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or najprife analizira stanje kopnenog prometa u Jugos-
iskoj, da bi zatim opiirnije razradio problematiku
e infrastrikiure, povezano sa razvojem stupnja motori-
inim evropskim zemljama i u nas. Posebno ukazuje
lemente predsiojece deregulacije u Evropskoj zajednici
o reperkusije nati na nas saobracayj, te $ta bismo trebali
» 1992.g. kako nas novonastala situacija ne bi zatekla
n.

od utjecajem encrgetske krize krajem 70-ih i po¢etkom
a transportni rad je sve viSe usmjeravan na javni prije-
na Zeljeznicu, koja u pojedinim godinama nije mogla
postojecu potraznju. U tim uvjetima glavna preokupa-
ice bila je kako prihvatiti i ostvariti ponudeni transport-
kako osigurati dodatne robe na transportnom trZistu
2z Zeljcznicom. U razdoblju od 1980. do 1984. g. naJZ je
ljevoz roba za 11,6% u ti 14,8% u ntkm (sa 84,9 na
odnosno sa 25,0 na 28,7 mird. ntkm), dok je broj
ih putnika povecan za 10,1% a pkm za 12,9% (sa 107,0
n. putnika odnosno sa 10,4 na 11,7 mird. pkm).
0d prijevoza putnika od 1984. do 1986 g. u ukupnom
u broj prevezenih putnika smanjen je za 48% (sa
na 1.159,0 min) a transportni u¢inak s¢ zadrzao na
& (50,8 mird). Medutim, broj prevezenih putnika u
saobracaju povecan je Cak za 11,8% (117,8 na 131,7
povecanje pkm. samo za 5,7% (od 11,7 na 12,4 mird),
Yhom saobracaju je i broj prevezenih putnika i pkm
46,5 % (sa 1.093,6 na 1.021,4 min putnika i sa 33,5 na
Sto znadi da Je prevozni put zadrZan na razini iz 1984.

NJE KOPNENOG PROMETA

Jugoslaviji ima 9,283 km pruga, od ega 2.441 km u
126,3% ukupne mreze JZ, dok je ukupna duzina cesta
Y00 km u Jugoslaviji od ¢ega oko 33.000 km ili oko 27%

i0 pojedinih saobracajnih grana u ukupnom transpor-

ku kopnenog saobracaja u 1986. g. prikazan je u tablici

'OSNovu strukture dolazi se do zakljuZka da je u Jugos-
.Ifkoj u prijevozu putnika dominantan cestovni sao-
Prijevozu roba Zeljeznica.

Jugosiavijije u 1986, prema 1985. g. u ukupnom javnom
1 5aobracaju povecan transportni rad u pkm za 3,5% a

1,4%. Istoviemeno je u SRII smanjen rad u pkm za
tkm za 1,195,

PODJEDNAK TRETMAN SAOBRACAJNE INFRASTRUKTURE KAO
UVJET RACIONALIZACIJE SAOBRACAJNOG SISTEMA I POVEGAN]A
KVALITETA PRIJEVOZNE USLUGE

Tablica 1. Udio pojedinih saobracajnih grana u ukupnom
transportnom ucinku kopnenog saobraéaja u 1986. g.

U SFRJ U SRH
pkm ntkm pkm ntkm
Zeljeznitki (SOUR ZTP) 239 50,4 32,8 70,0
javni cestovni saobracaj 60,7 40,9 67,2 24,5
rijeéni saobraéaj 1,9 8,4 - 5,56
zradni saobraéaj 13,5 0,3 - e
100,0 100,0 100,0 100,0

Transportni rad ostvaren u 1986. g. prema 1985. po gra-
nama saobracaja prikazan je u tablici 2.

U uvjetima navedene strukture prijevoza i odnosa prema
cijenama prijevoza roba i putnika tesko da je moguce postici
cilicve promjena u strukturi saobracajnog sistema s aspekta
drustvenc racionalnosti transporta. Kod toga bitnu ulogu ima
odnos prema odrZavanju, modernizaciji i izgradnji saobracajne
infrastrukture u pogledu dugoroénijeg osi guranjaizvora sredstava
pod priblizno podjednakim uvjetima za sve grane kopnenog sao-
bracaja. Ekonomske nuZde za koristenjem drustveno-racionalni-
jih vidova transporta i kroz 1o smanjivanja deviznih izdataka
zemlje i povecanja deviznog priliva, posebno u tranzitnom sao-
bracaju i od turisti¢ke privrede nameéu potrebu uspostavljanja
podjednakih uvjeta privredivanja u svim granama prometa.

Mreza saobracajnica je bitan preduvjet za ostvarivanje
strukture prijevoza u sacbracajnom sistemu uopée. To se naro¢ito
odnosina cestovnu i Zeljeznitku infrastrukturu i njihov medusobni
odnos.

Neravnomjernost gustoée saobracajnica u pojedinim regi-
jama ¢ini dodatni ograni¢avajuci faktor u postizanju cilja za pres-
truktuiranje prijevoza u saobracajnom sistemu, a narodito kada se
to sagledava u funkciji lokacije proizvodnih pogona i gustoce

Tablica 2. Transportni rad po granama saobracaja- u 1986.
prema 1985. g,

U SFRJ U SRH

(indeks) (indeks)
pkm ntkm pkm ntkm
Zeljeznicki (SOUR ZTP) 23,9 50,4 32,8 70,0
javni cestovni saobracaj 60,7 40,9 67,2 24,5
rije€ni saobraéaj 1.9 8,4 - 55

zracni sacbraéaj 13,5 0,3 - =

100,0 100,0 100,0 100,0
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naseljenosti pojedinih podrugja kao i lokacije sirovina, kao izvora
transporinog supstrata.

Parcijalni pristup u sagledavanju pojedinih djelatnosti u
saobracajnom sistemu i u postizanju cilja za njegovu racionaliza-
ciju bez ukupne drudtvene valorizacije cjeline saobracajne mreze
ima malo $ansi za uspjeh. S obzirom na to potrebno 1e analizirati
i kvalitetu saobracajnica. Tako npr. u SRII od ukupne duZine
Zeljeznickih pruga odnosi se na:

PEVHSPEUPE L A0 wiu: o v evns wim miim i w 44,5%

glavne pruge Il.reda . ... ....... 32,5%

sporedne pruge Ifl.reda .. ... . ... 23,0%
a kod cestovne mreZe na:

magistralneceste . . . .. ... ... .. 13,5%

regionalneceste . ... ... ... 32,4%

lokalneceste . . .............. 54,1%

Ovo je centralno pitanje za analizu prestrukturiranja pri-
jevoza koja proizlaze iz samog stanja Zeljeznickih pruga.

Ako se u sklopu navedenog razmatra i odnos razvijenosti
Zeljeznitkih i cestovnih saobracajnica, koji za SFRJ iznosi 1: 8, a
za SRH 1: 7,4, tada problem iskori§tenosti tehni¢kog kapaciteta
na kraju eksploatacijskog vijeka pruga dobiva dodatno na teZini.

Radi prevladavanja ograni&enja u saobracajnoj u:frastruk-
turi za presirukturiranje prijevoza u saobracajnom sistemu na
drudtveno racionalnije vidove transporta u razmatranje treba uze-
ti:
postojecu rusvijenost sacbracajne mree,
funkcionainu sposobnost postojece saobracujne mreZe,
stupanj koristenja (intenzitet rada) pojedinth sacoracajni-
ca, odnosno saobracajnih koridora,
homogenost saobracajne mreze,
materijalne maguénosti i ogranitenja za modernizaciju i
rchabilitaciju saobracajnica,

6. materijalne moguénosti z: kompletiranje mreze sao-
bracajnica.

I» odnosa razvijenosti saobracajne mreZe proizlazi pivi
ogranitavajudi faktor koji je skoro nerjesiv s postajecom Zcljez-
nickom mrezom, a to je vrlo mala gustoca Zeljeznitke mreZe pruga
u pojedinim dijelovima zemlje i vedim dijelom s niskim tehnicko-
eksploatacijskim karakteristikama. Kada je rije¢ o mreZ sao-
bracajnica u SRIH onda se bez detaljnije analize razvijenosti
kopnene infrastrukture, u uzim geografskim podrucjima, ne moze
dati ocjena mogucnosti drudtvenc racionalnosli preusmjeravanija
prijevoza roba na pojedine Zeljeznitke pruge s postojecim teh-
ni¢ko-cksploatacijskim karakteristikama. Ipak je moguce ukazati
da popuna kapaciteta pruga s prijevozom roba, u uvjetima nuZne
racionalizacije transporta moZe dati pogetne rezultate, prije svega,
vedom angaZirano$éu strugnjaka transportnih organizacija Zeljez-
nice na animiranju roba i kvaliteti prijevoza. Medutim, bez veceg
interesa i korisnika transpornih usluga ova teza nema puno 3ansi
za uspjeh.

Gustoéa (udestalost) saobracaja viakova je daljnje bitno
ogranienje za prestrukturiranje prijevoza na pojedinim Zeljez-
ni¢kim prugama.

Sve navedeno ponovo navodi na zakljucak da je osnovni
problem u tome §to je iskoristenost pojedinih pruga znatno ispod
njihovih moguénosti, iako postoji transportni supstrat koji bi se
mogao usmijeriti na te pruge.

el o8

e

3. PROBLEMATIKA SAOBRACAJNE
INFRASTRUKTURE

Ne ulaze¢i ovom prilikom dublje u analizu tretmana i
izvora sredstava za saobracéajnu infrastrukturu u povijesnom raz-
voju, ipak je moguée ukazati na ovaj problem kao jedan od bitnih
uzroka nepovoljne strukture u saobra¢ajnom sistemu u posljedn-
jih 20-ak godina.

U uvjetima izuzetno brze motorizacije u promatrg
razdoblju u SIRJ problem tretmana saobraéajne infrastruly
se nije sagledavao i uvaZzavao s aspekta ekonomske stabilizag
obzirom da su ciljevi Dugoroénog programa dobro pozna
prilikom ¢u pokugiti kroz konkretne odnose prikazati sloj
posljedice na druftvenu racionalnost transporta, nirivng
je to moguce, neadckvatno rijedenog nacina finac iy
odrzavanja, modernizacije i izgradnje infrastrukturc u saobr;
Osnovni problem proistice ve¢ iz razli¢itog definiranja poje
infrastrukture u saobracaju.

Zeljeznica kao tradicionalni prevozilac troskove i
strukture, u pravilu, imala je u cijeni kostanja, ali u prodajnojg ,'
nisuu cn_]elosu ili djelomi¢no kalkulirani ovisno o pojedinim rg
bljima i konkretnim uvjetima. '

Automobilski bum, naro€ito ekspanzija u broju autg
bila u privatnom vlasnistvu kojima se zadovoljavaju individug
potrebe stanovnidtva, utjecao je dvojako na odnos prema
trukturi. ]

Prvo, zainteresiranost viasnika cestovnih vozila za izgr
ju i modernizaciju cestovne infrastrukture utjecala jc i na fo
ranje globalnog odnosa prema tom pitanju.

Drugo, razvoj cestovne mreZe je mogao biti i bio je pg
pan s obzirom na kvalitetu cesta i trodkove izgradnje u vezi s
te frekvenciju saobracaja na njima, pri {emu je cesta bitan preg
jet za zivot i rad stanovni$tva i privrede i u najrjcde naselje
podrugjima. '

Potrebe za tradicionalnim prevoziocima u postindus|
kom druitvu dobivaju sasvim drugu strukturu od potreba ing
trijskog drustva pa ée i daljnji razvoj saobracaja morati doZivg
veé doZivljava u razvijenim zemljama) bitne promjene i u fing
ranju saobracajne infrastrukture koja treba biti u funkciji
braditjnih sredstava s obzirom na izmjenu transportnog supst
(sve manji prijevozi sirovina, energenata i sl.) 1 zadovoljay
potreba u poslovnim putovanjima sredstvima javnog saobral
U takvim uvjctima koristenje osobnih (privatnih) automobil
sve vide biti usmicreno na zadovoljavanje vlastitih potreba up
VOZU u regionu statovanja i za turisticka putovanja.

Ovakva st- .. «ra lransporta utjecat €e na razvoj pojéd
vrsta infrastrukture 1 uvjetovat €e Siru stratifikaciju unutar po
ne saobracdajne infrastrukiure, jer ¢e racionalizacija tr )
transporta i izgradnjc infrastrukiure u funkciji raspoloZi
utrofenog vremena za transport i prijevoz, a naro€ito u prip
i zavrSetku putovanja odnosno prijevoza, predstavljati bitank
rij u izboru transportnog sredstva.

Kao $to je poznalo, u posljednjih dvadesetak godil
SR nije bilo prosirivanja Zeljeznicke mreZe, veé je naproti
pruga zatvoren za saobracaj i danas neupotrebljiv. Istovremer
u ovom periodu bilo intenzivno profirenje cestovne infrastrulss
re, a narodito u razdoblju od 1970. do 1978. godine u koje
doflo do prave eksplozije automobilskog saobracaja, s D&
blazom stopom rasta automobila u posljednjem desctijecu. ]
je npr. u SFRJ u 1986. g. bilo registrirano 3.577.983 motol
vozila od ¢ega 2.927.290 osobnih automobila. U istoj godini U,
je evidentirano 5.417.096 vozada cestovnih vozila $to Cini Cetvils,
ukupne populacije. To znaci da na svakih osam stanovnika @ '
jedno cestovno 0sobno vozilo, a na svakih Sest stanovnika @
cestovno motorno vozilo. '

4. KRETANJE STUPNJA MOTORIZACIJE

Automobilski bum u zemljama Zapadne Evrope jé
pogeo vec 1950. g. kada je Jugoslavija imala 2.267 stanovm
jedno osobno vozilo, a zemlje Zapadne Evrope ved su tada in
oko 30 stanovnika na jedno osobno vozilo.

Radi ilustracije u tablici 3 se daje pregled broja stang
na jedno osobno vozilo za karakteristi¢ne godine (1938. do 18
u nekim zemljama Evrope.
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je potrebno istaci da je u Jugoslaviji 1971. g. bilo
Ogé(‘;%?gipc?sobnih automobjila, a 1986. g. ¢ak 2.927.290
: ummubila, $to znatida je prosjedna godidnja stopa rasta
1. do 1979. godine iznosila 12,6.
Nacionalni dohodak p.c. ve¢ 1976. g. u najrazvijenijim
a svijeta je iznosio:

jjc u promatry
fajne infrastryy
mske stabilizge
obro poznati, g
i-\rikazati sloen
T, miravng k

ina finaggy R 13.960 USD

|ktur.c u §aobr §vicamk0j ............... 9.16G USD

lefiniranja Poje B . i 9.030 USD

llac troSkow S ?/;:8 Eig
€| :

: o B . e s e : ,
aliu pr%@dqﬂq : ¢ . e 7.800 USD
1O pojedinim rg IR - oo v e 7.860 USD
. ; SR Njematkoj . ........... 7.510 USD
jja u broju auj ;
ljavaju indi R e Z'OZO U;B
ydnos premaj Australul ............... 990 U

Biancuskoj .- ... e 6.730 USD
tihvozila za izgy N izclzemskoj """"""" 6'?50 USD
jccala jc inafold lelJl ................. 5970 USD

BN BSkO) - . - - e 5.800 USD

I { -
10 biti i bio je py Y T L T 5620 USD
gradnje u vezs LT 4.180 USD
s cesta bitan pre B Njemackoj .« - ... .00 n 4.520 JSD

Ovo bitno opredjeljuje strukturu potrodnje pa prema to-
imogucnost izdvajanja za razvoj infrastrukture i automobilsk~
ma u postindug industrije.
u od potreba i Medutim, u nadim uvjetima i mogucénostima razvoj auto-
1a morati doZive mobilskog saobracaja i3ao je ispred objektivnih materijalnih mo-
romjeneiufl osti drustva 3to je imalo i ima za posljedicu povecani interes
biti u lunkcijii utjecaj na razvoj cestovne infrastrukture, naro¢ito na gradnju
NSPOrtnog sups ¢, pa i po cijenu nedovoljnog odrZavanja postojece infrastruk-
i) 1 zadovolja
1 javnog sacbri
tnih) automobi
titih potreba u
wanja.
£ na razvoj pojé
:aciju unutar pé

najrjede naselgh

Kako se cestovna infrastruktura (odrZavanje, modern-
aiizgradnja) u manjem dijelu financira kroz cijenu prijevoz-
luge javnog saobracaja i to prijc svega sredstvima naknada
anih u cijenama naftnih derivata i naknada za koristenje
4, N0 zato se najvedi dio sredstava po ovim osnovama formira
sredstava krajnje potro$nje stanovnistva.
ynalizacija (ros Kada se zna da saobracajna infrastruktura nc daje is-
keiji raspolozZi@kljucivo dircktne ekonomske koristi investitoru, ve¢ prije svega se
narodito u p fvdju i indirektne-drustvene koristi, nije moguce izgradnju i
dstavljati bita dernizaciju i Zeljeznicke infrastrukture promatrati kroz klasi¢ni
i rentabiliteta konkretnog projekta s ciliem da se uloZena
vadeselak u" “Ustva povraic u kracem vremenskom razdoblju. TroSkovi
, ve¢ je naproigbetzavania Zeljeznitke infrastrukture trebali bi se alimentirati na
bljiv. IstovremeMSOHEAINO] 0snovi ali i iz osnova krajnje potro3nje (takse, porezi na
stovne infrasilProOmet i sL.).
. godine u kojt
saobracaja, S8 DEREGULACIJA U EZ I NAS TRANSPORT
em desetljecu. !
3.577.983 motd
. Uistoj godini¥iei e o
zila §to Eini Cetd
im stanovnika
:st stanovnika

Prema tendencijama u zemljama X7 s ciljem da se cestov-
Sa0bracaj liberalizira do 1992, £., o3 ne postoje jasnije vizije $to
€ se dogoditi u saobracajnom sistemu Jugoslavije u tim uvjetima,
PPATOm na stav jednog dijela razvijenih zapadnih zemalja da se
: naknade za ceste domicilira umjesto dosadasnje teritorija-
i Kako kod primjene principa teritorijalizacije naknada za
L Blenje cestovne infrastrukture i koncept ekonomske i drustve-

OPravdanosti dajc dru gatije (povoljnije) efekte ovih projekata,
Je potrebno daj ocjenu ovih projekata i u uvjetima liberalizacije

‘ACIJE

radne Evrope
2.267 stanovil
ipe ved su tadafie

- VH0gsaobracaja, a narogito uvazavajuéi geoprometni poloZaj
- Zemljc, kao (ranzitne na putu izmedu Zapadne i Srednje
°PE 8 jedne strane, (e Bliskog i Srednjeg istoka s druge strane.
fled broja stand¥g,. pm_lzi‘:}'r?m({no Su u nekim razvijenim zemljama Evrope u
fine (1938. do R ti'a 1za Pripremu izgradnje ieljezn_téklh pruga s osnovnim

: S€ lranzitni saobracaj preusmijeri na Zeljeznicu kao naj-

Tablica 3. Broj stanovnika na jedno osobno vozilo

Zemlja Godina

1938.  1950. . 1955. 1970. 1976. 1982,

1 2 3 4 5 6 7

Austrija 209 136 33 6,2 41 32
Danska 35 36 14 46 3,8 3,8
Francuska 22 28 10 3,9 3.3 2,8
Njemacka 56 79 22 4.4 3,3 2,6
Svedska 40 28 10 36 26 2,8
Svicarska 56 32 15 4,5 3.4 2,6
V. Britanija 23 21 11 4,8 4,0 3,2
Jugoslavija 1.134 2.267 428 28,3 12,4 8,4

racionalnijeg masovnog prevozioca i manjeg zagadivata ovjeko-
ve okoline, te znatno manjeg trajnog zaposjedanja zemljista.

Kao $to je ve€ navedeno, izgradnje Zeljeznicke infrastruk-
turc u SRIT gotovo i nije bilo u posljednjih 20 godina, to su
troskove jzgradnje ovih pruga snosile predhodne generacije, a na
ovoj generaciji je bila obaveza da je modernizira i odrzava. Stoga
je pitanje financiranja infrastrukture na zcljeznici temeljno pitanje
preko kojeg se moraju ostvariti pretpostavke za otpoginjanje
strukturnih promjena u saobracajnom sistemu, a kroz to stvaranje
uvjeta da se ekonomskom prinudom djeluje da saobracajni sistem
vise nego do sada otpogne proces racionalizacije i 1o samoregula-
ciiom bez Sircnja utjecaja drzave, a to znadi da saobracajne orga-
nizacije trebaju snositi i odgovornost za rezultate rada i razvoj vise
nego do sada.

To podrazumijeva da se financiranje Zeljeznicke infras-
trukture treba rijefiti na nacin da se osiguraju namjenska sredstva
za odrZavanje infrastruklure iz poreza na promet (¢ime bi se dio
troskova infrastrukture prerasporedio na krajnju potrognju).

Medutim izgradnja i modernizacija infrastrukture trebala
bi se financirati udruZenim sredstvima korisnika usluga na trajnoj
osnovi.

Ovakovim modelom bi se sivorili preduvjeti za ujed-
nalavanje uvjeta privredivanja u kopnenim granama prometa, a
time i za racionalizaciju saobracajnog sistema u cjelini.

6. ZAKLJUCAK

Strukturalne promjene u saobracajnom sistemu odvijaju
s¢ suprotno utvrdenim ciljevima za racionalizaciju transportnog
sistema.

Ogranicenja za ostvarivanje utvrdenih ciljeva za promjenu
strukture u saobracajnom sistemu u osnovi se nalaze u nejedna-
kom tretmanu i razli¢itim izvorima sredstava za odrZavanje, mod-
ernizaciju i izgradnju saobracajne infrastrukture, nedovoljnoj
poslovnoj povezanosti Speditera, luka, prevozioca i privrede, raz-
licitom nacinu formiranja (i stupnja drustvene kontrole) cijena
prijevoza, razvijenosti i intenziteta koriStenja mreZe saobracajni-
ca, karakiera i uloge roba u proizvodnom procesu bazne i pre-
radivacke industrije a koje prevozi masovni prevozilac Zeljeznica.

Odnos razvijenosti kopnene saobracajne infrastrukture je
1:8 za SFRJ i 1:7,4 za SRH u korist cestovne infrastrukture.

IskoriStenost pojedinih Zcljeznickih pruga je znatno ispod
projektiranih eksploatacijskih karakteristika, s tim da su ove pruge
§a znatno niZim eksploatacijskim karakteristikama od projektira-
nih. To znati da je krajnje vrijeme da zainteresirana privreda i
drutveno-politicka zajednica i kopnene grane saobracaja dogo-
vore odnos prema tim prugama u sklopu ukupnih aktivnosti na
racionalizaciji transportnog sistema.

Osnovni problem u tretmanu saobracajne infrastrukture
je u tome Sto Zeljeznitki saobracaj kao tradicionalna grana sao-
bracaja u svojoj cijeni kodtanja sadrzava i troskove odrZavanja pa
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dijelom i modernizacije infrastrukture, dok to nije slu¢aj u drugim
granama kopnenog sacbracaja.

Razrjedenjem problema financiranja saobracajne infras-
trukture na podjednak nadin u svim granama saobracaja stvaraju
se pretpostavke za vece djelovanje trZisnih uvjela i za vecu odgo-
vornost samih organizacija za rad, poslovanje i razvoj, te smanjen-
je potreba utjecaja drZavnih organa na odrZavanje funkcionalne
sposobnosti saobra¢ajnih sistema za visi stupanj kvalitete prijevoz-
ne usluge, a time i poveéanje razine turistitke usluge.

SUMMARY

EQUAL TREATMENT/APPROACH TO TRANSPORT
INFRASTRUCTURE AS A PREREQUISITE OF
RATIONAL TRANSPORT SYSTEM AND IMPROVED
QUALITY OF TRANSPORT SERVICES

The author first reviews the conditions of surface transport
in Yugoslavia and Croatia, to further provide a more detailed
elaboration of the issues of ransport infrastructure as related do the
level of development of motor traffic in individual European coun-
fries and in our country. Particular reference has been made 1o the
main elements of forthcoming deregulation process in European
Community and possible consequences to be felt in our transport
activities and what steps should be taken on our part until the year
1992 so that we may be well prepared to cope with the newly
introduces requirements.
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