u
usce rijeke Neretve, 5 m za plovidbu rijekom 1 14
m visine pri plovidbi ispod Rogotinskog mosta.
Kapaciteti bazena Metkovic:

Terminal za pretovar rasutog cementa
- duZina obale 110 m
- dubina rijeke  5Sm
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- kapacitet jednokratnog uskladiStenja 4000 t
Kapaciteti pretovara 200 t/h

Terminal za pretovar generalnih tereta

- duzina obale 200 m
- dubina rijeke  5Sm
- auto-dizalice 3 kom

- viljuskari4 kom

- traktori 1 kom

- otvorena skladista
- zatvorena skladisSta

10 000 m”
1300 m*

Terminal za pretovar troske

- duZina obale =~ 500 m

- dubina rijeke 5Sm

- kapacitet jednokratnog uskladiStenja 10 000 t

- obalna dizalica nosivosti 5t 1 kom

- utovarivac 1 kom

- vucno sredstvo 1 kom

Silos za rasuti cement

- kapacitet uskladiStenja 4.000 t

- kapacitet pretovara 200 t/sat.

Do 1991. lukom Metkovi¢ se otpremale zamjetne
koli¢ine troske za luku Split 1 drva za Italiju.

Za uspjesnije iskoriStavanje luke vazno je povecati
dubinu rijeke Neretve 1 njenog us¢a. Povecavanje
dubine rijeke moguce je:

* jaruzanjem,

- postavljanjem ustava na ulazu u
rijeku 1

- kombinacijom spomenutih  dvaju
nacina.

Jaruzanje bi omogucilo promet brodova veceg
gaza, a samim tim 1 nosivosti. U buduénosti je
moguca gradnja Rogotinskog mosta koji bi imao
vecu visinu ili opremanje postoje¢eg postrojenjem
za njegovo otvaranje na srediSnjem luku.
Postavljanje ustava na rijeci je jedan od planova
bliske budu¢nosti Hrvatske vodoprivrede. Uloga
ustava koje bi bile pozicionirane kod Rogotina
sluzile bi zaustavljanju ulijevanja mora za vrijeme
ljetnih mjeseci. Na taj nacin smanjile bi se Steta u
poljoprivredi koje nastaju zaslanjivanjem tla.

Ukoliko postoji potreba za izdizanje razine rijeke
postavljanjem ustava, potrebno je planiranu ustavu
prilagoditi prometu brodova.
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Luka Metkovic mogla bi se opremiti i
postrojenjem za manipulaciju tereta sa teglenica
odnosno

LASH

SEABEE

BACAT

CONDOCK.
LASH  (Lighter Aboard Ship) (slika 3) su
posebno  konstruirani brodovi za prijevoz
teglenica koji ponekad osim teglenica mogu
prevoziti i odredenu koli¢inu kontejnera. Ukrcaj i
iskrcaj teglenica obavlja se uz pomo¢ krmene
dizalice.

$S CAPE FLORIDA (T-AK 5071)

“J

Slika 3. LASH brod

Slika 4. SEABEE brod u plovidbi

SEABEE (slika 4) se u nacelu ne
razlikuju od LASH brodova. Teglenice su im dva
puta veée od onih u LASH sustava, pa zato ne
odgovaraju vecini europskih plovnih putova osim
najvecih rijeka (Rajna, Laba, Rhona).

SEABEE brodovi krcaju do 38 teglenica, imaju
nekoliko paluba (najcesée tri) za razliku od
LASH brodova.

BACAT (Barge Aboard CATamaran) brodovi su
nosaci teglenica polukatamaranske konstrukcije.
Gradeni su tako da samo krmeni dio, to¢nije oko
1/3 broda ima katamaranski oblik. Od tri glavna
sustava nosaca teglenica BACAT sustav je
najnoviji u FLO FLO (Float on-Float off)
tehnologiji. Ukrcaj i iskrcaj ovih brodova jo§ je
kraéi nego kod LASH i SEABEE brodova i traje
6 sati.

BACO brodovi (Barge / Container Carrier)
(slika 5) su namijenjeni za prijevoz kontejnera i
teglenica. Osnovna im je znaCajka rada princip
dokova. Teglenice uplovljavaju u srediste broda
kroz otvorena pramcana vrata To se postize
uzimanjem balasta i spuStanjem broda na nizu
razinu. Dimenzije teglenice su 24 m duljine x
9,50 m $irine X 7 m visine (prazna) i gaza 4,10 m.

Slika 5. Ukrcaj BACO broda

CONDOCK (CONtainer/DOCK) brodovi su
nastali kombinacijom kontejnerskog broda i
doka. Velika skladista ovih brodova mogu biti
nakrcana s RO—RO teretom preko krmene rampe,
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ili klasi¢nim vertikalnim na¢inom — LO LO (Lift

on/Lift off).

Prilikom operacija teretom kod tipova brodova
FLO-FLO tehnologije, matica brod bi mogao stati
usidren na moru u blizini us¢a rijeke Neretve.
Teglenice bi uz pomo¢ tegljaa mogle u
konvojima ploviti do Metkovi¢a. Ovakav sustav
omogucuje povezivanje mora sa zaledem uz
relativno ne male investicije.

Luka Metkovi¢ je medunarodna pomorska luka.
Njen razvoj mogué¢ je KkoriStenjem programa
Marco Polo i PHARE programa za razvoj vodnog
1 priobalnog prometa. Razvoj priobalnog prometa
omogucio bi orijentaciju BiH na ostale jadranske 1
mediteranske luke.

Postavlja se hipoteza da je promet robe lukama
Plo¢e 1 Metkovi¢ promjenjiva velicina koja ¢e
ovisiti o:

e stanju infrastrukture,

e stanju luckih postrojenja,
pouzdanosti primjenjenih
tehnickih 1 tehnoloskih sustava,
organizacijskim u¢incima,
vremenskim uvjetima,

brzini putovanja robe te
ostalim parametrima.

razli¢itih

4. ANALIZA PROTOKA ROBE NA
PROMETNICAMA I U LUKAMA

Vremenski uvjeti za koje se oCekuje da ¢e utjecati
na protok robe su:
fizicko stanje prometnica,
organizacijski ucinci transporta 1
protok grani¢nog prijelaza.

Fizicko stanje prometnica sa sigurnosnog aspekta
odnosi se na:

ukupan broj zavoja,

stanje oSte¢enosti cesta,

maksimalnu brzinu kretanja,

prolaz kroz mjesta koja utjecu na

smanjenje brzine transporta,

e prolaz kroz gradove koji
smanjenje brzine transporta,

e fizicko stanje vertikalne signalizacije i

utjeCu na

86

e fizicko stanje horizontalne signalizacije
itd.

Organizacijski ucinci odnose se na optimizacija

prekrcaja odnosno skladiStenja robe. Brzina
prekrcaja robe racuna se prema formuli:

+ g3
(1)
gdje su;

n- broj vremenskih faza u ciklusu djelovanja
manipulacijskog sredstva na istovar,

ti- ukupno vrijeme ukrcaja/iskrcaja,
tq3- gubitak vremena pri istovaru 1
ti'- vrijeme efektivnog istovara.

Potrebno je smanjiti komponentu kasnjenja
odnosno optimizirati proces kako bi se smanjili
nezeljeni financijski gubitci. Takoder potrebno je
odabrati transport sa odgovaraju¢im vozilima
visoke pouzdanosti.

Protok robe preko grani¢nog prijelaza racuna se
prema formuli :

)
gdje su:
Q - je broj vozila,
T, - vrijeme boravka u ¢voru,
Tp: t;

3)

Tp=2A* T,
Q)]
Ts - vrijeme grani¢nog propusta jednog kamiona

(vagona),
A - broj kamiona (vagona) / grani¢nom terminalu
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i Q - prosje¢na koncetracija entiteta.®

U tom smislu valja ukljuciti u prometnu strategiju
sve prometne aspekte 1 graditi ucinkovitu logistiku
u:

politickom,
kadrovskom,
pravnom,
gradevisnkom,
carinskom,
Spediterskom,
agencijskom,
sigurnosnom,
ekoloskom,
hotelskom 1 ugostiteljskom 1
financijskom smislu.

5. ZAKLJUCAK

Predlaze se ukljucivanje luke Ploce, bazena Ploce
1 Metkovi¢, u strategiju prometnog razvoja BiH za
pomorski razvoj. U njemu valja naglasiti nuznost
rekonstruiranja ~ cestovnth 1 Zeljeznickih
prometnica prema spomenutim lukama. Strategija
razvoja pomorskog prometa BiH 1 Strategije
prometnog razvitka Republike Hrvatske iz 1999.
trebale bi se uskladivati na poljima zajednickih
interesa. To bi trebalo ukljucivati 1 incijativu
dovrSetka izgradnje zaobilaznice luka PlocCe 1
Metkovi¢ te spoja na autocestu Dalmatinu. Drzi
se da bi rjeSavanje prometnih infrastruktura luka u
Republici Hrvatskoj smanjilo prometne troskove
za BiH.

Izgradnja koridora Vc trebao bi biti izgraden kao
auto cesta koja bi radi bolje iskoristivosti prolazila
blizinom ve¢ih gradova 1 industrijskih sredista.
On se drzi povoljnim za buducéu prometnu
orjentaciju BiH na luke Ploce i Metkovic.

Zbog bolje protocnosti tereta, predlaze se ubrzanje
rekonstrukcije zeljeznickog kolosijeka 1 potpuna
elektrifikacija zeljeznice.
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Predlaze se bolja iskoristivost rijeke Neretve 1
luke Metkovi¢ za promet manjih brodova.
Potrebno je povecati kapacitet granicnog prijelaza
otvaranjem  dodatnih  prijelaznih  traka 1
povecanjem carinskog terminala.

Postoji potreba robnog centra gdje bi se roba
kontrolirala, prekrcavala u druga transportna
sredstva (kontejneri, palete itd.) te preusmjeravala
za odredista.

Potrebno je napraviti algoritam tijeka robe
multimodalnog transporta (zeljeznicki, cestovni,
vodni 1 morski promet), koji bi ukljucio prekrcaj
robe 1 protok robe sa zakasnjenjima i predvidanja
sume svih zakaSnjenja. Valjalo bi napraviti
posebnu studiju koja bi razmatrala ekonomi¢nost
moguceg multimodalnog transporta prema BiH.
Drzi se nuznim napraviti prometnu strategiju koja
bi uz ukljucivala partnerstvo sa lukom Ploce i
Metkovi¢ kao najblizim spoj BiH sa morem.
Obalnim morskim prometom trebalo bi se spojiti
sa vaznijim mediteranskim luckim srediStima. U
tom smislu valja traZiti strateSke partnere u
lukama sa kojima BiH ima najvecu trgovinsku
razmjenu te se povezati sa linijskim i1 obalnim
brodarima ili stvoriti uvjete za osnivanje vlastite
tvrtke za obalni promet.
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MOGUCNOSTI SMANJENJA EMISIJE STETNIH
SASTOJAKA DISELOVIH MOTORA ZA EURO 6
Prof.dr.sc Josip Zavada

UvVOD

Smanjenje emisije Stetnih sastojaka prijevoznih
sredstava namece se nuznim zbog zaStite okoliSa
pa se stoga donose zakonske norme kojima se
ogranicavaju dopuStene emisije. Paralelno s tim
zahtjevom trazi se 1 smanjivanje potrosnje goriva
da bi se opcenito smanjila potroSnja energije po
jedinici obavljenog rada te smanjila emisija CO;
kao jednog od wuzro¢nika stvaranja efekta
staklenika.

Dopustene vrijednosti emisije Stetnih sastojaka
propisuju se normama koje imaju komercijalne
nazive Euro. Svaka nova norma donosi nize
vrijednosti dopustene emisije. Pa tako 1 Euro 6
norma predvida izrazito veliko smanjenje
dopustenih vrijednosti emisije. Za teSka teretna
vozila s Dieselovim motorom, prema Euro 6
normi, predvidaju se dopustene vrijednosti od 0,4
g/kWh za NOy, §to je Cak za 80 % manje u odnosu
na Euro 5 normu (2,0 g/kWh ), a 0,01 g/kWh za
Cestice, Sto je za 50 % manje u odnosu na Euro 5
normu (0,02 g/kWh ), uz provodenje ciklusa
European Stationary Cycle (ESC) i1 European
Transient Cycle (ETC). Prema prijedlogu
Europskog vije¢a, Euro 6 norma trebala bi se
poceti primjenjivati od 1. rujna 2014. godine za
odobrena vozila (novi modeli), a od 1. sije¢nja
2015. godine za sva nova vozila.

Tako veliko smanjenje emisije duSi¢nih oksida 1
Cestica u Dieselovih motora izuzetno je tezak
zadatak za proizvodace motora. Oni u suradnji sa
znanstvenicima intenzivno rade na rjeSavanju
problema daljnjeg smanjenja emisije duSicnih
oksida 1 CcCestica. RjeSenja koja se iznalaze
zahtijevaju vrlo sloZzenu opremu S§to ima za
posljedicu povecanje cijene 1 moguée smanjenje
pouzdanosti tijekom eksploatacije. SloZenija
vozila zahtijevaju 1 dodatno opremanja servisnih
radionica 1 osposobljavanja osoblja koje ¢e raditi
na odrzavanju takvih vozila.
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MOGUCA RJESENJA ZA POSTIZANJE
TRAZENOG SMANJENJA EMISIJE
STETNIH SASTOJAKA

Za smanjenje emisije Stetnih sastojaka ispusnih
plinova u osnovi su na raspolaganju tri mjere, a to
su selektivna kataliticka redukcija, vracanje
ispusnih plinova 1 primjena procistaca Cestica.
Proizvodaci pristupaju primjeni pojedinih mjera
kako bi postigli vrlo niske granice dopusStene
emisije prema Euro 6 normi. Medutim, sustav
postaje vrlo slozen i skup, kako za proizvodnju
tako 1 za odrzavanje.

Vrlo efikasna mjera za smanjenje emisije dusi¢nih
oksida je selektivna Kkataliticka redukcija uz
dodavanje redukcijskog sredstva (npr. amonijak,
vodena otopina uree,...) ispred katalizatora. U
takvom sustavu ne predvida se vracanje ispuSnih
plinova. Takvu mjeru primjenjuje vecina
proizvodaca teretnih vozila za ispunjavanje Euro 4
1 Euro 5 norme.

Neki proizvodaci za ispunjavanje istih normi
koriste vracanje ispusnih plinova 1 procistace
Cestica, ¢ime se izbjegava koriStenje dodatnog
katalitickog sredstva. Takvim rjeSenjem teSko se
ostvaruju granice propisane Euro 6 normom.
Naime, za to je potrebno vrlo veliko vracanje
ispusnih plinova, koje pri punom opterec¢enju moze
biti do 40 %. Da bi se pri tako velikom vracanju
ispusnih plinova osigurao potreban omjer goriva 1
zraka, mora se primijeniti prednabijanje s visokim
tlakom, koji se obi¢no ne moZe postiéi s
jednostupnjevitim prednabijanjem. Prednabijanje s
visokim tlakom dovodi do vrlo visokih vrSnih
tlakova u cilindru motora, Sto mehanicki znatno
optereCuje sam motor. To rjeSenje takoder
zahtijeva ucinkoviti uredaj za hladenje, kako
ispusnih plinova koji se vracaju u cilindre, tako 1
samog motora. Daljnji nedostatak tog rjeSenja
predstavlja povecanje emisije Cestica pa je za
ublazavanje problema nuzna primjena Common-
Rail uredaja za napajanje gorivom. Unatoc¢ tome, i
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dalje je nastala koli¢ina Cestica velika, Sto

znacajno opterecuje procistac Cestica.
Kombinacija katalizatora i procistaca Cestica

Optimalizacijom mjera selektivne kataliticke
redukcije 1 procistata Cestica, bez vracanja
ispusnih plinova, moguce je postici postavljeni cilj
smanjenja emisije Stetnih sastojaka do vrijednosti
propisanih  Euro 6 normom. Izostavljanjem
vra¢anja ispusnih plinova smanjuje se potroSnja
goriva 1 emisija Cestica te zahtjevi prema
procistacu Cestica i uredaju za hladenje.

Za mjerenje emisije Stetnih sastojaka prema Euro
6 normi, pored European Stationary Cycle (ESC) 1
European Transient Cycle (ETC), predvida se i
provodenje World Harmonized Transient Cycle
(WHTC), koji uzima u obzir i1 hladni start. Tim
ciklusom Zeljelo se S§to je moguce vjernije
reprezentirati stvarne reZime komercijalnih vozila.
On objedinjuje tipi¢ne uvjete vozenje u EU, USA,
Japanu 1 Australiji. Test se provodi na
dinamometru, a predvida prijelazne reZzime u
trajanju od 1800 s. Shematski prikaz relativne
promjene brzine vrtnje 1 okretnog momenta dan je
na slici 1.
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Slika 1. Shematski prikaz vremenske ovisnosti
okretnog momenta 1 brzine vrtnje motora za
WHTC-ciklus

Mjera za smanjenje emisije duSicnih oksida samo
sa selektivnom katalitiCkom redukcijom, u cilju
udovoljavanja normi Euro 6, podrazumijeva
stupanj pretvorbe od najmanje 95 %. Postizanje
tako visokog stupnja pretvorbe otezano je zbog
hladnog starta 1 niskotemperaturnih uvjeta pri
provodenju ciklusa, kada je zbog nedovoljno
visoke temperature nizak stupanj pretvorbe
katalizatora. Tako se u prosjeku za cijeli ciklus
smanjuje stupanj pretvorbe. Problem se moZze
donekle rijeSiti  dijeljenjem katalizatora za
selektivnu kataliticku redukciju u dva dijela, s tim
da jedan dio katalizatora manjeg volumena bude
postavljen neposredno blizu motora, a glavni dio
katalizatora neSto dalje od motora (slika 2). Na taj
naCin se omogucuje brze zagrijavanje manjeg
katalizatora u blizini motora 1 njegovo brzo
postizanje visokog stupnja pretvorbe. Nakon
zagrijavanja glavnog dijela katalizatora, on
preuzima najveci dio pretvorbe, ¢ime se postize
visoki ukupni stupanj pretvorbe.

Redukcijsko sredstvo (vodena otopina uree)
ubrizgava se pomocu zra¢nog puhala u potrebnoj
koli¢ini samo ispred manjeg Kkatalizatora
postavljenog u blizini Dieselova motora.
Amonijak koji izlazi iz njega sluzi dalje kao
redukcijsko sredstvo u glavnom katalizatoru.

Ubrizgavanje
dizelskog
goriva
Oksidacijski
katalizator
Progistac

Dieselov . .
motor Ubrizgavanje
otopine

uree

Katalizator
selktivne
kataliticke

(L | N

Ispusni plinovi

redukcije Cestica

Katalizator
selktivne kataliticke
redukcije uz motor
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Slika 2. Shematski prikaz sustava za obradu
ispusnih plinova za postizanje vrijednosti prema
Euro 6 normi

Za smanjenje koli¢ine Cestica postavlja se
odgovaraju¢i procistac Cestica, ispred kojega se
nalazi oksidacijski katalizator. Procista¢ se
regenerira ubrizgavanjem dizelskoga goriva koje
oksidira u oksidacijskom katalizatoru. Ako se ne
koristi vracanje ispuSnih plinova u motor kao
mjera za smanjenje emisije NOy, onda je osjetno
niza emisija Cestica pa se regeneracija procistaca
moze lakSe obavljati. Takoder se moze izradivati
procista¢ s manje plemenitih metala. Uz pravilan
odabir veli¢ine pojedinih katalizatora, za potpuni
ucinak cijelog sustava vazno je optimirati koli¢inu




Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

redukcijskog sredstva koja se ubrizgava ispred
manjeg katalizatora, jer ta koli¢ina izravno utjece
na efikasnost obaju katalizatora.

Na primjeru jednog Dieselovog motora od 6,7 1
radnog volumena 1 165 kW snage koji u
standardnoj izvedbi udovoljava Euro 4 normi,

Tablica 1. Rezultati WHTC-ciklusa na
optimiranom motoru s prikazanim sustavom za
naknadnu obradu ispusnih plinova

primijenjen je opisani sustav naknadne obrade

ispusnih plinova [1]. Prije toga je emisija NOy Dio WHTC-ciklusa

na izlazu iz motora pri provodenju ETC- iadr | Zamriar

ciklusa iznosila 10,9 g/kWh. ! g

start sustav

o Ispusni §ustaY tog m?tora'Je o.p"qfnlran Emisija NO, na izlazu iz motora [g/kWh] 7,4 7,4

s ciljem udovoljavanja dopustenoj emisiji NOy

rema Euro 6 normi. Odmah do motora — - -

gostavljen je manji katalizator selektivne Redukcija na manjem katalizatoru [%] 67 70

kataliticke redukcije volumena 5 1, a neSto Redukcija na glavnom katalizatoru [%] 68 31
. . . . ey ()

dalje glavni katalizator selektivne kataliticke janag

redukfz_lje Volumena” 7.1 1 s aktl‘,mlm Emisija NO, na izlazu iz ispuSnog 0,78 0,36

materijalom od vanadija. Pokazalo se, da je za sustava [g/kWh]

udovoljavanje postavljenom cilju emisije NOy &

od 0,40 g/kWh prema Euro 6 normi, vazno Udio u cikluea 01 09

pravilno doziranje redukcijskog sredstva te da ’ ’

je relativno Vve_llka pqtrosnja togfl gredstv;a (oko Emisija udjela u ciklusu [g/kWh] 0,08 0,32

8 % potroSnje goriva). PotroSnja goriva se

neznatno POVeéaVlak(OkO 0.1 %), a PostlJedlcli J [‘Emisija za cijeli ciklus [g/kwh] 0,08 +0,32 = 0,40

povecanog protutlaka u ispusnom sustavu, koji

u prikazanoj konfiguraciji ima viSe dijelova,

¢ime se povecava otpor strujanja ispusnih

plinova. Provodenjem WHTC-ciklusa, na
izlazu iz motora dobiva se emisija NOx od 11,6
g/kWh, iza manjeg katalizatora emisija 3,8 g/kWh,
a na izlazu iz ispusnog sustava 1,2 g/lkWh.

Da bi se na izlazu iz ispuSnog sustava postigla
vrlo niska vrijednost emisije NOx od 0,40 g/kWh
propisana Euro 6 normom, nuzno je optimirati
sam Dieselov motor, kako bi na njegovom izlazu
tzv. sirova emisija NOy iznosila oko 7 g/lkWh. To
se na samom motoru moze posti¢i upravljanjem
uredajem za ubrizgavanje goriva na nacin da ono
pocinje neSto kasnije. Time se smanjuju vrSne
temperature u cilindru motora, a posljedica je
manja emisija NOx.

Provodenjem WHTC-ciklusa s hladnim startom na
opisanom motoru 1 ispuSnom sustavu uz
optimirano ubrizgavanje goriva 1 doziranje
redukcijskog sredstva, dobiveni su rezultati
emisije NOx koji udovoljavaju vrlo zahtjevnoj
Euro 6 normi, a prikazani su u tablici 1 [1].
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Vraéanje ispusnih plinova uz primjenu
katalizatora i procistaca Cestica

Vracanjem ispuSnih plinova smanjuje se
maksimalna temperatura tijekom izgaranja, ¢ime
se pogorSavaju uvjeti za nastajanje duSi¢nih
oksida pa se tako smanjuje njihova emisija na
izlazu iz motora, tzv. sirova emisija. NiZa sirova
emisija NOy postavlja manje zahtjeve na sustav za
naknadnu obradu ispusnih plinova, odnosno na
katalizator za selektivnu katalitiCku redukciju,
zajedno s redukcijskim sredstvom. Procjenjuje se
da bi sirova emisija NOy trebala biti oko 2,5
g/kWh, kako bi se postigla vrijednosti emisije
NOy prema Euro 6 normi po izlasku iz sustava za
naknadnu obradu ispusnih plinova [1]. Za tako
nisku sirovu emisiju mora se u cilindre motora
vracati oko 15 % ispuSnih plinova pri punom
opterec¢enju do 30 % na praznom hodu.

Vracanje ispusnih plinova zahtijeva povecani tlak
prednabijanja da bi se osigurao potrebni omjer
goriva 1 zraka, ali se time povecava temperatura
tijekom izgaranja, koja opet moZe dovesti do
povecanja emisije NOy. Stoga je potrebno
pojacano hladenje ispusnih plinova koji se vracaju
u cilindar te stlaCenog zraka po izlasku iz
kompresora, a prije ulaska u cilindar. Moguce
rjeSenje takvog sustava prikazano je na slici 3 [2].

Dizelsko gorivo

\[)K PC | J#={ | KSKR| }

Jedinica [

s USiSNi Zrak
ispudni plinovi

s glavni rashladni sustav
“niskotemperaturni rashladni sustav
dozwanje goriva

doziranje

e Ea—

I & VTHIP NTHIP

{ &f
7175
o |

Hladnjak

HHEH

<] NT-hladnjak 7

Slika 3. Rashladni sustav motora s
prednabijanjem, vracanjem ispusnih plinova 1
selektivnom katalitickom redukcijom
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Zbog vracanja ispusnih plinova i prednabijanja te
potrebe  snizavanja vrSne temperature za
smanjenje emisije NOyx prema Euro 6 normi,
motoru se mora iz sustava odvesti oko 20 % vise
topline u odnosu na rjesenje za Euro 5 normu.

Na slici 3. wvide se dva kruga hladenja:
niskotemperaturni  krug  koji  ide  preko
odgovaraju¢eg niskotemperaturnog hladnjaka (NT-
hladnjak) te glavni krug hladenja motora koji ide
preko glavnog hladnjaka (Hladnjak). Stlaeni zrak
na usisu (Usisni zrak), a po izlasku iz kompresora,
hladi se u odgovaraju¢em hladnjaku (HZP-hladnjak
zraka nakon prednabijanja) prije ulaska u cilindre
motora.

Ispusni plinovi, koji se vrataju u cilindre,
kontrolirano se hlade u visokotemperaturnom
hladnjaku (VTHIP-visokotemperaturni hladnjak
ispusnih plinova), odnosno u niskotemperaturnom
hladnjaku  (NTHIP-niskotemperaturni  hladnjak
ispusnih plinova). Hladenjem stlatenog zraka za
prednabijanje 1  dvostupanjevitim hladenjem
ispusnih plinova koji se vracaju u cilindar motora,
osigurava se bolje punjenje cilindra uz nizi tlak
prednabijanja.

Time se smanjuje potrebna snaga za prednabijanje,
Sto rezultira niZom potroSnjom goriva. IspuSni
plinovi se obraduju na naCin da se najprije
provode kroz oksidacijski katalizator (OK)
proéista¢ ¢estica (PC), a na kraju kroz katalizator
za selektivnu kataliticku redukciju (KSKR). Za
regeneraciju  procCistaca Cestica ciklicki  se
ubrizgava dizelsko gorivo ispred oksidacijskog
katalizatora, koje oksidira u oksidacijskom
katalizatoru, te se plinovima visoke temperature
spaljuju nakupljene cCestice u procistatu. Za
selektivnu katalitiCku redukciju u katalizatoru
(KSKR) ubrizgava se potrebna koli¢ina otopine
uree 1z odgovaraju¢eg spremnika (Spremnik
otopine uree) pomocu jedinice za doziranje. Zbog
relativno niske sirove emisije, smanjuje se
opterecenje katalizatora 1 koli¢ina sredstva za
redukciju.



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

Vraéanje ispusnih plinova uz primjenu
procistaca Cestica

Tre¢i naCin smanjenja emisije Stetnih sastojaka
ispusnih plinova, za udovoljavanje Euro 6 normi,
predstavlja vracanje velike koli¢ine ispusnih
plinova 1 primjenu procistaa Cestica, bez
selektivne kataliticke redukcije. Shematski prikaz
moguce izvedbe takvog sustava dan je na slici 4

[2].
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Slika 4. Rashladni sustav motora s dva stupnja
prednabijanja 1 vracanjem ispuSnih plinova
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Udio vracenih ispusnih plinova treba biti od 35 do
40 % pri punom optereCenju. Da bi se osigurala
niska temperatura ispuSnih plinova na ulasku u
cilindre motora, mora se provoditi njihovo
hladenje u dva stupnja; u visokotemperaturnom
hladnjaku  ispuSnih  plinova (VTHIP) 1
niskotemperaturnom hladnjaku ispusnih plinova
(NTHIP). Zbog velike koli¢ine vracenih ispusnih
plinova potrebna je 1 dovoljna koli¢ina zraka da bi
se u svim rezimima osigurala siromaSna smjesa 1
na taj nacin sprijecilo nastajanje Cestica. To se
moze ostvariti visokim stupnjem prednabijanja.
Kako se tako visoki stupanj kompresije ne moze
izvesti u jednom stupnju, nuzna su dva stupnja
kompresije, odnosno dva kompresora; niskotla¢ni
kompresor (NTK) 1 visokotlaéni kompresor
(VTK). Zrak koji se dovodi u motor (usisni zrak)
tlai se najprije u niskotlacnom kompresoru, a
zatim visokotlatnom kompresoru. Za hladenje tog
zraka koriste se dva hladnjaka; po izlasku iz
niskotlanog kompresora zrak se hladi u
niskotla¢énom hladnjaku zraka nakon
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prednabijanja  (NTHZP), a po izlasku iz
visokotlacnog kompresora u visokotlanom
hladnjaku zraka nakon prednabijanja (VTHZP).
Uz navedene mjere, nuzno je provesti 1
upravljanje ubrizgavanjem goriva u cilindre
motora da bi se veci dio goriva ubrizgao prije
pocetka izgaranja u siromas$noj smjesi. Uobicajeno
se to postize ranijim ubrizgavanjem goriva ili
dijela goriva uz smanjenje srednjeg efektivnog
tlaka, Sto se pri vecoj snazi dodatno pospjesSuje
promjenljivim upravljanjem ventilima.

EMISIJA CO U SVIJETLU MJERA ZA
POSTIZANJE EURO 6 NORME

Emisija CO u Dieselovih motora u osnovi ne
predstavlja problem, s obzirom na to da Dieselovi
motori rade s vrlo siromasnom smjesom, Sto
omogucuje potpuno izgaranje ugljika, odnosno
oksidaciju nastalog ugljicnog monoksida (CO).
Uvodenjem oksidacijskih katalizatora u naknadnu
obradu ispusnih plinova dodatno se osigurava
oksidacija CO. Stoga udovoljavanje propisanoj
vrijednosti dopuStene emisije CO prema Euro 6
(1,5 g/kWh - za teSka teretna vozila) ne
predstavlja problem.

Medutim, uvodenjem mjera za smanjenje emisije
NOy, kao §to je vracanje vece koli¢ine ispuSnih
plinova, stvaraju se uvjeti za nastajanje CO. Ako
se pritom za naknadnu obradu ispusnih plinova ne
koristi oksidacijski katalizator, emisija CO moze
biti problem pri udovoljavanju Euro 6 normi.

CO nastaje zbog lokalne nehomogenosti smjese
goriva 1 zraka u cilindrima motora, koja
mjestimicno moze biti vrlo bogata te u
neposrednoj blizini hladnijih dijelova stijenki
cilindara. Njegova oksidacija se moZe ostvariti uz
prisustvo dovoljno velike koli¢ine kisika 1 pri
dovoljno visokoj temperaturi tijekom izgaranja i
ekspanzije. Ne ispuni li se barem jedan od tih
uvjeta, izostaje oksidacija, a u sirovoj emisije
pojavljuje se veca koli¢ina CO.
Mjere koje mogu dovesti do smanjenja sirove
emisije CO mogu se svesti u sljedece [3]:

e optimiranje  koli¢ine

goriva

e smanjenje kuta predubrzgavanja

predubrizganog
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e optimiranje tlaka ubrizgavanja

e povecanje mase zraka.
Za naknadnu oksidaciju CO potrebna je veca
temperatura ispuSnih plinova, koja se moze

ostvariti [3]:

e kasnijim ubrizgavanjem glavne koliine

goriva

e smanjenjem tlaka ubrizgavanjapodjelom
glavnog

e ubrizgavanja na dva ubrizgavanja (Split
Main)

e aktiviranjem prigusne
vra¢anjem ispusSnih plinova.

zaklopke

Navedene mjere moraju se optimalizirati na
nacin da se pored smanjenja emisije CO, osigura
zadovoljavaju¢e niska potroSnja goriva, a ne
pogorsa emisija NOyx 1 Ccestica, koja se
spomenutim mjerama mora odrzati unutar
dopustenih vrijednosti prema Euro 6 normi.

ZAKLJUCAK

Svaki novi propis o dopustenoj emisiji Stetnih
sastojaka ispusnih plinova prijevoznih sredstava
donosi sve niZze granice, koje predstavljaju
veliki napor za proizvodace 1 istrazivace. Euro 6
norma je sljede¢a norma ¢&iji se pocetak
uvodenja predvida za 2014. godinu. Za teSka
teretna vozila, odnosno za Dieselove motore tih
vozila, predvida se vrlo veliko smanjenje
dopustene emisije NOy i Cestica.

Analizom moguénosti smanjenja emisije tih
sastojaka, dolazi se do zakljucka da je postizanje
propisanih vrijednosti izuzetno tezak i slozen
zadatak. Ako se tome doda 1 zahtjev da se
dodatno smanji i potroSnja goriva, ¢ini se to kao
nemoguca misija.
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Mjere koje se mogu poduzeti usloznjavaju uredaje
1 opremu te poskupljuju cijelo vozilo te njihovo
koriStenje 1 odrzavanje. S obzirom na trziSne
uvjete, proizvodaci moraju osigurati prihvatljivu
cijenu 1 pouzdani proizvod. Prema dosadaSnjim
spoznajama o utjecaju pojedinih ¢imbenika na
emisiju Stetnih sastojaka 1 potroSnju goriva moze
se poduzeti niz mjera za postizanje propisanih
vrijednosti prema Euro 6 normi.

Za smanjenje emisije NOy 1 Cestica u osnovi
postoje tri mjere; to je selektivna kataliticka
redukcija uz primjenu redukcijskog sredstva,
vracanje ispuSnih ~ plinova s visokim
prednabijanjem 1 intenzivnim hladenjem te
primjena procistaca Cestica.

Prva mjera podrazumijeva primjenu selektivne
kataliticke redukcije 1 procCistata Cestica, bez
vratanja ispusnih plinova. Optimalizacijom
cijelog sustava moguce je posti¢i postavljeni cilj
smanjenja emisije Stetnih sastojaka do vrijednosti
propisanih Euro 6 normom. Izostavljanjem
vracanja ispusnih plinova smanjuje se potrosnja
goriva 1 emisija Cestica te se smanjuju zahtjevi
prema procistacu Cestica. Medutim, povecava se
potrosnja redukcijskog sredstva (vodena otopina
uree).

S obzirom na to da se za mjerenje emisije prema
Euro 6 normi planira provodenje WHTC-ciklusa,
koji u sebi sadrzi i1 hladni start, nuzno je jedan
manji katalizator za selektivnu kataliticku
redukciju postaviti neposredno u blizinu motora
da bi se osiguralo njegovo brzo zagrijavanje i
smanjio utjecaj hladnog starta na ukupnu emisiju
Stetnih sastojaka.
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Druga mjera predvida vracanje ispuSnih plinova,
Sto dovodi do smanjenja maksimalne temperature
tijekom izgaranja. Time se pogorSavaju uvjeti za
nastajanje duSi¢nih oksida pa se tako smanjuje
njihova sirova emisija. Tako se umanjuju zahtjevi
na sustav za naknadnu obradu ispu$nih plinova,
odnosno na katalizator za selektivnu kataliticku
redukciju te potrebnu koli¢inu redukcijskog
sredstva. No, vraceni ispus$ni plinovi se moraju
hladiti posebnim meduhladnjakom, cesto u dva
stupnja (podrucje visoke 1 niske temperature).
Motoru se mora dodati 1 uredaj za prednabijanje
kojim se osigurava potrebna koli¢ina svjezeg
zraka te meduhladnjak za hladenje tog zraka.

Zbog stvorenih uvjeta koji viSe pogoduju
nastajanju Cestica, mora se ugraditi oksidacijski
katalizator s procistaCem cCestica te uredajem za
njegovu regeneraciju. Tre¢i nacin podrazumijeva
vracanje velike koli¢ine ispusnih plinova 1
primjenu  proCistata Cestica, bez selektivne
kataliticke redukcije. Ispusni plinovi se moraju
hladiti u dvostupnjevitom hladnjaku prije ulaska u
cilindre motora.
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Primjenom te mjere mora se osigurati velika
koli¢ina svjeZzeg zraka, a to se obifno postize
dvostupnjevitim prednabijanjem te hladenjem tog
zraka iza svakog kompresora. Posljedica
povecanog vracanja ispusnih plinova je veca
emisija Cestica, zbog cCega je potreban veci
procistac. Uz navedene mjere, nuzno je provesti i
upravljanje ubrizgavanjem goriva u cilindre motora
te promjenljivo upravljanje ventilima.

Vracanjem vecée koli¢ine ispusnih plinova za
smanjenje emisije NOy stvaraju se uvjeti za
nastajanje CO. Da bi emisija CO ostala u
dopustenim granicama nuzno je provesti mjere za
smanjenje sirove emisije CO te mjere za naknadnu
oksidaciju CO.
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MODELI ORGANIZACIONE STRUKTURE ZELJEZNICE
BAZIRANI NA SMJERNICAMA EVROPSKIH DIREKTIVA
prof.dr Ratko Durici¢, dipl.ing.saob, prof.dr BoSko Misi¢,
dipl.ing.mas, prof. dr Asib Alihodzi¢, dipl.ing.mas

1.UVOD

Nova organizaciona struktura zeljeznice treba da
napravi zaokret u domenu: orjentacije na
korisnike, finansijske konsolidacije, povecanja
operativne  efikasnosti 1 smanjenja  broja
zaposlenih uz poveénje njihove kompetencije.
Modeliranje nove organizacje zeljeznice zahtjeva
velike napore, nova znanja, mnogo vjere 1
upornosti, kao 1 integraciju brojnih aktivnosti
unutar zeljeznice 1 u njenom okruzenju. Sadasnje
stanje  ukazuje na  potrebu  istrazivanja
organizacione strukture Zeljeznice 1 predlaganje
modela organizacije zasnovane na naucnim
osnovama 1 metodama savremene organizacije i
menadzmenta, direktivama EU 1 iskustvima
drugih Zeljeznica.

2. DEFINISANJE CILJEVA 1
KRITERIJUMA PROJEKTOVANJA
ORGANIZACIONE STRUKTURE

Definisane ciljeve mozemo razvrstati u dvije
osnovne grupe:

- Ciljevi modeliranja nove oragnizacije 1
- Ciljevi reorganizacije postojece organizacije.

Veoma cesto ciljevi se definiSu prema
moguénostima u  odredenom  vremenskom
periodu. Ciljevi se definiSu tako da dovedu
organizaciju u zadovoljavaju¢i nivo stanja sa
otklanjanjem uzro¢nih nedostataka u dotadasnjem
razvoju. Kao najznacajniji ciljevi neophodni za

modeliranje  Zeljeznice na savremenom
poslovnom konceptu mogu se navesti sledeci:
maksimalno zadovoljenje  korisnika usluge,
povecanje obima prevoza, povecanje prihoda,
ostvarenje maksimalne dobiti putem
racionalizacije, smanjenje troSkova usluge,

povecanje bezbjednosti  saobracaja, povecanje
zaStite zivotne sredine, povecanje opSteg nivoa
znanja, povecanje kvaliteta uslova rada.
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Da bi se realizovali prethodni ciljevi neophodno
je: istraziti potencijalno trziSte, definisati
poslovnu politiku na bazi zahtjeva savremene
transportne usluge, analizirati konkurenciju,
analizirati sebe u odnosu na konkurenciju,
analizirati sopstvene resurse, poboljSati svoje
uceS¢e na transportnom trziStu, uvoditi nove
savremene tehnologije u sve dijelove organizacije,
Poboljsati poslovanje povecanjem produktivnosti,
rentabilnosti 1 ekonomicnosti, poboljSati status
zaposlenih, obezbjediti sposoban menadZzment,
obezbjediti kontrolu troskova po svim elementima
procesa rada, maksimalno koristiti mogucénosti
informatike, obezbjediti takav model organizacije
koje ¢e racionalizovati koriS¢enje svih raspoloZivi
kapaciteta (transportnih, remontnih,materijalnih 1
informacionih).

Kriterijmi kao mjera za dostizanje definisanih
ciljeva 1 realizaciju prakticnih zadataka na
zeljeznici, nisu dovoljno istrazivani 1 razvijani.
Kriterjjumi projektovanja organizacije Zeljeznice
treba da zadovolje: Maksimalno ispunjenje
trziSnih zahtjeva za prevozom putnika 1 prevozom
robe, dugoro¢no  maksimiziranje  dobiti,
maksimiziranje razvojnih mogucénosti 1 razvoja
djelatnosti, tehnoloska 1 funkcionalna
zaokruZenost procesa rada, motivacija zaposlenih,
optimalno kori$¢enje transpornih 1 infrastrukturnih
kapaciteta, kapaciteta za odrZavanje transportnih
sredstava, sposobnost prilagodavanja organizacije
zeljeznice relevantnom okruzenju, pouzdanost
zeljeznice kao sistema, minimiziranje
hijerarhijskih nivoa, optimizacija zalika rezervnih
dijelova i drugih materijalnih resursa, 1 dr.

3. ORGANIZACIONI MODELI

Preduze¢a u trziSnoj privredi mogu se
organizovati kao jedinstven poslovni sistem,
korporacija, koja se profitno decentralizuje i1 kao
slozen sistem 1 to u nekoliko oblika [7]:



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

- Cisti holding;
- MjeSoviti holding;
- Mati¢no sa zavisnim preduzecem.

Primjenom viSestrukog kontigentnog modela,
definisanih ciljeva 1 kriterijjuma za organizovanje,
koriste¢i iskustva zeljeznickih uprava razvijenih
zemalja Evrope 1 zemalja u tranziciji razvijeni su

3.1. Model jedinstvenog pravnog subjekta

Ovo je model sa najjednostavnijom
organizacionom strukturom. KarakteriSe ga visok
stepen centralizacije. Veoma je sli¢an postojec¢im
modelima organizacije zeljeznice prije direktive

modeli organizacije Zeljeznice koji su prilagodeni EU 440/91. Ovim modelom izbjegavaju se
za trzi$ne uslove privredivanja [7]: krupne statusne podjele preduzeca. Sistem
upravljanja je jednostavan.
- Model jedinstvenog pravnog subjekta;
-Model maticnog preduzea sa zavisnim
preduzecem;
- Model ¢istog holdinga;
- Model samostalnih preduzeca;
- Model mjesovitog holdinga;
- Model jedinstvenog pravnog subjekta sa
partneruma.
@ELJEZNICA
1
L L | |
INFRASTRUKTURA PREVOZ 1 ODR@AVAWE1 DJLéEkL'I{N@(\;gTI ADMINISTRACIJA DJISL?ATI:?\IL(I)ESTI
PREVOZ 2 ODR@AVAWE 2
AV L1 FINANSIE
PREVOZ 3 ODR@AVAWE 3
— ZDRAVSTVO — KOMERCIJALA
UGOSTITE- L_|  PRAWNI
— QSTVO POSLOVI
PREVOZ N ODR@\VAWE N

Slika 1. Sozeni model jedinstvenog pravnog subjekta
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3. 2 Model mati¢nog preduzeéa sa zavisnim
preduzeé¢ima
Ovo je model modernog holdinga. Satoji
se od  maticnog preduzeé¢e 1 dva zavisna
preduzeca. Mati¢no preduzece €ini Infrastruktura i
Prevoz sa zajedni¢kom administracijom 1 prate¢im

poslovima. Zavisno preduze¢e OdrZavanje
obavlja djelatnost odrzavanja Zeljeznickih vozila.
Zavisno preduzece Usluzne djelatnosti

koncentrisalo je sve komplementarne djelatnosti
sa kojim je zeljeznica raspolagala: zdravstvo,
ugostiteljstvo, Zeljeznicki autotransport. Sve
Clanice preduze¢a autonomne su u svom
poslovanju. One vode samostalno svoju poslovnu
politiku 1 imaju status pravnog lica. Kako mati¢no
preduzece ima kapital u zavisnim preduzecima
time obezbjeduje dominaciju nad zavisnim
preduzecima, a i nad sistemom u cjelini. Ovo je
veoma pogodan model za ulazak odredenih
partenera u odredene djelatnosti, te dovodenje tih
djelatnosti u trziSne uslove privredivanja. Veze
izmedu preduzeca ostvaruju se putem zajednickog
pravnog subjekta.

3.3 Model ¢istog holdinga

Modeliranje zeljeznice na principima ¢istog
holdinga podrazumjeva Zeljeznicu sastavljenu od
vise zavisni preduzeéa. Zeljeznica kao osnovno
preuzee se isklju¢ivi bavi upravljatkom
djelatnos¢u. Ona ne proizvodi niti prodaje usluge
prevoza, a ne obavlja ni druge operativne poslove
ukljuujuéi 1 zajednicke poslove za viSe
preduzeca. Model cistog holdinga svodi se na
najmanje Cetiri zavisna preduzeca. Preduzeca vode
samostalno svoju poslovnu politiku 1 imaju status
pravnog lica. Svako zavisno preduzece udruzuje
sredstva u holding prema odredenom ugovoru.
Svako preduzece ima sopstveni razvoj i
upravljanje. StrateSki razvoj 1 upravljanje je na
nivou holdinga.

@EZNICA

PREVOZ 1 J

INFRASTRUKTURA

PREVOZ 2

ADMINISTRACIJA 4

PREVOZ 3

|
J USLU@IE

DJELATNOSTI

]

ODR@AVAWE
1

ADMINIST
ACIA

ODR@AVAWE
2 ADMINISTACIA

PRATE] | POSLOWVI —

PREVOZ N

Slika 2. Slozeni model mati¢nog preduzeca sa zavisnim preduzecima
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PREVOZ =

ADMINISRTATIVNI
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ADMINISRTATIVNI |
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=
ADMINISRTATIVNI
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ADMINISRTATIVNI |
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ADMINISRTATIVNI
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Slika 3. SloZeni model ¢istog holdinga
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3. 4 Model samostalnih preduzeca

Model samostalnih preduzeca podrazumijeva
zeljeznicu sastavljenu od samostalnih preduzeca
koja mogu samostalno da egzistiraju. Svako
preduzece €ini jedinstven poslovno organizacioni
sitem. Preduzeca su u velikoj mjeri
decentralizovana 1 sastoje se iz viSe poslovnih
jedinica razlicitih organizacionith modela.

PREVOZ

INFRASTRUKTURA

3.5 Model mjeSovitog holdinga

Model mjeSovitog holdinga za razliku od cistog
holdinga pored upravljackih poslova (osnivanje,
finansiranje 1 upravljanje zeljeznickim
preduzec¢ima) obavlja i1 proizvodnju saobracajne
usluge, odredene usluZzne djelatnosti, odrecene
zajednicke poslove za zavisna preduzeca itd.
Model mjeSovitog holdinga c¢ine tri zasebna
pravna subjekta koji mogu samostalno egzistirati.
Glavno preduzece Zzeljeznice sastavljeno je od
infrastrukture i operatora. Dva zavisna preduzeca
su odrzavanje 1 usluge.

ODR@\VAWE

USLUGE

ADMINISTRATIVNI ADMINISTRATIVNI ADMINISTRATIVNI ADMINISTRATIVNI
— POSLOVI — POSLOVI POSLOVI — POSLOVI
TERETNI N
— 1 SAOBRA] AJ VU” NA VOZILA — ZDRAVSTVO
PUTNI” KI VU* ENA
SAOBRA] AJ VOZILA — UGOSTITELJSTVO
PRU@NA VOZILA AUTOTRANSPORT
Slika 4. Model samostalnih preduzeca
|
ODR@AVANJE USLUGE
INFRASTRUKTURA PREVOZ 1 — —
PREVOZ 2 L —
PREVOZ 3

Slika 5. SloZeni model mjeSovitog holdinga
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3. 6 Model jedinstvenog preduzeca sa
partnerima
Ovo je model jednostavne strukture. Preduzeca
koja bise odvojila od Zeljeznice i bila bi strateski

partneri  Zeljeznice. U osnovi veoma je slian
prvom modelu. Upravljanje preduzeéem je
jednostavno.

kriterijuma. Problem se 1 dalje komplikuje

¢injenicom da nisu svi kriterijjumi iste vaZnosti,
niti im se dodjeljuju iste vrijednosti pondera, kao i
Cest slucaj kada vrijednosti kriterijuma nisu
kvantitativne, ve¢ se izrazavaju kvalitativno.

Slika 6. Slozeni model jedinastvenog preduzeca sa partnerima

4. 1ZBOR OPTIMALNOG MODELA

Danas veoma uspjeSno koriste se metode
visekriterijumskog odlu¢ivanja, pogotovao kada
postoji veci broj, naj¢esce konfliktnih kriterijuma.
DonoSenje sloZenih odluka se mora posmatrati
kao slozen proces. Dinami¢nost procesa donoSenja
odluka zavisi od ukupnog scenarija, odnosno

ambijenta odlucivanja. Donosioca odluka
mozemo posmatrati sa tri aspekta:

= Kreativnosti-stru¢nost 1 pstholoSki  skolop
donosioca odluka;

= [zvrSivosti-spremnost na promisljanje,

sposobnost konzistentnog zaklju¢ivanja 1 nivo
operativne sposobnosti covjeka da odluke donosi
na bazi sopstvene intuicije;

Odgovornosti - stepen svjesnosti donosioca
odluka da je donoSenje odluka odgovoran Cin 1
moralan ¢in. DonoSenje slozenih odluka na bazi
licnog promiSljanja ili  intuicije gotovo je
nemoguce. Faza procesa izbora najpovoljnijeg
modela organizacije Zeljeznice donosi se na bazi
vi§ razli€itih kriterijjuma, a cesto 1 protivrecnih.
Izbor modela organizacije iz skupa ponudenih
modela, koji u principu svi ispunjavaju
postavljene zahtjeve, povlaci pitanje kako izbarati
najbolji model, uz uvazavanje definisanih
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Za rjeSavanje ovakvih 1 sliénih problema razvijen

je  niz metoda koje pripadaju  oblasti
visekriterijumske analize 1 rangiranja-ViSe
Atributnom Odlucivanju (VAO). Razvijeno je vise
metoda za rjeSavanje problema VAO (posebno
viSekriterijmskog rangiranja), medu kojma se
mogu izdvojit svojom primjenom u savremenom
menaxmentu metde ELECTRE, PROMETHEE 1
AHP (Analitickih Hijerarhijskih Procesa). Kada
definiS§emo kriterijume postavlja se pitanje izbora
odgovaraju¢e metode. Ne postoje tecno definisana
pravila izbora. U savremeno literaturi koriste se
dva kriterijjuma kao posebno znacajna sa aspekta
korisnika-donosioca odluke, u 1zboru
viSekriterjjumskog metoda, a to su lakoca
koriS¢enja 1 razumljivost. Izbor odgovarajuceg
visekriterijumskog metoda u potpunosti je
determinisan karakteristikama samog problema,
nivom kompleksnosti kao 1 iskustvima korisnika.
Uzimajuéi u obzir karakteristike problema izbora
modela  organizacije  Zeljeznice, iz skupa
navedenih metoda izdvajaju se upravo ove tri
metode Analiti¢ki Hijerarhijskih Procesa (AHP)
kao osnovna metoda za rangiranje modela, metode
ELECTRE i PROMETHEE.
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5. ZAKLJUCAK

Dinamicnost sistema u kome egzistira zeljeznica
zahtjeva permanentno  istrazivanje modela
organizacije, odnosno projektovanje organizacije
kao dinamickog modela.

U radu su prezentovani razli¢iti modeli
organizovanjazeljeznice. Analizom modela
ukazano je na njihove prednosti i nedostatke.

PROMET I HIDROGRAFSKI PREMJER UNUTARNJIH PLOVNIH PUTOVA
I MORA
Prof. dr Josip Kasum, Doc. Dr Zvonko Grfeti¢, Katja Bozi¢ Fredotovi¢, dipl. ing

1. UVOD

U odvijanju zeljeznickog 1 cestovnog prometa
relativno Cesto dolazi do premostivog ili
nepremostivog dodira sa raznolikim vodnim
resursima. U plovnim dijelovima vodnih resursa
odvija se unutarnji vodni, a u plovnim morskim
podru¢jima odvija se pomorski promet. Zato je u
planiranju, projektiranju, gradnji 1 eksploataciji
bilo kojeg vida prometa vazna toCna spoznaja
znacajnih informacija u vezi vodnih resursa.
Informacije se postizu hidrografskim mjerenjima
u domeni hidrografskog inzenjerstva u podrucju
hidrografije. Ona se opcenito bavi izmjerom i
opisom fizickih osobina plovnih povrSina Zemlje,
obalnih podrucja i1 otoka sa svrhom osiguranja
zadovoljavaju¢e razine sigurnosti plovidbe 1
olakSanja navigacije [1]. U tu svrhu koristi se
postupkom hidrografskog premjera. U Svijetu ga
provode hidrografske organizacije. Hidrografskim
premjerom se u Republici Hrvatskoj bavi Hrvatski
hidrografski institut iz Splita. Njegovi temeljni
proizvodi su pomorske karte 1 navigacijske
publikacije.  One  nastaju kao  rezultat
hidrografskog premjera 1 bitan su c¢imbenik
sigurnosti plovidbe Jadranskim morem. Vodni
resursi, dakle ne nuzno plovni, op¢enito su bitan
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¢imbenik gospodarstva svake zemlje, koja s njima
Dakle, hidrografija je primjenjena znanstvena
grana hidrologije, a obuhvaca:

- potamologiju,

- limnologiju,

- glaciologiju,

- talmatologiju,

- aerofotohidrologiju 1

- podru¢nu hidrologiju.

Potamologija se bavi
proucavanjem rijeka.

Limnologija se bavi istraZivanjima
umjetnih 1 prirodnih jezera. Umjetna jezera,
prirodna jezera 1 moc¢vare smatraju se skupinom
vodnih objekata na kopnu sa relativno sporima
gibanjem vode. Limnologija se dijeli na fizicku,
kemijsku 1 biolosku.

istrazivanjima 1

Glaciologija se
geografskom disciplinom.

Ona se bavi proucavanjem ledenjaka na
kopnu, proucavaju¢i njihov nastanak, strukturu,
statiCka 1 dinamicka obiljezja, geolosko 1
geomorfoloSko djelovanje, te rasprostranjenost.

smatra geofizickom 1

U talmatologija se proucavaju mocvare.

Aerofotohidrologija se bavi geografskim 1
hidrografskim tumacenjima zra¢nih 1 svemirskih
snimaka.

U podrucnoj hidrologiji proucavaju se
manja podrugja.

U pomorstvu hidrografija se bavi
izmjerom 1 opisom fizickih osobina plovnih
povr§ina Zemlje, obalnih podru¢ja i otoka sa
svthom  osiguranja  zadovoljavaju¢e razine
sigurnosti plovidbe i1 olakSanja navigacije. U tu



Internacionalni univerzitet Travnik

Nauka i tehnologija

svrhu koristi se postupkom hidrografskog
premjera. Njega provode ovlastene hidrografske
organizacije. Valja naglasiti da je svaka moru
usmjerena drzava duzna pored ostalih i prema
Konvenciji ujedinjenith naroda o pravu mora
(United Nations Convention of Law at Sea —
UNCLOS) voditi brigu o sigurnosti plovidbe u
vodama nadleznosti.

2. HIDROGRAFSKE ORGANIZACIJE

U bastinu pomorskog nasljeda moze se svrstati
organizirana djelatnost hidrografskih organizacija.
Medunarodna hidrografska organizacija
(International Hydrographic Organization — [HO)
sa sjediStem u Monaku krovna je organizacija svih
zemalja Clanica. Hidrografsku djelatnost razli¢itih
zemalja provode organizacije razliCitih naziva npr.
hidrografski instituti, odjeli ili uredi. One u
redovitoj djelatnosti proizvode pomorske karte i
navigacijske publikacije. Njihova djelatnost
smatra se prvenstveno vaznom za navigaciju, te za
arheoloska 1 ostala istrazivanja mora, rijeka i
jezera. Organizirana hidrografska djelatnost u
istoénom Jadranskom moru (E-East) danas se
provodi djelovanjem Hrvatskog hidrografskog
instituta i1z Splita (Slika 1.), Hidrografskog
instituta Mornarice iz Lepetana (Crna Gora) 1
Albanian  Hydrographic  Service 1z  Draca
(Albanija), a u Jadranskom moru (W-West) u
djelatnosti Direttore dell'lstituto Idrografico Della
Marina iz Genove (Italija).

Slika 1. Gradska luka Splita, grada sjedista
Hrvatskog hidrografskog instituta - HHI
Izvor: www.hhi.hr

Pocetkom organizirane hidrografske djelatnosti u
Jadranskom moru smatra se 1806. Stoga, se
mozemo podsjetiti da je 2006. bila njena 200
obljetnica. Slikom 2 [3] prikazuju se godine
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osnivanja raznih  hidrografskih  organizacija
uglednih pomorskih zemalja. U usporedbi drugih
sa organiziranom hidrografskom djelatno$¢u na
Jadranu zakljucuje se da se Hrvatski hidrografski

institut  svrstava u najstarije  hidrografske
organizacije svijeta. Organizirana hidrografska
djelatnost ~omogucéuje  sustavnu  provedbu
hidrografskog premjera.

1900

1850 BGB

1800 BUSA

:;(5]:: ﬂ ORusija

1650 OJapan

Hidrografska organizacija B Njemacka

Slika 2. Organizirana hidrografska djelatnost u
razli¢itim zemljama
Izvor: Izradili autori

3. HIDROGRAFSKI PREMJER

Hidrografskim premjerom prikupljaju se podaci o
fizickim 1 kemijskim osobinama Zemlje.
Prvenstveno obuhvaca prikupljanje podatka o
vodenim masama. Hidrografskim premjerom
prikupljaju se podaci o:
- dubinama voda,
- konfiguraciji 1 prirodnim osobinama dna,
- smjeru 1 brzini morskih struja,
- vremenima 1 visinama nastupa visokih 1
niskih voda 1
- pozicijama Cvrstih objekata vaznih za
navigaciju i premjer.

Osnovno mjerenje u hidrografskom premjeru je
mjerenje dubina. Za odredivanje podvodnog
reljefa dubina potrebno je:

obaviti pripremu terenskih radova,

izraditi geodetsku osnovu hidrografskog
premjera,

opremiti  brod/brodove s  potrebnim
uredajima,

odabrati metode 1 wuredaja za vodenje

hidrografskog broda po linijjama dubina 1
odredivati poziciju hidrografskog broda [4].

Na tocnost hidrografskog premjera izravno utjece
tonost pozicioniranja. Do II svjetskog rata
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obavljalo se opticko pozicioniranje. Elektronicki
pozicijski sustavi npr. DECCA, HIFIX 1 sl
prevladavali su do 1980-tih [5]. DECCA
sustav je hiperboli¢ni radionavigacijski sustav
op¢e namjene. Rad mu se temelji na dugim
nemoduliranim valovima niske frekvencije 70-130
kHz. Prakticna primjena sustava je do 200 Nm.
Sustav viSe nije u radu. HIFIX je navigacijski
sustav  visoke tocnosti, Cesto koriSten u
hidrografiji. Radi na frekvenciji 2 MHz.
Koristenje je ograni¢eno na uze obalno podrucje.
Danas prevladava pozicioniranje s diferencijalnim
svjetskim pozicijskim sustavom (Differential
Global Positioning System — DGPS).

Ono je znatno tocnije u usporedbi s tocnoScu
hidrografskog premjera poduzetog prije samo 15
godina. Suvremena plovila postizu apsolutnu
toCnost pozicije manju od 10 m u promjeru.
Pozicije objekata u podmorju ili na morskoj
povrsini odreduju se s to¢noscu 20 m 1 vise Sto
ovisi o tome kada je obavljeno posljednje
hidrografsko mjerenje kao 1 o daljini od obale [6].

4. STANDARDI TOCNOSTI
HIDROGRAFSKOG PREMJERA

Standardi  toCnosti  hidrografskog  premjera
odredeni su u posebnoj publikaciji IHO-a-SP 44.
Tako je npr. 1 standardizacija postupaka raspodjele
1 uobliCavanja radiooglasa u sluzbi nacionalnih
koordinatora, kod ovlaStenth  hidrografskih
organizacija odredena posebnom publikacijom
[HO-a-SP 53. Podaci za odrzavanje sadrzani u
Oglasima za pomorce nisu svrstani u posebnu
publikaciju IHO-a. Kada podaci o promjenama u
stvarnosti nisu rezultat hidrografskog premjera
ve¢ reambulacije, wulaze u sustav kao
nestandardiziran ulaz podataka koji je dalje, u
informacijskom smislu, podlezan viSestrukom
transformacijskom procesu [7,8]. Prema IHO
standardima za hidrografske premjere hidrografski
premjer razvrstava se na:

- hidrografske premjere za posebne namjene,

" prvu,

- drugu 1

- tre¢u kategoriju.

Hidrografski premjer za posebne namjene
odnosi se na kriticna podrucja koja u vezi dubina
predstavljaju potencijalnu opasnost za brodove To
sunpr.: luke, sidrista 1 kanali (Slika 3.).
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Slika 3. Gradska luka Splita, grada sjedista
Hrvatskog hidrografskog instituta - HH

Prva kategorija hidrografskog premjera odnosi se
na luke, prilazne kanale, preporucene plovidbene
rute, kopnene navigacijske kanale 1 obalne
povrsine s u€estalim pomorskim prometom, gdje
dubine nisu kriticne za brodove, a manje su od
100 m.

Druga kategorija hidrografskog premjera
odnosi se na vodene povrSine s dubinom manjom
od 200 m tzv. kontinentski Self, a koje nisu
obuhvac¢ene posebnim premjerom 1 prvom
kategorijom premjera i1 gdje je opceniti opis
batimetrijskih podataka dovoljan za osiguranje
plovidbe.

Treca kategorija premjera odnosi se na sve
ostale povrSine neobuhvadene premjerom za
posebne namjene, prvom 1 drugom kategorijom
premjera. Trec¢a kategorija premjera obuhvaca

Slika 4. Primjer pomorske karte raznih kategorija
premjera
Izvor: www.hhi.hr
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5. ZAKLJUCAK

Zeljezni¢ki i cestovni promet relativno
Cesto se odvija u dodiru sa raznolikim vodnim
resursima. Zato se prometna infrastruktura mora
prilagodavati izgradnjom mostova, tunela 1 sl. U
prometu plovnim unutarnjim vodnim tokovima
odvija se unutarnji plovni promet, a u plovnim
podru¢jima mora odvija se pomorski promet. U
cilju optimalnog gosopdarenja vodnim resursima 1
radi sigurne plovidbe vazno je poznavanje
raznolikih informacija u vezi vodnih resursa.

One se postizu sloZzenim  hidrografskim
mjerenjima u podru¢ju primijenjene znanstvene
grane hidrologije tj. hidrografije. Njome se bave
hidrografske organizacije. Pored ostalih aktivnosti
one proizvode pomorske karte 1 navigacijske
publikacije. Temelj tim proizvodima je uspjeSan
hidrografski premjer. Njime se prikupljaju podaci
o fizi€kim 1 kemijskim osobinama Zemlje. Moze
se zaklju€iti da je organizirana hidrografska
djelatnost temelj optimalnog upravljanja vodnim
resursima u zemljama sa izrazenim vodnim
prirodnim bogatstvima, kako sa polaziSta prometa
tako 1 opcenito gospodarstva [9].

UPOREDNA ANALIZA STEPENA SIGURNOSTI
MAGISTRALNIH U ODNOSU NA DRUGE CESTE NA
PODRUCJU FEDERACIJE BOSNE I HERCEGOVINE

Mr.sci Mujo FiSo, Vedad Smailhodzi¢, dipl.ing.saob.

1. UvVOD

Porast broja motornih vozila 1 relativno mali obim
porasta savremene cestovne mreze, kao 1 ¢injenica
da u saobra¢ajnim nezgodama danas u svijetu
smrtno strada daleko viSe ljudi nego iz bilo
kojeg drugog razloga (pozari, poplave,
zemljotresi itd.) istakli su u prvi plan problem
sigurnosti saobracaja.

Prema ZOOSS-u, “saobracajna nezgoda je
nezgoda na cesti u kojoj je ucestvovalo najmanje
jedno vozilo u pokretu i1 u kojoj je jedna ili vise
osoba poginulo ili ozlijedeno ili je izazvana
materijalna  Steta”. MoZe se reci, da je
saobracajna nezgoda svaka negativna pojava
koja nastaje kao posljedica mehanickih 1
biomehanickih sistema u saobracaju.

Prema podacima WHO u 2006. godini poginulo
je u saobracajnim nezgodama 1,19 miliona ljudi
u svijetu, od toga 869.000 muskaraca i 323.000
zena. Znatno je veci broj ozlijedenih u svijetu u
saobracajnim nezgodama, a posebno treba
istaknuti  ¢injenicu da kod velikog broja
ozlijedenih osoba ostaju trajne posljedice po
zdravlje.
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Takoder, prema podacima Svjetske zdravstvene
organizacije, u saobracajnim nezgodama u novije
vrijeme svake godine pogine vise od 1,5 miliona
osoba, a oko 15 miliona bude ozlijedeno. U
pojedinim  zemljama  broj  poginulth u
saobracajnim nezgodama ¢ini 4 % svih umrlih,
odnosno ¢ak 50 % umrlih iz populacione grupe
15-24 godine starosti. Prema izvjeStaju Svjetske
zdravstvene organizacije pod nazivom “Svjetski
izvjeStaj o prevenciji povreda u drumskom
saobracaju” iz 2005. godine, predvidalo se da ¢e

godiSnji  troSkovi za saobracajne nezgode
srednjoevropskih 1 isto¢noevropskih zemalja u
ekonomskoj tranziciji iznositi oko 1,5 %

ocekivanog bruto nacionalnog proizvoda, a u
zapadnoevropskim,visokomotorizovanim
zemljama oko 2 % BND-a.

Stanje u pogledu smrtnosti uzrokovanih
saobracajnim nezgodama i uopSste stanje sigurnosti
cestovnog saobracaja u Bosni 1 Hercegovini je
takoder izuzetno loSe. Cestovna mreza u BiH se
ubraja medu slabo razvijene u Evropi. Starost
cesta u BiH je oko 30 godina, a gusto¢a mreze je
0,414 (kmvkm?®), odnosno 4.96 (km/1000
stanovnika), Sto je 2,5 do 4 puta manje nego u
zemljama  zapadne  Evrope. Isto  tako
bosanskohercegovacke ceste zaostaju 1 po
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tehnickim pokazateljima, elementima trase, kao 1
po uzduznim 1 poprec¢nim profilima u odnosu na
ceste u razvijenim zemljama.

2. OPSTA OBILJEZJA I USLOVI
ODVIJANJA SAOBRACAJA NA
KATEGORISANIM CESTAMA U
FEDERACIJI BOSNE I
HERCEGOVINE

"Magistralna cesta je javna cesta koja povezuje
vece gradove 1 vaznija privredna podrucja Bosne i
Hercegovine 1 koja se nadovezuje na mrezu
odgovaraju¢e kategorije cesta sa susjednim
drzavama. Ukupna duZina magistralnih cesta u
Bosni 1 Hercegovini iznosi 3772 kilometra. Od
toga u nadleznosti Federacije Bosne 1 Hercegovine
je 188 dionica magistralnih cesta ukupne duzine
1963,098 kilometra.

SadaSnja mreza magistralnih cesta u Bosni i
Hercegovini najintenzivnije je gradena u periodu
1968.-1985. godine u okviru tadasnjeg projekta
"Program rekonstrukcije 1 modernizacije cesta
BiH". Medutim, tehnicko eksploatacioni parametri
koriSteni za gradenje tih cesta bili su veoma
skromni 1 odgovarali su tadaSnjem intenzitetu i
strukturi saobracaja. Gotovo polovina mreze ovih
cesta na podrucju Federacije BiH je sa dvotracnim
kolovozom S$irine 6,50 (m) sa i bez bankina, sa
projektnim brzinama 80 (km/h). Pored toga na
znacajnom dijelu ove mreze, ceste su gradene na
velikim usponima, sa oStrim krivinama,
nedovoljnom debljinom kolovozne konstrukcije,
nezaSticenim kosinama, itd. Pored toga, potrebno
je napomenuti da su trendovi urbanizacije u
cestovnom pojasu mreZe magistralnith cesta u
znacajnoj mjeri degradirali status magistralnih
cesta, pretvarajuci ih u gradske ceste ili ulice sa
ograni¢enjima brzina 40-50 (km/h), u najvecem
broju slucajeva.

Kompletna ocjena stanja magistralnih cesta u
Federaciji Bosne 1 Hercegovine upucuje na
nezadovoljavaju¢i nivo usluge, koji se ukratko
moze naglasiti preko sljedecih indikacija:

- prosjecne eksploatacione brzine vozila su: 60
(km/h) za putnicka vozila, 50 (km/h) za
autobuse 1 40 (km/h) za teretna vozila, Sto za
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posljedicu ima duga vremena putovanja na
relativno kratkim udaljenostima;

- relativno visoki eksploatacioni troSkovi vozila u
saobracaju;

- potreba za znacajnim izdvajanjima sredstava
narocito kod periodi¢nog odrzavanja, da bi se
postojec¢a cestovna infrastruktura dovela u
redovno stanje 1 Stitila kroz naredna redovna
odrzavanja; 1

- relativno veliki broj saobracajnih nezgoda sa
svim  oblicima  posljedica (poginuli,
povrijedeni 1 materijalna Steta).

Kada kazemo ostale ceste mislimo na regionalne
ceste, ceste u naselju 1 lokalne ceste. "Regionalne
javne ceste su ceste koje povezuju naselja i
lokalitete unutar jednog 1ili viSe kantona,
integriraju cjelokupni prostor kantona 1 cine
medusobno ovisnu prometnu mrezu jednog ili viSe
kantona prikljucenih na mreZzu magistralnih cesta.
Ukupna duZina regionalnih cesta u Bosni 1
Hercegovini iznosi 4.681,50 kilometra. Od toga na
podru¢ju Federacije Bosne 1 Hercegovine
regionalnih cesta imamo ukupne duZine 2.461,80
kilometra. Sadasnja mreZa regionalnih cesta u
Bosni 1 Hercegovini najintenzivnije je gradena u
periodu 1968.-1985. godine u okviru tadaSnjeg
projekta "Program rekonstrukcije 1 modernizacije
cesta BiH".

,Lokalne javne ceste 1 ulice u naseljima 1
gradovima su ceste koje ¢ine medusobno ovisnu
prometnu mrezu opcine ili grada prikljuCenu na
mrezu regionalnih ili magistralnih cesta®. Ukupna
duZzina lokalnih cesta u Bosni 1 Hercegovini iznosi
14.200 kilometara. Od toga na podrucju
Federacije Bosne i1 Hercegovine lokalnih cesta
imamo oko 9.000 kilometara.

Rezultati ovakvog stanja cestovne podloge imaju
za posljedicu pogorSanje elemenata sigurnosti pri
nastanku opasnih situacija koje se ogledaju u
produzenju vremena reagovanja i zaustavljanja
vozila na cesti. U segmentu cesta mogu se
konstatovati negativne pojave, odnosno elementi
koji su prisutni na nasim prostorima 1 to:

- oStecenja 1 udarne rupe na podlozi ceste,
- podloge sa niskim koeficijentom prijanjanja,
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-nedovoljne horizontalne 1 vertikalne Ukupan broj SN Broj SN s nastradalim

preglednosti, -
- neadekvatni izvedbeni nagibi ceste, Podrugje/ osobama
- kolotrazi, : :
- neadekvatne prijelaznice i Kanton Magistralne Ostale  Magistralne Ostale
voznodinami&ki zahtjevi i GESE o cesi
neizvodenje proSirenja u zakrivljenosti
ceste. Unsko-sanski 3248 5179 809 1487
kanton
3. UPOREDNA ANALIZA STEPENA
SIGURNOSTI MAGISTRALNIH U Posavski kanton 185 920 52 344
ODNOSU NA OSTALE CESTE U
FEDERACIJI BOSNE 1 Tuzlanski 4506 11128 1192 2287
HERCEGOVINE kanton
Na osnovu prikupljenih podataka o broju 1 Zenicko- 2162 9065 621 1618

posljedicama saobrac¢ajnih nezgoda na  Dobojski kanton

magistralnim 1 ostalim cestama, koje su se

dogodile na podrucju Federacije BiH u Bosansko- 59 204 16 49
periodu 2006., 2007., 2008., izvsit ¢u Podrinjski

analizu, uporedivanje predmetnih podataka
o broju 1 posljedicama saobracajnih
nezgoda magistralnih u odnosu na ostale Srednjobosanski 2422 6178 552 984
ceste na podrucju Federacije BiH. U

kanton

NPT . . . . kanton
sljedecoj tabeli dat je prikaz ukupnog broja
saobracajnih nezgoda 1.br0Ja saobracajnih — 2962 5037 773 1186
nezgoda s nastradalim osobama po S
kantonima Federacije BiH. eretvansii
kanton
Zapadno- 1086 1889 491 597
Tabela 1. Uporedna analiza ukupnog broja SURTCEEEIE
i broja saobracajnih nezgoda s nastradalim kanton
osobama magistralnih u odnosu na ostale —
ceste FBiH za posmatrani vremenski Sarajevski >414 19450 804 1889
period_ kanton
Kanton 10 999 1690 268 206
Federacija BiH 22343 60740 5578 10647

Na osnovu prikazanih podataka u predhodnoj
tabeli moze se primjetiti da je ukupan broj
saobracajnih nezgoda mnogo ve¢i na ostalim
cestama (regionalne, lokalne i ceste u naselju) u
odnosu na magistralne ceste.
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Sve ovo je razumljivo kada se zna da je ukupna Histogram 2. Broj saobracajnih nezgoda s
duzina ostalih cesta na podru¢ju Federacije BiH nastradalim osobama magistralnih u odnosu na
mnogo veca u odnosu na magistralne ceste. Broj ostale ceste, po kantonima za posmatrani
saobracajnih nezgoda s nastradalim osobama isto vremenski period.

tako je mnogo veci na ostalim cestama u odnosu
na magistralne, samo u Kantonu 10 imamo veci

broj saobrac¢ajnih nezgoda s nastradalim osobama 2000
na magistralnim cestama. 18000
Na sljede¢im histogramima dat je prikaz po 16000
kantonima Federacije BiH: ukupnog broja 100
] : pnog ] 12000 =

saobracajnih nezgoda 1 broja saobracajnih 10000
> . . 8000
nezgoda s nastradalim osobama na magistralnim u 5000
odnosu na ostale ceste. 4000
2000
0

Histogram 1. Ukupan broj saobrac¢ajnih nezgoda USK Posavki Tudanki 2D BPK -SSR HINK ZHK Sk Kanton

magistralnih u odnosu na ostale ceste, po ‘lUkupan broj SN Magistralne ceste @ Ukupan broj SN Ostale ceste‘

kantonima za posmatrani vremenski period.

Broj saobracajnih nezgoda s nastradalim osobama

20000 - imamo najviSe na Tuzlanskom kantonu kako na
18000 . . . .
16000 mgistralnim tako 1 na ostalim cestama, dok
14000 najmanji broj saobra¢ajnih nezgoda s nastradalim
12000 : st
10000 mi osobama 1i1mamo na Bosansko-podrinjskom
8000 kantonu kako na magistralnim tako i na ostalim
posed cestama, $to je vidljivo na osnovu predhodnog
2000 histograma. Struktura saobracajnih nezgoda po
0 USK  Posavski Tuanski ZDK ~ BPK  SBK  HNK  ZHK Sarajevski Kanton kantonima na pOdI‘uéju FederaCije BiH u periodu
fomon_kamon__ : faton 10 2006., 2007., 2008. na magistralnim cestama u
‘l Ukupan broj SN Magistraine ceste @ Ukupan broj SN Ostale ceste ‘

odnosu na ostale ceste data je u sljedecoj tabeli.

Na osnovu sljede¢eg histograma vidljivo je da
Sarajevski kanton prednja¢i u ukupnom broju
saobracajnih nezgoda kako na magistralnim
cestama tako i na ostalim cestama, dok Bosansko-
Podrinjski kanton ima najmanji ukupan broj
saobracajnih nezgoda kako na magistralnim tako 1
na ostalim cestama.
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Tabela 2. Uporedna analiza broja poginulih, broja
teze povrijedenih i lakse povrijedenih osoba na
magistralnim u odnosu na ostale ceste FBiH za

posmatrani vremenski period

Iz prethodne tabele vidi se da po broju poginulih
osoba na cestama Federacije Bosne i Hercegovine
prednjade magistralne ceste u odnosu na ostale
ceste. Navedeni pokazatelji poginulih osoba u
Federaciji BiH nam govore da je stanje veoma
zabrinjavajuce i da treba hitno preduzeti potrebne
mjere kako bi se broj poginulih osoba smanjio.
Medutim, nadlezne institucije u Federaciji BiH tek
u novije vrijeme ¢ine korake kako bi se smanjio
broj poginulih osoba, ali je sve to jo§ uvjek
neznatno.

Najvaznije je da se formira jedinstvena baza
podataka o broju saobraéajnih nezgoda i njihovim
posljedicama, kako bi se znalo stanje na cestama i
kako bi se blagovremeno reogovalo na nacin da se
smanje posljedice saobrac¢ajnih nezgoda.

Po broju teze povrijedenih osoba u Federaciji BiH
prednjace ostale u odnosu na magistralne ceste.
Isti sljuc¢aj je i sa brojem lakse povrijedenih osoba
gdje je priblizno duplo veci broj na ostalim
cestama u odnosu na magistralne ceste.

Na sljede¢im histogramima dat je prikaz po
kantonima Federacije BiH: broja poginulih osoba,
broja teze povrijedenih osoba 1 broja laksSe
povrijedenih osoba na magistralnim cestama u
odnosu na ostale ceste Federacije Bosne i
Hercegovine.

Histogram 3. Broj saobracajnih nezgoda s
poginulim osobama magistralnih cesta u odnosu
na ostale ceste, po kantonima za posmatrani
vremenski period.

USK  Posavski Tuzlanski ~ ZDK HNK

kanton  kanton

BPK. SBK.

ZHK  Sarajevski Kanton 10
kanton

‘l Broj poginulih osoba Magistralne ceste @ Broj poginulih osoba Ostale ceste ‘
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Moze se zakljuciti da vecéi broj saobracajnih
nezgoda s poginulim osobama imamo na
magistralnim cestama u odnosu na ostale ceste
Federacije BiH. Po kantonima stanje je drugacije,
pa tako u Tuzlanskom kantonu, Zenicko-
Dobojskom kantonu, Hercegovacko-
Neretvanskom kantonu i Kantonu 10 imamo veci
broj saobracajnih nezgoda s poginulim osobama
na magistralnim cestama u odnosu na ostale ceste
Federacije BiH. Na ostalim kantonima stanje je
obrnuto.
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Histogram 4. Broj saobracajnih nezgoda s teze
povrijedenim osobama na magistralnim cestama u
odnosu na ostale ceste, po kantonima za
posmatrani vremenski period.

600

500
iy

USK  Posavski Tuzlanski ~ZDK BPK SBK HNK
kanton

ZHK  Sarajevski Kanton

kanton kanton 10

‘. Broj teze povrijedenih osoba Magistralne ceste @ Broj teze povrijedenih osoba Ostale ceste ‘

Moze se zakljuCiti da veéi broj saobracajnih
nezgoda s teze povrijedenim osobama imamo na
ostalim cestama u odnosu na magistralne ceste. Po
kantonima imamo raznoliko stanje, pa tako u
Posavskom kantonu, Tuzlanskom kantonu,
Unsko-Sanskom  kantonu, Srednjobosanskom
kantonu 1 Sarajevskom kantonu imamo veci broj
teze povrijedenih osoba na ostalim cestama u
odnosu na magistralne ceste. Kod ostalih kantona
stanje je obrnuto.

Histogram 5. Broj saobracajnih nezgoda s lakse
povrijedenim osobama na magistralnim cestama u
odnosu na ostale ceste, po kantonima za
posmatrani vremenski period.
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‘. Broj lakie povrijedenih osoba Magistralne ceste B Broj lakie povrijedenih osoba Ostale ceste ‘

Moze se zakljuCiti da veéi broj saobracajnih
nezgoda s lakSe povrijedenim osobama imamo na
ostalim cestama u odnosu na magistralne ceste. Po
kantonima imamo raznoliko stanje, pa tako u
Kantonu 10 imamo ve¢i broj saobracajnih
nezgoda s lakSe povrijedenim osobama na
magistralnim cestama u odnosu na ostale ceste.
Kod ostalih kantona stanje je obrnuto.
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4. PRIJEDLOG MJERA ZA UNAPREDENJE
SIGURNOSTI SAOBRACAJA NA
PODRUCJU FEDERACIJE BIH

Na nezadovoljavajuce stanje sigurnosti saobracaja
na podrucju Federacije Bosne 1 Hercegovine
utjece:

- velik broj vozila;

- starost vozila;

- dotrajala putna infrastruktura;

- neadekvatan tehnicki pregled vozila;

- zapostavljen preventivno - vaspitni
rad;

- nedovoljna kontrola saobracaja;
- nekaznjavanje prekrsioca;

- nedostatak  povrSina
saobracaj, 1dr.

za mirujuci

Da bi se poduzele efikasne mjere u sprjeCavanju
saobracajnih nezgoda, mora se do¢i do potrebnih
saznanja o saobra¢ajnim nezgodama, tj. moraju se
pratiti pojavni oblici 1 uzroci saobracajnih
nezgoda. Na osnovu ovih saznanja utvrduju se
mjere koje ¢e se poduzeti. Porast broja vozila
prate stalne teSkoce da se srazmjerno razvija i
saobracajna infrastruktura. Porast broja vozila u
nepromijenjenim uslovima cestovne mreze 1
drugih elemenata negativho se odrazava na
sigurnost saobracaja. Jo§ uvijek nisu poduzete
nikakve mjere na poboljSanju saobracajne
infrastrukture.

Cestovna mreZa je oSteCena 1 zastarjela, a ne
poduzima se niSta na njenoj modernizaciji. Jo§
jedan velik problem predstavljaju vozila u
miruju¢em saobracaju. Tako, usljed nedovoljnog
broja parking mjesta, vozila u mirujuem
saobracaju zauzimaju povrSine namijenjene
pjesacima, Sto ovu grupu ucesnika u saobracaju
izlaze riziku. PjeSaci su najugrozenija kategorija u
saobracaju. Zbog toga je 1 potrebno poduzeti niz
mjera kako bi se ovi ucesnici u saobracaju
zastitili. Prije svega, potrebno je poduzeti
preventivno - vaspitne mjere kako bi se 1 sami
pjesaci ponasali u skladu s propisima. S druge
strane, 1 vozaci trebaju ispunjavati obaveze prema
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pjesacima.

Kroz pripremu vozaa, posebno u toku obuke
buducéih vozaca treba razviti:

e potrebna znanja o saobracajnim
propisima,

¢ intelektualne vjestine neophodne za
koncentraciju, osmatranje, 1 sl.

e navike razumnog ponasanja,

e humanost i solidarnost,

e samokritiCnost,

e svijest o opasnostima koje nastaju
zbog nepravilnog uces¢a u
saobracaju,

e osnovna znanja O pojavnim
oblicima 1 uzrocima saobracajnih
nezgoda, 1dr.

Kvalitetno sprovedeni tehnicki pregledi ce
doprinjeti: smanjenju broja nezgoda, uStedi
goriva, smanjenju zagadenja okoline, 1 sl

Tehnicki  pregledi  motornith  vozila  su
najznaajnija 1 najpotpunija mjera koja se
poduzima radi procjene sigurnosti vozila.

Da bi se poduzele mjere na sprecavanju nastanka
saobracajnih  nezgoda potrebno je  imati
informacije o saobra¢ajnim nezgodama. Zbog toga
je potreban cjelovit 1 efikasan informacioni sistem.

Informacioni  sistem u oblasti  sigurnosti
saobracaja treba da obuhvati informacije koje se
odnose na:

ucesnike u saobracaju,

o saobracajne nezgode,
ceste 1 instalisanu opremu,
vozila,
klimatske uslove,
obim 1 strukturu saobracaja,
naucne 1 stru¢ne informacije.

O O O O O

Aktivnosti koje se poduzimaju radi sprecavanja
nastanka saobracajnih nezgoda, moraju biti
organizovane 1 struno vodene. Potrebno je
angaZovati viSe institucija, od edukativnih do
institucija  zainteresovanith za  sigurnost u
saobracaju.
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U cilju spreCavanja nastanka saobracajnih
nezgoda potrebno je poduzeti niz mjera, 1 to:

e uspostaviti efikasniji sistem podataka,

e uspostaviti kompatibilnost izmedu
podataka koji se nalaze u razli¢itim
bazama podataka 1 omoguciti tokove
informacija izmedu stru¢nih institucija,

e cdukacija uCesnika u saobracaju,

e unapredenje horizontalne 1
signalizacije,

e 7zaStita pjeSaka,

e unapredenje odrZavanja cesta,

e kazneno - zakonske mjere za ucesnike u
saobracaju, itd.

vertikalne

5. ZAKLJUCAK

Posmatraju¢i 1 uporedujuci podatke u protekle 3
godine o broju saobracajnih nezgoda i njihovim
posljedicama u FBiH moze se zakljuciti da je
porast ukupnog broja saobracajnih nezgoda 1 broja
poginulih osoba u saobra¢ajnim nezgodama u
stalnom porastu, dok broj teze 1 lakSe povrijedenih
osoba u 2008. godini opada.

Na osnovu navedenog stanja u oblasti sigurnosti
na cestama u FBiH, namece se potreba hitnog
angazovanja nadleznih institucija na drZzavnim,
federalnim, kantonalnim 1 opStinskim nivoima,
kako u cilju S$to potpunijeg 1 studioznijeg
sagledavanja ukupne saobracajne problematike,
tako 1 u cilju preduzimanja strateSkih mjera 1
aktivnosti kako bi se postojece stanje dugorocno
poboljsalo.

U dugoro¢nom periodu potrebno je voditi
odgovarajucu politiku 1 planirati razvoj cestovnog
saobracaja na podru¢ju BiH u skladu sa
savremenim trendovima u Evropi 1 svijetu u
oblasti cestovnog saobracaja. Programi sigurnosti
saobracaja trebaju biti stru¢no utemeljeni,
osmisljeni, jednostavno sprovodivi i ekonomski
opravdani.
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PROMETNA INFRASTRUKTURA - OSNOVA
PRIVREDNOG RAZVOJA KOSOVA
Prof. dr Husnija Bibuljica

1.UVOD

Kretanje roba, ljudi je omoguéen razvojem
njegove infrastrukture i savremenim saobracajnim
sredstvima. Sve visi stepen urbanizacije prostora u
svijetu, savremeni tehznicko-tehnoloski razvoj
kao 1 uslovi sve veceg angazovanja proizovdnog
covjeka na radnom mjestu i u svakodnevnom
zivotu namecu stalnu potrebu za savremenu
saobracajnu mrezu s ciljem brzeg, sigurnijeg i
udobnijeg putovanja i protoka roba.

To se moze posti¢i kroz razvoj prometne
infrastrukture, kapacitetom i odredenim nivoom
usluga:

e Nivo usluga koji se ostvaruje na postojecoj
mrezi u vrijeme protoka vozila i do koje je
granice postoje¢a mreza sposobna da
prihvati povecanje saobracajnih tokova,

e Uslovi saobracaja i razvoji putne mreze
treba planirati s obzirom na datu veli¢inu i
karakteristike saobrac¢ajnih tokova,

Istaéi projektne elemente puteva i ulica potrebnih
za zadovoljenje planiranih saobracajnih tokova. U
ekonomskom i urbanistickom razvoju gradova i
naselja uopste, sve viSe se istie znacaj razvoja i
osavremenjivanja prometne infrastrukture kao
nerazdvojnog  dijela  ukupnog  drustveno-
ekonomskog razvoja svake pojedine zemlje. To
izisktuje stvaeranje i obezbjedivanje preduslova za
nornmalni promet korisnika na odredenom
prostoru putem bezbjednog funkcionisanja kako
prometnih usluga tako i smaih objekata s tim u
vezi.

Prometna instrastruktura je dugotrajno potrosacko
1 veoma skupocjeno dobro koje se koristi u duzem
vremenskom  periodu. S toga  prometna
infrastruktura zahtijeva stalnu drustvenu paznju i
potrebu drustvene intervencije, $to nazalost do
sada nije bio slucaj.
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To se moze potkrijepiti podacima Ministartstva za
promet 1 telekomunikaciju Kosova o skromnim
investicijama u izgradnji, modernizaciji i obnovi
infrastruktue cestovnog prometa na Kosovu koja
je pretrpela velike Stete 1 razaranja u toku
poslednjeg rata.

Sto se pak tice zeljeznicke infrastrukture,
slobodno se moze re¢i da joj nije posvecena
odgovaraju¢a paznja. Izmedu ostalog to potvrduje
¢injenica da kosovska Zeljeznica jo$ uvijek nije
elektirificirana zbog ¢ega ne postize vecu brzinu
od 60km/h. Slijedi tabelarni pregled investicija u
odrzavanju i obnovi drumske mreze:

Gradovi i gradska naselja sve viSe postaju nositelji
ukupnog drustveno-ekonomskog razvoja, jer su tu
skoncentrisani glavni proizvodni kapaciteti i druge
ljudske aktivnosti. U takvim uslovima razvoja
infrastrukture i ukupnog funkcionisanja prometa, a

u cilju osiguranja boljeg Zivota gradana,
investiranje po kategorizaciji navedenih mreza
zauzima odgovarajuée mjesto u  stru¢nim

analizama 1 istrazivanjima. U odnosu na protekli
period, ostvareni su znaajni rezultati u razvoju
prometne opreme gradana i urbanih sredina, pri
¢emu se u poslednje vrijeme na organizovani
nacdin angaziraju i sopstvena sredstva u pomenutoj
infrastrukturi.

lako su uloZena odredena materijalna sredstva,
mora se konstatovati da dosadasnji razvoj
prometne infrastrukture na Kosovu vidno zaostaje
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za ostvarenim stepenom drustveno-ekonomskog 1
urbanistickog razvoja, Sto predstavlja glavnu
prepreku u privrednom razvoju koji bas uslijed
toga do sada i nisu potpuno otkriveni od strane
potencijalnih poduzetnika. Investicije u razvoj
prometne infrastrukture nisu bile dovoljne ni
ravnomjerne po intenzitetu niti po opStinskim
centrima, takode nisu bile strazmjerne sa
ulaganjima u proizvodne objekte, uslijed ¢ega su
nastale vidljive razlike u stepenu privrednog
razvoja u uporedenju sa drugim privrednim
granama u okruzenju.

Uzrok tome treba traziti u odsustvu
dinamike razvoja, nedovoljnom obuhvatanju
ekonomskih 1 prozivnodnih kapaciteta u
pojedinim opStinama, kao 1 opreme cestovne
mreze Sto je znatno ogranicavalo afirmaciju
prometnih usluga. S druge strane ovakvo stanje je
rezultat nedostatka adekvatnih shvatanja i1
odgovarajuce strategije dugoro¢nog razvoja, te
prostonih planova, §to je dovelo do pomanjkanja
prometne infrastrukture a to je danas glavni uzrok
zaostajanja opsSteg druStvenog-ekonomskog pa i
turistickog razvoja Kosova 1 ugrozavanja Zivotnog
okolisa.

2. MJESTO INFRASTRUKTURE U
DRUMSKOM SAOBRACAJU

Postoje brojni razlogi 1 objektivne potrebe da se
infrastruktura u naSem ekonomskom uredenju
tretira 1 sagleda kao posebna oblast. Glavni razlozi
svakako leze u njezinoj vaznosti 1 znacaju, koje

iziskuju konretna rjeSenja za ostvarivanje
odredenih ciljeva. Posmatrano sa ekonomskog
aspekta, infrastrukturni objekti u cjelini

predstavljaju objekte visoke vrijednosti, za Ciju
izgradnju su potrebna velika sredstva, koja
obezbjeduju razni drustveni i ekonomski subjekti
zainteresirani za razvoj 1 funkcionisanje odredene
infrastrukture. Treba ista¢i, da znatan dio bruto
privrednih investicija apsorbuju infrastrukturni
objekti 1 oprema na koje posebno drzava ima
veliki uticaj kako na podruc¢ju planiranja, tako i u
realizaciji ulaganja za njihovu izgradnju, a u
pojedinim slucajevima kada se radi o manjim
investicijama, onda planiranje 1 realizaciju vrSe
neposredno pojedini korisnici infrastrukture.U
prometnoj ekonomiji 1 politici, usmjerenoj na brzi
razvoj 1 porast, realizaciju investicija u prometnu
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infrastrukturu ne treba posmatrati sa ekonomskog
stanoviSta, ve¢ se mora sagledavati sa aspekta
prioriteta, sve ve¢i zahtjevi za porast i
modernizaciju prometne infrastrukture imaju i
ekonomsku prirodu.U Sirem smislu infrastruktura
predstavlja opStu osnovu preduzeca bilo kojih
djelatnosti, ali interes za koriStenje 1 razvoj
infrastrukture premasuje granice preduzeca. Ovom
problematikom ne trebaju se baviti samo razvojne
1 struéne sluzbe preduzeca nego i1 odredeni dio
druStva odnosno drzave u cjelini.

Efekti eksploatacije prometne infrastrukture su
razli¢iti zavisno od stepena opSteg ekonomskog
razvoja pojedine zemlje ili regije. Takoder, u
pojedinim slucajevima zahvaljuju¢i kvalitetu
infrastrukture u nekim oblastima ona ima
ekspanzivni, dok u drugim podru¢jima regresivni
uticaj, ali istodobno moZe se indiferentno ponasati
u prostoru gdje djeluje.

U svakom slucaju izgradnja i1 modernizacija
prometne infrastrukture pomife razvoj samog
prometa a time 1 brzi razvoj privrede. U tom
pogledu, infrastruktune investicije imaju inicijalni
karakter 1 omogucavaju brze aktiviranje postojecih
privrednih kapaciteta.

Dakle, bez odredene infrastrukture ne moze se
zamisliti ni sam tok privrednog razvoja, gdje
moramo imati u vidu da izgradnja 1 modernizacija
infrastrukturnih objekata kako kod nas, tako i u
zemljama u regiji ne uti¢e samo na razvoj privrede
te zemlje, odnosno pojedine privredne grane ili
preduzeca za koje je 1 jednako podignuta, nego se
pozivitni u¢inak toga Sire 1 viSestruko odrazava.
To znaci da ona ima viSestruki uticaj 1 Siri razvojni
karakter 1 dimenziju, jer infrastrukturni objekat
jednako 1ili posredno koristi 1 Sira druStvena
zajednica. Na osnovu takvog koncepta i
uporednog razvoja prometne infrastrukture,
podrazumijeva se da je infrastruktura dio svake
privredne grane.

Otuda zaokruZivanje 1 poboljSanje prometne
infrastrukture svakako predstavlja jedan od
presudnih faktora prometa i ekonomije u cjelini.
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3. PROMETNA INFRASTRUKTURA-
VAZAN FAKTOR PONUDE I POTRAZNJE

Prometna infrastruktura zajedno sa prevoznim
sredstvima predstavlja glavni elemenat dinamike
razvoja prometa koja ¢ini ponudu transportnih
usluga. To se najbolje moze objasniti ¢injenicom
da su u ranijim civilizacijama prvi transport i
putovanja ostvareni pod nepovoljnim uslovima
odnosno kako su dopustale prirodne pogodnosti.
Proticanjem vremena transport je postao glavni
faktor velikih ljudskih seoba odnosno migracija uz
dinami¢ni prevoz ljudi 1 roba 1 uspostavljanje
kontakata medu ljudima razli¢itih krajeva 1 regija,
a time povecavanjem bliskosti 1 mogucnosti
efikasne 1 svestrane uzajamne saradnje.

Saobracaj je odlucuju¢i faktor 1 u turistickom
omasovljavanju svijeta 1 Sirenju mogucnosti
posjeCivanja 1 upoznavanja dalekih turistickih
mjesta kao 1 turistickih proizvoda.

Uticaj prometne infrastrukture odrazava se na vise
nacina 1 ocjenjuje se sa razli¢itih aspekata poput:

1. Zadovoljavanje potraznje po obimu 1
kvalitetu zavisi od kvaliteta tehniCkih
priprema 1 mogucnosti koristenja prelaznih
sredstava, ovdje treba ista¢i da turistiki
zahtjevi su razliciti sa stanovista udobnosti
prevoza u raznim relacijama (specijalna
oprema zeljeznickog, drumskog,
vazdusnog 1 pomorskog prometa). To je
uticalo na porast broja 1 proSirenje
strukture stanovniStva koje sve vise trazi
bolje prometne usluge.

2. Cijene 1 dalje predstavljaju znacajan
elemenat koriStenja prevoznih usluga
pojednih prevoznih sredstava. Same cijene
utiCu na organizaciju sastava putnika 1
izbor prevoza 1 prometa roba. Izgradnja i

modernizacija mreze prometne
infrastrukture  predstavlja prvobitni 1
odlucuju¢i elemenat u okviru sastava

prometa 1 inicijalni faktor razvoja. To
omogucuje oktrivanje potencijalnih resursa
1 koriS¢enje istih. Takoder vazan faktor na
privredni razvoj predstavlja organizacija
prevoza od strane agencija, otvaranje
sezonskih linija 1 pomorskog turizma gdje
se tokom letnje sezone cijene mijenjaju
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nekoliko puta. Najveci uticaj na privredni razvoj
na Kosovu imaju preduzeca drumskog, posebno
automobilskog prometa. Uporedo s tim, sve vise
raste

interesovanje za koriStenje usluga vazdu$nog
prometa uslijed enormnog

smanjenja cijena usluga ove vrste prometa, dok se
usluge zeljeznickog prometa na Kosovu veoma
malo koriste, a uz to izuzetno slabo je razvijen i
mnogo zaostaje u pogledu brzine, udobnosti i1
sigurnosti u odnosu na zemlje u regiji.lako je
zeljezniCki promet najstarija grana prevoza koja je
izazvala revoluciju u transportu 1 odigrala
pionirsku ulogu u masovnom prevozu kako roba
tako 1 ljudi na Kosovu se vrlo malo moZe govoriti
a posebno poslije rata, jer je zeljeznicka mreza 1
oprema potpuno uruSena tako da i nakon desetak
godina joS$ uvijek nisu aktivirane neke zeljeznicke
linjje. Drumski promet obuhvata najveéi dio
privrednog prometa na Kosovu, iako sve viSe
cijene naftnih derivata vrSe pritisak na cijenu
transporta, putovanja 1 na taj na¢in mozemo reci
da ova vrsta prevoza dobija primat nad
zeljeznickim transportom odnosno prevozom.
Takoder izgradnja savremenih cesti je u toku i u
narednih Cetiri godine Kosovo ¢e biti povezano sa
zemljama u regiji savremenim auto putevima Sto
¢e 1 te kako doprinijeti protoku kako roba tako 1
ljudi.

4. PROBLEMI RAZVOJA PROMETNE
INFRASTRUKTURE NA KOSOVU

U oblasti prometne infrastrukture identifikovani
su brojni problemi koji duze vrijeme nisu
rijeSavani na dekvatan nacin. Kao najvazniji se
izdvajaju:

e Nedovoljno koriStenje povoljnog
prirodnog geografskog poloZaja zemlje,

e Tehnicko-tehnolosko  zaostajanje  kao
vazna odrednica razvoja prometa,

e Neracionalna 1 neefikasna organizacija

prometa,

e Ociti dispariteti u strukturi razvoja
prevoznih  kapaciteta u odnosu na
infrastrukturne kapacitete 1 potraznju

korisnika ovih usluga,

e Strukturne promjene u sastavu prometa
zemlje koje su posebno doSle do izrazaja
kod neracionalnog porasta drumskog na
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ustrb zeljeznickog prometa,
e Visoki troSkovi prevoza za razvoj 1
teendenciju njhivog daljeg rasta,

e Nepovoljni polozaj pojedinih grana
prometa, prvenstveno Zeljeznickog,
Oslabljeni polozaj zemlje u pogledu uklju¢ivanja
u medunarodni prevoz 1 integraciju sa zemljama u
regiji.RjeSavaje ovih problem obezbjeduje
normano 1 ne smetano funkcionisanje prometa u
zavisnosti od razvoja infrastrukture, koja je Cesto
inicijalni  faktor pokretanja novih razvojih
programa. Prometna infrastruktura ima znacajnu
ulogu u pomjeranju ukupnog ekonomskog
razvoja. Ona je jednako uticala na podjelu i

stvaranju razli¢ite razvojih oblasti u regiji
Nemoguce je =zamisliti ekonomski rast u
nedostatku  razvijenth  objekata  prometne

infrastrukture. U takvim slucajevima pojavljuju se
neposredne prepreke u razvoju normalnih Zivotnih
tokova, a time 1 razvoju turizma.

U okviru prometne infrastrukture spada 1 drumska
infrastrukture koju sacinjavaju putevi, oprema,
prate¢i objekti, okomiti vodoravni signali,
zeljezniCka infrastruktura koja se sastoji od pruga,
opreme, telefonskih uredaja, mostova, zgrada,
prate¢ih  objekata, aviona:  objekti  koji
omogucavaju avionske letove, infrastruktura
gradskog 1 vodnog prometa kao 1 infrastruktura
PTT prometa.

Duziva Zeljeznickih linija na Kosovu iznosi 333
km, od toga 229 km su za osovinski pritisak od 20
t, 59 km za pritisak od 18 t, 45 km za voz od 16 t.
U pogledu brzine imamo sljedece stanje: 260 km
zeljeznice razvija brzinu od 61-100 km/h, dok 68
km Zeljeznice razvijaju brzinu do 69 km/h.
Kosovska Zeljeznica ima 1 97 km industrijskog 1
126 km stani¢nih pruga.

Drumsku mrezu Kosova ¢ine 5.145 km, od cega
asfaltiranih puteva 2.700 ceste prostrte tucanikom
1.900 km, 1 nepostretne ceste 545 km.Aerodrom
Pristina ima sljede¢u infrastrukturu: 25.800 m?
prostora za piste, 20.655 m* javni parking za
vozila, 4.280 m? sluzbeni parking, 7.200 m? kargo
parking, 631 m? garaze za avionsku opremu, 2.029
m? kargo zgrade, 294 m*> adminsitrativne zgrade,
781 m? vatrogasne prostorije 1 sastav signalizacije
1 kontrole letova.
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5. ZAKLJUCAK

Iz  prethodnog izlaganja 1  razmatranja
problematike prometne infrastrukture moze se reci
da nije postojala planirana dinamika razvoja
infrastrukturnih objekata tako da su problemi
rjeSavani od slucaja do slucaja. Uzrok tome treba
traziti prije svega u slaboj organizaciji prometnih
preduzeca, odsustvu jasnog koncepta 1 strategije
dugoroCnog razvija, neadekvatnom nacinu
finansiranja i investiranja u prosirenu reprodukciju
ove djelatnosti, neuskladenosti ekonomskog sa
infrastrukturnim razvojem, pomanjkanju
definisanih standarda i razvojinh prioriteta. Sve je
to neminomvno dovelo do nagomilavanja
problema i1 nedostatka mnogih objekata prometne
infrastrukture zarad povezivanja s urbanim
centrima 1 zemljama regije. Uslijed toga
nedovoljni razvoj prometa predstavlja limitirajuci
faktor daljeg razvoja kako u zemlji tako 1 Sire u
regionu.

Sve vece uruSivanje infrastrukture prije svega
rezultat je neadekvatnog nacina finansiranja,
burnog razvoja gradova i naselja, podizanja raznih
objekata pored magistralnih 1 regionalnih cesti
zbog nedostatka odgovaraju¢ih urbanistickih
planova itd. Zato je neophodno preduzimanje
konkretnih koraka koji bi pridonijeli saniranju
stanja 1 sprecavanja teSkih posljedica koje mogu
nastupati u buduce ukoliko se problemi ne budu
postepeno rjesavali. Kao S§to se vidi, problemi
prometa 1 prometne infrastrukture su brojni i
veoma sloZeni, te njthovo rjeSavanje iziskuje
sistematsko angaziranje 1 znatna materijalna
sredstva koja bez inostranih investicija je
nemoguce rijesiti.
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PAN-EVROPSKI KORIDOR KAO FAKTOR ODRZIVOG
RAZVOJA BOSNE I HERCEGOVINE
Nihat Rami¢ — student, Kenan Jusi¢ — student
Internacionalni univerzitet Travnik — Saobracajni fakultet

1. UVOD

Pomak u prihvacanju ¢injenice da postoje ekoloski
problemi, 1 to na alarmantnoj razini, na
medunarodnom planu pocinje u 60-im godinama
20. stolje¢a, kada su se pocele formirati razne
ekoloske organizacije kako na nacionalnom tako 1
na internacionalnom nivou, koje su prepoznale
opasnosti koje proizlaze iz nekontroliranog rasta
proizvodnje, iskoriStavanja prirodnih resursa te
povecanja broja stanovnika na Zemlji. 1972. u
Stockholmu je odrzana prva Svjetska konferencija
Ujedinjenih Naroda o okoliSu na kojoj je ukazano
na opasnosti koje prijete naSoj planeti. To je bio
pocetak u medunarodnoj suradnji na podrucju
razvitka ekoloskih smjernica 1 strategija. Najcesce
koriStena definicija tog pojma upravo je definicija
koju je dala Brundtlandova komisija - ,,Odrzivi
razvoj je razvoj koji zadovoljava trenutne zahtjeve
ne ogranicavaju¢i mogucnosti buducih naraStaja
da ostvare svoje potrebe”. Time je pocela ,era
odrzivosti®.

Odrzivi razvoj je nacin iskoriStavanja resursa koji
ima za cilj ostvarivanje ljudskih potreba uz
istovremeno ocuvanje okoliSa tako da se te
potrebe mogu ostvariti ne samo u sadasnjosti,
nego 1 u nedogled. Podru¢je odrzivog razvoja
moze konceptualno biti podijeljeno na tri sastavna
dijela: odrzivost okolisSa (ekoloska), ekonomska
odrzivost 1 socijalna odrzivost.

Environment
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Economic

Slika 1. Koncept odrzivog razvoja

Ljudsko zadiranje u prirodu kao posljedicu moze
imati samo tri stanja:

- potroSnja obnovljivih resursa ve¢a od prirodne
mogucnosti za obnovom

- potrosnja obnovljivih resursa jednaka prirodnoj
mogucnosti za obnovom

- potro$nja obnovljivih resursa manja od prirodne
mogucnosti za obnovom

Odrzivi razvoj mogu¢ je samo ako je potrosSnja
obnovljivih resursa manja od prirodne moguénosti
za obnovom. U slucaju vece potrosnje dolazi se do
scenarija neodrzivog razvoja, koje kao dugoro¢nu
posljedicu ima uniStavanje Zemlje. Upravo je to
razlog zasto neki ljudi poistovjecuju pojam
odrzivog razvoja s pojmom ekoloSke odrZivosti
iako je ekoloSka odrzivost samo jedan od aspekata
odrzivog razvoja.Razvoj saobracajnog sistema
iznimno je vazan za rast produktivnosti privrede,
ali on ima 1 nepovoljan uticaj na Zivotnu okolinu,
koji se ocituje u zagadenju zraka, vode 1 tla, pojavi
buke 1 vibracija
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2.PAN-EVROPSKI KORIDOR Ve U
KONTEKSTU RAZVOJA SAOBRACAJNOG
I PRIVREDNOG SITEMA BiH

Uloga 1 znaCaj razvoja saobracajnog sistema na
rast, razvoj, zaposlenost 1 jaCanje konkurentne
pozicije ve¢ su potvrdeni na primjeru intenzivnog
razvoja prometne politike 1 uspostavljanja Trans-
evropske prometne mreze u drzavama ¢lanicama
Evropske unije. Njihovo povezivanje sa drzavama
Centralne, Isto¢ne 1 Jugo-istocne Evrope, a preko
njih 1 sa azijskim kontinentom 1 Rusijom, sve vise
dobija na znaCaju. Navedena tema predstavlja
samo jedno od brojnih neistrazenih i nerijeSenih
problema Bosne I Hercegovine.

Analizom  karakteristika 1 identifikovanjem
najvaznijih faktora razvoja prometnog sistema
evropskih zemalja moZe se utvrditi visok stepen
interaktivnog dejstva ovog sektora 1 Sireg
ekonomskog, politickog I socijalnog okruZenja.
Privredni 1 prometni sistem. Bosne 1 Hercegovine
daleko je od optimalnog te se

stoga namece potreba detaljnog uvida u ¢injeni¢no
stanje te na osnovu toga predlaganje adekvatnog
modela valorizacije Panevropskog transportnog
koridora V¢ u ovoj drzavi. Apstrahovanje znacaja
fizickog povezivanja sa susjednim drZavama i
Sirim okruZenjem moze biti uzrok jo$ izrazajnijeg
zaostajanja Bosne 1 Hercegovine za savremenim
trendovima, koja u svjetlu intenzivnog rasta i
razvoja susjednih drzava moZe dobiti 1 negativan
predznak. Uvidom u karakteristike Trans-
evropske 1 Pan-evropske transportne mreze i
njihov direktan 1 indirekatn uticaj na rast i razvoj
prometnog i privrednog sistema evropskih zemalja
u cjelini, sa jedne strane, te postojecih pokazatelja
1 vrijednosti makroagregata prometnog sistema
Bosne i1 Hercegovine, sa druge strane, moguce je
dati prijedlog razvoja univerzalnog modela
valorizacije Pan-evropskog transportnog koridora
Ve u funkciji integracije Bosne 1 Hercegovine u
evropski prometni 1 privredni sistemite u
kontekstu odrzivog razvoja Bosne 1 Hercegovine.

Prioriteti su bazirani, uglavnom, na iznalaZenju
alternative za drumski saobracaj (oko 80%
projekata predstavlja investiciju u zeljezniCku
infrastrukturu, 9% za kombinovani drumsko-
zeljeznicki saobracaj, a samo 10 % za drumsku
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infrastrukturu). U realizaciji postavljenih ciljeva,
neophodno je wuzeti u obzir 1 osnovne
karakteristike =~ TEN-T  tj.  multimodalnost,
intermodalnost 1 interoperabilnost.

2. 1 Osnovni elementi modela valorizacije Pan-
evropskog transportnog koridora Ve

Model valorizacije Pan-evropskog koridora Vc u
funkciji integracije BiH u evropski prometni i1
privredni sistem razvijamo na osnovu sljedecih
elemenata:

. prometna infrastruktura;

. prometna suprastruktura;

. robni 1 putnicki tokovi,

. savremene transportne tehnologije;
. pravni 1zvori;

. iInformacioni sistemi;

. intelektualni kapital,

. eksterni troskovi.

03N N KW~

Od posebnog je znacaja proces izgradnje i razvoja
Pan-evropske transportne mreze koja ¢e biti u
funkciji ekonomskog 1 socijalnog razvoja BiH.
Aktivno ucesce u Pan-evropskim procesima moze
se smatrati jednim od preduslova za privlacenje,
zapoSljavanje 1 pravilnu alokaciju lokalnih,
nacionalnih I internacionalnih resursa, razvoj
privatnog sektora 1 jaCanje veza sa susjednim
drzavama 1 Sire, odnosno klju¢nim inicijatorom i
faktorom odrzivog razvoja BiH.

Ulogu 1 uticaj aktivnog uce$¢a BiH u Pan-
evropskoj transportnoj mrezi kako na prometni,
tako 1 na cjelokupni privredni sistem drzave ne
mozemo ocijeniti jedinstvenim pokazateljem.

3. AUTOPUT NA KORIDORU Vc U
KONTEKSTU ODRZIVOG RAZVOJA BiH

Autoput na Koridoru Vc je dio trans-evropske
mreze kopnenih koridora. On povezuje, u svojim
krajnjim tackama, centralni dio obale Jadranskog
mora ( luka Ploc¢e) sa BudimpeStom u Madarskoj.
Kroz Bosnu i1 Hercegovinu trasa Koridora Vc,
duzine oko 337 km, ide pravcem sjever-jug, tj.
srednjim dijelom drzave sa najpovoljnijim
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prirodnim uslovima - dolinama rijeka Bosne 1
Neretve.

Svrha ovog projekta je da omoguéi bolju
povezanost Bosne 1 Hercegovine sa susjednim
zemljama 1 regionima, S§to bi istovremeno
omogucilo stabilizaciju 1 podsticaj razvoja zemlje
u cjelini.

Sastavni dio planersko-studijske dokumentacije je
1 procjena utjecaja na okoli§ izgradnje Autoputa
na Koridoru Vc, koja se vr$i pojedinacno za svaku
od cetiri dionice:

e Dionica Svilaj (Sjeverna granica sa
Hrvatskom) -Doboj jug (Karuse)

e Dionica Doboj jug (Karuse)-Sarajevo
jug (Tarcin)

e Dionica Sarajevo jug (Tar¢in)-Mostar
sjever

e Dionica Mostar sjever- JuZzna granica
sa Hrvatskom

Procjena utjecaja na okoli§ (PUO), u skladu sa
Zakonom o zastiti okoliSa ,vrSena je u dvije faze:

e Prethodna procjena utjecaja na okolis, 1
e Studija utjecaja na okolis.

Osnovni cilj izgradnje autoputa na Koridoru Vc je
uklju¢ivanje BiH u glavne saobracajne tokove i
globalni evropski ekonomski sistem. Ocekuje se
da ¢e autoput biti kljucni pokreta¢ privrednih
aktivnosti u zemlji.Izgradnjom autoputa ostvarit
¢e se racionalno povezivanje bosansko-
hercegovackih prostora sa susjednim drzavama i
regijama 1 postici stabillizirajuéi 1 razvojni efekti
za zemlju. PoboljSanje wuslova transporta c¢e
poboljsati kvalitet zivota Sto ¢e se manifestovati
kroz:

e smanjenje duzine puta 1 vremena
putovanja roba i putnika u odnosu na
postojece dionice,

e smanjenje troskova prevoza robe 1 putnika,

e smanjenje Stetnih uticaja na okolinu, koji
su rezultat jakog prometa na sadasnjoj

e neadekvatnoj cestovnoj infrastrukturi,

e poboljsanje sigurnosti u prometu,

e povecanje zaposlenosti,

e poveCanje konkurentnosti privrede na
gravitacionom podrucju koridora,
e pokretanje novih projekata 1 povecanje

privatnith  investicija u  regionalnoj
ekonomiji,

e valorizaciju geosaobracajnog polozaja
BiH.

4. ZELJEZNICKI KORIDOR Ve U
KONTEKSTU ODRZIVOG RAZVOJA BiH

Sastavni dio koridora V-c svakako je 1 zeljeznicki
koridor koji ¢e ve¢im djelom slijediti pravac
autoputa na koridoru. Ovaj koridor biti ¢e vazna
poveznica Madarske(kao 1 ostatka Evrope),
Hrvatske 1 BiH. Strategija razvoja Zeljezni¢kog
saobracaja temelji se na potrebi zadovoljenja
sveukupnih saobracajnih zahtjeva. Europska Unija
posvecuje veliku paznju izgradnji ucinkovite i
tehnoloski vrlo razvijene zeljeznicke
infrastrukture, koja ¢e se sastojati od
transeuropske mreze zeljeznickih pruga za velike
brzine 1 transeuropske mreze konvencionalnih
zeljeznickih pruga. Zeljeznitke pruge koje
pripadaju navedenoj zeljezni¢koj mrezi morat ¢e
se graditi 1 osavremenjivati na nacin da
udovoljavaju europskim tehni¢ko-tehnoloSkim
normama i propisima.

Transeuropska Zeljeznicka mreza na podrucju
Europske unije nastavljat ¢e se na najvaznije
zeljeznicke  koridore  susjednih  regija 1
kontinenata.

Zeljezni¢ki prijevoz u BiH obavljaju dva
operatora-javna preduzeca: Zeljeznice Federacije
BiH sa sjedistem u Sarajevu i Zeljeznica
Republike Srpske sa sjediStem u Doboju.

Za upravljanje Zeljeznickom infrastrukturom
osnovana je Zeljeznicka BH javna korporacija.
Ukupna duzina Zeljeznickih pruga iznosi 1031
km, ¢emu treba dodati i industrijske kolosijeke do
svakog znaCajnijeg proizvodnog kapaciteta. Ovo
zeljeznickim  operatorima  daje  mogucnost
direktnog pristupa u preuzimanju 1 isporuci svih
masovnih vrsta robe. HZ Zeljeznicki sistem kao i
ZFBH se pripremaju za liberalizaciju Zeljeznickog
saobracajnog trziSta kako bi mogli konkurisati u
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novim uslovima sa posebnim naglaskom na
informatizaciju prijevoznih procesa 1
modernizaciju Zzeljezni¢kih vozila. Intermodalni
prijevoz predstavlja odrzivu tehnologiju prijevoza
robe te se samim tim treba ulagati kako bi se
stvorili uslovi za njegovu Siroku primjenu.
Politika Europske unije nastoji usmjeriti Sto vecu
kolicinu prometnih potreba prema Zeljeznici, kako
bi_se rasteretile ceste i postigli Sto veci ucinci
vezani uz ustedu energije i zastitu okolisa.

Zeljeznica ima svojih brojnih prednosti u odnosu
na druge vidove saobracaja a ona se ogleda kako u
ekonomskom tako 1 u ekoloskom aspektu. Kako bi
i8li u korak sa vremenom 1 evropskim trendovima
transportnog  trziSta Zeljeznice moraju  biti
konkurentne u  intermodalnom  transportu.
EkoloSka prihvatljivost, racionalna potrosnja
energetskih resursa, kao 1 sigurnost, znacajno
mogu doprinjeti vecem trziSnom uceScu Zeljeznica
a samim tim 1 odrzivom razvoju evropskog
transporta.

Zeljeznicka infrastruktura je takode bila pogodena
ratnim deSavanjima a konstantna modernizacija je
uslov odrzivog razvoja Zeljeznickog transporta u
BiH. Razvitak Zeljeznicke infrastrukture u BiH
mora biti u funkciji odrZzivog 1 uravnotezenog
razvoja zemlje te njezinog djelotvornog
uklju¢ivanja u zajednicko trziSte Europske Unije,
uz uvazavanje specificnosti koje proizlaze iz
geografskih obiljezja zemlje.

Zadnje informacije upravo govore o tome da se u
obnovu zeljeznicke infrastrukture itekako ulaze a
jedan od pokazatelja je nedavno potpisan ugovor
sa firmama Alpine — Swietelsky koje ¢e biti
zaduzene za rekonstrukciju pruga u BiH. Prva faza
rekonstrukcije ¢e se odvijati na dvije lokacije:

] Stanica Rastani(blizu Mostara)
] Stanica Snjegotina( blizu Banja Luke)

Postavljanjem novih Sina odnosno
modernizacijom infrastrukture postoje¢e brzine
vozova koje su do sada iznosile 60 km/h u
prosjeku ¢e se povecati na 120 km/h Sto Ce
svakako doprinjeti kvalitetu Zeljeznickih usluga u
BiH. Zeljeznice u BiH imaju istorijsku funkciju
kao dominantni vid transporta koji podrzava
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razvoj teSke industrije kao 1 industrijskih grana
rudarstva 1 kamenoloma a koje su najceSce
smjeStene u blizini Zzeljeznickih koridora. Na
slijedec¢oj slici mozemo vidjeti relaciju kroz koju
¢e prolaziti Pan-evropski koridor Vc.

£SO o e s
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Slika 2. Pan - evropski koridor VC

Glavni korisnici usluga zeljeznickog prijevoza su:
hemijska industrija u Tuzli, Zeljezara i Arcelor
Mital Steel u Zenici, rudnici mrkog uglja u Zenici
1 Tuzli, Rudnik Zeljezne rude u Prijedoru,
Aluminijski kombinat u Mostaru, industrijski
kompleks u Sarajevu, distributeri naftnih derivata
1 dr. Izgradnjom savremene 1 moderne
infrastrukture gore navedene kompanije dobijaju
kvalitetniju Zeljezni¢ku uslugu te podsti¢e njihov
daljnji razvoj.

Zeljezni¢ki operatori u BiH mogu biti dovoljno
pouzdani partneri za prihvat, transport, pretovar,

skladistenje 1ili isporuke svih vrsta robe u
domacem 1 medunarodnom saobracaju
zeljeznicom.

Konkurentnost zeljeznica u odnosu na druge
vidove saobracaja zbog svojih ekonomsko-
ekoloskih  karakteristika bi¢e sve vecta u
buducénosti te je neosporno da je Zeljeznica jedan
od bitnih faktora odrZivog razvoja BiH.

4. 1 Regulativna i normativna uvjetovanost

U zadnjih desetak godina intenzivno se provodi
proces donoSenja jedinstvenih europskih normi,
koje u tehniCko-tehnoloskom smislu ureduju
zeljezniki sistem, kao 1 propisa kojima se
odreduju smjernice buduceg razvoja jedinstvenoga
interoperabilnoga  Zeljezni€¢kog  sistema  te
tehni¢ko-tehnoloski, funkcionalni 1 sigurnosni
uslovi za organizaciju 1 regulaciju zeljeznickog
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saobracaja, proizvodnju Zeljeznickih vozila 1 za
izgradnju, osavremenjivanje, obnovu 1 odrzavanje
zeljeznicke infrastrukture.

Najvazniji od tih propisa su tehnicke specifikacije
za interoperabilnost, 1 to za svaki od podsustava
transeuropskoga zeljeznickog sustava. Za sada je
usvojen samo dio tih propisa, dok je preostali dio
u postupku izrade ili donoSenja. To su propisi koji
se donose na nivou Europske unije 1 obavezno se
primjenjuju u svim zemljama clanicama, bez
dopunske procedure na nacionalnoj razini.

5. ZAKLJUCAK

5.1.Neophodne mjere i ciljevi transportne
politike

Cilj EU je uspostavljanje jedinstvenog
transportnog trziSta gdje drumski 1 zeljeznicki
transportni  poduzetnici djeluju u uslovima
slobodnog trziSta 1 mogu ponuditi neograni¢en
broj usluga na cijeloj teritoriji EU.

Neophodne mjere u cilju odrzivog razvoja BiH :

e Donijeti zakone 1 podzakonske akte koji
treba da budu usaglaSeni s evropskim
standardima, gdje je god to moguce
postici, 1 pritom nalaziti rjeSenja za jacanje
institucija u oblasti transporta 1 transportne
infrastrukture.

e Adekvatno se pripremiti za koriStenje
pretpristupnith fondova EU 1z oblasti
transporta.

e Pojacati aktivnosti u svim vidovima
transporta 1 transportne infrastrukture u
pravcu poboljSanja sigurnosti saobracaja.

e Povecati naknade za puteve sadrzane u
maloprodajnoj  cijeni  goriva  (kroz
preraspodjelu ili povecanjem
maloprodajne cijene), te osigurati veca
sredstava za odrzavanje 1 razvoj
zeljeznicke infrastrukture.

e Pojacati aktivnosti prema medunarodnim
finansijskim 1 drugim institucijama 1
organizacijama radi osiguranja vece
pomoci u realizaciji prioritetnih projekata.
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e Preduzeti korake u restrukturiranju
zeljeznica za njihovu uspjesnu
konkurentnost s drugim transportnim
sredstvima.

e Izraditi potrebne studije 1 investiciono-
tehnicku dokumentaciju, kako bi se stvorili
uslovi za pregovore o nacinu finansiranja
prioritetnih infrastrukturnih projekata za
modernizaciju 1 dogradnju putne mreze u
BiH, a posebno za projekte koji se odnose
na Koridor Vc.

e IzvrSiti pripreme za pristup drumskom
transportnom trzistu EU.

e Razviti integrirani 1 balansirani
multimodalni transportni sistem, kako bi
se svi transportni modeli integrirali u
zajednic¢ku evropsku transportnu mrezu.

e Omoguciti jednostavniju proceduru na
grani¢nim prijelazima, te stvoriti uslove za
lakSe dobivanje viza, posebno za poslovne
obaveze.

Ciljevi transportne politike:
e Trziste- odrzivi razvoj, socijalna kohezija

e Promocija pan-evropskog transporta

e Promocija ,best-practices” 1 ,,inovativne
politike*

e Smanjenje CO2

e Otvaranje trziSta bez kompromisa koji se
odnose na sigurnost 1 okoli$

e UCciniti evropsku i1 nacionalne transporte
politike komplementarnim.
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PRIMENA ITS-TEHNOLOGIJA ZA TARIFIRANJE U
SISTEMU JAVNOG PREVOZA PUTNIKA
Prof. dr Pavle Gladovi¢, Mr Milan Simeunovié¢, Msc Mirjana
Radojkovi¢

1. UVOD

Kao osnovni povod za izradu ovog rada je da se
ukaze na potrebu unapredenja klasi¢nog sistema
naplate, primenom ITS—tehnologija, a sve sa
ciljem postizanja Sto boljih finansijskih rezultata
rada a samim tim 1 racionalizacije transportnog
procesa u sistemu javnog prevoza putnika—JPP.

U gradovima koji imaju organizovan sistem
javnog prevoza po modelu regulisanog rezima,
odnosno gde je samo jednom prevozniku javnom
preduzeéu povereno obavljanje  kompletne
funkcije javnog prevoza klasi¢an sistem naplate
moze dati dobre rezultate.

Prelaskom sa monopolisti¢kog nacina
funkcionisanja transportnog trziSta, odnosno
prelaskom na model ograni¢ene konkurencije
dolazi do wukljucivanja veéeg broja privatnih
prevoznika u sistem javnog prevoza. Iz tog
razloga mora se kao osnovni polazni zahtev
postaviti potpuna tarifna integracija sistema bez
obzira na broj 1 vlasnicku strukturu preduzeca koje
obavlja prevoz na linijama.

2. KARAKTERISTIKE KLASICNOG
SISTEMA NAPLATE

Klasi¢an sistem naplate usluga u javnom prevozu
putnika se moZe okvalifikovati kao primena
zastarele tehnologije naplate. Osnovni nedostaci
ovakvog sistema naplate su:

Mala fleksibilnosti — sistem je tesko prilagodljiv
promenama u tarifnom sistemu.

Nepostojanje informacione osnove u sistemu §to
znatno otezava upravljanje — podaci o putnicima,
koriS¢enju karata (broj voZnji za mesecne
pretplatne karte), prihodu 1 sl.

Podloznost raznim vidovima zloupotreba -
falsifikovanje  karata, izbegavanje placanja
prevoza ili koriS¢enje jedne karte za viSe voznji i
sl

Naravno klasiCan sistem naplate ima 1 svojih
pozitivnih  karakteristika. Pre svega to je
pristupacnost u prostoru koja se ogleda u
razgranatoj prodajnoj mreZi. Ipak, ovo se odnosi
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samo na pojedinacne karte koje se mogu nabaviti
u kioscima Sirom grada, kod vozaca 1 sl., dok se
ostale vrste pretplatnih karata mogu kupiti samo
na prodajnim mestima prevoznika, tako da 1 ovde
ima mesta unapredenjima.

Druga pozitivna karakteristika je visoko uceSce
karata kupljenih u pretprodaji, koje koristi
dominantno najveci broj korisnika sistema javnog
prevoza.

Jos jedna pozitivna karakteristika jesu relativno
niski troSkovi funkcionisanja, koji ¢ine oko 3%
ukupnog prihoda, tako da se moZe smatrati da je
sistem ekonomican 1 troSkovno efikasan.

2. 1 Primenjeni tarifni sistem—Evropska
iskustva

Ako se pogledaju Evropska iskustva moZe se
konstatovati da je u vec¢ini gradova Evrope, u
primeni zonski ili zonsko—relacijski tarifni sistem.
Savremeni tarifni sistemi primenjuju se 1 integriSu
sve vidove prevoza (autobusi, tramvaji, trolejbusi,
metro, prigradska Zeleznica, dok su u nekim
gradovima u tarifni sistem ukljueni 1 re¢ni
saobracaj i trajekti) 1 razliCite prevoznike (drZzavna
preduzeca 1 veliki broj privatnih prevoznika) u
gradovima. Ne retko primenjuju se 1 na S$irim
gradskim podruc¢jima 1 ¢itavim regionima u jednoj
drzavi.

Osnovne karakteristike primenjenih tarifnih
sistema u nekim od Evropskih gradovia su:

U Parizu je u primeni zonski tarifni sistem koji se
primenjuje u autobusima, tramvajima, metrou i
prigradskoj Zeleznici. Koriste se magnetne karte
koje se ponistavaju i bezkontaktne karte bazirane
na smartcard tehnologiji. Planiran je potpuni
prelazak na bezkontaktne karte do 2010. godine.
Iste karte koriste se 1 za rentiranje bicikla.
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U Minhenu je u primeni zonski tarifni sistem sa
cetiri zone, koje su za sezonske karte podeljene
jo$ u Cetiri zone. Primenjuje se u autobusima,
tramvaju, metrou, prigradskoj Zeleznici 1
regionalnim autobusima.

U Milanu je u primeni zonski tarifni sistem koji se
pored Milana odnosi 1 na 87 naseljenih mesta u
okolini. Primenjuje se u autobusima, trolejbusima,
tramvajima, metrou 1 u prigradskoj Zeleznici.
Koriste se magnetne karte (za pojedinacne i
dnevne karte) 1 bezkontaktne elektronske karte (za
sezonske karte 1 karte za stara lica). Elektronske
karte koriste se 1 za placanje usluga parkiranja.

U Londonu je u primeni zonski tarifni sistem, koji
se odnosi na sve podsisteme autobuse, metro, laki
Sinski sistem 1 prigradsku Zeleznicu. Koriste se
bezkontaktne elektronske karte za jednu voznju 1
pretplatne karte (mesecne, godiSnje i1 druge vrste).

U Berlinu je u primeni zonski tarifni sistem sa tri
zone koji se odnosi 1 na Brandeburg sa okolinom.
Primenjuje se u autobusima, tramvaju, metrou,
prigradskoj Zeleznici 1 na feribotima.

3. ELEKTRONSKI SISTEM NAPLATE

Najjednostavnije, strukturu Elektronskog tarifnog
sistema—ETS moguce je opisati preko slede¢ih
elemenata:

- Centralni raunar sa bazom podataka,
- Servisni rac¢unari,

- Terminali—korisni¢ki  monitori  vezani  sa

centralnim raCunarima,

- Uredaji koji sluze kao ¢itaci kartica odnosno
karata,

- Karte.

Elektronski sistemi naplate 1 elektronsko
upravljanje naplatom usluga u primeni su skoro
dve decenije. Dok se prvi pojam obi¢no odnosi na
zamenu papirnih karata elektronskim kartama sa
istim podacima, drugi pojam je obuhvatniji 1
vezan je za viSe aspekata (Tr@nsITS: Intelligent
Public Transport Systems—State-of-the-art in
Europe, UITP and “Information Society
Technologies” Programme of the European Union
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(1998-2002):
- “otvoreno placanje*

- integraciju svih vidova prevoza 1 prevoznika u
sistemu (intermodalna 1 interoperaterska
putovanja)

- integraciju sa ostalim vrstama usluga -—
viSenamenske kartice (npr. za javni prevoz i
park&ride, bioskope 1 sl.)

- marketing, tarifna politika okrenuta potrebama
korisnika

- informacije o putovanjima

* monitoring  vozila 1 voznim

parkovima

upravljanje

- planiranje usluge na strateSkom 1 operativhom
nivou

- bezbednost

- upravljanje mobilnoscu.

Podela elektronskih sistema naplate moze se
izvr$iti prema tehnologiji koja se koristi:

- magnetne kartice

- kontaktne smart kartice

- bezkontaktne smart kartice

- mobilni telefoni — NFC tehnologija

-ostali uredaji PDA

uredaji isl.)

(fle§ memorije,

3. 1 Smart kartice u elektronskoj naplati
usluga

Smart kartica sadrzi procesor (CPU); Read-Only
Memory (ROM), memoriju na kojoj se nalazi
operativni sitem, Random Access Memory
(RAM), memoriju koja se koristi za privremeno
skladiStenje  prillkkom rada  procesora i1
Electronically Erasable and Programmable Read-
Only Memory (EEPROM), memoriju u kojoj su
smesteni podaci od interesa (broj tekuceg racuna,
sertifikati, klju€evi 1 sl.). Pored ovih komponenata,
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koji se nalaze u ¢ipu, smart kartica ima 1 antenu za
komunikaciju sa uredajima (¢itacima).

Smart kartice se uobiCajeno prave od krute
plastike, ali su na trziStu dostupne 1 papirne smart
kartice ¢ija je funkcionalnost manja (pre svega u
pogledu obima podataka i sigurnosti) 1 ¢ija je cena
mikroprocesor. Sve moderne smart kartice imaju
mikroprocesore.

Komunikacija izmedu c¢itaca 1 ¢ipa moze biti ili
kroz skup malih metalnih kontakata, na povrsSini
karte (za “kontaktne karte") ili kroz kratki opseg
bezi¢nih interfejsa (za “bezkontaktne kartice").
Prva upotreba kontaktne kartice u Evropi je bila u
1980-0j godini, za pretplatne (“prepaid”)
telefonske kartice.

Bezkontaktna kartica je razvijena u ranim 1990-
im. Tehnologija bezkontaktnih kartica zasniva se
na RFID (Radio Frequency Identification)
tehnologiji. Indukovano polje visoke frekvencije
omogucava transfer energije i1 podataka izmedu
kartice 1 ¢itaca (taga) bez direktnog kontakta.

Prema rastojanju koje je potrebno izmedu kartice
1 CitaCa za prenos podataka razlikujemo tri vrste
bezkontaktnih kartica:

- kartice “veoma kratkog dometa“ (kartica se
mora postaviti na povrsinu ¢itaca)

- kartice “kratkog dometa* (do 10 cm), 1

- kartice “veceg dometa® (od 50 cm do 100
cm).

3. 2 Standardi u oblasti elektronskih sistema
naplate

Svetska organizacija za standardizaciju (ISO)
donela je viSe standarda za smart Kkartice,
komunikaciju 1 informacije koji su postali osnova
za ostale standarde. Razvijena su tri standarda
bezkontaktnih kartica:

1. ISO/IEC 10563 standard koji se odnosi na
kartice “veoma kratkog dometa* (kartica se mora
postaviti na povrSinu ¢itaca)

2. ISO/IEC 14443 standard koji se odnosi na
kartice “kratkog dometa® (do 10 cm), koje su
najcesce u upotrebi, i

ISO/IEC 15693 za kartice “veceg dometa* (od
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50cm do 100cm).
3. 3 NFC tehnologija

Septembra 2002. godine, posle odbijanja ISO
komisije za ukljucivanje tehnologije firme Sony u
standarde za bezkontaktne kartice, firme Philips i
Sony odlucile su da naprave novi standard nazvan
NFC “Near Field Communication”, §to u prevodu
znaCl “komunikacija u bliskom polju®“. NFC je
tehnologija bezkontakne komunikacije kratkog
dometa koja omogucava jednostavnu i sigurnu
dvosmernu komunikaciju izmedu elektronskih
uredaja.

KoriS¢enje mobilnih telefona (i drugih uredaja
npr. PDA) za placanje usluga omoguceno je
ugradnjom NFC c¢ipa. Ovaj ¢ip moze biti ugraden
direktno u mobilni telefon, ili se moze integrisati u
SIM kartice. NFC Cip je u stvari mikro-kompjuter
koji moZe da skladisti 1 obraduje podatke, a moze
komunicirati 1 sa drugim NFC uredajima 1 sa
RFID c¢ita¢ima na rastojanjima od 10-30 cm.

Glavna prednost ove tehnologije u odnosu na
standarde bezkontaktne smart kartice jesu znatno
niZi investicioni troskovi (prema nekim izvorima
cak 75-80%). Razlozi leze u slede¢em:

-Nema potrebe za kartama — nizi troskovi 1

ekoloski pogodnija od ostalih tehnologija.

- Mobilni telefon (ili drugi uredaj) postaje
“aktivni* uredaj u komunikaciji sa “pasivnim*
(Cita¢ima) u vozilima 1 na stajaliStima. U svim
dosadasnjim tehnologijama putnik je nosio
“pasivni‘“ uredaj (npr. smart karta), a citaci si
bili “aktivna‘“ komponenta sistema.

- Mobilni telefoni mogu zameniti 1 uredaje za
kontrolu putnika.

- Komunikacija se moze obavljati putem mreza
mobilnih operatera (GPRS, GSM), ali 1
nezvisno od njih.

Od uvodenja elektronskih SN zasnovanih na NFC
tehnologiji koristi imaju svi ucesnici u sistemu:
korisici (jednostavnost, nema potrebe za kartama),
prevoznici (niZi troSkovi, sigurnost), mobilni
operateri 1 finansijske institucije.
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3. 4 Tehnologija MIFARE

Mifare tehnologija predstavlja najzastupljeniju
tehnologiju bezkontaktnih kartica u svetu 1 zasniva
se na standardima ISO serije 14443 A. Holandska
kompanija Filips je 1994. godine prvi put
prezentirala javnosti Mifare tehnologiju. Prva
upotreba ove tehnologije u transportu je bila 1996.
godine 1 to bezkontaktnih smart kartica 1k
(mifare®Standard 1k). U januaru 2002. godine
mifare tehnologija je bila bogatija za dve vrste
kartica 1 to, mifare®Standard 4k 1
mifare®DesFire. Razvoj Mifare tehnologije
pratio je 1 stalan porast zastupljenosti ove
tehnologije na svetskom trziStu bezkontaktnih
kartica. Prethodno navedenom iskazu u prilog
govore 1 podaci da je 1999. godine prodato 50
miliona smart kartica, 2000.godine broj prodatih
kartica je udvostru¢en (100 miliona), 2001.godine
prodato je 250 miliona, dok je u 2004. godini
prodato 500 miliona smart kartica. Koliko se ova
tehnologija dobro pokazala u primeni govori i
podatak da je 2002. godine od ukupnog broja
prodatih smart kartica na svetskom trziStu Mifare
imao ucesce od 79%, a 2004. godine 82%.

3.5 ALLFA karta

Nova generacija sistema za naplatu je skoro bila
testirana u Drezdenu. Ovaj sistem kombinuje
unapredenu tehnologiju registrovanja putnika
(Passenger presence detection — PPD) 1
automatsku elektronsku naplatu.

Po prvi put, ovim sistemom, postignut je veliki
nivo udobnosti za korisnike. Tokom registracije
korisnik dobija elektronski ureda; — specificnu
smart karticu ili mobilni telefon, koji se naziva
ALLFA karta.

Kada korisnik ude u vozilo ALLFA karta prima
inicijalni poziv za startovanje od
elektromagnetnog polja oko vrata vozila. Tokom
ove prve faze startovanja ALLFA karta je
aktivirana jer inace ne radi kada se ne koristi u
javnom prevozu zbog Stednje energije (baterije).
lako je karta na pocetku aktivirana korisnik jo$
uvek nije registrovan kao putnik. Cim vozilo
napusti stanicu, pocinje druga faza tzv. "faza
pristupa".
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Sve ALLFA karte u vozilu po¢inju komunikaciju
sa antenom vozila. Tom prilikom identifikacioni
kod svake karte se registruje u vozilu, a pored
identifikacionog koda registruje se 1 odabrana
opcija (da li korisnik putuje sam ili dr.). Korisnik
karte je tek sada registrovan kao putnik.

Druga faza traje sve dok se vozilo krece. Za to
vreme sve karte u vozilu zavrSile su razmenu
podataka sa vozilom. Kako se ovaj postupak
ponavlja izmedu svake dve stanice to omogucava
snimanje celokupnog putovanja svakog putnika.
Kada putnik napusti vozilo komunikacija izmedu
elektronske karte i vozila se prekida Sto ukazuje
na to da je putovanje zavrSeno.

Sistem Be-In/Be-Out ili skra¢eno BIBO je najbolji
nacin da se opiSe funkcionisanje nove usavrSene
PPD tehnologije. Ovaj sistem omogucava svakom
putniku punu automatsku registraciju bez ikakvih
potrebnih radnji. Putnik je takode u moguc¢nosti da
kontroliSe ispravnost registracije dok putuje
(preko displeja) 1 na displeju je ispisano ime svake
stanice na koju vozilo staje u tom trenutku.
Trenutna pozicija vozila utvrduje se preko GPS
sistema.

PPD sistem garantuje da ¢e korisnici koji se
stvarno voze biti 1 registrovani. Kroz upravljanje
sistemom podaci registrovani u vozilu se prenose
na back-office sistem pomo¢u GSM/GPRS. Svi
podaci preneti izmedu kartice 1 vozila, kao 1
izmedu vozila 1 back-office sistema su zaSti¢eni
od zloupotreba pomocu elektronskog potpisa koji
je usaglaSen sa sigurnosnim "VDV Core
Application’” standardima za elektronsku naplatu.
ALLFA karta se moze koristiti u svim vozilima
javnog prevoza.

U toku test projekta oprema je instalirana u 54
vozila javnog prevoza, u gradskim 1 prigradskim
autobusima, niskopodnim tramvajima 1 double-
decker vozovima. Takode su 1 velika parkiraliSta
bila obuhvacéena ovim projektom.

Vozaci putniCkih automobila bi se bez ikakvih
dodatnih operacija parkirali, a sistem bi
automatski preko antena na ulazno/izlaznim
kapijama 1 vozaceve ALLFA karte izvrSio naplatu
usluge. Sa tehnicke strane glediSta prikazano je da
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PPD tehnologija nije vezana isklju¢ivo za BIBO
funkciju samo u vozilima ve¢ se moze primeniti,
kao sli¢na aplikacija, 1 na kapijama koje se nalaze
na metro stanicama.

4. ZAKLJUCAK

U radu je dat pregled postojeceg nacina tarifiranja
u sistemu javnog prevoza putnika u gradovima
koji imaju tzv. klasi¢an sistem naplate. Analizom
postojeceg stanja uoceno je da postojeci sistemi
tarifiranja spadaju u tzv. klasi¢ne sisteme koji se u
razvijenom delu sveta smatraju zastarelim 1
prevazidenim.

Ovakav  sistem naplate je  neadekvatan
savremenim potrebama, tehnoloski je zastareo, ne
pruza dovoljnu  informacionu osnovu za
upravljanje cenama 1 prihodom, ne omogucuje
Sirok asortiman karata, nepovoljan je sa aspekta
zastite prihoda (zastita karata), onemogucuje lako
podeSavanje u odnosu na promene potreba
pojedenih interesnih grupa, nepovoljan sa aspekta
efikasnosti 1 efektivnosti kontrole naplata 1 dr.
Svakako da je jedno od najznacajnijih 1
najslozenijih oblasti upravljanja sistemom javnog
prevoza putnika, pitanje upravljanja prihodom,
koje zavisi od velikog broja parametara od kojih
su najznacajniji: broj prevezenih putnika,
primenjeni tarifni sistem, tarifna politika 1 politika
cena, sistem naplate 1 dr. U tome se ogleda i
najve¢i nedostatak klasi¢nog sistema tarifiranja i
sistema 1 naplate.

U radu je dat pregled postojecih sistema tarifiranja
koji su zasnovani na ITS—tehnologijama.
Pregledom dostupne literature 1 pazljivom
analizom moZe se zakljuciti da su elektronski
tarifni sistemi novije generacije bazirani na Cip
karticama koje mogu biti kontaktne i
bezkontakten. Poslednjih godina u primeni su
uglavnom bezkontaktne Cip kartice.
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Pored primene Cip karica zbog prirode sistema
javnog prevoza elektronski tarifni sistem nudi
mogucnost korisnicima da kartu kupe u vozilu pri
¢emu je uobiCajeno da je izdaje voza¢ preko
posebnog uredaja. Svi podaci o izdatim kartama se
memoriSu 1 u zavisnosti od zahteva nadleznih
gradskih 1 regionalnih organa vlasti u definisanim
okvirima prosleduju u centralni sistem gde se
dodatno obaraduju i ¢uvaju.

U radu je dat i pregled jednog broja pilot projekata
koji nude posebne pogodnosti i nove mogucnosti i
na odredeni nacin otklanjaju nedostatke postoje¢ih
primenjenih sistema.

Jedan od novih generacija sistema za naplatu koji
je testiran u Drezdenu, nudi veliki nivo udobnosti
za korisnike. ALLFA karta se bazira na principu
komunikacije izmedu uredaja na vozilu i uredaja
koji poseduje korisnik tako da nije potrebna
nikakva registracija korisnika pri ulasku 1 izlasku
iz vozila, a najvaznija prednost je Sto se naknada
za koriS¢enje naplacuje tek kada vozilo napusti
stanicu. Po miSljenu autora ovog rada ALLFA
karta—projekat nudi Siroke mogucnosti pa se moze
ocCekivati da ¢e primena ovog sistema biti Siroko
zastupljena u bliskoj buducnosti.



