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7. ODRZIVI RAZVOJ SAOBRACAJA

Odrzivi razvej podrazumeva takav razvoj drustva koji raspolozivim resursima zadovoljava
ljudske potrebe, ne ugrozavajuéi prirodne sisteme i zivotnu sredinu, ¢ime se osigurava dugoro¢no
postojanje  ljudskog drustva 1 njegovog okruzenja. Koncept odrzivog razvoja predstavlja
novu strategiju i filozofiju drustvenog razvoja.
Odrzivi razvoj se najces¢e dovodi u vezu sa zastitom zivotne sredine, odnosno nastojanjem da se
zabrinutost za opstanak Zivog sveta na planeti Zemlji poveze sa oCuvanjem prirodnih resursa i
brojnim ekoloskim izazovima koji stoje pred svakim drustvom, drzavom i ¢ovec¢anstvom u celini.
Aktuelnosti samog pojma doprinosi ugroZenost Zivotne sredine, koja se ogleda u ekoloSkim
izazovima i problemima kao $to su: globalno zagrevanje, smanjivanje ozonskog omotaca, ,,efekat
staklene baste”, nestanak Suma, pretvaranje plodnog zemljista u pustinje, pojava kiselih kisa,
izumiranje zivotinjskih i biljnih vrsta.
Ne postoji jedinstvena i opSteprihvaéena definicija pojma odrzivog razvoja.
Najc¢es¢e se navodi definicija odrZivog razvoja koju je 1987. godine dala Svetska komisija za
okruZenje i razvoj pri Ujedinjenim nacijama (tzv. Bruntland komisija) u svom izveStaju pod nazivom
,Nasa zajedni¢ka buduénost“. Definicija glasi:
,Odrzivi razvoj je razvoj koji zadovoljava potrebe sadasnjice, ne dovodeéi u pitanje sposobnost
buduéih generacija da zadovolje vlastite potrebe.*
Odrzivi razvoj podrazumeva ravnotezu izmedu potro$nje resursa i sposobnosti obnavljanja prirodnih
sistema.
Jedna sveobuhvatna definicija odrzivog razvoja glasi: ,odrZivi razvoj predstavlja
integralni ekonomski, tehnoloski, socijalni i kulturni razvoj, uskladen sa potrebama zaStite i
unapredenja zivotne sredine, koji omoguéava sadasnjim i buduc¢im generacijama zadovoljavanje
njihovih potreba i poboljSanje kvaliteta zivota“.

Postoje brojne definicije odrzivog saobracaja 1 transporta, neke od njih su:

»Odrziv transportni sistem je onaj koji je dostupan, bezbedan, ekoloski i pristupac¢an.,

LEuropean Conference of Ministers of Transport (ECMT 2004.)

,-Odrziv transportni sistem je sistem u kome potrosnja goriva, Stetne emisije iz vozila, bezbednost,
zaguSenje, kao 1 socijalni 1 ekonomski pristupi su na takavom nivou da sistem moze da opstane u
buduénosti bez nanoSenje velikih ili nepopravljivih Steta buduc¢ im generacijama ljudi Sirom svet®,
Richardson (1999.)

Odrzivi transport je aspekt globalne odrzivostikoja podrazumeva da zadovoljenje egzistencijalnih
potreba sadaSnjosti ne ugrozavamoguénost buducih generacija da zadovolje svoje potrebe.
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Slika 7.1. OdrzZivost sistema

Odrzivi saobracaj (ili zeleni prevoz), odnosi se na bilo koji nacin transporta sa malim uticajem na
zivotnu sredinu, a ukljucuje Setnju 1 biciklizam, tranzitno orijentisani razvoj, zelena vozila,
CarSharing (bolje iskoristenje kapaciteta vozila, npr. kada idemo na posao mozemo nas vise iéi
jednim kolima umesto svako posebno) 1 izgradnja ili zastita gradskih prevoznih sistema koji su
efikasniji kad je re¢ o potrosnji goriva, zauzimaju manje prostora (kapacitet jednog gradskog
autobusa oko 120 putnickih mesta, koliko bi to samo bilo automobila).

Odrzivi transportni sistemi ¢ine pozitivan doprinos na zagadenje zivotne sredine, socijalne i
ekonomske aspekte ljudske zajednice kojoj sluze.

Prve studije vezane za odrziv saobrac¢aj pokrenula je Organizacija za Ekonomsku saradnju 1 Razvoj
(OECD) u okviru medunarodnog projekta EST (Environmentaly Sustainable Transport). U fokusu
pocetnih istrazivanja bile su ekonomska i ekoloska dimenzija odrzivog saobracaja. “Ekoloski odrziv
transportni sistem je transportni sistem koji ne ugrozava zdravlje stanovnistva i ekosisteme i
konzistentno odgovara na potrebe za kretanjem kroz:
®* Lkoris¢enje obnovljivih resursa do nivoa njihove regeneracije
* koriSéenje neobnovljivih resursa do nivoa moguénosti razvoja obnovljivih zamena®
(definicija EST)
Za formulaciju Sireg koncepta odrzivog saobracaja veliki znacaj imala je medunarodna konferencija
OECD “Towards Sustainable Transportation™ 1996. godine u Vankuveru (Kanada). Na ovoj
konferenciji definisani su osnovni principi odrzivog saobracaja a to su:

* Prvi princip - Dostupnost: Obezbedivanje pristupa drugim ljudima, razlicitim lokactjama,
robi 1 uslugama je od sustinskog interesa za drustven 1 ekonomski prosperitet.

* Drugt prnetp — Jednakost: Stremljenje ka obezbedenju drustvene jednakosti 1 to u
intergeneracijskom 1 interregionalnom kontekstu; zadovoljenje potreba za kretanjem svih
ljudi ukljucujuci 1 potencijalno 1skljucene kategorije kao Sto je siromasna 1li ruralna
populacija kao 1 ljudr sa posebnim potrebama.

Pored pozitivnih efekata koje evidentan rast obima saobracaja ima na ekonomski prosperitet gradova
i regiona, sve izrazenije negativne posledice dosadasnjih politika u oblasti saobra¢aja umanjuju znacaj
istog rasta i razvoja. Negativni efekti najizrazeniji su u urbanim sredinama. Stalno povecanje broja
stanovnika u gradovima i stepena motorizacije, rezultira sve ve¢im zaguSenjima saobracaja na uli¢noj
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mrezi, kao posledica sve veceg kori§¢enja automobila i nemogucnosti daljeg zadovoljenja potraznje
izgradnjom novih kapaciteta saobracajne ponude grada. Negativni efekti poveéanja obima
saobracaja i sve intenzivnijeg kori§¢enja motorizovanih transportnih sredstava u gradovima su:
emisija Stetnih gasova, potro$nja energije, komunalna buka, saobrac¢ajne nezgode, zauzimanje prostora
i vremena u ionako ograni¢enim urbanim sredinama, smanjuju¢i mogucnosti za obavljanje drugih
delatnosti. Koncept odrzivog transporta razvio se ranih 1990-tih godina kao deo strategije odrzivog
razvoja. Modifikovanjem definicije Bruntland komisije za odrZivost planete (United Nations,
1987), moguce je utvrditi definiciju odrZivog transporta kao sposobnost da se odgovori na
dana$nje transportne potrebe, bez ugroZavanja mogucnosti istog za buduce generacije. Opsti je
zakljucak, da je transport Zrtva sopstvenog uspeha. Saobracajna zaguSenja su u stalnom porastu i
rast je osnovni uzrok postoje¢ih problema zagadenja zivotne sredine. Porast broja individualnih
putnic¢kih vozila uslovljava prosirenje saobracajne mreze, $to dovodi do smanjenja zelenih povrSina u
gradskim sredinama, povecanje zagadenja vazduha i samim tim dovodi do degradacije Zivotne sredine.
Usled toga, smanjene su saobracajne povrSine za nemotorizovane tokove i mogucnosti gradana za
slobodnijim kretanjima. Povecanje nivoa zagadenja i manje moguénosti za slobodnijim kretanjima
gradana na saobracajnoj mrezi (peSacenje, kori§¢enje bicikala itd.) dovode do pada nivoa kvaliteta
zivota u urbanim sredinama. Odrzivi razvoj — samim tim i odrZivi razvoj saobracaja zasniva se na
principu intergeneracijske jednakosti. Ukoliko nema poStovanja ovog principa, tada Stete u Zivotnoj
sredini u¢injene u jednoj, prelaze na sledeCu generaciju. Na osnovu toga, u okviru saobracajnog
sistema definiSe se transportna politika kao zna¢ajan segment odrzivog razvoja.

U vec¢ini evropskih gradova tokom proteklih dvadeset godina, povecan je obim saobracaja kao i broj
automobila. Sa povecanom upotrebom automobila raste i broj negativnih posledica kao $to su broj
nastradalih lica i materijalna S$teta, zaguSenja u saobracaju, buka, zagadenje vazduha, doprinos
globalnom zagrevanju i povecanje prostora zauzetog motornim vozilima. Jasno je da se na neki od
problema vezanih za zagadenje do neke mere moze delovati smanjenjem potro$nje goriva ili
takozvanom ,,Cistijom automobilskom industrijom”, ali drugi problemi ne mogu biti reSeni
poboljsanjima u industriji motornih vozila. Ovo se odnosi na ugroZavanje individualnog zdravlja
(saobraéajne Zrtve i nedostatak fiziCke aktivnosti), ekonomiju (kroz zaguSenja i gubitak u vremenu),
okolinu (upotreba zemljista, buka i posledice na zivi svet) i razdvajanje i gubitak prostora zivotne
zajednice. Ipak, osnovni problem predstavlja to Sto sve veci broj automobila zapravo ne doprinosi
povecanju mobilnosti i na taj nacin poboljsanju kvaliteta zivota u gradovima. lako je istina da se ovi
problemi javljaju na lokalnim nivou, njihov uticaj se osefa na nivou ¢itavog kontinenta: klimatske
promene/globalno zagrevanje, povecani zdravstveni problemi, usko grlo u lancima logistike, itd.
Lokalne vlasti ne mogu da se suofe sa svim ovim pitanjima u svojim gradovima, tako da se
suStinskom pitanju urbane mobilnosti mora pristupiti na svim nivoima: lokalnom, regionalnom,
nacionalnom i evropskom. Evropska unija mora odigrati vode¢u ulogu kako bi se privukla paznja na
0Vo pitanje.

Prema sprovedenom istrazivanju u Velikoj Britaniji od strane Ministarstva transporta (engl.
Department for Transport, TAPESTRY project), koje je prema rezultatima prihvaceno u
medunarodnoj nau¢nim krugovima, predstavljeno je ,,Sedam faza promene”, koji moze pomoci u
odredivanu ciljne grupe, pracenju promena u ponasanju, kao i u izboru adekvatne strategije kampanje,
i sastoji se iz: — lociranja problema — prihvatanja odgovornosti — moguénost izbora — analiza
izabranih opcija — kona¢an izbor — promene u ponasanju — uobi¢ajeno ponasanje.

Saobracaj je nastao kao potreba Coveka i u tesnoj vezi je sa nivoom razvojaljudskih potreba (posebno
zahteva za saobracajem), odnosno sa razvojem drustva. Nivo razvoja saobracaja uvek je zavisio od
nivoa tehnoloskog i ukupnog razvoja drustva i njemu se upodobljavao. Kada su dominirali zahtevi za
kratkim prevozima malih koli¢ina stvari i ljudi, u saobracaju su dominirala saobracajna sredstva koja
su to omogucavala. Nastankom zahtevi za prevozom velikih koli¢ina stvari i ljudi, na velikim
rastojanjima, pojavila su se i transportna sredstva koja su ovo omogucavala. Kada se pojavila potreba
za efikasnim koriS¢enjem razlicitih grana i vidova saobracaja, javlja se integralni (kombinovani)
transport.

S druge strane, nivo razvoja saobracaja umnogome odreduje trenutni nivo i omogucuje dalji razvoj
drustva. Ukoliko razvoj saobracaja kasni za razvojem druStva, onda nivo saobracaja postaje smetnja
daljem razvoju drustva. Brojni su primeri koji ovo dokazuju.
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U prvobitnoj zajednici ljudi su imali potrebu da prevezu male koli¢ine tereta, na mala rastojanja.
Ovakve zahteve mogao je da zadovolji primitivan saobracaj koji je koristio ljudski rad i delimi¢no
snagu pripitomljenih Zivotinja. Pored noSenja tereta (od strane coveka ili Zivotinja), znacajniji prevozi
su realizovani vucenjem na racvastoj grani (koja klizi), splavovima i prvim ¢amcima (izdubljeno
stablo) koji su i§li nizvodno ili su bili vu¢eni i sl.

Prvi suvozemni putevi bile su staze koje su utabale Zivotinje. S razvojem robovlasni§tva, robovlasnici
ukrupnjavaju svoje posede i jeftino kupuju robove. Javlja se potreba da se znatno vece koliine tereta
(sva proizvodnja, sva oruda i alati, svi robovi itd.), svakodnevno prevoze unutar poseda na malim i
srednjim rastojanjima (sa jednog na drugi kraj poseda ili od udaljenih njiva do skladiSta ili mesta gde
stanuju robovi, odnosno robovlasnik). Mada dominiranaturalna proizvodnja, deo proizvoda namenjeni
su razmeni.

Vezivanjem znacajnog fizickog rada za robove, omogucuje se intenzivnije bavljenje umnim
radom.Razvijaju se pismenost, umetnost i nauka. Obrazuju se prve velike drzave. U okviru trece
velike drustvene podele rada izdvaja se trgovina. Formiranje organizovanih vojnih formacija i velike
vojne aktivnosti stvaraju nove potrebe za saobra¢anjem: za brzim prebacivanjem vojnih jedinica
(vojnika, naoruzanja, hrane idr. potreba) na velika rastojanja, ali i potrebu za sigurnim i brzim
prenosom saopstenja i informacija. Ovakvi zahtevi su se mogli zadovoljiti razvojem i primenom novih
prevoznih sredstava. Jedan od najvelih pronalazaka u istoriji —pronalazak to¢ka, omogucio je
konstrukeiju taljiga (grana ili jednostavna drvena konstrukcija sa tockom koji se okrece). Naime, kada
su ljudi shvatili dasu otpori klizanju nekoliko desetina puta veéi od otpora kotrljanju, oni su umesto
jednostavnog i teSkog vucenja grane, konstruisali toCak koji se okre¢e i na njegastavili granu sa
teretom. Osnovno prevozno sredstvo bili su tovarne zivotinje, aznatno kasnije i zaprega. Zbog
povecanih zahteva za prevozom, a posebno zbogpotreba vojske, grade se putevi sa tvrdom podlogom i
putna mreza.

U feudalizmu velikoposednici (zbog problema pracenja velikih poseda, ali 1 zbog problema
saobracaja) daju komade zemlje kmetovima koji na ovim malim posedima i Zive. Zauzvrat kmetovi se
oduzuju svojim gospodarima tako §to besplatno rade na njihovim imanjima (kuluk) ili daju deo (od
jedne desetine do jedne trecine svih prihoda) svojih proizvoda (naturalna renta). Zadrzava se naturalni
karakter privrede, ali raste produktivnost rada (jer je kmet viSe zainteresovan za proizvodnju).
Feudalci teCe da se osamostaljuju. Ovo dovodi do zatvaranja na svoje posede, suzavanjavidika i
zastoja u razvoju nauke.

Drumarine, carine i druge dazbine pretvarale su se u pravu pljacku trgovaca, tako da je trgovina U
nekim regionima skoro zamrla.Usporen je razvoj umetnosti, kulture, nauke i drugih oblasti duhovnog
stvaralastva. Smanjene su koli¢ine dobara koje se prevoze. Na duza rastojanja se prevozisamo deo
proizvodnje sa feuda (1/10 do 1/3) i deo proizvodnje na posedu feudalca (rezultat kuluka).

Manje koli¢ine dobara i manja rastojanja prevoza usporavaju razvoj prevoznih sredstava, puteva i
organizacije prevoza.

Manufakturna proizvodnja podrazumeva proizvodnju velikih koli¢ina istih proizvoda koji se ne mogu
prodati umestu proizvodnje niti u blizini i zahtevaju prevoz na velika rastojanja. Ovo zahteva i prevoz
velikih koli¢ina sirovina sa veCih udaljenosti. Porast nepoljoprivrednog (gradskog) stanovniStva
zahteva prevoz velikih koli¢ina hrane sa udaljenih podrucja. Velika geografska otkri¢a zahtevaju
razmenu (prevoz) izmedu vrlo udaljenih delova sveta. Povecavaju se koli¢ine dobara koja se prevoze,
ali i rastojanjaprevoza. Menja se i struktura prevoza: raste udeo prehrambenih proizvoda (za gradsko
stanovni$tvo), sirovina (pamuk, vuna i sl.) i novih proizvoda sa novootkrivenih prostora (krompir,
kafa, kukuruz, kakao itd.). Ovakvi zahtevi dovode do razvoja postojecih sredstava prevoza. Obnavljaju
se suvozemni putevi. Po¢inje proces drustvene podele rada u kome se iz trgovine izdvaja saobracaj
kao samostalna oblast “proizvodnje”. Medutim, jo§ uvek se pretezni deo saobracajne delatnosti
obavljao u okviru drugih oblasti proizvodnje (zemljoradnje, stoCarstva i zanatstva) itrgovine. Serija
tehnickih pronalazaka, otkri¢e novih masina i njihova primena bili suuvod u industrijsku revoluciju i
industrijsku proizvodnju, koja je stvorila novezahteve za prevozima. Industrijska proizvodnja je
masovna, serijska, specijalizovana i robna — namenjena trzistu. Zahteva koncentraciju radne snage,
sirovina iproizvoda na jednom mestu. Industrijska proizvodnja postavlja, do tada nevidene zahteve za
prevozom ljudi i stvari i prenosom saopstenja.Pojavljuje se potreba za raznovrsnim prevozima (Cestim
prevozima, prevozima na duga i kratka rastojanja, prevozima velikih i malih koli¢ina itd.),
putovanjima ljudi, prenosom saopstenja.
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Uspesan razvoj saobracaja omogucuje i pospeSuje dalji razvoj drustva. Ukoliko bi razvoj saobracaja
kasnio, bio bi onemogucen ili sputavan dalji razvoj drustva. Optimalan razvoj omogucuje se samo
uskladenim razvojem saobracaja, privrede i drustva u celini. Ovo vazi kako za pojedine drzave, tako i
za civilizaciju u celini. Danas najrazvijenije drzave imaju i najrazvijeniji saobracajni sistem i obratno.

Slika 7.2. Guzva u saobracaju kao pokazatelj znacaj a saobracaja danas

Stepen razvijenosti drumskog saobracaja po pojedinim zemljama i regionima je u direktnoj vezi sa
stepenom ukupne privredne razvijenosti. Upravo to je razlog znafajne neravnomernosti razmestaja
kapaciteta drumskog saobracaja. U visoko razvijenim zemljama dostignut je stepen motorizacije od
2-4 stanovnika na jedan putni¢ki automobil, u srednje razvijenim zemljama se krece od 4-12
stanovnika na jedan putni¢ki automobil dok je kod nerazvijenih zemalja ovaj raspon znatno §iri i kre¢e
se od nekoliko desetina do preko hiljadu stanovnika na jedan putnicki automobil. Nivo saturacije se
dostize pri stepenu motorizacije od 1,6-2 stanovnika na jedan automobil i veliki broj razvijenih
zemalja se priblizio tom nivou.

Tabela 7.1. Dinamika broja automobila u svetu

Godina Broj automobila u milionima
1940. 46,1
1955. 96
1973. 295
1990. 500
2000. 700
od 2010. 900

Putna mreza je takode dostigla razli¢iti stepen razvijenosti u pojedinim zemljama i regionima.Duzina
putne mreze zavisi od veli¢ine zemlje, gustine naseljenosti i stepena koncentracije stanovnistva i
privrednih kapaciteta. Ona takode predstavlja jedan od limitiraju¢ih faktora efikasnijeg funkcionisanja
drumskog transporta. Uprkos modernizaciji putne mreze koja je ucinjena u velikom broju zemalja,
usled visokog nivoa motorizacije kapaciteti puteva nisu u moguénosti da obezbede normalno odvijanje
saobracaja. Najbolji pokazatelj neravnomernog rasporeda kapaciteta drumskog saobracaja i putni¢ke
mreze su Sjedinjene Ameri¢ke Drzave i Evropa koje raspolazu sa oko 2/3 ukupnih kapaciteta svih
automobila u svetu, kao i sa 90% ukupne mreze autoputeva u svetu. Drumski saobracaj u vecini
razvijenih zemalja nalazi se u zreloj fazi. Medutim, sa vode¢om pozicijom koju ima u saobracajnom
sistemu dolaze i razli¢iti problemi koji se ogledaju u finansiranju infrastrukture, energetskoj potrosnji
kao i ekologiji. Sredstva za finansiranje razvoja puteva se sve manje obezbeduju iz drzavnih fondova
ve¢ se preko poreza i taksi pribavljaju od vlasnika motornih vozila. Porast cena nafte i naftnih derivata
je uticao na usavrSavanje motora i znacajnog smanjenja potro$nje goriva kako bi se re§io problem
velike energetske potro$nje u ovoj grani. Ekoloski problemi se ogledaju u zauzimanju zelenih povrsina
za izgradnju saobracajnica kao i velikom zagadenju zivotne sredine izduvnim gasovima i bukom.
Trend kojem se tezi je da ova grana treba da snosi sve troSkove Koji nastaju po osnovu njenog
funkcionisanja. Podrska drzave se sve viSe smanjuje Sto usporava rast ove grane u razvijenijim
zemljama dok se u nerazvijenim zemljama moze ocekivati relativno brzi razvoj ove grane. Sve 0vV0
doves¢e do izmene postojece slike razvijenosti drumskog saobracaja u svetu.
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Tabela 7.2. Stepen motorizacije po pojedinim zemljama od 2015. godine

Zemlja Broj stanovnika na 1 putni¢ki automobil
SAD 1.3
Australija 1.61
Italija 1.76
Nemadcka 2.45
Meksiko 7.24
Kolumbija 34.48
Pakistan 125
Ltopija 1000

Brzina prevoza je jedna od vrlo znacajnih tehnic¢kih i eksploacionih osobina pojedinih saobracajnih
sredstava. Brzina prevoza pre svega zavisi od tehni¢kih karakteristika saobracajnog sredstva. Brzina
svih saobracajnih sredstava se neprekidno povecava, i ona naroito raste uporedo sa porastom
kapaciteta pojedinih saobracajnih sredstava. Treba razlikovati nekoliko vrsta brzina: maksimalno
mogucéu brzinu koju jedno sredstvo prema svojim tehnickim karakteristikama moze da dostigne,
brzinu voznje tj. brzinu sa kojom se jedno saobracajno sredstvo prosecno krec¢e, komercijalnu brzinu
tj. brzinu sa kojom se jedan putnik ili tona robe preveze od polaznog do uputnog mesta. Da bi se
tehnic¢ke brzine pojedinih saobracajnih sredstava mogle da dodu do izraZzaja potrebno je organizacijom
prevoza obezbediti $to povoljniji odnos maksimalne brzine i brzine voznje na jednoj strani kao i brzine
voznje i komercijalne brzine na drugoj strani. Ukoliko je komercijalna brzina bliza brzini voznje,
utoliko vise dolaze do izrazaja tehniCke karakteristike i prednosti jednog saobracajnog sredstva nad
drugim. Analize koje su vr§ene u velikom broju zemlja pokazuju da su odnosi brzina vrlo razli¢iti kod
pojedinih saobraéajnih grana.

Tabela 7.3. Maksimalne brzine u periodu 1840-1940. godine (km/h)

Saobraéajno 18540 1860 1850 1900 1910 1930 1940

sredstvo

Zeleznica 50 65 80 95 100 110 160

Automobil - - - 50 70 85 100
| Pomorski brodovi 16 24 34 42 46 50 55

Recni brodovi 8 10 13 16 16 18 18

Avion - - - - S0 300 480

Ovaj pregled kretanja brzina nije potpun bez podataka u zadnjih 70 godina. Brzine su narocito rasle u
avionskom saobracaju, gde putnicki avioni dostizu brzine od oko 800 do 1200 km na sat. Znacajni
rezultati postignuti su i u povecanju brzine automobila koji danas postizu brzine od 180-200 km na sat
dok su maksimalne od 400 do 500 km na sat. Zahvaljuju¢i modernizaciji lokomotiva i uvodenjem
elektriéne vuée povecane su i brzine u Zeleznickom saobracaju a najbolji rezultati postignuti su u
Francuskoj, Nemackoj, Engleskoj, Sjedinjenim Americkim Drzavama i Japanu. Redovni vozovi za
prevoz putnika ostvaruju brzinu od 180 km/sat dok se na tzv. brzim prugam odvija saobracaj od 250-
300 km/sat.

Ekonomi¢nost odnosno cena kostanja prevoznih usluga na pojedinim saobracajnim sredstvima igra
znacajnu ulogu u njihovom razvitku i odredivanju njihovog mesta. Saobracaj na vodi samim tim §to
jednovremeno moze da preveze velike koli¢ine robe ostvaruje ekonomiju obima i time obezbeduje
niske prevozne cene kao i niske troskove transporta za korisnika. Mala ulaganja u infrastrukturu
predstavljaju prednost ovog vida transporta, dok velika ulaganja u mobilne kapacitete predstavljaju
nedostatak. lzuzetno visoki troSkovi prevoza ¢ine vazdu$ni saobracaj inferiorniji u odnosu na druge
vidove saobracaja. Ipak postoje grupe proizvoda koje mogu podneti visoke troskove transporta kao to
su: proizvodi velike vrednosti, ograni¢enog trajanja, proizvodi kojima je neophodna hitna isporuka
zbog kvarljivosti itd.
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Tabela 7.4. Istrazivanje prose¢nog kosStanja jedinice transportnog rada po vidovima transporta

Vidovi saobracaja Cena koStanja u $
po jednoj tonskoj milji

Saobrac¢aj na vodi 1

Cevovodi 1.22

Zeleznica 3.16

Drumski prevoz 14

Vazdusni transport 46.8

Sustina je u jednostavnoj ideji o obezbedivanju boljeg kvaliteta Zivota za sve. Razvoj koji zadovoljava
sadasnje potrebe bez ugrozavanja mogucnosti da buducée generacije zadovolje svoje sopstvene potrebe.
To znaci da istovremeno treba ispuniti ¢etiri ne uvek komplementarna cilja:

1.
2.
3.
4.

obezbedivanje drustvenog napretka koji uvazava potrebe svih,
obezbedivanje efikasne zaStite Zivotne sredine,

pazljivo koriScenje i trosenje prirodnih resursa i

odrZavanje visokog i stabilnog nivoa ekonomskog rasta i zaposlenosti.

Zeleznica [1]

= 0.9%
Proizvodnja
struje i grejanje
29.8%
Drumski
Transport 83.1%

28.9%

Industrija
16.3%

Domacinstva,
trgovina
20.4%

Vazdusni 13.9%

Veodni [2] 2,1%

[1] Bez fosilnih goriva za proizvodnju struje
[2] Uklju€ujuéi prevoz putnika i zabawu

Slika 7.3.

Pod odrZivim transportnim sistemom podrazumeva se takav sistem :

koji omogucuje bezbednu ralizacijuprevoznih potreba pojedinaca i druStva ne ugrozavajuci
zdravlje ljudi i ekosistem, uz jednakost unutar i izmedu generacija,

koji je ekonomski dostupan, efikasan, nudi izbor izmedu vidova transporta i podrzava
promenljivu privredu i

koji smanjuje emisije i otpad u okviru mogucénosti planete, minimizira potro$nju neobnovljivih
energetskih izvora, ograni¢ava potro$nju obnovljivihresursa do granica njihove odrzive
proizvodnje,

ponovo Koristi i reciklira svoje komponente i minimizira koris¢enje zemljiSta i nivo buke.

Strategije odrzivog transporta :

unapredenje transportnih sredstava — poboljSane konvencionalne tehnologije transportnih
sredstava — nove tehnologije transportnih sredstava

unapredenje odvijanja transporta — konvencionalne metode upravljanja i regulisanja
saobracaja — inteligentni transportni sistemi — edukacija vozaca — bolja logistika i organizacija
prevoza

menadZment transportnih zahteva

stvaranje integrisanog transportnog sistema EU

efikasna naplata

efikasna infrastruktura
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e pojacavanje uloge drzavnih, regionalnih i lokalnih vlasti u upravljanju saobracajem (kontrola
brzine, informativne kampanje, promovisanje vidova transporta koji ne zagaduju Zivotnu
sredinu kao Sto su bicikli, ograni¢avanje saobracaja u gradskim podrucjima).

Na nivou drumskog teretnog transporta :
e povecati efikasnost funkcionisanja drumskog transporta robe
poboljsanjem obuke vozaca (Sto moze dovesti do smanjenja potrosnje goriva i do 15%)
povecanjem stepena iskori§¢enja vozila (u povratnim voznjama),
smanjivanjem praznih voznji,
efikasnijim planiranjem transportnog procesa
Sirom upotrebom softvera kako bi se smanjila ukupna predena rastojanja.

CITY LOGISTIKA :

Pojam gradska logistika (city logistika) izaziva veliku paznju u poslednjih dvadeset godina. Vise
od dve tre¢ine svetske populacije ziveée u gradovima, a stepen urbanizacije na globalnom nivou je
takav da se trend seljenja stanovnistva iz ruralnih sredina u gradove nastavlja i ubrzava. Istrazivanja
problema logistike urbanih sredina postalo je jedana od klju¢nih tacaka za bolje funkcionisanje i
pronalazenje prakticnih reSenja za nagomilano stanovnistvo u gradovima. Kompleksnost ovog pitanja
je takva da gradska logistika u sebi, ne sadrzi samo ekonomske i saobrac¢ajno — transportne elemente,
ve¢ ¢itav niz ekoloskih, socioloskih, kulturoloskih, demografskih i arhitektonskih osobenosti odredene
urbane sredine. Upravo ta kompleksnost i multidisciplinarnost je uzrokovala da se problematika city
logistike nade u mnogim razvojnim dokumentima Sirom sveta. Evropska unija u kojoj oko 70%
stanovniStva danas zivi u gradskim sredinama, u poslednjoj deceniji integrisala je problematiku city
logistike u veliki broj razvojnih inicijativa i po¢ela da razvija ¢itave setove regulative iz ove oblasti.

Za razliku od gradova u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama i Kini, gde je urbano stanovni§tvo u
velikoj meri koncentrisano u milionskim gradovima (megapolisima), Evropa predstavlja sredinu koja
je u velikoj meri policentri¢no organizovana. Samo 7% evropskog stanovnistva zivi u gradovima sa
vise od 5 miliona stanovnika, §to je mnogo manje u odnosu na 25% americkog stanovnistva, koje zivi
u megapolisima. Kao veoma indikativan podatak, potrebno je uo€iti da je dom u malim i srednje
velikim gradovima (gradovi sa 5.000 do 100.000 stanovnika), pronaslo 38% od ukupnog broja
evropskog stanovniStva, §to nedvosmisleno ukazuje da ovim gradovima treba pokloniti posebnu
paznju.

Jedan od najvecih izazova u predstojeem zivotnom ciklusa evropskih gradova, nesumnjivo ce
predstavljati pronalazenje nacina da se oni prilagode drustveno — politi¢kim i ekonomskim uslovima
koji vladaju u XXI veku i transformisu u savremene odrZive sisteme.

Obzirom na c¢injenicu, da gradovi predstavljaju osnovu u realizaciji svih zZivotnih pitanja znacajne
vecine populacije, neminovno je da oni ujedno predstavljaju i mesto generisanja glavnih problema
danasnjice. Kao najznacajniji, mogu se navesti slede¢i problemi: rastu¢a nezaposlenost stanovnistva,
klimatske promene kao rezultat zagadenja zivotne sredine, problemi transporta i komunikacija, kao i
prekomerna potrosnja energije.

Svi elementi i parametri koji definiSu aktivnosti u planiranju snabdevanja gradova potrebnim
dobrima, mogu se zajedni¢kim imenom nazvati GRADSKOM LOGISTIKOM odnosno SITI
LOGISTIKOM (CITY LOGISTICS) posto je ovaj termin preuzet iz engleskog jezika koristi se
u mnogim drugim jezicima bez prevoda.

City logistika objedinjuje strate§ka, tehni¢ko — tehnoloska i ekoloSka reSenja, vezana za analizu i
optimizaciju urbanog robnog transporta.

Dobro isplaniran transport u urbanim sredinama ima veoma znacajnu ulogu u celokupnoj gradskoj
ekonomiji. U sklopu city logistike generiSu se nova radna mesta i ostvaruje znacajan profit. Pored
pozitivnih aspekata, gradska logistika, naroCito u slucajevima kada nije adekvatno isplanirana, moze
imati znacajne negativne efekte na sve bitne funkcije grada.

Znacajan deo tokova robe zapocinje ili se zavrSava unutar gradova, pa je stoga neophodno shvatiti
vaznost detaljnog proucavanja i planiranja ove oblasti. U prilog ovoj tvrdnji, ide Cinjenica da dve
tre¢ine ukupnih robnih tokova ima izvor ili odrediSte unutar centralnih gradskih zona.




UVOD U SAOBRACAJ I TRANSPORT

Najuzi gradski centri evropskih metropola (CBD — Central Business District), sa oko 1 — 2% ukupne
povrsine grada, generise oko jedne trecine svih teretnih tokova.
Razlozi drasti¢énog povecanja teretnog saobracaja u centralnim gradskim zonama leze u proizvodnim i
distributivnim trendovima, koji se baziraju na niskom nivou zaliha i vremenski krajnje precizno
definisanim isporukama (JIT, Just in Time strategija), kao i na sve vecoj zastupljenosti elektronske
trgovine 1 isporuke do kuénog praga (B2C, Business to Customer).
Odrzivost transporta u gradskim sredinama mora se posmatrati sa dva aspekta, lokalnog i globalnog.
Lokalni aspekt se ogleda u uticaju na smanjenu pristupac¢nost pojedinim delovima grada, narocito u
odredenim vremenskim intervalima (saobracéajni $picevi), kao i u opadanju kvaliteta samog Zivota u
gradu, u smislu aero zagadenja, buke, bezbednosti u saobracaju...).
Globalni aspekt podrazumeva negativan uticaj na zivotnu sredinu §ireg podrucja, poveéanu potrosSnju
resursa (energenti, infrastruktura), kao i dodatnom generisanju otpada.
Nedvosmisleno se moze tvrditi da gradski teretni saobracaj ima izrazito naglasen negativan uticaj na
zivot u gusto naseljenim gradskim sredinama. Sa stanoviSta emisije Stetnih izduvnih gasova, jedno
teretno vozilo emituje dvadesetostruku koli¢inu u odnosu na putnicko, a srazmerno ovoj koli¢ini je i
buka koju proizvodi. Smanjenje teretnog drumskog saobracaja od 4% u gradovima, ima efekat
smanjenja buke koje bi odgovaralo smanjenju putnickog saobracaja od 50%.
Intenzivna proucavanja i inovacije u oblasti city logistike datiraju iz sedamdesetih godina proslog
veka, kada se ovaj vid planiranja nametnuo svojom vazno$¢u u sveri odrzivog razvoja gradova.
Kao najznacajniji ograni¢avajuci faktori koji su se ukazali pri ovim istrazivanjima su socioloske,
kulturoloske i demografske karakteristike pojedina¢nih gradova, kao i arhitektonsko naslede, ustaljene
navike i shvatanja stanovnistva.
Do sada je definisan znacajan broj razlicitih koncepata reSavanja city logistike, od kojih su
naznacajniji i najceSce primenjivani slededéi:

e Kooperativni logisticki sistemi,
Logisticki centri,
Koncept kontrole stepena iskori§éenosti tovarnog prostora (Load Factor Control) i
Koncept orijentacije na ekolo$ka vozila.

Kao prihvatljivo reSenje, u praksi se ¢esto integrisano primenjuju kooperativni logisticki sistemi i
logisti¢ki centri. Ovaj princip se zasniva na konsolidaciji robnih tokova i saradnji transportnih
kompanija, posiljaoca ili primaoca robe, a Sematski je prikazan na slici 7.4.
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Slika 7.4. Kooperacija u distribuciji robe

Kao rezultat ovakvog nacina distribucije, broj pojedina¢nih voznji bilo na sakupljanju ili
isporuci iste koli¢ine robe, se drasti¢cno smanjuje, a samim tim se automatski smanjuju troskovi,
kao i negativni uticaji na okolinu.

U smislu $to uspesnijeg planiranja distribucije robe, neophodno je na adekvatan nacin prouciti pojam
generatora city logistike, kao polaznu osnovu za dalju analizu.

Generatori city logistike su svi oni koji uti¢u kao faktori podsticanja ili ograni¢avanja mogudih
pravaca delovanja u urbanim sredinama.
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Grad, kao mesto sa velikom koncentracijom stanovniStva, karakteriSe veoma Sarolika namena funkcija
koju on kao mesto za Zivot mora da zadovolji.
U najznacajnije funkcije koje grad obezbeduje spadaju:

e stanovanje,
trgovina,
industrija,
administracija,
kultura, umetnost i obrazovanje.
City logistika je aktuelna tema i problem mnogih gradova Sirom sveta. Kada se govori o City logistici
prve asocijacije su grad i logistiCke aktivnosti u njemu. Dosadasnja istrazivanja naj¢eS¢e su se
odnosila na centralne delove grada, medutim City logistika obuhvata celokupno gradsko podruéje.
Razlozi zbog cega su centralni, istorijski delovi grada najviSe zastupljeni su ti $to je tamo
najvecéa koncentacija razli¢itih aktivnosti (stanovanja, trgovine, industrije, saobracaja, finansija) koje
svakodnevno generisu tokove razli¢ite robe, pri ¢emu je njihovo snabdevanje otezano zbog niza
faktora: ograniCenih prostornih moguénosti, saobracajne infrastrukture, guzve, negativnih uticaja
transporta na okruzenje, razli¢itih regulativa, itd.
Najveci broj robno-transportnih tokova poéinje, zavr$ava se ili tranzitira kroz grad. ReSenja logistike
se razlikuju od grada do grada, jer je svaki grad individua za sebe u pogledu razli¢itih
istorijskih, kulturnih i strukturnih obelezja. Prilikom reSavanja problema potrebno je poceti od samog
pojma logistike i napraviti razliku izmedu nje i transporta, jer se ¢esto ova dva pojma poistovecuju.
Optimizacija logistike u gradu zavisi pre svega od primenjene strategije, zaliha, tehnologije, skladi$nih
objekata...
Strategija planiranja i rasporedivanja objekata — generatora logistickih tokova u gradu, delo je
logistiara, a sam transport je posledica toga gde i na koji nacin su objekti smeSteni u prostoru kako bi
se izvrSilo njihovo snabdevanje. Svakodnevno, na razli¢itim mestima u gradu, u razli¢itim koli¢inama
i prema razli¢itim pravcima, u razli¢ito vreme, sve grupe generatora pokrec¢u tokove roba, materijala i
tereta, razli¢itih veli¢ina — od kutije teSke nekoliko grama do posiljke od vise desetina tona.
NajviSe paznje posveceno je drumskom teretnom transportu, koji u realizaciji robnih tokova ucestvuje
sa preko 80%, mada tokove City logistike podrzavaju svi vidovi i tehnologije transporta. Do sada
istrazivanja su se odnosila na teSka teretna vozila, dok su se zanemarivala manja dostavna
vozila nosivosti ispod 3,5 t — kombi i pick-up vozila koja se najéece koriste za potrebe distribucije u
gradu. City logistika posebnu paznju posvecuje onim robnim tokovima koji su Cesto ,,nevidljivi —
malim posiljkama veli¢ine ispod 0,5m* koje se prevoze putnickim automobilima, najéeS¢e za
sopstvene potrebe.

OdrZivost Mobilnost Uslovi Zivota

Cilobalna konkurenimosr

| | | | | |
Efilkasvnosr

Zastira 2ivorne sredine
| | | 1 | |
Nivo zagadangja
I | I I [ 1

Sigrnosr
I | I I | [
Be=bednosr
| | | | | |

Porrosnjoa energije

Reaclnea snagea

Slika 7.5. Osnovni principi city logistike
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Sistem je, na odreden nacin, ureden skup medusobno povezanih elemenata koji obrazuju celinu. U
skladu sa ovom opstom teorijom sistema, sistem city logistike moze se definisati kao skup elemenata,
kao $to su interesne grupe, infrastruktura i regulativa, i njihovih medusobnih odnosa, koji su ukljuceni
u procese planiranja, projektovanja, upravljanja i realizacije robnih, materijalnih i teretnih tokova na
podrucju grada. Svaki element sistema CL predstavlja poseban sistem sa velikim brojem elemenata i
medusobnih interakcija. Interakcije postoje izmedu elemenata unutar jednog podsistema, ali i medu
elementima razli¢itih podsistema city logistike (slika 7.5).

Podsistem ucesnika city logistike (interesne grupe) cCine generatori robnih tokova (poSiljaoci i
primaoci), davaoci logistickih usluga (logisticki provajderi, skladiSna, transportna i Spediterska
preduzeca), planeri prostora i aktivnosti (lokalna, nacionalna, regionalna uprava i administracija) i
krajnji potroSa¢i robe (stanovnici i posetioci). Podsistem infrastrukture Cine razlicite kategorije
logisti¢kih centara (robno-transportni centri, distributivni centri, skladi$ni sistemi §pediterskih i drugih
preduzeca, robni terminali razli¢itih vidova saobracaja, poStanski centri, intermodalni terminali),
vozila i mreze saobracajnica (drumskog, zelezni¢kog, vodnog, cevnog transporta), logisticke jedinice
(kontejneri, izmenjivi transportni sudovi, city boksovi, palete) i telematski sistemi. Regulativa
podrazumeva zakonsko regulatorne standarde, tarifne sisteme i poslovne strategije koje direktno uticu
na funkcionisanje svakog elementa i sistema CL kao celine.

STANOVNICT,
KRATINII POTROSAC l

| INTERESNE GRUPE

UPRAVA SISTEM

Iokalua, nacionalng, CITY LOGISTIKE
re pumln
POSILIAOCT T PROVAIDER] »
PRIMAOCT LOGISTICKE USLUGE ( § ul:m ATIVAT
INFRASTRUKTURA ZAKONI )

i proley sdatl, veletrgovinm, | (3PL kompanije, fpediterd
maloprodaja ..} transporing preduzeca...) P

Slika 7.6. i 7.7. Interesne grupe city logistike i Sistem city logistike

Slika 7.8. City logistika - Primer
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Slika 7.10. City logistika - Primer

Usluge logistike: Kompanija X ¢e vam pomoc¢i da pustite svoj proizvod u promet.

Sta god da je u pitanju, gde god da treba da ode, kako god da treba tamo da stigne, Kompanija Xvam
moze pomoc¢i da upravljate svojom logistikom na vreme i u okviru budzeta. Nudimo sveobuhvatan
paket usluga osmisljen da olakSa postupak Spedicije, bez obzira da li je pomorskim, zeleznickim ili
drumskim putem - ukljucujuéi opsezne usluge vezane za uvoz i izvoz.

Na primer, kada isporucujete robu, Zelite da ona stigne na odrediste u istom stanju u kom je bila
prilikom otpreme. Ako je nesto krenulo naopako, Sta je to bilo? Krada? Slucajna Steta? Nase usluge

mogu da sprece i dijagnostikuju takve probleme.

12
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Nase usluge vezane za transport pokrivaju pomorske usluge kao $to su usluge u vezi tovara i plovila,
upravljanje poslovima postrojenja i terminala (PTO), usluge kontrole uvoza i medunarodnu razmenu
carinskih podataka. Ako transportujete tovar zeleznicom ili drumom, mi pruzamo i neophodne usluge
kao sto su obezbedivanje ljudstva na terminalima i usluge upravljanja kolskim vagama.

Kontejnerski transport ima svoje posebne izazove — stoga smo razvili usluge koje su posvetene
posebno tom vidu transporta. Na primer, mozemo ponuditi kontrolisanje ISO rezervoara, kontrolisanje
tovarnog prostora i istoce, usluge pruZanja informacija o tome koja se slede¢a roba moze tovariti na
osnovu prethodno tovarene robe i usluge kontrole uvoza.

U vezi sa logistikom, pruzamo i Sirok spektar usluga provere, sertifikacije i obuke — sve osmisljene da
vam pomognu u boljem poslovanju.

Takode mozemo pruziti i usluge upravljanja rizikom, usluge reagovanja u vanrednim situacijama i
upravljanja incidentima, ispitivanje pakovanja i rukovanja, kao i usluge kvaliteta, zdravlja,
bezbednosti 1 zivotne sredine (QHSE).

Kompanija X je vodeca svetska kompanija za ispitivanje, kontrolisanje, sertifikaciju i verifikaciju sa
iskustvom, stru¢no$¢u i globalnim dometom. Bez obzira da li ste transportna ili $pediterska kompanija
ili redovno koristite logisticke usluge, obratite nam se jo§ danas da biste saznali kako na§ ogroman
spektar usluga posvecenih logistici moze pomoci vasoj organizaciji.

,' Ah“—-
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Slika 7.11. City logistika - Primer

BRIMIERE U Beogradu postoji oko 40 000 objekata — generatora robnih i transportnih tokova pri ¢emu
oni zauzimaju povrSinu od preko 1 300 ha. Za potrebe njihovog snabdevanja dnevno se pokrece oko
20 000 vozila razlicitih kategorija, Sto odgovara konvoju duzine oko 180 km. Na deset opStina
Beograda postoji preko 2 000 skladiSnih objekata na povrSini od preko 15 ha pri ¢emu je godiSnji
promet robe preko skladista oko 4 miliona tona.

Kao jedno od mogucih reSenja problema logistike u gradu jeste City logisticki terminal. Pored njega,
u Beogradu se planira izgradnja distributivnih centara u okviru privrednih zona grada kao i robno —
transportnih centara (najkompleksniji oblici logistickog centra) koji ¢e se formirati na obodima grada,
a koji ¢e predstavljati ,,kapije grada“ ¢iji su ciljevi da tokove daljinskog transporta transformiSu u
tokove tranzitnog i loko transporta. Cilj je da se sagledaju svi faktori koji uti¢u na opravdanost razvoja
ovih logistickih centara i donese odluka na bazi dobre procene njihovih efekata u pogledu troskova,
logistickih performansi i uticaja na okruzenje.
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Slika 7.12. Uli¢na mreZa centra grada Subotice sa pe§atkom zonom
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Slika 7.14. Saobracajna mreZa Subotice
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wm Podatki saobracaj
W Motorizovani saobracaj

Slika 7.16. Zone pesackog i motorizovanog saobracaja u centru grada Subotice
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