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SAZETAK

U radu se najprije razmatraju suvremene
koncepcije saobradajne politike razvijenih ev-
ropskih zemalja. Nakon toga daje se ocjena
razvijenosti naSeg saobradaja, te perspektive
ukljucivanja u evropske saobradajne tokove uz
poseban naglasak na na§ pogodan geografsko-
saobracajni poloZaj.

L. UVOD

U traZenju odgovora na pitanje kakvo je
mesto Jugoslavije u Evropi, kakvi su uslovi,
moguénosti i perspektive §to efikasnijeg njenog
ukljuéivanja u ekonomske, tehnologke, pa i Sire
drustvene tokove, znadajno mesto pripada ana-
lizi poloZaja, moguénosti i perspektivi naSeg
saobracajnog sistema kao integralnog dela sao-
bracajnog sistema Evrope.

Osnovno stratesko opredeljenje ekonom-
ske politike naSe zemlje jeste, pored ostalog,
jacanje izvozne orijentacije i povecéanje konku-
rentske sposobnosti naSe privrede na inostranim
trZistima. Ovi ciljevi nae ekonomske politike
ne mogu se uspedno, efikasno i racionalno os-
tvariti, ako ne postoji odgovarajuéi saobracajni
sistem koji ée omoguéiti efikasno pruZanje sao-
braéajnih usluga po dru$tveno racionalnim ce-
nama i relativno $to niZim transportnim trodko-
vima uz odgovarajuéi kvalitet usluga. Samo ta-
ko je moguée ukljudivanje u medunarodne robne
i turisticke tokove.

Jugoslavija po svome prirodno~geograf-
skom i saobra¢ajnom poloZaju ima izvanredne
pogodnosti za razvoj saobracaja i ukljuéivanje
jugoslovenskog saobracajnog sistema u evrop-
ski. Saobracéajno-lokacijske pogodnosti nase
zemlje predstavljaju znadajne elemente kompa-
rativnih prednosti u razvoju. NaSa zemlja ima
vrlo povoljan sacbracajno-geografski
koji se manifestuje u tri pravca:

a) kao pomorska zemlja ima izlaz na

svetska mora,

b) kao podunavska zemlja kroz koju proti-

¢e najveéa medunarodna plovna reka Evro-

pe ima moguénosti neposrednog poveziva-
nja sa Srednjom i Istodnom Evropom,
cﬁ kao zemlja kroz koju prolaze glavni
magistralni suvozemni pravei - Zelezni-
¢ka magistrala i magistralni put dolinom
Save, Morave,NiSave i Vardara,
Ovakav saobracajno-geografski polozaj
pruza izvanredne moguénosti kako za uk-

polozaj -

lju¢ivanje nase zemlje u evropski a time i
u svetski saobracajni sistem, tako i za
obavljanje znacajnih usluga u tranzitnom
saobracaju obzirom i na &injenicu da se
nalazi na glavnim saobraéajnim pravcima
i da u neposrednoj blizini odnosno kao na-
$i susedi postoje zemlje koje nemaju izlaz
na more. Zbog toga u buduéem drustve-
no-ekonomskom razvoju Jugoslavije sve
promene koje se deSavaju u oblasti sao-
bracaja u d¢itavom evropskom podrucju,
kako u zapadno-evropskim tako i u isto-
¢noevropskim zemljama moraju biti sa-
gledane i u $to je moguée veéoj meri re-
spektovane kako bi se omoguéilo 3to efi-
kasnije ukljuivanje naseg saobracajnog
sistema u evropski saobracajni sistem.

2. SAVREMENE KONCEPCIJE
SAOBRACAINE POLITIKE RAZVIJENIH
EVROPSKIH ZEMALJA

Saobracajna politika kao deo opSte eko-
nomske politike svake zemlje uslovljena je pre
svega drustveno-ekonomskim razvojem, ciljevi-
ma toga razvoja i zadacima koji se u odrede-
nom periodu postavljaju, s jedne strane, a s
druge strane dostignutim nivoom i strukturom
razvoja saobraéajnog sistema date zemlje. Ob-
zirom na dinami¢an razvoj saobrac¢aja u razvi-
jenim zemljama i znadajne strukturne promene
koje su se ispoljile u posleratnom periodu to su
i motivi, ciljevi i zadaci sacbracajne politike
bili u zavisnosti od tih determinanti. Saobraéaj-
na politika visoko razvijenih zemalja u Evropi
poslednjih nekoliko godina, a narodito posle
ispoljavanja znadajnih posledica energetske kri-
ze na funkcionisanje i ekonomiju saobracéajnog
sistema, morala je biti uskladena sa op§tim ci-
ljevima druStvene racionalnosti i efikasnosti
funkcionisanja privrede. Neka shvatanja, koja su
dugo bila dominantna morala su se menjati. Ali
tu su se javljali otpori i diferencirana gledista o
buduéoj saobracajnoj politici, a posebno o mestu
i ulozi Zeleznice. I kako kaZe Dr. A. de Waele:
"Mit o jevtinom transportu bio je tako duboko
ukorenjen da je bilo nemoguée staviti transport
na zdrave noge.” 1.

Mere saobraéajne politike kako one du-

L. vidi referat: Dr. A De Waele: "European

Dimension and future Prospects of the Railwa-
ys”, International Seminar, CEMT, Paris, 1986.
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goro&nijeg karaktera tako i tekuée morale su
voditi raduna o tehni¢kom progresu i unapredenju
tehnologije u pojedinim saobraéajnim granama.
Brojni nauéni instituti i pojedini autori po-
sveCuju posebnu pazZnju ovim pitanjima. Isto ta-
ko, medunarodne organizacije koje se bave pro-
blemima saobraéaja u Evropi (CEMT, UIC, EZ,

EEK) stavljaju u Zi%u svoje aktivnosti u domenu

saobraéajne politike definisanje ciljeva, zadataka

i mera koji ¢e doprineti izgradnji efikasnog, teh-

niéki savremenog i ekonomski racionalnog sao-

bra¢ajnog a posebno Zelezni¢kog sistema.

Ista¢i¢emo nekoliko osnovnih domena sa-
obracajne politike u kojima se javljaju nova
shvatanja i tendencije:

1. Kao opsti cilj globalne saobraéajne politike
isti¢e se razvoj ukupnog saobraéajnog siste-
ma date zemlje, a u okviru njega treba da se
postigne koordinacija i usmjeravanje prevoza
prema tehniékim, tehnoloSkim i ekonomskim
karakteristikama pojedinih saobraéajnih grana
uz doslednu primenu kriterijuma dru§tvene
racionalnosti i efikasnosti na principima slo-
bodnog izbora saobraéajnog sredstva od stra-
ne korisnika.

2. Obezbedenje brie modernizacije Zeleznitkog
saobracaja kao osnove kontinentalnog sao-
braéajnog sistema i samim tim reafirmacije
uloge Zeleznice u ukupnom saobraéajnom si-
stemu. Merama saobraéajne politike treba
podsticati razvoj Zeleznice kao modernog,
savremenog saobracajnog sredstva u svim
onim domenima i pravcima, gde za to postoje
uslovi sa stanovi§ta koli¢ine prevoza, daljine
i drugih tehniGko-eksploatacionih uslova.
MozZe se slobodno reéi da je bitna- karakte-
ristika saobraéajne politike u evropskim
zemljama u poslednjih 10 godina da se po-
sebna paZnja svih subjekata saobradajne po-
litike kako drZavnih organa tako i Zeleznié-
kih uprava i korisnika saobraéajnih usluga
posveéuje modernizaciji Zeleznice. Brojna
tehnicka, ekonomska i sociolofka istraZivanja
dala su znacajne argumente koji ukazuju na
znacajne prednosti ove saobraéajne grane u
odredenim uslovima i na dana¥njem stepenu
druStveno-eckonomskog i tehnoloskog razvoja.
U Evropi se govori o renesansi zeleznice, ali
na jednom saviemenom tehniékom, tehnolog-
kom i organizacionom nivou.

3. Ono 8to posebno treba istaéi u oblasti sao-
bradajne politike razvijenih zemalja to je da
8é sve vise razvija orijentacija na uskladiva-
nje mera saobracajne politike 1 na preduzi-
manje zajednickih akeija u razvoju i una-
predenju evropskog 8Saobradajnog sistema.
Koordinirana sacbraéajna politika izgraduje
e kako u okviru EZ-a u Zapadnoj Evropi ta-
ko i u okviru SEV=a u Istoénoj Evropi.2: U

2.6 ovome detaljnije u referatima koji su ped=
neti na 10th Intérnational Symposium 6n Thes=
ry and Practice in Transport Economics, Berlin
(West), 13715 May 1985, Referati:"The Evalu-
ation of Past ahd Futur Transport Psliey Mea-
sures”:

Zapadnoj Evropi ve¢ se godinama zastupa
teza o zajednidkoj saobra¢ajnoj politici koja
narodito treba da obuhvati uskladivanje pro-
grama i plana izgradnje medunarodne sao-
bracajne infrastrukture, i to ne samo sa sta-
noviSta izbora pravaca ve¢ i zajednikog
obezbedenja financijskih sredstava. U pos-
lednje vreme predlaZe se vodenje takve us-
kladene razvojne politike medunarodne magi-
stralne saobracajne infrastrukture ne samo
u okviru zemalja EZ-a veé i u okviru svih
zemalja ¢lanica CEMT-a &iji je &lan i nasa
zemlja.

Evropska ekonomska komisija je usvojila plan
magistralne Zeleznicke mreZe Evrope koja
obuhvata oko 41 000 km pruga. U tome je
oko 3 800 na$ih pruga. Cilj koordinirane i us-
kladene saobracajne politike jeste da se
obezbedi $to racionalnija cirkulacija roba u
medunarodnoj robnoj razmeni, podstide raz-
voj inostranog turizma pa time u krajnjoj 1i-
niji 1 ubrza ukupan privredni razvitak evrop-
skih zemalja.

Prema proklamovanim ciljevima EZ do 1992,
treba da se formira jedinstveno evropsko
trZiste. Politicke odluke su veé donete. Pred-
stoje praktiéne mere u pojedinim domenima
privrede i ekonomske politike. Jedna od obla-
sti gdje se organizovano i vrlo efikasno ide
na obezbedenje jedinstva u EZ jeste saobra-
¢aj a naroGito Zeleznica. Veé je pripremljen
plan za formiranje jedinstvenog saobraéajnog
trziSta, na kome bi Zeleznice EZ prema ko-
risnicima istupale kao jedinstveni prevoznik
(jedinstvene tarife, jedinstveni marketing i
komercijalna sluzba, jedinstvena razvojna
politika ne samo infrastrukture ve¢ i voznog
parka, pul zajedni¢kog koriSéenja kola i lo-
komotiva, jedinstvena mreZa Euro-City vo-
zova visokog kvaliteta usluga i drugo).

. U razvijenim evropskim zemljama posebna

paznja se posvecuje izgradnji i osposobljava-
nju zeleznice za tzv. velike brzine. Usvojeni
su zajedniki evropski kriterijumi pri Semu
se predvida da se velike brzine postiZu:
a) izgradnjom novih pruga (za brzine od 300
km/h, i
b) osposobljavanjem postojeéih (za brzine od
250 km/ h. Ocenjuje se da Zeleznica ima in-
frastrukturu najvecim delom izgradenu u
XIX veku koja ne moZe odgovoriti potrebama
i izazovima XXI veka. Tehnidko-tehnolosko
osposobljavanje Zeleznice za novu funkciju
ukljuéuje i potrebu modernizacije u drugim
oblastima a naro€ito u domenu: informatike,
telekomunikacija, signalno-sigurnosnih po-
strojenja, automatizacije procesa i dr.
eleznica buduénosti mora da se orijentife
na odredene segmente trziSta i to pre svega:
u robnom aobracaju na prevoz masovnih roba
na srednje i velike udaljenosti, ude§ée u
kombinovanim prevozima i integralnom trans-
portu, a u ‘puthiékom sasbracaju za prevoze
na srednjim i dugim odstojanjima. Mora se
prihvatiti i éinjenica da na sadaSnjem i budu=
cem trziStu saobracajnih usluga Zelezniea ne
moze biti sve=prisutna. Ona je izgubila tu
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ulogu razvojem pre svega drumskog motor-
nog saobracaja koju &injenicu treba imati u
vidu kada se definife mesto i uloga Zelezni-
¢kog saobraéaja u zadovoljenju dru$tvenih
potreba u prevozu.

6. Poseban kompleks pitanja u domenu saobra-
¢ajne politike evropskih zemalja jeste pro-
blematika u domenu regulacije transportnog
trzi§ta. Postoje razlidita shvatanja, iako sve
viSe preovladava stanovidte da treba i¢i na
postepenu liberalizaciju odnosno deregulaciju
odnosa u ovoj oblasti. DrZavni organi treba
da svojim merama, pored uéedéa u razvojnoj
investicionoj politici Zeleznidke infrastruktu-
re, omoguée harmonizaciju uslova privredi-
vanja - doprinesu ujednacavanju uslova kon-
kurencije pojedinih saobracajnih grana a u
tim okvirima treba razvijati poslovnu konkuy-
renciju. Pri tome vi3a produktivnost, kvalitet
usluga i prilagodljivost zahtevima korisnika
treba da sluZe kao kriterijumi izbora sao-
bracajnog sredstva. Naravno, da u tom smi-
slu deregulacija treba da bude prisutna i u
domenu tarifskog sistema i tarifske politike u
Zeleznidkom saobracaju. Zeleznicke uprave
treba da se u takvim uslovima orijentiSu na
slobodnije formiranje cena vodeéi racuna o
marginalnim troSkovima a fiksne cene da bu-
du za one kategorije prevoza gdje je drudtve-
na zajednica jo§ uvek neposredno zaintere-
sovana ali pod uslovom da kompenzacijama
nadoknaduje umanjene prihode po tom osno-
vu. Zeleznica se mora osposobiti za borbu na
transportnom trzistu razvijanjem poslovnosti
i Gvriéeg povezivanja sa korisnicima prevoza
i efikasnijeg ukljudivanja u tokove fizidke di-
stribucije roba. Isto fako, nove koncepcije
saobracajne politike polaze od nuZne pretpo-
stavke i zahteva da se usklade makro-eko-
nomski ciljevi sa mikro-ekonomskim aspek-
tima Zelezni¢kih preduzeéa. To traj j unu-
trasnju reorganizaciju i funkcionalno ospo-
sobljavanje Zeleznice za elasti¢nije privredi-
vanje,

Inage, liberalizacija sacbracajnog trzista
sprovodi se i u drugim saobraéajnim granama.
Vec 1982. odludeno je da se dalje liberalizuje
medunarodni prevoz putnika i robe u okviru ze-
malja-¢lanica EZ. Sto se tice ukljuCenja zemalja
nec¢lanica postoje razlidita mi$ljenja i praksa.

U celini se ocenjuje da ée tryiste saobra-
¢ajnih usluga u Evropi biti sve liberalnije, ali i
sve tednja i koordinirana aktivnost integracionih
celina (EZ i SEV), kao i medunarodnih organi-
zacija - EEK i CEMT u oblasti razvojne saobra-
¢ajne politike i politike koriS¢enja evropskih
saobracajnih koridora od medunarodnog znadaja.

Za na$u saobracajny politiku od posebnog
je znadaja ova aktivnost medunarodnih organi-
zacija i potreba uklju¢ivanja i nase zemlje u
koordinirane aktivnosti koje se preduzimaju ka-
ko u okviru CEMT-a tako i u okviru SEV-a.

Na taj nadin bi se stvorile mogucnosti za
povoljnije ukljudivanje Jugoslavije u evropski
saobracajni sistem pa time | uy medunarodne sa-
obracajne tokove. Time bj se izbeglo_saobraéa-
jno obilaZenje Jugoslavije, iskoristile saobraca-

jno-geografske pogodnosti koje ima nasa zemlja
i sprecilo da se nasa zemlja nade u saobraéa-
jnom “éor-sokaku”.

3. OCENA RAZVIJENOSTI NASEG
SAOBRACAJA SA STANOVISTA
MOGUCNOSTI I PERSPEKTIVA
UKLJUCIVANJA U EVROPSKE
SAOBRACAINE TOKOVE

U prednjim izlaganjima je istaknuto da
nasa zemlja ima vrlo pogodan geografsko-sa-
obracajni poloZaj i da obzirom na fakvy sVoju
poziciju moZe da igra znacajnu ulogu u meduy-
narodnim robnim i turistidkim tokovima,

U Dugoroénom programu ekonomske sta-
bilizacije dato je odredeno mesto saobracajnom
sistemu i njegov razvoj predviden je kao jedna
od prioritetnih oblasti i kao jedna od delatnosti
koja ima uslove i moZe da pruZa znadajne kom-
parativne prednosti nasoj zemlji. Jugoslavija
obzirom na svoj geografski i saobracajni polozaj,
po mnogim ocenama nagih i evropskih struénja-
ka, ima znacajne komparativne prednosti u ovoj
delatnosti i potencijalne moguénosti da ih kori-
sti.Medutim, nasa opita ocena . jeste da te kom-
paralivne prednosti saobracaja u nasoj zemlji
nisu iskori$éene u ovom evropskom prostoru i
ne samo $to nisu do sada na efikasan nadin ko-
riS¢ene, nego, po nasim saznanjima, proudava-
njima i pracenju kretanja i u Evropi i u nasoj
zemlji u oblasti saobracaja, postoje opasnosti
da se jo§ manje i jos neefikasnije koriste i da u
tom pogledu saobraéaj postane ogranidavajuéi
faktor ukljudivanja Jugoslavije u evropske robne
lokove. Smatram da éemo doci u situaciju sao-
bracajne izolacije i zaobilaZenja Jugoslavije u
kretanju medunarodnih robnih tokova ukoliko se
ne sprovedu hitno mere modernizacije saobra-
¢aja. Takvu tezu potvrduje analiza sadaSnjeg
stanja pojedinih grana i saobracajnog sistema u
celini. Saobraéajni sistem nage zemlje nije ho-
mogen i ne &ini jednu celinu. Pojedine saobra-
Cajne grane su se razlidito razvijale. One imaju
razliite karakteristike i uslove istupanja na
transportnom trZigtu, pa i razlidite efekte. Ob-
zirom da se Jugoslavija nalazi na jednom tak-
vom geografskom poloZaju, postoje moguénosti
koris¢enja svih saobracéajnih grana:- pomorskog
1 re€nog saobraéaja i suvozemnog - Zeleznidkog
i magistralnog drumskog, zatim vazduSnog sao-

‘brac¢aja kako u povezivanju sa Evropom i su-

sednim zemljama tako i za dalje uklju&ivanje u
svetske robne tokove. Isto tako postoje znacajni
uslovi za kori$éenje medunarodnih telekomuni-
kacionih veza. Ta pozicija Jugoslavije mozZe se
slobodno reéi je jedna od izuzetnih'u Evropi ali
nije iskoriféena.

Polazeéi od ovih opStih konstatacija i
ocena izloZi¢emo stanje i probleme po pojedi-
nim saobraéajnim granama, sa aspekta njihovog
osposobljavanja za tako znacajnu funkciju kakva
je ukljudivanje u medunarodne robe i turistidke
tokove.

a) Pomorski saobradaj. Sa stanovista do-

prinosa i udela u deviznim prihodima na

prvom mestu je pomorski saobracaj. Naga

Promet, vol. 1. br. 2, I989, 217-223

219




S. Novakovié: Moguénosti, ukljuédivanja Jugoslavije u saobracéajne tokove Evrope

trgovatka mornarica obezbeduje godiSnje
oko 400 mln USD deviznog prihoda
(1985.). U medunarodnom pomorskom sa-
obraéaju - 1985.g. nafim brodovima pre-
vezeno je oko 27 mln t, od ¢ega u jugoslo-
venskom izvozu svega 1 mln i 750 hiljada,
a u uvozu oko 8 mln t. Za proteklih deset
godina na$a pomorska flota je po svojim
kapacitetima pala sa 22 na 30 mesto u
svetu i u svetskoj floti ucestvuje sa svega
nesto oko 0,6%. Istovremeno doSlo je do
znatnog opadanja udela naSe mornarice ili
bolje redeno, udei¢a domace flote u pre-
vozu jugoslovenske spoljnotrgovinske raz-
mene preko luka SFRI. Kod izvoza ue-
stvuje sa svega oko 32%, a kod uvoza sa
29,8%.

Pri tome treba imati u vidu jo§ jednu &i-
njenicu znacajnu sa stanovista deviznih
prihoda. Udeo jugoslovenske flote u pre-
vozu tranzitnih roba preko naSih luka u
poslednjem desetogodiS§njem periodu krece
se od 10 do 18,8%. Zna&i da oko 80% tran-
zitne robe, koja ide preko naSih luka, vo-
ze brodovi strane zastave.

Postavlja se pitanje gde su uzroci ovak-
vog stanja. Ne ulazeéi detaljnije u analizu
sigurno je da kao jedan od znacajnih fak-
tora i uzroka moZemo navesti naSu nea-
dekvatnu politiku u odnosu na pomorski
saobra¢aj. Drugo, neuskladenost razvoja
pomorske flote i modernizacije pomorskih
luka. I treéi; znadajan faktor jeste i ne-
dovoljna koordinacija izmedu brodarskih
organizacija i nadih preduzeca koja uce-
stvuju u medunarodnoj robnoj razmeni.
Inade, ne bi se desilo da mi u pogledu
utedéa nafe flote u prevozu robe u nasoj
medunarodnoj robnoj razmeni nismo dos-
tigli onaj nivo koji je medunarodnim spo-
razumima predviden. Smatra se da doma-
éa zastava treba da udestvuje najmanje sa
40%, odnosno, po 40% izvoznik i uvoznik a
20% ostali brodari. Mi ne uspevamo, kao
§to je na(%red redeno, da obezbedimo takvo
udesée. Cak je bivalo izvesnih godina da je
udedée nafe flote iznosilo svega oko 15%.
Ovo se napominje zbog toga Sto, kada go-
vorimo o deviznim efektima pojedinih sa-
obraéajnih grana,obiéno se govori o tzv.
neto deviznom priliva koji se dobija ne-
posredno prodajom saobracajnih usluga za
devize, a zanemaruje se doprinos i uticaj
saobrac¢aja ako bi se ti prevozi obavljali
na§im transportnim sredstvima i kapaci-
tetima. U ovom sludaju, kad se radi o
trgovadkoj mornarici, tu bi se postigle jo$
znatno veée ustede. Nada privreda, naZa-
lost, ne samo da nije naviknuta da priori-
tetno koristi nasu flotu, nego izgleda ne-
ma ni nekog posebnog interesa da vodi
racionalnu politiku pri zakljuéivanju ku-
poprodajnih ugovora i da pri tom obez-
beduje §to veée udedte nase zemlje.

b) Reéni saobradaj. Jugoslavija kao podu-
navska zemlja sa prvog mesta u pogledu
svojih kapaciteta recne flote pala je da-

nas na treée mesto medu podunavskim

zemljama uz tedenciju daljeg zaostajanja.

Posebno zabrinjava dalje zastarevanje

flote. MozZe se slobodno re¢i na bazi

odredenih analiza da u naSoj zemlji danas
nema niti u eksploataciji, niti u gradnji
brodova koji bi se mogli ukljuciti u medu-
narodni integralni transport, u recno--
morske prevoze. Jo§ pre 20 godina je pla-
nirana izradnja redno-morskih brodova, -

a u gradnji nema ni brodova za zamenu

dotrajale flote za prevoz masovnih tereta

u medunarodnom reénom saobracaju. Sve

podunavske zemlje, izuzev SFRI, imaju

svoje flote savremenih brodova predvide-

nih za koriséenje buduéeg kanala R-M-D.

Isto tako ostale zemlje imaju velike put-

nidke brodove za prevoz putnika. Sve ovo

je delovalo na slabljenje pozicije naSeg
reénog brodarstva na Duvanu gde imamo
najpovoljnije prednosti, jer velik deo reke

Dunav protiée kroz Jugoslaviju, tako da

u poredenju s drugim zemljama mi imamo

zna&ajnih komparativnih prednosti.

c) Zeleznidki saobracéaj. NaSe Zeleznice,

i pored svoje nedovoljne razvijenosti ima-

ju veliki udeo u medunarodnoj robnoj raz-

meni nade zemlje, pa je 1985.g. prevezeno
oko 25 mln t v medunarodnom saobracaju.

Tako je njihov udeo 1985.g. u izvozu ju-

goslovenske robe kontinentalnim saobra-

éajem iznosio 74% u t, i 56,4% u ntkm.

Istovremeno Zeleznica je ucCestvovala u

uvozu robe u kontinentalnom saobracaju

sa 81% u t i 63,84 u ntkm. Zeleznicki
tranzit je takoder znadajan sa stanovista
ostvarenja deviznih prihoda. Medutim,

obim tranzita se koleba: on je 1976.g.

dostigao najveéi nivo od 7 896 000 t, da bi

1983.g. opao na 5 985 000 t, no da bi se

1985.g. poveéao na 7 551 000 t. Direktan

yelezniéki tranzit iznosi oko 43%, a ostalo

je kombinovani prevoz Zelezni¢ko-pomor-
ski preko naSih luka. To znaéi da nije
postignut neki znadajniji pomak. Neto de-
vizni priliv od Zeleznitkog saobracaja
kreée se na nivou od oko 120 mln USD.

Poznato je kakvi sve problemi uticu na

nepovoljni poloZaj naSeg Zeleznickog sao-

braéaja, pa samim tim i na slabljenje po-
zicija koje nada Zeleznica ima u meduna-
rodnom robnom i putni¢kom transportu.

Medutim, ono 3to je ovde sa stanovidta

ditavog koncepta razmatranja ove proble-

matike od znacaja postavlja se pitanje -

da 1i na§ poloZaj u Evropi slabi ili jaca i

da 1i se moZe poboljsati u perspektivi.

Na osnovu studija koje su radene u Sao-
braé¢ajnom institutu-CIP, a i ocena koje se daju
na nivou pojedinih medunarodnih evropskih or-
ganizacija koje se bave problemima saobracaja,
moZe se konstatovati da u tom pogledu naSe
pozicije slabe i da ¢e na§ saobracajni sistem pa
time i privreda, ukoliko blagovremeno preduzi-
manjem odredenih i adekvatnih mera ne uspemo
da se ukljudimo u evropske saobracajne tokove,
biti izolovani. Nekoliko primera to ¢e potvrditi.
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Poznato je da su UIC i EEK izradili i usvojili
plan magistralne Zeleznicke mreZe u Evropi
koji obuhvata 41000 km Zeleznickih pruga. U tih
41 000 km svrstano je 3 800 km Zelezniékih
pruga u Jugoslaviji koje, po svom geografskom
i saobraéajnom poloZaju spadaju u plan evrop-
ske magistralne mreZe. To su sledece magi-
stralne ZelezniCke pruge:

1) .Jesenice - Ljubljana- Zagreb-Beograd
-Ni§- Dimitrovgrad,

SeZana-Ljubljana,
Ni§-Skopje-Gevgelija,
Subotica-Beograd-Bar,
Beograd-Vrsac,
Maribor-Zidani most,
Koprivnica-Zagreb-Rijeka,
Zagreb-Sunja-Split, i
Subotica-Vinkovei-Vrpolje-Sarajevo-
Kardeljevo.

Ova mreZa naSih magistralnih Zeleznié-
kih pruga obezbeduje povezivanje i ukljuéivanje
naSe zemlje u evropski Zelezni¢ki sistem, ali
pod uslovom da te pruge budu osposobljene Za
odgovarajuée brzine i propusnu moé.

Medutim, te Zeleznicke pruge, ¢&ak i
glavna magistrala, od Jesenica do Gevgelije,
duga 1 253 km, nisu osposobljene po svojim
tehnickim i tehnolo3kim karakteristikama da bi
se efikasno mogle ukljuditi u evropsku Zelezni-
éku mrezu.

Usled zaostajanja naSe zemlje u realiza-
ciji planova modernizacije magistralnih Zelez-
nickih pruga dolazi do saobraéajnog zaobilaZe-
nja Jugoslavije. Ovo obilaZenje postoji kako u
robnom tako i u putni¢kom saobracaju i kreée
se kako u pravcima Zapadno-evropske zemlje
- Italija-Gréka (trajektom), tako i u pravcima
iz Srednje Evrope, preko Madarske, Rumunije i
Bugarske za Istanbul odnosno Tursku i zemlje
Bliskog istoka. Tako npr., u Austriji moderni-
zuju se pruge koje idu preko Italije pa se pre-
vozi prebacuju trajektom od Barija za Gréku,
tako da se Gréka kao &lanica EZ i na taj nadin
obilazno povezuje. Time je do§lo do skraéivanja
vremena putovanja i robe i putnika iz Zapadne
Evrope za Gréku. S druge strane, $to je takoder
vrlo znacajno, i u okviru zemalja SEV-a us-

Reflv N Nop ¥ I S S pb ]

kladenim planovima modernizacije pruga vrdi se

zaobilazenja Jugoslavije i sa istoéne strane.
Preko Beda i PeSte na Bukures$t i zatim obalom
Crnog mora, veze se spuStaju za Istanbul i za-
tim dalje na Bliski istok. Znadi, nada“zemlja se
nalazi u situaciji da nas saobracajno obilaze,
Jer nismo bili u stanju da izvr§imo moderniza-
ciju bar ove glavne magistrale. Ta moderniza-
cija, po naSim ocenama, kasni oko petnaest go-
dina. U pogledu tehni¢kih parametara, ova ma-
gistrala treba da bude osposobljena za brzine
od 200 km u perspektivi, a u sadadnjoj fazi bar
od 160 km/h, sa telekomunikacionim i infor-
macionim sistemima: zna¢i da postane u pravom
smislu sastavni deo evropske magistralne
Zeleznicke mreZe. Postavlja se pltanje gde su
uzroci ovih zakaSnjepja u izvrdenju planova
modernizacije naSih Zeleznica? Sigurno je da je
jedan od uzroka dezmtegrlsanost nasih Zelezni-
ca. Poznato je da u Evropi i na zapadu i na

istoku postoje krupne integracione celine, u ko-
jima se vodi zajcdmcka ekonomska politika u
mnogim domenima; posebno u saobraéaju.
Istakli smo da zemlje "EZ imaju’ ne samo us-
kladenu, koordiniranu politiku u oblasti saobra-
¢aja, nego i zajednicku razvojnu politiku u do-
menu magistralne sagbracajne infrastrukture a
posebno u oblasti Zelezni¢kog saobracaja. Po-
stoje 1 organizovani oblici - pulovi za zajednié-
ko koriééenje kola. Kada su takvi predlozi da-
vani za nafe zelezmce takav ‘model orgamzo—
vanja nazvan je "centralizmom” i “unitariz-
mom”. U okviru EZ vodi se zajednika politika
ne samo u izgradnji i modernizaciji infrastruk-
ture glavnih Zeleznidkih magistralnih-meduna-
rodnih pravaca, nego'i zajedni¢ka uskladena in-
vesticiona politika nabavke voznog parka. Cak
je poznato i zajedniCko raspisivanje kenkursa za
izbor najpogodnijih tipova lokomotiva itd. Pos-
tignuta je saglasnost o tehnickim karakteristi-
kama voznih sredstava, o jedinstvenim informa-
cionim sistemima i uskladenosti redova voZnje
medunarodnih vozova kako u putni¢kom tako i u
robnom saocbraéaju. U okviru zemalja SEV ta-
kode su uskladeni planovi modernizacije pruga
od medunarodnog znacCaja.

Smatram da jedan,od osnovnih uzroka, §to
naSa Zeleznicka magistrala nije osposobljena da
se ukljuéi u efikasan evropski saobracajni si-
stem, jeste neuskladena i rascepkana investici-
ona politika. Postoje zna¢ajne razlike u ospo-
sobljenosti ove magistrale za saobracaj, tako da
je ona na nek:m delovima osposobljena za brzi-
ne od 110 i 120 km/h, a na pojedinim deonicama
za svega 50-60 km/h. Otuda jedan od prvih za-
dataka i preduslova da bi se ta Zelezniéka ma-
gistrala osposobila i uklju€ila za obavljanje
funkcija koje treba da ima jeste da se Sto- brze
izvr$i njena modernizacija u skladu sa tehnié-
kim i tehnoloSkim parametrima_koje evropski
Zeleznicki saobraéajni sistem zahteva. Medu-
tim, iako je jasno da modernizacija ove magi-
strale treba da bude prvi prioritet, ipak ve¢ dve
godine traju diskusije o usvajanju DruStvenog
dogovora o njenoj modernizaciji i finansiranju.
Postoje razli¢ita miSljenfa i.odbrana lokalnih
interesa. Ne mogu da se usklade glediita 8 re-
publika i pokrajina i 8 “njihovih” Zeleznidkih
transportnih organizacija. Evropa ne ceka. Vo-
zovi prolaze i obilaze nas, pa naSe komparati-
vne prednosti ostaju samo neostvarene potenci-
jalne moguénosti.

Sliéni problemi se ;avlja]u i kod drugih
saobracajnih grana Poznato je da robni tokovi
iz srednje Evrope za Bliski istok mogu iéi raz-
liéitim alternativnim pravcima: preko atlantskih
luka, luka Severnog mora, luka zapadnog Me-
diterana, naSih jadranskih luka, zatim preko
crnomorskih luka i luka Jegejskog mora. Ti to-
kovi se mogu kretati Zeleznicom preko nase
zemlje, Zeleznicom u svim obilaznim praveima
koji su ve¢ pomenuti, Dunavom do Crnog mora,
a zatim za zemlje Bliskog istola, kao i Zelezni-
com za Malu Azuu preko Istanbula 1 dr. Svaki
od tih pravaca ima odredeni znacaj, moguénosti
pa i prednosti, ali ima i nedostatke za pojedine
vrste roba. Veéina susednih zemalja ne sede
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skritenih ruku nego preduzimaju odredene mere
da pridobiju tranzite iz i za evropske zemlje.
Npr., Bugarska gradi i modernizuje Zeleznidke
veze prema Turskoj, veze izmedu Rumunije,
Turske i Gréke, modernizuje i gradi nove kapa-
citete u crnomorskim lukama, zatim razvija
drumski prevoz za potrebe treéih zemalja itd.
Gréka uspostavlja (pveé pomenutu ) trajektnu
vezu sa Italijom, zatim za Bliski istok itd. Na-
stoji se da se obezbede $to povoljniji uslovi za
prevoz kamionima itd. Austrija vodi vrlo agre-
sivnu komercijalnu politiku u cilju privlacéenja
tranzita. Zato smatram da mi u ovom pogledu
znatno zaostajemo kod svih saobraéajnih grana.

Kod ovih analiza treba istaéi da postoje
i brojna ogranidenja koja otezavaju poloZaj nase
trgovacke pomorske i redne flote na meduna-
rodnom transportnom trZistu.

Tako npr. zemlje EZ, a i zemlje SEV, u
odnosu na koriSéenje na§ih luka sprovode
odredenu politiku i usmjeravaju prevoze na
svoje luke tarifskom politikom i drugim mera-
ma. Na$i organi ne mogu ili nisu spremni da
odredenim merama adekvatno reaguju. Dalje,
nasi brodari imaju teSkoéa u svom radu na
medunarodnom trzi§tu i zbog toga §to su po-
stavljene zabrane u nekim zemljama da se ne
ptihvataju brodovi stariji od 15 i 20 godina, a u
tom pogledu je naSa situacija vrlo lo3a.

U rednom saobraéaju postoje medusobni
sporazumi i dogovori izmedu pojedinih podu-
navskih zemalja u koje Jugoslavija jednostavno
nije ukljuéena. Tako, npr., postoji zajednicki
nastup brodara Bugarske i SR Njemade u pre-
vozu kamiona za medunarodni saobraéaj i to od
reCnih pristani§ta SR Nemadke do Vidina, pa
dalje bugarskim drumovima. To znadi da se i na
taj naCin zaobilazi Jugoslavija. Vrde se i zna-
Cajne pripreme brodarstva podunavskih zemalja
da spremno dodekaju puitanje u saobracaj celog
plovnog puta R-M-D, §to se odekuje 1992. go-
dine. Tada ¢e biti obezbeden prevoz od Ant-
lantika do Crnog Mora redno-morskim brodo-
vima, a Jugoslavija se ne priprema da se efi-
kasno ukljuéi u taj sistem. To &e umnogome
uticati i na kontinentalni tranzit kroz nasu
zemlju, a isto tako i na poziciju recnog bro-
darstva nasSe zemlje.

Da bi se nas§ saobracajni sistem efikasno
mogao uklju€iti u evropski i time postati njegov
znaCajan integralni deo neophodno je §to dos-
lednije sprovoditi strategijske ciljeve i zadatke
koji su utvrdeni Dugorocénim programom eko-
nomske stabilizacije u oblasti saobracaja. Ti
ciljevi i zadaci su definisani tako da bi njihova
realizacija obezbedila podizanje naseg saobra-
¢ajnog sistema na vidi tehnidki i tehnolodki ni-
vo, stvorila preduslove za njegovo ekonomsko
jaéanje i poslovanje. Saobracaj bi postao bitan
faktor uklju¢ivanja nage zemlje u medunarodne
robne i turisticke tokove, §to bi sigurno dopri-
nelo ne samo poveéanju direktnih efekata u de-
viznim prihodima veé bi znatno doprinelo i ja-
¢anju konkurentske sposobnosti nase privrede.

Prilagodavanje i osposobljavanje naSeg
saobrac¢ajnog sistema potrebama privrede, a
posebno njenim zahtevima u medunarodnoj rob-

noj razmeni, traZi ne samo odgovarajuée tehni-
&ke i tehnolo§ke inovacije i modernizaciju, veé
i znaCajne strukturne promene na tr¥i$tu sao-
brac¢ajnih usluga, zatim promene i unapredenje
organizacije kao i poslovnog pona$anja.

Dugoroénim programom ekonomske stabi-
lizacije predvideno je prestrukturiranje saobra-
¢ajnog sistema i promene tempa razvoja poje-
dinih saobraéajnih grana (obezbediti brZi razvoj
zeleznitkog, reénog, pomorskog i vazduSnog
saobracaja, sporiji rast javnog drumskog sao-
brac¢aja, dok razvoj drumskog prevoza za sopst-
vene potrebe i privatnog drumskog zZnatnije
usporiti). Za takvu politiku postoji niz argume-
nata od kojih su najznadajniji: druStvena renta-
bilnost, racionalnija potrosnja energije, ekoloski
faktori, bezbednost prevoza, kao i racionalnije
ukljudivanje u medunarodne saobracajne tokove.

Polazeéi od globalnih ciljeva brieg raz-
voja ukupnog saobraéajnog sistema Dugorodnim
programom su predvideni i prioriteti razvoja,
naro¢ito u oblasti magistralne saobradajne in-
frastrukture. Ovi prioriteti se definidu kao za-
jedniéki programi razvoja, ma da ima problema
i teSko¢a u utvrdivanju kriterijuma izbora, na-
€¢ina i nosilaca finansiranja, organizacije i nosi-
laca odgovornosti u njihovoj realizaciji.

U Zeleznickom saobraéaju kao prioriteti
razvoja utvrdena je modernizacija napred nave-
denih magistralnih Zelezni¢kih pravaca odnosno
pruga. To su pruge na kojima se obavlja najveéi
deo kako unutradnjeg tako i medunarodnog sao-
bra¢aja. Prvi prioritet u modernizaciji Zelezni-
¢kih magistralnih pruga predstavlja glavna ju-
goslovenska magistrala Jesenice/SeZana - Lju-
bljana - Zagreb - Beograd - Ni§/Dimitrovgrad
- Skopje - Gevgelija. Ova pruga &ini kiému
Zelezni¢kog saobracaja Jugoslavije i &ini glavnu
longitudinalnu osu na koju se VezZuju osnovni
tranzitni pravei:Evropa-Azija ili Zapad-Istok i
Sever-Jug. Posmatrajué¢i ovu magistralu kao
celinu ona ¢&ini oko 15% od ukupne duZine
zeleznitke mreze Jugoslavije, na njoj se obavi
oko 45% od ukupnog prevoza JZ: ona je glavni
nosilac medunarodnih robnih i putnidkih tokova,
a njeno ueSce u direktnom Zeleznidkom tran-
zitu iznosi oko 75%. Medutim, ova pruga nije
tehnic¢ki osposobljena adekvatno svome znacaju
i ulozi koju ima i koju bi jo§ vife mogla imati u
nasem Zeleznickom i saobracajnom sistemu.

Imajuéi u vidu znadaj ove magistrale za
na$ ukupan Zeleznidki saobracajni sistem, a po-
sebno za medunarodni saobraéaj i njeno uklju-
¢ivanje u evropski tranzitni saobracaj, nuzno je
obezbediti prioritetnu realizaciju modernizacije
i osposobljavanja magistrale u §to kraéem peri-
odu.

Od strane struénjaka Saobraéajnog insti-
tuta-CIP izvrSena su prethodna istrazivanja,
izraden program i utvrdeni osnovni zadaci koje
treba obaviti u okviru kompleksne modernizaci-
je ove magistrale. Vodeno je, pre svega racuna,
da se ova magistrala osposobi za ukljuéivanje i
povezivanje sa evropskom magistralnom zelez-
ni¢kom mreZom na ovom pravcu. Modernizaci-
jom ove pruge postigli bi se znacajni efekti, pre
svega u skracivanju vremena putovanja i sniZe-
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nju transportnih troskova. 3-

Pored modernizacije ove magistrale pre-
dvidena je i modernizacija ostalih Zeleznidkih
pruga koje ulaze u plan evropske magistralne
zelezniCke mreZe. Medutim, jedan od znadajnih
otezavaju¢ih faktora koji, u inade nepovoljnim
opstim ekonomskim uslovima, otezava realiza-
ciju programa modernizaciju Zeleznica, jeste
njihova dezintegriranost i rascepkanost. Neo-
phodno je obezbediti integracijom Zeleznica je-
dinstvo razvojnih programa i planova i njihovu
realizaciju po kriterijumu globalnog optimuma
na nivou ditave Zeleznidke mreZe na jedinstve-
nom jugoslovenskom privrednom prostoru.

Strategija razvoja saobracaja predvida i
modernizaciju odnosno izgradnju magistralnih
putnih pravaca koji ulaze u sastav evropske
mreZe magistralnih puteva. Ukupna duZina
medunarodnih putnih pravaca na teritoriji Ju-
goslavije iznosi 6 979 km od &ega su 3 290 km
magistralni putevi. To su putevi koji su od
prvorazrednog znacéaja za povezivanje privred-
nih podruéja, glavnih gradova i industrijskih
centara u naSoj zemlji. Oni su bitan faktor je-
dinstva jugoslovenskog trzista, ali istovremeno
njihovom modernizacijom ée se omoguéiti po-
vezivanje sa evropskim sistemom puteva, omo-
guciti strujanje robnih i turistiékih tokova kroz
nasu zemlju. U prioritetne programe razvoja
spada zavrSetak izgradnje transjugoslavenskog
auto-puta "Bratstvo-jedinstvo”, kao osnovne
putne magistrale koja povezuje Srednju i Za-
padnu Evropu sa zemljama Jugoistodne Evrope i
Bliskim istokom.

Pored auto-puta "Bratstvo-jedinstvo” u
prioritetne zadatke modernizacije putne mreze
ukljuéeni su i putevi po Osimskim sporazumima
i Jadranska magistrala kao i jedan broj magi-
stralnih puteva medunarodnog znadaja.

Modernizacija ovih puteva imade vrlo
znacajne kako unutrasnje tako i efekte meduna-
rodnog znacaja. U njihovom gravitacionom pod-
rugju Zivi oko 90% stanovniStva i obavlja se
preko 80% privrednih aktivnosti nase zemlje.

U razvoju pomorskog saobracaja treba
dalje nastaviti modernizaciju i specijalizaciju
glavnih jadranskih luka (Koper, Rijeka, Karde-
ljevo i Bar), kako bi se poveéao tranzit i obez-
bedio racionalniji i ekonomiéniji transport tobe
u nasoj medunarodnoj robnoj razmeni. Uvodenje
savremene fehnologije treba da skrati vreme
zadrZavanja robe na manipulativnim operacija-
ma i snizi tro§kove manipulisanja. Potrebno ée
biti i drugim merama stimulisati koriséenje na-
§ih luka i brodova, kao boljom saradnjom sa
korisnicima, tarifskom politikom, izgradnjom
kontejnerskih terminala i robno-distributivnih
centara, carinskih i industrijskih zona.

Pomorska flota u svome razvoju treba da
se prilagodava zahtevima medunarodnog brod-
skog trZiSta (kontejnerski brodovi, Ro-Ro bro-
dovi, brodovi specijalne namene) kako za po-
trebe nade privrede tako i inostranih korisnika.

3. videti © ovome detaljnije u referatu ing.
Z.Gospiéa spremljenom za ovo Savetovanje.

I u reénom saobraéaju moraju se predu-
zeti mere za pobolj§anje kvaliteta plovidbenih
uslova na Dunavu i na§im domaéim plovnim re-
kama i kanalima. Nabavka brodova treba da se
prilagodava uslovima plovidbe na Dunavu i za-
padno-evropskim plovnim putevima, kako bi se
i naSa recna brodarstva mogla ravnomerno uk-
ljuciti u evropsku rec¢nu plovidbu posle puitanja
u saobracaj celog kanala R-M-D. Naja zemlja
mora spremna dodekati taj momenat, a on je
vrlo blizu (1992.g.), da ne bi kao podunavska
zemlja izgubila i tu komparativnu prednost i
pogodnost koja nam se time pruza za ukljudiva-
nje u evropske sacbraéajne tokove.

Pogodnosti koje Jugoslavija ima po svome
geografskom poloZaju za razvoj vazdusnog sao-
bracaja nisu u dovoljnoj meri iskoriiéene. Ob-
zirom na znacajne devizne prihode koji se od
ove saobracajne grane ostvaruju i mogu jo§ vige
ostvariti, treba pre svega osposobljavati tzv.
primarne kontinentalne aerodrome za §to efi-
kasniji, bezbedniji i ve¢i medunarodni saobraéaj.
Naravno, da i ostali aerodromi moraju biti spo-
sobni za prihvat aviona u medunarodnom turis-
tickom prometu.

Pored infrastrukture i sredstava koja
sluZe za transport robe i putnika, za 3$to efi-
kasnije ukljuCivanje nase zemlje u privredne i
druStvene medunarodne tokove, potrebno je
razvijati i odgovarajuéi sistem telekomunikacija
i veza. Na§ poloZaj omoguéava razvoj tranzita
u vezama, ali to traZi odgovarajuéi efikasan
prenosni sistem za povezivanje zemalja Evrope
sa zemljama Bliskog i Srednjeg istoka. Zato je
potrebno kao zajednicki prioritetni razvojni
program zavrSiti izgradnju koaksijaklnog kabla
sistema prenosa "Central”, jer ée to moguéiti
adekvatno ukljuéivanje nase zemlje u evropski
telekomunikacioni sistem.

Svi ovi prioritetni zadaci u modernizaciji
i osposobljavanju naSeg saobracajnog i teleko-
munikacionog sistema, ukoliko se realizuju u
S§to kracem periodu (u narednih 4-5 godina, a
neki od njih do 2000 g.), mogu doprineti zau-
stavljanju procesa zaobilaZenja nase zemlje u
saobracajnom pogledu i jaanju njezine uloge i
mesta u saobracajnim tokovima Evrope.

SUMMARY

THE POSSIBILITIES, THE PROSPECTS, THE
DIRECTIONS AND FORMS OF YUGOSLAVIA
_{g'o{gégg THE TRANSPORT FLOWS IN

U

At first the author considers the miodern
concept of traffic policies of the developed Fu-
ropean countries. Later on he evaluates the de-
gree of development of Yugoslav transport, and
the prospects of joining the european traffic
flows with an emphasis on Yugosiavia’s favou-
rable traffic position.
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