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DOPRINOS METODOLOGIJI OCENE UTICAJA
SAOBRACAJNE POLITIKE NA DRUMSKI TRANSPORT ROBE

REZIME

Drumski transport robe se susreée sa mnogim izazovima koji predstavljaju pretnju
produktivnosti, efikasnosti i kvalitetu usluge koja se pruza. Kako je drumski transport
znacCajan za privredu ovi izazovi zahtevaju paznju javnog sektora i preduzimanje mera
saobracajne politike kojima ¢e se njihovi efekti otkloniti ili ublaziti. Predmet ove
disertacije su elementi saobracajne politike i nac¢in donoSenja odluka o njihovoj primeni
u medunarodnom drumskom transportu robe. Cilj je da se definiSe metodologija za
podrsku odlucivanju u sferi vodenja politike u oblasti transporta, i to u delu razvoja
elemenata saobracajne politike koji se odnose na medunarodni drumski transport robe,

uz afirmaciju uce$ca zainteresovanih strana.

Na pocetku rada paznja je posvecena prikazu, raspravi i sistematizaciji osnovnih
pojmova kako procesa strateSkog planiranja transporta i elemenata rezultujuceg
dokumenta nacionalne saobracajne politike, tako i procesa stvaranja i primene politike.
Komparativnom metodom detaljno su analizirani strateski dokumenti saobracajne
politike evropskih drzava i identifikovani su i sistematizovani, metodom empirijske
klasifikacije, instrumenti politike koji uticu na medunarodni drumski transport robe.
Prikazana je definisana metodologija za ocenu uticaja politike koja ¢e proizvesti
uspesno delovanje na medunarodni drumski transport robe, odnosno opisani su koraci
postupka u opstem slucaju. Metodologija je definisana metodom kompilacije i
modeliranjem. Prezentirani su nafin na koji se analizira stanje, analiziraju
zainteresovane strane 1 identifikuju, selektuju 1 rangiraju problemi podsistema
medunarodnog drumskog transporta robe. Potom se paznja posvecuje definisanju ciljeva

i kriterijumima za izbor instrumenata za njihovo dostizanje. U nastavku je dat okvir



sistema indikatora i postupak za izbor pojedinacnih indikatora koji je preuzet iz
literature kao i modifikovan kompleksan indikator koji je prilagoden koris¢enju za
medunarodni drumski transport robe. Detaljno je opisan razvijeni model za ocenu
uticaja instrumenata saobracajne politike na medunarodni drumski transport

viSekriterijumskim rangiranjem primenom Analitickog mreznog procesa.

Moguénost primene definisane metodologije i modela je pokazana i dokazana na
primeru medunarodnog drumskog transporta u Republici Srbiji. Primena je rezultirala
predlogom instrumenata politike koji mogu imati najveci uticaj na reSavanje problema
sa kojima se suo¢ava medunarodni transport robe u Republici Srbiji i koji ¢e se dalje
detaljno razmatrati u procesu formulacije politike da bi se donela kona¢na odluka o

njihovoj primeni.

Kljuéne redi: Saobracajna politika, Medunarodni drumski transport robe,
Stratesko planiranje transporta, Ciklus politike, Ocena uticaja,

Visekriterijumska analiza, Analiticki mrezni proces

Naucna oblast: Drumski i1 gradski transport

UZa naucna oblast: Drumski i gradski transport robe

UDK broj: 656.1(043.3)



CONTRIBUTION TO THE METHODOLOGY FOR TRANSPORT POLICY
IMPACT ASSESSMENT ON ROAD TRANSPORT OF GOODS

ABSTRACT

Road transport of goods is facing many challenges that threaten the productivity,
efficiency and quality of service provided. Having in mind the economic relevance of
road transport, these challenges deserve due care and attention by the public sector, as
well as appropriate transport policy measures to eliminate or mitigate their effects. The
subject of this dissertation covers the elements of the transport policy and the decision
making process governing their implementation in international road transport of goods.
The main objective is to define a methodology to support the decision making process
in carrying out a transport policy, with an emphasis on the development of the transport
policy elements related to international road transport of goods and stakeholders'

participation.

In the opening segment of the dissertation, the focus is on the description, discussion
and classification of the basic terms pertaining to a) strategic transport planning and the
elements of a resulting national transport policy document, and b) the process of policy
making. A comparative method has been used to analyse strategic transport policy
documents of European countries, whereas the policy instruments of relevance to
international road transport of goods have been identified and arranged in a systematic
order by empirical comparison. The research resulted in a specific methodology to
assess the impact of a transport policy with a successful effect on international road
transport of goods, and described the phases of the procedure in a general case. The
methodology has been defined by a compilation method and modelling. The methods to
analyse the situation and stakeholders, and to identify, select and rank the international

road transport of goods subsystem problems were presented. The focus then shifts to the



definition of objectives and criteria for the selection of instruments to achieve them.
Further, a framework for the system of indicators has been set, along with the selection
procedure for individual indicators taken from the literature and a modified, complex
indicator adjusted to the use in international road transport of goods. A detailed
description follows of the developed model for the impact assessment of transport
policy instruments on international road transport, involving multi-criteria ranking by

means of Analytic Network Process.

The prospect of implementing the defined methodology and model has been
demonstrated and proven by the example of international road transport in the Republic
of Serbia. The result is a proposal of policy instruments with the greatest positive
impact on international road transport of goods problems resolution. The proposed
instruments should be further submitted to the detailed assessment in the policy

formulation process, before the final decision on their implementation is made.

Keywords: Transport Policy, International Road Transport of
Goods, Strategic Transport Planning, Policy Cycle,
Impact Assessment, Multi-criteria Decision Analysis,

Analytic Network Process

Scientific field: Road and Urban Transport

Field of academic expertise: Road and Urban Transport of Goods
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1. Uvod

Institucionalni okvir u kome posluju preduzeéa je odredujuéi faktor karakteristika
njihove konkurentnosti, rasta 1 zaposlenosti. Zato je jedan od kljucnih faktora
obezbedenje jednostavnog regulatornog okruzenja visokog kvaliteta. Novi postupci koji
se primenjuju u razvijenim drZzavama imaju za cilj da unaprede kvalitet predloga u vezi
sa razli¢itim politikama, a u smislu njihove efikasnosti, efektivnosti i doslednosti. Njima
se identifikuju alternativne opcije instrumenata politike 1 njihovi moguci pozitivni i
negativni uticaji, usmeravajuci se kako na ekonomske i socijalne efekte, tako i na efekte
na zivotnu sredinu. U ovom pristupu vazno mesto zauzimaju konsultacije sa
zainteresovanim stranama predstavljajuci integralni deo procesa. Paznja se sve vise
usmerava na proces kojim se stvara politika (kako izabrati), posebno u delu razvoja

mogucih opcija, a ne samo na izbor najbolje od prihvatljivih opcija (Sta izabrati).

U razvijenim drzavama su definisani osnovni principi i formalizovane procedure koje se
sprovode prilikom izrade predloga konkretnih instrumenata, njihovog razmatranja i
donoSenja. U tom procesu vazno mesto zauzima analiza i ocena uticaja instrumenata ne
samo na definisane ciljeve konkretne sektorske politike vlade ve¢ i na poslovanje te
privredne grane kako bi se omogucilo najbolje pozicioniranje nacionalnih kompanija na

lokalnom i globalnom trzistu.

Tradicionalan tip analize politike, koji je bio pod jakim uticajem ekspertskog pristupa,
sve visSe se kritikuje i zamenjuje ponovo aktuelizovanim participativnim pristupom, u
kome se obezbeduje sve vece uceSce svih zainteresovanih strana od samog pocetka
procesa — pokretanja inicijative. Ovakav pristup se preporucuje pogotovo kada se
reSavaju kompleksni problemi, tamo gde se javljaju suprotstavljeni ciljevi razli¢itih
interesnih grupa i u sluc¢ajevima kada je prihvatanje izabrane opcije od vitalnog znacaja

za uspesno sprovodenje. Prakticno se kroz proces razmatranja integrisSu interesi 1 uticaji,



balansiraju suprotstavljeni ciljevi i kroz formulaciju zajednic¢kih vrednosti se menjaju
saznanja 1 stvara moguci konsenzus za delovanje. Ovo je posebno znacajno jer mnoge
od politi¢kih inicijativa viSe zavise od dobrovoljnih mera nego od mera regulacije, $to
znaci da uspeh cesto zavisi od mogucénosti efikasnog komuniciranja sa privredom i
stvaranja svesti o koristima od alternativnih praksi rada. Metode i alati koji se koriste u
ovom procesu uglavnom se razvijaju tokom primene u praksi koriste¢i iskustva i1

postujuci definisane opSte principe.

Posmatrajuéi saobracajnu politiku, njene ciljeve i instrumente kojima se oni ostvaruju
moze se re¢i da je u oblasti drumskog transporta razvijenija praksa primene
participativnog, interaktivnog pristupa prilikom reSavanja problema koji se odnose na
planiranje i upravljanje saobracajem, razvoj infrastrukture i formulisanje strategija za
smanjenje Stetnog uticaja saobracaja na Zivotnu sredinu smanjivanjem uce$c¢a drumskog
transporta, nego prilikom definisanja uslova, ograni¢enja i moguénosti obavljanja
usluga drumskog transporta robe. Danas se, pored strategija usmerenih na direktno
smanjenje obima drumskog transporta, razvijaju i strategije, programi i planovi kojima
se unapreduje njegova efikasnost. Ovi instrumenti politike su indirektno usmereni na
smanjenje zagadenja, zagusenja i drugih negativnih posledica drumskog transporta, kao
1 parametri na osnovu kojih bi se ocenjivao kvalitet realizacije postavljenih ciljeva u
oblasti drumskog transporta. Postoje pokuSaji razvoja pokazatelja efikasnosti
funkcionisanja transporta koji bi omogucio merenje i ben¢marking delatnosti drumskog

teretnog transporta i na nacionalnom nivou i na nivou prevoznika.

U odnosu na primenjene instrumente saobracajne politike u praksi postoje 1 pozitivna i
negativna iskustva. Neki od primenjenih instrumenata, kao §to je na primer povecanje
maksimalno dozvoljene mase vozila u Velikoj Britaniji, doveli su do visestruko boljih
efekata od ocekivanih, i u odnosu na o¢ekivane rezultate ispunjenja prioritetnih ciljeva
vlade u vezi sa zaStitom zivotne sredine 1 u odnosu na performanse poslovanja
prevoznika. Suprotan primer, gde nisu ispunjeni ni ciljevi vlade niti su se ostvarila
poboljsanja u smislu konkurentnosti i odrzivosti nacionalnih prevoznika je povecanje
iznosa takse za gorivo. Ovo povecanje, propisano sa namerom da smanji ucesce

drumskog transporta, nije dovelo do promene transportnih zahteva ve¢ je samo povecalo



konkurentnost stranih prevoznika i njihovo uce$¢e na trziStu, a medu domacdim

prevoznicima izazvalo krizu poslovanja.

Zato, u okviru analize politike sve je viSe istrazivanja koja imaju za cilj da utvrde
probleme koji imaju najveéi prioritet za transportne poslovne sisteme i u kojim
oblastima i kojim merama se moze uticati na efikasnost, produktivnost i kvalitet usluge
drumskog transporta robe. Problem koji se javlja je nedovoljna zainteresovanost
pojedina¢nih prevoznika da ucestvuju u ovim istraZivanjima. Smatra se da je to
posledica osvedocenog zanemarivanja izvr$nih organa vlasti da sasluSaju 1 uvaze
njihovo misljenje, jer je politika drumskog transporta skoro u potpunosti dugo godina

bila zatvorena unutar vlade 1 javnog sektora.

Poseban problem, koji je istaknut u literaturi, predstavlja i koriS¢éenje rezultata razli¢itih
naucnih i struénih istrazivanja u praksi analize instrumenata politike. Mnogobrojni
rezultati se razmenjuju uglavnom samo unutar akademske zajednice i iz razli¢itih
razloga se zanemaruju u radu izvrSnih organa vlasti. Zato se iskazuje potreba da se
povezu nauka, struka i politika i u konkretnim slucajevima razvijaju se razli¢iti metodi,
modeli i alati kojima se omoguc¢ava aktiviranje participativne analize i formulisanja
politike, gde se moze realizovati uces¢e zainteresovanih strana, odnosno sistemati¢no
ukljuciti stavovi javnosti u relativno kompleksne odluke o politici 1 na taj nacin

poboljsati njihov kvalitet.

Drumski transport robe kao privredna grana se susreCe sa mnogim izazovima koji
predstavljaju pretnju produktivnosti, efikasnosti i kvalitetu usluge koja se pruza.
Promene na trzisStu i pogorSanje karakteristika transportnog sistema mogu da doprinesu
otezavanju uslova rada prevoznika. Drugi izazovi obuhvataju regulatorne instrumente
koji se odnose na bezbednost i zaStitu zivotne sredine koji potencijalno namecu
znacajne troskove i mogu da dovedu do poremecaja u procesu realizacije usluga. Kako
je drumski transport od vitalnog znacaja za privredu ovi izazovi zahtevaju paznju

javnog sektora i preduzimanje mera za otklanjanje ili ublazavanje njihovih efekata.

Javni sektor deluje razli¢itim instrumentima i regulatornim procesima. Instrumenti

mogu imati direktan i indirektan uticaj. Direktan uticaj se ostvaruje regulatornim



instrumentima, a indirektan se moze ostvarivati pruzanjem podrske razli¢itim trziSnim
instrumentima, kao Sto je podsticanje inicijativa inovativnih prevoznika i razmene
iskustava dobre prakse u poslovanju preduzeca — stvara se povoljan ambijent koji ne
ogranicava inicijative iz privrede. Znacajno poboljSanje kvaliteta regulatornog procesa
moze se posti¢i usmeravanjem paznje na tri vazna pitanja: Sta regulisati, kada regulisati
1 kako regulisati da bi se postigli Zeljeni efekti. Pitanja su vazna i1 zbog toga Sto je
nemoguce primeniti sve instrumente simultano i trenutno. Analizom saobracajne
politike, njenih ciljeva i instrumenata koji ih operacionalizuju, na nacin da se u proces
ukljue sve zainteresovane strane i da se sprovede odgovarajuéa ocena uticaja, i
preliminarna i1 detaljna, a polaze¢i od izazova, potreba i problema svih zainteresovanih
strana u velikoj meri se moze odgovoriti na ova pitanja. Utvrdivanje problema,
prioriteta za njihovo reSavanje, mogucih instrumenata ili njihove kombinacije koja ¢e
imati najpovoljnije efekte za sve zainteresovane strane zahteva koriS¢enje razlicitih

metoda i alata prilagodenih postavljenom problemu i institucionalnom ambijentu.

Predmet ovog istrazivanja su elementi politike u oblasti transporta i nacin donosenja
odluka o njihovoj primeni u medunarodnom drumskom transportu robe, odnosno
metode 1 alati koje treba koristiti u procesu ocene uticaja instrumenata kojima se
realizuju ciljevi saobracajne politike na medunarodni drumski transport robe, a u delu
regulatornih procesa koji obuhvata definisanja stanja i ciljnih funkcija, formiranja i

generisanja opcija komplementarnih instrumenata.

Poseban problem predstavlja primena razvijenih metodoloskih okvira participativne
analize politike u regulatornim procesima u drzavama u tranziciji gde nije precizno
definisan nacin na koji vlada koristi svoju regulatornu mo¢, nema adekvatne
koordinacije izmedu drzavnih organa jer je izraZena institucionalna fragmentacija i nisu

dovoljno profilisani interesi svih zainteresovanih strana.

Primarni cilj istrazivanja je da se definiSe metodologija za podrsku odlucivanju u sferi
vodenja politike u oblasti transporta, i to u delu razvoja elemenata saobracajne politike
koji se odnose na medunarodni drumski transport robe. Jednostavnije generisanje opcija
za formalno odlucivanje omogucic¢e se primenom razli¢itih nau¢nih i stru¢nih metoda,

modela i alata za ocenu uticaja instrumenata koji su jednostavni i razumljivi kreatorima,



ucesnicima 1 donosiocima odluka u praksi procesa stvaranja politike. Drugi cilj je
afirmacija ucesS¢a zainteresovanih strana u regulatornim procesima sa svrhom jacanja
demokratskih institucija i procesa, a ne samo radi ispunjenja zahteva zakonski

propisanih postupaka.

Rad je izlozen u 6 poglavlja. Dva poglavlja (drugo i trece) su posvecena prikazu,
raspravi 1 sistematizaciji osnovnih pojmova kako procesa strateSkog planiranja
transporta 1 elemenata rezultuju¢eg dokumenta nacionalne saobracajne politike, tako i
procesa stvaranja i primene politike. Za predmet ovog rada je bilo nuzno objasniti
shvatanje tih pojmova i sistematizovati ih u funkciji postavljenog cilja rada. U drugom
poglavlju se uvodi u problem kroz definisanje i raspravu o osnovnim pojmovima kao
Sto su transportni sistem, elementi strateSkog planiranja transporta i procesi stvaranja i
realizacije politike. U tre¢em poglavlju se razmatra znacaj vodenja saobracajne politike,
daje se pregled razvoja njenih ciljeva i navode se izazovi koji se pred nju sada
postavljaju. Zatim se daje kratak osvrt na koncepte kojima se objaSnjava uticaj
medunarodnih faktora na nacionalne saobracajne politike i razmatra se zajednicka
saobracajna politika EU. U cilju identifikacije zajednickih karakteristika savremenih
nacionalnih saobraéajnih politika, kao i utvrdivanja ciljeva i instrumenata koje one
definiSu u oblasti drumskog transporta robe, analizirana su strateSka dokumenta
najviSeg nivoa iz 11 drZava i rezultati su prezentirani u ovom poglavlju. Kao rezultat
ove analize, na kraju poglavlja je prikazana taksonomija elemenata nacionalne
saobracajne politike od uticaja na drumski transport robe, koja je razvijena u cilju

stvaranja baze instrumenata kojima se deluje na drumski transport robe.

U cetvrtom poglavlju je izloZena razvijena metodologija za ocenu uticaja politike koja
¢e proizvesti uspesno delovanje na medunarodni drumski transport robe, odnosno
opisani su koraci postupka u opstem slucaju. Prezentirani su nacin na koji se analizira
situacija, analiziraju zainteresovane strane i identifikuju, selektuju 1 rangiraju problemi
podsistema medunarodnog drumskog transporta robe. Potom se paznja posvecuje
definisanju ciljeva i kriterijumima za izbor instrumenata za njihovo dostizanje. Slede¢i
je prikazan okvir sistema indikatora, opisan je postupak za izbor pojedinacnih indikatora
koji je preuzet iz literature i dat je modifikovan kompleksan indikator koji je prilagoden

koriS¢enju za medunarodni drumski transport robe. Na kraju se ukratko daju teorijske



osnove 1 detaljno opisuje razvijeni model za ocenu uticaja instrumenata nacionalne
saobracajne politike na medunarodni drumski transport robe visekriterijumskim

rangiranjem primenom Analitickog mreznog procesa.

Peto poglavlje posveceno je primeni metodologije za ocenu uticaja instrumenata
politike na medunarodni drumski transport robe u Republici Srbiji. Obuhvata analizu
stanja 1 definisanje ciljnih funkcija podsistema medunarodnog drumskog transporta.
Opisuju se osnovni segmenti ove privredne grane i1 njihove osnovne karakteristike i
definiSu se problemi, ukljucujuéi uzroke i njihove efekte na prevoznike, kao i moguca
reSenja iz javnog sektora. Zatim se definiSu ciljevi i vr$i izbor indikatora za ocenu
efikasnosti pojedinih instrumenata koji predstavljaju opcije politike o kojima treba
odlucivati. Ocena uticaja izabranih opcija (instrumenata) primenom razvijenog modela
viSekriterijumskog rangiranja se daje u poslednjem delu ovog poglavlja gde se na kraju

prikazuju sintetizovani rezultati modela i daje se predlog za proces daljeg odlu¢ivanja.

Zakljucak i doprinosi se daju u Sestom poglavlju, a zatim sledi pregled koriS¢ene

literature, spiskovi tabela, slika i kori§¢enih skracenica. Na kraju su dati prilozi.



2. Uvod u problem: transportni sistemi i politike

U teoriji 1 praksi strateSkog planiranja transportnog sistema, a time i saobracajne
politike, koriste se brojni termini koji se Cesto razliito razumevaju i tumace. 1z tog
razloga tema rada zahteva definisanje osnovnih pojmova pa i raspravu o istim, kao i o
problemima koji nastaju usled njihovih razli¢itih shvatanja. Analizirane su razliite
sistematizacije pojmova, kako one koje vodenju politike pristupaju kao analitickom
procesu, tako 1 one koje ga posmatraju kao proces kojim se resavaju problemi i one koje
ga tretiraju kao politicki proces. Postojanje razli¢itih sistematizacija pojmova u ovoj
oblasti uslovilo je da se objasni shvatanje tih pojmova i da sistematizuju u funkciji cilja

ovog rada.

U okviru ovog poglavlja polazi se od razmatranja pojma transportnog sistema i njegovih
elemenata. Kako je upravljanje i optimizacija strukture i rada transportnog sistema usko
povezana sa drugim funkcijama drus$tva i saobracajna politika je povezana sa politikama
visih sistema. Iz tog razloga se naglasavaju i veze transportnog sistema sa drugim meta

sistemima.

Skup svih mera i1 aktivnosti usmerenih na sve elemente transportnog sistema koje
preduzima administracija jedne drzave €ini njenu saobracajnu politiku. Saobracajnom
politikom se wuti¢e na wupravljanje transportnim sistemima na svim nivoima:
medunarodnom, nacionalnom, regionalnom, gradskom, pa do nivoa transportnih
poslovnih sistema. Razlike u definisanju i koriS¢enju pojmova u ovoj oblasti dovode i
do razli¢itih sadrzaja kljucnih strateSkih dokumenata, Sto znatno otezava kontinualno
prac¢enje njihovog sprovodenja i sagledavanje njihovog uticaja. Iz tog razloga se u
drugom delu ovog poglavlja paznja posvecuje kljuénim elementima strateskog

planiranja: ciljevima, politikama, instrumentima, indikatorima i rezultatima, kao 1



barijerama 1 ogranienjima. Nakon toga se predstavljaju osnovni tipovi strateskih

dokumenata saobracajne politike.

Proces kojim administracija jedne drzave stvara saobracajnu politiku opisuje se u
trecem delu ovog poglavlja. DefiniSe se proces stvaranja i realizacije politike (ciklus
politike), okvir za ocenu uticaja politike i njenih instrumenata, kao i pojam
participativne analize politike 1 njene osnovne karakteristike. Proces stvaranja i
realizacije izabranih pravaca aktivnosti drzavne administracije se posmatra kao sled
medusobno tesno povezanih i zavisnih politickih aktivnosti, a ocena uticaja kao proces
koji ima za cilj da unapredi kvalitet predloga politike u smislu njihove efikasnosti,

efektivnosti 1 doslednosti.

Stvaranje i realizacija politike 1 ocena uticaja ¢esto uklju¢uju mnoge donosioce odluka i
uticu na brojne zainteresovane strane. U procesu stvaranja i realizacije politike je, zbog
kompleksnosti problema, postalo vazno ukljuéivanje privatnog sektora i gradana u
proces odluc¢ivanja. Participativnom analizom politike se ostvaruje veca ukljucenost u
analizu politike onih koji utiu 1 onih na koje uti¢e problem politike i ona treba znacajno

da doprinese kvalitetu procesa ocene uticaja i rezultujuéeg instrumenta politike.

2.1 Transportni sistem

Transportni sistem Cine infrastruktura (saobraajnice i terminali), vozila, energija
(primarna pogonska energija za transportna sredstva i sekundarna energija za
infrastrukturu, logistiku i sl.), oprema i sistemi (saobracajna signalizacija, pretovarna
mehanizacija, komunikacioni sistemi ...), [judski resursi (vozaci, dispeceri ...), kao 1
organizacija i upravljanje (strateSko, takti¢ko, operativno) (Slika 2.1). Prilikom
razmatranja transportnog sistema neophodno je, osim nabrojanih internih komponenti,

uzeti u obzir i uticaje iz okruZenja: vladu' (strateski ciljevi, institucije, regulativa),

' U ovom radu vlada predstavlja najvii nivo upravljanja za posmatrani sistem.



konkurenciju (unutar vidovnih podsistema transporta, medu ovim podsistemima ...),
korisnike, finansijske institucije (banke, lizing kuce ...), proizvodace (auto-industrija,
proizvodaci pneumatika ...), interesne grupe (npr. zastita zivotne sredine) 1 Siru javnost

(Sussman, 2000).

Vlada

1l

Finansijske

institucije |\\,

Konkurencija

TRANSPORTNI
SISTEM

Organizacija 1
" \~_upravljanje N

Proizvodaci __—>

vozila, delova, ¢&— Korisnici
goriva ...
Interesne Sira
grupe javnost
Slika 2.1. Transportni sistem: interna i eksterna perspektiva

U ovom radu se najveéa paznja posveéuje transportnim poslovnim sistemima® i vladi
kao njihovom partneru. Interes vlade je da transportni sistem bude proizvodno,
troSkovno 1 ekonomski efikasan, kao i da kroz kvalitet usluga bude konkurentan na
medunarodnom trziStu. Vlada odreduje strateSke ciljeve, odnosno, kao visi — meta
sistem definiSe parametre kvaliteta transportnog sistema. Na transportni sistem se utice,
odnosno trebao bi da bude kontrolisan politikama i regulatornim sistemom, na svim
administrativnim nivoima od gradskog i regionalnog do nacionalnog i medunarodnog.
Skup svih mera i aktivnosti usmerenih na sve elemente transportnog sistema koje
preduzima administracija jedne drzave Cini njenu saobracajnu politiku koja je deo

strateSkog upravljanja transportnim sistemom u okviru interne komponente organizacija

? Za transportne poslovne sisteme ¢e u daljem tekstu ée biti koris¢en termin prevoznici.



i upravijanje. Kako je transportni sistem usko povezan sa drugim funkcijama drustva i
saobrac¢ajna politika je povezana sa drugim javnim politikama. Vlada mora koordinirati
izradu 1 primenu saobracajne politike sa politikama u oblasti privrednog razvoja,
podrske izvozu, odrzivog razvoja, trgovine, konkurencije, energetike, prostornog
planiranja, obrazovanja, nau¢nog i tehnoloskog razvoja, bezbednosti i zastite zdravlja na
radu, upravljanja otpadom, integrisanog upravljanja granicom, fiskalnom politikom,

politikom zaposljavanja i socijalnom politikom ... (Slika 2.2).

Saobracajna

OUIO0)SOI]

politika

Slika 2.2. Saobracajna politika i druge javne politike viade

Svaki sistem pa 1 transportni sistem ima dvostruku prirodu: on je sistem za sebe, ali
istovremeno 1 podsistem viseg sistema. Dvostrukost vazi do nivoa elementa sistema koji
je najnizi podsistem u sistemu na kome se mogu meriti efekti sistema (Filipovic, 2005).
Transportni sistem se moZze struktuirati u zavisnosti od ciljeva organizacije 1 upravljanja
(Slika 2.3). U okviru jednog nivoa upravljanja moguce je formirati podsisteme prema
objektu transporta: putnici odnosno roba. Ako se sistem strukturira na podsisteme sa
posebnim tehnicko-tehnoloskim karakteristikama onda se govori o vidovnim
podsistemima transporta. Ukoliko se posmatra sa aspekta geografskog podrucja na
kome se deluje onda govorimo o gradskom, medugradskom i medunarodnom
transportu. U ovom radu predmet izucavanja je podsistem drumskog medunarodnog
transporta robe (MDTR). Vazno je napomenuti da se prilikom izucavanja bilo kog
podsistema podrazumeva koordinacija ciljeva kako sa drugim podsistemima, tako i sa

viSim sistemom.
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Slika 2.3. Visedimenzionalna struktura transportnog sistema

2.2, StrateSko planiranje transportnog sistema: kljucni elementi i

dokumenti

Kompleksnost i dinamiCnost transportnog sistema sa svim njegovim aspektima
(tehni¢kim, socio-ekonomskim i ekoloskim) i potreba za vertikalnim i horizontalnim
povezivanjem politike (razli¢iti nivoi administracije 1 meduzavisnost sa drugim
sistemima), ali 1 razli¢ite namere 1 interesi (vrlo Cesto suprotstavljeni) vise ucesnika,
ukazuje na potrebu strateSkog planiranja transporta. Drugim re¢ima, potrebno je izvrsiti
analizu i formulisati elemente saobracajne politike, kojim bi se ¢vrsto povezala razlicita
pitanja i koji bi rezultirao planom (strategijom) koji se moze slediti 1 pratiti tokom
godina. Na ovaj nacin se ovde moze primeniti definicija "strategije" koju koriste K6/bl i

ostali (2008):

"Strategija se moze definisati kao plan za uspesno delovanje zasnovano na

racionalnosti i nezavisnosti od postupaka suprotstavljenih ucesnika ..."
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Kljuéne reci su "proizvodi uspesno delovanje", jer strategiju najcesce cini kombinacija
instrumenata politike koji se primenjuju tokom odredenog vremenskog perioda (ITS
Leeds, 2006) i kojim se utvrduju nacini za postizanje postavljenih ciljeva. Kroz proces
strateSkog planiranja se ova "kombinacija instrumenata politike" sadrzajno i formalno
uobli¢ava. Stratesko planiranje mora rezultirati saobrac¢ajnom politikom koja sadrzi sve
osnovne elemente kao §to su vizija, ciljevi, politike, instrumenti i indikatori, a moze se
usvojiti kroz razli¢ite dokumente (okvir politike, strategije, programi, planovi, projekti

..) (Slika 2.4).
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Slika 2.4. Kljucni elementi i dokumenti strateskog planiranja transporta

U praksi moze postojati samo jedan strateski dokument na nacionalnom nivou i onda on
predstavlja nacionalnu transportnu politiku (NTP) sa strategijom razvoja i planom
investicija. Ali moze postojati 1 viSe dokumenata i pri tome su moguce razliCite
kombinacije. [ako postoji i problem neadekvatnog koriS¢enje termina za njihove nazive,

mnogo veci problem predstavlja to Sto u vecini sluc¢ajeva elementi saobracajne politike
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nisu jasno definisani, nisu formalno usvojeni, nedostaju i/ili su nedosledni. Tako postoje
primeri gde su svi elementi definisani i formalno usvojeni (u jednom ili vise
dokumenta), ali politike i/ili instrumenti kojima ¢e se realizovati postavljeni ciljevi nisu
dosledno razvijeni. U tim slu€ajevima se politike i/ili instrumenti ne definiSu za svaki od
ciljeva, ve¢ se definiSu za vidovne podsisteme transporta ili na drugi nacin. Postoje i
primeri kada ciljevi nacionalne saobracajne politike nisu jasno definisani pa strateski
dokumenti koji je slede nezavisno definiSu svoje ciljeve, politike 1 instrumente manje ili
viSe dosledno. Isto tako, postoje i drzave gde su definisane strategije i planovi
investicija a da nisu definisani jasni ciljevi i opSte smernice na najvisem nivou. Pored
nedoslednosti najces¢i slucaj je, pogotovo u drzavama u tranziciji, nedostatak i
neefikasnost dugoro¢ne politike i planiranja razvoja i odsustvo zakonskog okvira za
strateSko planiranje pocevsi od formulacije nacionalne saobracajne politike. U takvom
okruzenju planovi se svode samo na kratkorocno planiranje investiranja (Cesto samo
kroz godisnji budzet) koje, ¢ak i1 kada postoji, nije u vezi sa planovima strateskog

razvoja 1 nacionalnom saobra¢ajnom politikom (Suchorzewski, 2003).

Zato je u ovom radu potrebno posvetiti paznju doslednom definisanju kljucnih
elemenata strateSkog planiranja: ciljevima, politikama, instrumentima, indikatorima i
rezultatima. Pri njihovom definisanju poslo se od ciklusa upravljanja strateskim
planiranjem, koji moze biti specificiran u tehnickom smislu standardnog ciklusa
upravljanja (Slika 2.5) (Kolb! i ostali, 2008). Termini standardnog ciklusa (na slici dati

u uglastim zagradama) pretvoreni su u termine strateskog planiranja.

Barijere
[Poremecaji]
Ciljevi, Prilagodeni Politike, Instrumenti, Indikatori Rezultat

teZnje C ciljevi Regulative Mere sistema o
[Referentni [Pokretacki [Upravijacki [Kontrolni [Postrojenje [ Koz;t;’:j}sam

ulaz] signal (greska)] elementi] signal] ili proces]

Povratna sprega
Izvor: Kolbl i ostali, 2008
Slika 2.5. Ciklus upravljanja strateskim planiranjem
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2.2.1. Ciljevi, politike i instrumenti

Ciljevi su prakticno pokretaci politike, izjave kojima se odreduju pravci Zeljenih
poboljsanja, ali ne i sredstva kojima ¢e se ona posti¢i (ITS Leeds, 2006). Mogu biti
izrazeni kao zastitni (ogranicenja), kada su povezani sa najmanjim vrednostima praga
(npr. nivo buke), ili kao ekspanzivni, kada nisu povezani sa vrednostima praga ve¢ se
zeli postici $to veca vrednost (npr. ekonomski rast) (SAMI, 2000). Cilj ili teZnju Kolbl i
ostali (2008) definigu’ kao "eksterno ... usmerena na ili traZena, meta, svrha ili
zavrsetak", Sto je vrlo sli¢no definiciji referentnog ulaza iz teorije upravljanja
"Referentni ulaz je eksterni signal ... da bi se nalozila specifi¢na aktivnost postrojenja.
Najées¢e predstavlja ideal (ili Zeljeni) izlaz ponasanja postrojenja™. Kljuéna
karakteristika u obe definicije je eksterni i vazna posledica je da cilj ili teZznja treba da
budu definisani ne unutar (transportnog) sistema vec izvan njega — kao pod-ciljevi
razvoja drzave i drustva. Pri reviziji ili korekciji u procesu planiranja poredenjem
idealnog cilja 1 realizacije ili rezultata do¢i ¢e se do prilagodenih ciljeva. U pocetnoj
fazi planiranja ciljevi i prilagodeni ciljevi su jednaki. Ciljevi se mogu menjati tokom

vremena kada se primeni nova doktrina ili se u praksu uvedu novi rezultati istrazivanja.

Ciljevi omogucavaju postojanje kriterijuma za procenu uspeha ili neuspeha predlozenih
politi¢kih opcija. Samo jasno definisani ciljevi ¢e u€initi vidljivim nivo kojem se tezi,
omoguciti kontinualno pracenje primene politike i ocenu da li je proizvela Zeljeni
efekat. Konacno, definisanje ciljeva je klju¢ni korak u odredivanju nivoa teznji politike i
njenom povezivanju sa postoje¢im nacionalnim politikama. Oni mogu biti izrazeni u
odnosu na inpute, odnosno ulazne veli¢ine (npr. "investirati u bezbednost saobrac¢aja na
putevima®), rezultate (npr. "povecati broj peSackih prelaza®) ili u odnosu na
ishode/posledice (npr. "poboljsati bezbednost svih ucesnika u saobracaju®) (Marsden i

Bonsall, 2006).

3 citirajué¢i Oxford English dictionary, Oxford University Press, 2006. (http://www.oed.com/).

4 citirajuci: DiStefano, J.J.I., Stubberud, A.J., Williams, 1.J., (1990), Theory and Problems of Feedback
and Control Systems, Schaum’s Outline Series, second ed. McGraw- Hill, Inc., New York.
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Definisanje ciljeva je iterativan proces i treba da obuhvati (EC, 2009):

— Postavljanje ciljeva koji su direktno povezani sa identifikovanim problemima i
njihovim uzrocima (a ne simptomima) i1 koji su u skladu sa principima, ciljevima,
prioritetima 1 strategijama drugih nacionalnih politika (npr. odrzivog razvoja,
ekonomskog rasta, prostornog planiranja i sl.). Ne treba ih definisati kao "uklanjanje
nedostataka" ili kao "obezbedenje potrebe za neim", jer to moze prejudicirati izbor
instrumenata politike.

— Razvoj celovitog skupa ciljeva: postavljanje opstih ciljeva, njihovo razvijanje u
posebne ciljeve i, kada je potrebno, u operativne ciljeve, odnosno postavljanje
hijerarhije ciljeva. Opsti ciljevi su ciljevi koji se baziraju na ciljevima definisanim
politikom Vlade i u vezi su sa indikatorima uticaja. Posebni ciljevi uzimaju u obzir
poseban domen koji se razmatra i specifi¢nu prirodu intervencije politike koja se
razmatra, konkretniji su 1 odgovaraju indikatorima ishoda/posledica. Operativni
ciljevi su ciljevi koji su definisani u odnosu na ono Sto treba realizovati ili svrhu
delovanja i treba da budu usko vezani sa indikatorima rezultata. Nivo do koga se
ciljevi razlazu zavisi od nivoa strateskog planiranja, tako da, naprimer, za razvoj
NTP nece biti potrebno da se definiSu operativni ciljevi. OpSsti ciljevi se
uspostavljaju kada je problem definisan. Posebni i operativni ciljevi se mogu menjati
tokom procesa planiranja kako se viSe sagledava efektivnost i efikasnost razli¢itih
opcija politike. Kada se definiSu ciljevi na razli¢itim nivoima, treba da budu jasne
veze izmedu njih. Nekada te veze nisu samo vertikalne (kao u hijerarhiji ciljeva),
vec¢ su 1 horizontalne, kada ciljevi mogu da pojacavaju, ali i da budu suprotstavljeni
jedan drugom.

— Formulisanje ciljeva tako da budu karakteristicni (dovoljno precizni i konkretni
kako bi se sprecila razli¢ita tumacenja), izmerljivi (da bi bilo moguce verifikovati da
li je cilj postignut ili ne), dostizni (postoji mogucnost da se dostignu), realni
(ambiciozni, ali treba da imaju znacaj) 1 vremenski definisani (povezani sa datumom

ili vremenskim periodom).
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Politike (i regulative) Kolbl i ostali (2008) definisu’ kao "pravac delovanja koji je
usvojila 1 sledi vlada, partija, vladar, strateg ...". One su namenjene za postizanje
definisanih ciljeva vlada i predstavljaju reSenja drustvenih problema (Knill i Tosun,
2008), ili jednostavnije receno, politika je "sve ono $to vlada izabere da uradi ili ne
uradi" (Wyatt, 2002)°. Politikama se "... teZi uredenju drustva ili pojedinih njegovih

delova" (Klajn i Sipka, 2007), odnosno politike su "$irok pristup za postizanje jednog ili

vise ciljeva primenom jednog ili viSe instrumenata politike" (/7S Leeds, 2006).

Iz svih ovih definicija jasno se vidi da je funkcija politike regulatorne ili upravijacke
prirode, odnosno, kao i u teoriji upravljanja, generisu upravljacki signal, tj. instrumente
ili mere, sa namerom da postignu cilj. Na primer, u cilju smanjenja uticaja na zivotnu
sredinu 1 u cilju povecanja efikasnosti poslovanja prevoznika moze se delovati
politikom poboljsanja energetske efikasnosti vozila, a ta politika se moze posti¢i, na
primer, kroz instrumente naplate koji favorizuju energetski efikasnija vozila i podrsku

razvoju novih goriva.

Instrumenti ili mere Ki1bl i ostali (2008) definisu’ kao "materijalnu stvar ... da sluzi ili
doprinese postizanju svrhe ili zavrSetka; sredstvo, kapacitet ili kvantitet ... projektovan
ili koriS¢en za postizanje nekih mehanickih ili drugih fizickih efekata". Ove definicije se
mogu tumaciti kao prakticna primena politika u transportnom sistemu, odnosno
instrument predstavlja "polugu politike" (Shires, 2003), ili "odredenu politiku" (SAMI,
2000) ili "specificno sredstvo za primenu politika" (/7S Leeds, 2006). To su
administrativna sredstva, kako pravna i finansijska, tako i tehnicka. Za realizaciju
politike su na raspolaganju instrumenti razli¢ite prirode, od donoSenja zakonskih
odredbi koje sprecavaju ili omogucavaju odredena ponaSanja, pa do izgradnje

infrastrukture ili kori$§¢enja ekonomskih stimulacija/destimulacija.

Instrumenti mogu imati direktan i indirektan uticaj. Direktan uticaj se ostvaruje

regulatornim instrumentima (Shires, 2003), a indirektan se moze ostvarivati pruZzanjem

citiraju¢i Oxford English dictionary, Oxford University Press, 2006. (http://www.oed.com/).

6 citirajuéi cit. Thomas R Dye, Policy Analysis, Alabama: University of Alabama Press, 1976, p.1.

7 citirajué¢i Oxford English dictionary, Oxford University Press, 2006. (http://www.oed.com/).

16



podrske razliCitim trziSnim instrumentima (Strange i Michaelis, 2003), kao Sto je
podsticanje inicijativa prevoznika za inovaciju i1 razmene iskustava o najboljim
primerima iz prakse poslovanja preduzeca ¢ime se stvara povoljan ambijent koji ne

ogranicava inicijative iz privrede.

Postoje razliciti tipovi instrumenata politike. Najcesce se, zavisno od svrhe istrazivanja,

klasifikuju® na osnovu slede¢ih pitanja (SPECTRUM, 2005):

— na koje transportno trziste ¢e imati uticaj. drumski, Zeleznicki, vazdus$ni, vodni,
gradski, medugradski, lokalni, regionalni, nacionalni, medunarodni transport;

— kroz koje mehanizme deluje: regulativni, ekonomski, fizicki;
Regulativni instrumenti: sve aktivnosti u cilju promene ponaSanja ucesnika na
trziStu, kroz sistem pravila koja omogucavaju ili olakSavaju ponaSanje i ona koja
ograni¢avaju ponasanje i sprecavaju pojavu nezeljenih aktivnosti. Mogu ih donositi
razli¢iti subjekti (institucije drzave i nevladine organizacije) i mogu imati razli¢itu
snagu prinude (ukljucuju i samo-regulaciju).
Ekonomski instrumenti: sve aktivnosti u cilju promene ponasanja ucesnika na trzistu
kroz preraspodelu sredstava. Tradicionalno se najvise koriste naplata, oporezivanje,
subvencionisanje 1 razliite vrste ekonomskih stimulacija/destimulacija, koji su
uglavnom u nadleZnosti organa izvr$ne vlasti koji nisu odgovorni za transport.
Fizicki instrumenti: sve aktivnosti u cilju promene ponaSanja ucesnika na trzistu
kroz promenu kvantiteta i/ili kvaliteta raspolozivih kapaciteta infrastrukture,
opreme, vozila i ljudskih resursa.

— koje drzavme institucije su odgovorne za planiranje i primenu: u vertikalnoj
hijerarhiji (medunarodni, nacionalni, regionalni, lokalni nivo) i u horizontalnoj
podeli nadleznosti (institucije nadlezne za transport ili institucije nadlezne za

finansije, zaStitu zivotne sredine ...)

Iako se, prilikom izbora instrumenata ¢esto razmatraju samo instrumenti istog tipa, sve
je vise prisutno zajednicko i1 koordinirano koriS¢enje razli¢itih tipova raspolozivih

instrumenata. Razmatra se njihova sinergija i efekti primene nekog tipa instrumenta u

¥ Svaka od klasifikacija podrazumeva odredeni stepen pojednostavljenja.
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oblasti politike gde on nije uobi¢ajeno dominantan (Viegas, 2003). Primena dva ili viSe
instrumenta, tzv. "paket politike", se najceSce koristi kako bi se savladale barijere, kada
jedan instrument politike moZe, na primer, da generiSe prihod koji pomaze pri
znacajna je i efektivna participacija, koja moze da pomogne da se smanji ozbiljnost

barijera i1 ohrabri zajednicka akcija da se one prevazidu.

Osim pitanja koje instrumente treba primeniti, vazno je i pitanje redosleda kojim se oni
primenjuju, koji ponekad moze biti odlucujuéi za uspeh politike. Dva su glavna razloga:
nekada nije mogucéa simultana i trenutna primena, i nestrpljivost politicara koje najvise

interesuje da se u $to kracem vremenu dode do uspeha (Goodwin, 1995).

Vrlo Cesto se u NTP 1 drugim strateSkim dokumentima termini cilj, politika i
instrument pogre$no koriste, odnosno najces¢e se odredena politika ili instrument
definiSe kao cilj ili se instrumenti definiSu kao politike. To ima negativan uticaj na
konzistentnost strategije, pa stvara konfuziju prilikom kontinualnog pracenja njene
realizacije 1 prilikom razvoja strategija na niZim nivoima, ali i onemogucava poredenje
sa slinim strategijama i rezultatima njihove primene. Nije redak slucaj da, naprimer,
ciljevi definisani u NTP ne budu ni pomenuti u dokumentima koji slede kao $to su
strategije za pojedine vidovne podsisteme transporta ili da u IzvesStajima o realizaciji
rezultati nisu prezentirani u odnosu na postavljene ciljeve. Jo§ veca konfuzija se stvara
zamenom termina ili uvodenjem novih pojmova. Ciljevi, politike i instrumenti se ¢esto,
u strateskim dokumentima, zamenjuju sa drugim neadekvatnim terminima kao §to su
aktivnosti, prioriteti, teme 1 sli¢ni. U pojedinim radovima se uvode dodatni pojmovi,
kao $to je, na primer, pojam "orijentacija politike" koja se definiSe kao "kategorija ili
jasan tip instrumenata politike (npr. politike za internalizaciju eksternih troSkova,
politike za ogranienje parkiranja)" (SAMI, 2000), sto ne doprinosi konzistentnosti u

oblasti strateSkog planiranja transporta.

Moze se rezimirati da i ciljevi i politike usmeravaju (definiSu pravac), ali u prvom
slucaju se radi o pravcima Zelja (zeljenih poboljSanja) koje treba da budu definisane
izvan (transportnog) sistema, a u drugom o pravcima strateskog delovanja (kako bi se

uredila neka oblast) koji treba da budu definisani unutar (transportnog) sistema. Za
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razliku od ciljeva 1 politika, kojima se definiSu pravci, instrumentima se definiSu
sredstva (nacini, kapacitet, kvantitet) kojima ¢e se realizovati odredena politika koja je u
funkeciji ispunjenja jednog ili viSe ciljeva. lako se na osnovu sadrzaja nekog iskaza moze
definisati da li se radi o cilju, politici ili instrumentu, u praksi strateSkog planiranja
transporta, ali i literaturi postoje razliCite interpretacije. Naprimer, jedna od naj¢eséih
zabluda je sa iskazom "eliminacija uskih grla" koji je u saobrac¢ajnoj politici EU, a i u
nekim NTP, definisan kao cilj, a ustvari predstavlja instrument, $to dovodi do toga da
nedostaje cilj (nije definisan). Druga, vrlo Cesta greSka je sa "uvodenjem naplate
koriséenja infrastrukture" koja se definiSe i kao cilj i kao politika (vrlo Cesto se i u
literaturi u tom smislu koristi termin "politika naplate"), a u stvari "naplata" predstavlja
instrument, sredstvo za realizaciju politika kao $to su smanjenje koriS¢enja automobila i
promovisanje javnog transporta putnika ili vidovna preraspodela sa drumskog na Cistije
vidove, unapredenje energetske efikasnosti i druge kojima se deluje u odredenim

oblastima, odnosno domenima.

2.2.2. Barijere i ogranic¢enja

Barijera je "smetnja koja sprecava da se dati instrument politike primeni ili na neki
nacin ograni¢ava njegovu primenu" (May i ostali, 2005). Ono §to je u strateSkom
planiranju barijera, u standardnom ciklusu upravljanja je poremecaj koji uti¢e kao
"neZeljena pobuda ili ulazni signal ... na vrednost kontrolisanog izlaza"’ (K61bl i ostali,
2008). Barijere su spoljasnji faktor (iz okruzenja) koji uslovljava mogucnosti regulatora
da primeni zeljenu politiku (7IPP, 2005). One namecu regulatoru ogranicenja opcija,
odnosno sprecavaju regulatora da koristi instrumente koje zeli i/ili sprecavaju da ih

definiSe na zeljenom nivou (SPECTRUM, 2004).

Pojmovi barijera i ograni¢enje se ne mogu koristiti kao sinonimi, jer postoji uzro¢na
veza izmedu njih. U projektu SPECTRUM navodi se da jedna barijera moze da dovede

do viSestrukih ogranicenja, ali i da viSe barijera mogu da dovedu do jednog ogranicenja

’ citirajuci: DiStefano, J.J.I., Stubberud, A.J., Williams, 1.J., (1990), Theory and Problems of Feedback
and Control Systems, Schaum’s Outline Series, second ed. McGraw- Hill, Inc., New York.
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(SPECTRUM, 2004). Barijera predstavlja drustveno ili prakticno uslovljavanje neCega
Sto moze biti uradeno (npr. neprihvatljivost), dok je ograni¢enje suzavanje mogucnosti
instrumenta politike (npr. definisani maksimalni nivoi cena ili pravila i principi
koriSéenja prihoda od naknada) (77PP, 2005). Kada u praksi odlucuju o instrumentima
regulatori se suoCavaju sa ogranicenjima, odnosno biraju "najbolje" instrumente
uzimajuci u obzir ogranicenja. Istrazivanje sugerise da u slucaju postojanja ograni¢enja
nastalih usled barijera dolazi do znacajnih gubitaka u poredenju sa slu¢ajevima gde su ta
ogranicenja uklonjena (SPECTRUM, 2004), odnosno da je vrlo ¢esto mnogo bolje baviti

se uklanjanjem ogranicenja nego prilagodavanjem politike njihovom postojanju.

Barijere se najces¢e grupisu u Cetiri glavne grupe: pravne i institucionalne, politicke 1
kulturne, resursne i finansijske, i prakti¢ne i1 tehnoloske (Kolb! i ostali, 2008). One
obuhvataju slede¢e (May i ostali, 2005):

1. Pravne i institucionalne barijere obuhvataju nedostatak zakonskih ovlas¢enja za
primenu nekog instrumenta ili postojanje zakonskih uslova koji je otezavaju, ili u
nekim uslovima, onemogucavaju primenu; zatim raspodelu ovlaS¢enja izmedu
razli¢itih nadleznih institucija i nemoguénost koordinacije aktivnosti primene; kao i
konflikte sa drugim politikama u transportnom sistemu ili van njega. Institucionalne
barijere obuhvataju i otpor promenama, inicijativama, obrazovanju i obuci, kako
institucionalno tako i individualno (Stead, 2008). Pravne i institucionalne barijere se
prevazilaze kroz kooperaciju, javno-privatna partnerstva, restrukturiranje postoje¢ih
institucija, ugovore i sporazume, kompromis itd. (TRANSPLUS, 2002). To nije
jednostavno u kratkoro¢nom periodu jer je promena postojecih ili uvodenje novih
pravnih i institucionalnih okvira proces koji ukljucuje veliki broj zainteresovanih
strana na razli¢itim nivoima i zahteva znatno vreme.

2.Resursne i finansijske barijere obuhvataju ograni¢enja ili neraspolozivost
finansijskih sredstva i fizickih resursa kada su potrebni za primenu instrumenta;
ograniCenja fleksibilnosti koriS¢enja fondova ili ostvarenih prihoda za kompletan
opseg instrumenata; finansijska ograni¢enja za pojedine instrumente; i nedostatak
potpune finansijske kontrole. Ove barijere se relativno lako identifikuju. Finansijske
se uklanjaju subvencionisanjem ili unakrsnim subvencionisanjem ukoliko je to

prihvatljivo za javnost, a za resursne barijere je mnogo teze naci kratkorocna resenja
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jer su vrlo Cesto povezane sa pravnim i institucionalnim barijerama (SPECTRUM,
2004).

3. Politicke i kulturne barijere se odnose na prihvatljivost instrumenata i ne
obuhvataju samo nedostatak politicke saglasnosti i prihvatanje od strane javnosti u
bukvalnom smislu, ve¢ obuhvataju i ograni¢enja koja namecu odredene grupe (kao
Sto su npr. sindikati) i kulturna obelezja, kao S§to je odnos prema nadzoru
sprovodenja, koji uti¢e na efektivnost instrumenata ili politicka inercija i navike.
Osim toga, vazno je pomenuti i sporedne efekte instrumenata koji mogu da ometaju
ili spree primenu, ¢ak i ako imaju ograni¢en uticaj na uspeh samog instrumenta.
Ova vrsta barijera je u postojecoj literaturi klasifikovana kao jedna od najtezih, ali
najvaznijih za prevazilazenje (SPECTRUM, 2004). Preporucuju se kombinacije
instrumenata koje ¢e osigurati da vecina ima korist ili barem da ne pretrpi gubitke i,
kada je to moguce, uklju¢ivanje instrumenata koji umanjuju sporedne efekte primene
nekih elemenata paketa. Osim toga, povecanje prihvatljivosti od strane javnosti moze
se ostvariti uklju¢ivanjem relevantnih predstavnika svih zainteresovanih strana jo$ u
pocetnim fazama razvoja politike.

4. Prakticne i tehnoloSke barijere obuhvataju neraspolozivost odgovarajuée
tehnologije ili njenu nedovoljnu pouzdanost; neprihvatanje postojece tehnologije iz
finansijskih razloga, zaStite Zivotne sredine ili drugih razloga; topografske uslove
nekog podrucja; administrativne probleme pri upravljanju; nedostatak kljucnih
vesStina i znanja; nedostatak pouzdanih podataka, istrazivanja i metoda; i drugo.
Obzirom na razli¢itost ovih barijera ne mogu se uopSstiti mehanizmi za njihovo
prevazilazenje. MozZe se re¢i da su neke prakticne barijere specifine za odredeni
lokalni kontekst i u tom smislu da se na njih mora obratiti paznja prilikom pokusaja
transfera uspesno primenjenih instrumenata politike. Tehnoloske barijere se
uglavnom mogu tretirati sli¢no kao 1 resursne barijere u smislu politicke volje da se
stvori pravni okvir za obezbedenje primene tehnoloskog reSenja (kada ono postoji,

tehnoloska barijera ¢e biti zamenjena pravnom, politickom i resursnom barijerom).

Barijere treba savladati, a ne tretirati kao smetnje napretku. Vazno je da se instrument
politike ne isklju¢i samo zbog postojanja barijera i da se identifikuju nacini za njihovo

reSavanje.
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2.2.3. Indikatori efikasnosti

Iako mnogi stru¢njaci indikatore vide kao vestacko fokusiranje saobracajne politike na
veli¢ine koje se mogu izraCunati i na karakteristike koje se najlakS§e mogu poboljSati
(Marsden i Snell, 2009) merenje karakteristika se sve vise primenjuje u javnom sektoru.
Razlog je Sto vlade, delimi¢no, uvidaju da je to nacin mnogo disciplinovanijeg rada

javnog sektora, u okruzenju slicnom radu privatnog sektora.

Indikatori se najjednostavnije definiSu kao "sredstva za merenje dostignucéa" (Marsden i
Bonsall, 2006) ili "nacini kvantifikacije ciljeva" (ITS Leeds, 2006). Oni su izmeritelji
dostignuca, kvantitativni (brojevi koji izrazavaju vrednost ili koli¢inu) ili kvalitativni
(reci, simboli ili boje koje izrazavaju stav ili glediste), koji se koriste da prikazu
promenu i koji iscrpno opisuju stepen do koga se postizu ili su postignuti ciljevi
(TRANSFORUM, 2007). Indikatori su vazni za procese strateSkog planiranja jer se
koriste za podrSku odluc¢ivanju u svim fazama razvoja politike od generisanja opcija,
preko testiranja politike 1 procene, do kontinualnog pracenja i povratne sprege. Oni
pruzaju podrsku oceni i pracenju politike tokom svih faza ciklusa politike. To znaci da
proces merenja rezultata i dostignuc¢a u odnosu na postavljene vrednosti ciljeva mora da
bude potpuno integrisan u proces planiranja i treba da pokriva sve znacajnije oblasti

(Marsden i Bonsall, 2006).

Za potrebe istrazivanja saobracajne politike i efektivnog strateSkog planiranja najcesce
se razvija skup indikatora, koji se dobija analizom ciljeva i instrumenata politike, kao i
relevantnih eksternih faktora. Ukoliko se oni ne razvijaju istovremeno kada i ciljevi
moze se izgubiti razlog njihovog postojanja i postoji rizik da postanu sami sebi cilj, a ne
da podrzavaju proces odludivanja (Marsden i Snell, 2009). Indikatori mogu biti
definisani za NTP u celini (globalni pregled politike) ili za neku od oblasti (npr.
snabdevanje energijom) ili za neku od politika kojom se odreduju pravci delovanja za
realizaciju opstih ciljeva i smernica NTP (npr. povecanje energetske efikasnosti vozila)
ili za instrumente kojima se deluje (npr. favorizovanje energetski efikasnijih vozila kroz
sistem oporezivanja), na jednom ili viSe nivoa vertikalne hijerarhije drZavne

administracije. NajceS¢e se nazivaju osnovni ili kljuéni indikatori i definiSu se kao
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"indikatori ciljeva politike, instrumenata politike 1 kontekstualnih faktora koji se

smatraju neophodnim za dobijanje kompletne slike u svrhu procene saobracajne

politike" (TRANSFORUM, 2007). Prakti¢no, indikatore je moguce grupisati u:

— indikatore ciljeva politike (indikatori ishoda/posledica 1 indikatori uticaja), i to opste
1 posebne koji su specifi¢ni za jedan ili vise ciljeva;

— indikatore instrumenata politike (indikatori inputa, medu-rezultata/procesa i
rezultata);

— indikatore za druge (kontekstualne) faktore koji (potencijalno) uticu na ciljeve

politike.

Postoji nekoliko razli¢itih tipova indikatora koji se mogu meriti kao deo jednog okvira
sistema indikatora, a koji su definisani na razli¢itim nivoima (kao i ciljevi), najces¢e u
zavisnosti od nivoa strateskog planiranja, ili prikazuju mere karakteristika razli¢itih faza
ciklusa politike. To su:

— indikatori konteksta (okruZenja) — odnose se na one faktore koji potencijalno
uti¢u na ciljeve politike (TRANSFORUM, 2007) i primenjuju se na celu teritoriju,
populaciju ili kategoriju populacije — bez pravljenja razlike izmedu onih na koje je
strategija/politika/instrument imao direktan uticaj i onih na koje nije (npr. broj
radnih mesta u privrednoj grani X, stepen nezaposlenosti na teritoriji Y) (EC, 2009);

— indikatori uticaja — odnose se na, ili proisticu iz, opstih ciljeva i predstavljaju
posledice strategije/politike/instrumenta izvan njegovog direktnog i neposrednog
uticaja na one na koje se odnosio ili primaoce. To uklju¢uje srednjoro¢ne uticaje na
direktne adresate i na ostale ljude ili organizacije, kao 1 nenameravane uticaje (npr.
stopa zaposSljavanja obucenih posle 12 meseci, uticaj na dobavljace ili pod-
ugovarace firmi koje su imale pomo¢, neto izgubljena radna mesta posle uvodenja
zabrane ...) (EC, 2009);

— indikatori ishoda (posledica) — odnose se na, ili proisticu iz, posebnih ciljeva i
predstavljaju neposredne efekte programa na adresate ili primaoce (npr. usteda u
vremenu na granicnom prelazu, kvalifikacije steCene obukom, zadovoljstvo
korisnika konsultantskih usluga ...) (EC, 2009);

— indikatori rezultata — odnose se na, ili proisticu iz, operativnih ciljeva i

predstavljaju neposredna ostvarenja koja se ocekuju kao pruzena usluga ili fizicke
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promene koje su postignute (npr.broj km izgradenih puteva, broj malih i srednjih
preduzeca koji su dobili savete, broj ponudenih mesta za obuku ...) (EC, 2009);

— indikatori procesa/medurezultata opisuju kako transportni sistem reaguje (npr.
broj korisnika autobusa) (/7S Leeds, 2006); 1

— indikatori inputa (resursa), obezbeduju informaciju o finansijskim, ljudskim,
materijalnim, organizacionim, regulatornim sredstvima koja su potrebna za primenu
instrumenata (npr. godi$nje izdvajanje iz budzeta, broj ljudi koji radi na primeni)

(EC, 2009).

Sistemi indikatora se obi¢no razvijaju i koriste u svrhu pojedinacnih analiza, studija i
projekata. Za neke indikatore postoji duga tradicija evidentiranja i predvidanja, dok se
za druge potreba za pracenjem pojavila u skorije vreme. Sve viSe, od drzavnih
institucija se, osim da samo opravdaju troSkove, trazi da dokazu kako ispunjavaju
ciljeve 1 koliko dobro sluze svojim gradanima. Takav pristup je postavio nove zahteve
za izbor indikatora. [ako su sve savremenije informacione i komunikacione tehnologije
obezbedile pristup vecem broju informacija, odlucivanje koje informacije su vazne,
zaSto 1 kako one mogu biti dobijene, kao i njihovo koriS¢enje je sve izazovniji zadatak
(Marsden i Snell, 2009). Klju¢ni izazov u izboru indikatora je postizanje ravnoteze
izmedu potrebe za sposobnos¢u upravljanja informacijama i Zelje za svestrano$cu,
odnosno utvrdivanje prioriteta koji indikatori iz hipotetickog skupa raspolozivih treba

da budu usvojeni.

2.24. Tipovi strategija i dokumenti

Strate$ko planiranje transportnog sistema u razli¢itim drZzavama se razlikuje 1 po nainu
na koji se odvija i po strukturi i sadrzaju rezultuju¢ih dokumenata. Rezultujuéi
dokumenti mogu biti vrlo razliciti i to onih koji obezbeduju okvir (od najviseg nivoa ka
najnizem), na osnovu koga drzavne institucije na svim nivoima izraduju svoje planove,
do onih koje sadrze i investicione planove kao integralni deo. Kako bi se ilustrovali
opsti principi moze se definisati tri osnovna tipa rezultuju¢ih dokumenata strateskog

planiranja transportnog sistema na najvisem nivou (Atkins and Mclean Hazel, 2006):
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1. Okvir saobracajne politike na najviSem nivou koji obezbeduje samo principe za
dalje planiranje. Tipi¢ne komponente ovog pristupa — vizija, ciljevi politike 1
principi — oslikavaju ukupne ciljeve Vlade 1 na nacionalnom i na medunarodnom
nivou (Slika 2.6). Definisani principi daju nadleznim organima i institucijama
smernice za razvoj strategija, i to po vidovnim podsistemima transporta, regionima
... Primer ovog tipa je Svedska (MIEC, 2003): Saobracajna politika za odrzivi
razvoj.

2. Nacionalna strategija je detaljnija od obezbedenja okvira politike na najviSem
nivou. Ona obezbeduje balans za ulaganja u razliite inicijative politike i jasnu i
ocCiglednu osnovu za pomo¢ pri odlu¢ivanju o investicijama (Slika 2.6). Kod ovog
tipa je vazna opravdanost, pa se zahteva da bude podrzana analizom u smislu
procene sadasnjih i buduéih problema, ocene opcija i davanja prioriteta. Primer ovog
tipa je Spanija (MdF, 2005): Strateski plan infrastrukture i transporta (PEIT).

3. Investicioni plan je jo$ detaljniji tip od nacionalne strategije. Pored elemenata koje
sadrzi nacionalna strategija, ovaj tip sadrzi i planove za koje su definisane pojedine
aktivnosti 1 rokovi za njihovo izvrSenje. Investicioni planovi mogu biti na
nacionalnom nivou i/ili na nivou nadleznih organa i institucija odgovornih za
odredeni vid/region/lokaciju (Slika 2.6). Tipi¢an investicioni plan na nacionalnom
nivou je pracen i planom za njegovo sprovodenje, koji jasno odreduje odgovornosti
za rezultate. Primer ovog tipa je Holandija (V&W i VROM, 2006): Politika

mobilnosti (sa Memorandumom o sprovodenju).

Iako je za svaki od tipova dat primer, strategiju transporta jedne drzave, najcesce, nije
moguce svrstati iskljucivo u jedan od prikazanih tipova. Razlicitost tipova dokumenata
koji predstavljaju najvisi nivo strateSkog planiranja i prakticno predstavljaju krovni
dokument saobracajne politike jedne drzave, koji se razli¢ito nazivaju (Saobracajna
politika, Strategija razvoja transporta, Strateski plan transporta ...), razlog je usvajanja i

koriS¢enja termina Nacionalna transportna politika (NTP) u ovom radu.
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Slika 2.6. Tipovi strategije transporta

Nacionalna transportna politika (NTP) je dokument o politici razvoja transportnog
sistema koji je usvojila Vlada ili Parlament, a kojim se definiSu jasni ciljevi i opSte
smernice za dostizanje tih ciljeva. To je strateSki dokument koji prakticno predstavlja
uputstvo javnom sektoru i regulatornim telima, koje im omogucava da kontrolisu i
podsticu sve ucesnike u transportu, kako u javnom, tako i u privatnom sektoru
(Gratwick, 2001). Ona treba da bude opsta, ali treba da daje 1 jasna saznanja o pravcima
delovanja tako da se moze primenjivati u razli¢itim uslovima u budu¢nosti i biti orijentir
za sve ucesnike i njihove strateske planove. Instrumenti politike (zakoni, propisi,
programi i aktivnosti koji proistiCu iz politike) kojima se ona realizuje treba da

odrazavaju i pojac¢avaju njene namere.

Osim S§to je jedan od rezultata strateSkog planiranja transportnog sistema, NTP

predstavlja jedan od elemenata saobracajne politike drzave. Saobracajnu politiku €ine i
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drugi strateski dokumenti koji je slede, ali 1 svi primenjeni instrumenti politike,

svakodnevne odluke i aktivnosti koje administracija preduzima na razli¢itim nivoima.

Razlika u strukturi i sadrzaju strateSkih dokumenata saobracajne politike, javlja se usled
razli¢itih pristupa strateSkom planiranju i razli¢itih regulatornih okvira u kojima politika
nastaje, ali 1 usled ekonomskih, socijalnih, kulturnih i drugih razlika. Razlike poti¢u i od
trenutnog stanja, kapaciteta i potreba infrastrukture, razvijenosti institucija i ljudskih
resursa u transportnom sistemu, trenutnih moguénosti u definisanju preciznijih planova
privrednog 1 drustvenog razvoja drzave, mogucénosti i zainteresovanosti naucnih i

istrazivackih instituta, ali pre svega od prioriteta u radu Vlade i resornog ministarstva.

Idealno bi bilo da su opsti ciljevi definisani Politikom Vlade, odnosno ekonomskom
politikom, socijalnom politikom 1 politikom zastite Zivotne sredine. Ukoliko to nije
slucaj, moguce ih je definisati na osnovu medunarodnog okvira (EU saobracajna
politika) ili sluze¢i se NTP drugih drzava sli¢nih po opstim karakteristikama kao §to su
BDP, uces¢e saobracaja u BDP, broj stanovnika itd. i karakteristikama transportnog
sistema kao S$to su gustina mreze puteva, pruga i1 unutrasnjih plovnih puteva
[km/1000km?], stepen motorizacije ili broj vozila po km?, obim transporta, transportni

rad itd.

Na osnovu opstih ciljeva definiSu se posebni ciljevi koji ukazuju na ocekivane rezultate.
Zatim se definiSu pravci delovanja (politike) kojima je moguce postic¢i Zeljene rezultate.
Opsti ciljevi, posebni ciljevi i politike mogu biti izrazeni i formalno usvojeni kroz
dokument Okvir saobracajne politike. Zatim se za realizaciju politika definiSu
operativni ciljevi 1 instrumenti (sredstva i nac¢ini kojima se deluje) sagledavajuci barijere
1 ograni¢enja u njihovoj primeni, kao i indikatori kojima se mere neposredni rezultati

njihove primene (npr. broj izgradenih km puta).

Ukoliko se operativni ciljevi i instrumenti definiSu i usvajaju u istom dokumentu sa
opstim ciljevima, posebnim ciljevima i politikama tada je to dokument koji se naziva
Nacionalnom strategijom transporta. Ukoliko je Okvir saobracajne politike poseban
dokument, tada se operativni ciljevi i instrumenti definiSu ili po vidovnim podsistemima

transporta ili za pojedine specijalizovane podsisteme transporta polazeéi od ciljeva i
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politika definisanih okvirom i formalizuju se dokumentima kao §to su npr. Spanski
Strateski plan za drumski transport robe' i finske strategije: Strategija transporta
opasnih tereta'! i Inteligentni transportni sistemi i usluge'?. Dalje se defini$u programi,
planovi i projekti kao mehanizmi realizacije definisanih instrumenata gde se daju
potrebna finansijska sredstva, rokovi za realizaciju i konkretni instrumenti (zakonski,

informativni ...).

Proces strateSkog planiranja je iterativan proces i nije neophodno krenuti od posebnih
ciljeva, iako se oni najcesce prvi definisu, ve¢ je vazno postic¢i doslednost i kompletnost
kako u horizontalnom smislu (postojanje veza izmedu ciljeva, politika, instrumenata i

indikatora), tako 1 u vertikalnom smislu (raslojavanje domena 1 oblasti delovanja).

2.3. Procesi stvaranja i realizacije politike

Kako se u ovom radu razmatra politika na nacionalnom nivou, stvaranje 1 realizacija
politike se moze definisati kao "proces kojim vlada prevodi svoju politicku viziju u
programe i aktivnosti kako bi ostvarila rezultate — Zeljene promene u realnom svetu"
(UK Government, 1999a). Knill i Tosun (2008) identifikuju tri osnovne karakteristike
stvaranja 1 realizacije politike: stvara se 1 realizuje uz mnogobrojna ogranicenja
(ograniceno vreme i resursi, miSljenje javnog mnjenja, zakonski okvir ...); ukljucuje
razli¢ite ucesnike iz razli¢itih sektora koji se preklapaju i dopunjuju; 1 formira
beskonacan ciklus odluka i politika (trenutne odluke o politici su zavisne od ranije

donetih odluka, a politike o kojima se danas raspravlja mogu imati povratni efekat na

Plan Estratégico para el Transporte de Mercancias por Carretera PETRA II, 2008, Ministerio
de Fomento,

http://www.fomento.gob.essMFOM/LANG CASTELLANO/DIRECCIONES GENERALES/TRAN
SPORTE POR_CARRETERA/Documentos/PETRA_2/

Transport of Dangerous Goods in Finland: Strategy 2006-2015, Ministry of Transport and
Communication, Programmes and strategies 3/2006, http://www.lvm.fi/web/en/publication/-
/view/820790

Intelligent transport systems and services — Finnish strategy, Ministry of Transport and
Communication, Programmes and strategies 5/2004, http://www.lvm.fi/web/en/publication/-
/view/820790
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politike koje ¢e se donositi u buduénosti). Imajuc¢i u vidu ovakvu prirodu izrade politike,
proces definisanja 1 realizacije izabranih pravaca aktivnosti vlade moze se, u
analitickom smislu, posmatrati kao sled medusobno tesno povezanih 1 zavisnih
politi¢kih aktivnosti koji se naziva ciklus politike (poglavlje 2.3.1). Dostizanje dobrih
rezultata, odnosno dobro osmisljene i primenjene politike koja daje Zeljene rezultate,
prema ovom modelu stvaranja i realizacije politike zavisi od izvodenja svake od
aktivnosti u nizu (UK Government, 1999b). Osim toga, kako se ne bi preduzeo ni jedan
pravac delovanja a da se ne odgovori na pitanja da li ima boljih nac¢ina da se postignu
ciljevi sprovodi se ocena uticaja (poglavlje 2.3.2). Ocena uticaja se koristi kao klju¢ni
alat kojim se obezbeduju transparentni, sveobuhvatni i balansirani dokazi na osnovu
kojih se pripremaju predlozi politike. Posebna paznja se pridaje analizi uticaja na
poslovanje da bi se obezbedilo regulatorno okruzenje koje obezbeduje konkurenciju,
inovativnost i rast. U ovom pristupu znacajnu ulogu imaju i konsultacije sa
zainteresovanim stranama 1 prikupljanje i koriS¢enje ekspertize, koje su integralni deo
procesa. Kvalitetu procesa ocene uticaja moze znacajno da doprinese participativna
analiza politike (poglavlje 2.3.3). Tradicionalni koncept koji je podrazumevao da vlada
moze 1 treba samostalno da reguliSe ponasanje drugih ucesnika politike, dok drugi
ucesnici treba da primenjuju vladine odluke, zamenjuje se konceptom koji podrazumeva
da su politike proizvod kompleksnih medusobnih uticaja izmedu vladinih i nevladinih
organizacija, od kojih svaka trazi da utice na zajednicki obavezujuce odluke koje imaju

posledice po njihove interese.

2.3.1. Ciklus politike

Univerzalno prihva¢en prikaz tradicionalnog modela procesa stvaranja i realizacije
politike ne postoji, ali osnovni model se naj¢es¢e predstavlja kao sled faza i naziva se
ciklus politike. Pojednostavljeno, ciklus politike se moze prikazati sa Cetiri faze:
definisanje problema koji ¢e se razmatrati u politickom sistemu, formulisanje
politike/instrumenata, primena politike 1 evaluacija (Slika 2.7). Od faze definisanja
problema ka fazi primene raste broj ukljuenih ucesnika (nadlezni organi i tela,
interesne grupe, institucije i/ili privatna lica) i oni imaju razli¢ite odgovornosti u

procesu stvaranja i realizacije politike (ukljucujuéi i pravna 1 finansijska pitanja). Ove
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faze se mogu odnositi 1 na dugoro¢ne i na kratkoro¢ne politike. Svaki ciklus politike
pocinje sa identifikacijom problema drustva i njegovim stavljanjem na dnevni red za
reSavanje. Zatim se formuliSu predlozi politike, od kojih ¢e jedan biti usvojen. Usvojena
politika se sprovodi, nakon ¢ega se evaluiraju njeni uticaji. Ova poslednja faza vodi ka
prvoj, ukazujuci da je ciklus politike kontinualan i dinamican. Prikazane faze nisu
algoritam niti tok procesa kojim se ostvaruju rezultati politike, ve¢ su date u funkciji

opisa procesa stvaranja i realizacije politike.

DEFINISANJE PROBLEMA

\ 4

— identifikacija problema
— formulacija ciljeva politike
— identifikacija nosilaca interesa

EVALUACIJA FORMULISANJE POLITIKE

— prikupljanje podataka i istrazivanje scenarija
— generisanje opcija i procena efekata

— konsultacije

— izbor resenja

— formalno usvajanje politike

T— PRIMENA POLITIKE

— stavljanje izabranog reSenja u funkciju,
— odrzavanje,

— budzetiranje,

— pracenje rezultata

— evaluacija uticaja na ciljeve politike (ishodi)
— podesavanje i unapredenje

Slika 2.7. Osnovni model procesa stvaranja i realizacije politike — ciklus politike

Prva faza u procesu stvaranja i realizacije politike je definisanje problema koji ¢e se

razmatrati u politiCkom sistemu. U ovoj fazi je potrebno definisati, odnosno otkriti

problem koji ¢e drzava reSavati. U vecini slucajeva interes za problem izazivaju
drzavnici, drzavna administracija, mediji ili interesne grupe. Novi ciklus politike se
uglavnom inicira reaktivno, kao odgovor na problem koji je identifikovan kroz
kontinualno pracenje primene postojece politike (naj¢es¢e uocCavanjem trendova
promene stanja) ili kroz evaluaciju (formalnu ili neformalnu) sagledavanjem
dostignutosti ciljeva. Nije redak slucaj da se novi ciklus politike inicira i reSavanjem
problema koji je posledica "krizne" situacije u realnom sistemu. To se moze posebno

re¢i za danaSnje vreme koje nesumnjivo karakteriSe globalna kriza. Osim reaktivno,
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ciklus politike moze biti iniciran 1 proaktivno, u potrazi za novim idejama kako da se
aktivnostima vlade unaprede neki aspekti drustva ili privrede. Medutim, prema Wyatt-u
(2002) 1 u ovom slucaju je ciklus politike do nekog stepena iniciran reaktivno. U sluc¢aju
Srbije, kao i drugih drzava biv§e SFRJ, potvrda recenog je i proces evropskih integracija
koji se moze okarakterisati kao nametnuta potreba, a onda se tako mogu definisati i

promene u saobrac¢ajnoj politici ovih drzava i nove politike koje u njima nastaju.

Medutim, od mnogobrojnih problema, mali broj ¢e zadobiti paznju zakonodavne i
izvr$ne vlasti. Afirmisani problemi ¢e biti tretirani i zvani¢no razmatrani u politiCkom
sistemu, ali vecina ¢e biti ignorisani (kao $to je na primer problem odgovornosti
korisnika transportnih usluga za prekrSaje vremena upravljanja vozilom ili, specifi¢no
za Srbiju 1 region, vremena zadrZavanja vozila u unutra§njim carinarnicama) ili ¢e biti
razmatrani samo povrsno, pa ¢e se ubrzo odustati od njihovog razmatranja (kao $to je u
naSoj praksi slucaj sa problemom naplate za "koris¢enje" terminala na grani¢nim
prelazima). Razlog je jednostavan: nedostatak institucionalnih kapaciteta za reSavanje
problema. Dve klju¢ne varijable su zahtevi i kapaciteti, a kako su zahtevi veéi od
kapaciteta mora se praviti izbor problema koji ¢e se reSavati. Zato se ova faza Cesto
naziva i uspostavljanje agende — liste obaveza — S§to podrazumeva plan aktivnosti i
nosioce (osobe, grupe, organizacije) koji ¢e taj plan realizovati. Ona predstavlja
posvecenost vlade odredenim pitanjima i definiSe prioritete kroz alokaciju ogranic¢enih

resursa za dostizanje postavljenih opstih ciljeva.

Jasno definisana lista problema je osnova koja je najpogodnija za identifikaciju
mogucih resenja. Problemi se moraju povezati sa ciljevima (ili Zeljenim rezultatima).
Ukoliko ciljevi nisu postavljeni, ova faza ¢e obuhvatiti i njihovo definisanje. U ovoj fazi
se, umesto od problema, moZe po¢i od ciljeva tako da se problemi definiSu pozivanjem
na skup ciljeva. Ovaj pristup se u praksi rede primenjuje jer su ciljevi Cesto apstraktni,
pa zainteresovane strane, i javnost uopste, lakSe razume odredenu politiku na osnovu
identifikovanih problema. Drugi razlog je Sto se politika ¢esto odreduje i realizuje pod
pritiskom dogadaja ili potrebe da se Sto pre ispune ocekivanja politickih lidera. U
ovakvim situacijama se uglavnom smatra da je razjaSnjavanje i potvrdivanje ciljeva
"gubljenje" vremena, pa se identifikovani problemi ne povezuju sa ciljevima. Prema

May i ostali (2005) moZe se poceti bilo od ciljeva bilo od problema, jer su ova dva
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koncepta "dve strane istog nov¢i¢a". Kada je u pitanju strateski razvoj neophodno je
uspostaviti eksplicitne opste, eksterne, ciljeve politika koje se razmatraju, jer se u

odnosu na njih vrsi evaluacija uspeha.

Formulisanje politike, druga faza u ciklusu politike, najéeS¢e se posmatra na dva nacina:

analiticki, koji istice racionalnost, i politicki, koji isti¢e kompromis. Prema analitickom,
formulisanje politike je izvodenje korektne analize, odnosno pronalazenje optimalnog
reSenja za dati problem. Politicki nac¢in podrazumeva formulisanje politike kao
dobijanje vecinske podrske kroz politicki proces. Hayes (2009) istice da formulisanje
politike sadrzi oba i definiSe ga kao razvoj delotvornog i prihvatljivog pravca aktivnosti:
delotvornog, $to znaci da se na predlozenu politiku gleda kao na validno, efikasno 1
realno ostvarljivo reSenje (analitiCka komponenta formulacije), i prihvatljivog (politic¢ki
moguceg), §to znaci da donosioci odluka o¢ekuju da ¢e predlozeni pravac aktivnosti biti

odobren, naj¢esce podrskom vecine (politicka komponenta formulacije).

Formulisanje politike obuhvata analizu problema, identifikaciju mogucih opcija politike
1 predvidanje njihovog uticaja, konsultacije, izbor opcije i formalno usvajanje politike.
NajceS¢e se identifikuju mogucée opcije koje su ve¢ limitirane na¢inom na koji je
problem dospeo na dnevni red. Posle pocetnog razmatranja opcija, odreduje se
ograni¢eni broj medusobno iskljucivih pravaca delovanja koji podlezu detaljnijoj
proceni (Wyatt, 2002). Prema Jones i ostali (2009) identifikaciji opcija se posvecuje
najmanje paznje u procesu planiranja transportnih sistema, a ¢esto se formalno ni ne
tretira kao poseban korak faze formulisanja. Paznja je usmerena uglavnom na razvoj
alata za analiziranje podataka, modeliranje 1 tehnike koje se koriste za predvidanje
njihovog uticaja (detaljnu procenu). Procena je ex ante 1 predstavlja sredstvo koje
pomaze donosiocu odluka da napravi izbor izmedu opcija. O kona¢nom, formalnom

usvajanju izabrane opcije politike odlu¢uju vladine institucije ili zakonodavna vlast.

Zainteresovane strane igraju znacajnu ulogu u formulisanju politike jer ¢esto ucestvuju
zajedno sa predstavnicima vlasti u razvoju opcija politike, posebno kada su u pitanju
kompleksna tehnicka pitanja i kada institucije vlade nemaju dovoljno vremena i kadrove
da razmatraju takva pitanja (Knill i Tosun, 2008). To je, na primer, slucaj sa Evropskom

komisijom, koja je razvila skup neformalnih i formalnih pravila koja isti¢u klju¢nu
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ulogu konsultacija sa zainteresovanim stranama u stvaranju i realizaciji politike. Iako
zavisi od prirode politike koja se razvija, konsultacije sa zainteresovanim stranama

unutar ili izvan vlade se najceS¢e obavljaju nakon analize 1 procene.

Treca faza u ciklusu politike, primena politike, je sprovodenje novih odluka, propisa i

programa u delo. Sastoji se od organizovanih aktivnosti vlade i drugih institucija
(nadlezna ministarstva, posebne vladine institucije, preduzeca sa uces¢em drzavnog
vlasniStva i1 dr.) usmerenih na dostizanje opstih 1 posebnih ciljeva koji su jasno izrazeni
u usvojenim strateSkim dokumentima o politici. Ove aktivnosti mogu biti razli¢ite: od
jednostavnog saopsStavanja novog stava politike, preko preuzimanja novih ili prosirenih
ovlas¢enja, do fizickih mera potrebnih za sprovodenje (izgradnja novih objekata,
zapoSljavanje, nabavka novih informacionih tehnologija ili drugih sistema za podrsku
itd). Ukoliko za primenu nije definisana procedura i1 pravila nisu javna onda politika
nece imati ni sadrzaj ni znacaj. Zato, uspeh politike zavisi od toga kako administrativne

strukture sprovode odluke vlade.

Iako se na prvi pogled ¢ini da je primena politike automatski nastavak formulisanja
politike, Cesto postoji znacajan jaz izmedu ovo dvoje. Kako formulisanje politike
rezultira kompromisima na primenu se moze preneti veliki deo diskrecije i konfuzije.
Administrativne strukture mogu formulisanu politiku uspesno sprovoditi samo ukoliko
postoji jasan plan ili postupak. Vrlo €esto je slucaj da se u fazi formulisanja malo paznje
obrac¢a na detalje koji su neophodni za uspeSnu primenu, odnosno na to kako ¢e tacno
opsti ciljevi biti dostignuti u realnom okruzenju. Zadatak definisanja pojedinosti se
prepusta nedovoljno obu¢enim ¢inovnicima koji imaju malo interesa, nemaju dovoljno
preciznih uputstava i nemaju podrsku nadleznog organa koji je formulisao politiku. Zato
je neophodno da primena politike obuhvati bar organizaciju, odnosno uspostavljanje
novih institucija ili dodeljivanje nadleznosti postoje¢im ¢ime se prenosi odgovornost za
primenu; tumacenje, odnosno pretvaranje u nedvosmislena radna uputstva 1 pravila; i
realizaciju, odnosno obezbedenje resursa i koordinaciju (Hayes, 2009). Drugim rec¢ima,
za uspesnu primenu mora postojati entitet sa dovoljnim resursima, koji je sposoban da

prevede ciljeve politike u radni okvir i koji je odgovoran za svoje aktivnosti.
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Tokom vremena, politika se ostvaruje kroz budzet. Teorijski, politika definiSe ishod, a
budzet definiSe sredstva. Medutim, kada se odreduje budzet, moze do¢i do ponovnog
razmatranja politickog pitanja koje je privremeno reseno u fazi formulisanja politike.
Isto tako, u naSim uslovima se cesto donose politike bez obezbedenja podrske za
naredni budzetski ciklus tako da su pojedine politike ve¢ u pocetnoj fazi osudene na

propast.

Kada je izabrana opcija politike stavljena u funkciju preostaju aktivnosti koje vlada
preduzima u cilju njenog odrzanja i aktivnosti kontinualnog prac¢enja. Odrzanje politike
obuhvata aktivnosti od periodicnog obezbedenja finansiranja, preko obezbedenja
podrske za odluke ili preporuke o primeni politike u novim ili prethodno nepredvidenim
okolnostima, do komunikacije sa zainteresovanim stranama i javno$¢u. Kontinualno
pracenje moze biti 1 posebna aktivnost koja se realizuje eksternim istrazivanjima, ali se

najcesc¢e neophodne informacije dobijaju tokom rutinskih aktivnosti odrzanja politike.

Nakon primene, politika postaje predmet evaluacije — ex post ocene koju obi¢no
sprovode eksperti koji imaju znanje o procesima i ciljevima koji se odnose na politiku
koja se preispituje. Sistemati¢nom, sumarnom evaluacijom treba da se odredi da li je ili
nije, ili do kog stepena je politika ostvarila Zeljene rezultate u okviru ocekivanog
vremenskog perioda i budzetom definisanih troskova. Osnovno pitanje u ovoj fazi je da
li su politikom dostignuti ocekivani ciljevi 1 kakvi su njeni stvarni uticaji. Moze se
praviti razlika izmedu evaluacije zadovoljstva korisnika (obavljanje primarnih funkcija),
evaluacije rezultata (ispunjenje Zzeljenih rezultata), evaluacije troSkova i koristi
(uporedivanje troSkova 1 uticaja politike) 1 evaluacije dugoroc¢nih posledica (uticaj na
sustinske drustvene probleme). Politike treba evaluirati i u odnosu na njihovu efikasnost
(korisc¢eni resursi — efekat) i efektivnost (dostizanje Zeljenih ciljeva). Tako, naprimer,
Rogan i ostali (2011) prezentiraju ex post analizu efektivnosti politike koja je imala za
cilj smanjenje emisije CO, primenom politike koja uti¢e na promenu ponasanja
prilikom kupovine automobila i to godinu dana posle primene instrumenata (promene

poreske politike) kojima je motivisana kupovina automobila sa manjom emisijom.

Iskustva o evaluaciji se kre¢u u granicama od njenog potpunog zanemarivanja do

primene nau¢nih metoda. Izmedu ova dva ekstrema nalaze se neformalna evaluacija
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(anegdote, price, nekriticka ocena), nezavisna evaluacija (analiticka ocena sa povratnom
spregom) 1 formalna evaluacija (planirana, odobrena, empirijska). Evaluacija sa
primenom nauc¢nih metoda je vremenski i finansijski zahtevna i teSka za projektovanje i
primenu, a koriS¢enje njenih rezultata se ne moze garantovati. Formalna evaluacija se
sprovodi prema definisanom postupku: specifikacija ciljeva, kriterijuma, indikatora,
granica izmeritelja ..., merenje, odnosno prikupljanje podataka, analiza (koris¢enjem od
kvantitativnih tehnika, preko komparativnih istrazivanja, do anketa) i preporuke (Sta
treba uraditi sledece, zavrSiti, ponoviti, uprostiti, podesiti, suziti ili prosiriti). Nezavisnu
evaluaciju odlikuju manje stroga nacela nego formalnu evaluaciju i nau¢no istrazivanje,
a dostupnija je i usmerenija ka konkretnim ciljevima. Njom se odgovara na pitanja: da li
politika funkcioniSe, odnosno da li su politikom dostignuti ciljevi, da 1i su ti ciljevi
prikladni i potpuni za razumevanje politike, da li je moguce politiku sprovoditi
efektivnije ili uz manje troskove, i da li se moze odrzati podrska i budzet za politiku.
Neformalna evaluacija je naj¢eS¢a forma evaluacije. Ona se odvija u razliitim
kontekstima, od pripremanja budzeta, preko zvani¢nih govora i izbornih kampanja, do
novinskih ¢lanaka. Iako uglavnom nije bazirana na istraZivanjima pruza povratne

informacije o percepciji politike.

Evaluacija politike obezbeduje povratnu petlju, koja omogucava donosiocima odluka da
izvuku pouke iz pojedinacne politike koja je primenjena. Ova povratna petlja
identifikuje nove probleme i ponovo pokrece proces stvaranja i realizacije politike. To
evaluaciju pretvara u alat procesa stvaranja i realizacije politike: inicira preduzimanje
korektivnih aktivnosti i daje moguénosti da se ponovo strukturira problem, ali moze i da
dovede do zavrSetka politike. Teorijski, do zavrSetka politike moze do¢i kada je
problem reSen ili se evaluacijom doslo do zaklju¢ka da politika nije funkcionalna.
Iskustva, medutim, pokazuju da je politiku koja je institucionalizovana tesko prekinuti

(Knill i Tosun, 2008).

Dosadasnja iskustva govore da je veéina evaluacija politike nesistematicna i ne
zadovoljava minimalne zahteve (Knill i Tosun, 2008). U danasnjim vremenima krize se
ocekuje porast potrebe za sistematicnom evaluacijom politike jer zahtevi za alokaciju
nedovoljnih sredstava ¢ine neophodnom evaluaciju efektivnosti politike u ciklusu

politike. Kako je evaluacija aktivnost namenjena da prosudi vrednost politike ili
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programa vlade ne treba je izjednacavati sa evaluacionim istraZzivanjima koja su vazan
deo analize politike. Evaluaciona istrazivanja su posvecena sistematicnom prikupljanju,
analizi 1 interpretaciji informacija koje se odnose na potrebe, projektovanje, primenu i

uticaj javne politike.

Stvaranje i realizacija politike retko se odvija ta¢no prema opisanom modelu i proces
razvoja dve politike nikada nije potpuno isti. Povod za stvaranje i realizaciju politike se
razlikuje od sluc¢aja do slucaja (stranacki program, odluka suda, odgovor na eksterne
dogadaje) i svaki zahteva drugaciji pristup, kao $to se razlikuju i postojece stanje,
kompleksnost i opseg politike. Ali ¢ak i iz ovog skra¢enog opisa ciklusa politike moze
se videti da politika nije jednostavan koncept niti je stvaranje i realizacija politike
jednostavan proces. Zahteva reSavanje problema u uslovima velike neizvesnosti, i u
pogledu prirode problema i u pogledu uspesnosti primenjenih instrumenata. Odvija se u
visoko-politizovanom okruzenju sa mnogobrojnim zainteresovanim stranama kojima su
interesi najceS¢e medusobno nekompatibilni 1 suprotstavljeni. Nije standarizovan i
zavisan je od konteksta, sa velikim varijacijama, u zavisnosti ko je ukljucen i koja
pitanja su obuhvacena. Da bi politika bila delotvorna mora se razumeti kontekst u kome
ona treba da funkcioniSe. To znaci da osim nacina na koji organizaciona struktura,
procesi 1 kultura mogu da uti¢u na stvaranje i realizaciju politike, treba razumeti i
prioritete ministara (kao Sto su npr. predstojeci izbori ili reorganizacija vlade) i1 kako ¢e
se politike odvijati u realnom okruzenju gde ¢e one izvrsiti uticaj. Ovi "slojevi"
konteksta mogu da uticu na razli¢ite delove procesa stvaranja i realizacije politike (Slika

2.8).

U svemu $to odreduju politike, ne treba ispustiti iz vida 1 institucije. Institucije, pored
toga Sto sprovode, sluze i da bi se smanjila sloZzenost koja karakteriSe proces stvaranja i
realizacije politike. Institucije oblikuju ponasanje ucesnika i koriS¢enje instrumenata
politike. U Sirem smislu mozemo stvaranje i realizaciju politike interpretirati kao
strategiju za reSavanje problema drustva koriS¢enjem institucija. U isto vreme se odvija

1 proces prilagodavanja tih istih institucija da bi se ispunili ti ciljevi i zadate politike.
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2.3.2. Ocena uticaja politike

Ocena uticaja je, pre svega, analiza efekata primene instrumenata politike na odredena
podru¢ja (npr. privredu, konkurenciju, mala i srednja preduzeca, Zivotnu sredinu,
zdravlje, ljudska prava ...), za razliku od ocene politike (ex ante i ex post ocene opisane
u poglavlju 2.3.1) kojom se razli¢iti instrumenti politike analiziraju u odnosu na
odredene ciljeve. Sprovodi se u cilju strukturiranja i podrSke razvoju politika, odnosno
njenih instrumenata. Zato je vazno da su relevantni zakljucci ocene uticaja raspolozivi
kada se odlu¢uje u odgovaraju¢im fazama procesa stvaranja i realizacije politike,
odnosno da se rezultati ocene integriSu u proces odlucivanja. Najbolje je ukoliko se sa
ocenom zapoc¢ne istovremeno sa procesom stvaranja i realizacije politike. Ukoliko se sa
procesom ocene zapocne kasnije doprinos procesu stvaranja i realizacije politike i uticaj
na kona¢nu odluku ¢e biti ograni¢en. Kako se ocenom uticaja, osim povezivanja sa
odluc¢ivanjem, povezuju ocene koje se rade u okviru razliCitih faza ciklusa politike 1
objedinjavaju ocena razli¢itih tipova uticaja u jednu ukupnu ocenu, mnogi autori je

nazivaju i integrisana ocena uticaja.

Ocenu uticaja ¢ini skup logi¢nih koraka koje treba slediti kada se priprema predlog
instrumenta politike (Slika 2.9). To je proces kojim se identifikuje i procenjuje problem
1 ciljevi koji se zele posti¢i, odreduju raspolozive opcije za dostizanje ciljeva, isti¢u
prednosti i nedostaci svake od njih, procenjuju trosSkovi i koristi, i analizira njihov
oc¢ekivani uticaj. Opcije se ocenjuju u odnosu na opciju "ne delovati”, odnosno "nema
promene politike" (bazni scenario) i u odnosu na sve opcije koje nisu zakonske i
regulativne, kao Sto su pravila poslovnog ponaSanja, standardi ili informativne
kampanje. Njen cilj je da odgovori na pitanje "Da li je to najbolji nacin za dostizanje
ciljeva?" Osim toga ocena uticaja ima za cilj i poboljSanje samih instrumenata politike i
smanjenje broja pravnih instrumenata izbegavanjem nepotrebnih propisa. Dobra ocena
0VOg procesa se sumiraju 1 prezentiraju u izvestaju o oceni uticaja. Ovaj dokument prati
predloge propisa i pruza podrSku donosiocima propisa u procesu donoSenje odluka
detaljnom analizom svih raspolozivih zakonodavnih opcija i mogucih uticaja koji iz njih

mogu da proisteknu.

38



PRIPREMA ZA OCENU
Definisanje opsega ocene
o Identifikacija i opis problema -
= Razvoj baznog scenarija 8
g Definisanje ciljeva <
2 Odredivanje tipova uticaja B
& Razvoj opcija § 2
54 . . B - m < 8
2 Tehnicka i druga ogranicenja = |I'=2
Q
22 5 Opcije za preliminarnu ocenu ﬂ g %
g & ||5]=
< ==
S 5 PRELIMINARNA OCENA é é §
2 ||'= A~ =1k
(£ .2 - — = O ||zl
o ||= Analiza uticaja opcija o =1
- % Izvodljivost I E
@3 Priustivost g =
)8 < . ve E . < 8
2 ||g Prihvatljivost =Al=E
8 = Preliminarni izveStaj z |25
@ Opcije za detaljnu ocenu g g. g
o =
£ S 7|5
Z DETALINA OCENA < A
g Detaljna analiza uticaja opcija ﬁ
5 Administrativni tro§kovi A~
A Rizici i neizvesnosti
Uporedivanje opcija
Konacni izvestaj
L Predlog opcije za usvajanje
Slika 2.9. Kljucni koraci procesa ocene uticaja
74 p Yy

Na pocetku procesa ocene se odreduje da li instrument podleZe oceni uticaja, da li se
radi samo preliminarna ocena ili i detaljna, 1 koliko detaljno se analizira uticaj. Ocena
uticaja treba da bude proporcionalna ocekivanom uticaju predloga. Ona je prilicno
kratka ako se oCekuje da ¢e uticati samo na nekoliko preduzeca ili na vise njih ali
neznatno, 1/ili ukoliko ¢e troskovi 1 koristi biti mali. U slu¢aju kada ¢e uticaj biti znatan
potrebne su detaljnije analize i1 viSe podataka. Zatim se identifikuje i opisuje problem
(Sto obuhvata i jasan bazni scenario koji je osnova za poredenje opcija politike), definise
skup ciljeva, odreduju tipovi rezultujucih uticaja koji ¢e se analizirati (sa naznacivanjem
nivoa detaljnosti svakog od razlicitih delova ocene) i razvijaju opcije politike koje treba
istraZiti (sa tipovima instrumenta koji mogu smanjiti 1 povecati njene uticaje). U ovom
koraku se preliminarno odreduju i tipovi metoda koje ¢e se koristiti za ocenu

(ukljucujuéi i one koje se odnose na konsultacije i prikupljanje podataka).
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Preliminarnom ocenom se razmatraju sve opcije definisane u prethodnom koraku.
Utvrduje se da li ¢e resiti ili smanjiti negativne efekte identifikovanih problema, da li su
dosledne sa postoje¢im politikama, da li ¢e se njthovom primenom dosti¢i postavljeni
ciljevi ocene, da li su prihvatljive za zainteresovane strane i da li su izvodljive. Na
osnovu rezultata ovog koraka se definiSu opcije koje ¢e se detaljno razmatrati u

slede¢em koraku — detaljnoj oceni.

Detaljnom ocenom se analizira uticaj 1 uporeduju se opcije. Pre svega se identifikuju
(direktni 1 indirektni) ekonomski uticaji, uticaji na zivotnu sredinu i socijalni uticaji, kao
1 njihovi uzroci. Zatim se utvrduje na koga uticu i na koji nac¢in. Ocena uticaja se
kvantifikuje u odnosu na bazni scenario. Osim pomenutih uticaja razmatraju se i
administrativni troSkovi, kao 1 rizici 1 neizvesnosti. Ovo ukljuCuje i1 razmatranje
mogucih barijera u toku primene i sprovodenja instrumenta. Rezultati analiza se
prikazuju uporedno po kategorijama uticaja ili po zainteresovanim stranama na koje
instrumenti uti¢u. Ukoliko se instrument finansira iz drzavnog budZeta ovaj korak
obuhvata i ex ante ocenu koja se ne radi posebno, ve¢ se prilikom analize obraca paznja

1 na troSkovnu-efektivnost razli¢itih opcija koje se razmatraju.

Paralelno sa preliminarnom i detaljnom ocenom se realizuje i izrada plana kontinualnog
pracenja 1 evaluacije (ex post ocene). Kontinualno pracenje i evaluaciju treba planirati
tako da se rezultati mogu koristiti kao inputi u budu¢im ocenama uticaja. Ovaj plan
treba da sadrzi jasne naznake kada, Sta i zaSto se prati i evaluira, kao 1 to ko je
odgovoran i kome se dostavljaju rezultati. U izvestajima koji prikazuju rezultate ocene
uticaja treba da budu sadrzane 1 preporuke (zahtevi) za kontinualno pracenje
sprovodenja instrumenata i za evaluaciju njihovog uticaja. Zahtevi za kontinualno
pracenje i evaluaciju treba da budu proporcionalni razmeri i sloZenosti instrumenta i
njegovih ocekivanih uticaja, a znacajno su manji nakon preliminarne nego nakon
detaljne ocene. U okviru ovog koraka identifikuju se osnovni indikatori kojima se prati
napredak u odnosu na klju¢ne ciljeve i daju se moguca reSenja naina pracenja i

evaluacije.

Tokom procesa ocene uticaja mora se obezbediti uceSée zainteresovanih strana, kako

onih koji ¢e primenjivati instrument politike, tako 1 onih na koje njegova primena ima
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uticaja. Osim zainteresovanih strana potrebno je obezbediti i ucesc¢e razlicitih eksperata.
Kroz ucesce i konsultacije poboljsava se kvalitet 1 kredibilitet predloga instrumenta
politike, doprinosi se njegovoj efikasnosti i efektivnosti, kao i premosc¢avanju jaza

izmedu teorije 1 prakse ocene uticaja.

Konsultacije se mogu smatrati najvaznijim delom uspostavljanja okvira saobracajne
politike (OECD, 2003). Za efikasno delovanje ¢esto su neophodna partnerstva privatnog
1 javnog sektora, pa prilikom razvoja zajednic¢kih ciljeva i reSenja moraju usko

saradivati razli€iti nivoi vlasti, isporucioci, prevoznici, primaoci i korisnici.

Konsultacije nisu jedan dogadaj ve¢ su dinamican proces koji se realizuje u svim
koracima ocene uticaja. U zavisnosti od problema koji se reSava i postavljenih ciljeva,
na pocetku procesa definiSe se svrha konsultacija (nove ideje, prikupljanje ¢injenica,
potvrdivanje hipoteza ...), elementi ocene uticaja za koje su konsultacije neophodne
(priroda problema, ciljevi 1 opcije politike, uticaji, poredenje opcija ...), ciljne grupe,
odgovaraju¢i alati (ekspertske grupe, javne rasprave, upitnici, fokus grupe, seminari ...)
1 vreme kada ¢e se konsultacije odrzati (na pocetku i periodi¢no prema potrebi tokom
celog procesa ocene uticaja). UceS¢e zainteresovanih strana je proces kojim upravlja
nadlezni organ i tok informacija je uglavnom usmeren od njega ka javnosti, kojoj se

omogucava da daje komentare i sugestije (LUTR, 2003).

Koraci ocene uticaja mogu imati viSe iteracija, a po zavrSetku se konacni izvestaj
zajedno sa predlogom instrumenta podnosi na usvajanje (zavrSetak faze formulisanja u
procesu stvaranja i realizacije politike). U transportu, ocenu uticaja treba primeniti
konzistentno na sve instrumente politike, od proSirenja infrastrukture, preko
obezbedivanja razli¢itih usluga, do instrumenata kojima se upravlja transportim
zahtevima, odnosno i onih investicionih, ali 1 onih koji su upravljacki, bili oni velikog ili

malog opsega (CfIT, 2004).

Procesi ocene i1 primenjene metode Cesto se u literaturi opisuju u skladu sa njihovim
opStim svojstvima, a u praksi je specifikacija njithove forme i primene zavisna od vrste
instrumenta 1 konteksta koji se razmatra. Proces ocene uslovljava kori§¢ene metode

ocene 1 obrnuto. Osim toga, postoje znacajne razlike izmedu sofisticiranih metoda ocene
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koje su razvili istrazivaci 1 konsultanti 1 jednostavnijih metoda koje se koriste u praksi.

Zato, Lee (2006) istice da je vazno da se prilikom razrade zadataka svakog koraka

procesa ocene 1 prilikom izbora metode ocene koja ¢e se koristiti za svaki zadatak,

razmotri njihova prikladnost specificnom kontekstu stvaranja i realizacije politike i

ocene. On predlaze uspostavljanje okvira ocene uticaja koji sadrzi tri meduzavisne

komponente (Slika 2.10):

— kontekst stvaranja 1 realizacije politike 1 ocene, koji ¢ine regulativni i institucionalni
kontekst u okviru koga treba izvrsiti ocenu, karakteristike opcija politike koje treba
oceniti i raspolozivi resursi za ocenu,

— proces kojim se sprovodi ocena i koristi u svrhu stvaranja i realizacije politike i
odlucivanja; i

— metodi, tehnicki i konsultativni, kojima treba oceniti uticaje.

KONTEKST OCENE

Regulativni i institucionalni kontekst

Karakteristike instrumenta
koji treba oceniti

Raspolozivi resursi

PROCES OCENE

METODE OCENE

Skup metoda Priprema za ocenu

Izbor metoda u zavisnosti od zahteva

R Preliminarna ocena

Razliciti metodi za razlicite vrste
zadataka u procesu ocene uticaja

Ucesce i
konsultacije

Detaljna ocema

Planiranje
kontinualnog
pracanja i evaluacije

Slika 2.10.

Osnovni model ocene uticaja

Skup metoda koje se koriste za izvodenje odredene ocene formiraju njenu celokupnu

metodologiju. Izbor metoda vrsi se u svakom pojedina¢nom sluc¢aju u zavisnosti od
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zahteva pojedine ocene. Metodi mogu biti kvantitativni i/ili kvalitativni, tehnicki i/ili
participativni itd. Razli¢iti metodi se biraju za razliCite vrste zadataka u procesu ocene
uticaja. Kako izbor metoda moze da ima glavni uticaj na kvalitet ukupne ocene, njihov
izbor treba da bude uraden na sistemati¢an nacin. Lee (2006) u tu svrhu predlaze
koriséenje analize zadaci-metode. U svakom slucaju, jednostavnije metode (relativno
jasna primena, koriS¢enje postoje¢ih podataka) se ¢es¢e koriste u praksi od slozenijih
(primenjuju ih eksperti, potrebno je prikupljanje dodatnih podataka). SloZzene metode
ocene se koriste selektivno, uglavnom u slufajevima razvoja instrumenata velikih
razmera. U literaturi je obrnut slucaj, tako da postoji potencijalni jaz izmedu tipova
metoda koje razvijaju istrazivaci i onih koje u praksi mogu i zele da koriste. Tako je,
naprimer, u istrazivanju za dva holandska ministarstva ranih 1980-tih identifikovano
skoro 350 razli¢itth metoda za predvidanje uticaja na zivotnu sredinu u severno-
ameriCkoj i zapadno-evropskoj literaturi, dok se u praksi najces¢e koriste manje
formalni pristupi, a tamo gde su bile primenjene formalnije metode koristile su se
jednostavnije verzije od onih prezentiranih u literaturi (Lee, 2006)". Pored razli¢itih
metoda konsultacija, najceS¢e koriS¢ene metode su Cek-liste i jednostavne matrice
(odmah dostupni podaci o glavnim karakteristikama instrumenta i uslovima okruzenja),
ekspertska misljenja i jednostavne tehnike predvidanja. Tek u poslednje vreme u praksi
se nesto viSe koriste sloZenije metode iako dostupnost postojecih podataka i prikupljanje
novih podataka mogu da budu ogranicenje usled nedostatka vremena ili nekog drugog

resursa.

2.3.3. Participativna analiza politike

Uopsteno receno, cilj analize politike je da relevantne podatke prikupi i predstavi na
nacin da se mogu koristiti za reSavanje problema u politickom ambijentu. Dodatni
termin participativna se odnosi na veéu ukljucenost u analizu politike onih Kkoji

utiCu i onih na koje uti¢e problem politike. Participativna analiza politike treba

13 citiraju¢éi VROM, (1984), Prediction in environmental impact assessment, MER Series, vol. 17,

Leidschendam, Netherlands, Ministry of Public Housing, Physical Planning and Environmental
Affairs.
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znaCajno da doprinese kvalitetu procesa ocene uticaja 1 rezultujuéeg instrumenta

politike.

Stvaranje i realizacija politike 1 ocena uticaja ¢esto uklju¢uju mnoge donosioce odluka i
utiCu na brojne zainteresovane strane. Zainteresovane strane imaju razliCite sisteme
vrednosti, razliite interese o specificnim aspektima politike, razli€itu percepciju
fizickih 1 ekonomskih uticaja, ali i razli¢ite sposobnosti da uticu na proces donosenja
odluka. U procesu stvaranja i realizacije politike je, zbog kompleksnosti problema,
postalo vazno ukljucivanje privatnog sektora i gradana u proces odluivanja. Na taj
nain se razvija odgovorno partnerstvo izmedu svih zainteresovanih strana.
Participativnom analizom politike se ove razliite grupe zajedno zalazu za postizanje
konsenzusa o politici 1 njenoj primeni. Participativna analiza politike se bazira na
priznavanju da postoje legitimni konflikti interesa i da razlicite zainteresovane strane
treba da razmenjuju informacije kako bi otkrili nacine za smanjenje stepena i obima
neslaganja. Na taj naCin se balansiranje suprotstavljenih ciljeva pretvara u formulaciju
zajednickih vrednosti. Tradicionalna uloga izvrs$ne vlasti kao jedinog donosioca odluke
se, prema Geurts i Joldersma (2001), menja u ulogu posrednika ili onoga koji olakSava
stvaranje i realizaciju politike, a uloga onih koji analiziraju politiku, od eksperta ka

savetniku koji olakSava socijalnu interakciju.

Tradicionalan tip analize politike je bio pod jakim uticajem ekspertskog pristupa. Jedna
od glavnih pretpostavki je bila da se stvaranje i realizacija politike bazira na nau¢no
dokazanom znanju koje je potrebno za resSavanje problema (Geurts i Joldersma, 2001).
Kompleksni drustveni problemi su analizirani uz pomo¢ sistemske analize i simulacije.
Isticana je vaznost formalnog (kvantitativnog) modeliranja, racionalnog planiranja i
analize troSkova i koristi, a uz pomo¢ metoda operacionih istrazivanja traZena su
optimalna reSenja za sve vrste problema. Tokom osamdesetih se doslo do zakljuc¢ka da
se razumevanje 1 saznanja o problemu uglavnom sti¢u tokom izgradnje modela, da
tradicionalne tehnike modeliranja imaju ograniCen uticaj na stvaranje politike kada se
radi o kompleksnim problemima, kao i da ufe$¢e zainteresovanih strana u procesu
stvaranja 1 realizacije politike moze biti korisno. Njihovim uces¢em se u modele
ukljucuju subjektivni izvori znanja, pored "objektivnog", steCenog teorijskim i

prakti¢nim istrazivanjima. Kao posledica, participativno modeliranje politike je postalo
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sredstvo za bavljenje problemima kojima se tradicionalno bavila sistemska analiza

(Geurts i Joldersma, 2001).

Osnova za metodologiju participativne analize politike je uspostavljena sedamdesetih, a
jednu od najranijih primena je 1960. godine razvio Lasswell'* propagirajuéi ideju
seminara odlucivanja (Geurts i Joldersma, 2001). Participacija, i u privatnom i u
javnom sektoru, je dostigla privremeni vrhunac u kasnim Sezdesetim i1 ranim
sedamdesetim kao deo sveukupnog pokreta u zapadnim druStvima ka demokratizaciji.
Posle sredine sedamdesetih je postala manje popularna, da bi krajem devedesetih bila
ponovo aktuelizovana u potrazi za efikasnijim politikama izvrSne vlasti. Ali mnogi
donosioci odluka je joS uvek izbegavaju zbog troskova, neizvesnosti ili zakaSnjenja, koji
su Cesto povezani sa uklju¢ivanjem javnosti, a nekada i zbog potrebe redefinisanja

uloga, odnosno "ustupanja" mo¢i, u procesu donosenja odluka.

Uspostavljanje okvira saobracajne politike ¢esto obuhvata regulisanje, §to vladu navodi
da planira svoju politiku tradicionalnim stilom. Ipak, u teretnom transportu,
informacijama koje su neophodne za planiranje politike uglavnom raspolaze privatni
sektor. Osim toga, izvodljiva i prakti¢na reSenja zahtevaju integraciju razlicitih interesa
i gledista Sirokog spektra zainteresovanih strana. Tako da je prilikom razvoja uspesne
saobracajne politike neophodna saglasnost medu svim zainteresovanim stranama, a

posebno podrska privatnog sektora (OECD, 2003).

Opsta metodologija za participativnu analizu politike nije razvijena iako interes za ovaj
tip analize politike raste (Geurts i Joldersma, 2001). Moze se navesti nekoliko osnovnih
kriterijuma na kojima je treba bazirati, 1 to: efektivnost (treba da podrzi reSavanje
problema), doslednost (svaki element analize treba da se uklopi u ukupan model koji
vodi ka izabranom cilju), integralnost (treba uzeti u obzir sve parametre izbora),
efikasnost (svi elementi treba da doprinesu cilju), ostvarljivost (troSkovi participacije su
prihvatljivi za ucesnike) 1 fleksibilnost (moguce je prilagoditi novom razvoju). Metodi i

alati participativne analize politike se uglavnom pojavljuju u praksi, gde se razvijaju

4 Lasswell H.D, (1960), "Technique of decision seminars", Midwest Journal of Political Science,
Volume 4, Issue 3, pp.213-223.
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najcesce u toku primene. Jedan od glavnih ciljeva je da se poveca kapacitet uesnika za
reSavanje problema. Zbog toga se dosta koriste forumi i alati kojima se olakSava debata
1 diskusija. Tepper (2004) tako, na primer, navodi rezultate istrazivanja koji pokazuju da
su delotvorniji alati kojima se omoguéava neformalna diskusija u odnosu na pisane
izvestaje, kao i da se mnogi drzavnici oslanjaju na neformalne sastanke ili druge oblike

redovnih komunikacija (npr. okrugli stolovi) kao izvore novih ideja 1 opcija politike.

Walters i ostali (2000) isti¢u svrhu ucesc¢a i prirodu problema koji se razmatra kao dva

odlucujuca faktora uspeha participacije. Svrha ukljucenja zainteresovanih strana u

analizu politike moze biti:

— dobijanje ideja 1/ili sticanje saznanja o problemu — pomo¢ pri definisanju problema,
opcija ili/i kriterijuma,

— edukacija — upoznati i obrazovati javnost o problemu i predlozenim opcijama,

— merenje — proceniti stavove javnosti o opcijama,

— uveravanje javnosti — ubediti javnost $to se ti¢e preporucene opcije, i

— legalitet i legimitet — pridrzavati se javnih normi ili zakonskih zahteva.

Kako je u praksi ¢esto slucaj da se javnost ukljucuje samo da bi se ispunili zakonski
zahtevi, bez namere da se razmotre njihovi stavovi, definisanjem ovih pet kategorija
svrthe, Walters i ostali (2000) isticu potrebu 1 razloge za ukljuenje u svaku od faza
procesa stvaranja i realizacije politike 1 korake ocene uticaja, a presudnim smatraju
potrebu da donosioci odluka unapred odrede kako ¢e rezultati tog ukljuCenja biti
koriS¢eni. Dobijanje ideja i/ili sticanje saznanja o problemu je primarna svrha
participacije u prvim fazama, zatim u slede¢im su primarne edukacija i merenje, da bi
krajem procesa primat preuzimali uveravanje javnosti i zadovoljavanje zakonskih

zahteva.

Priroda problema koji se razmatra, drugi faktor uspesnosti participacije, odreduje
pogodnost primene odredenih metoda participativne analize politike. U zavisnosti od
stepena konfliktnosti problema, broja zainteresovanih strana, nivoa poverenja u

informacije, broja opcija, poznavanja rezultata i njihove verovatnoce, priroda problema
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se moze svrstati na kontinuumu od dobro struktuiranih problema, preko srednje

struktuiranih do loSe struktuiranih problema.

Kod dobro struktuiranih problema zainteresovane strane se ¢esto ukljucuju u kasnijim
fazama razvoja politike, a najces¢e samo da bi se dao legitimitet preporucenoj opciji. Za
srednje struktuirane probleme potrebno je vise uceSéa i zahteva se veéa paznja u
povezivanju sa procesom stvaranja i realizacije politike. NajviSe prostora za ukljucenje
javnosti ima kod loSe struktuiranih problema i oni zahtevaju najvecu paznju donosioca
odluka u nastojanju da ukljuce zainteresovane strane jer se konflikt ¢esto javlja ve¢ kod
definisanja problema. Strategije ukljucenja igraju klju¢nu ulogu u odredivanju uspeha
procesa stvaranja i realizacije politike, pa uces¢e mora biti usmereno i jasno definisano
tako da njegov uspeh moze biti izmeren. Iako se svi problemi neée jednostavno uklopiti
u ovu klasifikaciju, uopsteno se moze re¢i da problemi koji su loSije struktuirani
zahtevaju ucesce zainteresovanih strana ranije u procesu razvoja politike i obim ucesca

¢e rasti kako odmice proces razvoja politike.

U naucno-istrazivackoj literaturi postoji neznatan broj primera razvoja i primene metoda
participativne analize politike u oblasti teretnog transporta. Oni se odnose na primenu
ovih metoda samo u pojedinim fazama procesa stvaranja i realizacije politike ili samo
za pojedine zadatke u procesu ocene uticaja. Tako, jedan od primera je razvoj alata za
pruzanje podrske zainteresovanim stranama da postignu dogovor u vezi pravca razvoja
strategije teretnog transporta New South Wales-a u Australiji (cf. Hensher i Brewer,
2001). Zadatak je bio da se da pregled stavova kljuénih zainteresovanih strana i utvrdi
njihovo misljenje Sta su i Sta ¢e biti vazni inputi za razvoj strategije teretnog transporta.
Istrazivanje je rezultiralo klju¢nim pitanjima za razvoj strategije, a za svako pitanje su
definisane i moguce uloge privatnog i javnog sektora. Drugi primer je metodologija za
ukljucenje zainteresovanih strana u kreiranje vizije teretnog transporta u Danskoj i
obezbedenje podataka neophodnih za definisanje scenarija (cf. Drewes Nielsen i ostali,
2004). Oba ova primera se odnose na metode primenjene u pocetnoj fazi procesa

stvaranja i realizacije politike (identifikaciji problema).
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3. Nacionalna saobracajna politika

Transport je jedan od znacajnih podsistema privrede. Traznja za uslugama transporta
robe stalno raste i cilj administracije jedne drzave je da stvori zakonske i ekonomske
uslove za obezbedenje transportnih usluga i da uspostavi infrastrukturu koja odgovara
rastu¢éim zahtevima za transportom. Nacionalna saobracajna politika predstavlja

strateSki okvir za realizaciju ovih ciljeva.

U ovom poglavlju paznja se posvecuje sadrzaju NTP, posebno sa aspekta instrumenata
koji se primenjuju u oblasti drumskog transporta robe. Prvo se razmatra znacaj vodenja
saobracajne politike, daje se pregled razvoja njenih ciljeva i navode se izazovi koji se
pred nju postavljaju u ovom veku (poglavlje 3.1). Zatim se, u poglavlju 3.2, daje kratak
osvrt na koncepte kojima se objaSnjava uticaj visih sistema — medunarodne zajednice na
nacionalne saobracajne politike 1 razmatra se zajednicka saobracajna politika EU. U
cilju identifikacije zajednickih karakteristika savremenih NTP, kao i utvrdivanja ciljeva
1 instrumenata koje one definiSu u oblasti drumskog transporta robe, analizirana su
strateSka dokumenta najviSeg nivoa iz 11 drzava i rezultati su prezentirani u poglavljima

3313.4.

3.1 Potreba, znacaj i razvoj nacionalne saobracajne politike

Znacaj transporta za privredu i1 drustvo uslovljava potrebu definisanja nacionalne
saobracajne politike u skladu sa opsStim trendovima nacionalnog i medunarodnog
razvoja. Njom se prvenstveno odreduju ciljevi razvoja transportnog sistema na nivou
drzave, kao i nacini i dinamika njihovog ispunjenja. Teznju ka efikasnom i odrzivom

transportnom sistemu koji zadovoljava zahteve mobilnosti ljudi i1 privrede nije moguce
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ostvariti bez angazovanja javnog sektora koji deluje primenom definisane saobracajne

politike stvarajuci opste uslove za realizaciju ciljeva.

Neophodnost NTP kao posebne politike Heaver (2001) obrazlaze time da je transport
privredna grana u kojoj je nivo uces¢a vlade, pre svega kroz investicije, vi§i nego u
drugim privrednim granama, veca je potencijalna moguénost za pojavu poremecaja
uslova na transportnom u odnosu na druga trziSta. Sama priroda transporta zahteva da se
vlada ukljuci na razli¢itim nivoima (od medunarodnog do lokalnog) i to viSe nego u
drugim granama privrede. Osim toga, ona predstavlja dokument na osnovu koga se
upravlja i osnovu za uspostavljanje izmeritelja rada javnog sektora. NTP je neophodna i
zbog toga da bi se sa ciljevima vlade i nainima na koji ona ima nameru da ih ispuni

upoznali 1 oni na koje uticu odluke koje se na osnovu nje donose.

Od NTP se ocekuje da ispuni viSestruke ciljeve ¢iji se relativni znacaj menja tokom
vremena. U proslosti su dominirala razli¢ita pitanja, ali najvisi prioritet je uglavnom
davan reSavanju problema u oblasti razvoja infrastrukture. Pojedini vidovi transporta su
razmatrani posebno. U potrazi za efikasnoScu, koriste¢i tehnoloSka i organizaciona
reSenja, joS se sedamdesetih godina proslog veka izrazava potreba za intermodalnim
reSenjima u pokusaju da se ostvari bolje koris¢enje resursa svakog od vidova, ali nije
postignut dovoljan nivo interoperabilnosti izmedu vidova. Intermodalna reSenja su jo$
uvek izuzetak, uglavnom zbog tehnoloskih i institucionalnih barijera. Problem jo§ uvek
predstavljaju npr. proces transfera na terminalima i multilateralni pravni okvir koji je jo§
uvek orijentisan ka "jedno-modalnom" transportu. Osamdesetih postaje aktuelna
deregulacija 1 liberalizacija pristupa trziStu, a u devedesetim je sve popularnije
upravljanje transportnim zahtevima uz pomoc¢ razli¢itih sistema naplate eksternih
troskova transporta. Danas su ocigledna tri trenda (Docherty i ostali, 2004):
"kriza mobilnosti", koja je posledica sve ve¢ih zaguSenja;
— sve Sire podrucje ciljeva politike (posebno u odnosu na zastitu zivotne sredine i
socijalna pitanja), i
— promena ka kompleksnijim sistemima upravljanja, sa viSe ucesnika (i iz javnog i iz
privatnog sektora koji su vise nego ikada medusobno zavisni) i viSe nivoa (globalni,

evropski, nacionalni, regionalni i lokalni nivoi koji moraju biti povezani).

49



Tokom poslednje dve decenije proslog veka saobra¢ajnom politikom dominirale su
privatizacija, deregulacija i liberalizacija. Kao 1 druge oblasti, transport je potpuno pod
uticajem teznje da se smanji umeSanost drzave, a da se maksimizira uloga trziSnih
mehanizama, iako i danas, u okviru bilateralnih sistema, postoje tendencije da se Stite
nacionalne kompanije. Postepeno se smanjuju ili u potpunosti uklanjaju ogranicenja
konkurenciji, a nabavka i1 finansiranje infrastrukture sve viSe zavisi od privatnog
sektora. Planovi razvoja su bili usmereni skoro u potpunosti na investicije u
infrastrukturu. Ali osim permanentnog usmerenja na ekspanziju infrastrukture, pre
svega drumske, paznja pocinje da se usmerava i na kapacitet i bezbednost. Ova dva
pitanja su 1 danas visoko pozicionirana, jer je efikasnost sistema ozbiljno i sve vise
ograni¢ena zaguSenjima, posebno oko gradova, i sistem jo$ uvek nije dovoljno
bezbedan. U funkciji bezbednosti, ali i uslova konkurencije, sve viSe paznje se

posvecuje i nadzoru nad sprovodenjem propisa, posebno u drumskom transportu.

Krajem sedamdesetih aktualizuje se pitanje zastite Zivotne sredine, a osamdesetih 1
devedesetih raste na lestvici prioriteta i saobracajna politika suocava se sa izazovom
njegovog reSavanja. Tokom ovih godina definisani su ciljevi i pristup i napravljen je
napredak u uvodenju i poostravanju normi zagadenja za vozila i u pobolj$anju metoda
ocene u procesu planiranja infrastrukture, ali nedostajala je sveobuhvatna i dugoroc¢na
strategija za smanjenje uticaja na zivotnu sredinu (Vanek, 2000), kao 1 mehanizmi koji
bi olaksali primenu. Pocelo je sa problemom kiselih ki$a, a nastavilo novim oblicima
ugrozavanja zivotne sredine i povezanim rizicima. Trazena su odgovaraju¢a tehnoloska
reSenja i1 pokusaji njihove primene, da bi danas pitanje klimatskih promena bilo jedno
od najaktuelnijih. lako je u tom pogledu dosta u¢injeno i poboljSano, ni u kom sluc¢aju
se ne moze re¢i da su problemi reseni (Viegas, 2003). Vaznost pitanja Zivotne sredine u
saobracajnoj politici je sve veca $to je u skladu sa Sirim makro-trendovima i na¢inom na
koji drzavne institucije zele da se prilagode globalnom drustveno-ekonomskom
kontekstu koji se menja. To uslovljava potrebu za novim pristupom (Goodwin, 1999),
odnosno promenu uloge drzave u upravljanju transportnim sistemom. Devedesetih se u
strateSkim dokumentima definiSe proaktivan pristup baziran na odrzivom razvoju. Ali
politike koje slede retko koriste ovaj okvir i dalje su fokusirane na izgradnju

infrastrukture i nedostaje im inovativnost. Re¢ je o dva specificna problema: krizi
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odlucivanja 1 nedostatku politicke volje. Kaufmann i ostali (2008) smatraju da je i pored
reforme javnih institucija proces odlucivanja i1 dalje takav da spreCava razvoj
inovativnih saobrac¢ajnih politika. Moguénost za inovacije u procesu razvoja i primene
saobracajne politike objedinjavajuci vise podsistema danas se obezbeduje kroz zamenu
tradicionalnih centralizovanih, hijerarhijskih administrativnih sistema strukturama koje
se viSe oslanjaju na mreze 1 alijanse zainteresovanih strana (Docherty i ostali, 2004).
UmreZavanje, kooperacija i partnerstva su potrebni ne samo unutar administracije u
transportnom sistemu, ve¢ i sa lokalnim samoupravama, transportnim operatorima,

nacionalnim udruzenjima i drugim delovima drustva (MoTC, 2007).

Kriza mobilnosti u devedesetim je bila vazan pokretaC ponovnog angazovanja drzave na
regulisanju transportnog trziSta. Jedan od uzroka je to $to se veliki deo negativnih
efekata transporta prenosi na drustvo. To je razlog zbog koga je saobracajna politika
promenila pristup; sa Sirenja infrastrukture kao odgovora na povecanje obima
saobracaja teziSte je pomereno na meSavinu instrumenata iz oblasti upravljanja
saobratajem 1 transportnim zahtevima. Danas vaZni ciljevi politike obuhvataju
smanjenje negativnih efekata transporta i zaguSenja na glavnim transportnim pravcima.
U tu svrhu su najc¢e$¢e promovisane mere politike naplate koje su i dalje zastupljene
1ako, ili nisu sprovedene ili su u vec€ini slucajeva sprovedene na nekoordiniran nacin i sa
relativno niskim stepenom uspeha (Viegas, 2003). Smatra se da one dovode do
efikasnijeg operativnog kori$¢enja transportnih resursa, ali da nemaju uticaj na rastuci
trend transportno-intenzivne proizvodnje i distribucije (Runhaar i van der Heijden,

2005).

Tokom poslednjih nekoliko dekada znaCajno se promenila i uloga drzave i1 vlade.
Kasnih sedamdesetih razli¢iti drzavni organi i organizacije su imali Siroki spektar
uticaja i odgovornosti. Vlada je direktno ili indirektno bila uklju¢ena u odluke, od
izbora transportnih sredstava za kompanije do odredivanja cena za transportne usluge.
Danas transportne usluge primarno obezbeduje privatni sektor. Mnoge klju¢ne odluke o
medunarodnom transportu se donose u okviru medunarodnih organizacija, pre svega u
okviru relevantnih tela UN, a odluke o regulisanju transportnih sistema se sve vise
donose na Evropskom nivou. Predaja vlasti sa nacionalnog nivoa, osim na medunarodni,

podrazumeva i da se odgovornost za planiranje i realizaciju transportnog sistema sve
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viSe prenosi na regionalna tela i lokalne samouprave. Transportna mreza se sve vise
planira na regionalnom nivou, a najveci deo odgovornosti za transport unutar gradova
imaju gradske vlasti. To znaci da ¢e se u buduénosti mnoge kljuéne odluke koje
oblikuju transport donositi na nivou EU ili medunarodnih organizacija, regionalnih i
lokalnih administracija na koje je preneta vlast i gradskim skups$tinama, ali i od strane
poslovnih subjekata 1 pojedinacnih korisnika transporta. Ovo menja prirodu nacionalne
saobracajne politike. Sada se zahteva drugaciji pristup drzave i1 uloga vlade: "staranje o
drugima" se menja u "obezbedenje da drugi" budu sposobni da nezavisno donose
odluke (V&W i VROM, 2006). Administracija kao pasivni regulator, koji u najboljem
slucaju deluje kao podrska inicijativama u sektoru, polako se transformise u aktivnog
regulatora, koji garantuje usaglasenost sa pravilima i fer konkurenciju u svim vidovima

transporta.

Bez obzira na ove znacajne promene tokom poslednjih dekada, vlada jo§ uvek ima
vaznu ulogu. Ona kreira okvire dugorocnog planiranja, definiSe nacionalnu transportnu
mrezu, ima investicionu ulogu, podsti¢e saradnju izmedu privatnog i javnog sektora,
stimuliSe inovativnost i moze da utiCe na ponaSanje kroz propise, obrazovanje i
informisanje. Odgovornost vlade je i da obezbedi uklanjanje zastarelih regulativnih
rezima koji negativno uticu na efikasnost i konkurentnost privrednih subjekata. Klju¢nu
ulogu vlada ima u finansiranju i1 stimulaciji istraZzivanja i razvoja, ali 1 primene
savremenih informacionih tehnologija i najboljih praksi. Problemi sa kojima se vlada
suoCava danas su podeljene nadleznosti izmedu institucija i neuskladenost dugoro¢nog
planiranja transporta sa kratkoro¢nim politickim horizontima, §to otezava sprovodenje
politickih odluka koje su donete. Na to se moze dodati da zvani¢nici nadleznih drzavnih
organa ¢esto dodatno nerealno podsti¢u ocekivanja javnosti u vezi sa karakteristikama

transporta Sto povecava sloZzenost planiranja i stvara protivre¢nosti.

Napredak u transportnom sektoru poslednih pola veka ocenjuje se kao izuzetan (ECMT,
2003). Doslo je do izvanrednog poboljSanja produktivnosti smanjenjem prepreka
trgovini, otvaranjem granica, znac¢ajnim investicijama u objekte i opremu, donoSenjem
mnogobrojnih propisa i njihovim sprovodenjem na nacionalnom i medunarodnom
nivou, podizanjem nivoa obucenosti, stru¢nosti 1 profesionalnosti, kao i primenom

novih tehnika i tehnologija. Transport je danas brzi, jeftiniji 1 bezbedniji. Saradnja na
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medunarodnom nivou je =znatno poboljSana Sto je doprinelo racionalizaciji 1

harmonizaciji politika. Medutim, ocigledni su i brojni problemi i podrucja gde su

poboljSanja bila sporija od ocekivanog — zaguSenja, zagadenja, nezgode i razvoj

intermodalnog transporta. Neuspesi 1 slabosti se ogledaju u primeni politike, u

koris¢enju ogranienog broja instrumenata politike, u preteranom rasparcavanju

strukture institucija 1 u komunikaciji sa javnos¢u. Izazovi saobracajne politike u ovom
veku podrazumevaju sagledavanje transporta u Sirem kontekstu, primenu proaktivnijeg

pristupa, ojacavanje institucija i poboljSanje komunikacije kako bi se izbegli problemi u

primeni, pracenju napretka i koriS¢enju rezultata naucnih istrazivanja. Strateski pravci

saobracajne politike oko kojih je postignut konsenzus ministara transporta u Evropi

(ECMT, 2003) su:

— pronalazenje ravnoteze izmedu strategija za smanjenje traznje za transportnim
uslugama i onih koje imaju za cilj povec¢anje mobilnosti;

— nastavak otvaranja medunarodnih trziSta na bazi kvaliteta i transparentnosti;

— dalja regulatorna reforma, usmerena na efektivhu primenu mera i sprovodenju
preispitivanja uspeha i neuspeha primenjenih politika;

— §ira primena instrumenata naplate kori$¢enja infrastrukture;

— znacajnije koriS¢enje novih tehnologija koje omogucavaju poboljSanje efikasnosti,
bezbednosti i1 odrzivosti sistema, i vise istrazivanja u oblasti transportne ekonomije 1
politike;

— poboljsanje koordinacije pri planiranju infrastrukture;

— poboljSanje metoda ocene u toku procesa planiranja, kako bi se skratilo vreme
potrebno za primenu i osigurala odrzivost planova;

— temeljnije ukljucenje javnosti u proces planiranja;

— uspostavljanje institucija koje ¢e podsticati integrisan i strateski pristup planiranju; i

— postavljanje bezbednosti kao integralnog i permanentnog cilja saobracajne politike.

Iako navedeno kao izazov, kori$¢enje rezultata razli¢itih nauc¢nih i stru¢nih istrazivanja,
u praksi analize, donoSenja i sprovodenja saobracajne politike, ne navodi se u usvojenim
strateSkim pravcima evropskih ministara transporta. Vecina rezultata istrazivanja na
univerzitetima i istrazivackim institutima nema dovoljno uticaja na odluke u oblasti

saobracajne politike. Mnogobrojni rezultati istrazivanja se razmenjuju uglavnom samo
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unutar akademske zajednice 1 iz razli¢itih razloga se zanemaruju u radu organa izvrSne
vlasti. Mogu¢énost da se promeni ova situacija se vidi kroz (Ben-Akiva i Bonsall, 2004):
formulaciju problema, koju treba bazirati na razumevanju postojecih i buducih potreba
donosilaca odluka; ostvarenje veze sa sponzorima istrazivanja koji imaju uticaj i
adekvatnu prezentaciju rezultata istrazivanja potencijalnim korisnicima; razvoj
jednostavnih modela, odnosno izbegavanje nepotrebno kompleksnih modela koji za
donosioce odluka nisu popularni; i kroz saopsStavanje rezultata donosiocima odluka

jednostavnim re¢nikom.

Osim nedovoljnog koriSéenja rezultata, moze se re¢i i da su odredene oblasti, kao i
odredene faze u procesu stvaranja i realizacije politike, nedovoljno zastupljene u
sprovedenim istraZivanjima. Analiziraju¢i sadrzaj 100 istraZivanja u Francuskoj i EU
koja se bave saobra¢ajnom politikom, Kaufmann i ostali (2008) su razmatrali oblast
istrazivanja (gradski, regionalni, putnicki, teretni transport itd.) i poziciju u odnosu na
proces razvoja politike, od njene integracije u politicku agendu do njene evaluacije.
Razmatrana istraZivanja se uglavnom fokusiraju na javni i gradski transport, a u oblasti
teretnog transporta skoro i ne postoje. Veliki skup istrazivanja je usmeren na metode
ocene u saobracajnoj politici 1 na ocekivane socio-ekonomske efekte transporta, a
nedostaju istrazivanja najranijih faza procesa donosenja odluka, kao §to su okviri za

inicijative, 1 istrazivanja o kasnijim fazama javnog delovanja, to jest njihovoj evaluaciji.

3.2, Medunarodni faktori i saobradajna politika EU

Na stvaranje politike, osim nacionalnih faktora, uti¢u 1 medunarodni faktori. Kao
teorijski koncepti kojima internacionalizacija ima uticaj na nacionalne javne politike
pominju se Sirenje politika koje se odnosi na opste perspektive ne ulazeci u istrazivanje
uzroka i sadrzaja pojedinih procesa politike, zatim prenosenje politike koje obuhvata
uzroke i1 sadrzaj, i, na kraju, medunacionalna konvergencija politike (Knill i Tosun,
2008). Najcesce se primenjuje prenosenje koje se moze opisati kao "procesi kojima se

znanje o administrativnim uredenjima, institucijama i idejama politike u jednom
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politickom sistemu (proslom ili sadasnjem) koristi u razvoju politika u drugom
politickom sistemu" (Knill i Tosun, 2008). Postoje Cetiri stepena prenosSenja: (1)
kopiranje (direktno i1 kompletno prenoSenje); (2) oponasanje (prenosenje ideja nekog
programa); (3) kombinovanje (kombinacija razli¢itih politika); 1 (4) inspirisanje

(konacna politika nije nacinjena na osnovu originalne).

Mehanizmi kroz koje se ostvaruje ovaj uticaj mogu se svesti na nametanje, odnosno
uslovljavanje, medunarodnu harmonizaciju, homogenizaciju rezultata politike i
transnacionalnu komunikaciju. Nametanje politike je retko, javlja se samo u ekstremnim
situacijama i tada spoljni politi¢ki akteri prisiljavaju da se usvoji neka politika. Na
uslovljavanje se nailazi mnogo c¢eS¢e. Primer uslovljavanja je potreba drzava koje
pristupaju EU da usvoje kompletan acquis communautaire $to u velikoj meri ogranicava
1 uoblicava izbor politika 1 instrumenata u okviru NTP. Medunarodna harmonizacija
podrazumeva dobrovoljno angazovanje drzava na reSavanju zajednickih problema kroz
saradnju u okviru medunarodnih institucija pri ¢emu svaka od drzava zrtvuje nesto
nezavisnosti. Institucionalizovan dogovor ogranicava izbor politika i instrumenata.
Homogenizacija rezultata politike je usko povezana sa pojmom ekonomske
globalizacije i javlja se kada su drzave uzajamno suocene sa konkurentskim pritiscima i
pretpostavlja ekonomsku integraciju izmedu drzava. Transnacionalna komunikacija se
bazira na komunikaciji izmedu drzava, pre svega u svrhu sticanja znanja i1 kori§¢enja

raspolozivih iskustava.

Na NTP evropskih drzava, kako ¢lanica EU tako i onih koji joj pristupaju, najveéi uticaj
1 znaaj ima zajednicka saobracajna politika EU (u daljem tekstu CTP — Common
Transport Policy). 1z tog razloga je u ovom poglavlju paznja posvecena kratkom

pregledu razvoja CTP i ciljevima, politikama i1 instrumentima koje ona definise.

CTP je predlozena prvi put jo§ 1957. godine Ugovorom iz Rima. Kako tada drzave
Clanice joS uvek nisu bile spremne da se odreknu upravljanja nacionalnim transportnim
sistemima samo je mali broj instrumenata saobracajne politike koje je predlozila
Evropska Komisija bio usvojen. Tek je usvajanjem Jedinstvenog evropskog akta 1986.
godine postavljena osnova za uspostavljanje jedinstvenog trziSta, ukljucujuci

transportna trziSta, a Ugovorom iz Mastrihta je stvorena politicka, institucionalna i
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budzetska osnova za CPT. Cetiri dokumenta se mogu navesti kao kljuéni politicki

dokumenti koji su postavili ciljeve CTP 1 definisali instrumente:

1992. godine — prva Bela knjiga "Razvoj zajedni¢ke saobra¢ajne politike"", koja je
isticala otvaranje 1 integraciju transportnih trzista,

2001. godine — sledeca Bela knjiga "Evropska saobracajna politika do 2010: Vreme
je za odluke" (EC, 2001), koja istice vaznost preraspodele izmedu vidova,
eliminisanje uskih grla, postavljanje korisnika u centar saobracajne politike 1
upravljanje efektima globalizacije,

2006. godine — izvestaj o primeni Bele knjige iz 2001. godine "Odrzati Evropu u
pokretu — odrziva mobilnost za nas kontinent" (EC, 2006), koji je skrenuo paznju na
promene u okruzenju kao §to je proSirenje EU, usmeravanje vece paznje na sigurnost
1 opasnost od terorizma, ubrzavanje globalizacije, posvecenost medunarodne
zajednice borbi protiv globalnog zagrevanja i povecavanje cena energije, i

2011. godine — nova Bela knjiga "Mapa puta ka jedinstvenom evropskom
transportnom podrucju — Ka konkurentnom i efikasnom transportnom sistemu" (EC,
2011), koja definiSe instrumente za ostvarenje efikasnog i integrisanog sistema,
primenu inovacija koje su rezultat politike istrazivanja i razvoja, razvoj moderne

infrastrukture i sistema finansiranja, kao i usmerene aktivnosti spoljnih poslova.

U svim ovim dokumentima najveca paznja se posvecuje instrumentima politike koji su

neophodni za dostizanje ciljeva i oni se daju detaljno, dok se ciljevima posvecuje

mnogo manja paznja.

Bela knjiga koja je usvojena 2011. godine ¢e imati uticaj na budu¢e dokumente NTP, pa

se ovde izlazu ciljevi i instrumenti Bele knjige iz 2001. 1 iz izveStaja iz 2006. godine, jer

su sa njima uskladivane postoje¢e NTP (prezentirane u poglavljima 3.3. 1 3.4.). Analizu

instrumenata, njihove primene 1 postignutih rezultata sproveo je Steer Davies Gleave

(2009) u procesu stvaranja 1 izrade nove CTP. U ovoj studiji evaluacije CTP u periodu

15

The future development of the common transport policy — A global to the construction of a Community
framework for sustainable mobility, White paper, Communication from the Commission,
[COM/92/494FINAL], December 2, 1992.
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od 2000. do 2008. godine razmatra se primena instrumenata svrstanih u 10 podrucja
politike (Tabela 3.1, kolone (3)-(12)):

1. Otvaranje trzi$ta, regulacija i nadzor;

2. Planiranje i finansiranje trans-evropskih transportnih mreza;
3. Logistika, inter- i ko-modalnost (ukljuc¢uju¢i Marco Polo);
4. Naplata i oporezivanje;
5. Bezbednost i sigurnost;
6. Socijalni aspekti;
7. Nivo kvaliteta usluge i aspekti korisnika kao $to su prava putnika;
8. Odrzivost zivotne sredine i energetska pitanja koja se odnose na transport;
9. Gradski transport; i
10. Inteligentni transportni sistemi i drugi rezultati istrazivanja.

Za svaki od instrumenata je definisana primarna pripadnost podrucju politike (Tabela
3.1, oznaceno slovom P u kolonama (3)-(12)) i podrucja sa kojima je taj instrument
povezan (Tabela 3.1, oznaceno slovom v u kolonama (3)-(12)). U ovom radu su
prikazani samo instrumenti koji se odnose na drumski transport robe. Uticaj instrumenta
je odreden kao veliki, srednji i mali u odnosu na ciljeve koji su grupisani u tri domena
(Tabela 3.1, kolone (13)-(15)):

Ekonomija — Konkurentno unutrasnje transportno trziSte, podrSka
ulaganjima u prioritetne transportne objekte i inovativnu
tehnologiju, kao i podrska medunarodnoj saradnji (prosirenje
1 globalizacija)

Drustvo — Socijalna zaStita, bezbedan 1 siguran transportni sistem,
zaStita prava putnika

Zastita zivotne sredine — QOdrzivost transporta u smislu zivotne sredine

Sagledavaju¢i instrumente definisane u CPT 1 one iz pojedinih NTP moze se uociti
njihovo prenoSenje. U slu€aju drzava koje su u momentu izrade NTP bile u procesu
pridruzivanja vidljivo je direktno i kompletno prenosenje (kopiranje), dok je u slucaju

"starih" drzava ¢lanica oponaSanje i kombinovanje ¢esce.
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3.3. Analiza osnovnih karakteristika izabranih NTP

U cilju identifikacije razli¢itosti i zajedniCkih karakteristika savremenih NTP, strukture i
forme dokumenta, kao i utvrdivanja elemenata njihovog sadrzaja, pre svega ciljeva i
instrumenata koje one definiSu u oblasti drumskog transporta robe, izvrSen je uvid u
strateka dokumenta najviseg nivoa'® preko 20 evropskih drzava. Za prezentaciju u
ovom radu je, osim Srbije, odabrano 10: Irska, Velika Britanija, Finska, Rusija, Spanija,
Ceska, Slovacka, Holandija, Madarska i Svedska. Analiza osnovnih karakteristika NTP
je radena po uzoru na metod koji je koriS¢en za potrebe Skotske vlade (Atkins and
Mclean Hazel, 2006). Konzistentnost pristupa je obezbedena koriS¢enjem definisane
forme koja je safinjena na sistematican nacin i koncentriSe se na karakteristike koje se
odnose na klju¢ne faze razvoja politike:

— kontekst strategije (vremenski okvir, odgovornost, veza sa drugim dokumentima),

— politika i ciljevi (misija/vizija, ciljevi, ciljne funkcije, tretman teretnog transporta),

— konsultacije i ocene (nivo konsultacija i analize), 1

— primena i pracenje (dokumenti koji slede, odgovornost, kontinualno pracenje).

Detaljniji rezultati ove analize po drzavama dati su u prilogu (Prilog 1), a mogu se

rezimirati kroz slede¢e karakteristike (Tabela 3.2):

— vecina dokumenata je doneta u periodu od 2005. do 2008. godine;

— obim dokumenata varira od 23 strane (Svedska) do 263 strane (Rusija);

— dokumenti se razlikuju po tipu — od onih koji definiSu okvir politike na najviSem
nivou i1 daju smernice za dalji razvoj politike na nizim nivoima ili po podsistemima
(kao §to je npr. Svedska), preko onih koje procenjuju sada$nje i buduée probleme,
ocenjuju opcije i daju prioritete (npr. Slovacka) do onih koje obezbeduju detalje o
investicionim planovima 1 identifikuju posebne aktivnosti i rokove (npr. Holandija),

— u svim drzavama je dokument pripremalo ministarstvo nadlezno za transport, koje je

odgovorno i za njegovo sprovodenje;

U ovom radu nisu analizirani svi prate¢i dokumenti na nacionalnom nivou i dokumenti nizih nivoa.
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— u dokumentima u kojima je navedeno, prilikom pripreme nadlezno ministarstvo je
saradivalo sa dugim nacionalnim nadleznim organima i institucijama, kao i sa
regionalnim 1 lokalnim administracijama, osim Irske gde se navodi uceS¢e samo
agencija i kompanija koje su u nadleZnosti ministarstva, a u slu¢aju Velike Britanije
i Spanije se osim nabrojanih drzavnih institucija navodi u¢e$ce i javnosti, odnosno
sindikata, udruzenja, privrednih subjekata i gradana;

— sve NTP su definisane u kontekstu integracije sa saobra¢ajnom politikom EU i sa
drugim nacionalnim politikama, pri demu u sluéaju Svedske, Madarske i Rusije nisu
eksplicitno navedene;

— vremenski horizont primene politike varira od 2 godine u Irskoj, do 23 godine u
Finskoj, pri ¢emu je najcesce 10 ili 15 godina;

— svaki od dokumenata ima definisani skup ciljeva, tema ili prioriteta, a razlikuju se po
tome da li su definisani kao okvir, prelazni ciljevi ili detaljne ciljne funkcije;

— u svim slucajevima, osim Irske i Madarske, definisani su strateSki dokumenti koji
slede NTP;

— politika koja se odnosi na transport robe uglavnom se razmatra po pojedinim
vidovima i za intermodalni transport (izraZeno u sluéaju Spanije), osim u sluéaju
Finske, gde se definiSe politika logistike, i Velike Britanije, gde se teretni transport
ne razmatra jer se kasnije definiSe u posebnom strateSkom dokumentu;

— u svim dokumentima su prezentirane osnovne informacije o transportnom sistemu,
dok je nivo modeliranja i analize u procesu stvaranja NTP prezentiran samo u nekim
dokumentima (Velika Britanija, Spanija i Holandija);

— u dokumentima u kojima je navedeno, konsultacije u toku procesa stvaranja NTP su
na razli¢ite nacine i u razli¢itoj meri realizovane sa institucijama i organizacijama iz
javnog i privatnog sektora, dok su samim dokumentom u Spaniji i Velikoj Britaniji
definisane i1 procedure za ukljucivanje javnosti i zainteresovanih strana, kako tokom
stvaranja tako 1 u toku kontinualnog pracenja realizacije;

— pracenje 1 preispitivanje je u vecini drzava definisano kroz podnoSenje godiSnjeg
izvestaja, osim u sludaju Madarske gde se ne pominje; u Ceskoj se izvestaj podnosi
na 2 godine, u Finskoj se vezuje za pocetak izbornog perioda, u Srbiji za polovinu
perioda primene, a u Spaniji je to na 4 godine po proceduri koja ée biti posebno

razvijena.
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Analizom sadrzaja NTP uocava se tendencija obuhvatanja kompletnog procesa koji
pocinje formulacijom problema koji treba resiti, projektovanjem resenja (skupa ciljeva,
politika, i instrumenata) i nafinom njegovog donoSenja, a zavrSava se primenom
politike, posebno u odnosu na koriS¢enje resursa i sprovodenje odluka na razliitim
institucionalnim 1 teritorijalnim nivoima, i evaluacijom, koja ukljucuje i1 definisanje
kriterijuma, prikupljanje podataka i analize. Iako se sve veca paznja posvecuje temama
kao Sto su integracija, donoSenje odluka i participacija, i evaluacija, moze se re¢i da su
do sada one samo delimi¢no tretirane usled kontradiktornih principa delovanja javnog

sektora u procesu odlucivanja i ambivalencije politi¢ke volje.

Integracija kao princip u saobracajnoj politici se Cesto propagira. Moze se napraviti
razlika izmedu strateske integracije instrumenata saobracajne politike sa instrumentima
politike u drugim sektorima i institucionalne integracije u okviru i izmedu lokalnih,

regionalnih i nacionalnih institucija vlasti.

Ciljevi koji se stalno re-afirmisu su integracija vidovnih podsistema transporta u okviru
transportnog sistema, intermodalnost i interoperabilnost, kao i1 koordinacija. Ipak,
praksa ostaje sustinski vidovna, a u procesima planiranja razlicitih projekata nedovoljno
se uzimaju u obzir multimodalna pitanja (Kaufmann i ostali, 2008). Vecina dokumenata
NTP propagira integrisani pristup, ali samo neki definiSu Sta se pod tim podrazumeva.
May i ostali (2006) iznose misljenje da, iako poslednjih godina postoji rastuci interes za
razvoj integrisanih strategija transporta, jo§ uvek postoji znacajna zbrka o tome Sta se
podrazumeva pod integracijom i na koji nadin se ona najbolje moze posti¢i. Oni
stavljaju naglasak na integraciju instrumenata politike u funkciji postizanja ukupno
najboljih rezultata, i to integraciju izmedu instrumenata politike koji ukljucuju razlicite
vidove, integraciju izmedu instrumenata politike koji ukljucuju obezbedenje
infrastrukture, menadzment, informisanje i naplatu, i integraciju izmedu instrumenata
saobracajne politike i1 drugih politika. Primeri ovakvih integracija u analiziranim NTP su
vrlo retki. Da postoji problem u izradi paketa instrumenata navodi se i u izvesStaju
Evropske konferencije ministara transporta (ECMT, 2003): razli€iti instrumenti treba da
pojacavaju dejstvo jedan drugom, a ne da budu kontradiktorni i sustinski je vazno da se

regulativni instrumenti kombinuju sa komunikacionim i informacionim.
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Drugi tip integracije koji se navodi u dokumentima NTP je integracija izmedu nadleznih
organa, pogotovo onih koji su ukljueni u primenu instrumenata politike. To su
horizontalna integracija izmedu nadleznih organa nacionalne administracije, vertikalna
integracija izmedu lokalnih, regionalnih, nacionalnih i evropskih nadleznih organa, i
prostorna integracija izmedu nadleznih organa susednih drzava/regiona/lokalnih
samouprava. Mnogi mehanizmi koji mogu da ucine transportni sistem efikasnim su
izvan podrucja rada ministarstva nadleznog za transport. Primena saobracajne politike
zahteva zajednicko delovanje. To se najc¢eS¢e ostvaruje samo akcionim planovima, pri
¢emu najceSce nema jasne alokacije i podele odgovornosti. Transportni sistem mora da
bude u poziciji da korisnicima ponudi integrisanu uslugu, nezavisno od toga ko
poseduje infrastrukturu ili ko pruza uslugu. Institucionalna kooperacija je vrlo
parcijalna, ograni¢ena na vrlo specifi¢ne ciljeve, kao $to je investiranje u odredenu
infrastrukturu, koordinacija u nekim aspektima regulative ili finansiranje nekih usluga.

To otezava da se identifikuju ciljevi i da se planira za duzi vremenski period.

U procesu strateSkog planiranja transporta postoji nekoliko razlicitih procesa
odlucivanja: drzava i njen aparatus, kao garant javnog interesa, koji donosi odluke na
unilateralnoj bazi; planiranje gde odluke diktiraju zahtevi politicke izvodljivosti $to
zahteva ukljucenje drugih aktera; i Siroko-bazirani sistemi konsultacija kao odgovor na
krizu mehanizama koji predstavljaju gradane. Transport se razlikuje od mnogih drugih
domena politike u tome da javnost ima dnevna iskustva u primeni politike. Ta ¢injenica
dovodi do neophodnosti postojanja veée otvorenosti, konsultacija i komunikacije sa
javnosc¢u i civilnim drustvom o ciljevima politike i sredstvima za njihovu primenu. Stice
se utisak da 1 pored poveéanog angazovanja na ukljuc¢enju zainteresovanih u proces
donosenja odluka ono je viSe proceduralno nego sustinsko, odnosno u funkciji je
povecanja legitimnosti odluka i ublazavanja suprotnih stavova. U literaturi se istice i
postojanje nedoslednosti izmedu procedura i odluka, kao Sto su participativni procesi
koji se zavrSavaju nepodesnim odlukama, donetim na osnovu rezultata istraZivanja

javnosti ne uzimajuéi u obzir inpute iz procesa konsultacija (Kaufmann i ostali, 2008).

Uglavnom sve NTP isticu usmerenost na korisnike politike i razumevanje njihovih
potreba, kao i potrebu da se izgradi konsenzus kroz uces¢e klju¢nih zainteresovanih

strana, ali malobrojne definiSu mehanizme kako da se to postigne. Izuzetak je Velika
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Britanija gde se sa dokumentom NTP zapocinje proces debate kako da se obezbedi da
investicije 1 politike rezultiraju poboljSanjima (DfT, 2007). Dokumentom je definisan
nacin 1 dinamika angaZovanja sa zainteresovanim stranama u ranoj fazi formulisanja
politike kako bi se identifikovali klju¢ni izazovi transporta i sve potencijalne opcije za
njihovo reSavanje, i kako da se dijalog odrzi u toku celog procesa. Osim Velike
Britanije, Spanija, Finska i Holandija u svojim NTP posveéuju paznju uée$éu javnosti u
procesu formulacije, donoSenja i sprovodenja saobracajne politike. U Finskoj NTP
naglaSava se da je dijalog sa korisnicima koriS¢en da bi se ocenili problemi i instrumenti
u odnosu na njihove potrebe, ali i da bi se ocenila ograni¢enja njihove primene (MoTC,
2007). Spanska NTP (MdF, 2005) definie potrebu stvaranja formalnih kanala
informisanja drusStva o programima i strateSkim pravcima politike i podsticanje socijalne
debate, a predvida i sredstva u budzetu za ukljucenje javnosti u istrazivanja predloga i
projekte koji ¢e uspostaviti skup druStveno usaglaSenih indikatora kojima se kontroliSe
primena politika 1 obezbediti osnove za preispitivanje. Holandska NTP (V& W i VROM,
2006) najvece koristi od ucesca javnosti sagledava kroz saradnju sa privredom prilikom
razvoja vizije mogucih uSteda u transportu (poboljSanje efikasnosti) i odgovaraju¢ih
instrumenata koji ¢e obezbediti njihovu Siroku primenu (povecati svesnost i uticati na
promenu ponaSanja) i1 kroz podsticanje saradnje nadleznih organa, drustvenih

organizacija, javnosti i uesnika na trzistu u funkciji efikasnog sprovodenja politike.

Usvajanje dokumenta NTP u vecini slucajeva nije kraj procesa strateSkog planiranja,
ve¢ predstavlja pocetni korak: on odreduje kriterijume i smernice za razvoj i postavlja
zahteve za izradu strateSkih dokumenata koji ga slede — planova i programa u razli¢itim
oblastima 1 na razli¢itim nivoima, koji razraduju ili definiSu konkretne aktivnosti, mere i
resurse za njihovu realizaciju. NTP i dokumenti koji je slede bi trebalo da definiSu i
indikatore za utvrdivanje stepena dostizanja ciljeva saobracajne politike 1 utvrdivanje
prioriteta realizacije, odnosno mehanizme za njen razvoj, kontinualno pracenje i
evaluaciju. Od razmatranih dokumenata NTP, iako sve imaju definisani mehanizam
pracenja i izveStavanja o napretku realizacije, on je u vecini slucajeva formalan i nije u
funkciji prilagodavanja i izmena, a samo dve (Rusija i Ce$ka) imaju eksplicitno
definisane inidikatore za svaki od postavljenih ciljeva, a evaluacija primenjenih mera

skoro 1 da ne postoji ¢ak i kada su u pitanju vrlo znacajne mere. Prema misljenju
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Kaufmann i ostali (2008) ovaj nedostatak zahteva za istrazivanjima koja za cilj imaju
evaluaciju je posledica jako malog interesovanja vlasti za ocenu primenjenih politika.
Oni navode dva moguca razloga: strah nadleznih organa da ¢e se evaluacijom dovesti u
pitanje elementi koji su ukljuCeni u postizanje politi¢kih odluka i da nadlezni organi

evaluaciju sagledavaju kao besmislenu jer ciljevi saobracéajne politike nisu realni.

Osim ociglednog nepostojanja indikatora (prazna polja, Tabela 3.3) postoji i problem
nedosledne uredenosti sloZzene strukture ciljeva, instrumenata i indikatora $to dodatno
otezava pracenje i ocenu rezultata primene odredenih politika, instrumenata i indikatora.
Analizom strukture elemenata posmatranih NTP vidi se da postoje odredene
nedoslednosti prilikom definisanja ciljeva ili instrumenata (polja oznaena razli¢itim
simbolima, Tabela 3.3). Tako npr. u ruskoj NTP definisani opsti ciljevi nisu povezani sa
ciljevima razvoja za svaki od kojih su definisani zadaci i indikatori, a u ¢eskoj NTP za
opste ciljeve su razvijeni ciljevi i za svaki od njih postoje definisani indikatori, ali
instrumenti koji su predloZzeni nisu vezani za ove ciljeve ve¢ se daju po vidovima
transporta struktuirani na drugi nacin. Ukoliko bi se ova struktura dalje razlagala na
pojedine oblasti delovanja, ili uklju¢ivanjem strateSkih dokumenata nizih nivoa,
nekonzistentnost bi bila jo§ veéa. Usled toga moguénost kontinualnog pracenja i
upravljanja je ograni¢ena i moze do¢i do razlicitih interpretacija elemenata, Sto kona¢no

moze biti razlog za odstupanja razvoja transporta od definisane saobracajne politike.

Tabela 3.3.  Konzistentnost strukture NTP

Opsti  Ciljevi/ Instrumenti/

ciljevi prioriteti Zadaci R

Drzava

»
P

Rusija
Irska
Velika Britanija
Finska
Srbija
Spanija
Ceska
Slovacka
Holandija
Madarska
Svedska

* postoje, ali je vecina izrazena terminologijom ciljeva
» W isti znak oznacava doslednost

» O razlicit znak oznacava nedoslednost

prazno polje oznacava nepostojanje

vovvvyvyQovyvyyvyyvQ
VVYVVVYVYVYLOVYYY
vvyvaovvyvy[ovy
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Pregled i analiza NTP evropskih drzava ukazuje na probleme tokom izrade strateskih
dokumenata, odnosno definisanja njihovih elemenata, i njihove dosledne primene.
Pokazalo se da ovakve dokumente nije lako proizvesti jer postoje brojni eksterni
preduslovi za to (eksterno odredeni ciljevi, strategija privrednog razvoja, itd.). I u
stabilnim drzavama sa razvijenim institucijama i mehanizmima sprovodenja saobracajne
politike, NTP 1 njena realizacija nisu sveobuhvatne i dosledne. Postoji i nejedinstvenost
u pristupu izradi i nedoslednost u razvijanju svih elemenata. Zbog toga je moguénost
prac¢enja i upravljanja ograni¢ena i dolazi do razli¢itih interpretacija a onda i do
odstupanja razvoja transportnog sistema od definisane politike. Izvori ovih
nedoslednosti leze najviSe u preambiciozno zamisljenim dokumentima u odnosu na
realnost i dinamiku izmene okruzenja i nerealnom sagledavanju moguénosti institucija
koje su zaduZene za sprovodenje NTP. Sa druge strane, nepostojanje odredenih
standarda u izradi strateskih dokumenata ovog tipa i razliito tumacenje elemenata
strateSkog planiranja otezavaju ovaj proces naro¢ito kod malih drzava koje su
istovremeno 1 u tranzicionim procesima kao Sto je Srbija. Zato se postavlja pitanje
izbora najbolje prakse kao preporuke u stvaranju celovitih strateSkih dokumenata o

razvoju transportnih sistema.

Drzave koje su u procesu tranzicije i/ili evropskih integracija, moraju uzeti u obzir sva
iskustva u pogledu nedoslednosti, a posebno sve karakteristike ambijenta, realne
mogucénosti drzavne uprave, trenutne karakteristike kapaciteta institucija 1 njene
razvojne mogucénosti. Nerealno je zahtevati da NTP sadrzi sve elemente u obimu i na
nacin kako je to definisano u literaturi ili prema praksi razvijenih i vecih drzava.
JaCanjem ekonomskih 1 institucionalnih kapaciteta drZzave stvaraju se mogucnosti
eksternog odredivanja opstih ciljeva kao preduslova za stvaranje i usvajanje jednog
neizostavnog "krovnog" dokumenta. Ove elemente treba ukljuciti u naredni ciklus
planiranja i1 izrade NTP. Stoga redosled specifikacije elemenata, kao i primena, treba da
budu fleksibilni tako da se omogu¢i fazno dodavanje i1 definisanje kako bi se tokom
vremena postigla doslednost i sveobuhvatnost. Pored navedenog, mogu se dati sledece
preporuke za strateSke dokumente:

— vremenski horizont obuhvata NTP treba da bude kra¢i, odnosno vremenski ciklusi

izrade i inoviranja NTP treba da budu ¢es¢i (najrealnije je 3 godine);
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— u uslovima slabo odredenih eksternih ciljeva, odnosno nezavrSene tranzicije i
restrukturiranja privrede, NTP treba zasnivati na postoje¢im i prognoziranim
medunarodnim i unutrasnjim transportnim tokovima;

— NTP treba da bude u skladu sa kapacitetima drzavnih institucija ukljucivsi i ljudske
resurse koji uc¢estvuju u njenoj realizaciji i potrebno je da sadrzi analizu istih u tom
pogledu, kao 1 programe za izgradnju institucija i kapaciteta za naredni period,

— dokumenti treba da budu jednostavne strukture, usredsredeni pre svega na programe,
aktivnosti i njihove nosioce;

— definisati jedinstvenu rang listu programa sa analizom troSkova i dobiti za naredni
trogodisnji period,

— s obzirom na nedostatak finansijskih sredstava potrebno je obezbediti relevantnu
analizu finansiranja sa konkretnim predlozima za pojedine programe; i

— NTP treba da odredi zakonske instrumente i konkretnu dinamiku izrade zakona koja
je uskladena sa pregovarackim procesom pristupanja EU i kapacitetima institucija u

tom pogledu.

3.4. Ciljevi i instrumenti saobradajne politike koji utic¢u na

podsistem drumskog transporta robe

Drumski transport se smatra vaznim za ekonomski razvoj i predstavlja dominantan vid
teretnog transporta pre svega zbog nezavisnosti i fleksibilnosti koju obezbeduje. lako je
jasno da drumski transport doprinosi ukupnom ucinku drustva i privrede, mnogo veca
pazmja se posvecuje njegovim negativnim uticajima (emisija gasova koji zagaduju
vazduh i uticu na klimatske promene, buka, saobracajne nezgode i zaguSenja) i
nacinima kako da se naplate eksterni troskovi koji usled njih nastaju, a koje korisnici
transportnih usluga ne placaju. Posebno jer se ocekuje da rast obima transporta i
negativnih efekata u vezi sa njim bude takav da ¢e prevagnuti nad rezultatima primene
tehnoloskih inovacija, kao §to su npr. gorivo efikasnija vozila ili bolje koriS¢enje
transportnih kapaciteta. Evropska komisija promovise "fer i efikasnu naplatu" (EC,

2001 i 2006) koja ima za cilj da obezbedi potpunu internalizaciju svih eksternih
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troSkova, tako da naplata bude fer (u smislu da su "zagadivaci" obavezni da plate
troSkove svojih aktivnosti) i efikasna (u smislu davanja ekonomskog podsticaja za
smanjenje negativnih efekata aktivnosti). UopSteno, postoji tendencija povecanja nivoa
cena povezanih sa stvarnim koriS¢enjem transportnog sistema i smanjenja u vezi sa
posedovanjem vozila i u vezi sa apstraktnim pravom za njegovo koriSéenje (Viegas,

2003).

Usluge drumskog transporta robe obezbeduje privatan sektor komercijalnim
aktivnostima kojima se zadovoljava potraznja na trziStu. Vlada ne odreduje ni koje
usluge ¢e se pruzati, ni gde, a ni u koje vreme. To su komercijalne odluke koje donose
privredni subjekti koji se bave transportom u saradnji sa svojim korisnicima. Uloga
viade je da obezbedi politiku koja je komplementarna odlukama privrede i da
minimizira negativne efekte na drustvo. U drumskom transportu robe najviSe se obraca
paznja na pitanja koja se odnose na fer konkurenciju. Neka od glavnih pitanja su radno
vreme vozaca, vremena upravljanja vozilom i odmora, standardi zastite zivotne sredine
u vezi sa teretnim vozilima 1 fiksni troskovi koji se namecu prevoznicima koji su
registrovani u razli¢itim drzavama. Odgovornost vlade je da se, osim suocavanja sa
rastom transporta i njegovim posledicama, suoci i sa izazovom poboljSanja
konkurentnosti transporta kako u funkciji poboljSanja konkurentnosti privrede u

celini, tako i u funkciji poboljSanja konkurentnosti nacionalnih prevoznika.

Ovim izazovima se, u zavisnosti od nacina strateSkog planiranja i strukture ciljeva,
pristupa na razli¢ite nac¢ine. Negde se mogu naci eksplicitni ciljevi i instrumenti kojima
¢e se delovati u drumskom transportu, dok se u drugima u okviru teretnog transporta ili
logistike razvijaju politike 1 strategije za delovanje, pa se implicitno moze do¢i do
ciljeva i instrumenata koji ¢e imati uticaj na drumski transport robe. Razli¢itost se
oslikava i u nacinu formulacije ciljeva. Neki su definisani kao opsti ciljevi, dok su drugi
formulisani kao posebni ciljevi ili ¢ak 1 kao instrumenti. SaZet prikaz eksplicitno
definisanih ciljeva kako su prikazani u analiziranim NTP dat je tabelarno (Tabela 3.4), a

detaljniji se moze za svaku drzavu videti u prilogu (Prilog 1).
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Tabela 3.4.  Pregled ciljeva NTP u oblasti drumskog transporta robe

Drzava

Ciljevi/ciljne funkcije/instrumenti NTP u oblasti drumskog transporta robe

Rusija

— unapredenje kvaliteta usluge drumskog transporta

— razvoj konkurentnog trzista drumskog transporta i stvaranje povoljnih uslova rada za
ruske prevoznike na bazi politike razumnog protekcionizma

— poboljsanje bezbednosti

— smanjenje Stetnih efekata drumskog transporta na zivotnu sredinu

— razvoj naucno-istrazivacke podrske

Irska

— odrzavati datoteke o vozilima i vozacima i koristiti ih u cilju olakSanja nadzora
— primeniti efikasniji sistem za uredivanje pristupa delatnosti

Velika
Britanija

— reSavanje problema zagusenja

— primena mera fiskalne politike kojima se motivise koris¢enje "Cistijih" vozila
— promovisanje ¢istijih goriva i energetske efikasnosti

— angazovanje na medunarodnom nivou za uspostavljanje adekvatnih propisa
— povecana kontrola sprovodenja propisa i pojednostavljenje propisa

Finska

— nivo konkurentnosti prevoznika dovesti na nivo glavnih konkurenata
— promovisati sektor u cilju reSavanja problema nedostatka vozaca
— eliminisati zaguSenja na grani¢nim prelazima sa Rusijom

Srbija

— kontrolisan razvoj drumskog transporta

— smislena primena inteligentnih transportnih sistema

— uspostavljen sistem upravljanja bezbednos¢u saobracaja
— poboljsanje konkurentnost prevoznika

— oCuvanje zivotne sredine

Spanija

— uvodenje novih standarda planiranja u sektor,

— poostravanje kontrole poStovanja propisa i sistem sankcionisanja prekrsaja

— unapredenje standarda obuke preduzetnika i zaposlenih u sektoru

— modernizacija voznih parkova

— primena normi bezbednosti i zdravlja na radu, posebno za vozace

— koordinacija sa regionalnim organima u cilju stvaranja jednakih uslova na trzistu

— primeniti sistem naplate putarine baziran na koris¢enju

— postepeno usmeriti drumski transport na krace razdaljine

— udvrstiti primenu uslova za pristup trzi$tu i pravila o obaveznoj obuci profesionalnih
vozaca i otkloniti administrativne barijere za pristup trzistu

— poostriti kontrolu vremena voznje i odmora, zabrana kretanja i prevoza opasnog tereta

— stvoriti zakonske i institucionalne uslove za primenu digitalnih tahografa

Slovacka

— razviti odnos izmedu drzave i subjekata na transportnom trzistu, uglavnom kroz
transparentno izdavanje licenci

— propisati uslove na trzistu i uspostaviti regulativni okvir u skladu sa EU

— teziti zavrSetku prelaznog perioda za kabotazu sa drzavama gde su slovacki prevoznici
konkurentni, ukoliko kabotaza ne ugrozava funkcionisanje nacionalnog trzista

— stvoriti uslove da kompanije pruzaju usluge visokog kvaliteta

— postepeno promeniti sistem visokih taksi i niskih naknada u sistem sa viSim naknadama
za koriS$éenje i nizim fiksnim pla¢anjima

— obezbediti efikasnu primenu socijalnog zakonodavstva EU i obaviti zahtevane kontrole
vremena rada vozaca i uvesti digitalni tahograf

— podrzati kori$¢enje vozila sa manjom potro$njom goriva i emisijom

— poboljsati standarde prevoza opasnog tereta i kontrolu i mere u slu¢aju nezgoda

— poboljsati standard obrazovanja vozaca

Holandija

— smanjenje administrativnih opterecenja

Madarska

— obezbediti konkurentnost prevoznika i razviti sistem obuke i obrazovanja kadrova
— unaprediti tehniCko stanje vozila kroz ciljane kontrole

Svedska

— klimatski-neutralan drumski transport robe — prepoloviti emisiju do 2020
— obezbedenje kvaliteta transporta
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Vizija razvoja transportnog sistema i opSti ciljevi NTP imaju uticaja na pristup
strateSkom planiranju teretnog transporta i posledicno drumskog transporta. U vecini
slucajeva pristup je 1 dalje vidovni, uz uglavnom deklarativnu posveéenost
intermodalnom transportu i logistici (Tabela 3.2, poglavlje 3.2). Irska, Ceska, Slovacka i
Madarska instrumente NTP definiSu isklju¢ivo po pojedinim vidovima transporta, dok
Rusija 1 Srbija osim po pojedinim vidovima definiSu ih 1 za intermodalni transport.
Spanija, koja definide svoju politiku i vidovno i intermodalno ima nesto specifi¢niji
pristup. Za sve vidove se definiSu aktivnosti u cilju promocije intermodalnosti pre svega
kroz sistem stimulacija i podrSke. Favorizuje se transformacija operatora razli¢itih
vidova u logisticke 1 intermodalne operatore, integracija manjih operatora u
transportnim lancima i jac¢anje intermodalnih operatora ili proSirenje njihove uloge na

evropskom i medunarodnom trzistu (MdF, 2005).

Drzave koje su napustile vidovni pristup (Velika Britanija, Finska, Holandija i donekle
Svedska) usmeravaju se na analizu transportnih lanaca, a ne stanja vidovnih podsistema.
Svedska se delimi¢no svrstava u ovu grupu drzava jer je pristup teretnom transportu

jedinstven u NTP, ali strateski dokumenti koji je slede su po vidovima transporta.

Velika Britanija usmeravanjem paznje na kretanje razliCitih vrsta roba aktivnije
sagledava buduce potrebe, izvore, ciljeve 1 uticaje robnih tokova, ukljuc¢uju¢i klju¢ne
rute 1 razmatra kako moze da usmeri podrsku logistickom podsistemu (Df7, 2007).
Strateski dokument Ostvarenje odrzZivog transportnog sistema: logisticka perspektiva
(DfT, 2008), koji sledi NTP, obezbeduje detaljnu analizu kretanja robe na nacionalnim
transportnim koridorima i1 razmatra kako vlada i privreda zajednicki mogu da olakSaju
efektivno kretanje robe 1 umanje negativne efekte. U ovom dokumentu su definisane
oblasti i pravci delovanja iz kojih se mogu sagledati aktivnosti usmerene na drumski
transport robe kao $to su na primer razmatranje moguénosti promene ogranicenja duzine
vozila ili povecana kontrola vozila koja obavljaju medunarodni transport. Sli¢an pristup
ima 1 Finska, ali jo§ nije usvojila strateSke dokumente koji slede NTP: Strategiju

logistike 1 Program poslovne i privredne politike za sektor transporta.

Holandija ima neSto drugaciji pristup insistiraju¢i na tehnickim inovacijama i

inovacijama u logistici 1 takozvanim "uStedama u transportu" koje se odnose kako na
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smanjivanje obima transporta tako i na poboljSanje efikasnosti logistickih lanaca (V& W
i VROM, 2006). lako privatni sektor ima primarnu odgovornost, drzava treba da stvori
preduslove koji ¢e olaksSati realizaciju ovih ciljeva. Drzava, na bazi pilot 1 inovacionih
projekata, ukazuje na socijalne i mikroekonomske prednosti uSteda u transportu (podize
svest) u cilju podsticanja firmi da realizuju usStede u transportu i/ili inovacije u oblasti
logistike (promene ponasanja). Oni razvijaju program Transportno efikasna privreda
koji bi za rezultat trebao da ima poboljSanja efikasnosti u svakom od vidova i u

logistickim lancima.

Bez obzira na pristup strateSkom planiranju teretnog transporta poluge kojima se sada
deluje na teretni transport su slicne medusobno, a i sa onim koje su se koristile u
proSlosti. Veéina drzava jo§ uvek na drumski transport preteZzno deluje kroz politiku
infrastrukture i fiskalnu politiku, uz primenu drugih mera kao §to su fizicka ograni¢enja
kretanja teretnih vozila, standardi kvaliteta vozila, mere za poboljSanje bezbednosti i
zdravlja zaposlenih i1 sl. Malo njih se detaljnije bavi delovanjem u cilju poboljSanja
efikasnosti transportnih aktivnosti iako kroz definisane ciljeve u NTP deklarativno
ve¢ina iskazuje takve namere. Velika Britanija je u strateSkom dokumentu OdrzZiva
distribucija iz 1999. godine (DETR, 1999) zapocela sa identifikacijom mera kojima se
moze uticati na promene ponasanja prevoznika kako bi se postigla odrzivost njihovih
aktivnosti 1 u ekonomskom, i u socijalnom i u smislu zastite Zivotne sredine. Kasnije su
tu praksu sledile i druge drzave uglavnom kroz finansiranje razli¢itih programa kojima
se podiZe nivo svesti i znanja, najcesce Sirenjem informacija o najboljim primerima iz
prakse. Spanija, u strateskom dokumentu Strateski plan za drumski transport robe
PETRA II (MdF, 2008), koji sledi NTP, razvija mere delovanja u dva konvergentna
pravca: sa jedne strane, pravci delovanja namenjeni prevoznicima i transportnim
operatorima, koji integriSu brojne preporuke za svakog poslodavca, a sa druge strane,
program mera usmerenih na celu administraciju, posebno na ministarstvo nadlezno za
transport, kroz koje se doprinosi poboljSanju efikasnosti transportnog sistema. U planu
PETRA II, prevoznici i transportni operatori imaju osnovnu ulogu, jer je cilj plana da se
poboljsa efikasnost i efektivnost sektora na bazi uloge koju igra sam sektor, tako da
svaka firma treba da poboljSa svoju efikasnost na trzistu. U ovom okruZenju,

administracija, koja obavlja odgovaraju¢e kontinualno pracenje i kontrolu regulativnih
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uslova 1 uslova konkurencije, obezbeduje podrsku razli¢itim ucesnicima u sektoru, tako
da se poveca kvalitet 1 kvantitet usluga kroz primenu novih tehnologija, obuke i dr.
obezbeduju¢i da se prilagode promenama zahteva, u kontekstu konkurencije

(optimizacija troskova) i odrzivosti (posvecenost Zivotnoj sredini).

Sagledavajuci ciljeve definisane kako u NTP tako i u strateSkim dokumentima koji je
slede moze se utvrditi da se, osim pomenutih oblasti infrastrukture, fiskalne politike 1
podsticanja promene ponaSanja, sve viSe deluje kroz podrsku obukama
(profesionalizaciji) zaposlenih u drumskom transportu, uspostavljanje regulativnog

okvira i regulatorne reforme, kao i kroz pojacan nadzor nad primenom propisa.

Tradicionalno, ministarstva nadlezna za transport nisu imala znacajniju ulogu u oblasti
razvoja znanja i veStina. Ali se to menja, ne samo kao posledica donoSenja propisa o
obaveznim obukama vozaca i podizanju nivoa standarda znanja i veStina i za nove i za
ve¢ iskusne vozace, ve¢ i1 kao posledica potrebe za stalnim i intenzivnim razvojem
znanja, jer transportne usluge spadaju u veoma dinami¢nu oblast koja se intenzivno
menja pod pritiskom trzi$nih zahteva, tehnoloskih inovacija proizvodaca transportnih
sredstava 1 konkurencije koja nudi transportne usluge sve boljih karakteristika.
Angazovanjem u oblasti obuke se doprinosi poboljsanju kvaliteta usluga koje prevoznici
pruzaju i efikasnosti njihovog poslovanja, ali se doprinosi, izmedu ostalog, 1 smanjenju
emisije CO; teretnih vozila, broja i teZine saobra¢ajnih nezgoda i1 zagusenja. U pet od 11
analiziranth NTP, obuka zaposlenih ili samo vozaca se eksplicitno navodi medu

ciljevima u oblasti drumskog transporta (Tabela 3.4).

Vrlo znacajan izazov za NTP u razvijenim drzavama clanicama EU je regulatorna
reforma, a u drzavama koje nisu ¢lanice EU ili su momentu izrade NTP bile u procesu
pristupanja to je uspostavljanje i primena regulativnhog okvira u skladu sa acquis
communautaire EU. Cilj smanjenja administrativnih barijera i1 troSkova koji su
posledica propisa eksplicitno je definisan u 4 NTP, a harmonizacija propisa u tri NTP
(Tabela 3.4). U ostalim se ovi ciljevi pominju, ali uopSteno za transport ili za teretni
transport. Analize stanja u transportu u ovim dokumentima pokazuju da su prevoznici u
drumskom transportu robe jedni od najoptereéenijih administrativnim troskovima i da je

potrebno pojednostaviti propise, pre svega one koji definiSu pristup delatnosti.
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Samo 4 drzave (Rusija, Srbija, Finska i Svedska) medu ciljevima u drumskom
transportu nema eksplicitno definisano poostravanje kontrole poStovanja propisa. Ovaj
cilj se Cesto povezuje sa prethodno pomenutim pojednostavljenjem propisa, odnosno sa
preispitivanjem uvodenja novih propisa. Zahtev je da se pre uvodenja novih propisa
preispita da li se postavljeni problem moze reSiti poboljSanjem nadzora umesto
definisanjem novih propisa. U ve€ini drzava se insistira 1 na nadzoru koji se planira 1
izvodi na osnovu analize predhodno izvrSenih kontrola, odnosno da se kontrole vrse
tako da opterecenje snose oni koji ne postuju propise, a da se minimizira optere¢enje

onih koji poStuju zakonske okvire.

S obzirom na razli€itosti, od orijentacije 1 prioriteta NTP usled ekonomskih, socijalnih,
kulturnih i drugih razlika, preko regulatornih okvira u kojima politika nastaje, pa sve do
razliCitosti pristupa formiranju hijerarhije ciljeva, njihovih razli¢itih formulacija,
nedoslednosti u strukturi ciljeva, instrumenata i indikatora, potrebno je specificirati
osnovne oblasti delovanja administracije, probleme koji se reSavaju u tim oblastima i
ciljeve koji se Zele posti¢i. U tu svrhu je u ovom radu uradena taksonomija'’ elemenata
NTP od uticaja na drumski transport robe koji su eksplicitno izrazeni u dokumentima ili
izvedeni iz opstije definisanih ciljeva. To omoguéava svrstavanje instrumenata, kojima
se politika sprovodi u delo, i1 indikatora na osnovu kojih se utvrduje stepen dostignuca i

uticaja.

Ova taksonomija se opisuje pojmovima domen-oblast-pitanje-cilj. Ekonomija, drustvo i
zaStita zivotne sredine su tri domena u kojima se deluje, a koji se dalje razlazu na oblasti
delovanja u kojima se politikom reSavaju odredeni problemi (pitanja) u funkciji
postizanja Zeljenog rezultata — cilja (Kolbl i ostali, 2008). Sa aspekta medunarodnog
drumskog transporta robe koji je predmet ovog rada, u analiziranim dokumentima NTP
i strateSkim dokumentima koji ih slede mogu se definisati dve oblasti delovanja
administracije u okviru domena "drustvo": sigurnost i bezbednost i kvalitet Zivota. Dalje

se, u oblasti sigurnost i bezbednost identifikuju pitanje socijalne sigurnosti, odnosno cilj

7" Taksonomija se ovde koristi u znadenju: razvrstavanje (sistematizacija) prema pravilima odredene
struke.
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osiguranja zadovoljenja potreba ljudi, 1 pitanje fizicke bezbednosti, odnosno cilj
povecanja nivoa bezbednosti svih ucesnika u saobracaju, a u oblasti kvalitet Zivota
pitanje zdravlja, odnosno cilj smanjenja povreda na radu i profesionalnih oboljenja
(Tabela 3.5). Domen "zaStita zivotne sredine" obuhvata oblasti resursa i zagadenja.
Resursi se, u posmatranom sluc¢aju, odnose na pitanje goriva, odnosno ciljeve smanjenja
potrosnje goriva 1 povecanje uceSca obnovljivih goriva u potro$nji za teretna vozila

(Tabela 3.6).

U okviru domena "ekonomija" definisane su tri oblasti: javne finansije, efikasnost
trzista 1 efikasnost usluga. Oblast javnih finansija se odnosi na pitanje infrastrukture,
odnosno cilj povecanja efikasnosti javnih finansija u transportnu infrastrukturu, a oblast
efikasnost trZista na pitanje uslova konkurencije, odnosno ciljeva ujednacavanje uslova
konkurencije na transportnom trziStu i poboljSanje uslova konkurencije na trzistu
drumskog transporta robe. Efikasnost usluga se razlaze na pitanja konkurentnosti
nacionalne privrede, konkurentnosti nacionalnih prevoznika i kvalitet usluga. Dalje,
konkurentnost nacionalne privrede ima cilj maksimizaciju konkurentnosti i
produktivnosti nacionalne privrede, konkurentnost nacionalnih prevoznika ima cilj
jacanje konkurentnosti nacionalnih prevoznika na nacionalnom i medunarodnom trzistu,

a kvalitet usluga ima cilj poboljSanje kvaliteta transportnih usluga (Tabela 3.7).

Na taj naCin se kompleksni problemi razlazu i1 razvija se hijerarhijski sistem u
materijalno-formalnom smislu. Zatim se odreduje veza izmedu ciljeva-politika-
instrumenata-indikatora i njihova formulacija. Tako se rezultati analize strukture
elemenata NTP sintetizuju i1 prezentiraju na konzistentan nacin. Ovakav pristup je
usmeren na konsistenciju u dva pravca: u horizontalnom pravcu jednog nivoa ciljeva-
politika-instrumenata-indikatora i u vertikalnom pravcu izmedu razli¢itih nivoa
(slojeva) svakog od domena. Taksonomija je, usled dimenzija, prezentirana posebnim
tabelama za svaki od definisanih domena (drustvo — Tabela 3.5, zastita zivotne sredine —
Tabela 3.6, ekonomija — Tabela 3.7) 1 u njima nisu prezentirani indikatori. Kao Sto je
ve¢ receno (poglavlje 3.2), nedostatak indikatora u NTP je evidentan, pa su oni
prezentirani posebno samo za instrumente za koje su definisani u strateSkim

dokumentima transportne politike drzava koji su analizirani u ovom radu (Tabela 3.8).
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Tabela 3.8.  Pregled indikatora iz NTP-a po pojedinim instrumentima

Instrument Indikator

Cilj: Osigurati zadovoljenje potreba ljudi
Program pomo¢i starijim voza¢ima da  —  prosecna starost vozaca [god]
napuste profesiju

Cilj: Povecati nivo bezbednosti svih ucesnika u saobracaju
Uvodenje digitalnog tahografa — uceSce vozila sa digitalnim tahografom [%]
Baze podataka o vozilima i vozadima — stepen tacnosti, efikasnosti i blagovremenosti pruzanja
usluga zavisnih od baza podataka o vozilima i voza¢ima
internim i eksternim korisnicima

Parkinzi i odmorista za teretna vozila — pokrivenost mreze sekundarnom infrastrukturom
[m*/km]

PPP aranzmani za teorijsko testiranje —  prosecno vreme ¢ekanja na testiranje [dana]

vozaca

Cilj: Smanjenje potroSnje goriva

Podrska obnavljanju voznog parka — ulaganja u EURO vozila od ukupnih ulaganja u vozila
[%o]
Cilj: Povecati ucesée obnovljivih goriva
Finansijski podsticaji proizvodnje i — uceSce alternativnih goriva u potro$nji goriva [%]
nabavke vozila koja koriste obnovljiva — uce$ce teretnih vozila koja koriste alternativna goriva
goriva [%]

Cilj: Smanjenje emisije Cestica i izduvnih gasova
Standardi za emisiju i buku — ucesce vozila koja su na tehni¢kom pregledu zadovoljila
zahteve emisije [%]

Cilj: Poveclati efikasnost javnih finansija u transportnu infrastrukturu

OdrZzavanje infrastrukture — duzina putne mreze koja je obnovljena
— ucesSce sredstava za odrzavanje puteva u BDP [%]
o - 9 : y 3.2
ProSirenje postojece mreze puteva — gustina mreZe puteva [km/10” km~]

— duzina puteva na kojima se saobracaj odvija u rezimu
preoptereéenja [10°km, %]

Planovi razvoja infrastrukture — stepen sprovodenja nacionalnog investicionog plana
— realizacija strateSkog programa razvoja regionalnih

puteva
ITS za upravljanje i kontrolu — duzina puteva opremljenih telematskim sistemima [km]
saobracaja

Cilj: Ujednaciti uslove na transportnom trzistu
Naplata za koriiéenje puteva — duzina puteva na kojima se naplacuje koris¢enje [km]
Cilj: Poboljsati uslove konkurencije na trzistu drumskog transporta robe

Pojednostavljenje regulatornog okvira ~ —  stepen realizacije ciljeva usluzivanja korisnika
i transparentno izdavanje licenci — prosecno vreme obrade zahteva za izdavanje licence

[dana]
Akcioni planovi drzavnih institucijau ~ — nivo upoznatosti sa uslugama i nivo zadovoljstva
vezi sa uslugama koje pruzaju korisnika
eksternim korisnicima — stepen do koga se poslovi obavljaju elektronski
Bilateralni i multilateralni sporazumi —  broj izdatih bilateralnih dozvola
Sistem kaZnjavanja na licu mesta za — nivo prekrsaja za koje je podneta tuzba ili je naplacena
prekriaje otkrivene kontrolom na putu kazna na licu mesta
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Tabela 3.8.  Pregled indikatora iz NTP-a (nastavak)

Instrument Indikator
Cilj: Maksimizirati konkurentnost i produktivnost nacionalne privrede
Modernizacija grani¢nih prelaza — rast obima uvoza i izvoza tereta na granicnom prelazu
[e]
Razvoj i povecéanje uéeicéa javnog u — uceSc¢e obima javnog drumskog transporta u ukupnom
odnosu na drumski transport za obimu drumskog transporta [%o]

sopstvene potrebe

Cilj: Jacanje konkurentnosti nacionalnih prevoznika

Sistem obuke (podsticanje — prosecni rashodi za obuku po firmi [€]
specijalizovanih entiteta, planovi — ucesce zaposlenih koji su zavrsili neku obuku [%]
obuke, sredstva za podrsku ...) — ucesce praktikanata [%]

Podrska ekspanziji transportnih firmiu —  stepen internacionalizacije nacionalnih firmi (%
inostranstvu prevoznika u medunarodnom transportu od ukupnog
broja)

— proseéna veli¢ina voznog parka u medunarodnom
transportu

— uceSce firmi sa ograncima u inostranstvu [%]

— ucesée transportnih firmi sa ograncima u inostranstvu u
ukupnom broju svih firmi sa ograncima u inostranstvu
[%]

— rast obima medunarodnog drumskog transporta [%]

— proseéna starost vozila u medunarodnom drumskom
transportu

— uceScée obima drumskog medunarodnog transporta u
ukupnom obimu (tone)

Program razvoja izvoznih transportnih ~ —  uceSce nacionalnih prevoznika u obimu medunarodnog
usluga drumskog transporta robe [%]
— obim izvoza transportne usluge [€]
Podrska obnavljanju voznog parka — prosecna starost teretnih vozila [god]
(olakSavanje nabavke modernih vozila — uCeSCe teretnih vozila opremljenih navigacionim
i opreme) sistemima [%]
Katalog novih tehnologija — prosecno ulaganje u nove tehnologije po firmi [€]

— ucesce on-line transakcija [%]
— uceSce korisnika berze tereta [%]

Cilj: Poboljsati kvalitet transportnih usluga

Podrska sertifikacije sistema - ucesce sertifikovanih firmi [%]
upravljanja kvalitetom i zastitom
zivotne sredine

Na ovaj nacin su utvrdeni i sistematizovani ciljevi (pokretace politike) i instrumenti
(poluge politike) definisani u strateSkim dokumentima, kojima se deluje na
medunarodni drumski transport robe u posmatranim evropskim drZzavama. Ovim
pristupom se daje podjednak znacaj svim elementima ciklusa upravljanja. Minimalan
skup elemenata Cine ciljevi, instrumenti i indikatori, a dalje Sirenje treba da obuhvati

zakone, nadlezne organe i finansiranje bez kojih politika ne moze biti realizovana.
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4. Metodologija za ocenu uticaja politike na drumski

transport

Za privredu svake drzave drumski transport je od vitalnog znacaja. Svaka odluka koja se
u ovoj oblasti donosi na politickom nivou ima veliki uticaj na ambijent u kome posluju
oni koji usluge pruzaju, odnosno na postizanje efikasnosti i odrzivosti drumskog
transporta. U razvijenim drzavama se primenjuju definisani postupci kojima se
obezbeduje sagledavanje uticaja donetih odluka i primenjenih instrumenata na sve
segmente privrede, kao i na postizanje vladinih ciljeva u razli¢itim oblastima. Ovi
postupci su razvijeni na nau¢nim i struénim saznanjima, kao i na iskustvima primene.
Oni koriste razli¢ite modele procene uticaja koji se razvijaju za specificne primene, a uz

podrsku razvijenih savremenih informacionih sistema.

Kod nas se jo§ uvek formalno ne primenjuju ovakve metode, niti postoje specifi¢ni

modeli razvijeni za oblast drumskog transporta. Razvoj nauc¢no i stru¢no utemeljene i

verifikovane metodologije u ovoj oblasti je vazan obzirom na moguce efekte na jednu

privrednu delatnost. Prilikom razvoja metodologije poslo se od sledeceg:

— ne primenjuju se metodi za podr§ku procesima stvaranja i realizaciji politike, njenih
ciljeva i instrumenata, kao ni metode za ocenu uticaja delovanja,

— na nivou izvr$ne vlasti nisu definisani parametri na osnovu kojih se prati progres u
oblasti medunarodnog drumskog transporta robe,

— odluke o pojedinim instrumentima se donose ad hoc na bazi raspolozivih, uglavnom
nepreciznih 1 nepotpunih, podataka,

— ocena uticaja je uglavnom samo formalna, a njena vertikalna, horizontalna i
integracija u proces odlucivanja je neznatna,

— moguce je razviti metodologiju za ocenu uticaja odredenih elemenata politike u
oblasti transporta i primeniti je tako da se donose odluke odrzive za zainteresovane

strane, 1
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— evidentna je potreba da se obezbedi uskladeno, interaktivno odlucivanje prilikom
planiranja politike, a posebno je znacajno za drzave u razvoju zbog potencijalno

velikog poboljsanja efikasnosti.

Na osnovu napred navedenih stavova i na osnovu definisanih i opisanih procesa
stvaranja i realizacije politike (poglavlje 2.3), kao i na osnovu analize NTP viSe drzava,
odnosno njenih elemenata od uticaja na drumski transport robe (poglavlja 3.3 1 3.4), a
imaju¢i na umu znacenja klju¢nih elemenata strateSkog planiranja transportnog sistema,
razvijena je metodologija za ocenu uticaja politike. Metodologija je bazirana kako na
postoje¢im modelima, modifikovanim u funkciji proucavanja i analize pravaca i uticaja
politike koja ¢e proizvesti uspesno delovanje na MDTR, tako i na novorazvijenom
modelu za ocenu uticaja instrumenata politike na MDTR viSekriterijumskim
rangiranjem. Obuhvata pocetne faze u procesu stvaranja i realizacije politike, i to delove
faza definisanje problema i formulisanje politike iz ciklusa politike, i €ine je: analiza
situacije, definisanje ciljeva 1 instrumenata, izbor indikatora i ocena uticaja
visekriterijumskim rangiranjem (Slika 4.1, nezatamljeni deo). Rezultat je predlog
instrumenata za dalje odlu¢ivanje o opcijama politike. Instrumenti politike koji su
rangirani na osnovu ocene njihovog uticaja, pre svega na podsistem MDTR, dalje ¢e biti
podvrgnuti detaljnoj oceni i ostalim koracima faze formulisanja politike koja se
zavrSava formalnim usvajanjem.

DEFINISANJE PROBLEMA

Analiza situacije |

A

Definisanje ciljeva i Izbor i definisanje i
instrumentata B indikatora e

4 Oce.na .L.lticaja. : PRIMENA :
visekriterijumskim i POLITIKE :
[

rangiranjem

Predlog za dalje Formalno usvajanje
odlucivanje instrumenta

FORMULISANIE POLITIKE

Slika 4.1. Okvir metodologije za ocenu uticaja politike na MDTR
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U ovom poglavlju se opisuju koraci postupka razvijene metodologije za ocenu uticaja
politike na MDTR (Slika 4.2) i to u opStem slucaju. Prvo se izlaZze nacin na koji se
analizira situacija i koji se alati 1 modeli koriste tu svrhu i prezentira se razvijeni metod
za analizu zainteresovanih strana i identifikaciju, selekciju i1 rangiranje problema
podsistema MDTR. Potom se paznja posvecuje nacinu definisanja ciljeva i
kriterijumima za izbor instrumenata za njihovo dostizanje. Slede¢i je prikazan okvir
sistema indikatora 1 dat postupak za izbor pojedinacnih indikatora koji je preuzet iz
literature kao i modifikovan kompleksan indikator koji je prilagoden koris¢enju za
MDTR. Na kraju se ukratko daju teorijske osnove i detaljno opisuje novorazvijeni
model za ocenu uticaja instrumenata NTP na MDTR visekriterijumskim rangiranjem

primenom Analitickog mreznog procesa.
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Taksonomija elemenata NTP

L

Slika 4.2.

Analiza situacije

Analiza stanja

Analiza sektora

Analiza regulatornog okruzenja

Analiza zainteresovanih strana

_ Identifikacija
zainteresovanih strana

Identifikacija, selekcija i
rangiranje problema

Analiza problema

Identifikacija kriti¢nih problema

Analiza uzroka i efekata problema

Definisanje ciljeva i instrumenata

Definisanje ciljeva

Definisanje instrumenata

Lista potencijalnih instrumenata

Izbor instrumenata

Ocena uticaja
viSekriterijumskim rangiranjem

Definisanje strukture ANP
modela

Utvrdivanje ranga alternativa u
mrezama i pod-mrezama

Odredivanje strateskih kriterijuma
i rangiranje BOCR

Utvrdivanje ukupnih prioriteta

| | ;

A

Okvir indikatora

Kontekstualni

—»  Politika P faktori

Inputi Kontekst

» MDTR «

Medu-rezultati

v
Rezultati

Ishodi

I
I
I
| Uticaji
I
: Izbor indikatora

Postupak za ocenu uticaja politike na MDTR
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4.1. Analiza situacije

Analiza situacije sluzi kao polazna osnova za identifikaciju problema i formulisanje
politike. Ona predstavlja na¢in da se prikupe i analiziraju svi relevantni podaci pre
pocetka procesa formulisanja politike. Ona treba da omogu¢i identifikaciju problema,
(re)definisanje ciljeva i definisanje instrumenata koje treba primeniti da bi se resili

identifikovani problemi i dostigli postavljeni ciljevi.

Za sprovodenje analize koriste se razliciti izvori podataka i informacija kao Sto su
naucna i strucna literatura, strucne studije i projekti, statisticki podaci, dokumentacione
baze, izvestaji razlicitih drzavnih organa ili poslovnih udruzenja, privredni registri,
internet prezentacije, ili pak rezultati specificnih istraZivanja (kao sto je anketa). Koji
izvori ¢e se koristiti zavisi od dostupnosti, troskova 1 duzine vremenskog perioda koji je

na raspolaganju za prikupljanje i analizu informacija.

Analiza situacije obuhvata analizu stanja, analizu zainteresovanih strana i analizu

problema.

Analiza stanja podrazumeva analizu podsistema MDTR i regulatornog okruzenja
(strateskog, zakonodavnog i institucionalnog) u kome posluju privredni subjekti iz ovog
sektora. Analiza stanja treba najmanje da obuhvati analizu trziSta, prevoznika i njihovih

kapaciteta.

Analiza zainteresovanih strana podrazumeva identifikovanje zainteresovanih strana i
njihovu kategorizaciju, definisanje metodologije za prikupljanje podataka o njihovim
zahtevima, prikupljanje podataka, njihovu analizu 1 koriS¢enje. Kako je cilj ovog rada
ocena uticaja politike na podsistem MDTR, kao zainteresovane strane se razmatraju
samo prevoznici 1 izvrSna vlast. Podaci o potrebama i1 stavovima prevoznika se
prikupljaju specifi¢nim istrazivanjem — anketom na merodavnom uzorku, analiziraju se
1 koriste u analizi stanja i u analizi problema. Potrebe 1 stavovi izvrSne vlasti se mogu
prikupljati specificnim istrazivanjima, ali mogu se i utvrditi kroz strateSke dokumente,

odluke i izvestaje nadleznih organa.
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Metodologija za prikupljanje podataka o problemima i zahtevima transportnih

poslovnih sistema u drumskom transportu robe podrazumeva identifikaciju, selekciju 1

rangiranje problema, kao 1 njihove sugestije reSenja problema. Sprovodi se kroz sledece

postupke:

— utvrdivanje liste problema, na osnovu pregleda stru¢nih Casopisa, rezultata razli¢itih
istrazivanja i rasprava sa zainteresovanim stranama,

— definisanje kriterijuma i parametara za procenu vaznosti svakog problema i njihovo
rangiranje,

— izbor problema za dalje razmatranje,

— formiranje konacne liste problema za rangiranje, i

— konacna ocena i rangiranje znacajnosti problema.

Rang problema prema znaajnosti uticaja na poslovanje privrednih subjekata u

podsistemu MDTR predstavlja polaznu osnovu za analizu problema.

Analizom problema se identifikuju najznacajniji (kljucni) problemi i za svaki se
utvrduju neposredni, a zatim i posredni, uzroci i efekti na realizaciju postavljenih ciljeva
transportnih poslovnih sistema, odnosno na rezultate poslovanja. Zatim se utvrduju
relacije kako izmedu uzroka tako i izmedu efekata na razli¢itim nivoima (politika,
rezultati politike, medurezultati, ishodi, uticaji). Rezultat analize problema graficki se
prikazuje kao tzv. "stablo problema" (Slika 4.3). Ova analiza se radi kako bi se utvrdili
ciljevi i definisale opcije kojima se mogu reSavati klju¢ni problemi za prevoznike.
Razumevanje uzroc¢no-posledi¢nih veza omogucava da se identifikuju potencijalni

instrumenti na nivou primarnih uzroka.
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4.2.

Uticaji

Medurezultati

Kljucni problemi
sektora

Problem sektora:
nedostatak
rezultata

Nedostatak
politike

Efekat N1 Efekat N3
Efekat K1 Efekat K2 Efekat K3
Efekat M1 Efekat M2 Efekat M3 Efekat M4
Kljucni problem 1 Kljucni problem 2
Nedostatak R1 Nedostatak R2 Nedostatak R3 Nedostatak R4

Uzrok Uzrok Uzrok Uzrok
N1 N2 N3 N4

Uzrok Uzrok Uzrok Uzrok
N5 N6 N7 N8

\

Uzrok P1 Uzrok P2 Uzrok P3 Uzrok P4 Uzrok P5 Uzrok P6 Uzrok P7

Slika 4.3. Stablo problema

Definisanje ciljeva i instrumenata

Kada se zavrs$i definisanje problema stablo problema se pretvara u stablo ciljeva (Slika

4.4). Na taj nacin se definiSu i alociraju ciljevi. Potreba da se kljucni problemi rese

postaje predmet osmisljavanja instrumenata. Instrumenti politike se biraju iz definisane

taksonomije elemenata NTP (Tabela 3.5, Tabela 3.6 1 Tabela 3.7 iz poglavlja 3.4) a na

osnovu moguénosti uticaja na dostizanje ciljeva podsistema MDTR. Izbor se vrsi prema

slede¢im kriterijumima:

imaju pozitivan uticaj, i

imaju uticaj na vise ciljeva, ili

jedini su koji uti¢u na neki cilj, ili

imaju izrazito jak uticaj na jedan cilj.
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Uticaji Uticaj N1 Uticaj N3

Medurezultati Medurezultat Medurezultat Medurezultat Medurezultat
urezuitatt Ml M2 M3 M4
Kljuéni izazovi . e
Cilj MDTR 1 Cilj MDTR 2
sektora
Poboljsani
R Rezultat R1 Rezultat R2 Rezultat R3 Rezultat R4
rezultati

[N

Instrument | | Instrument| | Instrument| | Instrument| | Instrument | | Instrument | | Instrument
P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7

Politike

Slika 4.4. Stablo ciljeva

Na konacan izbor instrumenata za visekriterijumsko rangiranje uti¢e i njihovo delovanje

u pravcu ciljeva NTP.

4.3. Izbor indikatora za ocenu uticaja

Indikatori su vazni u procesu stvaranja i realizacije politike jer se koriste za podrSku
odlucivanju u svim fazama, od definisanja i formulisanja, preko generisanja i testiranja
opcija, do kontinualnog pracenja realizacije politike i povratne sprege. Dobro razvijen
sistem indikatora je podrSka odlu¢ivanju u procesu strateskog planiranja transportnog

sistema 1 omogucava eksternu komunikaciju.

Zahtevi za izbor indikatora su sve slozeniji. Indikatori treba da pokazu kako se
ispunjavanju ciljevi zainteresovanih strana. Zatim izbor se usloZnjava sve vefom
dostupnoséu podacima jer je razvoj informacionih i komunikacionih tehnologija
obezbedilo pristup ve¢em broju informacija koje se mogu koristiti u procesu donosenja

odluka. Klju¢ni izazov u izboru indikatora je uravnoteZzavanje Zelje za svestranoS¢u sa
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sposobnosc¢u upravljanja informacijama i nac¢inima njihovog prikupljanja. Zato treba
utvrditi koje indikatore iz hipotetickog skupa raspolozivih treba izabrati u konkretnom

slucaju.

Postoji pet kljuénih principa za izbor indikatora (Hensher, 2005):

— uspostaviti vezu izmedu indikatora i ciljeva (ukljucujuci i interne i eksterne),

— jasno definisati indikatore tako da svaka pojedinacna brojna vrednost ili promena
vrednosti nedvosmisleno ukazuje da li su promene pozitivne ili negativne,

— indikatori moraju na adekvatan nacin praviti razliku izmedu faktora koje nije
moguce kontrolisati i onih koji su u okviru definisanih vremenskih perioda,

— indikatori moraju biti jednostavni za razumevanje onima koji su u poziciji da uti¢u
na brojnu vrednost, ukljucujuci i one koji direktno doprinose ishodima,

— rezultati moraju biti povezani sa analizom ukupne performanse $to zna¢i da mora

biti definisano i poboljsanje.

Iz ovih principa se moze videti da su potrebni indikatori koji mere ukupne performanse
posmatranog sistema (kompleksni), ali i pojedina¢ni indikatori koji mere dostignuca
ciljeva, politika i instrumenata. U tu svrhu je u ovom radu je razvijen okvir za
definisanje pojedinacnih indikatora i predlozeno je koris¢enje jednog kompleksnog

indikatora performansi drumskog transporta robe, tzv. ukupna efektivnost vozila.

4.3.1. Pojedinacni indikatori

U poglavlju 2.2.3 definisano je Sest razli¢itih grupa indikatora: indikatori konteksta
(okruzenja), indikatori uticaja, indikatori ishoda (posledica), indikatori rezultata,
indikatori medurezultata (procesa) i indikatori inputa (resursa). Oni se mogu predstaviti
kao deo jednog sistema indikatora (Slika 4.5). Ovi indikatori su definisani 1 alocirani na
razli¢itim nivoima (kao i ciljevi upravljanja), naj¢eS¢e u zavisnosti od nivoa strateskog
planiranja, ili prikazuju mere karakteristika razli¢itih faza ciklusa politike. Mogu se

koristiti i kombinovano.
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KONTEKSTUALNI

POLITIKA  [€--———- > EAKTORI
I
Inputi Kontekst :
|
|
|
|
> MDTR «——1
Medu-rezultati l
Rezultati
Ishodi
Uticaji
Slika 4.5. Okvir sistema indikatora za ocenu uticaja

Indikatori se definiSu paralelno sa realizacijom faza definisanje problema i formulisanje
politike u ciklusu politike, odnosno u toku faze pripreme za ocenu u procesu ocene
uticaja. Pojedinacne strategije/politike/instrumenti uslovljavaju izbor indikatora u

konkretnom slucaju, pogotovo u slucaju indikatora rezultata.

U procesu definisanja indikatora polazi se od ciljeva. Eksterni ciljevi su povezani sa
indikatorima uticaja koji su definisani van transportnog sistema — na nivou upravljanja
viSeg sistema (drzave, privrednog sistema drzave, druStva ...). Na osnovu internih
ciljeva, koji su definisani unutar transportnog sistema, odnosno na nivou transportnog
sistema 1 njegovih podsistema, neophodno je identifikovati indikatore ishoda koji ¢e
predstavljati napredak ka tim ciljevima. Zatim se indikatori ishoda povezuju sa
indikatorima medurezultata koji oslikavaju promene u sistemu MDTR. Na kraju se
odreduju indikatori rezultata i inputa. Skup indikatora treba da sadrzi i1 kvantitativne,
objektivne indikatore najces¢e dobijene na osnovu statistickih podataka, i kvalitativne,
subjektivne indikatore dobijene na osnovu stavova, odnosno percepcije privrednih
subjekata 1 gradana o problemima i prioritetima. Pradenje misljenja javnosti, na osnovu
konzistentnog reprezentativnog okvira uzorka, sluzi da se na robustan nacin meri
relevantnost 1 efektivnost mera i politika koje su razvijene i omogucava podesavanja u
vremenu kako bi se postigli bolji rezultati. Definisani skup indikatora se moze

predstaviti graficki (Slika 4.6).
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Indikator M1

Indikator R1

Cilj 1 » Indikator 11 Indikator M2 Indikator U1
Indikator R2

Cilj 2 » Indikator 12 Indikator M3 Indikator U2
Indikator R3

Indikator M4
Ciljevi Ishodi Medurezultati Rezultati Inputi
Slika 4.6. Definisani skup indikatora za ocenu uticaja politike

Za svaki od indikatora potrebno je odrediti jedinicu mere, indikatore drugog nivoa,

izvore podataka i nivo raspolozivosti podataka. Nivo raspolozivosti podataka je vazan

jer uti¢e na troskove koji su jedan od kriterijuma prilikom izbora konac¢nog skupa

indikatora.

Za utvrdivanje prioriteta prilikom izbora indikatora moze se primeniti metod koji su

predlozili Marsden i Snell (2009), a koji se sastoji iz slede¢ih koraka:

Korak 1

Korak 2

Korak 3

Korak 4

Identifikovati zahteve sa viSeg nivoa upravljanja

Definisati indikatore za koje postoje zahtevi sa viSeg nivoa ili iz drugih
podsistema i za koje je ve¢ definisano prikupljanje podataka i utvrditi kako
¢e se oni integrisati u sistem.

Analizirati postojece indikatore

Definisati indikatore koji se ve¢ prate i za koje postoji istorija merenja, a
zatim utvrditi njihovu vaznost za sistem koji se definise.

Utvrditi indikatore za koje se ne prikupljaju podaci

Definisati indikatore koji su izabrani za okvir, a trenutno se ne prate.

Utvrditi prioritete na osnovu stepena znacajnosti indikatora 1 troSkova

njihovog pradenja

Od indikatora za koje se ne prikupljaju podaci, prioritete dati onim koji su
neophodni za pracenje realizacije instrumenta, onim koji imaju visestruku
funkciju (odnose se na vise ciljeva) i onim koji su jedini. Kod onih koji se
preklapaju, prioritete je moguce utvrditi na osnovu troskova njihovog

kontinualnog pracenja. Selekcija se radi ekspertskom procenom.
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4.3.2. Kompleksan indikator

Pregledom literature utvrdeno je da se kao pokazatelj ukupne performanse rada voznih
parkova u drumskom transportu robe jedino koristi ukupna efektivnost vozila (u daljem
tekstu OVE — Overall Vehicle Effectiveness) (Mason i ostali, 2001; Simons i ostali,
2004), kao 1 njegove modifikacije (Guan i ostali, 2003). Razvijen je u Velikoj Britaniji
za potrebe definisanja indikatora za pracenje strategije odrzivog razvoja, a njegova puna
primena zahteva dalja istrazivanja. Prema autorima ovog izmeritelja moguci doprinos je

1 na nacionalnom i na nivou privrednih subjekata (Simons i ostali, 2004):

1. Na nacionalnom nivou OVE moze da doprinese pracenju efikasnosti drumskog

transporta,

2. OVE moze da bude indikator profitabilnosti poslovnih subjekata jer se njegovim

prac¢enjem mogu smanjiti troskovi.

OVE je pokazatelj efektivnhog koriS¢enja planiranih resursa (vremena i1 kapaciteta
vozila). Za njegovo definisanje vazno je utvrditi aktivnosti koje ne dodaju vrednost
transportu (gubici) da bi se, u cilju eliminisanja gubitaka, ocenio njihov relativni odnos
sa aktivnostima koje dodaju vrednost. Simons i ostali (2004) su definisali pet
transportnih gubitaka analizirajué¢i procese distribucije proizvoda. To su obavezni
odmori vozaca, preterano vreme utovara, gubici iskoriS¢enja kapaciteta vozila, gubici

brzine i gubici kvaliteta.

Primena OVE u svakom pojedinacnom slucaju zahteva sagledavanje i odredivanje
gubitaka specificnih za posmatrane usluge u drumskom transportu. Za medunarodni
drumski transport robe, u opstem slucaju mogu se definisati sledeci gubici:

— gubici usled administrativnih postupaka,

— zakonski definisani odmori vozaca,

— prekomerno vreme utovara/istovara,

— zadrZavanja na grani¢nim prelazima,

— zadrzavanja u unutra$njim carinarnicama,

— iskori$¢enje kapaciteta vozila

— gubici brzine,
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— gubici iskoriS¢enja tovarnog prostora,
— nulti i prazan predeni put,

— neusaglaSenosti sa planom,

— neusaglasenosti robe, 1

— gubici usled greSaka vozaca ili nekog drugog izvrSioca.

4.4. Ocena uticaja viSekriterijumskim rangiranjem

Za instrumente koji su izabrani potrebno je odrediti stepen njihovog uticaja na MDTR
uzimajuc¢i u obzir kako moguénosti njihove primene u smislu troskova 1 rizika, tako 1
rezultate, ishode 1 uticaje koje ¢e imati na MDTR, realizaciju ciljeva vlade i drustvo u
celini. Kako bi se ocenio uticaj pojedinih instrumenata na MDTR, odnosno u cilju
rangiranja instrumenata prema njihovom uticaju na MDTR potrebno je primeniti jednu
od metoda visekriterijumskog rangiranja. Rangiranjem instrumenata pruza se podrska
procesu odlu¢ivanja o instrumentima koji ¢e se dalje detaljnije razmatrati i o ¢ijoj
primeni ¢e se donositi kona¢na odluka. U tu svrhu izabran je Analiticki mrezni proces
(Analytic Network Process — ANP) kao metoda koja omoguéava modeliranje

kompleksnih zavisnosti kakve su u slucaju problema koji tretiraju pitanja politike.

4.4.1. Teorijske osnove ANP-a

ANP predstavlja uopstavanje Analitickog hijerarhijskog procesa (Analytic Hierarchy
Process — AHP) u slucajevima kada postoje razne forme zavisnosti i povratnih sprega tj.
interakcija izmedu elemenata tako da se formira mreza (Slika 4.7). ANP je metod koji
se zasniva na mreznom predstavljanju postupka odlucivanja, na matematickoj teoriji
ocene uticaja i znacajnosti izmedu velikog broja elemenata tj. njihovom vrednovanju u
parovima prema odredenoj skali relativne znacajnosti i1 vektorskom predstavljanju

prioriteta izmedu elemenata. ANP metoda pripada klasi visekriterijumskih metoda.
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Hijerarhijska struktura MrezZna struktura
sa komponentama koje imaju unutrasnje i spoljasnje
zavisnosti izmedu njihovih elemenata

Cilj
Luk izmedu klastera Cy4 i
Kriteriiumi Kla.ste: Gy C, ukazuje na spoljasnju
) zavisnost elemenata C,
L, komponenta, od elemenata C, u odnosu
v L klaster (nivo) na zajednicko svojstvo
Klaster C, (cilj)
Podkriterijumi( ® @ 0\
AN
v element
Alternative

~A
Povratna

sprega
Petlja ukazuje da svaki
od elemenata zavisi samo Petlja ukazuje na unutra$nju zavisnost izmedu elemenata
od samog sebe klastera u odnosu na zajednicko svojstvo (cilj)

Izvor: Saaty i Vargas, 2006

Slika 4.7. Razlika izmedu hijerarhijske i mrezne strukture

Specifi¢nost ove metode je primena klastera i postojanje viSe razlicitih relacija izmedu
njih (Slika 4.8). Klasterovanje je statisticki alat za grupisanje podataka razli¢itih formata
To je pristup grupisanju podataka, gde su prisutne numericke, opisne ili kombinovane
vrednosti podataka, i koristi se da bi se grupisali objekti prema sli¢nosti ili na osnovu
viSe karakteristika 1 relacija izmedu podataka. Klasteri predstavljaju rezultat
viSedimenzionalnog sagledavanja karakteristika podataka i njihovih relacija. U ANP
metodi klastere Cine skupovi elemenata koji imaju slicne karakteristike 1 mrezno su
povezani. Klasteri su definisani da bi se uo€ili 1 vrednovali kompleksni efekti izmedu
njih ili njihovih elemenata imaju¢i u vidu moguénost postojanja neodredenosti u
procesu njihovog poredenja. Glavna osobina ovakvog strukturiranja je razmatranje
funkcionalne zavisnosti elemenata sistema na istim hijerarhijskim nivoima relativno
jednostavno, na intuitivan nacin, uz moguénost koriS¢enja i kvalitativnih i kvantitativnih

informacija.
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Pocetna
komponenta

Medu-komponenta
(prelazno stanje)

Spoljasnje zavisnosti

Krajnja komponenta
(absorbujuce stanje)

Medu-komponenta
(rekurentno stanje)

C3 CS

Medu-komponenta
(rekurentno stanje)

C, Petlja unutrasnje
zavisnosti
Izvor: Saaty i Vargas, 2006
Slika 4.8. Veze i zavisnosti izmedu klastera i elemenata u okviru mreze

Primena ANP metoda moze biti jednostavna, sa jednom mrezom, ili kompleksna, sa
osnovnhom mrezom 1 dva ili viSe slojeva pod-mreza. Jedna od najc¢e$¢ih primena
kompleksne mreZe je i takozvana BOCR'® mreza (mreza sa kontrolnim hijerarhijama
Koristi, Mogucnosti, Troskovi i Rizici). ANP modeli sa BOCR mrezom imaju strateske
kriterijume za ocenu doprinosa prioritetne odluke iz svake od kontrolnih hijerarhija.
Koristi, Mogucnosti, Troskovi 1 Rizici su povezani je sa pod-mreZzama koje sadrze
kontrolne kriterijume koji su opet, najcesce povezani sa pod-mreZzama sedeceg sloja. Na
najnizem nivou su mreze odluivanja koje sadrze alternative. Broj nivoa i pod-mreza

nije teorijski ogranicen.

Detaljnije teorijske postavke ANP-a mogu se naci u radovima njenog autora (cf. Saaty,
1980; Saaty, 1986; Saaty, 2001) a ovde ¢e biti ukratko izloZeni koraci koje treba slediti
prilikom definisanja kompleksnog modela (Saaty i Cillo, 2008):

1.  Napraviti listu ciljeva i alternativa

Opisati problem odlucivanja, ukljucujuéi ciljeve, kriterijume 1 pod-kriterijume.
Nabrojati aktere i njihove ciljeve, kao i moguce ishode odluke. Sagledati uticaje

koji su znacajni za posledice odluke.

'8 Benefits, Opportunities, Costs, Risks

96



Izabrati kontrolne kriterijume i pod-kriterijume, a zatim izvrSiti poredenje

parova

Odrediti kontrolne kriterijume i1 pod-kriterijume u cetiri kontrolne hijerarhije
(BOCR). Zatim obezbediti njihove prioritete na osnovu matrica poredenja
parova. Ako kontrolni kriterijum ili pod-kriterijum ima globalni prioritet manji
od 3% moze se razmotriti njegovo iskljuéivanje. Za Koristi i Mogucnosti se
postavlja pitanje koji od dva elementa viSe doprinosi koristima, odnosno koji
pruza ve¢e mogucénosti u odnosu na zadovoljenje tog kontrolnog kriterijuma.
Dok se za Troskove 1 Rizike postavlja pitanje Sta stvara najvece troskove,

odnosno koji od parova predstavlja vecéi rizik.

Utvrditi opStu mrezu klastera

Odrediti opstu mrezu klastera (ili komponenti) i njihove elemente, koji su
primenljivi za sve kontrolne kriterijume. Prilagoditi ovu mrezu za svaki od

kontrolnih kriterijuma.

Napraviti unutrasnje 1 spoljasSnje veze 1 zavisnosti

Za svaki kontrolni kriterijum ili pod-kriterijum, odrediti zavisnosti elemenata,
povratne sprege i petlje 1 povezati ih u skladu sa unutra$njim i spoljasnjim

zavisnostima.

Izabrati pristup "uti¢e na" ili "biti pod uticajem" nekog od kriterijuma

Odrediti koji ¢e se od ova dva pristupa slediti pri analizi svakog klastera 1

elementa.

Formirati osnovnu super-matricu

Za svaki kontrolni kriterijjum formirati super-matricu od elemenata koji su

rezultat poredenja parova elemenata (alternativa ili kriterijuma).

Izvesti poredenje parova elemenata klastera

Poredenje parova elemenata klastera se izvodi postavljanjem pitanja: za dati
kontrolni kriterijum koji od dva elementa je dominantniji ili koji od dva
elementa ima veci uticaj na tre¢i element s obzirom na dati kontrolni kriterijum.
Primenjuje se Satijeva skala od 1 do 9. Poredenja se vrSe za sve unutraSnje i

spoljasnje zavisnosti.
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10.

11.

12.

Izvesti poredenje parova klastera

Poredenje parova klastera u odnosu na tre¢i klaster sa kojim su povezani se vrsi
u odnosu na dati kontrolni kriterijum. Zatim formirati otezanu super-matricu

(stohasticka super-matrica) koja sadrzi vektore prioriteta klastera.

IzraCunati graniéne prioritete super-matrice

Formirati grani¢nu super-matricu, koja se dobija multipliciranjem stohasticke

super-matrice.

Sintetizovati rezultate modela koriS¢enjem formule BO/CR

Proizvod vektora prioriteta Koristi i Mogucnosti deli se sa proizvodom vektora

prioriteta 7roskova i Rizika.

Razviti stratesSke kriterijume i utvrditi prioritete za BOCR kako bi se sintetizovali

rezultati kori§¢enjem aditivne formule

Prvo definisati strateSke kriterijume i njihove prioritete i u odnosu na njih oceniti
svaki od kontrolnih kriterijuma, odnosno alternativu koja je imala najvisi
prioritet u toj kontrolnoj hijerarhiji. Aditivna formula ima oblik bB+0O-tT-rR,
gde su vrednosti b, o, ¢ 1 r prioriteti kontrolnih kriterijuma, a B, O, T i R se

izraCunavaju na isti nacin kao i u prethodnom koraku.

Analizirati osetljivost modela

Primeri primene ANP metoda su sve brojniji i obuhvataju raznovrsne visekriterijumske

probleme. Sam autor metode prikuplja i publikuje zbirke primere (Saaty i Cillo, 2008;

Saaty i Ozdemir, 2005). Medu njima se moze naci viSe modela koji su razvijeni kao

podrska odlu¢ivanju o politici, kao §to je na primer izbor mera sigurnosti u vazdusnom

saobracaju, izbor najbolje opcije za javni gradski transport ili pak izbor politike odnosa

Turske i EU.
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4.4.2. Razvoj ANP modela za ocenu uticaja

Prema definisanim koracima u prethodnom poglavlju prvo se definiSe problem
odlu¢ivanja — oceniti uticaj razli¢itih instrumenata politike na MDTR, odnosno
vrednovati instrumente kako bi se oni rangirali shodno njihovom uticaju. Zatim se
definiSe struktura modela (pod-mreze i klasteri) jer su alternative, ciljevi, kriterijumi 1
pod-kriterijumi ve¢ definisani rezultatima iz poglavlja 4.2 (Definisanje ciljeva i
indikatora). Kriterijjumi se pre svega baziraju na identifikovanim ciljevima
zainteresovanih strana, a ne na uticajima delovanja samih instrumenata Sto se Cesce
primenjuje u viSekriterijumskoj analizi. Sli¢an pristup je primenjen pri razvoju AHP
modela MAMCA" metodologije kojom se vrednuju razligiti instrumenti politike
eksplicitno uzimajuéi u obzir misljenja razlicitih zainteresovanih strana (Macharis i

ostali, 2010; Macharis, 2004).

Struktura modela je definisana tako da svaka od BOCR mreza (Koristi, Mogucnosti,
TroSkovi 1 Rizici) sadrzi dva kontrolna kriterijuma pri ¢emu svaki od njih ima pod-
mrezu koja predstavlja mrezu odlucivanja (Slika 4.9). Kontrolni kriterijumi mreze
Koristi mogu se izabrati na osnovu definisanih indikatora medurezultata. Kontrolni
kriterijumi mreze Mogucnosti mogu se odrediti na osnovu ciljeva NTP 1 ciljeva MDTR
jer se kroz ostvarenje ciljeva one mogu realizovati. Kontrolni kriterijumi mreze
Troskova mogu se definisati kao troSkovi formulisanja i primene instrumenata koje ¢e
imati izvr$ni organi vlasti i oni koje ¢e imati poslovni transportni sistemi u MDTR.
Kontrolni kriterijumi mreze Rizici mogu biti rizici za ostvarenje ciljeva NTP i rizik za

uspesnu primenu instrumenata Sto predstavljaju barijere.

1 Multi-Actor Multi-Criteria Analysis
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Slika 4.9. Kontrolni kriterijumi i mreze odlucivanja
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Tako su u okviru mreze Koristi definisana dva kontrolna kriterijuma koji sadrze pod-
mreze: ukupna efektivnost vozila (OVE) 1 Drugi kriterijumi koje su mreze odlucivanja.
Pod-mreza OVE sadrzi klaster OVE. U ovom, opStem, modelu za elemente klastera
OVE mogu se definisati gubici predstavljeni u poglavlju 4.3.2: odmori vozaca,
preterano vreme utovara, gubici iskoriS¢enja kapaciteta vozila, gubici brzine i gubici
kvaliteta. U konkretnom slucaju oni se moraju definisati na osnovu analize aktivnosti
koje ne dodaju vrednost posmatranoj usluzi drumskog transporta robe. Pod-mreza Drugi
sadrzi klaster Drugi i kao elementi ovog klastera ¢e biti definisani svi drugi

medurezultati primene instrumenta koji nisu obuhvaceni kontrolnim kriterijumom OVE.

Mreza Mogudénosti, koja sadrzi dve pod-mreze: NTP i1 MDTR. U nedostatku definisanih
indikatora NTP, kao elementi klastera se mogu definisati ciljevi NTP. Za klaster Ciljevi
MDTR mogu se definisati elementi kao §to su efikasnost poslovanja, kvalitet usluge i

imidz sektora, ali i profesionalizacija, profitabilnost i sl.

U okviru mreze TroSkovi definisana su dva kontrolna kriterijuma: NTP 1 MDTR sa pod-
mrezama u kojima su klasteri Troskovi NTP 1 Troskovi MDTR respektivno. Ukoliko
nisu poznati troSkovi u ovoj fazi kao elementi klastera Troskovi NTP mogu se definisati
troskovi za izradu/izmenu propisa, za sprovodenje propisa, za sprovodenje nadzora i
slicno. Troskovi MDTR se mogu definisati kada su poznate alternative, ali mogu biti
troSkovi za administrativne takse, troskovi uspostavljanja sistema, troSkovi za obuku,

troskovi uvodenja nove tehnologije 1 sli¢no.

U okviru pod-mreze Rizici definisana su dva kontrolna kriterijuma koji sadrze pod-
mreze: rizik ostvarenja ciljeva NTP 1 rizik primene posmatranih instrumenata koji se
moze sagledati kroz barijere primeni instrumenata. Pod-mreza NTP sadrzi iste klastere
kao 1 u pod-mrezi Moguénosti. Pod-mreza Barijere sadrzi klastere shodno definisanim
osnovnim grupama barijera opisanim u tacki 2.2.2: pravne i institucionalne, resursne i
finansijske, politicke i1 kulturne, 1 prakticne i tehnoloSke barijere. Ovde se moze dodati 1
klaster ¢iji su elementi ogranicenja u konkretnom slucaju. Ovaj klaster bi omogucio
povezivanje instrumenta sa ogranicenjima koja su u konkretnom slucaju poznata, a
njihovo povezivanje sa barijerama bi omogucilo utvrdivanje koje barijere su uzroci sa

najvise uticaja.
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Utvrdivanje barijera u konkretnom slucaju zahteva posebna istrazivanja. Ovde se, za
opsti slu¢aj, razmatraju i predstavljaju barijere obradene u literaturi (SPECTRUM, 2004;
May i ostali, 2005; May, 2009).

Pravne i institucionalne barijere mogu biti posledica definisanih okvira politike i

zakonodavstva na nivou EU, usvojenih ciljeva politike i zakonodavstva na nacionalnom

nivou, nepostojanja ili nezadovoljavajuce koordinacije/kooperacije vlade 1 sektora, ali 1

zakonodavstva i politika u drugim oblastima (SPECTRUM, 2004)*°. Posmatranje ovih

razli¢itih nivoa moze biti od pomo¢i prilikom odredivanja mogucih elemenata ovog

klastera. Kako primena instrumenata politike ima uticaja na visSe od jedne

institucionalne grupe, odnosno zainteresovane strane, nedostatak integracije,

kooperacije 1 koordinacije svakako ¢e predstavljati barijeru. Kao posebna forma

kooperacije mogu se posmatrati i javho-privatna partnerstva, koja ukoliko nisu moguca

zakonski ili usled nekih drugih faktora imaju za posledicu nedostatak resursa

(finansijskih, organizacionih, znanja ...) pa ¢e imati uticaja na drugu grupu barijera —

resursnih 1 finansijskih. Dalje, ukoliko primena instrumenta podrazumeva

restruktuiranje postojecih institucija, rizik moze predstavljati kaSnjenje u ovom procesu

ili neadekvatno sprovedeno restruktuiranje. Tako se, u opstem sluc¢aju, mogu definisati

slede¢i elementi klastera pravne i institucionalne barijere:

— nedostatak/nepostovanje nacionalne politike u odredenoj oblasti,

— neharmonizovane politike u razli¢itim podsistemima transporta i/ili transportne
politike 1 politike u drugim sistemima,

— konflikti sa drugim politikama u transportnom sistemu ili van njega,

— nedovoljno definisani i/ili neprimenjivanje formalnih postupaka u procesu strateskog
planiranja, odnosno stvaranja i realizacije politike,

— broj i razli¢itost zainteresovanih strana,

— dominacija drugih ciljeva politike vlade ili NTP,

— autonomija politike pojedinih sistema — ne postoje ili se ne postuju ciljevi viseg

sistema — eksterni ciljevi,

citirajuci: Niskanen, E, (2003), Identifying implementation paths for marginal cost pricing in urban
transport and on interurban roads, IMPRINT, May 2003.
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— kontradiktorno zakonodavstvo i politike,

— proces harmonizacije zakonodavstva (kasni, formalan, predstavlja opravdanje za
uvaZzavanje interesa pojedinih grupa)

— nedostatak/nepostojanje, odnosno nivo =zastupljenosti u postoje¢oj regulativi,
odredbi nacionalnog/EU zakonodavstva (nedovoljno definisane ili kontradiktorne
odredbe, nedefinisanost, potreba tumacenja ...),

— postojanje zakonskih uslova koji otezavaju ili onemogucavaju primenu,

— raspodela ovlasc¢enja izmedu razli¢itih nadleznih institucija,

— podeljena odgovornost,

— veliki broj administrativnih nivoa koji su uklju€eni u primenu politike,

— nedostatak zakonskih ovlaséenja za primenu,

— ograni¢ena mo¢ organa odgovornog za primenu,

— nedostatak integracije, kooperacije i/ili koordinacije (poseban slu¢aj koordinacija u
smislu javno-privatnog partnerstva),

— nemogucénost koordinacije aktivnosti primene,

— nedostatak koordinacije izmedu pojedinih organa vlade i/ili nivoa izvr$ne vlasti,

— nedostatak kooperacije izmedu vlade i privatnog sektora,

— nepovezanost sistema u vladi — postoje mreze, ali nemaju realnu snagu ili uticaj, 1/ili
resurse,

— nedostatci u procesu restruktuiranja,

— razliciti prekrSajni 1 sudski sistemi, 1

— razliCita interpretacija propisa

Resursne 1 finansijske barijere obuhvataju ograni€enja ili neraspolozivost finansijskih
sredstva 1 fizickih resursa. Ove barijere se relativno lako identifikuju, mada se resursne
barijere ne mogu sagledavati potpuno nezavisno od drugih kategorija barijera. Prilikom
definisanja elemenata klastera treba voditi ra¢una da su resursne barijere povezane sa
pravnim i institucionalnim barijerama, a i da se ¢esto one razmatraju kao tip prakti¢nih i
tehnoloskih barijera. Kao primer elemenata klastera resursne i finansijske barijere
mogu se navesti:

— ograni¢enja ili neraspolozivost fizickih resursa (npr. vozaca),

— neizvesnost finansiranja,
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nepredvideni troskovi,

neraspolozivost finansijskih sredstava kada su potrebna,
nefleksibilno kori§¢enja fondova ili ostvarenih prihoda,
finansiranje usmereno na posebna resenja,

nedostatak finansijske kontrole,

netransparentno koris¢enje javnih prihoda, i

nepovezanost politika i budZeta.

Politicke i kulturne barijere se odnose na prihvatljivost instrumenata i na kulturna

obelezja, kao 1 na sporedne efekte koji mogu da ometaju ili sprece primenu

instrumenata. Imaju¢i ovo u vidu, kao elementi klastera politicke i kulturne barijere

mogu se definisati sledece:

politi¢ka nestabilnost,

korupcija,

nedostatak politicke saglasnosti,

politi¢ka inercija 1 navike,

institucionalni i individualni otpor promenama, inicijativama, obrazovanju i obuci,
neprihvatanje od strane zainteresovanih grupa i javnosti,

protivljenje zainteresovanih strana iz nevladinog sektora,

uticaj eksternih tela i1 odredenih grupa na vladu (medunarodne organizacije,
udruzenja, poslovni subjekti, sindikati, javnost),

jaka preferencija prema odrZanju postojeceg stanja,

odnos prema nadzoru koji uti¢e na efektivnost instrumenata (formalizam,
neobavljanje),

kratki rokovi u procesu odlucivanja o instrumentima politike,

kasno ukljucivanje relevantnih predstavnika zainteresovanih strana u proces razvoja
politike,

netransparentnost i neinformisanost o procesu stvaranja i realizacije politike,
sporedni efekti instrumenta koji mogu da ometaju ili sprece primenu instrumenta, 1
razlike izmedu profesionalne kulture i prakse (rec¢nik, obrazovanje, postupci,

prioriteti),
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Prakti¢ne 1 tehnoloSke barijere obuhvataju razliite aspekte i to od neraspolozivosti

odgovarajuce tehnologije do, naprimer, nedostatka pouzdanih podataka. Kao primer se

ovde navode slede¢i moguci elementi klastera prakti¢ne i tehnoloske barijere:

— administrativni problemi pri upravljanju,

— problemi nadzora i upravljanja realizacijom instrumenta,

— nedostatak vestina 1 znanja (za generisanje opcija, modeliranje, razumevanje uticaja,
procenu uticaja ...),

— nekonzistentnost elemenata NTP, procesa ocene uticaja ...,

— nekori$¢enje indikatora u procesima stvaranja i realizacije politike (prevelik broj,
neodgovarajuci, teSki za merenje ili izraCunavanje ...),

— nedostatak pouzdanih podataka, istrazivanja, metoda ...,

— loSe upravljanje podacima (nacin prikupljanja, obrade ..., nedostatak informacija),

— neraspolozivost odgovarajuée tehnologije,

— nedovoljna pouzdanost tehnologije,

— neprihvatanje postojece tehnologije (razlozi: finansijski, zastita Zivotne sredine ...), i

— tehnicki problemi (npr. neopremljenost uredajima za on line pracenje).

Posle utvrdivanja kontrolnih kriterijuma, klastera i elemenata klastera utvrduju se
unutrasnji i spoljasnji odnosi izmedu klastera. Kao pomoc¢ni alat mogu se koristiti
matrice. Zatim se vrSi poredenje parova klastera i poredenje parova elemenata.
Poredenje parova se vrS$i na osnovu znanja i iskustva eksperata i na osnovu stavova
nadleznih organa i prevoznika. Dalji koraci, izraCunavanja super-matrica i utvrdivanje

prioriteta se vr$i primenom softverskog paketa SuperDecision Software””.

Slede¢i korak je razvoj strateskih kriterijuma. Strateska hijerarhija treba da obuhvati
izazove podsistema MDTR (nivo kriterijuma, Slika 4.10) koji su definisani na osnovu
analize problema ili na osnovu analize ciljeva koji se Zele posti¢i u medunarodnom
drumskom transportu robe. To, naprimer, mogu biti smanjenje vremenskih gubitaka,
izjednacavanje uslova konkurencije, smanjenje troskova, profesionalizacija, poboljSanje

statusa, pojednostavljenje propisa i lakSa naplata dugovanja. Ovi se izazovi mogu na

2L SuperDecision-Software for decision-making, http://www.superdecisions.com
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slede¢em hijerarhijskom nivou dalje ras¢laniti (nivo pod-kriterijuma, Slika 4.10). Tako
se smanjenje vremenskih gubitaka moze rasclaniti na smanjenje vremenskih gubitaka
usled zadrzavanja na grani¢nim prelazima ili u unutraSnjim carinarnicama, usled
zaguSenja u saobracaju ili pak usled prekomernog vremena utovara/istovara. Na taj
nacin se umanjuje kompleksnost i obezbeduje jednostavnije razumevanje problema i

mogucnost njegovog ocenjivanja.

STRATESKI
KRITERIJUMI
MDTR MDTR MDTR
KRITERIJUM 1 KRITERIJUM 2 KRITERIJUM N
POD- POD- POD- POD- POD- POD-
KRITERIJUM| ... |[KRITERIJUM| |KRITERDUM| ... |KRITERDUM| .. |KRITERDUM| .. |KRITERIJUM
MDTR 1,1 MDTR 1,x MDTR 2,1 MDTR 2,y MDTR N, 1 MDTR N,z

Slika 4.10. Strateski kriterijumi za rangiranje BOCR

Za definisane strateske kriterijume i pod-kriterijume poredenje parova se radi na osnovu
stavova prevoznika u MDTR. Ocenu znacajnosti kriterijuma u odnosu na konacni cilj —
ocenu uticaja na podsistem MDTR — moguce je sprovesti primenom razli¢itih metoda.
U ovom radu je odabrano da se stavovi prevoznika o znacajnosti pojedinih izazova na
njihovo poslovanje utvrde anketom na uzorku koji je sacinjen slucajnim izborom iz

opste populacije.

Poslednji korak ANP procesa je dobijanje sintetizovanih rezultata. Vrsi se primenom

softverskog paketa SuperDecision Software koji daje konacan prioritet alternativa.

Rezultati se analiziraju i daje se preporuka za dalje odlucivanje. Preporuka se odnosi na
izabrane instrumente sa kojima se moZe nastaviti faza formulisanja politike u ciklusu

politike, odnosno detaljne ocene u procesu ocene uticaja.
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5. Primena metodologije za ocenu uticaja NTP na

podsistem MDTR u Republici Srbiji

Drumski transport je preovladujuéi vid u transportu robe, sa vise od tri-Cetvrtine
prevezene koli¢ine robe, odnosno sa polovinom obavljenog transportnog rada. Uprkos
bitnoj ekonomskoj ulozi, drumski transport se stalno suocava sa, u vecini slucajeva
medu-zavisnim, kratkorocnim i dugoro¢nim problemima. U mnogim slu¢ajevima,
preduzetnici otpocinju da se bave ovom delatno$¢u ne planirajuéi i ne razmisljajuéi o
dugorotnom rastu i1 razvoju. To neizbezno dovodi do Zestoke konkurencije,
neregularnih troSkova i1 vrsi pritisak da se smanje cene ¢ak i ispod nivoa rentabilnosti.
Prevoznici se suoCavaju i1 sa razli¢itim barijerama za pristup trziStu i drugim

problemima koji su posledica regulatornog sistema.

Kako je medunarodni drumski transport znacajan za privredu Republike Srbije, 1 kao
vid transporta kojim se najviSe robe izveze 1 kao izvozna usluga, problemi ovog
podsistema zahtevaju paznju javnog sektora. U tu svrhu potrebno je oceniti relativau
znacajnost problema sa kojima se suocava MDTR i istraziti razliCite instrumente
politike kojima se mogu tretirati. Zatim je potrebno utvrditi prioritete 1 usmeriti se na
reSavanje kljuénih problema, odnosno razmotriti instrumente politike kojima bi se
problemi resili ili barem umanjio njihov negativan efekat. I kona¢no, za izabrane
instrumente koji predstavljaju opcije politike treba utvrditi uticaj na dostizanje kako

ciljeva MDTR, tako i NTP.

Primenom metodologije za ocenu uticaja politike na drumski transport robe koja je
razvijena i prezentirana u predhodnom poglavlju moguce je reSiti ovako postavljen
problem. U ovom poglavlju se prezentira studija primera koja podrazumeva primenu
svih koraka opisanog postupka. Prvo se daju rezultati analize stanja podsistema MDTR.

Dati su podaci o raspodeli po vidovnim podsistemima kopnenog transporta — ucesce
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drumskog transporta u obimu 1 transportnom radu u Republici Srbiji. Zatim je na
osnovu raspolozivih podataka utvrdeno uceS¢e drumskog transporta u obimu
spoljnotrgovinske razmene Republike Srbije, razvoj trziSta medunarodnog drumskog
transporta robe u Republici Srbiji i pozicija prevoznika iz Srbije na ovom trziStu. Potom
su prezentirane karakteristike prevoznika i vozila koji obavljaju MDTR. Na kraju je

analiziran regulatorni okvir MDTR u Srbiji.

U drugom 1 tre¢em delu ovog poglavlja se prezentiraju rezultati analize zainteresovanih
strana. Daje se pregled klju¢nih problema za poslovanje MDTR, koji su utvrdeni
anketom prevoznika i prezentirani su rezultati ovog istrazivanja. Problemi su definisani
ukljuc¢ujuéi uzroke i1 njihove efekte na prevoznike, kao i moguca reSenja iz javnog
sektora. Analiza uzroka i efekata problema je osnova za definisanje i alokaciju ciljeva u

MDTR i izbor instrumenata politike prikazanih u ¢etvrtom delu ovog poglavlja.

Na kraju ovog poglavlja, u petom delu, predstavljen je ANP model razvijen u cilju
ocene uticaja razli¢itih instrumenata politike na MDTR, odnosno visekriterijumskog
vrednovanja instrumenata kako bi se oni rangirali shodno njihovom uticaju, kao i
njegovi rezultati i dobijeni konacni prioriteti instrumenata, odnosno konacan rang opcija

za dalje odlucivanje.

5.1 Analiza stanja podsistema MDTR u Republici Srbiji

Za analizu stanja podsistema MDTR vecim delom su kori§¢eni podaci na nivou godine,
iz viSe izvora: Evropska konferencija ministara transporta, Vlada Republike Srbije,
Ministarstvo za infrastrukturu, Republicki Zavod za statistiku, Agencija za privredne

registre, Privredna Komora Srbije i istraZivanja sprovedenih u svrhu ovog rada.

Podaci koji se odnose na obim transporta i transportni rad po vrstama kopnenog
transporta za period 2001-2005. godine su preuzeti iz periodic¢nih publikacija Evropske

konferencije ministara transporta, a za 2006. godinu iz Strategije razvoja zeleznickog,
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drumskog, vodnog, vazdusnog 1 intermodalnog transporta u Republici Srbiji od 2008.

do 2015. godine Vlade Republike Srbije.

Finansijski pokazatelji spoljnotrgovinske razmene Republike Srbije preuzeti su iz Baze
spoljne trgovine Republickog Zavoda za statistiku, a naturalni pokazatelji iz Statistickog
godisnjaka i razli¢itih Saopstenja Republickog Zavoda za statistiku i prezentacije za
pojedine drzave Centra za informatiku i elektronsko poslovanje Privredne Komore
Srbije. Podaci o ulazu, izlazu 1 tranzitu drumskih teretnih vozila preuzeti su iz

Saopstenja i Mesec¢nih pregleda Republickog Zavoda za statistiku.

Iz Registra privrednih drustava Agencije za privredne registre Republike Srbije preuzeti
su podaci o pravnoj formi, vlasnistvu i preteznoj delatnosti privrednih subjekata koji

obavljaju medunarodni drumski transport robe.

Podaci o prevoznicima i njihovim kapacitetima (broju i strukturi vozila), kao i o
strukturi i broju dozvola za pristup trzistu pojedinih drzava u medunarodnom drumskom
transportu robe za period od 2003-2009. godine preuzeti su iz pojedinacnih 1 opSteg
dela godisnjih planova raspodele Ministarstva za infrastrukturu, a za period 2001-2002.

godina iz li¢ne arhive autora ovog rada.

Ostali podaci, o korisnicima, uslugama, praksama rada i drugim karakteristikama
prevoznika, kao 1 o problemima 1 preprekama sa kojima se susrece MDTR dobijeni su
na osnovu istrazivanja — anketa koje su sprovedene u periodu od marta do oktobra 2007.

godine i u prvom kvartalu 2011. godine.

5.1.1. Karakteristike i analiza trziSta

Uvoz i izvoz robe je tokom devedesetih godina bio znatno smanjen, a usled uvodenja
politickih i ekonomskih sankcija SR Jugoslaviji tradicionalni tranzit kroz Republiku
Srbiju je bio gotovo prekinut. Posledica izolacije Republike Srbije je drastiCan pad
transporta, narocito zeleznickog, koji ¢ak 1 na kraju 2005. godine ne prelazi Cetvrtinu od

transporta sa kraja osamdesetih godina. Zbog niske ekonomske aktivnosti, malog rasta
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industrijske proizvodnje u periodu od 2000. do 2005. godine 1 nedovoljno razvijenog
unutrasnjeg transportnog trziSta, intenzitet koriS¢enja raspolozivih transportnih
kapaciteta je veoma nizak. TraZnja za transportnom uslugom u Republici Srbiji krajem
2005. godine znatno je manja nego pocetkom devedesetih godina. Ona polako raste i
krajem 2005. godine se nalazi na nivou izmedu 30% i 40% od traznje koja je postojala u

periodu 1989-1990. godine. (Viada RS, 2008)

Izmedu pojedinih vidova transporta postoji znacajna razlika u traznji. Podaci objavljeni
u Statistickim godiSnjacima Srbije ne odrazavaju realno stanje u pogledu ucesca
pojedinih vidovnih podsistema na trziStu transportnih usluga jer prema primenjenoj
metodologiji ne obuhvataju se privredni subjekti u privatnoj svojini u drumskom
transportu, koji ¢ine njegov najveci deo. U Strategiji razvoja Zelezni¢kog, drumskog,
vodnog, vazdusnog i intermodalnog transporta (Vlada RS, 2008) navodi se da je u
ukupnom obimu transporta robe u 2006. godini, prema proceni Republickog zavoda za
statistiku, drumski transport ucestvovao sa skoro 80%, zeleznicki sa 11%, a unutrasnji
vodni transport (UVT) sa 4,5%, dok je u ukupno ostvarenom transportnom radu od
13.528 miliona tona-km, ugeée drumskog bilo 48,3%, Zeleznitkog 31% i UVT 13%*
(Slika 5.1).

Obim transporta [t] Transportni rad [tkm]
4,59% 4,80% 0
1% O drumski 12,12% 8,22%
e o 31,28%
W Zeleznicki
OuvT
79,51% [0 cevovodni 48,37%

Slika 5.1. Ucesce pojedinih vidovnih podsistema na trZistu usluga kopnenog

transporta u Srbiji, 2006. godina

Na osnovu ovih podataka i podataka objavljenih u periodi¢noj publikaciji Evropske

konferencije ministara transporta (ECMT, 2006) za Republiku Srbiju moze se, za period

22 Metoda procene objavljena u Statistickom Biltenu 2299, Saobracaj i veze, izdanje Saveznog zavoda
za statistiku i u publikaciji ,,Studija, analize, prikazi” br. 138, Beograd 1999, Savezni zavod za
statistiku.
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od 2001. do 2006. godine, sagledati uceS¢e drumskog prevoza u ukupnom obimu

transporta (Slika 5.2) 1 u ukupnom transportnom radu (Slika 5.3).

2006
2005
2004' O drumski

1 B Zelezni¢ki
2003_ ouvT
2002 O cevovodni
2001

~ “~ ~ ~ v
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Slika 5.2. Ucesée drumskog prevoza u ukupnom obimu transporta u Srbiji, 2001-
2006. godina

2006
2005
2004' O drumski

1 B Zeleznicki
2003 OuvT
2002 O cevovodni
2001

“~ “~ 1 1 v
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Slika 5.3. Ucesée drumskog prevoza u ukupnom transportnom radu u Srbiji, 2001-

2006. godina

Smanjenje uceS¢a drumskog transporta u obimu prati i smanjenje u¢eSc¢a u transportnom
radu. lako se uceS¢e drumskog prevoza iz godine u godinu smanjuje i dalje ima

dominantnu ulogu $to se moze oc¢ekivati i u narednom periodu.

Za analizu medunarodnog drumskog transporta robe znacajno je utvrditi karakteristike
spoljnotrgovinske robne razmene. Ukupna spoljnotrgovinska robna razmena Republike
Srbije 2007. godine iznosi 27 175,2 miliona dolara i u odnosu na prethodnu godinu
povecana je za 38,6%. Izvezeno je robe u vrednosti od 8 824,8 miliona dolara, $to ¢ini
povecanje od 37,3%, a uvezeno za 18 350,4 miliona dolara (povecanje za 39,3%).
Sli¢an trend porasta moze se uociti 1 u prethodnim godinama, kako u uvozu tako i u

izvozu (Slika 5.4).
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Slika 5.4. Spoljnotrgovinska robna razmena, 2001-2007, mil. USD

Spoljnotrgovinska robna razmena bila je najveca sa clanicama Evropske unije (vise od
polovine ukupne razmene). Glavni spoljnotrgovinski partneri, pojedinac¢no, u izvozu bili
su: Italija (1 094,2 miliona dolara); Bosna i Hercegovina (1 042,1 miliona dolara) 1 Crna
Gora (950,9 miliona dolara), a u uvozu Ruska Federacija (2 625,9 miliona dolara);

Nemacka (2 169,7 miliona dolara) i Italija (1 777,8 miliona dolara).

Prema raspolozivim podacima Republickog Zavoda za statistiku iz Baze statistike
spoljnje trgovine® i saopitenja o ulazu, izlazu i tranzitu drumskih teretnih vozila (RZS,
2005 1 2006) moguce je utvrditi u¢es¢e drumskog transporta u ukupnom prometu robe u
tonama (Slika 5.5). U€eS¢e drumskog transporta u ukupnom prometu 2006. godine je

38,16%, pri cemu je vece u izvozu (55,05%), nego u uvozu (28,92%).

[10° tona]
25
20
1 3 O ukupno
5 /:'t B drumski
0 . :

izvoz uvoz ukupno

Slika 5.5. Spoljnotrgovinska razmena, milijarde tona, 2006. godina

Uporedujuci iste izvore sa podacima PKS o robnom prometu Republike Srbije sa

. . v . e . v 24 ..
inostranstvom izrazenom u tonama za 2006. godinu po pojedinim drzavama™ dobijena

2 http://webrzs.statserb.sr.gov.yu/axd/spoljna/izbor.htm
* http://ino.komora.net/
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je slika uceS¢a drumskog transporta u razmeni sa pojedinacno najznacajnijim

spoljnotrgovinskim partnerima (Slika 5.6).

Rusija
Nemacka
» 0O drumski
Italija @ ukupno
BIH
0 1 2 3 4 5 6 [10° tona]
Slika 5.6. Ucesce drumskog transporta u ukupnom prometu za najznacajnije

spoljnotrgovinske partnere, milijarde tona, 2006. godina

U spoljnotrgovinskoj razmeni sa Bosnom 1 Hercegovinom se 70,4% tona robe preveze
drumskim transportom, sa Nemackom 57.4%, Italijom 51,5% i Rusijom 3,1% (Slika
5.7). Razli¢ito je uces¢e drumskog transporta prilikom izvoza u ove drzave i uvoza iz
njih opredeljuju uglavnom vrste roba koje se uvoze, odnosno izvoze. Najvise se izvoze
kukuruz u zrnu (BIH, Italija), valjani proizvodi (Italija, Nemacka, BIH), glineni
vatrostalni gradevinski materijal (BIH), ulja od nafte i minerala (BIH) i Secer (Italija,
Nemacka), a uvoze sirova nafta (Rusija), rude gvozda i koncentrati (Rusija), prirodni
gas (Rusija), koks, polukoks, retortni ugalj (BIH), dubriva (Rusija), Sipke, profili,
fazonski ¢elik (BIH) i hartija i karton (Nemacka, Italija) (RZS, 2007).

@ Rusija
O ltalija
ONemacka
[%] EBiH
uvoz
Slika 5.7. Procentualno ucesce drumskog transporta u ukupnom prometu, izvozu i

uvozu za najznacajnije spoljnotrgovinske partnere, 2006. godina
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Ukupan obim medunarodnog drumskog transporta 2006. godine je iznosio 17,5 miliona

tona robe (4,4 u uvozu, 4,6 u izvozu i 8,5 u tranzitu). Vidljiv je trend povecanja kolicine

robe sa neSto izraZenijim porastom izvoza 1 tranzita (Slika 5.8). Porede¢i ucesce

prevoznika iz Srbije sa stranim prevoznicima 2004-2009. godina (Slika 5.9) moze se

videti da je ucesce prevoznika iz Srbije uglavnom veée od 50% kako u obimu, tako i u

broju vozila (RZS, 2005, 2006, 2008 1 2010).

[106 tona]
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Ouvoz
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1200

8001
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Obim medunarodnog drumskog transporta u tranzitu, uvozu i izvozu,

2004-2007. godina

Slika 5.8.
Ulaz, tone

2009 00,9 1 39,1
2008 28,9 | | 415
2007 9.6 | | 404
2006 43.4 II 21,6
2005 /.4 | Il 42,6
2004 4.1 . | 459

0% 50% 100%
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2009 [T ;u %Y
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Slika 5.9.
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|
00,4 ]

2009 9%
2008 l S9 | 41
2007 | 23,8 I 1 41,2
N ——
2005 | 62,6 I 1 3/4
2004 | 22,/ !| 473
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S/ : 1 4272
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B — —
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Ucescée stranih i prevoznika iz Srbije u ukupnom obimu transporta, uvozu

i izvozu, 2004-2009. godina
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Uprkos ¢injenici da su u 2006. godini prevoznici iz Srbije imali rast uceSca na
medunarodnom trzistu drumskog transporta robe u ukupnom obimu uocen je pad ucesca
prevoznika iz Srbije u odnosu na strane prevoznike pa je uradena analiza po pojedinim
trziStima (Slika 5.10). Najmanje uces¢e u 2006. godini je na trziStu Turske (9,92%),
Bugarske (19,57%), Bosne i Hercegovine (28,35%), Slovenije (31,73), Hrvatske
(34,33%) 1 Rusije (35,43%), a najvece je na trziStima Grcke (78,67%), Francuske
(72,2%), Crne Gore (71,27% u izvozu), Madarske (66,41%) 1 Holandije (66,06).

100

=@=ylaz u Srbiju == izlaz iz Srbije

O Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll Ll

@;2»06‘2& RSP Q%\)O P F Y”@c&d\)&%’ AR

Slika 5.10. Procentualno ucesce prevoznika iz Srbije na trzistima pojedinih drzava,

2006. godina

Analizom podataka raspolozivih za odredene drzave za 2004. 1 2005. godinu (RZS, 2005
1 2006) utvrdeno je da u 2006. godini u odnosu i na prethodnu i na 2004 godinu postoji
pad ucesca prevoznika iz Srbije na svim trziStima, osim u slucaju izvoza za Bosnu i
Hercegovinu i1 uvoza iz Slovenije 1 Hrvatske (Slika 5.11). Najveci pad je u izvozu za

Austriju, Hrvatsku i Nemacku.
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Slika 5.11. Procentualno ucesce prevoznika iz Srbije na trzistima pojedinih drzava u

izvozu i uvozu, 2004-2006. godina

Analizu uces¢a stranih prevoznika po drzavi registracije nije moguce izvrsiti jer su na
raspolaganju samo podaci za izabrane drzave (RZS, 2005 1 2006) koji pokazuju da je

uces¢e "tre¢ih" prevoznika najveée za Austriju i Nemacku (Slika 5.12). Nema
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objavljenih podataka iz kojih drzava su "tre¢i" prevoznici. Iz ovih podataka se vidi da je
u bilateralnoj razmeni sa Bosnom i1 Hercegovinom, Slovenijom i Hrvatskom ucesce
vozila sa registracijom tih drZzava vece od uceSca vozila sa registracijom Srbije. U
bilateralnoj razmeni sa ostalim drzavama vecée je ucesce vozila sa registracijom Srbije

od vozila drzava ucesnica u razmeni.

OSCG B Zemlja u€esnik u razmeni O Treéa drzava

Pl |
HR |
1] [
MK |l
1] [
BiH |l
1l [
SLO |
11 [
D |l
11 [
|
11 [
Il
1l [
GR |l
11 [ [ [ [
AlE : : — /
= = = = 7
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Slika 5.12. Procentualno ucesce prevoznika iz Srbije, drzave ucesnice u bilateralnoj

razmeni i prevoznika iz "tre¢ih" drzava, 2005. godina

Prikazani podaci pokazuju da su u izvoznim i uvoznim procesima najzastupljeniji strani
prevoznici iz Slovenije 1 susednih drZava. Razlog §to prevoznici iz drZzava sa kojima
takode ostvaruje velika bilateralna razmena (Italija, Nemacka) nisu u odgovarajucoj
meri zastupljeni na trziStu drumskog transporta u Srbiji je Sto ovo trziste nije atraktivno
za njih, ali 1 Sto postoje mnogobrojne prepreke efikasnom odvijanju transportnih

procesa.
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5.1.2. Karakteristike i analiza transportnih poslovnih sistema u MDTR

Kao prevoznici u medunarodnom drumskom transportu robe, za potrebe ovog rada,
tretirani su prevoznici koji ispunjavaju propisane uslove® za pristup delatnosti
medunarodnog javnog drumskog transporta robe i kontinuirano obavljaju ovu delatnost
u toku godine, odnosno oni koji u€estvuju u godiSnjoj raspodeli stranih dozvola koje
omogucavaju pristup trziStima medunarodnog drumskog transporta robe. Procena je da
ostalih prevoznika koji ispunjavaju propisane uslove i koji povremeno obavljaju
medunarodni drumski transport, uglavnom za sopstvene potrebe ili samo na
ograni¢enom trziStu, ima zanemarljivo malo. U razmatranje nisu uzeti ni prevoznici koji
obavljaju delatnost prevoza samo na trziStu Bosne i Hercegovine, iako ih ima veliki
broj, jer ne ispunjavaju sve propisane uslove za pristup delatnosti medunarodnog
drumskog transporta (uglavnom su fizicka lica - autoprevoznici) i delatnost obavljaju na
ograni¢enom trziStu. Prezentirani podaci u ovom delu rada 1 kasnije analize se odnose
samo na ovako definisane prevoznike. Svi podaci, osim ako nije drugacije naglaseno, se

odnose na kraj prikazane godine (1. novembar).

U Srbiji je 2000. godine bilo oko 350 prevoznika, a do kraja 2008. godine 778
prevoznika (Slika 5.13). U tom periodu se zapaza i povecanje ucesS¢a prevoznika koji
poseduju vozni park sa manje od 6 vozila (Slika 5.14), ali je uocljiv i trend povecanja
voznih parkova, pa je prosecan broj vozila u voznom parku povecan sa 8,6 vozila u
2006. godini na 9,6 vozila u 2008. godini. Kao razloge za povecanje voznog parka
prevoznici naj¢es¢e navode povecanje obima posla sa stalnim partnerima (65%),

osvajanje novih trzista (12%), pozitivne rezultate poslovanja (10%) i strah od gubitka

dela trzista (9%).

Ukupan broj vuénih vozila u voznim parkovima se poveéava nesto sporijom dinamikom
nego broj prevoznika: u periodu od kraja 2001. godine do kraja 2008. godine povecan je

za 90% (Slika 5.15).

3 Zakon o medunarodnom prevozu u drumskom saobracaju, "Sluzbeni list SRJ", br. 60/98, 5/99 - ispr.,
44/99, 74/99 1 4/2000 - ispr. i "Sluzbeni glasnik RS", br. 101/2005 i 101/2005 - dr. zakon i 18/2010
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Slika 5.13. Broj prevoznika sa godisnjim planom, 2000-2009. godine
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Slika 5.15.  Indeks povecanja broja vucnih vozila, 2001-2008. godina
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Vecina vucnih i priklju¢nih vozila je u vlasniStvu, nabavljena iz sopstvenih sredstava,
stranim ulaganjem ili na kredit, i njihov broj je rastao, ali se procentualno ucesce
smanjilo sa 79,8% u 2006. na 73,1% u 2007. godini, usled povecanja uceS¢a nabavljenih
na lizing (sa 9,6% na 18,6%) (Slika 5.16). Ovakav trend se nastavlja i u narednim
godinama. Najmanje ima vozila uzetih u zakup i postoji trend smanjenja njihovog broja,

a 1 procentualnog ucesca.
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Slika 5.16. Struktura voznih parkova (vucnih i prikljucnih vozila) prema tipu
vlasnistva vozila, 2005.—2009. godina

Osim vozila vec¢ina prevoznika ima i kapacitete za odrZavanje vozila (60% od kojih oko
2/3 ima objekat sa RmV-ima i prate¢im sadrzajima, a 1/3 samo RmV—e u okviru
prostora za smestaj vozila), a jedan deo i1 sopstvene stanice za snabdevanje gorivom

(viSe od 16%).

NajviSe prevoznika je sa sediStem u Gradu Beogradu — 21,7% 1 oni u svojim voznim
parkovima imaju 23,4% vozila, a zatim slede Juzno-backi okrug sa 14,7% prevoznika i
16% vozila, Moravicki sa 10% prevoznika 1 9,2% vozila, Zlatiborski sa 6% prevoznika i
5,3% vozila, Raski sa 5,2% prevoznika 1 isto toliko vozila i Sremski sa 4,9% prevoznika
1 6,4% vozila, tako da je viSe od 60% 1 prevoznika i vozila u 6 od 24 okruga Republike

Srbije u kojima su registrovani prevoznici (Slika 5.17).
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Slika 5.17. Teritorijalna raspodela transportnih kapaciteta po administrativnim

okruzima u Srbiji, 2007. godina

Za drumski transport robe se moze reci da je potpuno privatizovan — jo$ 2000. godine
viSe od 90% preduzeca je bilo privatno vlasniStvo, a do kraja 2007. godine nije zavrSena
privatizacija samo dva druStvena preduzeca. NajceS¢a pravna forma ovih privrednih
subjekata je, u 88,1% slucajeva, drustvo sa ogranicenom odgovornos$¢u. Ortacka drustva
su zastupljena sa 6%, akcionarska drustva sa 3,6%, a komanditna drustva sa 1,7%. To
su uglavnom manja i srednja porodi¢na preduzeca kojima upravlja vlasnik ili ¢lanovi
porodice. Skoro 40% direktora su jedini vlasnici drustva, a oko 25% njih su vecinski

vlasnici (Slika 5.18).

12,23%  239% B 100%
B vedinski
O manjinski
19,65% 00%
B nepoznato
24,60%
Slika 5.18. Ucesce direktora u viasnistvu drustva
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PreteZna delatnost u oko 70% preduzeca je prevoz robe u drumskom saobracaju, a zatim
slede razliCite delatnosti trgovine sa oko 17% 1 proizvodnje sa 7,5% (Slika 5.19). Za

viSe od polovine preduzeéa prevoz je i1 jedina delatnost koju obavljaju.

7.56% 5:04% 1,78% O drumski transport robe

B trgovina
16,89% . .
O proizvodnja

O transport drugo

68,74% B ostalo

Slika 5.19.  Pretezna delatnost prevoznika, 2007. godina

Iako su svi prevoznici ispunili uslove da se bave javnim prevozom medu njima ima i
onih koji obavljaju isklju¢ivo prevoz za sopstvene potrebe (manje od 1%), jer na taj
nacin imaju laks$i pristup trziStu medunarodnog drumskog transporta robe. Onih koji
pretezno obavljaju prevoz za sopstvene potrebe ima manje od 5%, a onih koji obavljaju
prevoz za sopstvene potrebe ali u manjoj meri od javnog ima oko 10%. Iskljucivo
javnim prevozom se bavi oko 85% prevoznika. Vise od polovine prevoznika se bavi
samo medunarodnim prevozom (Slika 5.20), a vecina onih koji obave manje od 20%
prevoza u unutrasnjem prevozu tu uslugu pruza samo stalnim klijentima usluga

medunarodnog prevoza.

8,0% 3,4% 2,9%

00%

@ manje od 20%
020-50%
54,3%  |Opreko 50%

B preko 90%

Slika 5.20. Struktura uces¢a unutrasnjeg prevoza u ukupnim aktivnostima

prevoznika

Oko 60% prevoznika je specijalizovano za neke usluge prevoza, bilo u odnosu na vrstu
robe koja se prevozi ili trziSte na kome rade, 1 to najcesée za prevoz opasne robe oko

20% 1 prevoz robe pod temperaturnim rezimom oko 12%.
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lako veliki broj prevoznika stalno ili povremeno koristi usluge razli¢itih berza tereta
(oko 70%) vecina usluge pruZza na osnovu dugoro¢nih ugovora (oko 80% prevoznika sa
viSe od polovine korisnika ima dugorotne ugovore) sa proizvodacima ili
prodavcima/kupcima robe (vise od 45% prevoznika sklapa ugovore pretezno direktno sa
vlasnicima robe). NesSto su brojniji korisnici iz Srbije nego korisnici iz inostranstva
(Slika 5.21) — prose€no prevoznik ima 59% korisnika iz Srbije. Medu korisnicima iz
inostranstva najbrojniji su oni iz Nemacke 1 Italije. U realizaciji usluga vecina
prevoznika osim svojih kapaciteta koristi 1 kapacitete drugih prevoznika, i to ponekad
njih 57%, a cesto 15%.

0
23,2% 3,6% 1,7%

O vise domacih

@ vise stranih

O priblizno jednako
24,9% 44.6% Osamo domacdi

B samo strani

Slika 5.21.  Prevoznici prema strukturi domacih i stranih korisnika

Ukupno ostvareni promet prevoznika koji su podneli zahtev za utvrdivanje godiSnjeg
plana za 2008. godinu po osnovu pruzanja usluga u medunarodnom prevozu u periodu
1.10.2006.-30.9.2007. godine je oko 25 milijardi dinara (za oko 40% viSe nego u
prethodnoj godini za isti period), a prosean ostvareni promet po vozilu je povecan za
18% 1 iznosi 3,5 miliona dinara (Ministarstvo za infrastrukturu, 2007; Ministarstvo za
kapitalne investicije, 2006). Prosecno, po prevozniku, promet je uvecan sa 28 na 36
miliona dinara, pri ¢emu je prosecan broj vozila u voznom parku uveéan sa 8,6 na 9

vozila.

U 2007. godini je, prema istraZivanju koje je obavljeno za potrebe ovog rada, oko 9000
zaposlenih u MDTR, od ¢ega manje od 5% ima visoku stru¢nu spremu. Vecina
zaposlenih su vozaci (preko 75%), a zatim slede komercijalisti (oko 10%) i radnici u
odrZavanju (oko 7%). Broj zaposlenih, pre svega vozaca, stalno raste. Broj vozaca je na
kraju 2006. godine bio 6201, a na kraju 2007. godine se uvecao za 20,7% 1 iznosio je

7484 vozaca (Ministarstvo za infrastrukturu, 2007; Ministarstvo za kapitalne investicije,
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2006). U odnosu na 2003. godinu ukupan broj vozaca se povecao za 93%, a u odnosu na
prosek za oko 55% S§to je za 10% viSe u odnosu na povecanje prose¢nog broja vozila u

voznom parku prevoznika.
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Ovozila

B vozaci
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Slika 5.22. Prosecan broj vozila i vozaca po prevozniku, 2003. i 2007. godina

Struktura vozila analizirana je prema vrsti vozila, nosivosti, nadgradnji, starosti i

ekoloskim kriterijumima.

Vozila u voznim parkovima prevoznika iz Srbije su u oko 95% slucajeva transportni
sastavi (teglja¢ sa poluprikolicom i kamion sa prikolicom) §to ukazuje da su to pretezno
vozila velike nosivosti. Zastupljenost tegljaca sa poluprikolicom je preko 80% (Slika
5.23) pri ¢emu je vise od 95% ovih poluprikolica nosivosti ve¢e od 20 tona. I u slucaju
teretnih motornih vozila i u slucaju prikolica najvece je uces¢e onih sa nosivoscu preko
20 t. U ukupnom broju vozila teretna motorna vozila sa nosivo$¢u manjom od 3,5t
zastupljena su sa oko 2%. Razlog ovako male zastupljenosti ovih vozila je u ¢injenici da

su to samo vozila onih koji rade na trziStima gde pristup trziStu ovim vozilima nije

liberalizovan.
priklju¢no O poluprikolica
M prikolica
Oteglljac
vucno egllq ac
s /S 7 7 7 O kamion
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Slika 5.23. Broj i struktura vucnih i prikljucnih vozila, 2007. godina
Uporedujuci podatke iz godiSnjeg plana i podatke baze podataka UNECE-a za 2005.

godinu dobija se da tegljaci prevoznika sa godiSnjim planom cine 52,4% tegljaca u

Srbiji, a kamioni ¢ine samo 0,1%.
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Prema klasifikaciji u godiSnjem planu raspodele dozvola Ministarstva za infrastrukturu
nadgradnje vozila koje se javljaju su: cerada, cisterna (cisterna, cisterna za prevoz
hemikalija ili praskaste robe i cisterna za prevoz hrane), furgon, hladnjaca, kiper (kiper i
kiper sa ceradom), kombi, plato, specijalna vozila, vozilo za prevoz konfekcije, vozilo
za prevoz putnickih automobila, vozilo za prevoz stoke i za vucu drva. Najvece ucesce
je cerada sa 72,4%, a zatim slede hladnjace sa 9,9%, razlicite cisterne sa 7,5% 1 kiperi sa

3,5%.

Prevoznici iz Srbije aktivno obnavljaju svoje vozne parkove tako da je prosecna starost
sve manja: 2007. godine je oko 7,3 godine (Slika 5.24). Najmanje se obnavljaju
prikolice 1 teretna vucna vozila, ali njihovo uceS¢e u ukupnom voznom parku opada.
Tako je naprimer u 2007. godini uvezeno 904 tegljaca, 728 poluprikolica, 88 kamiona i

60 prikolica proizvedenih te godine.
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Slika 5.24. Prosecna starost vozila, 2005-2009. godina

Ovakva dinamika obnavljanja voznog parka ima znacajan efekat i na karakteristike
vozila u smislu zastite Zivotne sredine (Slika 5.25). Dok su u 2001. godini vozni park
pretezno Cinila vu¢na vozila koja ne zadovoljavaju "Euro" norme (75%), u 2007 godini
je obrnuto — 82% vucnih vozila zadovoljava neku od normi (1,7% Euro 1, 19,5%
Euro 2, 45,2% Euro 3 1 16,3% norme Euro 4 ili Euro 5). Kada se u obzir uzimaju i

priklju¢na vozila, odnosno kada se vozila kategorizuju prema kriterijumima CEMT-a°,

% U nacionalnom zakonodavstvu: Pravilnik o tehnickim i tehnicko-eksploatacionim uslovima koje
moraju ispunjavati teretna vozila i autobusi kojima se obavlja medunarodni javni prevoz u drumskom
saobracaju, "Sluzbeni glasnik RS" br. 99/2005, 23/2006 1 63/2009.
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gde za kategorije od Euro2 1 priklju¢no vozilo mora da zadovoljava odredene
kriterijume (i poseduje sertifikat o tome) broj vozila koji zadovoljava ove kriterijume se
smanjuje za oko 13% - za oko 6% jer je broj prikljucnih vozila sa sertifikatima manji od
broja vucnih vozila i za oko 7% jer se u voznim parkovima pojedinacnih prevoznika ne

nalaze adekvatni parovi vu¢nih i priklju¢nih vozila (Slika 5.26).

2009
Oeuro 0
2007 Oeuro 1
2005 Oeuro 2
2003 Beuro 3
B euro 4&5
2001
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Slika 5.25. Struktura vucnih vozila prema kriterijumima zastite Zivotne sredine,

2001-2009. godina
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Slika 5.26. Broj zelenijih i bezbednih, Euro3bezbednih i Euro4bezbednih vozila,
2007. godina

Razlog ovakve promene strukture vozila u odnosu na kriterijume zastite zivotne sredine
lezi pre svega u Cinjenici da je pristup trZiStu ograni¢en brojem bilateralnih i
multilateralnih dozvola i da je povecanje ovog broja najpre mogucée za vozila koja
zadovoljavaju ekoloske kriterijume. Dozvole su motiv za nabavku savremenijih vozila
kod 69,2% prevoznika. Zatim slede politika 1 imidZz firme sa 12%, pouzdanost i

bezbednost sa 6,3%, troskovi sa 5,7% 1 zahtevi korisnika sa 3,1%.
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5.1.3. Analiza regulatornog okruZenja

Strategija razvoja Zelezni¢kog, drumskog, vodnog, vazduSnog i intermodalnog
transporta u Republici Srbiji od 2008. do 2015. godine (Vlada RS, 2008) je usvojena 26.
decembra 2007. godine. Ova strategija utvrduje stanje, uspostavlja koncept razvoja
infrastrukture 1 transporta, definiSe dugorocne i oroCene ciljeve razvoja transportnog
sistema 1 akcioni plan za njihovu realizaciju. U Strategiji se navodi da je osnovni
koncept odreden je dugorocnim ciljem — ¢lanstvom u Evropskoj Uniji, koji je Republika

Srbija postavila kao svoj strateski i nacionalni interes.

Strategija je ciljno orijentisana i zasnovana na viziji za 2015. godinu koja uzima u obzir
drustveni razvoj, opredeljenje Republike Srbije ka ¢lanstvu u Evropskoj Uniji, odrzivi
razvoj transportnog sistema i stabilne institucije. Kada je u pitanju medunarodni
drumski transport robe, Strategija istiCe modernizaciju i integraciju transportne
infrastrukture 1 jaCanje konkurentnosti domacih prevoznika na domacem 1
medunarodnom trzistu, kao 1 izazove sa kojima se on suocava (ocekivanja korisnika za
kvalitetnijom uslugom, vremenski gubici na grani¢nim prelazima, visoki troskovi i sve
veca konkurencija). Navodi se da je "imperativ sacuvati i poboljsati konkurentnost
domacih prevoznika profesionalnim i racionalnim upravljanjem privrednim subjektima 1
transportnim operacijama pridrzavajuéi se principa nediskriminacije, fer konkurencije 1
poboljSanjem kvaliteta pruzene usluge". U funkciji poboljSanja efikasnosti, bezbednosti
1 profesionalnosti istiCe se da je neophodno "stvoriti uslove u kojima bi harmonizovano
delovali privreda i1 drzava, posebno u pogledu daljeg razvoja usluga, uvodenja mogucih
programa za razvoj privrednih subjekata i njithove medusobne saradnje, smanjenja

troskova i dostupnosti informacija o uslovima na trzistu".

Predstavljeni razvoj transportnog sistema (vizija za 2015. godinu) sadrzi pretpostavke

koje su od znacaja i za razvoj medunarodnog drumskog transporta robe:

— trzi$no orijentisan transportni sistem u Republici Srbiji, kompatibilan i integrisan u
EU, u stalnoj je saradnji sa susednim drzavama, razvija komplementarne strategije 1

olakSava odvijanje medunarodnog transporta;
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— usvajanje i primena propisa EU, tehnickih normi i standarda koji ¢e se primenjivati u
oblasti transporta u Republici Srbiji mora postati organizovana i trajna aktivnost;

— poveéanje intenziteta aktivnosti u oblasti intermodalnog transporta narocito
izgradnjom institucija u ovoj oblasti, otklanjanjem uskih grla na koridorima,
izgradnjom intermodalnih terminala i logisti¢kih centara, poboljSanjem organizacije
svih ucesnika u intermodalnom transportnom lancu i podrzan je stimulativnim
merama od strane drzave;

— postupan razvoj mreZe autoputeva velikog kapaciteta na kojoj se obavlja i nacionalni
dugolinijski transport i tranzit; efikasna sluzba za upravljanje i vodenje saobracaja
na mrezi drzavnih puteva; visok nivo bezbednosti, siguran i komforan parking, brza
pomo¢ 1 servis, informacije o putu i saobracaju, dobre zdravstvene i ugostiteljske
usluge; direktna naplata koriS¢enja putne infrastrukture;

— uspostavljanje sistema upravljanja bezbednoS¢u saobracaja Cime se postize
efikasnost ukupnog drumskog transporta, smanjuje se broj poginulih i doprinosi
smanjenju druStveno-ekonomskih troskova;

— smislena upotreba ITS, koordinirana i u skladu sa Strategijom, treba znacajno da
poboljsa efikasnost i bezbednost drumskog transporta i obezbedi znac¢ajnija ulaganja
u razvoj 1 primenu ITS aplikacija, ¢ime ¢e se smanjiti zastoj, poboljSati energetska
efikasnost, bezbednost i sigurnost u drumskom transportu i smanjiti uticaj na zZivotnu
sredinu;

— identifikovana "uska grla" u Republici Srbiji otklonjena; grani¢ni prelazi i procedure
dosti¢i ¢e evropske standarde; uspeSnom implementacijom Strategije integrisanog
upravljanja granicom i Akcionim planom za njeno sprovodenje istovremeno se
stvara pretpostavka za razvoj privrednih aktivnosti 1 nesmetano odvijanje
prekograni¢ne trgovine i otvorenost granice za efikasan protok putnika i robe u
regiji;

— stimulisanje koriS¢enja "Cistih" vozila 1 upravljanje stanjem voznog parka kroz
preciznija pravila koja se odnose na testiranje vozila i pojac¢an nadzor nad njihovim

sprovodenjem,;

Strategija sadrzi 1 Akcioni plan u kome se za definisane ciljeve nabrajaju aktivnosti i

definiSu nosioci aktivnosti. Rokovi za realizaciju nisu navedeni u ovom Akcionom
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planu, ali se navodi da ¢e se Strategija sprovoditi godiSnjim programima koje ¢e Vlada
usvajati u teku¢oj godini za narednu godinu 1 koji ¢e obuhvatati aktivnosti iz Akcionog
plana i dinamiku realizacije tih aktivnosti sa procenom finansijskih sredstava potrebnih
za sprovodenje Strategije u godini koja je predmet tog godiSnjeg programa. Nigde nije
navedena obaveza da se analizira i izveStava o realizaciji ovih godiSnjih programa.
Jedino se pominje da realizaciju Strategije 1 pracenje ispunjenja njenih ciljeva obavlja
ministarstvo nadlezno za poslove saobracaja o ¢emu ¢e do kraja 2010. godine biti

uradena procena realizacije Strategije sa predlogom mera.

S obzirom da je definisano da Strategija predstavlja osnov za pripremu i donoSenje
strateSkih dokumenata koji ¢e za predmet imati pojedine vidovne podsisteme, odnosno
pojedine segmente transportnog sistema, moze se ocekivati izrada 1 usvajanje
dokumenata koji ¢e tretirati realizaciju postavljenih ciljeva u oblasti medunarodnog
drumskog transporta i kojima ¢e se definisati strategije i instrumenti za dostizanje
postavljenih ciljeva, kao 1 kriterijumi 1 pokazatelji na osnovu kojih ¢e se ocenjivati

stepen realizacije.

Osim strategije razvoja transporta u Republici Srbiji od znacaja su i druge strategije:
— Nacionalna strategija Srbije za pristupanje Srbije Evropskoj uniji,

— Strategija integrisanog upravljanja granicom u Republici Srbiji, i

— Strategija podsticanja i razvoja stranih ulaganja,

— Nacionalna strategija privrednog razvoja Republike Srbije.

Nacionalna strategija Srbije za pristupanje Evropskoj uniji (Vlada RS, 2005) kao osnove

pravne harmonizacije saobracajne delatnosti Srbije sa EU navodi:

— uklanjanje preostalih vestackih barijera u okviru svakog vida transporta,

— istovremeno sprovodenje procesa liberalizacije uz donoSenje usaglasene regulative
sa standardima EU na polju profesionalne kvalifikacije, bezbednosti, socijalnih mera
1 obaveza koje se ticu vrSenje javnih usluga,

— ujednacavanje pravila o pristupu profesiji drumskog i prevoznika unutra$njim

plovnim putevima sa standardima EU, donoSenje kompenzacionih mera u okviru
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drzavne pomoc¢i javnom transportu s ciljem obezbedivanja nediskriminatorskih

uslova na trzistu,

— prilagodavanje ostatku regulative zajednicke politike EU u ovoj oblasti.

Konkretno se pominje i da Srbija treba da donese, promeni 1 uskladi sa standardima EU
viSe zakona iz domena saobracaja. Realizacijom ove strategije stvorice se institucionalni

ambijent i za razvoj medunarodnog drumskog transporta.

Strategija integrisanog upravljanja granicom u Republici Srbiji (Viada RS, 2006b) je
jedan od strateskih dokumenata za uspeSno sprovodenje Sporazuma o stabilizaciji i
pridruzivanju. Sprovodenje standarda EU koje Republika Srbija usvaja ovim
dokumentom, stvara pretpostavke za razvoj privrednih aktivnosti i nesmetano odvijanje
prekograni¢ne trgovine. Sprovodenje ove strategije u praksi, kroz realizaciju akcionog
plana i izradu 1 usvajanje pojedinacnih strategija u razli¢itim sektorima grani¢nih sluzbi

bice otklonjena postojeca "uska grla" na grani¢nim prelazima.

Strategija podsticanja i razvoja stranih ulaganja (Vlada RS, 2006a), u okviru akcionog
plana za otklanjanje administrativnih prepreka za strana ulaganja za 2006. godinu, u
delu koji se odnosi na drumski transport preporucuje usaglasavanje postojecih propisa o
prevozu sa regulativom EU 1 intenziviranje pregovarackih aktivnosti u bilateralnoj
saradnji kako bi se povecao broj dozvola potrebnih za pristup prevoznika iz Srbije

medunarodnom trziStu.

Nacionalna strategija privrednog razvoja Republike Srbije (Viada RS, 2006c¢), u delu
koji se odnosi na razvoj efikasne privredne infrastrukture, za drumski transport navodi
slicne ciljeve kao i u strategiji razvoja transporta, s tim da se u Akcionom planu navode
detaljniji ciljevi i konkretnije mere i aktivnosti, sa definisanim rokovima. Slede¢i ciljevi
1 aktivnosti za njihovu realizaciju su znaCajni za razvoj medunarodnog drumskog
transporta:
— Nesmetano funkcionisanje medunarodnog drumskog transporta, za ¢ije ostvarenje
Ministarstvo za infrastrukturu kontinualno treba da zakljucuje bilateralne sporazume

sa drugim drZzavama i implementira u zakonodavni sistem Srbije.
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— Poboljsanje bezbednosti saobrac¢aja na putevima, za ¢ije ostvarenje je Ministarstvo
za infrastrukturu trebalo u 2007. godini da pripremi Zakon o prevozu opasnih
materija u drumskom saobracaju, a Ministarstvo finansija kontinualno treba da
stimuliSe poboljSanje starosne strukture putnickih automobila, autobusa i teretnih
vozila.

— Harmonizacija domaceg zakonodavstva sa regulativama i direktivama EU, za c¢ije
ostvarenje Ministarstvo za infrastrukturu treba kontinualno da preduzima aktivnosti
kako bi se harmonizovale odredbe o kontroli ispravnosti vozila, mase i dimenzija
vozila, tahografa, vozackih dozvola, prevoza opasnih tereta, kvaliteta goriva, emisije
gasova 1 dr, odredbe o maksimalnim periodima upravljanja vozilom, minimalnim
periodima odmora, minimumu obuke za pojedine kategorije vozaca i da usvaja
propise i definiSe procedure za efikasno izvrSavanje legislative. kao i da zajedno sa
Ministarstvom finansija usaglasava poreske stope i1 takse za koriS¢enje puteva i
alocira ih na korisnike, uvede obracunske sisteme za troSkove infrastrukture,
oporezivanje energenata i goriva.

— Nediskriminacija u pla¢anju putarine, §to je trebalo da Ministarstvo za infrastrukturu
1 JP "Putevi Srbije" postignu u 2007. godini izjedna¢avanjem putarine za drumska

vozila domace i strane registracije.

Sve ove Strategije predstavljaju okvir za razradu akcionih planova, strategija, programa
1 drugih regulativnih instrumenata kojima ¢e se omoguciti njihovo sprovodenje. Kako se
uglavnom ovakvi instrumenti ne razvijaju, odnosno i ako su izradeni nema definisane
odgovornosti za njihovu realizaciju, definisani ciljevi neée biti dostignuti u definisanim
vremenskim okvirima. Moze se primetiti i da nema odgovaraju¢e koordinacije (niti
horizontalne, niti vertikalne, niti sa subjektima iz privatnog sektora) prilikom njihove
izrade i da je veéina prioriteta postavljena na osnovu razmatranja iskustava i
dokumenata drugih drzava uz neznatno uvazavanje domaceg okruzenja ili na osnovu
sagledavanja parcijalnih interesa. Primetan je i nedostatak objektivnih istrazivanja u
funkciji definisanja strateskih okvira, a posebno u funkciji razvoja instrumenata za
njihovu realizaciju S§to onemogucava definisanje parametara kojima bi se sagledavalo

postizanje postavljenih ciljeva.
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Na osnovu prezentiranih Strategija i aktivnosti i mera iz njihovih dostupnih Akcionih
planova mogli bi se rezimirati slede¢i ciljevi:

— harmonizacija domaceg sa zakonodavstvom EU

— modernizacija i integracija transportne infrastrukture,

— unapredenje upravljanja drumskim saobrac¢ajem,

— poboljsanje efikasnosti i bezbednost drumskog transporta,

— unapredenje zastite zivotne sredine, i

— poboljsanje konkurentnost domacih prevoznika,

koji bi mogli da ¢ine osnov za definisanje ciljnih funkcija i parametara efikasnosti u
oblasti medunarodnog drumskog transporta robe u buducim strateSkim dokumentima
nizeg nivoa. Zadatak je stvoriti uslove za poboljSanje funkcionisanja medunarodnog
drumskog transporta robe, ali i za povecanje konkurentnosti prevoznika iz Srbije Sto
zahteva razvoj regulativnih instrumenata koji ¢e poboljsati zakonski okvir, uspostaviti
odgovarajuce sisteme za kontinualno prac¢enje i motivisati razliite inicijative privatnog

sektora.

Zakonski okvir za medunarodni drumski transport robe odreden je medunarodnim
sporazumima, multilateralnim 1 bilateralnim, 1 aktima nacionalnog zakonodavstva

(razli¢iti zakonski 1 podzakonski akti, kao 1 razli¢iti dokumenti Vlade).

Multilateralni ugovori znacajni za medunarodni drumski transport robe su skoro svi

ratifikovani 1 objavljeni, ali u ve¢ini slu¢ajeva izmene i dopune osnovnog teksta, koje su
stupile su na snagu, niti su ratifikovane i objavljene, niti su na drugi na¢in primenjene u
nacionalnom zakonodavstvu. Takva situacija dovodi do razlicitih problema prilikom
njihovog sprovodenja. Prilikom kontrole stranih prevoznika na teritoriji Republike
Srbije dolazi do nesporazuma sa organima nadleznim za kontrolu koji nisu upoznati sa
promenama, pa se kontrole stranih prevoznika najcesS¢e i ne vrSe. Prevoznici iz Srbije
moraju da budu upoznati sa promenama, odnosno sa vaze¢im odredbama, jer podlezu
kontrolama u inostranstvu, ali i sa pravilima koja vaze u Srbiji §to vrlo ¢esto dovodi do
toga da imaju troskove kako bi ispunili dvostruke standarde ili, ako nije moguce

zadovoljiti 1 jedna i druga pravila, ¢ine prekrsaje ili u inostranstvu ili, ¢es¢e, u Republici
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Srbiji 1 u zavisnosti od tumacenja pojedinih sluzbenih lica koja ih kontroliSu podlezu

razli¢itim kaznenim merama.

Potrebno je napomenuti da nadlezni organi preduzimaju neke aktivnosti u vezi
ratifikacije izmena i dopuna ratifikovanih multilateralnih ugovora u ovoj oblasti, kao i
onih koji nisu ratifikovani, ali su te aktivnosti sporadi¢ne, bez utvrdenih prioriteta i
rokova za njithovu realizaciju. Bilo bi potrebno da se izvrsi detaljna uporedna analiza i
analiza posledica necinjenja, kako bi se utvrdili prioriteti, rokovi 1 potrebni resursi za

aktivnosti u cilju ratifikacije i implementacije.

Veliki znac¢aj za MDTR i prevoznike iz Srbije ima i delovanje Evropske konferencije
ministara saobracaja’’, organizacije &iji dokumenti (rezolucije, deklaracije, uputstva)
nisu pravno obavezujuci, ali se usvajaju konsenzusom i primenjuju kroz nacionalna
zakonodavstva drzava c¢lanica. Rezolucijom br. 26 (ECMT, 1973) definisana
multilateralna kvota dozvola koja se primenjuje od 1974. godine i koja predstavlja prvi
korak ka liberalizaciji trziSta medunarodnog transporta robe u Evropi. Tokom 35 godina
primene ova multilateralna kvota se povecavala 1 transformisala sa ciljem pospeSivanja
koriS¢enja vozila koja manje zagaduju zivotnu sredinu. Prevoznici iz Republike Srbije
koriste CEMT multilateralnu kvotu od 2002. godine. Osnov za njenu primenu danas je
Uputstvo iz 2005. godine (ECMT, 2005) koje je u nacionalno zakonodavstvo preneto
kroz odredbe Uredbe o nacinu raspodele i kriterijumima za dodelu stranih dozvola za
medunarodni javni prevoz stvari domaéim prevoznicima28 i Pravilnika o tehnickim i
tehni¢ko-eksploatacionim uslovima koje moraju ispunjavati teretna vozila i autobusi

kojima se obavlja medunarodni javni prevoz u drumskom saobracaju®.

Bilateralni sporazumi o medunarodnom drumskom transportu zakljuceni su sa oko 40

drzava, a zavrSeno je usaglaSavanje ili je u proceduri usaglaSavanja viSe novih

sporazuma. Ovim sporazumima reguliSe se drumski transport, koji obavljaju prevoznici

27 CEMT - Conférence Européenne des Ministres des Transports, koja je 2006. godine transformisana u

Medunarodni transportni forum (International Transport Forum — ITF)
2 "Sluzbeni glasnik RS" br. 88/2005, 113/2007 i 6/2009.
* "Sluzbeni glasnik RS" br. 99/2005, 23/2006 i 63/2009.
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sa sediStem na teritoriji drzava strana ugovornica, sa mestima polaska ili odredista i

vozilima koja su registrovana na toj teritoriji, ukljucujuci i tranzit preko tih teritorija, u

skladu sa potrebama i interesima obe drzave, a u cilju olakSavanja robne razmene.

Pitanja koja se najcesce reSavaju putem ovih sporazuma su:

— uslovi za prevoz robe u rezimu dozvola i u rezimu bez dozvola;

— utvrdivanje kontingenata i vrsta dozvola za prevoz robe, rok vazenja i nacin
njihovog koris¢enja;

— nacin obavljanja posebnih vrsta prevoza kao $to su vangabaritni prevoz i prevoz
opasne robe;

— visina naknada i uzajamno oslobadanje od pla¢anja naknada za koriS¢enje puteva,
druge takse i dazbine (carinske i slicne);

— carinska, pograni¢na, sanitarna, veterinarska i druga pravila; i

— druge aspekte kao $to su naprimer sankcije za nepostovanje odredbi sporazuma.

Uporedenjem bilateralnih ugovora, koji su zaklju€eni izmedu Republike Srbije 1 drugih
drzava, moze se uociti da su u mnogim reSenjima veoma sli¢i, pa ¢ak i identi¢ni.
Razlike postoje u domenu prihvatanja nivoa liberalizacije drumskog transporta,
fiskalnih reSenja, naknada za koriS¢enje puteva, utvrdivanja stepena primene rezima
dozvola i kontingenata dozvola. NajCeS¢e primenjena reSenja su zasnovana na
reciprocitetu, tj. na nacelu obezbedivanja istih uslova i pogodnosti za prevoznike obe

ugovorne strane.

Radi sprovodenja ovih sporazuma i razmatranja svih pitanja od uticaja na njihovu
primenu obrazuju se MeSovite komisije koje zasedaju prema potrebi. Na zasedanjima
Mesovitih komisija se utvrduje broj dozvola po kontingentima i reSavaju razli¢iti
problemi koji su se pojavili prilikom sprovodenja sporazuma. Usled dinami¢nih
promena na trziStu drumskog transporta, na ovim sastancima se vrlo ¢esto definiSu novi
kontingenti ili se dodatno liberalizuju pojedine vrste prevoza ili se menjaju uslovi ili
pravila pojedinih postupaka definisanih sporazumom. Kako ne postoji obaveza
objavljivanja zapisnika sa ovih sastanaka u sluzbenim glasnicima, a ne pruzaju se na
uvid javnosti ni na neki drugi nacin dolazi do razli¢itih nesporazuma prilikom njihove

primene. Jedini akt koji delimi¢no prati dinamiku promena je Opsti deo plana raspodele
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dozvola®™ za koji postoji propisana obaveza objavljivanja u Sluzbenom glasniku i u
kome se moze videti sa kojim drzavama se razmenjuju kontingenti dozvola, koje vrste
dozvola 1 u kom broju. Osim u Sluzbenom glasniku, gde se objavljuje jedanput
godisnje, Opsti deo plana je dostupan i na sajtu Ministarstva za infrastrukturu, gde se
objavljuju i azurirane verzije prilikom revizija godiSnjeg plana raspodele (novembar,

jul, septembar).

Nacionalno zakonodavstvo Republike Srbije u oblasti drumskog transporta ¢ini sedam

zakona. Glavni akt nacionalnog zakonodavstva je Zakon o medunarodnom prevozu u

drumskom saobraéaju’®', donet 1998. godine, koji ureduje uslove za obavljanje

medunarodnog javnog prevoza, medunarodni javni prevoz i prevoz za sopstvene

potrebe, naknade za puteve i druga pitanja od znacaja za obavljanje medunarodnog

prevoza, posebno:

— uslove koje moraju da ispune domaci prevoznici koji ho¢e da pristupe ovom trzistu
(uslovi za pristup delatnosti);

— uslove za pristup trziStu medunarodnog drumskog transporta za strane prevoznike
(sistem dozvola i izuzeca);

— dokumenta koja se moraju nalaziti u vozilu u toku obavljanja transporta;

— naknade za koriS¢enje puteva koje placaju strani prevoznici;

— kontrolu medunarodnog drumskog transporta na teritoriji Srbije, nadleZne organe za
kontrolu 1 mesta izvodenje te kontrole;

— kazne za prekrSaje propisa u oblasti medunarodnog drumskog transporta.

Donosenje novog zakona bilo je predvideno svim Akcionim planovima za uskladivanje
zakona Republike Srbije sa propisima Evropske unije od 2005. godine. On se jos§ uvek
nalazi u fazi izrade nacrta. Osnovna pitanja koja bi trebalo da usaglasi i definiSe ovaj
zakon odnose se na pristup delatnosti drumskog transporta: ko i pod kojim uslovima

moze da pristupi trziStu drumskog transporta.

0 Opiti deo plana raspodele dozvola za 2008. godinu, "Sluzbeni glasnik RS" br. 36/2008 od 8.4.2008.

3V Zakon o medunarodnom prevozu u drumskom saobracaju, "Sluzbeni list SRJ", br. 60/98, 5/99 - ispr.,
44/99, 74/99 1 4/2000 - ispr. i "Sluzbeni glasnik RS", br. 101/2005 i 101/2005 - dr. zakon i 18/2010
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Prema vazecem zakonu, medunarodnim drumskim transportom moze se baviti samo

domace preduzece, ¢ime se velikom broju preduzetnika uskracuje da, ukoliko ispune

ostale uslove, obavljaju delatnost medunarodnog drumskog transporta. Propisani uslovi

za pristup delatnosti, koji podrazumevaju finansijsku sposobnost, tehnicku opremljenost

1 stru¢nu osposobljenost, kao i da je preduzece tri godine obavljalo odgovarajuéu vrstu

unutrasnjeg prevoza su samo delimi¢no usaglaseni sa odgovaraju¢im propisima EU.

Podzakonski akti, doneti na osnovu Zakona o medunarodnom prevozu u drumskom

saobracaju preciznije definisu:

nacin raspodele i kriterijume za dodelu stranih dozvola za medunarodni prevoz robe
domacim prevoznicima, kao i nacin obrazovanja godi$njih kontingenata stranih
dozvola, plan raspodele i koriS¢enje vremenskih i CEMT dozvola: broj dozvola koje
dobija pojedini prevoznik u toku godine zavisi od koriS¢enja dozvola u prethodnoj
godini, od broja i kvaliteta vozila, broja vozaca, koriS¢enja kombinovanog prevoza i
od ostvarenog prometa po osnovu pruzanja usluga u medunarodnom prevozu;*>
osnovicu za placanje, visinu i nacin plac¢anja naknade za puteve za strana vozila:
predvidena je naknada od 0,003 $ po svakom brutotonskom kilometru osim u
slu¢aju kada je bilateralnim ugovorom predvideno da se ta naknada ne naplacuje;”
tehnicke uslove u pogledu buke i emisije zagadivaca i1 tehniCko-eksploatacioni
uslove u pogledu bezbednosti koje moraju ispunjavati teretna i priklju¢na vozila:
definisani su uslovi za svrstavanje vozila u kategorije "zeleno" vozilo, "zelenije i
bezbedno" vozilo, "EVRO 3 bezbedno" vozilo i "EVRO 4 bezbedno" vozilo, kao i

potvrde koje ta vozila moraju posedovati kao dokaz>*.

32

33

34

Uredba o nacinu raspodele i kriterijumima za dodelu stranih dozvola za medunarodni javni prevoz
stvari domacim prevoznicima, "Sluzbeni glasnik RS" br. 88/2005, 113/2007 1 6/2009.

Odluka o naknadi za puteve za strana vozila koja koriste puteve u Saveznoj Republici Jugoslaviji,
"Sluzbeni list SFRI", br. 25/81, 27/81 - ispr., 21/83 1 75/91 1 "Sluzbeni list SRJ" br. 36/92, 4/98 1 7/98
- ispr.

Pravilnik o tehnickim i tehnicko-eksploatacionim uslovima koje moraju ispunjavati teretna vozila i

autobusi kojima se obavilja medunarodni javni prevoz u drumskom saobracaju, "Sluzbeni glasnik RS"
br. 99/2005, 23/2006 1 63/20009.
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Ostalim odredbama nacionalnog zakonodavstva od znacaja definisana su pravila u vezi

sa:

— prevozom opasnih tereta (Zakon o prevozu opasnog tereta iz 2010. godine, Pravilnik
o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobrac¢aju iz 1990. godine 1 Uredba
o prevozu opasnih materija u drumskom i Zelezni¢kom saobracaju iz 2002. godine),

— vremenima rada i odmora vozaca (Zakon o bezbednosti saobrac¢aja na putevima iz
2009. godine, koji je poslednji put izmenjen i dopunjen 2011. godine i Uredba o
vremenu odmora i upravljanja voza¢a motornih vozila kada obavljaju medunarodni
prevoz, kao 1 o primeni sistema digitalnih tahografa iz 2010. godine),

— masama i dimenzijama vozila (Pravilnik o podeli motornih 1 priklju¢nih vozila i
tehnickim uslovima za vozila u saobracaju na putevima iz 2010. godine, koji je
poslednji put izmenjen i dopunjen 2011. godine), kao i sa prevozom vozilima koja
sama ili sa teretom premaSuju propisima dozvoljene vrednosti (Zakon o javnim
putevima iz 2005. godine, koji je izmenjen i dopunjen 2011. godine),

— tehni¢kim pregledom vozila (Zakon o bezbednosti saobra¢aja na putevima 2009.
godine, koji je poslednji put izmenjen i dopunjen 2011. godine i Pravilnik o
tehnickom pregledu vozila iz 1984. godine),

— naplatom naknada za koriS¢enje javnih puteva (Zakon o javnim putevima iz 2005.
godine, koji je izmenjen i dopunjen 2011. godine), i

— ugovornim 1 drugim obligacionim odnosima u drumskom transportu (Zakon o
ugovorima o prevozu u drumskom saobracaju iz 1995. godine).

— prelaskom drzavne granice (Zakon o zastiti drzavne granice iz 2008. godine i
Uredba o odredivanju granicnih prelaza i kontroli prelazenja drZzavne granice iz
1992. godine);

— inspekcijskim nadzorom na granicnim prelazima (Zakon o spoljnotrgovinskom
poslovanju iz 2009. godine, Zakon o veterinarstvu iz 2005. godine, Zakon o
bezbednosti hrane iz 2009. godine, Zakon o sanitarnom nadzoru iz 2004. godine,
Zakon o zdravstvenoj ispravnosti predmeta opste upotrebe iz 2011. godine, Zakon o
zdravlju bilja iz 2009. godine, Zakon o zastiti od jonizujucih zracenja i o nuklearnoj
sigurnosti iz 2009. godine), i

— carinskim radnjama i postupcima (Carinski zakon iz 2010. godine)
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Zakonodavni okvir ¢ine propisi koji su doneti pre vise od 15 godina i nisu usaglaseni sa
propisima EU, kao §to je Zakon o medunarodnom prevozu u drumskom saobracaju, i
noviji propisi, kao §to je Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima, koji primenjuju
uz mnogobrojne teskoce usled nepostojanja podzakonskih akata ili iz drugih razloga.
Kako se podzakonski akti ne pripremaju na vreme, donose se sa zakasnjenjem i po
nekoliko godina. Za to vreme na snazi su podzakonski akti prethodnog zakona. Tako da
su odredene oblasti ili definisane zastarelim propisima, ili nisu u potpunosti definisane

Sto onemogucava sprovodenje i nadzor.

Strategiju i propise u oblasti transporta, ukljucujuci i oblast medunarodnog drumskog

transporta robe, osmisljava 1 sprovodi Ministarstvo za infrastrukturu. Prema Zakonu o

ministarstvima®> Ministarstvo za infrastrukturu obavlja i poslove:

— uredenja i obezbedenja saobracajnog sistema;

— uredenja i bezbednosti tehnicko-tehnoloskog sistema saobracaja;

— izrade strategije razvoja saobracaja, planova razvoja 1 planova vezanih za
organizaciju saobracajnog sistema i organizaciju prevoza,

— definiSe mere za podsticanje istrazivanja i razvoja u oblasti saobracaja;

— zakljucivanja i primene medunarodnih ugovora.

U okviru ovog ministarstva pitanjima u oblasti medunarodnog drumskog transporta
robe se bavi Sektor za drumski transport. U okviru ovog sektora planira se 1 prati
strategija razvoja drumskog medunarodnog transporta, pripremaju se predlozi mera za
unapredenje stanja u podsistemu MDTR, inicira se izmena i pripremaju se strucne
osnove za izradu zakona 1 podzakonskih akata, kao i drugih propisa, pripremaju se
predlozi osnova za vodenje pregovora za zaklju€ivanje multilateralnih i bilateralnih
sporazuma i vode se pregovori o istim, koordinira se rad sa drugim nadleznim organima
i telima 1 izvrSavaju se poslovi neophodni za sprovodenje i nadzor nad sprovodenjem
propisa u ovoj oblasti, kao §to su izdavanje licenci i1 raspodela i1 izdavanje dozvola za

prevoz robe.

3 vSluzbeni glasnik RS" br. 43/2007.
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U oblasti prevoza opasnog tereta, za pripremu zakona i drugih propisa, tehnickih uslova,
normativa i standarda, prac¢enje multilateralnih ugovora i sprovodenje propisa u ovoj
oblasti, kao i1 izdavanje reSenja i odobrenja za prevoz, nadlezni su Ministarstvo
infrastrukture (Sektor za puteve i bezbednost saobracaja), Ministarstvo unutrasnjih
poslova (Sektor za zaStitu i spasavanje) i Ministarstvo zastite zivotne sredine (Sektor za

planiranje i upravljanje).

Primena propisa iz oblasti bezbednosti saobracaja, kao i utvrdivanje koncepcije i
pripremanje novih propisa i drugih normativa u ovoj oblasti je u nadleZnosti
Ministarstva infrastrukture (Sektor za puteve i bezbednost saobracaja), Ministarstva

unutrasnjih poslova (Uprava saobracajne policije) i Agencije za bezbednost saobracaja.

Upravlja¢ javnog puta® utvrduje, uz saglasnost Vlade ili skupitine opstine/grada,
naknade za koriS¢enje javnih puteva, osim godiSnje naknade za motorna vozila, traktore
i priklju¢na vozila i naknade za upotrebu drzavnog puta za vozila registrovana u
inostranstvu ¢iju visinu utvrduje Vlada. Upravljacu javnog puta je povereno i vrsenje
javnih ovla$¢enja koja se odnose na izdavanje posebne dozvole za obavljanje vanrednog
prevoza’ na javnom putu, koja se izdaje za svaki pojedinaéni prevoz i kojom se

odreduju nacin i uslovi prevoza, kao i iznos naknade.

Kontrolu 1 nadzor medunarodnog drumskog transporta, obezbedujuci da prevoznici koji
na teritoriji Srbije obavljaju medunarodni drumski transport robe poStuju odredbe
nacionalnog i medunarodnog zakonodavstva, vrSe slede¢i nadlezni organi:

— Ministarstvo unutraS$njih poslova — Uprava grani¢ne policije (kontrola prelaska

granice i kretanja i boravka u grani¢nom pojasu);

Ministarstvo finansija — Uprava Carine (kontrola carinskih dokumenata, kontrola

potrebnih dokumenata i dozvola za obavljanje prevoza);

36 Prema Zakonu o javnim putevima to je javno preduzeée, privredno drustvo, odnosno drugo pravno

lice ili preduzetnik, koji su registrovani za obavljanje delatnosti upravljanja javnim putem. JP "Putevi

Srbije" su javno preduzece koje upravlja drzavnim putevima.

37 Prevoz vozilom koje samo ili sa teretom premasuje propisima dozvoljeno osovinsko optereéenje,

ukupnu masu, Sirinu, duzinu ili visinu definiSe se kao vanredni prevoz u Zakonu o javnim putevima.
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— Ministarstvo zaStite zivotne sredine — Sektor za kontrolu i1 nadzor, Ministarstvo
poljoprivrede, Sumarstva i vodoprivrede — Uprava za veterinu, Uprava za zastitu
bilja, Sektor za inspekcijski nadzor, Ministarstvo zdravlja — Sektor za sanitarni
nadzor (inspekcijski nadzor — zdravstvena, veterinarska, ekoloska, fitopatoloska ili
kontrola kvaliteta)

— Ministarstvo za infrastrukturu — Sektor za drumski transport (inspekcijski nadzor
nad primenom propisa o uslovima za obavljanje medunarodnog javnog prevoza,
nadzor nad propisanom dokumentacijom, provera posedovanja dozvola za prevoz i
ispunjenosti uslova iz dozvole) i1 Sektor za puteve i1 bezbednost saobracaja
(inspekcijski nadzor vangabaritnog prevoza);

— Ministarstvo unutrasnjih poslova — Uprava saobracajne policije (nadzor nad
sprovodenjem propisa iz oblasti bezbednosti saobracaja)

— Ministarstvo unutrasnjih poslova — Sektor za zaStitu 1 spasavanje, Ministarstvo
zaStite zivotne sredine — Sektor za kontrolu i nadzor i Ministarstvo infrastrukture —
Sektor za puteve i bezbednost saobracaja (nadzor nad sprovodenjem propisa iz

oblasti prevoza opasnih tereta).

Odredene aktivnosti u cilju poboljSanja uslova na trziStu medunarodnog drumskog
transporta robe, pruzaju¢i podrSku srpskim prevoznicima i1 podiZzuéi njihovu
konkurentnost obavlja poslovno udruzenje "Medunarodni transport" i UdruZenje za

saobracaj i veze Privredne komore Srbije.

5.2. Identifikacija, selekcija i rangiranje problema

Medunarodni drumski transport robe se susree sa mnogim problemima koji imaju
negativan uticaj na produktivnost i1 kvalitet usluge. Promene na trziStu i pogorSanje
karakteristika transportnog sistema mogu da doprinesu otezavanju uslova rada
prevoznika. Drugi problemi obuhvataju regulatorne aktivnosti koje mogu nametnuti
znacajne troskove i dovesti do poremecaja u procesu vrsenja usluge. Pitanja vezana za

bezbednost 1 zastitu Zivotne sredine, kao 1 sam proces transporta su sve slozenija. U
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mnogim slucajevima, stavovi prevoznika se razlikuju od politike vlade, a ponekad su i
odredene politike vlade u suprotnosti sa drugim politikama vlade, stvarajuci neizvesnost
1 nesigurnost u poslovanju. Kako je medunarodni drumski transport znacajan za
privredu Republike Srbije, i kao vid transporta kojim se najviSe robe izveze i kao
izvozna usluga, ovi problemi zahtevaju paznju. Potrebno ih je identifikovati i proceniti
njihov uticaj, usmeriti se na najvaznije i razmotriti strategije javnog i privatnog sektora

kojima se negativni efekti mogu umanjiti ili u potpunosti ukloniti.

Za utvrdivanje liste problema prvo je, na osnovu pregleda strucnih Casopisa i rezultata
sliénih istrazivanja (47TRI, 2007, 2006 i 2005; Burns, 2005; Fleet Management, 2004;
ICF Consulting, 2003, Strange i Michaelis, 2003) 1 na osnovu rasprava sa stru¢njacima
iz akademske zajednice 1 prakse, utvrdena obimna lista problema. Zatim su
identifikovani slede¢i kriterijumi za procenu vaznosti svakog problema i njegove

pogodnosti za uklju¢ivanje u ovo istrazivanje:

ima potencijalno znacajan efekat na proizvodnost i kvalitet usluge,

utice na konkurentnost srpskih prevoznika na medunarodnom trzistu,

aktuelan je i verovatno je da ¢e se njegov znacaj povecavati u bliskoj buduénosti,

postoji mogucénost za delovanje javnog sektora, i

opravdava dodatna istrazivanja.

Lista problema izabranih na osnovu ovih kriterijuma prezentirana je prevoznicima (19
menadzera/vlasnika transportnih preduzeca) na radionici odrzanoj 5. decembra 2006.
godine na Saobra¢ajnom fakultetu. Raspravljalo se o znacaju problema i njihovom
uticaju na poslovanje 1 od ucesnika je trazeno da identifikuju dodatne izazove koji nisu
bili na listi. Zatim je, od sredine februara do sredine marta 2007. godine, sprovedena
pilot anketa — direktni intervjui sa 41 prevoznikom, koja je sadrzala i grupu pitanja o
problemima. Na osnovu iskustava stecenih tokom sprovodenja pilot ankete i dobijenih
rezultata definisana je konacna lista problema za rangiranje (Tabela 5.1). Lista sadrzi 47

problema sistematizovanih u 8 grupa:

L. Vremenski gubici — sva ¢ekanja i zadrZavanja uzrokovana propisanim zabranama
kretanja teretnih vozila, kapacitetom 1 stanjem infrastrukture, administrativnim

postupcima 1 nac¢inom njihovog sprovodenja, kao i loSim praksama rada na
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II.

utovarnim 1 istovarnim mestima. Posledice su povecanje vremena potrebnog za
isporuku 1 smanjenje pouzdanosti isporuke. To dovodi do smanjenja proizvodne
efikasnosti (vozila i ljudskih resursa), loSijeg iskoriS¢enja raspolozivog vremena
za upravljanje vozilom, smanjenja efikasnosti potro$nje goriva i povecanja
ucestalosti intervencija odrzavanja, ali i do velike izmene vozaca, jer vremenski
gubici imaju uticaj na zadovoljstvo vozaca i njegovo zadrzavanje/ostanak u ovoj
delatnosti. Dodatne probleme stvara i "lancana reakcija" kada jedna vrsta
vremenskih gubitaka izaziva drugu. Neki vremenski gubici se mogu predvideti i
shodno tome se planira i prilagodava realizacija transportnog procesa, ali neki su
nepredvidivi pa se ili rizik uzima u obzir prilikom planiranja realizacije ili se
neplanirani gubitak nadoknaduje u toku realizacije, naj¢eSée nepoStovanjem
propisa iz oblasti bezbednosti saobracaja (najées¢e brzina i vremena upravljanja
vozilom i odmora). Troskovi dugih vremena ¢ekanja i zastoja su znatni i najcesce

se ne mogu preneti na korisnika usluge.

Poveéanje troSkova — poveCanje 1 nestabilnost cene goriva, vece premije
osiguranja, uvodenje novih i povecanje postojecih taksi i naknada, troskovi
vozaCa i drugi troSkovi sve su veée optere¢enje za male margine profita u
drumskom transportu robe. Povecanje dela troSkova (kao §to su cena goriva,
putarine, osiguranje) je globalni trend 1 u skorijoj buduénosti nema izgleda da se
promene uslovi zbog kojih oni rastu. Neka povecanja su posledica instrumenata
osmisljene politike u oblastima bezbednosti saobracaja (smanjenje vremena
raspolozivog za upravljanje vozilom) 1 naplate naknade za koriS¢enje puteva, kao 1
poreske politike, ali neki se namecu kako bi se nadoknadio nedostatak sredstava u
fondovima za druge namene. Iznos mnogih naknada (kao $to je putarina) je visok
u odnosu na nivo kvaliteta pruzene usluge. Komplikovani administrativni postupci
dalje povecavaju troskove, a nije redak slucaj da se neocekivano uvode razlicite
takse i naknade i vrlo Cesto za "virtuelne" usluge, neretko diskrimini$uci odredene
kategorije prevoznika, Cime se osim povecanja troSkova stvara i utisak
nesigurnosti i nepoverenja u regulatorni ambijent. TroSkove povecava i
nedovoljno ili neadekvatno regulisan i/ili kontrolisan deklarisani kvalitet nekih

proizvoda §to je najcesci slucaj kada su u pitanju gorivo, ulje i rezervni delovi.
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IV.

Jedan aspekt problema povecanja troSkova je visina i1 nestabilnost troskova,
odnosno njihovo Cesto povecanje, koje je u nekim slu¢ajevima i neocekivano, §to
znacajno otezava planiranje pojedinih troskova. Mnogi prevoznici nemaju
mogucnosti da prihvate brze promene troSkova, Sto se pogotovo odnosi na
troSkove goriva. Drugi aspekt je nemoguénost da se troskovi prenesu na korisnike
povecanjem cena usluga prevoza, Cesto zbog izrazene konkurencije na ovom
trziStu, ali je on posebno izrazen kod troskova koji se ne mogu predvideti.
Posebno prevoznici koji veéinu prevoza obavljaju na osnovu dugoro¢nih ugovora
nisu u stanju da prilagode cene dovoljno brzo da bi nadoknadili te troskove. I treci
aspekt je osetljivost na troskove koji ne uticu podjednako i na konkurenciju, bilo
da se radi o posledicama razli¢itih nacionalnih fiskalnih 1 poreskih politika ili o
diskriminaciji.

Nelojalna konkurencija — krSenje odredaba o bezbednosti saobra¢anja, masama i
dimenzijama vozila, vremenima upravljanja vozilom i odmora vozaca ili pristupu
trziStu, ali 1 snizavanje cena usluge prevoza usled nedovoljnog znanja o
troSkovima 1 nacinu njihovog utvrdivanja ili potrebe stvaranja mogucénosti za
ostvarivanje zarade nedozvoljenim radnjama su pitanja koja se mogu definisati i
kao kriminalne radnje, ali se ¢eS¢e tretiraju kao radnje radi ostvarivanja nefer
prednosti na trziStu. U nekim sluc¢ajevima prevoznici primenjuju takvu praksu da
bi preziveli na trziStu, bilo usled pritiska korisnika sa jedne strane, a konkurencije
sa druge, bilo usled niskog nivoa efikasnosti i iskoris¢enja kapaciteta. U drugim
slu¢ajevima, na taj nacin nadoknaduju troSkove kojima nisu u stanju da upravljaju
ili koje ne mogu da prenesu na korisnika. Postojanju ovih problema doprinosi i
nedostatak znanja i svesti o rizicima i mogu¢im posledicama na bezbednost
saobracaja, poslovanje preduzeéa i ugled sektora. Praksa rada van zakonskih
okvira Cesto je olakSana komplikovanim propisima, teSkim za primenu i nadzor,

ali 1 lo§im sprovodenjem kontrole i neodgovaraju¢im sankcionisanjem prekrsaja.

Naplata potraZivanja od korisnika — nenaplacena ili delimi¢no naplacena
potrazivanja, odlaganje naplate, povecavanje roka naplate potrazivanja,
nepostovanje uslova definisanih ugovorom, nemoguénost definisanja uslova za
nadoknadu troSkova generisanih nepostovanjem ugovorom definisanih uslova i

troskovi koji iz toga proizilaze ograniavaju razvoj, a ponekad dovode u opasnost

143



VL

1 opstanak pojedinih prevoznika na trziStu. Ova grupa problema izazvana je
stanjem zakonskog i institucionalnog okvira tako da prevoznici, u strahu od
gubitka posla, preuzimaju rizik naplate i retko se odlucuju da pokrenu tuzbu protiv

svojih duznika.

Mogucénost pristupa trZiStu — smanjena je razliitim preprekama koje su nastale
kao posledica postojanja kvota dozvola za obavljanje bilateralnog, tranzitnog i
prevoza za i iz tre¢ih drzava. Dozvolama za prevoz se ogranicava, u nekim
slu¢ajevima 1 iskljuCuje, moguénost rada na pojedinim trziStima, otezava
organizacija prevoznih procesa, smanjuje efikasnost rada, i stvaraju dodatni
troSkovi i za prevoznike i za korisnike njihovih usluga. Kvote dozvola ¢ine CEMT
dozvole, koje Republika Srbija dobija u sistemu ove multilateralne kvote, i
pojedinacne dozvole, koje se razmenjuju izmedu Republike Srbije i drugih drzava.
Broj dozvola koji je na raspolaganju prevoznicima iz Srbije i koje im raspodeljuje
nadleZzno ministarstvo najceS¢e nisu u skladu sa potrebama koje oni iskazuju.
Nedovoljne kvote dozvola su u nekim slucajevima posledica vrlo restriktivnog
pristupa drugih drzava zbog zaStite nacionalnih prevoznika ili politike zaStite
zivotne sredine ili ¢ak zbog ostvarivanja interesa u drugim oblastima, a u nekim
slucajevima su posledica lose vodenih pregovora pa ¢ak 1 odsustva angazovanja
naSih drZzavnih organa u ovom smislu. Vrlo Cesto je slucaj da je brzina promene
uslova 1 potreba na trziStu mnogo veca nego Sto je brzina delovanja drzavnih
organa. Drugi razlozi leze u problemima koji nastaju kao posledica propisanih
kriterijuma 1 nacina raspodele dozvola svakom od prevoznika, na¢inom njihovog

sprovodenja u praksi i postupcima njihove izmene.

Status i tretman prevoznika — od strane razlicitih nivoa izvrSne vlasti, drustvene
zajednice 1 korisnika usluga je nezadovoljavajuéi. Izvrsna vlast prevoznike tretira
povrsno, delimic¢no 1 retko uvazavajuci njihovo misljenje i stavove. lako prose¢ni
prevoznik radi sa sredstvima ¢ija je vrednost oko 0,5 miliona €, ostvaruje promet
po osnovu pruzanja usluga u medunarodnom prevozu preko 30 miliona dinara i
zaposljava 15 ljudi on je licnost na koju se ne gleda kao na profesionalca i retko
ga uvazavaju kao uglednog privrednika. Ovaj problem je delom i posledica
ponaSanja dela prevoznika koji svoje aktivnosti obavljaju neprofesionalno, ¢esto

krSeci propise, unistavajuéi ugled vecine koji to ne ¢ine. Osim toga, prevoznici u
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VIII.

nemaju zajednicku platformu sa jasnim ciljevima kako bi Vladi uputili jedinstvene

poruke i uspesno zastupali interese grupe.

Propisi — pitanja harmonizacije, primene, sprovodenja i nadzora su znacajna
pitanja za prevoznike. Drumski transport je preplavljen razli¢itim propisima, od
onih koji definiSu uslove za obavljanje ove delatnosti do onih koji regulisu
svakodnevne operativne aktivnosti kao Sto su dozvoljena vremena upravljanja
vozilom. Neusaglasenosti nasih nacionalnih propisa u pojedinim oblastima, kao
Sto je npr. prevoz opasnog tereta, dovode do mnogobrojnih teSkoca u
svakodnevnom poslovanju: potrebno je zadovoljiti odredbe kako nacionalnih
propisa tako i medunarodnih $to dovodi do povecanja troSkova, a u pojedinim
slucajevima je to nemoguce pa se mora naciniti prekrSaj. To stvara konfuziju 1
prilikom obavljanja prevoza, a posebno prilikom sprovodenja inspekcijskog
nadzora. Osim usaglasavanja dela propisa koje je posledica njihovog ne
prenosenja u nacionalno zakonodavstvo, nase nacionalno zakonodavstvo oc¢ekuju 1
promene usled usaglaSavanja sa acquis communitaire $to samo po sebi ne
predstavlja problem za prevoznike jer je u funkciji ujednacavanja uslova
poslovanja. Problem predstavlja sam proces pripreme propisa tokom koga je
izrazeno nedovoljno ukljucivanje javnosti i analiza ocene uticaja pojedinih
reSenja. Javnost se sa promenama najée$¢e upoznaje tek po upucivanju predloga
na usvajanje ili po njegovom usvajanju, pa je vreme za prilagodavanje
nedovoljno. Sprovodenje propisa nije uvek dosledno, a cesto je optereceno
komplikovanim administrativnim procedurama i korupcijom. Kontrola 1 nadzor
nisu dobro organizovani i najces¢e se vrse sporadicno, a neretko je slucaj da lica
koja ih vrSe nisu dobro obucena i predana poslu. lako podleze velikom broju
kompleksnih propisa, drumski transport se susre¢e i sa problemom nedostatka
regulative u nekim oblastima. To je najizraZzenije kod definisanja odgovornosti za
gubitke nastale usled loSe prakse rada korisnika transportnih usluga i za prekrsaje
koje prevoznici ¢ine kao posledicu greske ili namere korisnika i isporucilaca kao

Sto je naprimer pretovar vozila.

Nedostatak profesionalnih i obucenih kadrova — nedostatak 1 sve manja
zainteresovanost za zaposljavanje u medunarodnom drumskom transportu, kao i

velika izmena, kako vozaca tako i drugih kadrova, su problemi koji su sve
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prisutniji, a koji ¢e imati sve veci znaCaj u buduénosti. Ovaj problem je
kompleksan i posledica je povecanih potreba usled razli¢itih faktora. Povecanje
obima spoljnotrgovinskog prometa 1 oStriji uslovi u odnosu na vremena
upravljanja vozilom, ali i na radno vreme vozaca, direktno povecavaju broj
potrebnih vozaca. PoboljSanje opste ekonomske klime i stvaranje veceg broja
alternativa za zaposljavanje, ali 1 teski uslovi rada uti¢u na manju zainteresovanost
potencijalnih kadrova i povecéanje broja vozaca koji napustaju ovu delatnost.
Moguénost ostvarivanja vec¢ih zarada kod prevoznika iz EU dalje smanjuje broj
raspolozivih vozaca, i to onih koji su profesionalni i dobro obuceni. Sistem
obrazovanja vozaca je nedovoljnog kapaciteta 1 zastareo, a sistem njihovog
obucavanja za posebne vestine 1 znanja je daleko je ispod potreba. SuoCavajuci se
sa problemom nedostatka, prevoznici sve vise zaposljavaju vozace koji nisu niti
obrazovani niti obuceni za ovaj posao i obucavaju ih uglavnom u toku rada,
preuzimajuci rizik posledica koje mogu nastati radom nedovoljno obucenih ili ¢ak
zdravstveno nesposobnih vozaca. Nedostatak profesionalnih vozaca dovodi do
povecanja ne samo troSkova regrutacije, zaposljavanja i obuke potencijalnih

kadrova, ve¢ i njihovog zadrzavanja/ostanka.

Dalje istrazivanje je sprovedeno anketom na odabranom uzorku. Osim ocene
znacajnosti problema koji uticu na efektivnost, produktivnosti i kvalitet usluge, cilj
sprovedene ankete je bio da se utvrde neke od karakteristika MDTR i njegovih
segmenata (prikazane u poglavlju 5.1.2), kao i uslovi i nacin rada prevoznika. Definisan
je obrazac ankete koji je sadrzao 75 pitanja koja su u vecini sluc¢ajeva sa ponudenim
odgovorima (Prilog 2). Anketa je sprovedena na uzorku od 30% prevoznika, koji u
svojim voznim parkovima imaju oko 40% vozila, u periodu mart-septembar 2007.
godine, u prostorijama sediSta prevoznika direktnim intervjuima koje je obavljao
anketar. Vecina intervjuisanih su bili vlasnici ili direktori — 90%. Anketa je ponovljena
2011. godine na istom uzorku, telefonskim intervjuima. Ponovljena anketa je imala
manji broj pitanja. U delu ankete koji se odnosi na ocenjivanje zna€ajnosti uticaja
problema na prevoznike iz svake grupe problema su izbaceni pojedinac¢ni problemi koji
su imali niske prosecne ocene 2007. godine (Tabela 5.1, problemi pod rednim brojem 1,

2,6,11,12, 18, 25, 35, 40, 41, 45,46 147).
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Tabela 5.1.

Lista problema ciji su uticaj na poslovanje ocenjivali prevoznici

Grupa

Problem

Vremenski gubici

ZaguSenja u saobracaju

Zabrane kretanja

Zadrzavanja na grani¢nim prelazima

Zadrzavanja u unutra$njim carinarnicama

Radno vreme korisnika

Opremljenost i karakteristike utovarno/istovarnih mesta

Nekompletnost dokumentacije korisnika

Sl PN Nl Pl el g fa

Procedura za izdavanje viza

II

Povecanje
troskova

Povecanja cene goriva

Povecanje troSkova goriva zbog kvaliteta goriva

. Troskovi osiguranja (nemoguénost naplate Stete, troSkovi naplate)

. Poveéanje troskova vozaca

. Uvodenje novih i povecanje postojecih putarina

Uvodenje razli¢itih novih naknada i taksi

. Troskovi viza (cena vize, plate novih vozaca 6 meseci koji ne voze)

. Troskovi nabavke vozila

III

Nelojalna
konkurencija

. Rad nelicenciranih prevoznika

. Krsenje propisa o vremenima rada

Krsenje propisa o kori§¢enju dozvola

. Krsenje propisa o masama i dimenzijama vozila
. Sverc

. Nerealne cene prevoza usled nepoznavanja tro§kova

v

Naplata
potrazivanja od
korisnika

. Nenaplacena potrazivanja

. Povecavanje roka naplate potrazivanja

. Nemoguénost da se ugovorom precizno definisu svi uslovi (korisnik ne

prihvata)

26.

Nepostovanje uslova definisanih ugovorom

27.

TroSkovi odloZene naplate (nenaplacena kamata, promena kursa ...)

Moguénost
pristupa trzistu

28.

Mali kontingenti kriti¢nih dozvola za potrebe prevoznika Srbije

29.

Uslovljenost prihvatanja posla posedovanjem dozvola

30.

Ograni¢ena mogucnost rada izmedu tre¢ih drzava

31.

Broj dobijenih dozvola u godisnjem planu raspodele

32.

Ogranicenje broja nekriti¢nih dozvola kod prevoznika

VI

Status 1 tretman
prevoznika

33.

Status i tretman prevoznika od strane izvrsnih organa vlasti, korisnika,
onih koji prevoznicima pruzaju usluge ...

VII Propisi

34.

Neusaglasenost sa ADR-om

35.

Neusaglasenost masa i dimenzija vozila

36.

Neusaglasenost vremena upravljanja vozilom i odmora

37.

Neinformisanost o pripremama promena postojecih i donoSenja novih
propisa

38.

Kratki rokovi za prilagodavanje novim propisima

39.

Primena propisa (kamion kao "carinski magacin", nedovoljno vreme
istupanja ...

40.

Prekoracenje ovlaséenja

41.

Nacin sprovodenja kontrola u preduze¢ima

42.

Neadekvatna kontrola stranih prevoznika na teritoriji Srbije

43.

"Neodgovornost" narucioca prevoza ili Speditera

VIII Nedostatak

profesionalnih i
obucenih kadrova

44,

Vozaéi

45.

Dispeceri

46.

Komercijalisti

47.

Mehanicari
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Kako bi se odredio uzorak ankete prvo je bilo potrebno odrediti okvir uzorka.
Populaciju ¢ije karakteristike i stavove je bilo potrebno utvrditi ¢ine prevoznici koji
pruzaju usluge u medunarodnom drumskom transportu. Kako postoje prevoznici koji se
povremeno bave ovom delatnos¢u okvir uzorka za ovo istrazivanje je definisan na
osnovu sledecih kriterijuma:

— prevoznik ima plan raspodele dozvola za 2007. godinu i

— prevoznik u proseku po vozilu mesecno obavi vise od 2 voznje u ili preko susedne

drzave.

Na osnovu ovih kriterijuma odreden je okvir uzorka koji ¢ini 460 od 623 prevoznika sa
utvrdenim godi$njim planom raspodele za 2007. godinu. 1z ovog okvira je definisan
stratifikovan slucajan uzorak i to unutar definisanih regiona koji su obuhvatali jedan ili

viSe administrativnih okruga (Slika 5.27, Tabela 5.2).

Slika 5.27. Okvir uzorka — raspodela prevoznika po definisanim regionima [%]

Iz svakog od regiona izvrsen je slucajan izbor prevoznika unutar grupa koje su odredene
na osnovu veli¢ine voznog parka (mali — do 5 vozila i srednji — od 6 do 20 vozila)
(Tabela 5.3), 1 to za grupu malih i srednjih. Prevoznici sa voznim parkovima veé¢im od
20 vozila su najmanje zastupljeni u okviru uzorka i nije bilo moguce saciniti slucajan
uzorak unutar regiona. Oni su izabrani na osnovu lociranosti u blizini slu¢ajno izabranih
malih i srednjih prevoznika. Uzorak je ¢inilo 177 prevoznika, §to je 38,5% od broja

prevoznika koji su €inili okvir uzorka, a 41,7% od broja vozila koje imaju ti prevoznici.
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Tabela 5.2.

Broj prevoznika u uzorku po definisanim regionima

Administrativni okruzi koji ¢ine jedan region Ukupno s Uzorak
uzorka

Grad Beograd 140 112 49 (43,8 %)
Juzno-backi 87 74 22 (29,7 %)
Moravicki 69 48 13 (27,1 %)
Severno-banatski, Zapadno-backi i Severno-backi 51 39 9 (23,1 %)
Nisavski, Rasinski i Toplic¢ki 39 27 15 (55,6 %)
Raski 36 23 7 (30,4 %)
Sremski 30 25 14 (56,0 %)
Macvanski i Kolubarski 29 21 9 (42,9%)
Podunavski, Pomoravski i Branievski 38 21 (28,6 %)
Sumadijski 25 20 5 (25,0 %)
Zlatiborski 31 19 13 (68,4 %)
Srednje-banatski i Juzno-banatski 23 17 (41,2 %)
Jablanic¢ki, P&injski i Pirotski 22 14 8 (57,1 %)
Borski i Zajecarski 3 0

Ukupno 623 460 177 (38,5 %)

Tabela 5.3.  Broj prevoznika u uzorku prema velicini voznog parka

Veli¢ina voznog parka|Ukupno prevoznika

OKkvir uzorka

Uzorak

<6 296 194 47 (24,2 %)
6-20 283 224 104 (46,4 %)
>20 44 42 26 (61,9 %)

Ponovljena anketa na istom uzorku 2011. godine je za rezultat imala smanjen broj

odgovora — 105. Od 177 prevoznika koji su uCestvovali u anketi 2007. godine njih 15 je

prestalo da se bave ovom delatnos¢u (najcesce usled posledica ekonomske krize), a 57

prevoznika nije odgovorilo na anketu jer nisu bili raspolozivi u vreme obavljanja ankete

ili su odbili da ucestvuju.

U anketi su prevoznici ocenjivali znacajnost grupe problema i znacajnost pojedinacnih

problema po svakoj od grupa koris¢enjem cetvoro-stepene skale za ocenjivanje:

— 0 —ne predstavlja mi problem (ne uti¢e na poslovanje),

— 1 —malo mi otezava (malo utice),
— 2 —otezava mi (utice), i

— 3 —izuzetno mi otezava (izuzetno utice),

sa moguc¢noséu odgovora "nisam razmisljao o tome".
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Rangiranje definisanih problema prema znacajnosti izvrSeno je na osnovu obradenih
rezultata dobijenih anketom. Posmatrajuc¢i kako su rangirane grupe problema (Tabela
5.4) moze se zapaziti da je prosecna ocena znacajnosti za sve grupe osim za "mogucénost
pristupa trzistu" povecana u 2011. u odnosu na 2007. godinu. To se moze objasniti
jednim delom ekonomskom krizom, a drugim delom neangazovanjem drzavnih organa.
PoboljSanje proseka za "mogucénost pristupa trziStu" se moze objasniti smanjenjem
potrebe usled ekonomske krize i malo veéim angaZovanjem resornog ministarstva u
pregovorima za povecanje kontingenata dozvola za pristup trziStu, ali i1 stalnim

obnavljanjem voznog parka prevoznika koje omogucava ovo povecéanje.

Prevoznici su 2007. godine grupu "vremenskih gubitaka" rangirali kao onu koja najvise
utice na njihovo poslovanje, zatim slede "povecanje troSkova" 1 '"nelojalna
konkurencija" (Tabela 5.4), dok je u 2011. godini na prvom mestu "povecanje
troSkova", na drugom "naplata potrazivanja od korisnika", a "vremenski gubici" su na
trecem mestu. Kada se posmatraju pojedinacni problemi i njihove ocene (Prilog 3 1
Prilog 4) i prose¢ne ocene za grupu koje se dobijaju na osnovu ovih ocena (Slika 5.28)
vidi se da je u 2007. godini izraZen negativan uticaj ve¢ine pojedinacnih problema iz
grupe "mogucénost pristupa trzistu", "naplata potrazivanja od korisnika" i "nedostatak
profesionalnih i obucenih kadrova", dok je u 2011. godini uticaj vecine pojedinacnih
problema rangiran skoro isto kao $to su rangirane grupe osim u sluc¢aju "moguénosti
pristupa trzistu". Ovo se moze objasniti pre svega time §to su u anketi 2011. godine

izostavljeni pojedinacni problemi koji su bili nisko ocenjeni u 2007. godini.

Tabela 5.4.  Prosecne ocene i rang za grupe problema

Grupa problema 2007 2011
@ |rang| & |rang
I Vremenski gubici 2,43 1 (231 3
II Povecanje troskova 2,33 2 12,80 1
Il Nelojalna konkurencija 2,02 3 (2,24 4
IV Naplata potrazivanja od korisnika 1,75 6 (2,43 2
\% Moguénost pristupa trzistu 1,89 4 11,82 7
VI  Status i tretman prevoznika 1,72 7 11,92 6
VII  Propisi 1,84 5 12,19 5
VIII Nedostatak profesionalnih i obucenih kadrova 1,51 8 (1,45 8
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2007

Vremenski gubici

Kadrovi % Povecanje troskova

Nelojalna konkurencija

Naplata potrazivanja Pristup trzistu

Propisi

=@==\rosek za grupu
==®==prosek problema iz jedne grupe
==fr=prosek prvorangiranog problema u grupi

2011

Vremenski gubici

Propisi

Slika 5.28. Prosecne ocene grupe problema na osnovu proseka ocena grupe i ocena

pojedinacnih problema

Posle razmatranja rezultata, odluceno je da se kao kljucni problemi izdvoje problemi
koje je 2011. godine vise od 50% prevoznika ocenilo sa "izuzetno otezavaju
poslovanje" (Tabela 5.5) 1 koji imaju prosecnu ocenu znacajnosti vecu od 2,30. Problem
povecanja cene goriva za prevoznike iz Srbije je na prvom mestu, sa prose¢nom ocenom
2,85. Ovaj problem je 89,5% anketiranih ocenilo kao problem koji izuzetno otezava
njihovo poslovanje. Drugi i tre¢i problem se odnose na poveéavanje roka naplate

potrazivanja i kontrolu stranih prevoznika, sa prosecima znacajnosti od 2,56 i 2,53.
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Zatim slede nelojalna konkurencija usled nepoznavanja troskova, mali kontingenti

kriti¢nih dozvola, zadrzavanja u unutrasnjim carinarnicama i drugi.

5.3.

Tabela 5.5.  Prosecne ocene znacajnosti kljucnih problema za prevoznike iz Srbije

Problem 2007 2(,)11 ”
@ |rang| & |rang|% izuzetno oteZava
Povecanje cene goriva 2,341 5 12,85 1 89,5
Povecavanje roka naplate potrazivanja 2,181 9 |2,56| 2 64,8
Kontrola stranih prevoznika 1,99 14 (2,53 3 62,9
Nerealne cene prevoza — nepoznavanje troskova|2,24| 8 |2,53| 4 65,7
Mali kontingenti kriticnih dozvola 265 1 |247| 5 61,0
Zadrzavanja u unutrasnjim carinarnicama 2,62 2 |245| 6 61,0
Broj dobijenih dozvola u god. planu raspodele |2,33| 6 |2,44| 7 59,6
Nenaplacena potrazivanja 1,811 20 (243| 8 65,7
TroSkovi administrativnih opterecenja 1,40 39 (2,42| 9 54,3
Zadrzavanja na grani¢nim prelazima 2,571 3 (2,32] 10 50,5

Analiza uzroka i efekata problema

Na osnovu analize stanja i sprovedenog istrazivanja stavova prevoznika o problemima

koji uticu na njihovo poslovanje utvrdeno je da su klju¢ni problemi iz grupe problema:

vremenski gubici

povecanje troSkova

nelojalna konkurencija

naplata potrazivanja od korisnika

mogucnost pristupa trzistu

zadrzavanja u unutraSnjim carinarnicama 1
zadrzavanja na granicnim prelazima,
povecanje  cene  goriva 1  troSkovi
administrativnih opterecenja,

kontrola stranih prevoznika i nerealne cene
prevoza usled nepoznavanje troSkova,
poveCavanje roka naplate potrazivanja i
nenaplacena potraZivanja, i

mali kontingenti kriticnih dozvola i broj
dobijenih dozvola u godiSnjem planu

raspodele.
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Naplata potrazivanja opsti problem i1 ne odnosi se samo na privredne subjekte koji
posluju u medunarodnom transportu robe, a njegovo reSavanje zahteva primenu
instrumenata koji se ne definiSu u okviru dokumenata NTP. 1z tog razloga je odluceno

da se razmatranje klju¢nih problema iz ove grupe iskljuci iz daljeg istrazivanja.

Medu kljuénim problemima nije se nasao problem nedostatka profesionalnih i obuc¢enih
kadrova, pre svega vozaca, jer je u istrazivanju iz 2011. godine on ocenjivan samo u
okviru ocene grupa problema. Na osnovu drugih pitanja u okviru ankete i komentara
ispitanika kao i rezultata ocene iz 2007. godine problem nedostatka profesionalnih i
obucenih vozaca se moze prikljuciti klju¢nim problemima u daljoj analizi. Osim toga
ovaj problem nije tipi¢an samo za prevoznike iz Srbije. Nedostatak vozaca je jedan od
visoko rangiranih problema i u Evropi i u Americi. Tako, naprimer, NTP Finske
(MoTC, 2007) preporucuje promene imigracione politike u funkciji reSavanja ovog
problema, a jedno od istrazivanja u Americi (Global Insight, 2005) iznosi da 2005.
godine nedostaje 20 000 vozaca u dugolinijskom drumskom transportu, a predvida da ce

2014. godine nedostajati visSe od 110 000 vozaca.

Sagledavanje uzroka i efekata kljuénih problema je uradeno na osnovu pregleda
literature, saznanja iz intervjua tokom sprovedene ankete i iz razgovora sa drzavnim
sluzbenicima nadleznim za pojedina pitanja, kao i iz licnog iskustva autora ovog rada.

Analiza uzroka i efekata je radena za svaku grupu problema posebno.

5.3.1. Vremenski gubici

Unutra$nje carinarnice i grani¢ni prelazi predstavljaju mesta gde ¢esto dolazi do velikih
vremenskih gubitaka. Za potrebe ovog rada, 2008. godine je izvrSeno pilot istraZivanje
koje je imalo za cilj da utvrdi prose¢na vremena zadrzavanja na utovaru/istovaru, u
unutras$njim carinarnicama i na grani¢nim prelazima u Srbiji i u drugoj drzavi kojoj se
roba utovara/istovara, kao 1 strukturu tog vremena. Prose¢na vremena ¢ekanja i trajanja
pojedinih aktivnosti u toku voZnje koja je obuhvatala utovar u Srbiji 1 istovar u drugoj
drzavi 1 povratnu voznju dobijeni su na osnovu obrade obrazaca (Prilog 5) koje su

popunjavali vozaci tokom voznje. U istrazivanju su ucestvovali prevoznici koji su
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tokom ankete koja je obavljena 2007. godine izjavili da zele i da imaju vozace koji ¢e

disciplinovano popuniti obrazac za evidenciju vremena. Prikupljeno je 1 obradeno 110

popunjenih obrazaca evidencije i utvrdena su slede¢a prose¢na vremena zadrzavanja> u

unutra$njim carinarnicama i na grani¢nim prelazima:

— unutrasnja carinarnica — izvozno carinjenje u Srbiji — 9 ¢asova,

— unutrasnja carinarnica — utovar i istovar i izvozno carinjenje u drugoj drzavi — 9,5
Casova,

— grani¢ni prelaz — izlaz iz Srbije — 1 Cas,

— grani¢ni prelaz — izlaz iz susedne drzave — 3 Casa,

— granicni prelaz — ulaz u Srbiju — 6,5 Casova,

— granic¢ni prelaz — ulaz u susednu drzavu — 2 Casa,

— unutras$nja carinarnica — uvozno carinjenje u drugoj drzavi — 7 ¢asova,

— unutra$nja carinarnica — uvozno carinjenje u Srbiji — 18 ¢asova,

Iako je ovo bilo pilot istrazivanje i uzorak nije merodavan moze se rec¢i da su rezultati
indikativni i da su vremena zadrzavanja u Srbiji ve¢a nego u drugim drzavama. Uticaj
ovih vremenskih gubitaka odrazava se na performanse pojedina¢nih prevoznika i
MDTR u celini, ali i na njihove korisnike i drustvo u celini (Slika 5.29). Posebna paznja

je posvecena analizi uzroka ovog problema.

Vreme zadrzavanja vozila u unutras$njoj carinarnici zapocCinje dolaskom vozila i
njegovim prijavljivanjem, odnosno predajom neophodne dokumentacije nadleznim
carinskim organima ukoliko je zapo€eo period radnog vremena, a zavrSava se onog
trenutka kada se proces carinjenja robe zavrsi tj. kada vozilo dobije dozvolu da napusti
terminal. Do prvih vremenskih gubitaka moze do¢i zbog nekompletne dokumentacije
usled cega se usporava (ili ¢ak odlaze) procedura carinjenja robe. Problem nastaje zbog
nedovoljnog poznavanja propisa ili nemarnosti Speditera ili klijenta (uvoznici,
izvoznici). Zatim, kada dokumenta dospeju do carinskih organa pocinje proces

carinjenja robe. Duzina trajanja procesa carinjenja nije propisana, a ni vremenski

¥ Vremena zadrzavanja obuhvataju i ¢ekanja: od momenta dolaska vozila na odredeno mesto (utovar,
unutra$nja carinarnica, grani¢ni prelaz, istovar) pa do zavrsetka postupka i napustanja tog mesta.
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ograni¢ena. Postoje odredena iskustva iz prakse u vezi sa periodom predaje dokumenta

carinskim organima i1 zavrSetkom procesa carinjenja u toku istog dana (Stojici¢, 2009):

— Ukoliko je u pitanju proces izvoznog carinjenja kompletna dokumentacija mora biti
predata carinskim organima najkasnije do 14 h (u praksi moze do¢i do izvesnog
odstupanja u zavisnosti od mesta carinjenja, odnosa klijent-Spediter-carina i sl.).
Vreme zavrsetka procesa izvoznog carinjenja uglavnom su kasni popodnevni sati.

— Ukoliko je u pitanju proces uvoznog carinjenja, dokumentacija mora biti predata do
12 h. Tako 1 ovde moze doéi do izvesnih odstupanja, vreme zavrSetka procesa
1izvoznog carinjenja uglavnom su kasni popodnevni sati, Sto u praksi uglavnom

dovodi do odlaganja procesa istovara.

Uzrocnici velikih zadrzavanja mogu se sistematizovati u nekoliko grupa, i to: slabosti i
nedostatci zakonske regulative i njenog sprovodenja, losa organizacija rada carinskih i
drugih, pratecih, inspekcijskih sluzbi, neprofesionalni i nemotivisani kadrovi, korupcija,

tehnicko—tehnoloska neopremljenost i kapacitet 1 stanje infrastrukture (Slika 5.29).

Kao slabosti i nedostatci zakonske regulative i njenog sprovodenja mogu se navesti:

— Carinski postupci koji se primenjuju su spori i komplikovani iako su, po ugledu na
zakonodavstva drzava EU, doneti carinski propisi koji sadrze veliki broj odredbi u
cilju omogucavanja pojednostavljenja i ubrzanja postupka. U praksi su jos uvek
prisutni postupci definisani prethodnim zakonom jer nije obezbedena informaciona
tehnologija koja je neophodna za primenu postupaka baziranih na razmeni podataka.

— Pregledi i1 kontrole vrSe se po sopstvenom nahodenju carinskih sluzbenika, bez
precizno evidentiranih podataka o izvrSenim pregledima i1 kontrolama. lako je
kontrola na osnovu analize rizika zakonom predvidena nisu razvijeni svi kriterijumi i
nije u potpunosti podrzana reSenjima u oblasti informacionih tehnologija.

— Veliki broj zakonskih odredbi koje ostavljaju na volju carinskim radnicima da
tumace kako da vode postupak, sa suvise licnog kontakta izmedu carinskih radnika 1
drugih uc€esnika postupka (Speditera, uvoznika, prevoznika).

— Primena zakonodavstva iz drugih oblasti (zastita Zivotne sredine, zastita zdravlja ...)
koje rezultira ne-carinskim barijerama ubrzanju carinskih postupaka i to usled

potrebe posedovanja razli¢itih dokumenata i dozvola drugih nadleznih organa.
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Organizacija rada je okarakterisana kao losa pre svega zbog:

vertikalne 1 horizontalne nepovezanosti organizacionih jedinica carinske sluzbe,
ukljucujuéi 1 nekoordinisan rad izmedu carinskih sluzbi na grani¢nim prelazima i
unutras$njim carinarnicama usled ¢ega se deSava ponavljanje istog postupka,
nedostatka kooperacije i koordinacije carinske sluzbe sa drugim drzavnim organima
i njene koordiniraju¢e uloge u obezbedivanju i distribuciji podataka o robi i
prevoznim sredstvima,

nema protoka podataka ni razmene informacija (koje nisu poverljive, ve¢ su od
elementarnog znacaja za analizu i strategiju razvoja mnogih privredno-ekonomskih
elemenata drzave) koji bi umnogome olaksali i ubrzali izvozno/uvozne procedure,
nepostojanja javno istaknutog radnog vremena, tj. vremena u toku dana u kome ¢e se
sa sigurnosc¢u znati da ¢e procedura carinjenja biti zavrSena istog dana ukoliko su

predata neophodna i u potpunosti ispravna dokumenta predaju.

U situaciji kada je u carinskoj sluzbi i drugim nadleZznim organima doslo do prijema

velikog broja radnika bez odgovarajuce stru¢ne spreme ili potrebnog iskustva, stalnog

opadanja materijalne osnove rada i licnih primanja carinskih radnika, uz povezivanje sa

politickim 1 kriminalnim grupama u drusStvu, kao glavnim izvorima korupcije, problem

kadrova postaje jedan od najznacajnijih. Osnovni problemi vezani za kadrove su:

neadekvatni kriterijumi za prijem i rad,

napredovanja u sluzbi bez obzira na skolsku spremu, najces¢e vezano za nestrucne
aktivnosti (ne retko politicke),

neangazovanost na dodatnom obrazovanju i stalnoj obuci postojecih kadrova, kao 1
na opStim 1 specijalistickim obukama novoprimljenih radnika,

neadekvatna primanja carinskih radnika.

Korupcija predstavlja jedan od najvecih problema druStva u Srbiji. Kao posledica

dogadaja iz bliske proslosti prozima skoro sve drustvene strukture. U ovom radu se ne

razmatra detaljnije.
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Do produzenja trajanja carinskog postupka i do smanjenja efikasnosti rada carinske
sluzbe i drugih nadleznih organa dovodi i tehnicko-tehnoloSka neopremljenost, kao i
kapacitet 1 stanje infrastrukture u koju se dovoljno ne ulaze §to je dovelo do:

— nedostatka uputstava za rad,

neblagovremenog obezbedivanja podataka o robi i prevoznim sredstvima, jer nema

jasno definisane procedure o nacinu i1 vremenu prikupljana, kao ni dostave

neophodnih podataka, kako bi se proces carinskog postupka obavio u najkra¢em

mogucem roku,

— nedovoljne primene savremenih informatickih sistema,

— nedovoljnog broja prilaznih traka za teretna vozila,

— neadekvatnih uslova za obavljanje poslova pregleda robe,

— nedovoljnih kapaciteta parkiraliSta za teretna vozila,

— neodgovarajue saobracajna signalizacija 1 nedostatak informacionih tabli i
putokaza,

— slaba opremljenost parkiraliSta u smislu osvetljenosti i bezbednosti parkiranih vozila

i robe, kao 1 pratecih sadrzaja.

5.3.2. Poveéanje troskova

Iz grupe "povecanje troSkova" kljucni problemi su nepredvidiv rast cene goriva i
troSkovi usled administrativnih optereenja. Oba ova problema imaju efekat na
povecanje troSkova prevoznika u MDTR, a administrativna optereéenja imaju efekat i
na efikasnost koriS¢enja resursa i dodatno angazovanje radnika koji pripremaju
dokumentaciju i obavljaju administrativne poslove (Slika 5.30). Konac¢ni efekti na
nacionalnom nivou mogu se sumirati kroz smanjenje konkurentnosti nacionalnog
izvoza, povecanje zagadenja zivotne sredine i smanjenje konkurentnosti nacionalnih

prevoznika.

Uzroci problema su razli¢iti (Slika 5.30). Povecanja i nestabilnost cene goriva je
globalni trend i1 podjednako utiCe na sve prevoznike bilo gde da su registrovani i bilo na

kom trziStu rade. Iznenadne promene cene goriva dovode mnoge prevoznike do
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poslovanja ispod stope rentabilnosti. Promene onemogucavaju dobro planiranje budzeta
pa samim tim i1 da se ovi troSkovi prenesu na korisnike usluge transporta. Kako bi
umanjili problem, prevoznici sa veéim voznim parkovima mogu da izvrSe nabavku
goriva u velikoprodaji i da lakSe primene razliCite strategije za smanjenje potroSnje
goriva ili drugih troskova. Iako se na prvi pogled ne vidi opravdanost delovanja javnog
sektora moguce je delovati u dva pravca. Prvi je kroz sistem oporezivanja goriva i kroz
poreske olakSice u slucaju primene dobre prakse upravljanja potroSnjom goriva. Drugi
je kroz programe podrske inicijativama prevoznika koje uti¢u na energetsku efikasnost

vozila i podrsku sistemima za obuku vozaca.

Problem povecanja troSkova usled administrativnih optere¢enja imaju razlicite uzroke
koji su vrlo sli¢ni uzrocima opisanim u prethodnom poglavlju. To su neprofesionalni
kadrovi 1 loSe prakse rada nadleznih organa, nedostatak koordinacije i protoka
informacija izmedu razlicitih nadleznih organa, kao i komplikovani i spori postupci za
koje je potrebno obezbediti obimnu dokumentaciju iz razli¢itih institucija. Ove
nedostatke bi otklonio ubrzan proces pojednostavljenja propisa, priprema primene
propisa u toku njihovog formulisanja i davanje dobrih uputstava nakon njihovog
usvajanja, primena savremenih informacionih tehnologija u procesima rada nadleznih
organa, kao 1 stalno osavremenjavanje veStina 1 znanja zaposlenih u drzavnim

institucijama.
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5.3.3. Nelojalna konkurencija

LoSe sprovodenje nadzora nad vozilima stranih prevoznika u Srbiji 1 sniZavanje cena
usluge prevoza usled nedovoljnog znanja o troskovima i nac¢inu njihovog utvrdivanja su
klju¢ni problemi u grupi "nelojalna konkurencija". Efekti ovih problema su visestruki
(Slika 5.31). Oba uti¢u na smanjenje efikasnosti koriS¢enja resursa i na primenu prakse
rada koja nije u skladu sa propisima. Nedostatak tacnog odredivanja troSkova je
primorao mnoge prevoznike da rade na nelegalan nacin, bilo da ne poStuju vremena
rada vozaca, placéaju plate u kesu, ilegalno koriste gorivo ili nemaju pokriveno
osiguranje. Ovakva praksa rada Cesto je olakSana uzrocima ovog problema kao Sto su
komplikovani propisi koji su teSki za primenu i nadzor, ali i loS§im sprovodenjem

kontrole i neodgovaraju¢im sankcionisanjem prekrsaja.

Slaba kontrola stranih prevoznika rezultuje gubitkom trziSta za nacionalne prevoznike,
ali 1 slabljenjem pozicije u bilateralnim pregovorima o kontinentima dozvola. Dok
nelojalna konkurencija prevoznika koji nemaju dovoljno znanja o troSkovima moze da
dovede do snizavanja cene ispod nivoa troskovne i ekonomske efikasnosti 1 narusavanja
ugleda MDTR. Konac¢ni efekti na nacionalnom nivou se ogledaju u smanjenju
konkurentnosti nacionalnih prevoznika, povecanju zagadenja zivotne sredine i

smanjenju nivoa bezbednosti na putevima.

Uzroci ovih problema (Slika 5.31) su isti kao ve¢ navedeni u prethodna dva poglavlja pa

se ovde nece detaljnije razmatrati.
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5.3.4. Mogucénost pristupa trzistu

Moguénost pristupa trziStu medunarodnog drumskog transporta robe je ogranicena
posebnim dozvolama koje se razmenjuju izmedu drzava. Dva klju¢na problema su mali
kontingenti kriti¢nih dozvola i na¢in njihove raspodele odnosno broj dozvola koji svaki
prevoznik dobije u godiSnjem planu raspodele i koje koristi tokom naredne godine.
Ogranienje pristupa trziStu, u nekim slucajevima 1 iskljucenje, oteZava organizaciju
transportnih procesa, smanjuje efikasnost rada pre svega kroz povecanje broja praznih
voznji, stvara dodatne troskove prevoznicima i dovodi do koriS¢enja falsifikata ili
nepravilnog koriS¢enja dozvola. To za posledicu ima smanjenje konkurentnosti
nacionalnih prevoznika, povecanje zagadenja Zivotne sredine i naruSavanje uslova
konkurencije. Uzroci klju¢nih problema iz ove grupe definisani su u grafi¢kom prikazu
(Slika 5.32) gde se moze videti da je vec¢ina posledica rada nadleznog drzavnog organa,
a neke od njih su ve¢ opisane u prethodnim poglavljima. U ovom poglavlju ¢e detaljnije

biti obradeni samo specifi¢nosti koje su karakteristi¢ne za ove probleme.

Kontingenti dozvola kod kojih ukupno razmenjen broj dozvola nije dovoljan da
zadovolji zahteve domacih prevoznika nazivaju se kritiénim. Pojedine drzave nemaju
interesa da kontigent dozvola koji trenutno razmenjuju sa Srbijom uvecaju do broja koji
bi u potpunosti zadovoljio potrebe/zahteve prevoznika pa su uspesni pregovori
uslovljeni ili ubrzanjem procesa harmonizacije i integracije kako bi se izjednacili uslovi
za pristup delatnosti prevoza ili delovanjem u drugoj oblasti politike kao $to je naprimer
trgovina. Pregovaracka pozicija je uslovljena i pripremom nadleznih organa koja je sada
vrlo povrsna i1 formalisticka. Vrlo ¢esto je slucaj da je brzina promene uslova i potreba
na trziS§tu mnogo veca nego Sto je brzina delovanja drzavnih organa pa se deSava da

usled neangazovanja nadlezni kontinenti postaju kriticni u toku godine.

Odnos izmedu Srbije i Ruske Federacije predstavlja dobar primer lose koordinacije 1
neangazovanja nadleznih drzavnih organa. U toku 2000 godine potpisan je sporazum
izmedu SR Jugoslavije i Ruske Federacije o trgovinskoj razmeni roba sa niZom
carinskom stopom (1%) u okviru koga nije predvidena odgovarajuca liberalizacija

prevoza. U pocetku lista proizvoda koji su bili obuhvaceni ovim sporazumom nije bila
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velika, pa tako ni robna razmena nije drasticno povecana, a ni trziSte posebno
interesantno za prevoznike. Tokom godina doSlo je do Sirenja liste proizvoda
obuhvacenih sporazumom 1 povecanja robne razmene. TrziSte Rusije postalo ja
atraktivnije pa je broj razmenjenih dozvola nedovoljan u odnosu na zahteve tako da
nesto vise od 50% prevoza izmedu Srbije 1 Rusije obavljaju prevoznici iz tre¢ih drzava

(ECMT, 2007).

Postojanje kriti¢nih kontingenata dovodi i do problema kako ih rasporediti pojedinim
prevoznicima. Definisani kriterijumi i nacin raspodele se odvija na osnovu
komplikovanog modela koji prevoznici ne razumeju §to posebno stvara problem kada ih
potrebno menjati. Usled nepoverenja i neizvesnosti naj¢es¢i slucaj je da su zahtevi
mnogo veéi od realnih potreba prevoznika. LoSe prakse rada se javljaju najcesce
prilikom razduzivanja iskoris¢enih dozvola. Tada se proverava da li je dozvola pravilno
iskori$¢ena 1 na osnovu toga dodeljuje se nova dozvola, u suprotnom prevoznik snosi

odredene posledice.
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5.3.5. Nedostatak profesionalnih i obucenih vozaca

Nedostatak i sve manja zainteresovanost za zaposljavanje u ovoj delatnosti, kao 1 velika
izmena vozaca je problem koji ¢e izlaskom iz ekonomske krize i zavrSetkom procesa
tranzicije u Srbiji biti sve prisutniji i koji ¢e u buduénosti imati sve veéi znacaj.
Nedostatak uslovljava zaposljavanje vozaca koji nemaju odgovaraju¢i nivo znanja i
vestina. Efekti ovog nedostatka su brojni i1 u razli¢itim oblastima. Nivo znanja i vesStina
vozaca utice na nivo kvaliteta usluge koja se pruza korisnicima. U MDTR se
zaposljavaju kadrovi koji su neobrazovani i neobuceni za posao vozaca, a desava se da
su im 1 zdravstvene sposobnosti upitne. U mnogim sluc¢ajevima se vozac zaposljava iako
je poznato da su to vozaci koji su bili nelojalni ili su krSili propise radec¢i kod drugih
prevoznika. Zaposljavanje ovakvih kadrova zahteva obuku, koja se usled nedostatka
finansijskih ili vremenskih resursa obavlja u toku realizacije transportnog procesa kroz
posmatranje rada iskusnijih vozaca, a ne retko 1 sticanjem sopstvenog iskustva i
ucenjem na greSkama. Neznanje i neobucenost uti¢u znacajno i na efikasnost kori§¢enja
resursa, i na bezbednost saobracaja na putevima i Stete kao posledice saobracajnih
nezgoda, a i na troskove goriva, odrzavanja i osiguranja. Kako bi se zadrzali postojeci
vozaci 1 privukli novi povecavaju se troSkovi plata, regrutacije i obuke. Nizak nivo
profesionalnosti i znanja, ponaSanja i veStina vozaca uti¢e negativno i na imidzZ i status
ove delatnosti §to dodatno povecava problem nedostatka zainteresovanih za ovu vrstu
poslova 1 zadataka. Sve ovo, na nacionalnom nivou, dovodi do smanjenja
konkurentnosti nacionalnog izvoza i nacionalnih prevoznika, smanjuje nivo bezbednosti
saobraaja na putevima, povecava zagadenje zivotne sredine i smanjuje energetsku

efikasnost vozila (Slika 5.33).

Nedostatak vozaca je kompleksan problem uzrokovan mnogobrojnim faktorima koji su
meduzavisni. Oni se mogu sagledati preko strukture dva uzroka, nedostatka na trzistu

rada 1 niskog nivoa znanja 1 vestina vozaca, i to:
1. Nedostatak ponude vozaca na trzistu rada.

Nedostatak vozaca na trziStu rada je prouzrokovan povecanjem potrebnog broja
vozaca i sve manjom zainteresovano$¢u novih kadrova za zaposljavanje, a sve vecim

brojem onih koji napustaju posao vozaca i zaposljavaju se u drugim delatnostima.
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Osim ovog direktan uticaj ima i sistem obrazovanja koji nema dovoljan broj mesta za

obrazovanje ovog profila.

Potreba za veé¢im brojem vozaca posledica je povecanog obima zahteva za
transportom 1 propisanim ograni¢enjima duzine upravljanja vozilom. Povecéanje
obima transporta trebalo bi da prati koordinacija aktivnosti izvr$nih organa vlasti.
Tako, naprimer, mogu se programi za prekvalifikaciju radnika intenzivirati pre
perioda kada se ocekuje povecanje obima spoljno-trgovinske razmene. Propisivanje
ogranicenja bi trebalo da prate instrumenti kojima se mogu ublaziti njegovi negativni
efekti. U ovom slucaju smanjenje fonda vremena raspolozivog za upravljanje vozilom
moze se nadoknaditi instrumentima koji uti¢u na smanjenje vremenskih gubitaka kao

Sto su zadrzavanja na grani¢nim prelazima ili u unutra$njim carinarnicama.

Drugi razlog nedostatka vozada na trziStu rada — manja zainteresovanost za
zapoSljavanje uz napustanje delatnosti — je uzrokovana boljim alternativama za
zaposljavanje, loSim imidzom 1 teSkim uslovima rada. Ovi uzroci se mogu otkloniti
razli¢itim programima koji ¢ine kampanje za poboljSanje slike o sektoru, ali i
realizacijom programa kojima se poboljSavaju uslovi rada vozaca kao $to su naprimer

programi razvoja sekundarne infrastrukture.
. Nizak nivo znanja i veStina vozaca, kako postojec¢ih tako i novih (pocetnika).

Nizak nivo znanja i vestina vozaca je prouzrokovan zastarelim sistemom obrazovanja
1 nerazvijenim sistemom obucavanja. Planovi i programi obrazovanja i obuke su
neadekvatni, kvalitet nastave je lo$, a provera znanja se vrsi pro forme. Osim toga
uzrok nerazvijenog sistema obuke, koji je trziSna kategorija, je posledica i tog Sto
prevoznici nemaju na raspolaganju dovoljno finansijskih sredstava koja bi investirali
u obuku svojih radnika. Zato je potrebno da se propiSu odredbe kojima se definise
potreba i nivo struéne osposobljenosti, kao i da se definiSu standardi za obuku i
proveru znanja. Osim toga potrebno je realizovati i programe kojima bi se pruzila
podrSka obukama koje nisu propisane. Kako bi se obezbedila efikasnost procesa

provere znanja mogu se primeniti javno-privatna partnerstva.
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5.4. Definisanje ciljeva i izbor indikatora

Analiza uzroka i efekata problema je bila osnova za definisanje i alokaciju ciljeva u
MDTR (Slika 5.34). PoboljSanje efikasnosti poslovanja, kvaliteta usluge i imidza
delatnosti su definisani kao ciljevi koji ¢e se dostic¢i ostvarenjem zeljenih ishoda:

G1. UblaZene posledice rasta cena goriva,

G2. Smanjeni vremenski gubici,

G3. Uklonjena administrativna opterecenja,

G4. Bolja kontrola stranih prevoznika,

G5. Visi nivo znanja prevoznika o troskovima i1 nac¢inu njihovog utvrdivanja,

G6. Bolje moguénosti za pristup trzistu, i

G7. Manji nedostatak profesionalnih i obucenih vozaca.

Instrumenti politike su birani iz definisane taksonomije (Tabela 3.5, Tabela 3.6 1 Tabela

3.7 iz poglavlja 3.4) analizom mogucénosti uticaja na realizaciju ovih ishoda (Prilog 6).

Kombinovanjem rezultata ove analize i analize uzroka i efekata instrumenti su grupisani

i formiraju sedam opcija za dalje odluc¢ivanje, i to:

Al. Kontrola bazirana na analizi rizika

A2. Sistem obuke

A3. Pojednostavljenje propisa

A4.Rad nadleznih organa koji podrazumeva pracenje rezultata rada i koordinaciju
politika organa izvrSne vlasti

AS. Sistem oporezivanja

A6. Sistem dozvola za pristup trzistu koji podrazumeva sve instrumente za sprovodenje
bilateralnih sporazuma ukljucujuéi i dobru pripremu platformi za pregovore

A7.Postupci carinjenja i kontrole koji podrazumevaju dobru pripremu propisa, izradu

uputstava za rad 1 podrSku adekvatne informacione tehnologije.

Za izabrane opcije je odredeno da li imaju direktan/indirektan uticaj kako na postizanje
zeljenih ishoda tako i na dostizanje ciljeva NTP (Tabela 5.6). Kako NTP Republike
Srbije nema dosledno razvijene elemente koris¢eni su ciljevi iz taksonomije definisane

u ovom radu (Tabela 3.5, Tabela 3.6 1 Tabela 3.7 iz poglavlja 3.4).
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U slede¢em koraku su odredeni indikatori (Slika 5.35). S obzirom da predmet ovog rada
nije pracenje realizacije instrumenata politike ve¢ ocena njihovog uticaja na MDTR,
indikatori rezultata i inputa nisu detaljno razmatrani. Ishodi su zadrzani u izvornom
obliku, pa bi posle kona¢nog izbora instrumenata za detaljniju ocenu uticaja trebalo
definisati indikatore. Za indikatore medurezultata je odabran kompleksan indikator
OVE definisan u poglavlju 4.3.2. Njegovo pracenje omogucava sagledavanje
poboljSanja u procesu realizacije usluge, odnosno procesu rada vozila. Kako bi se
sagledavale promene i van ovog procesa definisani su i indikatori vreme zadrzavanja
van procesa realizacije usluge, troskovi koji ne nastaju u ovom procesu, prekrsaji i nivo
znanja. Ovaj nivo definisanja indikatora je dovoljan za ocenu uticaja koja se radi.
Ukoliko bi instrumenti koji predstavljaju opcije za odlucivanje bili precizniji ili bi se za

ove instrumente radila detaljnija ocena i nivo detaljnosti indikatora bi morao biti ve¢i.

Ublazene
posledica rasta
cene goriva

Indikator
R,

Smanjenje Vreme zadrzavanja
vremenskih van procesa
gubitaka realizacije usluge

Indikator Indikator
Rz U 1

Uklonjena
administrativna OVE
opterecenja

Efikasnost
poslovanja

Poboljsanje
kontrole stranih Troskovi
prevoznika

Indikator
Uj

Kvalitet
usluge

Indikator
R;

PoviSen nivo
znanja o Prekrsaji
troskovima

Imidz sektora

Poboljsanje
mogucnosti Znanje
pristupa trzistu

Indikator
Un

ZV/ 2 NN

Indikator
R“

Umanjenje
nedostatka vozaca

Ciljevi Ishodi Medurezultati Rezultati Inputi

Slika 5.35. Indikatori za ocenu efikasnosti

172



5.5. Ocena uticaja instrumenata NTP na MDTR primenom

razvijenog ANP modela za viSekriterijumsko rangiranje

U ovom poglavlju je predstavljen ANP model razvijen u cilju ocene uticaja razli¢itih
instrumenata transportne politike na MDTR, odnosno viSekriterijjumskog vrednovanja
instrumenata kako bi se oni rangirali shodno njihovom uticaju. Primenjen je postupak
opisan u poglavlju 4.4. Ocenjivanje je izvrSeno na osnovu znanja i iskustva eksperata i
na osnovu stavova prevoznika dobijenith anketom (poglavlje 5.2). Primenom
softverskog paketa SuperDecision Software’ dobijene su vrednosti prioriteta za sve
klastere i elemente, odnosno vrednosti sopstvenih vektora prioriteta za sve elemente

super-matrica.

5.5.1. Definisanje strukture modela

Na osnovu strukture modela utvrdene u opstem slucaju i rezultata analize sprovedene u

prethodnom poglavlju definisana je struktura modela.

Opcije za odlucivanje su definisane u poglavlju 5.4:

Al. Kontrola bazirana na analizi rizika

A2. Sistem obuke

A3. Pojednostavljenje propisa

A4.Rad nadleznih organa koji podrazumeva pracenje rezultata rada i koordinaciju
politika organa izvr$ne vlasti

AS5. Sistem oporezivanja

A6. Sistem dozvola za pristup trzistu koji podrazumeva sve instrumente za sprovodenje
bilateralnih sporazuma ukljucuju¢i i dobru pripremu platformi za pregovore

A7.Postupci carinjenja i kontrole koji podrazumevaju dobru pripremu propisa, izradu

uputstava za rad i podrsku adekvatne informacione tehnologije.

3 SuperDecision-Software for decision-making, http://www.superdecisions.com
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Sledec¢i korak je formiranje BOCR mreza. Struktura mreza i pod-mreza je formirana kao

u opsStem slucaju definisanom u poglavlju 4.4. Elementi klastera u ovim mrezama su
definisani na osnovu rezultata sprovedene analize stanja i1 definisanja ciljnih funkcija
podsistema MDTR (poglavlje 5.2, 5.3 i 5.4), kao i na osnovu definisane taksonomije
elemenata NTP (poglavlje 3.4). Svaka od BOCR mreza (Slika 5.36) ima po dva
kontrolna kriterijuma ¢iji se prioriteti odreduju poredenjem. Kontrolne kriterijume Cine

pod-mreZe koje sadrze opcije o kojima se odlucuje i klastere sa definisanim elementima

(Tabela 5.7).

Kontrolni kriterijumi mreze Koristi su OVE i Drugi ¢iji su elementi definisani
medurezultati u poglavlju 5.4 (Slika 5.35). OVE pod-mrezu ¢ine dva klastera: OVE i
Alternative. Elementi klastera OVE su gubici koji uticu na ukupnu efektivnost vozila, a
koji se mogu smanjiti instrumentima definisanih alternativa. Gubici prikazani u
poglavlju 4.3.2. dati su za opsti slucaj usluge u medunarodnom transportu. U ovoj
mreZi, instrumenti za koje se vrsi rangiranje su od uticaja na samo neke od navedenih u
opStem slucaju, pa su sledec¢i gubici definisani kao elementi klastera OVE u pod-mrezi
Koristi: gubici brzine, zakonski definisan odmor vozaca, zadrzavanja na grani¢nim
prelazima, zadrzavanja u unutraSnjim carinarnicama i iskoris¢enje kapaciteta vozila.
Pod-mrezu Drugi ¢ine klaster Drugi kriterijumi koji nisu obuhvaceni kriterijumima u
pod-mrezi OVE, odnosno koristi koje se mogu ocekivati van procesa realizacije usluge
transporta i klaster Alternative. Elementi klastera Drugi kriterijumi su vreme
zadrzavanja van procesa realizacije usluge (uglavnom usled komplikovanih i sporih
postupaka rada nadleznih organa), troskovi (¢ije smanjenje nije posledica poboljSanja

elemenata OVE), prekrSaji 1 znanje.

Kontrolni kriterijumi mreze Mogucnosti su NTP i MDTR. NTP pod-mreZa je mreza na
osnovu koje se odreduje uticaj instrumenata na ostvarenje ciljeva NTP, a MDTR je ona
na osnovu koje se odreduje uticaj na ciljeve podsistema MDTR. lako Srbija ima NTP
odluceno je da pod-mreza NTP sadrzi klastere sa elementima u skladu sa domenima i
ciljevima definisanim taksonomijom u poglavlju 3.4 (Tabela 3.5, Tabela 3.6 i Tabela
3.7). Pod-mreza MDTR sadrzi klaster Ciljevi MDTR ¢iji su elementi efikasnost
poslovanja, kvalitet usluge i imidz koji su definisani kao ciljevi MDTR u poglavlju 5.4

(Slika 5.35).
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B | Koristi O Mogucénosti

CILJ
CILJ

Alternative

| Drugi |

(o et

G TR

C  Troskovi R  Rizici

| NTP |

T

CILJ

Zivotna sredina

Drustvo Ekonomija

Resursne i

’ finansijske ’
1A Prakticne i
institucionalne /.\ tehnoloske

kulturne

@

Slika 5.36. BOCR kontrolni kriterijumi i struktura mreZa i pod-mreza
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Tabela 5.7.  Kontrolni kriterijumi, klasteri i elementi klastera za svaku od mreza
B.O C{i ... | Klasteri Elementi
kontrolni Kkriterijumi
OVE OVE Gubici brzine, zakonski definisan odmor vozaca,
2 - zadrzavanja na grani¢nim prelazima, zadrzavanja u
'g 2 unutra$njim carinarnicama, iskoriS¢enje kapaciteta vozila
M Drugi Drugi Vreme zadrZavanja van procesa realizacije usluge,
tro§kovi, prekr$aji, znanje
NTP Drustvo Osigurati zadovoljenje potreba ljudi, Povecati nivo
bezbednosti svih ucesnika u saobrac¢aju, Smanjiti broj
povreda na radu i profesionalnih oboljenja
- Zivotna Smanjenje potro$nje goriva, Povecati u¢esce obnovljivih
) sredina goriva, Smanjiti emisiju gasova sa efektom staklene baste,
= Smanjenje emisije Cestica i izduvnih gasova
g Ekonomija Povecati efikasnost javnih finansija u transportnu
§ infrastrukturu, Ujednaciti uslove na transportnom trzistu,
e Poboljsati uslove konkurencije na trzistu drumskog
s transporta robe, Maksimizirati konkurentnost i
produktivnost nacionalne privrede, Ja¢anje konkurentnosti
nacionalnih prevoznika na nacionalnom i medunarodnom
trzi$tu, Poboljsati kvalitet transportnih usluga
MDTR Ciljevi MDTR | Efikasnost poslovanja, kvalitet usluge, imidZz
NTP TroSkovi NTP | Izrada/izmena propisa, Sprovodenje propisa, Nadzor,
= Smanjenje prihoda
e
=z Q
£ 7] MDTR Troskovi Administrativne takse, obuka
= MDTR
NTP Drustvo Osigurati zadovoljenje potreba ljudi, Povecati nivo
bezbednosti svih u¢esnika u saobrac¢aju, Smanjiti broj
povreda na radu i profesionalnih oboljenja
Zivotna Smanjenje potro$nje goriva, Povecati ucesée obnovljivih
sredina goriva, Smanjiti emisiju gasova sa efektom staklene baste,
Smanjenje emisije Cestica i izduvnih gasova
Ekonomija Povecati efikasnost javnih finansija u transportnu
infrastrukturu, Ujednaciti uslove na transportnom trzistu,
Poboljsati uslove konkurencije na trzistu drumskog
transporta robe, Maksimizirati konkurentnost i
produktivnost nacionalne privrede, Jacanje konkurentnosti
nacionalnih prevoznika na nacionalnom i medunarodnom
- trziStu, Poboljsati kvalitet transportnih usluga
& Barijere Pravne i Nedostatak/nepostovanje nacionalne politike u odredenoj
5 institucionalne | oblasti, autonomija sektorske politike,
S nedostatak/nepostojanje odredbi nacionalnog/EU
< zakonodavstva (nedovoljno definisane ili kontradiktorne
odredbe, nedefinisanost, potreba tumacenja ...), raspodela
ovlaséenja izmedu razli¢itih nadleznih institucija,
nedostatak integracije, kooperacije i koordinacije
Resursne 1 Ogranicenja ili neraspolozivost fizickih resursa (npr.
finansijske vozaca), neizvesnost finansiranja, nepovezanost politika i
budzeta
Politicke i politicka nestabilnost, korupcija, institucionalni i
kulturne individualni otpor promenama, inicijativama, obrazovanju
i obuci, odnos prema nadzoru koji uti¢e na efektivnost
instrumenata (formalizam, neobavljanje)
Prakti¢ne 1 Nedostatak vestina i znanja, nedostatak pouzdanih
tehnoloske podataka, istraZivanja, metoda ...
Alternative Kontrola bazirana na analizi rizika, Sistem obuke,
v Pojednostavljenje propisa, Rad nadleznih organa, Sistem
Sve mreze

oporezivanja, Sistem dozvola, Postupci carinjenja i
kontrole
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Kontrolni kriterijumi mreze Troskovi su Troskovi NTP i Troskovi MDTR. Ove pod-
mreze ¢ine, pored klastera Alternative, istoimeni klasteri respektivno. Troskovi NTP se
odnose na troskove drzavnog budzeta. Za instrumente koji se ocenjuju mogu se
ocenjivati dominantnost i uticaj troSkova izrade/izmene propisa, sprovodenja propisa,
nadzora i smanjenje prihoda. Troskovi MDTR su odredeni na osnovu troskova koje

instrumenti mogu izazvati 1 to su administrativne takse i troSkovi obuke.

Kontrolni kriterijumi mreZe Rizici su NTP i Barijere. Pod-mreZza NTP je ista kao i u
mrezi Koristi, samo $to se u ovom slucaju ocenjuju rizici da se ne ostvare ciljevi NTP.
Pod-mreza Barijere, osim klastera Alternative, sadrzi 4 klastera barijera i to: pravne i
institucionalne, resursne 1 finansijske, politicke 1 kulturne, i prakticne i tehnoloske
barijere. Izbor elemenata klastera pod-mreze Barijere u odnosu na one definisane u
poglavlju 4.4 izvrSen je na osnovu analize uzroka i efekta (poglavlje 5.3), prakti¢nih
iskustava autora i razgovora sa drzavnim sluzbenicima iz nadleznih organa. Tako su za
instrumente iz klastera Alternative definisane sledece:
— Pravne i institucionalne barijere:

LI1 — nedostatak/nepostovanje nacionalne politike u odredenoj oblasti,

LI2 — autonomija sektorske politike,

LI3 — nedostatak/nepostojanje odredbi nacionalnog/EU zakonodavstva,

LI4 — raspodela ovlas¢enja izmedu razli¢itih nadleznih institucija, i

LI5 — nedostatak integracije, kooperacije 1 koordinacije.
— Resursne 1 finansijske barijere:

RF1 — ogranicenja ili neraspolozivost fizi¢kih resursa,

RF2 — neizvesnost finansiranja, i

RF3 — nepovezanost politika i budzeta.
— Politicke i kulturne barijere:

PC1 — politicka nestabilnost,

PC2 — korupcija,

PC3 — institucionalni 1 individualni otpor promenama, obrazovanju i obuci, 1

PC4 — odnos prema nadzoru koji uti¢e na efektivnost instrumenata.
— Prakti¢ne i tehnoloske barijere:

PT1 — nedostatak vestina i znanja,

PT2 — nedostatak pouzdanih podataka, istrazivanja, metoda ...
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Unutra$nji 1 spoljasnji odnosi, odnosno medusoban uticaj elemenata jednog klastera i
uticaj elemenata jednog klastera na elemente drugog klastera mogu se sagledati iz
osnovnih ili "oteZanih" super-matrica (Prilog 7) gde postojanje vrednosti u polju matrice

ukazuje da element vrste utice na element kolone.

5.5.2. Utvrdivanje ranga alternativa u mreZzama i pod-mreZama

U slede¢em koraku se vrSi poredenje parova kako bi se utvrdili prioriteti. Kada je
izvrSeno poredenje parova u svakoj od definisanih mreza sintetizuju se rezultati kako bi
se odredio rang alternativa. Softverski paket SuperDecision Software omoguéava prikaz
rezultata na tri nacina: (1) lista prioriteta alternativa definisana u odnosu na instrument
koji ima najvecu vrednost prioriteta (Ideals), (2) vektor prioriteta u formi koja je
normalizovana (Normals), i (3) vektor prioriteta alternativa dobijen nakon sintetizovanja

svih uticaja i izraCunavanja grani¢ne matrice (Raw).

Kombinovanjem sintetizovanih rezultata pod-mreza OVE 1 Drugo (Slika 5.37) dobijaju
se rezultati za mrezu Koristi (Slika 5.38). Vrednosti normalizovanih prioriteta pokazuju

da se od Sistema obuke (A2) mogu ocekivati najvece koristi i to od oko 25%.

Benefits —> OVE Benefits — > Drugo
| MName Graphic ldeals |MNormals|| Raw Marme | Graphic [deals |Normals | Raw
a1 ] 0.564081 || 0.134335 |0.066633 a1 | | 0.170946 | 0.050293 |[0.029642
= I 000000 | 0.238153 [0.118138 n2 | N (: 00000 | 0254207 |D.173400
= I (0505001 | 0.210956 [.104646 A3 ] 0.561707 | 0.165258 |0.097400
i ] 0.580854 | 0.138332 |0.068621 a4 | 0.592416 | 0.174293 |[0.102725
o5 [ ] 0.198028 | 0.047161 [0.023395 s (I 0.306230( 0.090095 [0.053100
[ne | 002009 | 0.004786 |0.002374 a6 (. 0,525793 | 0.095851 |0.056492
[a7 I  os0126 | 0.226275 0112246 [z [ ] 0.441876 | 0.130003 |0.07e621
. . . . . x ” n_-n n > ” » s
Slika 5.37. Sintetizovani rezultati za pod-mreze "OVE" i "Drugo" mreze "Koristi
Benefits

MName Graphic |deals [MNormals| Raw

a1 I 0433036 | 0.110122 |[0,433036

|nz I 1 ocoooo | 0.254303 |[1.000000

I I 0.777769 | 0.197789 |0.777769

[t ] 0.584708 | 0.148693 |[0.584708

a5 [ ] 0.234095 | 0.059531 |0.234095

a6 B 0.121995 | 0.031024 |0.121995

a7 ] 0.780709 | 0,198537 |[0,750709

. . . . . v, " : s
Slika 5.38. Sintetizovani rezultati za mrezu "Koristi
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Slican rezultat se dobija 1 za mrezu Mogucnosti. Kombinovanjem sintetizovanih
rezultata pod-mreza NTP i MDTR (eng. IRTG) (Slika 5.39) dobijaju se rezultati za
mrezu Mogucénosti (Slika 5.40). Vrednosti normalizovanih prioriteta pokazuju da

Sistem obuke (A2) moze pruziti najbolje moguénosti i to oko 27%.

Opportunities — > NTP Opportunities — > MDTR
| Marme Graphic ldeals |Mormals| Raw MName | Graphic Ideals [Normals| Raw
S | 0.407937 | 0.115701 [0.030745 a1 | | 0210403 | 0.066716 |0.025059
a2 I | o000 | 0.253625 |0.075366 a2 ] 0.774083 | 0.245451 [0.092194
= || 0.220617 | 0.062572 (0.016627 a3 | 0.373259|| 0.118355 [0.044456
e ] 0.610932 | 0.173275 |0.046044 a4 | 0.653979 | 0.207367 |[0.077890
IS ] 0.656240 | 0.186126 [0.049459 45 [ | 0.060645 || 0019230 (0.007223
s ] 0.455282 | 0.129129 (0034313 a6 [ | 0.081351 || 0025795 (0.009689
|a7 [ ] 0.174778 | 0.049571 [0.013172 a7 | I (: .0ooooo | 0.517086 |[0.119101

Slika 5.39. Sintetizovani rezultati za pod-mreze "NTP" i "MDTR" mreze

"Mogucnosti"

Opportunities
MName Graphic ldeals [Normals| Raw
:m ] 0,350016 || 0.104450 |[0,358553
|2 I |1 Co0000 | 0274557 (0.943521
= | ] 0.274268 | 0.075354 |0.258777
|4 ] 0.658908 | 0.181106 |0.621694
|5 [ ] 0537711 | 0.147794 |0,507342
s ] 0,353457 | 0.1053% |0.361799
a7 I 0,403895 | 0.111013 |[0,381084

Slika 5.40. Sintetizovani rezultati za mrezu "Mogucnosti"”

Kod mreza Troskovi i Rizici treba imati na umu da alternative sa najveéim prioritetom
su najskuplje, odnosno najrizi¢nije. Kombinovanjem rezultata pod mreza NTP i MDTR
(eng. IRTG) (Slika 5.41) dobijaju se rezultati za mrezu TroSkovi (Slika 5.42).
Pojednostavijenje propisa (A3) 1 Sistem dozvola (A6) su alternative koje imaju vrlo
sli¢ne vrednosti normalizovanih prioriteta 1 zajedno ¢ine oko 40%. Za mrezu Rizici
rezultati se dobijaju kombinovanjem rezultata pod-mreza NTP i Barijere (Slika 5.43).
Najrizi¢nija alternativa je Rad nadleZnih organa (A4) i ona "nosi" 40% rizika (Slika

5.44).
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Costs —> NTP Costs — > MDTR

| Name Graphic ldeals |Normals | Raw MName | Graphic Ideals [Normals| Raw
. 00 | 0.676013 | 0.144794 (0.036198 A1 ] 0333300 | 0130425 [0.074994
|2 ] 0.776565 | 0.166331 |0.041583 a2 | 0.761886 | 0.295136 (0.171429
nz I occioz | 0206947 0051737 53 | 0.460314 | 0.180127 [0.103573
e ] 0.370274 | 0.079308 |0.019827 a4 I (1 coooo0 || 0.391313 |[0.225006
IS [ ] 0.676536 | 0.144970 [0.036243 45 0.000000 || 0,000000 (0.000000
s I coo000 || 0.214188 |[0.053547 a6 0.000000 || 0,000000 (0.000000
a7 [ ] 0.202917 | 0.043462 |[0.010866 a7 0,000000 || 0.000000 |j0.000000

Slika 5.41. Sintetizovani rezultati za pod-mreze "NTP" i "MDTR" mreze "TroSkovi"

Costs

MName Graphic |deals [Normals| Raw

I ] 0.702264 | 0143064 (0.607470

|2 I [0co¢csz || 0.162196 ([0.773629

= I | Co0o00 | 0205718 |0.865016

e ] 0.573653 || 0116864 (0.496219

IS ] 0.625064 | 0,127520 (0,541469

a6 I oo | 0.1a6407 (0.600000

a7 [ ] 0.1587665 | 0.035231 (0.162333

. . . . . .o . .
Slika 5.42. Sintetizovani rezultati za mrezu "Troskovi
Risks —> NTP Risks — > Barriers
MName Graphic |deals [Normals| Raw MName | Graphic ldeals [Normals| Raw
I ] 0.473617 || 0.125854 |0.033532 Al | | 0.222763|| 0.131949 [0.044726
a2 I | coooon | 0.265794 |[0.070801 a2 | | 0.170820 | 0.101182 |0.034297
= ] 0.237967 | 0.063250 |0.01684E a3 [ | 0.129936 || 0076965 (0.026088
e ] 0.672322 | 0178699 |0.047601 a4 | I |: cooooo | 0.592331 (0.200778
s ] 0.700530| 0186197 |0.049598 45 (| 0.040922 || 0024239 (0.008216
s ] 0.488152 || 0,129745 |0.034562 a6 (| 0.034685 | 0020545 (0.006964
|a7 [ ] 0.189723 || 0050427 (0013433 a7 | | 0.089120|| 0052788 (0.017893
. . . . . v wen .. " T s
Slika 5.43. Sintetizovani rezultati za pod-mreze "NTP" i "Barijere" mreze "Rizici
Risks

MName Graphic |deals [Normals| Raw

I | ] 0.310042 || 0129365 [0,285472

a2 ] 0.411834 | 0,171340 |0,378009

= [ | 0.170045 | 0071120 [0,156942

e I | Cooo00 || 0416041 (0.918087

IS | 0.224174 || 0093266 (0,205812

s [ ] 0.161252 | 0067087 (0.145043

a7 [ ] 0.124464 || 0051782 (0.114269

. . . . . T
Slika 5.44. Sintetizovani rezultati za mrezu "Rizici
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5.5.3. Odredivanje strateskih kriterijuma i rangiranje BOCR

Posle definisanja strukture mreze i poredenja parova odredeni su strateski kriterijumi.
Kako je cilj oceniti uticaj na MDTR za strateske kriterijume su izabrani izazovi
podsistema MDTR definisani nakon analize uzroka i efekata (Slika 5.45). Prvo se
utvrduju njihovi prioriteti poredenjem parova. Poredenje parova je izvrSeno na osnovu
ocena problema prevoznika dobijenih anketom i1 dobijeni prioriteti su prikazani u

hijerarhiji strateskih kriterijuma.

STRATESKI
KRITERIJUMI
o Profesionalni i Vremenski Nelojalna Moguénost
Troskovi . . o L. . . .
0367 obuceni vozaci gubici konkurencija pristupa trzistu
’ 0,233 0,169 0,148 0,082
Administrativna s . Kontrola stranih Godi$nji plan
- Grani¢ni prelazi .
opterecenja H 0.435 prevoznika raspodele
0,322 ’ 0,5 0,476
. Unutrasnje Nepoznavanje Kontingenti
Cena goriva . . "
0.678 {  carinarnice troskova dozvola
i 0,565 0,5 0,524

Slika 5.45. Strateski kriterijumi za rangiranje BOCR

Zatim se formira model za rangiranje (Tabela 5.8) gde Koristi, Mogucnosti, Troskovi i
Rizici predstavljaju alternative sa najviSim rangom u tim mrezama. Na primer, Sistem
obuke (A2) je alternativa koja je najbolje rangirana u mrezi Koristi (Slika 5.38), dok je
Pojednostavljenje propisa (A3) u mrezi Troskovi (Slika 5.42). Za strateske kriterijume
je razvijena skala kojom se ocenjuje stepen ispunjavanja (za koristi i moguénosti) i
stepen uticaja (u slucaju troSkova i rizika) alternative koja ima najviSi prioritet na
strateSki kriterijum. Skala koja je koriS¢ena u ovom modelu ide od vrlo mali do vrlo
veliki, sa prioritetima koji su utvrdeni poredenjem parova (najnizi red, Tabela 5.8). Na
primer, u odnosu na ublazavanje posledica rasta cena goriva Koristi 1 Mogucnosti
(Sistem obuke) su ocenjene kao vrlo velike, dok je uticaj Troskova (Pojednostavijenje
propisa) 1 Rizika (Rad nadleznih organa) ocenjen kao vrlo mali. Konacni prioriteti za

Koristi, Mogucnosti, Troskove 1 Rizike su dati uz nazive ovih kolona.
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5.5.4.

Tabela 5.8.  Rangiranje prema strateskim kriterijumima

Koristi | Moguénosti| TroSkovi | Rizici
0,272882 0,272882 0,225275 | 0,228961
Administrativna opterecenja | |1, .1 | yrlo mali |vrlo veliki|  veliki
0,154356
Cena goriva i o . .
0.324142 vrlo veliki| vrlo veliki | vrlo mali | vrlo mali
Granicni prelazi .. . . _
0,096084 srednji srednji veliki veliki
Unutrasnje carinarnice . . i i
0.124915 srednji srednji veliki | vrlo veliki
Kontrola stranih prevoznika o s o o
0.096819 veliki veliki vrlo veliki | vrlo veliki
Nepoznavanje troSkova |\ i, veliki| vrlo veliki | vrlo mali | vrlo mali
0,096819
Godip$nji plan raspodele . . . ..
0.050888 mali mali veliki srednji
Kontingenti dozvola . . . o
0.055977 mali mali mali veliki
vrlo veliki (0,419), veliki (0,26), srednji (0,16), mali (0,99), vrlo mali (0,06)

Sintetizovani rezultati modela

Kada su utvrdeni prioriteti za BOCR sintetizuju se rezultati za ceo model i dobijaju se

konacni prioriteti alternativa, odnosno konacan rang opcija za odluc¢ivanje (Slika 5.46).

Prvo reSenje je dobijeno koris¢enjem "multiplikativne" formule BO/CR §to znaci da je

proizvod vektora prioriteta Koristi i Mogucnosti podeljen sa proizvodom vektora

prioriteta Troskova 1 Rizika. Primenom ove formule nema negativnih rezultata kona¢nih

prioriteta. Ovim metodom se dobijaju marginalne vrednosti pa se ovi rezultati smatraju

kratkoro¢nim. Za drugo reSenje je koriS¢ena aditivna formula bB+0O-tT-rR, gde su

vrednosti b, o, ¢ 1 r prioriteti iz modela za rangiranje (Tabela 5.8), a B, O, T'i R se

izracunavaju na isti nacin kao i u prethodnom resenju. U ovom slu¢aju kona¢na reSenja

mogu biti negativna. Rezultati dobijeni na ovaj nacin se smatraju dugoro¢nijim.

a1
a2
:AS
|4
a5
:AE‘
|a7

MName

Multiplikativna formula BO/CR

Aditivna formula bB+oO-tT-rR

Graphic |deals [Mormals| Raw MName | Graphic ldeals |[Mormals| Raw
[ | 0.055823 || 0.037495 |[0.895344 a1 | | 0.051209 || 0.019378 |[0.013801
] 0.201113(] 0.135083 |[3.225621 a2 | I | :.coo000 | 0.37E43 ([0,269503
[ ] 0.09243 || 0.062007 || 1482563 a3 | 0.193152 || 0.073091 |0,052055
[ | 0.049749 || 0.033415 |[0.797918 e L] 0.026765 | 0.010129 |[0.007214
[ | 0.066447 || 0.044631 || 1065738 s [ | 0.123275 | 0.046649 |0.033223
| 0.023236 || 0.015607 |[0.372677 a6 (I -0.304624 | -0.115274 |-0.082097
I (1 00000 || 0671680 |[16,035560 a7 | [o.icsc7 | 0.3s7066 |0.254300

Slika 5.46. Konacni prioriteti opcija za odlucivanje
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Na osnovu prioriteta alternativa definisanih u odnosu na onu koja ima najvecu vrednost
(Ideals) moze se videti da prve dve alternative imaju razli¢iti rang u zavisnosti koji se

metod koristi za izraCunavanje (Tabela 5.9).

Tabela 5.9.  Konacan rezultat rangiranja instrumenata prema uticaju na MDTR

Instrumenti Rezultat Rang Rezultat Rang
BO/CR bB+oO-tT-rR
A1l | Nadzor — analiza rizika 0,055 5 0,051 5
A2 | Sistem obuke 0,201 2 1,000 1
A3 | Pojednostavljenje propisa 0,092 3 0,193 3
A4 | Rad nadleznih organa 0,049 6 0,026 6
A5 | Sistem oporezivanja 0,066 4 0,123 4
A6 | Sistem dozvola 0,023 7 -0,305 7
A7 | Postupci carinjenja i kontrole 1,000 1 0,944 2

Kratkoro¢no, na prvom mestu su Postupci carinjenja i kontrole, a na drugom Sistem
obuke pri ¢emu zajedno imaju 80% uticaja (67,1% i 13,5% respektivno; kolona Normals
Slika 5.46). Dugoro¢no je obrnuto: Sistem obuke je na prvom mestu, a Postupci
carinjenja i kontrole na drugom. Pojednostavijenje propisa je na treCem mestu u oba
reSenja. Ostali instrumenti imaju mali uticaj. Na osnovu ovakvih rezultata, za dalje

razmatranje i detaljniju analizu ocene uticaja mogu se predloziti ova tri instrumenta.

Analiza osetljivosti je sprovedena u okviru moguénosti koje pruza verzija
SuperDecision Software koja je bila na raspolaganju prilikom izrade ovog rada. U ovim
uslovima, analiza osetljivosti modela sa kompleksnom troslojnom mrezom 1 strateSkom
hijerarhijom nije dala rezultate na osnovu kojih bi se doneli validni zakljucci. Iz tog

razloga nije ni prikazana u radu.
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6. Zaklju¢na razmatranja

Za privredu svake drzave drumski transport je od vitalnog znacaja. Svaka odluka koja se
u ovoj oblasti donosi na najviSem nivou upravljanja ima veliki uticaj na ambijent u
kome posluju oni koji usluge pruzaju, odnosno na postizanje efikasnosti i odrzivosti
drumskog transporta. U razvijenim drzavama se primenjuju definisani postupci kojima
se obezbeduje sagledavanje uticaja donetih odluka i primenjenih instrumenata na sve
segmente privrede kao i na postizanje vladinih ciljeva u razli¢itim oblastima. Ovi

postupci su razvijeni na nauénim i struénim saznanjima, kao i na iskustvima primene.

U oblasti saobracajne politike je podrSka odlucivanju uglavnom usmerena na razvoj
konkretnih modela i metoda koji su u funkciji iznalaZzenja optimalnih reSenja problema,
najcesce kao kriterijume uzimajuci efekte mogucih opcija. Mnogo manje paznje, kako u
literaturi, tako i u praksi, je posveceno podrSci procesu odlucivanja u okviru strateSkog

planiranja transportnih sistema.

U ovom radu se poslo od pretpostavke da postoji potreba da se obezbedi uskladeno,
interaktivno odlucivanje prilikom planiranja politike 1 da je mogucée razviti
metodologiju za podrsku odlucivanju u sferi vodenja politike u oblasti transporta, i to u
delu razvoja i1 sprovodenja elemenata transportne politike koji se odnose na
medunarodni drumski transport robe. Razvoj nau¢no i stru¢no utemeljene i verifikovane
metodologije u ovoj oblasti je znaCajan uzimaju¢i u obzir moguce efekte na ovu
privrednu delatnost. Metodologija treba da omoguci jednostavnije generisanje opcija za
formalno odlucivanje primenom metoda, modela i alata za ocenu uticaja instrumenata i
to primenom onih koji su jednostavni i razumljivi kreatorima, ucesnicima i donosiocima
odluka u praksi procesa stvaranja politike, odnosno tako da moze biti koriS¢ena u

politickom ambijentu. Osim toga, za cilj je postavljena 1 afirmacija uceSca
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zainteresovanih strana u regulatornim procesima sa svrhom jacanja demokratskih

institucija i procesa, a ne samo radi ispunjenja zahteva zakonski propisanih postupaka.

U teoriji 1 praksi strateSkog planiranja transportnog sistema, a time 1 saobracajne
politike, koriste se brojni termini koji se Cesto razliito razumevaju i tumace. Iz tog
razloga je u okviru drugog poglavlja objasnjeno shvatanje tih pojmova i sistematizovani
su u funkciji cilja ovog rada. PoSlo se od razmatranja pojma transportnog sistema i
njegovih elemenata. Naglasene su veze transportnog sistema sa drugim meta sistemima.
Zatim je paznja posvecena kljuénim elementima strateSkog planiranja: ciljevima,
politikama, instrumentima, indikatorima i rezultatima, kao 1 barijerama i ograni¢enjima.
Nakon toga je definisan pojam strategije i predstavljeni su osnovni tipovi strateSkih

dokumenata saobracajne politike.

Opisan je proces kojim administracija jedne drzave stvara NTP. Definisan je proces
stvaranja i realizacije politike (ciklus politike), okvir za ocenu uticaja politike i njenih
instrumenata, kao i pojam participativne analize politike 1 njene osnovne karakteristike.
Proces stvaranja i realizacije izabranih pravaca aktivnosti vlade posmatran je kao sled
medusobno tesno povezanih i zavisnih politickih aktivnosti, a ocena uticaja kao proces
koji ima za cilj da unapredi kvalitet predloga politike u smislu njihove efikasnosti,

efektivnosti 1 doslednosti.

U tre¢em poglavlju paZnja je posvecena sadrzaju NTP, posebno sa aspekta instrumenata
koji se primenjuju u oblasti drumskog transporta robe. Dat je pregled razvoja ciljeva
NTP i navedeni su izazovi koji se pred nju postavljaju u ovom veku. Zatim je dat kratak
osvrt na koncepte kojima se objaSnjava uticaj viSih sistema — medunarodne zajednice 1
zajednicke saobracajne politike EU na nacionalne saobracajne politike. U cilju
identifikacije zajednickih karakteristika savremenih NTP, kao i utvrdivanja ciljeva i
instrumenata koje one definiSu u oblasti drumskog transporta robe, prezentirana je
analiza strateskih dokumenta najviSeg nivoa iz 11 drzava. Kao rezultat ove analize, na
kraju poglavlja je prikazana taksonomija elemenata nacionalne saobracajne politike od
uticaja na drumski transport robe, koja je razvijena u cilju stvaranja baze instrumenata

kojima se deluje na drumski transport robe. Utvrdeno je i sistematizovano 13 ciljeva i
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130 instrumenata definisanih u strateSkim dokumentima, kojima se deluje na

medunarodni drumski transport robe u posmatranim evropskim drzavama.

Savremene uslove karakteriSe otvorenost i izloZenost transportnog sistema i politika
brojnim uticajima usled ¢ega je naglaSena je potreba za sistemskim sagledavanjem i
upravljanjem procesima stvaranja i realizacije pojedinih politika. Potreba za
kvalitetnijim upravljanjem i modelima za podrSku procesu odlucivanja jos je izrazenija
uzimajuéi u obzir i1 zahteve za skralivanjem ciklusa politika. U cetvrtom poglavlju
razvijena je metodologija za ocenu uticaja politike na osnovu definisanih i opisanih
procesa stvaranja i realizacije politike, kao i na osnovu analize NTP viSe drzava,
odnosno njenih elemenata od uticaja na drumski transport robe, a imaju¢i na umu

znacenja kljucnih elemenata strateSkog planiranja transportnog sistema.

Metodologija je bazirana kako na postoje¢im modelima, modifikovanim u funkciji
proucavanja i analize pravaca i uticaja politike koja ¢e proizvesti uspesno delovanje na
MDTR, tako i na novo-razvijenom modelu za ocenu uticaja instrumenata politike na
MDTR viSekriterijumskim rangiranjem. Obuhvata pocetne faze u procesu stvaranja i
realizacije politike, 1 to delove faza definisanje problema i formulisanje politike iz
ciklusa politike, 1 Cine je: analiza situacije, definisanje ciljeva i instrumenata, izbor
indikatora i ocena uticaja viSekriterijumskim rangiranjem. U ovom poglavlju su opisani
koraci postupka razvijene metodologije za ocenu uticaja politike na MDTR i to u
opStem slucaju. Prvo je izloZen nacin na koji se analizira situacija i koji se alati i modeli
koriste za tu svrhu i prezentiran je razvijeni metod za analizu zainteresovanih strana i
identifikaciju, selekciju 1 rangiranje problema podsistema MDTR. Potom je paznja
posvecena nacinu definisanja ciljeva 1 kriterijumima za izbor instrumenata za njihovo

dostizanje.

U nastavku je prikazan okvir sistema indikatora i dat je postupak za izbor pojedinacnih
indikatora koji je preuzet iz literature, kao i modifikovan kompleksan indikator koji je
prilagoden koriS¢enju za MDTR. Na kraju su ukratko date teorijske osnove 1 detaljno
opisan novo-razvijeni model za ocenu uticaja instrumenata NTP na MDTR

visekriterijumskim rangiranjem primenom Analitickog mreznog procesa.
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Rezultat je predlog instrumenata za dalje odlu¢ivanje o opcijama politike. Instrumenti se
rangiraju na osnovu ocene njihovog uticaja, pre svega na podsistem MDTR. Predlozeni
instrumenti politike su jako zavisni od kvaliteta i opsega opcija koje su bile ulaz i koje
se testiraju tokom ovog procesa. Naglasava se vaznost identifikacije opcija od kojih se

posle vrsi izbor za sledecu fazu — rangiranje.

Razvijena metodologija za ocenu uticaja saobracajne politike na drumski transport robe
je primenjena za ocenu uticaja NTP na MDTR u Republici Srbiji. Kako je medunarodni
drumski transport znacajan za privredu Republike Srbije, i kao vid transporta kojim se
najvise robe izveze i kao izvozna usluga, problemi ovog podsistema zahtevaju paznju
javnog sektora. U tu svrhu, u studiji primera je bilo potrebno identifikovati probleme,
oceniti njihovu relativnu znacajnost, istraziti razliCite instrumente politike kojima se
mogu tretirati, izabrati one kojima bi se mogli resiti i utvrditi njihov uticaj na dostizanje
kako ciljeva MDTR, tako i NTP. Studija primera, koja podrazumeva primenu svih
koraka opisanog postupka metodologije u opStem slucaju, prezentirana je u petom

poglavlju.

Analizirane su najznacajnije karakteristike transportnog sistema Republike Srbije gde su
dati podaci o raspodeli po vidovnim podsistemima kopnenog transporta — ucesce
drumskog transporta u obimu 1 transportnom radu. Zatim je na osnovu raspolozivih
podataka utvrdeno uceS¢e drumskog transporta u obimu spoljnotrgovinske razmene
Republike Srbije, razvoj trziSta medunarodnog drumskog transporta robe u Republici
Srbiji 1 pozicija prevoznika iz Srbije na ovom trziS§tu. Potom su prezentirane
karakteristike prevoznika i1 vozila koji obavljaju MDTR. Na kraju je analiziran
regulatorni okvir MDTR u Srbiji. Prezentirani su rezultati analize zainteresovanih
strana. Dat je pregled kljuénih problema koji su utvrdeni anketom prevoznika
sprovedenom za potrebe ovog rada i prezentirani su obradeni rezultati stavova
prevoznika. Problemi su definisani ukljucujuéi uzroke i njihove efekte na prevoznike,
kao 1 moguca resSenja iz javnog sektora. Analiza uzroka i efekata problema ¢ini osnovu
za definisanje i alokaciju ciljeva u MDTR 1 izbor instrumenata politike prikazanih u
ovom poglavlju. Na kraju je predstavljen ANP model razvijen u cilju ocene uticaja
razli¢itih instrumenata politike na MDTR, odnosno visekriterijumskog vrednovanja

instrumenata kako bi se oni rangirali shodno njihovom uticaju, kao i njegovi rezultati i
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dobijeni konac¢ni prioriteti instrumenata, odnosno konacan rang opcija za dalje
odlucivanje. Tako su utvrdeni prioriteti i moguce je usmeriti se na resavanje kljucnih
problema, odnosno dalje razmatranje instrumenata politike kojima bi se problemi resili

ili barem umanjio njihov negativan efekat.

U radu je definisana metodologija za ocenu uticaja saobracajne politike na drumski
transport robe, 1 pokazana je i dokazana mogucénost njene primene na primeru

.....

cilj ovog rada.

Prakti¢na primena rezultata je u procesu pripreme opcija za procese formalne ocene,
konsultacija 1 odlu¢ivanje. U uslovima kada se vr$i procena uticaja i odluke donose na
osnovu nepotpunih i nepouzdanih podataka uceS¢e zainteresovanih strana ve¢ u
pocetnim fazama procesa doprinosi boljem sagledavanju problema i realnih moguénosti

za njegovo reSavanje, kao i ja¢anju poverenja u javni sektor.

Poseban znacaj je u stvaranju mogucénosti da se naucna dostignu¢a primene u praksi
procesa stvaranja politike, kao 1 u koriS¢enju razvijenih metodoloskih okvira za primenu
participativne analize politike pri reSavanju konkretnih problema u oblasti drumskog

transporta robe.

U ovom radu je dat doprinos reSavanju jednog dela razmatranih problema u procesima
stvaranja i realizacije saobracajne politike, odnosno strateSkog planiranja transportnog
sistema 1 njegovog podsistema drumskog transporta robe. Dalja istrazivanja bi trebalo
usmeriti u dva pravca. Prvi je razvoj metodologije tako da obuhvati definisanje
postupka za sve korake faze formulacije politike, kao 1 druge dve faze razvoja ciklusa
politike — primenu i evaluaciju. Drugi pravac istrazivanja bi trebalo usmeriti na
detaljnije definisanje sistema indikatora i stvaranje baze instrumenata politike, odnosno
stvaranje baze znanja o instrumentima politike koja bi sadrzala i modele za njihovu ex-

ante 1 ex-post ocenu, kao 1 uslove, iskustva i rezultate njihove primene.
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Prilozi

Prilog 1:  Kljucne karakteristike nacionalnih transportnih politika
Rusija

Naziv Strategija Transporta Ruske Federacije do 2030 (MUHTPAHC, 2008)

Godina 2008

Vremenski okvir | 2009-2030

Broj strana 263

Plan / strategija/ | Strategija sa prioritetima razvoja i taktickim ciljevima

okvir

Integracija sa Koncept dugoro¢nog socio-ekonomskog razvoja Ruske Federacije do 2020. godine,
drugim dokumenti koji defini$u pravce razvoja drustva i privrede Rusije, njenih regiona,
dokumentima transportnog sistema u celini i pojedinacnih vidova transporta, integraciju transporta

u medunarodni sistem, zakonodavni i drugi pravni akti iz oblasti odbrane i
nacionalne bezbednosti.

Odgovornost za

Ministarstvo transporta

dokument

Ko je bio Nije navedeno.

ukljucen u

pripremu

Misija/Vizija Stvaranje uslova za privredni rast, poboljsanje konkurentnosti nacionalne ekonomije i

kvaliteta Zivota ljudi kroz obezbedenje pristupa bezbednim i kvalitetnim transportnim
uslugama, koristec¢i geografske karakteristike Rusije kao konkurentsku prednost.

Glavni ciljevi

Strateski cilj razvoja transportnog sistema: zadovoljavanje potreba inovativne,
drustveno orijentisane ekonomije i drustva transportnim uslugama visokog kvaliteta
koje su konkurentne.

Glavni ciljevi strategije transporta su svrstani u opSte-drustvene, opste-ekonomske,
opste-transportne i po vidovima transporta. Oni se realizuju kroz ciljeve razvoja
transportnog sistema:

Cilj 1. Formiranje jedinstvenog transportnog prostora Rusije na osnovu
uravnotezenog razvoja efikasne transportne infrastrukture.

Cilj 2. Obezbedenje raspolozivosti, obima i konkurentnosti usluga u teretnom
transportu u skladu sa potrebama razvoja privrede.

Cilj 3. Osiguranje dostupnosti i kvaliteta transportnih usluga, u skladu sa drustvenim
normama.

Cilj 4. Integracija u medunarodni transportni sistem i realizacija tranzitnog
potencijala zemlje.

Cilj 5. Poboljsanje bezbednosti transportnog sistema.

Cilj 6. Smanjenje Stetnih efekata transporta na okolinu.

Za svaki od ciljeva razvoja su utvrdeni prioriteti, zadaci i indikatori, a o¢ekivani
rezultati su definisani u odnosu na glavne ciljeve.
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Rusija

StrateSke
inicijative

Petogodisnji savezni program "Razvoj transportnog sistema u Rusiji" sa 5 pod-
programa koji se odnose na pojedinacne vidove transporta (zeleznicki, drumski,
pomorski, recni i vazdus$ni) i jedan pod-program namenjen funkcionalnom razvoju
izvoznih transportnih usluga, kao i regionalni programi realizacije ciljeva.

Teretni transport

Po vidovima i za intermodalni.

Drumski
transport

— unapredenje kvaliteta usluge drumskog transporta — kroz donosenje novih
propisa o drumskom transportu robe, eliminisanje zagusenja na putnoj mrezi,
smanjenje vremenskih gubitaka vozila na utovarnim i istovarnim mestima,
uvodenje efikasnih tehnologija za carinske postupke i provere vozila i robe,
modernizaciju grani¢nih prelaza,

— razvoj konkurentnog trzista drumskog transporta i stvaranje povoljnih uslova
rada za ruske prevoznike na bazi politike razumnog protekcionizma — kroz razvoj
javnog drumskog transporta i poveéanje njegovog ucesca u odnosu na transport
za sopstvene potrebe, sprecavanje nelojalne konkurencije, poboljSanje stanja
bilateralnih sporazuma (sloboda tranzita, uklanjanje kvota broja izdatih dozvola,
itd), liberalizaciju medunarodnog drumskog transporta unutar Evro-azijske
ekonomske zajednice, razvoj i primenu odgovarajucih zakonskih i drugih tehnika
upravljanja za obezbedenje konkurentnosti ruskih prevoznika,

— poboljsanje bezbednosti — kroz sistem licenciranja pristupa profesiji (sa
posebnim naglaskom na stru¢nu osposobljenost), pove¢an nadzor (kao $to je npr.
kontrola mase vozila), primenu modernih tehnickih sredstava u nadzoru
(ukljucujuéi tahografe), definisanje vece odgovornosti za krSenje saobracajnih
propisa, razvoj sistema obucavanja, poboljSanje uslova za prekvalifikaciju i
strucno usavrsavanje menadzera i vozaca,

— smanjenje Stetnih efekata drumskog transporta na zivotnu sredinu — kroz
povecanje koriséenja vozila sa nizom potro$njom goriva, pojacanu kontrolu
tehnic¢kog stanja vozila, modernizaciju voznih parkova, promenu strukture
voznih parkova u korist specijalizovanih vozila i vozila ve¢e mase i uvodenje
savremenih sistema za navigaciju i pozicioniranje vozila, i

— razvoj naucno-istrazivacke podrske — kroz studije racionalnijeg koris¢enja
drumskog prevoza i njegovu interakciju sa drugim vidovima, analizu
delotvornosti pravnih, ekonomskih i administrativnih instrumenata za regulisanje
trziSta usluga drumskog transporta, razvoj predloga za poboljsanje kvaliteta
transportnih usluga, istrazivanje nacina za uspostavljanje visokih standarda
kvaliteta transportnih usluga.

Nivo analize

Analiza nije prikazana ali se navodi da se formiranje strateskih pravca razvoja
transporta mora temeljiti na sveobuhvatnoj analizi trenutnog stanja i problema
razvoja transportnog sistema u zavisnosti od opstih trendova i veli¢ine socio-
ekonomskog razvoja, kao i globalnih strateskih trendova u globalnoj ekonomiji.

Nivo konsultacija

Nije naveden.

Pracenje i
preispitivanje

Na osnovu vrednosti indikatora definisanih strategijom, a najmanje jedanput u pet
godina vrsi se prilagodavanje strategije.
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Irska

Naziv Izjava o strategiji (DOT, 2008)
Godina 2008

Vremenski okvir 2008-2010

Broj strana 75

Plan / strategija /
okvir

Strateski okvir za delovanje ministarstva u kratkoro¢nom periodu. Postavlja opste
ciljeve i ciljne funkcije, identifikuje strategije za njihovo dostizanje i definise
ocekivane rezultate i indikatore na osnovu kojih se prati napredak, obezbedujuci
poredenje kako bi javnost mogla da prosudi uspesnost dostizanja postavljenih
ciljeva.

Integracija sa
drugim
dokumentima

Program Vlade, Sporazum o nacionalnom okviru socijalnog partnerstva,
Nacionalni plan razvoja 2007-2013, Nacionalni program reformi, Nacionalna
strategija u vezi sa klimatskim promenama i Nacionalna strategija prostornog
planiranja.

Odgovornost za
dokument

Ministarstvo transporta, koje ima zakonsku obavezu kao i sva druga ministarstva
da u roku od Sest meseci od postavljanja novog ministra pripremi Izjavu o
strategiji.

Ko je bio ukljucen u
pripremu

Agencije i kompanije u nadleznosti Ministarstva transporta, Ministarstvo kulture,
sporta i turizma, Ministarstvo komunikacija, pomorstva i prirodnih resursa,
Ministarstvo privrede, trgovine i zaposljavanja, Ministarstvo finansija,
Ministarstvo spoljnih poslova, Ministarstvo pravde i Ministarstvo lokalne uprave.

Misija/Vizija

Obezbediti kvalitetan transportni sistem koji podrzava odrzivi razvoj Irske.

Glavni ciljevi

Opsti ciljevi u pet kljuénih oblasti:

INTEGRACIJA & ODRZIVOST — Ubrzati razvoj integrisanog i odrzivog
transportnog sistema Irske.

BEZBEDNOST & SIGURNOST — Osigurati da se transportna infrastruktura i
usluge obezbeduju, nadgledaju i koriste na nacin koji stiti ljude od povredivanja i
smrti.

ULAGANIE — Poboljsati pristupacnost, povecati kapacitet, poboljsati koris¢enje i
podi¢i nivo kvaliteta transportnog sistema kroz program javnih investicija u
transportu i olakSanje privatnih investicija.

UPRAVLJANIJE I REFORMA — Povecati efektivnost i efikasnost transportnih
usluga kroz konkurenciju, ekonomsku regulativu, institucionalnu reformu i
korporativno upravljanje drzavnim agencijama.

REALIZACIJA — Obezbediti da Ministarstvo bude organizovano, osposobljeno i
razvijano tako da pruza kvalitetne usluge internim i eksternim korisnicima.

Strateske inicijative

Nije navedeno.

Teretni transport

Samo po vidovima.

Drumski transport

Za realizaciju ciljne funkcije promovisati bezbedno koriséenje puteva (odgovara

opsStem cilju: BEZBEDNOST & SIGURNOST) definisane su strategije:

— odrzavati kompjuterizovani nacionalni sistem datoteka o vozilima i voza¢ima
1 koristiti ga u cilju olakSanja sprovodenja i nadzora, i

— primeniti efikasniji sistem za uredivanje pristupa delatnosti prevoznika u
drumskom transportu robe, uzimajuci u obzir obaveze prema EU.

Nivo analize

Nije naveden.

Nivo konsultacija

Poziv za pisane primedbe i sugestije preko Internet sajta ministarstva iu
nacionalnim novinama, sastanci sa zainteresovanim stranama i informativni
seminari.

Pradenje i
preispitivanje

Godisnji izvestaj o napretku, Godi$nja ocena rada ministarstva, Godisnji planovi
rada za svaki sektor i po potrebi istrazivanja i konsultacije sa korisnicima.
Godisnji izvestaj o napretku daje pregled postignutih rezultata u odnosu na svaki
od strategijom definisanih ciljeva. Uz izvestaj se prilazu i podaci o troSkovima
grupisani prema opS$tim ciljevima, statisticki podaci o transportu i spisak donetih
propisa u toku godine.
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Velika Britanija

Naziv Na putu ka odrzivom transportnom sistemu: podrzavajuci ekonomski razvoj uz
smanjenje zagadenja (DfT, 2007)
Godina 2007, finalna verzija 2008

Vremenski okvir

plan politika i investicija do 2013-14, ciljevi i izazovi za 2014-2019

Broj strana

90

Plan / strategija / | Okvir strateSkog razvoja.

okvir

Integracija sa Dokument odgovara na preporuke iz Eddington-ove studije (ekonomski razvoj) i
drugim Sern-ovog izvestaja (smanjenje CO,), Vladina politika planiranja za odrzivu
dokumentima buduénost.

Odgovornost za | Ministarstvo za transport

dokument

Ko je bio Drugi drzavni i regionalni organi, lokalne uprave, udruzenja, privredni subjekti i
ukljucen u gradani.

pripremu

Misija/Vizija Osigurati da kontinualne investicije u nacionalnu mrezu, zajedno sa drugim

politikama, podupiru nacionalni transportni sistem koji pruza podrsku prosperitetu
UK ekonomije.

Glavni ciljevi

1. Maksimizirati konkurentnost i produktivnost nacionalne privrede, tako da se
postigne visok nivo rasta GDP.
2. Smanyjiti emisiju CO, i drugih gasova koji stvaraju efekat staklene baste, tako da
se izbegnu klimatske promene.
3. Doprineti boljem zdravlju i produZenju Zivotnog veka, kroz smanjivanje rizika od
smrtnih posledica, povreda ili bolesti koje se mogu desiti kao posledica transporta
i kroz promociju vidova prevoza koji su korisni za zdravlje ljudi.
4. Poboljsati kvalitet zivota svih korisnika transporta i onih koji ne koriste transport,
ukljucujuci brigu za zdravo prirodno okruzenje.
5. Promovisati jednakost svih gradana.
Za svaki od ciljeva definisane su ciljne funkcije i inicijalna ocena izazova svrstanih u
tri nivoa (gradovi i regionalne mreze, nacionalne mreze i medunarodne mreze) i na
bazi oblasti koje se preklapaju (medu-zavisne).

StrateSke
inicijative

Slede strateski dokumenti Ostvarenje odrzivog transportnog sistema i Ostvarenje
odrzivog transportnog sistema: logisticka perspektiva

Teretni transport

poseban strateski dokument koji sledi (decembar 2008) — Ostvarenje odrzivog
transportnog sistema: logisticka perspektiva

Drumski
transport

U sklopu cilja povecanja konkurentnosti i produktivnosti predvida mere koje se
odnose na reSavanje problema zagusenja, a u sklopu cilja smanjenja emisije $tetnih
gasova, mere fiskalne politike kojima se motivise koris¢enje "Cistijih" vozila, mere
koje ¢e postaviti okvir i inicijative za promovisanje Cistijih goriva i energetske
efikasnosti i angazovanje na medunarodnom nivou za uspostavljanje adekvatnih
propisa u sektoru medunarodnog transporta. U delu plana za 2013-14 predvida se
vecée angazovanje na kontroli sprovodenja propisa u cilju obezbedenja bezbednosti
vozaca i vozila i u cilju ispunjenja obaveza licenciranja, osiguranja i placanja
dazbina. Osim toga planirano je i pojednostavljenje propisa.

Nivo analize

Dokumentu je prethodilo modeliranje i detaljna analiza.

Nivo konsultacija

Osim formalnih konsultacija sa svim zainteresovanim stranama preduzete su obimne
aktivnosti da se ukljuce svi zainteresovani kroz organizaciju i uces¢e na razlicitim
regionalnim dogadajima na kojima se objasnjava kako moze da se doprinese procesu
planiranja i kako da svi ukljuce u proces u ranim fazama, i kroz bilateralne sastanke
sa privrednim subjektima i udruzenjima. Jedno poglavlje dokumenta je posveceno
nacinima kako da se ostvari proces konsultacija.

Pracenje i
preispitivanje

Kontinualno — strategija predvida iterativni pristup i definiSe potrebu za detaljnijom
analizom i ocenom opcija prilikom donosenja odluka, kao i razvoj alata koji ¢e
omoguciti poredenje izmedu vidova i vrsta intervencija.
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Finska

Naziv Transport 2030: Najvazniji izazovi, novi pravci (MoTC, 2007)
Godina 2007

Vremenski okvir | 2007-2030

Broj strana 44

Plan / strategija / | Strateski okvir — smernice za dugoroc¢ni period.

okvir

Integracija sa Privredna, regionalna i politika zastite Zivotne sredine.
drugim

dokumentima

Odgovornost za Ministarstvo transporta i komunikacija

dokument

Ko je bio Nije navedeno.

ukljucen u

pripremu

Misija/Vizija Cilj transportne politike je blagostanje Finske. Nacionalna i medunarodna putovanja i

transportne aktivnosti u vezi sa privrednim aktivnostima se izvode svakodnevno,
obezbedujudi ljudima dobar kvalitet Zivota, ¢ine¢i poslovanje konkurentnim i
ubrizgavajuéi Zivot u regione. Putovanja i transportne aktivnosti su bezbedni i
transportni sistem je ekoloski, socijalno i ekonomski odrziv.

Glavni ciljevi

6 ciljeva vizije

— udobna putovanja su deo sigurnog svakodnevnog zivota ljudi,

— logisticki sektor koji dobro funkcionise igra glavnu ulogu u konkurentnosti
poslovnog sektora,

— transportni sistem pruza podrsku sposobnosti svakog regiona,

— bezbednost je vazan faktor kvaliteta putovanja i transporta,

— sistem koji se moze ostvariti i dugorocan razvoj, i

— umrezen transportni sektor koji radi efikasno i inovativno;

koji se realizuju kroz elemente okvira transportne politike:

— smanjenje emisije gasova koji stvaraju efekat staklene baste,
— odrzavanje konkurencije u logistici,

— jednostavna dnevna putovanja,

— promena kulture rada: zajedno, bolje, efikasnije,

— efikasno odrZavanje i razvoj transportne infrastrukture, i

— definisanje mera koje podrzavaju okvir;

pri ¢emu se za svaki element definiSu strategije.

Strateske
inicijative

Ministarstvo transporta i komunikacija podnosi akcioni plan u saradnji sa razli¢itim
zainteresovanim stranama. Akcioni plan rezultira u konkretnoj saradnji i merama za
razvoj transportnog sistema u skladu sa ciljevima postavljenim u okviru transportne
politike. Osim njega definiSe se Program razvoja transportnog sistema
(infrastrukture, transportnih sistema u gradskim podruc¢jima, transportnih usluga,
bududih pristupa i znanja i vestina), Strategija logistike i Program poslovne i
privredne politike za sektor transporta.

Teretni transport

Strategija logistike.
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Finska

Drumski
transport

U Izvestaju iz 2008. se u okviru procene stanja navodi da smanjivanje ukupne
nosivosti voznog parka moze da dovede do praga gde se javlja rizik u odnosu na
sigurnost nacionalnog snabdevanja i da je potrebno konkurentnost dovesti na nivo
glavnih konkurentskih drzava. Ovo se jednim delom objasnjava i nedostatkom
vozaca, koji se kao problem tretira posebno. Navodi se da, godiSnje, broj onih koji
pocinju sa obukom za profesionalne vozace odgovara priblizno polovini broja
potrebnih vozaca i da je potrebno promovisati atraktivnost transportnog sektora kako
bi se osigurao odgovarajuéi broj vozaca. Osim ovoga Vlada ¢e biti aktivna u
naporima da resi problem zagu$enja na grani¢nim prelazima sa Rusijom.

Nivo analize

Nije naveden.

Nivo konsultacija

Osim razlic¢itih eksperata, grupa i organizacija koje su dale svoje misljenje o okviru
Ministarstvo je formiralo razlicite forume i savetodavne odbore. Odrzani su razliciti
regionalni skupovi i informativni dogadaji, a organizovana je i rasprava za ¢lanove
Parlamenta. Radna grupa koja je formirana u Ministarstvu je odrzala i poseban
seminar o aspektima finansiranja. Dokument treba da stimulise dodatne rasprave o
pravcu i okviru transportne politike. O rezultatima tih rasprava izvestava se Vlada,
koja taj izvestaj daje Parlamentu na raspravu.

Pradenje i Na pocetku svakog izbornog perioda Vlada podnosi izvestaj Parlamentu o

preispitivanje dugoro¢nom okviru transportne politike. Izvestaj treba da obezbedi dobru osnovu za
dugorocan razvoj transportnog sistema. Iznosi stanje, kako se zamislja razvoj,
izazove i opisuje dugoroc¢ni okvir, znacaj i prioritete transportne politike. [zvestaj
obezbeduje i mogucnosti za razvoj celokupnog transportnog sistema prema cijevima
u saradnji sa razli¢itim agencijama i povezuje transportnu sa drugim politikama,
ukljucujuéi privrednu, regionalnu i politiku zastite Zivotne sredine.
Prvi izvestaj je podnet 2008. godine i sadrzi Smernice transportne politike do 2020.
godine i Opis projekata investicionog programa za izborni period 2007-2011.

Srbija

Naziv Strategija razvoja zeleznickog, drumskog, vodnog, vazdusnog i intermodalnog
transporta u Republici Srbiji (Viada RS, 2008)

Godina 2007

Vremenski okvir | 2008-2015

Broj strana 47

Plan / strategija / | Strateski okvir koji daje smernice za donoSenje odluka po pojedinim vidovima.

okvir

Integracija sa Zakon o Prostornom planu Republike Srbije, Regionalni projekat infrastrukture

drugim Balkana, Nacionalna strategija Srbije za pristupanje EU, Strategija regionalnog

dokumentima razvoja, Strategija integrisanog upravljanja granicom, Strategija podsticanja i razvoja

stranih ulaganja, Strategija kojom se ureduje privredni razvoj, Strategija za smanjenje
siromastva u Srbiji.

Odgovornost za
dokument

Ministarstvo za infrastrukturu

Ko je bio
ukljucen u
pripremu

Nije navedeno.
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Srbija

Misija/Vizija

TRANSPORTNI SISTEM U REPUBLICI SRBIJI

SA STANOVISTA DRUSTVENOG RAZVOIJA razvijen je u skladu sa potrebama
drzave tako da svaki potreban vid saobra¢aja moze da dopre do svake zajednice u
drzavi na adekvatan, bezbedan, pouzdan i efikasan naéin i u bilo kom trenutku tokom
godine.

SA STANOVISTA OPREDELJENJA ZA ULAZAK U EU je trzi$no orijentisan,
kompatibilan i integrisan u EU i u stalnoj je saradnji sa susednim drZzavama, razvija
komplementarne strategije i olakSava odvijanje medunarodnog transporta.

SA STANOVISTA ODRZIVOG RAZVOIJA koristi sve vidove saobraéaja u skladu
sa njihovim prednostima i na najkorisniji mogu¢i nacin, uzimajuéi u obzir eksterne
troskove, trzisno orijentisan, stabilan sistem finansiranja, a bezbednost u saobracaju
je poboljsana do nivoa koji postize EU, negativni drustveni i ekoloski uticaji
saobracaja se kontroliSu i permanentno smanjuju.

SA STANOVISTA STABILNOSTI INSTITUCIJA podrzan od strane dobro
osmisljenih institucija, organizovanih i uskladenih prema potrebama, sa stru¢nim i
tehni¢ki opremljenim kadrom, strukturiran je tako da javni i privatni sektor zajedno
koriste transportni sistem i upravljaju njime na efikasan nacin obezbedujuéi primenu
Strategije.

Glavni ciljevi

Opsti ciljevi:

— transportna mreza Republike Srbije integrisana u Transevropsku transportnu
mrezu,

— efikasno kori§¢enje komparativnih prednosti svakog vida saobracaja,

— podizanje kvaliteta usluga transportnog sistema,

— povecanje nivoa bezbednosti i sigurnosti transportnog sistema,

— jacanje transportnog trziSta i njegova postepena deregulacija,

— smanjenje negativnog uticaja transporta na zivotnu sredinu, u skladu sa
principima odrzivog razvoja, i

— uspostavljanje stabilnog finansiranja razvoja transportnog sistema;

za Ciju realizaciju su Akcionim planom definisane aktivnosti i nosioci tih aktivnosti.

Strateske
inicijative

Strateski dokumenti koji ¢e za predmet imati pojedine vidove, odnosno pojedine
segmente transportnog sistema, Generalni (master) plan razvoja transporta, Godi$nji
programi koji ¢e obuhvatati aktivnosti iz Akcionog plana i dinamiku realizacije tih
aktivnosti sa procenom finansijskih sredstava potrebnih za sprovodenje.

Teretni transport

Po vidovima i za intermodalni.

Drumski
transport

Vizija drumskog transporta za 2015. godinu

— savremena mreZa puteva koja pruza visi nivo usluge,

— odrzivo finansiranje odrzavanja drzavnih puteva,

— kontrolisan razvoj drumskog transporta,

— smislena primena inteligentnih transportnih sistema,

— uspostavljen sistem upravljanja bezbednosc¢u saobracaja,

— poboljsanje konkurentnost prevoznika, i

— ocCuvanje Zivotne sredine.

Za MDTR se istice modernizacija i integracija transportne infrastrukture i jacanje
konkurentnosti domacéih prevoznika na domaé¢em i medunarodnom trzistu, kao i
izazovi sa kojima se on suocava (oc¢ekivanja korisnika za kvalitetnijom uslugom,
vremenski gubici na grani¢énim prelazima, visoki troSkovi i sve veca konkurencija).
Konkurentnost domacih prevoznika treba sauvati i poboljsati profesionalnim i
racionalnim upravljanjem privrednim subjektima i transportnim operacijama
pridrzavajuci se principa nediskriminacije, fer konkurencije i poboljsanjem kvaliteta
pruzene usluge. U funkciji poboljsanja efikasnosti, bezbednosti i profesionalnosti je
neophodno stvoriti uslove u kojima bi harmonizovano delovali privreda i drzava,
posebno u pogledu daljeg razvoja usluga, uvodenja moguéih programa za razvoj
privrednih subjekata i njihove medusobne saradnje, smanjenja troskova i dostupnosti
informacija o uslovima na trzistu.
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Srbija

Drumski
transport
(nastavak)

Akcionim planom su predvidene sledece aktivnosti

U okviru opsteg cilja 2 — Efikasno koris¢enje komparativnih prednosti svakog vida

saobracaja:

— uvodenje pravi¢nog odredivanja cena i naplate za kori§¢enje infrastrukture za sve
vidove saobracaja.

U okviru opsteg cilja 3 — Povecanje kvaliteta usluga transportnog sistema

— povecanje efektivnosti i efikasnosti svih vidova saobracaja i celog transportnog
sistema.

U okviru opsteg cilja 4 — Povecanje nivoa bezbednosti i sigurnosti transportnog

sistema

— uskladivanje transporta opasnog tereta sa propisima EU i ADR, RID i ADN
propisima.

U okviru opsteg cilja 5 — JaCanje transportnog trzista i njegova postepena

deregulacija

— harmonizacija i primena EU propisa u sektoru transporta,

— obezbedivanje uslova za poboljSanje konkurentnosti prevoznika na transportnom
trzistu, 1

— jacanje konkurentnosti domacih prevoznika/operatera na domacem i
medunarodnom trzistu.

U okviru opsteg cilja 6 — Smanjenje negativnog uticaja transporta na zivotnu sredinu

u skladu sa principima odrzivog razvoja

— smanjenje $tetnog uticaja svih vidova saobracaja na Zivotnu sredinu (smanjenje
zagadenja vazduha, buke i uzroka globalnog zagrevanja),

— obnavljanje voznog parka stimulisanjem razvoja ekoloski prihvatljivih
tehnologija transporta, i

smanjenje specifiéne potro$nje energije u transportu.

Nivo analize

Nije naveden.

Nivo

Nije naveden.

konsultacija

Pradenje i Praéenje ispunjenja ciljeva obavlja nadleZno ministarstvo, a do kraja 2010. godine ¢e
preispitivanje biti uradena procena realizacije Strategije sa predlogom mera.

Spanija

Naziv Strateski plan infrastrukture i transporta (PEIT) (MdF, 2005)

Godina 2005 (odobren Rezolucijom Saveta ministara 15. jula 2005.godine)

Vremenski okvir

2005-2020

Broj strana

179

Plan / strategija /
okvir

Smernice za razvoj sektorskih politika i sistema u celini, prioriteti i oblasti delovanja i
strategije finansiranja, opsti kriterijumi za donosenje svih odluka u ovoj oblasti i plan
primene.

Integracija sa
drugim
dokumentima

Ekonomska i socijalna politika.

Odgovornost za
dokument

Ministarstvo za javne radove i transport

Ko je bio
ukljucen u
pripremu

Nadlezni drzavni organi, regionalne i lokalne uprave, poslovne organizacije i
udruzenja, sindikati, udruzenja gradana i gradani.

Misija/Vizija

212




Spanija

Glavni ciljevi

Opsti (kvalitativni) ciljevi:

1. Poboljsati efikasnost transportnog sistema, u odnosu na kvalitet usluga koje se
sada pruzaju i onih koje ¢e u buduénosti zadovoljavati potrebe mobilnosti ljudi i
tokova robe u uslovima odgovarajuéeg kapaciteta, kvaliteta i bezbednosti, a
proporcionalno prirodi tih tokova, tako da se:

— razvije integrisani transportni sistem u okvirima komplementarnosti i
saradnje izmedu vidova transporta i infrastrukture i usluga koje su u
nadleZnosti razli¢itih administrativnih uprava i tela,

— optimizira kori§¢enje postojece infrastrukture, primenom mera upravljanja
transportnim zahtevima, i

— promovise politika oCuvanja i odrzavanja infrastrukture.

2. Povecati nivo socijalne i teritorijalne kohezije kroz:

— osiguranje jednakih uslova pristupacnosti u celoj zemlji i, posebno, ostrvima,
i

— identifikaciju onih koji imaju koristi od infrastrukture i politike, kako bi se
izbegao regresivan transfer prihoda.

3. Doprineti opstoj odrzivosti sistema, kroz ispunjavanje medunarodnih obaveza
definisanih odredbama o zastiti Zivotne sredine, posebno u odnosu na emisiju
gasova koji stvaraju efekat staklene baste.

4. Promovisati ekonomski razvoj i konkurentnost, kroz:

— povecanje uloge Spanskih naselja i gradova,

— pojacanje preko-grani¢nih veza, i

— podsticanje istrazivackih i razvojnih programa i tehnoloskog napretka koji se
primenjuju u upravljanju i eksploataciji transportne infrastrukture i usluga;

koji su u dokumentu inicijalno kvantifikovani i predstavljaju osnovu za primenu

skupa kvantitativnih ciljeva za odredeni vremenski period.

Prioriteti i oblasti delovanja Ministarstva su definisani op$tim smernicama delovanja

za transportni sistem u celini

— jedinstvena vizija infrastrukture i usluga: intermodalnost,

— integrisano upravljanje sistemom u skladu sa kriterijumima bezbednosti i

sigurnosti, kvaliteta i efikasnosti,

— regulatorni okvir i saradnja sa drugim administracijama, institucijama i

predstavnicima drustva,

— finansiranje sistema i naknade,

— teritorijalni balans i povecana pristupacnost,

— mobilnost u gradovima,

— poboljsanje robnog transportnog sistema i njegova medunarodna ukljucenost,

— putnicki transportni sistem otvoren za sve,

i posebnim smernicama za: drumski transport, Zeleznicki transport, pomorski

transport i luke, vazdusni transport, transportne operatore i istraZivanje i razvoj.

Osnovne aktivnosti koje se predvidaju za planski period (2005-2020) su grupisane u

strukturu koja kombinuje vidovnu podelu i pitanja transverzalne prirode: bezbednost i

sigurnost transporta, sistem drumskog transporta, sistem Zelezni¢kog transporta,

pomorski transport, vazdu$ni transport, intermodalni transport robe, intermodalni
transport putnika, transport u gradovima i inovacije u transportu.

StrateSke
inicijative

Sektorski planovi, medu kojima Plan za sektor puteva, Plan za sektor drumskog
transporta, Plan intermodalnog sistema transporta robe i Nacionalni plan razvoja
inteligentnih transportnih sistema, i "Sok" programi u odredenim oblastima za hitno
reSavanje nekih nedostataka u transportnom sistemu.

Teretni transport

Prioriteti i oblasti delovanja po vidovima i za intermodalni.
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Spanija

Drumski Osim smernica za razvoj sistema u celini kao $to je unapredenje sistema transporta
transport robe i ukljucenje u internacionalne tokove i smernica za razvoj sektorskih planova,
definisani su prioriteti i oblasti delovanja za drumski transport. Aktivnosti koje treba
preduzeti se odnose na:

1. Izmene i dopune propisa u cilju poboljSanja uslova konkurencije, bezbednosti i
efikasnosti sistema kroz:

— novi sistem kaznjavanja,

— garantovanje odrzanja istih uslova konkurencije na trzistu za sve kompanije
(mogucénost da se preduzmu aktivnosti u cilju otklanjanja uzroka koji
menjaju te uslove),

— uvodenje novih standarda planiranja u sektoru, i

— podrsku politici o€uvanja infrastrukture efikasnijim kaznjavanjem pretovara
teretnih vozila.

2. Pojacane kontrole poStovanja vremena upravljanja vozilom i odmora vozaca
uvodenjem digitalnih tahografa u cilju pobolj$anja bezbednosti i izjednacavanja
uslova konkurencije.

3. Razvoj novog okvira obuke za preduzetnike i zaposlene u cilju modernizacije
sektora i zadovoljenja novih zahteva propisa EU, kroz:

— podsticanje stvaranja entiteta specijalizovanih za obuke u drumskom
transportu,

— razvoj plana stru¢ne obuke, i

— veca izdvajanja srednjoro¢nih i dugoro¢nih sredstava za podrsku obuci.

4. Poboljsanje uslova bezbednosti u drumskom transportu, kroz:

— uvodenje digitalnog tahografa,

— podsticanje modernizacije voznih parkova, i

— pruzanje pomoci starijim voza¢ima da napuste profesiju.

5. Program za poboljSanje zdravlja na radu i prevencija rizika, pre svega za vozace,
baziran na analizi sadasnjeg stanja kojom ¢e se odrediti aspekti koji najvise uticu
na zdravlje.

6. Promovisanje doprinosa drumskog transporta poboljSanju zastite zivotne sredine
i kori$¢enja energije u cilju smanjenja negativnih uticaja, kroz skup mera u
kontekstu intermodalnih planova i u saradnji sa drugim nadleznim organima.
Medu ove mere spada podrska:

— obnavljanju voznog parka,

— intermodalnom i kombinovanom transportu,

— usvajanju novih tehnologija u transportnim kompanijama, i

— programima obuke efikasne voznje za profesionalne vozace.

7. Razvoj i azuriranje PETRA plana (Strateski plan za sektor drumskog transporta
robe) koji sadrzi skup mera u cilju modernizacije i povecanja efikasnosti
preduzeca u drumskom transportu.

8. Odrzavanje jedinstvenog trziSta drumskog transporta kroz poboljSanje
koordinacije sa regionalnim nadleznim organima tako da se primenjuju jednaki
uslovi za pristup trzistu, jednaki kriterijumi za pristup delatnosti i jedinstveni
sistem nadzora.

Nivo analize Dijagnoza i analiza uticajnih faktora.

Nivo PEIT-om je definisana posebna procedura za ucesce i raspravu svih entiteta javnosti.
konsultacija

Pradenje i Preispitivanje je predvideno na svake 4 godine, a dokumentom je planiran razvoj
preispitivanje odgovarajucih sistema i procedura za upravljanje, pracenje i procenu realizacije

ciljeva, kao i skupa drustveno usaglasenih indikatora kojima se kontroliSe primena i
obezbeduje osnova za Cetvorogodisnje preispitivanje.
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Ceska

Naziv

Transportna politika Ceske Republike za period 2005 — 2013 (MoT, 2005)

Godina

2005 (odobrena Rezolucijom Vlade Ceske Republike od 13. jula 2005)

Vremenski okvir

2005 -2013

Broj strana

64

Plan / strategija /
okvir

Konceptualni dokument koji odreduje primarne pravce razvoja sektora transporta u
srednjorocnom periodu. Predstavlja i metodoloski alat za stvaranje regionalnih i
lokalnih transportnih politika.

Integracija sa
drugim
dokumentima

Nacionalna transportna politika sledi sledece resurse: Bela knjiga EU — Evropska
transportna politika za 2010: vreme za odluke, Transportna politika Republike Ceske
iz 1998. godine, SWOT analiza koju je uradilo Ministarstvo transporta u toku faze
pripreme 2002, Strategija odrzivog razvoja Republike Ceske iz 2004

Odgovornost za
dokument

Ministarstvo transporta

Ko je bio
ukljucen u
pripremu

Nije navedeno

Misija/Vizija

Glavni ciljevi

Globalni cilj
da se stvore uslovi za obezbedenje kvalitetnog transporta usmeravajuci se na
njegove ekonomske, drustvene i uticaje na Zivotnu sredinu u skladu sa
principima odrzivog razvoja i da se postave realne osnove kako bi se inicirale
promene uzajamnog odnosa pojedinacnih vidova transporta

je razvijen u pet vertikalnih prioriteta

— dosti¢i odgovarajuéu vidovnu raspodelu osiguravajuéi jednake uslove na
transportnom trzistu,

— osigurati kvalitetnu transportnu infrastrukturu,

— osigurati finansiranje u sektoru transporta,

— poboljsati bezbednost transporta, i

— podrzati razvoj transporta u regionima;

i Cetiri medu-sektorska prioriteta

— primena rezultata istrazivanja i razvoja, novih progresivnih tehnologija
ukljucujuéi telematiku,

— jednake mogucénosti i socijalna politika,

— stvaranje uslova za odrZavanje konkurentnosti ¢eskih prevoznika u uslovima
otvorenog trzista, i

— ograni¢avanje uticaja transporta na zivotnu sredinu i zdravlje ljudi u skladu sa
principima odrzivog razvoja.

Medu-sektorski prioriteti su ukljuceni u sve vertikalne prioritete.

Za svaki od vertikalnih prioriteta definisana su specificna podrucja problema —

posebni ciljevi.

Ispunjenje ciljeva i prioriteta obezbedeno je zadacima (primarnim ciljevima), koji se

nazivaju pojedina¢nim merama, a grupisani su kao medu-sektorski, zeleznicki

transport, drumski transport, vazdusni transport, transport unutrasnjim plovnim

putevima i javni masovni transport putnika.

Strateske
inicijative

Pojedinac¢ne mere koje su definisane u ovom dokumentu su razradene u strateskim
dokumentima koji slede: Generalni razvoji plan transportne infrastrukture i Strategija
koja podrzava transportne usluge.

Teretni transport

Primarni ciljevi po vidovima transporta.
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Ceska

Drumski
transport

Postepeno smanjenje negativnih posledica drumskog transporta predstavlja jedan od
primarnih ciljeva transportne politike. Drumski transport treba postepeno da se
usmeri na transport na kratkim razdaljinama.

U drumskom transportu ¢ée biti:

— primenjen sistem naplate putarine baziran na ucinku,

— poostreni uslovi za pristup trziStu (povecanje ogranicenja godina za profesionalne
vozace, tehnicki uslovi za vozila, registrovanje odgovornih lica),

— izvrSena podeSavanja poreskih stopa uzimajuci u obzir odrzavanje
konkurentnosti domacih prevoznika,

— usvojen novi sistem taksi za vozila koji pravi razliku na osnovu karakteristika
emisije izduvnih gasova, i

— poboljsan nadzor.

Medu merama koje proizilaze iz individualnih prioriteta i posebnih ciljeva, a koje se

navode za drumski transport su:

— odrediti stroza pravila za obuku novih vozaca, ukljucujuci nova pravila za
ispitivanje stru¢nih kvalifikacija za nove vozace, i ucvrstiti pravila o obaveznoj
obuci profesionalnih vozaca,

— temeljno proveravati vreme upravljanja vozilom, periode odmora i pauze vozaca,

— temeljno proveravati zabranu kretanja teretnih vozila vikendom,

— stalno proveravati pridrzavanje propisa o drumskom transportu opasnog tereta, i

— stvoriti zakonske i institucionalne uslove za primenu digitalnih tahografa.

Osim ovih mera predvidene su i mere koje se odnose na sve vidove transporta:

—  pruziti podr$ku smanjenju intenziteta transporta, posebno u teretnom transportu,

— usaglasiti uslove na transportnom trzi$tu (internacionalizacija eksternih troskova,
balans poreskih troskova),

— stvoriti uslove za aktivnost nezavisnih regulatora u pojedinim vidovima, koji
odlucuju o pravu pristupa na trziste i odrediti tehnic¢ke i organizacione standarde
u oblasti transporta, i

— osigurati konzistentnu inspekciju pouzdanosti i bezbednosti.

Nivo analize

Elaborirane pretpostavke.

Nivo

Eksperti, sindikati, udruzenja i univerziteti su izrazili svoja misljenja na radnu verziju

konsultacija i prate¢e dokumente.

Pracenje i Predvideno da se na dve godine (2007, 2009 i 2011) vrs$i ocenjivanje efikasnosti

preispitivanje transportne politike, a 2010 1 2013 ¢e se oceniti trendovi i/ili vrednosti definisanih
indikatora u odnosu na 2005. Dokument definise kontrolne mehanizme pracenja
bazirane na prezentiranim indikatorima i predvida praenje zadovoljenja politickih
ciljeva, pracenje i ocenu indikatora, kao i ex-ante ocenu mera definisanih u
dokumentima koji slede transportnu politiku. Odredene su odgovornosti za kontrolu,
za dostizanje postavljenih ciljeva, za organizaciju i prezentaciju rezultata aktivnosti
pracenja i za prikupljanje podataka.

Slovacka

Naziv Transportna politika Republike Slovacke do 2015 (MTPT, 2005)

Godina 2005 (odobrena odlukom Vlade Slovacke Republike od 8. juna 2005)

Vremenski okvir

2005-2015

Broj strana

42

Plan / strategija /
okvir

Okvir koji uspostavlja principe, ciljeve i prioritete. Predstavlja osnovu za razradu i
primenu posebnih razvojnih koncepata za pojedinacne vidove transporta.
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Slovacka

Integracija sa
drugim
dokumentima

Konceptualna i razvojna dokumenta odobrena na nacionalnom i evropskom nivou:
Principi drzavne transportne politike Republike Slovacke, Razvojni koncepti u
transportnom sektoru, u odnosu na druge razvojne koncepte nacionalnog i
regionalnog znacaja, Bela knjiga — Evropska transportna politika za 2010: vreme je
za odluku i Lisabonska strategija EU

Odgovornost za

Ministarstvo transporta, poste i telekomunikacija

dokument

Ko je bio Razlic¢ita drzavna tela i institucije, regionalne administracije, opstine i pruzaoci
ukljucen u transportnih usluga.

pripremu

Misija/Vizija

Glavni ciljevi

Osnovni princip transportne politike: odrzivi razvoj kroz izjednacenost sektora,
orjentaciju na korisnike transporta, jednakost u odnosu na moguénosti, efektivno
koriséenje zemljiSta i resursa, otvoren pristup i postepeno prenosenje troskova na one
koji ih stvaraju.
Definisani horizontalni principi su grupisani su u transportno-politicke, ekonomske,
ekoloske i socijalne.
Vertikalna struktura ciljeva definisana je opstim ciljem, posebnim ciljevima,
prioritetima koji su definisani za svaki od posebnih ciljeva i u okviru njih se po
vidovima transporta definiSu mere.
Opsti cilj — osigurati odrziv razvoj mobilnosti kroz dugoro¢no zadovoljenje stalnog
povecanja transportnih zahteva drustva (transport robe i ljudi) u zahtevanom vremenu
i sa zahtevanim nivoom kvaliteta, a uz istovremeno smanjenje negativnog uticaja
transporta na zivotnu sredinu — ¢e se dostici kroz primenu i zadovoljenje posebnih
ciljeva:

1. Uspostavljanje transparentnih i usaglasenih uslova ekonomske konkurencije

na transportnom trzistu;

2. Osiguranje modernizacije i razvoja transportne infrastrukture;

3. Osiguranje odgovarajuceg finansiranja u sektoru transporta;

4. Smanjenje negativnog uticaja transporta na zivotnu sredinu;

5. Poboljsanje kvaliteta i razvoj transportnih usluga;

6. Poboljsanje bezbednosti i sigurnosti;

7. Pruzanje podrske istrazivanjima i razvoju u transportu;

8. Upravljanje uticajima globalizacije transporta.
Strateske Akcioni plan kojim se formuliSu posebni zadaci u cilju stvaranja uslova za primenu
inicijative opsteg cilja i posebnih ciljeva u prioritetnim oblastima.

Teretni transport

Mere za realizaciju prioriteta su definisane po vidovima transporta.
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Slovacka

Drumski
transport

Mere koje se odnose na drumski transport

Poseban cilj 1 — Prioritet 1: Liberalizacija transportnog trzista:

— dugorocno kreirati i razviti odnos izmedu drzave i subjekata na transportnom
trzi$tu, uglavnom kroz transparentno izdavanje licenci,

— propisati uslove na transportnom trzistu i uspostaviti regulativni okvir u skladu
sa EU zakonodavstvom,

— teziti zavrSetku prelaznog perioda za kabotazu sa drzavama gde su slovacki
prevoznici konkurentni, ukoliko kabotaza ne ugrozava funkcionisanje
nacionalnog transportnog trzista, i

— stvoriti uslove da kompanije pruzaju usluge visokog kvaliteta, po odgovaraju¢im
cenama i bezbedno.

Poseban cilj 1 — Prioritet 2: UsaglaSavanje uslova na transportnom trzistu i uvodenje

naknada za koris¢enje:

— postepeno promeniti sistem visokih taksi za vozila i niskih naknada za koris¢enje
ka visim naknadama za kori$¢enje i nizim fiksnim pla¢anjima.

Poseban cilj 1 — Prioritet 5: Socijalna politika:

— obezbediti efikasnu primenu socijalnog zakonodavstva EU u sektoru transporta, i

— obaviti zahtevane kontrole vremena rada profesionalnih vozaca, sa postepenim
povecanjem na 4% kontrole (radnog dana vozaca) do 2014. godine i uvesti
digitalni tahograf u skladu sa pristupom EU.

Poseban cilj 4 — Prioritet 3: Transport koji ne zagaduje zivotnu sredinu:

— primenom fiskalnih i tehni¢kih mera podrzati kori$¢enje vozila sa manjom
potro$njom goriva i emisijom, kako bi se smanjila potro$nja energije i emisije
Stetnih gasova.

Poseban cilj 6 — Prioritet 1: PoboljSanje opSte bezbednosti:

— obezbediti poboljSanje standarda bezbednosti za prevoz opasnog tereta u skladu
sa ADR sporazumom, poboljsati kontrolu i mere u slu¢aju nezgoda,

— poboljsati standard obrazovanja vozaca, i

— osigurati redovne kontrole vremena rada profesionalnih vozaca.

Nivo analize

Opste konstatacije postojecih uslova.

Nivo konsultacija

Nije navedeno.

Pracenje i Godisnji izvestaj o radu Ministarstva.

preispitivanje

Holandija

Naziv Politika mobilnosti (sa Memorandumom o sprovodenju) (V&W i VROM, 2006)

Godina 2004 (u februaru 2006 usvojena sa izmenama i dopunama u Parlamentu, stupila na
snagu 21. februara 2006)

Vremenski okvir | 2005-2020

Broj strana 161

Plan / strategija / | Politika mobilnosti je strateski i investicioni plan. Memorandum o sprovodenju

okvir postavlja prioritete i definisSe strategiju za naredne dve godine. Opisuje nekoliko

konkretnih instrumenata i principa sprovodenja, kao i najvaznije aktivnosti i/ili mere
koje treba preduzeti kako bi se realizovali ciljevi.

Integracija sa

Dokument je postavljen da razvije meduodnose izmedu prostornog planiranja,

drugim transporta i ekonomije i oslanja se na dokument Politika prostornog planiranja.
dokumentima

Odgovornost za | Ministarstvo transporta, javnih radova i vodoprivrede

dokument

Ko je bio Dokument je baziran na Zakonu o planiranju saobracaja i transporta, koji je
ukljucen u zajednicka odgovornost svih nivoa vlasti. Zbog toga su sprovedene zajednicke
pripremu konsultacije pre nego je dokument objavljen.
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Holandija

Misija/Vizija

Mobilnost je osnovni preduslov za ekonomski rast i socijalni razvoj u Holandjji.
Sistem transporta ljudi i robe koji pravilno funkcioniSe i pouzdana pristupac¢nost su
bitni za ojacavanje ekonomije i medunarodne konkurentske pozicije Holandije i samo
se mogu posti¢i ojaéavanjem medusobnog odnosa izmedu ekonomije, prostora,
saobracaja i transporta.

Glavni ciljevi

Osnovne teme:
1. Jaca ekonomija kroz poboljSanje pristupacénosti
2. Omoguditi rast saobracaja i transporta
3. Pouzdana i predvidiva pristupa¢nost "od vrata do vrata"
4. Decentralizovati ako je moguce, centralizovati ako je neophodno
5. Vedi broj privatno-javnih projekata
6. Potrebne su inovacije
7. Definisanje okvira decentralizovane politike
8. Odlu¢na vlada
9. Aktivna i samouverena medunarodna politika
10. Brza eliminacija odrzavanja koje nije obavljeno
11. Pouzdana i brza putovanja drumom
12. Otpoceti razvoj pravednijeg metoda za placanje mobilnosti
13. Javni transport: usmeren, ambiciozni i integrisan pristup
14. Prostor za pouzdan, bezbedan i odrziv transport robe
15. Transport unutra§njim plovnim putevima i pomorski transport: fer medunarodna
konkurencija
16. Satuvati pristupaénost Holandiji iz vazduha
17. Stalna unapredenja bezbednosti
18. Poboljsanje kvaliteta okruzenja u kome se zivi i radi
19. Izvodljive teznje

Strateske Predlozene su brojne inicijative, programi i planovi koji se realizuju na nacionalnom

inicijative nivou, regionalnom nivou i na nivou provincija

Teretni transport | Objedinjeno

Drumski Eksplicitno se pominje samo u delu gde se razmatra potreba za smanjenjem

transport administrativnih opterecenja.

Nivo analize Obezbedena je detaljna evidencija osnova analize.

Nivo Konsultacije su obavljene sa centralnim i lokalnim vladinim agencijama. Javnost je

konsultacija pozvana da ucestvuje kroz TV i novinske oglase.

Pracenje i O napretku realizacije planova postavljenih u Memorandumu za sprovodenje

preispitivanje izvestava se jedanput godisnje. Preispitivanje vrsi posebno osnovano nacionalno telo
Monitor mobilnosti koje nadzire da li su osnovne komponente imale dejstvo, da li su
mere definisane u Memorandumu za sprovodenje bile primenjene i da li su — kao
rezultat — bili realizovani formulisani ciljevi u dokumentu politike mobilnosti.
Nacionalni monitor mobilnosti tako obezbeduje potrebne informacije za korekciju i
osavremenjivanje Memoranduma o sprovodenju koja se vr$i na dve godine.

Madarska

Naziv Madarska transportna politika 2003-2015 (MEAT, 2004)

Godina 2004

Vremenski okvir 2003-2015

Broj strana 46

Plan / strategija / okvir | Strateski okvir sa detaljno razradenim ciljevima

Integracija sa drugim Transportna politika EU i transportna politika Madarske iz 1996. godine.

dokumentima
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Madarska

Odgovornost za
dokument

Ministarstvo ekonomije i transporta

Ko je bio ukljuen u
pripremu

Nije navedeno.

Misija/Vizija

Stvaranje transportnog sistema koji je ekonomski efikasan, moderan, bezbedan
i ne utie na zivotnu sredinu.

Glavni ciljevi

Strateski ciljevi:

— poboljsati kvalitet Zivota, oCuvati zdravlje, smanjiti regionalne razlike,
povecati bezbednost saobracaja i zastiti Zivotnu sredinu,

— promovisati uspesnu integraciju u Evropsku uniju,

— poboljsati i produbiti odnose sa susednim drzavama,

— ucestvovati u razvoju regiona, i

— omoguditi efikasan rad i odrzavanje kroz regulisanu konkurenciju.

Ciljevi razvoja transportnog sistema:

— odrzivi razvoj i zastita zemljista,

— povecana bezbednost saobracaja,

— ojacana odbrambena sposobnost,

— visoki standardi usluga, ukljucujuéi pouzdanost, bezbednost i taénost,
— efikasna eksploatacija postojece mreze,

— izgradnja infrastrukture koja nedostaje i eliminacija uskih grla,

— zadovoljavajudi sistem finansiranja,

—  konkurentnost i efikasnost na nacionalnom i medunarodnom nivou, 1
— primena struéne ekspertize i visoko razvijenih tehnologija,

po kojima su definisani prioriteti i mere.

Strateske inicijative

Nije navedeno.

Teretni transport

Samo vidovno.

Drumski transport

— modernizacija transporta i pobolj$anje usluga — obezbediti konkurentnost
madarskih prevoznika i razviti sistem obuke 1 obrazovanja kadrova, i

— razvoj drumskog transporta — unapredenje tehnickog stanja vozila kroz
ciljane kontrole.

Nivo analize

Nije navedeno.

Nivo konsultacija

Nije navedeno.

Pracenje i Nije navedeno.

preispitivanje

Svedska

Naziv Transportna politika za odrzivi razvoj (MIEC, 2003)
Godina 2003

Vremenski okvir 2004-2015

Broj strana 23

Plan / strategija / Okvir koji daje principe koji usmeravaju strategije na nizim nivoima.
okvir

Integracija sa drugim | Nije navedeno.

dokumentima

Odgovornost za Ministarstvo industrije, zaposljavanja i komunikacija
dokument

Ko je bio ukljucen u
pripremu

Transportne agencije i grofovije koje primenjuju planove

Misija/Vizija

Transportni sistem se brzo menja u skladu sa novim zahtevima u vezi sa
prosperitetom cele populacije.
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Svedska

Glavni ciljevi

Cilj: Obezbediti ekonomski efikasan, odrziv transportni sistem za gradane i
poslovanje u celoj zemlji.
Pod-ciljevi:
1. Pristupacan transportni sistem;
. Transport visokog kvaliteta;
. Bezbedan transport;
. Zdrava zivotna sredina;
. Pozitivan regionalni razvoj;
. Transportni sistem koji podjednako sluzi interesima Zena i muskaraca.
Svaki od pod-ciljeva ima prelazne ciljne funkcije.

AN bW

Strateske inicijative

Sektorske strategije za realizaciju postavljenih ciljeva

Teretni transport

Objedinjeno

Drumski transport

Transportnom politikom su postavljeni ciljevi:

— klimatski-neutralnog drumskog transporta robe — prepoloviti emisiju do
2020, i

— obezbedenja kvaliteta transporta.

a Svedska agencija za drumski transport kreira sektorsku strategiju za realizaciju

postavljenih ciljeva transportne politike i izraduje godisnji izvestaj o stepenu

njihove realizacije.

Nivo analize

Opste konstatacije postojecih uslova transporta.

Nivo konsultacija

Obavljene su konsultacije sa drugim centralnim i lokalnim vladinim agencijama.

Pracenje i
preispitivanje

Godisnji izvestaji o napretku, procena Sest pod-ciljeva kroz pracenje prelaznih
ciljnih funkcija.
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Prilog 2:  Obrazac upitnika ankete

©Saobracajni fakultet, Univerzitet u Beogradu

Ime Potpis
Datum
OEekivanao trajanje intervjua: 70 minuta Stvamo trajanke interviua ... minuta.

MNapomena anketara:
Upisati ako je nesto posebno primecena, a nije obuhvaceno upitnikom.

Pitati da li je zainteresovan i da Ii ima vozacde kaji bi mogli u nekom izabranom periodu da vode
evidenciju zadrZavanja na graniénim prelazima | u unutrasnjim carinarnicama pri UVozu | IZvozu

Upitnik
o stanju i problemima u preduzec¢ima koja obavljaju medunarodni
drumski transport

(naziv preduzeca)
Ma pocetku upoznati sa cillem istrazivanja.

Traziti blanko memorandum ili vizit kartu pa kasnije na osnovu podataka koje oni sadrze popuniti
podatke o anketiranom licu i deo opstih podataka o preduzedu (www, telefoni, mail i sliéno)

Proveriti da Ii su podaci o adresi azurni sa mestom gde je poslovni prostar.

A. PODACIO ANKETRANOMLXU
Inei prezime:
Radno mesto:

viasnikbartner, generalni direktor, direktor transporta, finansijski direktor, drugi direktor, menadzer
transporta, menadZer voznog parka, menadZer proizvadnje ...

Telefon:
E-mail:

B. OPSTI PODACI O PREDUZECU

Prethodno su poznati opsti podaci o preduzedu (Agencija za privredne registre) koj su na
posebnom listu uz ovaj Upitnikc naziv, pravna forma, sediste, puno paslovno ime, adresa, malicni
broj, status, direktor, zastupnici

Proverii adresu sa mermorandurra il vizit karte | one iz Agencike.

Www

Pri obradi proveriti www
e-mail

telefoni

fax

strana 1 od 15

222



Lo

Dal li ste ¢lan nekog udruzenja?

Prethodno su poznati podaci o élanstvu u PU (da Ii je | od kada je ¢lan)
I:l PU "Medunarodni transport”

I:l Drugo (navest koje)

2

2. Nakoliko lokacija imate poslowvni prostor (kancelarije)? i mi

Upisupe se broj lokacija | ukupna povrsina prostora. Ovde se ne racunaju lokacije na kojima je
samp parking prostor,

W

Da li je taj poslovni prostor pretezno [ ] viasnistvo [ ] zakup

4. Na koliko lokacijaimate parking prostor? i m?ili PM

Obratii paznju, pogotovo kod zakupa, da li je u pitanju cela lokacia ili povrsine koje se koriste za
smestaj vozila. Interesuje nas koliki je smestaj vozila. Ako ima neke druge kapacitete, kao Sto je
SSG, koji nisu vezani za odrzavanje vozila (pitanje br 7) upisati ih pod pitangem br.6

5. Dali je taj parking prostor pretezno D vlasnistvo |:| zakup

6. Drugi kapaciteti (havesti koji)

7. Dali imate sopstvene kapacitete za odrzavanje vozila?

Alko ' DA onda se popunjava da li su to RmV na parking prostoru, u obekiu ili drugo, kolikeo ik ima
sa kanalom | bez kanala | koje se intervencije obavijaju (precrtava se ono Slo se ne obavia |
eventualno dopisuje ako se obavlja nesta Sto nije navedeno.

[ |nE

:l DA i—| Rm\/ na parking prostoru Ma kojma se cbavjaju:
- _ RmV-abezkanala -pranje
___J Obijekat sa - podmazivanje
o ____ RmV-asakanalom - jednostavne opravke
J Drugo — gumarski radovi

C. DELATNOST PREDUZECA

rethodno su poznati podaci (Agencia za privredne registre); ogranci, ogranci-delatnost, Sifra
preteZne delatnosti i naziv pretezne defatnosti

Ukoliko je pretezna delatnost ista kao navedena u podacima samo Stiklirati, a ako nije upisati.
Ostale delatnost upisat,

8. Navesti delatnosti preduzeca
1. (pretezna)
2
3.
<4

Pretezna delatnost se kategorizuje: prevoz, posredovaniE U prevozu, organizaciiz prevoza,
Spedicija, odrzavanje, tehnicki pregled, trgovina, gradevinarstvo, proizvodnja ...
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9, Dali je prevoz pretezna delatnost [ ]oa ] oEDma [ Ine

Popuniava anketar

10. Od kada obavljate medunarodni prevoz? . god

Misli se na preduzece Prethodno B poznato kada je preduzece osnovano (Agencia za priviedne
registre). Ukoliko B godina ko navede pre osnivanja ponoviti pitange | navesti koja g godina
osnivana upisana u Agencij.

11. Dali obavljate i unutrasnji prevoz? [oa_ % [ ]nE

Ukolika je odgovar DA treba da proceni sa koliko % ufestvuje unutrasnji prevoz (u broju prevoza
! LB ¢l il
predenaj kilometrazi ili prema vremenskom angazovanju vozila). Ukolilko i odgovor NE ide se na
pitange br. 13

12. Vozilakoja obavijaju unutradnji prevoz?

Moze da izrazi u % ili kao broj vozila.

| sudeo voznog parka prijavljenog za medunarodni — %o /vozila | ceo vozni park
| nisu prijavijena za medunarodni — vozila | ne znam
Ako je izrazeno brojem vozila preradunava se u %. Upisur se 100%, %, 0% ili ne zna. Kada

se radi o vozlima ko nisu prijaviena prvo se taj broj vozila sabira sa poznatm broem lkonpleta
za medunarodni, pa se Eracunava koji je procenat vozila koja se koriste u samo u unutrasnjem.

13. Dali vas vozni park obavlja prevoz sopstvene robe ili robe drugih preduzeca?
|: Iskljuivo prevoz za sopstvene potrebe I:l Preteino javni prevoz
I: PreteZno prevoz za sopstvene potrebe l:l Iskljuivo javni prevoz
Ako £ odgovor PRETEZNO ili ISKLJUCIVO JAVNI PREVOZ prelazi se na pitanje br. 16,

14. Dali za prevoz vase robe, osim vasih vozila, koristite i usluge prevoznika koji
obadjaju javni prevoz?
[ InE [ Joa % jvni

Alko £ odgovor na pitang br, 13 bio PRETEZNO PREVOZ ZA SOPSTVENE POTREBE prelazi se
na pitang br. 16,

15. Dali imate namere da se u buducnosti bavite i javnim prevozem?

D DA :] NE ,:] Nismo razmisljali o tome I:] MNe znam

Za one koj su odgovarali na ovo pitanje (iskluciva se bave prevozom za sopstvene potrebe)
prelazi se na pitang br. 29

D. PODACIO USLUZI

16. Dali reklamirate svoje usluge? D DA E] MNE

Ulkoliko 1 odgovor NE prelazi se na pitange br. 18,

17. Na koji naéin? Zute strane, sopstveni saf,

Precrtati ukoliko ne navede. Upisali sve ostalo 5to navede.
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18. Dali koristite usluge neke berze tereta? [ ]oa [Ine

Ukoliko & odgovor NE prelaz se na pitange br.20.

19. Kojih? TIMOCOM, LKW Walter, MT doo,

Precrtati ukoliko ne navede. Upisati sve ostalo Sto navede i to redom kaojim najvise koristi
20. Kako ugovarate cenu transporta?
'_1 po kilometru |_] po vozilu {(auto dani)
___‘ po reladij |_J' po tona kilometru
Fodpitang kada dape ponudu za prevoz npr. iz Francuske iii iz Nemacke da i prvo razmislja o

tome koliko je kmili ¢e za istu il vedu kilometrazu iz Nemacke dati vedu cenu nego iz Francuske.

21. Koliko priblizno imate korisnika? [ [INezelidaodgovori
Navodi priblizan broj korisnika.
22. Kakav je priblizno odnos domaci — strani korisnici?
I [ | Priblizna jednako
|:| Wige stranih karisnika D Samo domadi
D ViSe domacih korisnika |:| MNe Zeli da odgovori

Ako je cdgovor samo domadi il ne Zeli da odgovori preskace se sledece pitanje | postavia se
pitange br.24

23. Iz kojih drzava su vasi strani korisnici?
Upisuju se oznake drZava.
24. Koliko prevoza obavite za stalne partnere?
[] % [ ] Oke 50%
I:I Wige od 90% prevoza I:’ Mange od 50%
I:I Vige od 50% prevoza I:’ MNemam stalne parmere

Ako kaZe priblizan procenat upisuje se kao prvi odgovor, a ako ne onda rmu se nude ostli
odgovori, Vazno je napomenuti da se misli i na odvoz i na dovoz i na trece zemlje. Ako ne zna ni
da proceni onda se umesto tacnog % upisuje ‘ne zna"

25. Ko su vam cesci korisnici?

[:J Me Zeli da odgovori [j Podjednako proizvodadi | posrednici

|:| Agenti /Posrednia |j Preduzeca koja robu proizvode/prodaju
26. Dali za ugovorene poslove angaZujete i vozila drugih prevoznika?

D MNe Zeli da odgavori D D&, ponekad ( %)

[ Ine [ ] Da, zesto ( %)

Kolilko % ponekad ili éesto nije obavezno da odgovori. Ako brzo nije u stanju da oceni ne treba
insistrat. Vazl | za sledece pitanje.
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27. Dali obavljate prevoz zai iztrec¢ih drzava?
[ MNe Zeli da odgavori | DA, ponekad ( %)
[ ne | | Da, zesto ( %)
Ukolika je odgovor NE na ovo pitanje onda se u pitanju br. 29 ne popunjavaju TRECE (iz - u)
28. Dali obaMijate zbimi prevoz?
|: Ne 7eli da odgavori |: DA, ponekad

[ InE [ |Da, cesto

29. U kojim se drzavama su najéesce mesta utovaralistovara?

LU ODVOZU (mesta istovara) U DOVOZU (mesta utovara) TRECE (iz — u)
1. 1 1
2 2 2.
3. 3. % H

30. Koju vrstu proizvoda najvise prevozite?

Navodi po jedan proizvod i za uvoz i za izvoz. Anketar svrstava odgovor u fednu od ponudenih

kategorig ill Upisup U prazna pola.

U I u I

|: |: Roba Siroke potrosnje :l :| Automobili

[ ] [] odeta, teksti [ ] [ ] Gradevinski materijali
[ ][ ]Goivo [ ][] kontejeri

|: I: Drvo :I :| Metal

|: I: Papir ili ambalaZa :I :l Cprema / masine
|: I: MNameé&taj :I :l R epromaterijal

| | :Osveiavajutinapiciipita | |Selidbe
[ ] [ ]Hrana L1 L]
[ ] [] Poljoprivredni proizvod ] [
31. Dali ste posebno specijalizovani za neku oblast? [ loa [Ine

Specijalizovan za ADR, lakokvarlivu robu, otpad, vangabariti za neko trziste - geografsko

podrudje ...

Ukolilko & odgovor NE prelazi se na pitang br.33.
32. Kojavam je specijalizacija?

1.

2

3.

Za ADR pitati | za kasu.
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E. ZAPOSLENIIANGAZOVANI RESURSI

Broj zaposlenih utvrditi sarmp za delamost prevoza,

33. Koliko imate zaposlenih (koliko ih je na plathom spisku)?
ukupan broj

brojzaposlenih vozaéa

broj komercijalista

broj zaposlenih u odrZavanju

broj zaposlenih u administraciji

broj zaposlenih - ostalo
34. Koliko je od ukupnog broja zaposlenih saVSS?
35. Da li imate diplomiranih saobracajnih inZenjera? |:| DA :| NE
Ako je NE ide se na pitange br. 37.

36. Da li bi mogli da mi kazete ime i prezime, koji SF (Beograd, Novi Sad, Zagreb ...} i
da mi date kontakt telefon i pozciju u firmi?

37. Dali neke poslove za vas obavljaju stalno/povremeno angazovani resursi ili
podugovaraci?
Precrtati ukolike ne navede. Upisati sve ostalo Sto navede.
ODRZAVANJE VOZILA: Ugovor sa oviaScenim servisima, servisi | radionice na

trzistu, ima Coveka angaZovanog da "brine”, ima ugover sa nekim servisima na
trZistu,

Fitatl ko 1 odgovoran u firm za tehnicku ispravnost vozila (ko potpisuje putni nalog).
KNJIGOVODSTVO: Agendia,
PRAVNI SAVETI (ADVOKAT): Ugovor — mese&no, ugovor — kada je potrebno,
angazuje "nekog" kada je potrebno,
ADMINISTRACIJA RACUNARSKE MREZE: Ugovor — meseéno, ugovor — kada e
pcirebno, angaZuje "nekog" kada je potrebno,
BEZBEDNOST | ZASTITA NA RADU: Ugovor — mesedna, ugovor — kada j
potrebno, angaZuje "nekog" kada je potrebno,

DRUGO (navesti sta):

38. Dali vam nedostaju neki kadrovi (koje bi odmah zaposlili kada bi ih bilo)?

NE DA drugih (navesti koj )
DA vozati
39. Dali imate izmenu vozaca? [ Joa NE
Fita se da I su vozadi odlazili 1 koliko njih. Posebno navesti ako fe u pitanju "otiSao na jednu turu i

video da to niEe za nega”
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40. Dali vam je poznato gde se kasnije zapogljavaju?

Moze da se upise i broj vozaca koji su ... ili samo da se obelezi jedna kudica ili rimskim brojevima |
— gde najvise, pa ll ...

D Kod drugih kolega u Srbij

D Kod drugih kolega u inostranstvu (navesti drfavu ako je poznato)____
D Otvaraju svoje firme

D Menjaju struku

|j Drugo (navesti &ta)

|_] Nije mi poznato
41. Dali je tendencija smanjivanja prosecnog staza? |:| DA :l NE

42. F.Dalli se sledece konstatacije odgovaraju situaciji u vasem preduzecéu?
X — nisam razmisljao(la) o tome
0— nie i se desilo
1 - retko se desava
2 - desava se
3 - Cesto se deSava

|:| Nave vozace sa tek zavrSenom srednjom Skolom moramo da doobuZavamo da bi mogli da
rade u medunarodnom transpartu

I:l Zbog stalnog nedostatka vozaZa prinudeni smo da zapo&ljavamo vozace koji su zbog loSeqg
rada dobili otkaz kod drugih kolega

I:l Da bi zadrZali vozae morama da im povecamo prihade

VOZNIPARK
Prethodno su pomab podaci (Ministarstvo Jo broju voznih jedinica 2006, 2005, 2004 .., tako da
anketar konstatue da

43. Vomi park je [ | Poveéan [ ] smansEN [ s

Ako se anketirani ne slaze sa konstatacijom staviti kako on misli pa demo naknadno utvrditi Sta je
dovelo do neslaganja. Ako je odgovor POVECAVAQC postavija se pitanie br 44, pa se posle nigga
postaviia pitange br. 46. Ako je odgovor SMANJIVAQ postaviia se pitange br. 45. Ako e odgovor
ETIpostavija se pitange br. 46,
44. Koji je prevashodan razlog za povecanje broja vozila u voznom parku?

D Pozitivni rezulati poslovanja

I:I Pavecanje obima posla sa stalnim partnerima

[ ] strah od gubitka dela trzista

D Osvajanje navih trzista

D Smanjenje reZijskih (op3tih) trodkova po vozilu

D Drugo (navesti 5ta)
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45. Koji je prevashodan razlog za smanjenje broja vozila u voznom parku?

[ MNegatvni rezultati poslovania (navest uzrok)
|' Smanjenje cbima posla sa stalnim parinerima
[ ] Gubitak dela trigta

|: Promena dela delatnost

|: Gubitak dozvola
|: Drugo (navesti &ta)

46. Koliko vozila (kompleta)imate?
MNosivosti do 35 tona
Mosivosti izmedu 3,5 tona i 12 tona

MNosivosti izmedu 12 tona i 20 tona
Nosivosti preko 20 tona

47. Vozni park je [ ] Mali (1-5) | | srednj(6-25) [ | veliki (254)

Popunjava anketar na osnovu ukupnog broja vozila
48. Kaliko vozila (kompleta) planirate da nabavite u ovoj godini? e
0Od toga Euro 5bezbednih (ES)

49, Zasto se odluéujete za nabavku I zamenu vozila boljim kategorijama (E3, E4ES ...

|: dozvole (mogucnost pristupa trZistu)

|: manja potrodnja goriva

| manji trogkaovi putarine

I: zahtev korisnika

|: poliika firme da uvek nabavlja najnoviju kategoriju
[ ] imidz firme / prestiz

| ._ Drugo (navesti 5ta)

50. Metod nabavke vozila preteZno vam je
Ako je razlicito ono sto je bilo do sada i od sada, upisati to 5to ¢e pretezno biti u buducnosti.
[ ] ke [ Finansizski lizing
|: Kredit I: Operativni lizing
L Strani ulog I_ Drugo (navesti 5ta)
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G. RAD VOZILA | TROSKOVI

U toku ovog dela traziti da se vide evidencije kaje vodi i kakve (zvestaje pravi da bi radio analizu.
Zamoliti i za blanko obrasce koji se prilazu uz ovaj upitnik, a omogudice dodatno popunjavanje
odgovora na ova pitanga. Ukoliko ima neki od komercifalnih softvera fokusirati se na to sta koristi,

51. Dali evidentirate predenu kilometrazu vozila? [ loa [ Ine

Alco DA

Na koji nacin: po turi; pa vozilu meseino, kvartalno, godiSnje; po turama za jednog

korisnika;
Da li moZete da kaZete kolika je predena kilometraza vozila u 2006. godini
ukupno ili proseéna po vozilu godignje ili meseéno.
52. Dali evidentirate prazne voznje? [ Ine [ ]evibEnTRA [ ]ANALIZRA

Evidentira podrazumeva da vodi u Putnom r1awd'u i .,bra\,ur.u po turi, @ analizira ako bilo sta posle
kumulira, izracunava i gleda. Ako EVIDENTIRA ili ANAL FR A onda

Na koji naéin: kilometre po tur,

Da li moZete da kaZete kolika je predena prazna kilometraZa vozila u 2006.
godini ukupno ili proseéna po vozilu godisnje ili meseéno.

53. Dali evidentirate prevezene tone? u NE |_ EVIDENTIRA J ANALIZIRA

Alio EVIDENTRA ili ANALERA
Na koji naéin
Da li moZete da ka3ete koliko ste prevezli tona u 2006. godini
ukupno [ proseéno po vozilu/

54. Da li pratite iskoridéenost vozla? [ Ine [ ]EVIDENTIRA [ | ANALIZRA

Alio EVIDENTRA ili ANALFERA

Na koji naéin

Da li moZete da kaZete kakva je bila iskoriséenost vozila u 2006. godini

55. Da li pratite potro§nju goriva? [Ine [ Jevientra [ ] AnALIZIRA

Ako EVIDENTRA ili ANALERA

MNa koji nadin: evidentiram sva sipanja u litrima, izraunavam specmcnu potrodnju
litara/100km izmedu svih punjenja / po svakoj turi/ mesecno /

Nerma se odreduje prema: preporuci proizvodaca, proseénoj potrodnji,
iskustveno, modelu koj uzima u obzir koli¢inu tereta u vozilu / uslove puta;

Pri prekoracenju norme reaguje se na sledeéi nacin

56. Da li pravi i analizira periodiéne izvestaje o radu vozila? | | DA | | NE

Za koje pokazatelje: predena km, utroZak gariva, prosefna potrasnja gariva, __
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57. Da li pratite troskove? [Ine  []eviDENTRA [ ] ANALIZIRA

Ako EVIDENTIRA ili ANALEZRA pitati sta podrazumeva pod odredenim troskovima ili kaka ih
izracunava jer smo imali npr. sluaj da po turi vodi trosak koji naziva "anmortizacip” a pod tm
podrazumeva troskove odrzavanja, guma | fiksne troskove voala kop ¥ procenio koliko su po kmi
svakoj turi, zavisno od ukupno predene kilometraze pridruzuje ovaj trosak.

Alo su uzima obrasci na esnovu kaih se ovo vidl, papuniti detalinie posle interviua,

Fitati da li to vodi na racunaru pa pogledati ako vadi | pitati da li moze da vam da stampanu blanko
verau

EVIDENTIRANIE

Struktura troskova po turi:

Struktura drugih varijabilnih troskova:
Struktura fiksnih troskova po vezilu: knjgovodstvo,
Strukiura opstih (rezijskih) troskova: knjgovodstvo,
ANALTZA

Da li izracunava troskove za vozilo / vozni park u nekom periodu? Ko i kalko:

Po vozilu, po vozaZu, po prikljucnam vozilu,

Po turi, u nekom periodu . godidnje,
Struktura

U kucice se upisuju brojevi. Nije bitan redosled vec se u kucice upisuju isti brojevi zZa troskove koje
posmatra zajedno. Npr. neko ne razdvaja troskove registracije | osiguranja vec ih vodi w zbiru.

Ukoliko nema ovakvih sluéajeva dovoljno je samo cekirati pola.

|:| Gorivo l:l Administrativne takse l:l Mobilni zaposleni
[ Jue [ ] Dozvdle [ ] Fiksni telefoni

[ ] vozasi [ ] S

|:| Ostali troskovi ture |:| Registradja vozla |:|

l:l Odrzavanje ukupno l:l Osiguranje l:l Plate ostalih zaposlenih

l:l Odriavanje delov ’:‘ Dckumentacija za vozilo D Topli obrok za ostale zaposlene
[:] QdrZavanje intervencije |j Obuke vozaca D Reprezentacija

[J Gume |:| |:] Kancelarijski materijal

| | Amortizadije | ] Lizing [ ]

l:| Mepredvideni troskow l:l Kredit l:l Tro3kovi platnog prometa

[ | Spedicija [ ] | ] Bankarski trogkovi
[] ] []

58. Na koji naéin se obraéunava zarada vozaca?
Ovo se pita ako se iz struldture nie videlo kalo.

10 %o od bruto cene (udvojena posada 12 %) + doprinosi + vize + obuke
+osiguranije +telefon — sve /priznaje se suma +Eekanje

+stimulacija +
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H. PLANOVI ZA RAZVOJ | UNAPREDENJE POSLOVANJA

59. Koji suvam najées¢éi izvori informacija o vaZeéim propisima, propisima koji se
pripremaiju, novim tehnologijama na vozilima, savremenim informacionim i
komunikacionim tehnologijama i slicno

Rangirati (moZe | samo jedan), a najvise do 4.

|: Kolege |: Proizvodadi vozila | apreme
|: UdruZenje I: MNadleZni driavni organi
|: Konsultant I: Strucne publikacije
L Obuke (navest kag) |_ Drugi
60. Kako te informacije i znanje prenosite ostaim
zaposlenim? | Usmeno Pismeno

Moze odgovor da bude i jedno i drugo. Ako treba naporrena upisat, Pitah da It ima neka pisana
uputstva koje daje vozadima ili drugim zaposlenima. Ukoliko je primereno fraZiti kopije.

61. Dali ste pohadali ili organizovali neke obuke,
seminare, konferencije ...? \_ DA |_ NE

Alo DA
MNa kojim je uéestvovao:

Uéestvovao bi kada bi ih bilo i na:

Vozaéi: ADR, obuka proizvodata vozila pri preuzimanju vozila,

Drugi zaposleni:

62. Da li imate neki softverski paket kao podrsku izvrsenju dnevnih zadataka i analizi
rada?

|: Spedjalizovan softver razvijen sopstvenim resursima
|: Specijalizovan softver kuplien na trzistw (navest koj)
| Razvijene aplikacije u korisniZkim softverima

|—_ Planiram da nabavim /razvilem

|: Smatram da mi nije potrebno

|: Drugo (navesti &ta)

63. Kako vozacu definisete prevozni put- rutu?
L Mestima utovara | istovara
| Mestima utavaralistavara i tranzitnim drZavama
|: Mestima utavarafistovara, tranzitnim driavama | mestima carinjenja
|: Detaljan itinerer

: Drugo (navesti &ta)

Ako je odgovor DETALJAN itinerer postavija se sledece pitanje (br.64), a ako nie postavig se
pitang br. 6.
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64. Da li prilikom izbora itinerera koristite IT podrsku?
| Da, jednostavne softverske alate kao &to je Autorut,

Da, alata za rutiranje i rasporedivanje vozila i vozaca

Me, itinerer biram na osnowu iskustva

L Drugo (navesti &ta)

65. Da li planirate koriSéenje savremenih informacionih i komunikacionih tehnologija
za navigaciju u vozilima

|: Vet karistim u vozila

| Preduzeli smo karake da uskoro pocnemo sa koriscenjem

| Planiramo kaoriScenje u vozila

| Razmatrali sma i smatramo da nam je potrebno, ali nista nismo preduzeli
’—_ R azmatrali smoi smatramo da nam nije potrebno

|: Trenumo razmatramo

I: Nismo razmatrali

66. Da li planirate koriscenje savremenih informacionih i komunikacionih tehnologija
za pozicioniranje vozila?

|: Vet koristimu vozila

|: Preduzeli smo korake da uskoro potnemo sa kori§cenjem

I: Planiramo kariscenje u vozila

|: Razmatrali smo i smatramo da nam je potrebno, ali nista nismo preduzel
|: R azmatrali smo i smatramo da nam nije potrebno

|: Trenummo razmatramo

| | Nismo razmatrali

67. Dali posedujete sertifikat za sistem kvaliteta prema standardima ISO 9000
| Posedujemo od god.
| Preduzeli smo korake da uskoro pocnemo pripreme za sertifikaciju
I: Planiramo uvoedenje u naredne dve godine
|: R azmatrali smoi smatramo da nam je potrebno, ali nista nisma preduzeli
|: R azmatrali smo i smatramo da nam nije potrebno
|: Trenumo razmatrame

|: Nismo razmatrali
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I PREPREKE IPROBLEMI

Ovaj, poslednji deo ankete sadrzi pitanja kog =

e odnose na probleme u poslovanju vaseg

preduzeca koji uticu na vasu produkiivnost, efikasnost i kvalitet usluga koje pruzate.

68. |z iskustava prevoznika drugih drzava, prethodnih razgovora sa prevoznicimaii

obavljene preliminarne ankete utvrdena je lista problema koji uticu na poslovanje
prevoznika. Molim vas, ukoliko ste o njima razmisljali, da ocenite njihov uticajna

vase preduzece ocenama od 0 do 3.
X — nisam razmisljao(la) o tome
0 — ne predstaviia m problem
1 — malo mi oteZava
2— otezava mi

3 — izuzetno mi otezava

I:l \remenski gubid

I:I Povecanje troskava
|:| Nelojalna konkurencija

I:l Maplata potraZivanja od korisnika

[. | Mogucnost pristupa triistu
[. | Status i retman prevoznika

[___‘ Razlicitost propisa u Srbiji | drugim driavama,
iznenadne promene propisa i slabost
sprovodenja propisa

U Nedostatak profesionalnih i abuienih kadrova
m Drugo (navesti &ta)
I:l Drugo (navesti &ta)

(Gekanja | kasnjenja: na utovarudstovary,
zagusenja na putu, na granicnim prelazima,
u unutrasnjim carinarnicama ...)

(gorivo, putaring, osigurang — Stete, takse |
naknade ...)

(nelegalni prevoznici, prevoznici koji krie
propise, smanjgene cena prevoza ... )

(nepostovanje uslova (odlaganje) naplate
potrazivanja od korisnika, nemogucnost
naplate potrazivanja ...)

(dozvole, ofeZan
inostranstvu ... )

pristup  kljentima u

(od strane korisnika, agenata, drzavnih
organa, lokalne zapdnice ...)

(neusagiasenost masa | dimenzija vozila,
radna vremena vozaca, vremena voznje i
odmora, ADR ... neinforrmisanost, nedovolino
vreme za prilagodavanfe, nepoznavanje
posledica krienja ... loSa kontrola
sprovodenja, prekoracenje

ovlascenja, kontrola u preduzedima i sistermn
kaznernth mera ... )

(vozaca, mehanicara, tehnicara .. )
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Ovo Je ocena za pitanga od br. 70 do br. 76,

X — nisam razmisljac(la) o tome

0 — ne utice

1 — malo utice

2 - utice

3 — izuzetno utice

69. Sta vam stvara najvecée gubitke vremena? Oceniti.
|: Zaguienja u sacbracaju
I: Zabrane kretanja
|: ZadrZavanja na graniénim prelazima
I: Zadriavanja u unutradnjim carinarnicama
| | Radno vreme karisnika
| | Opremljenosti karakterstike utovamoyistovamih mesta kod korisnika
|_ . MNekomplemost dokumentadije korsnika

|: \ize

|: Drugo (navesti 5ta)

70. Oceniti faktore koji uti¢u na poveéanje vasih troskova.

|: Trogkovi nabavke vozila (carina, cena vozila,uslovi finansiranja ...)

|: Povectanja cene gonva

|: Povecanje trogkava goriva zbog kvalieta goriva

|: Trogkovi osiguranja (nemogucnost naplate &tete, troSkowvi naplate)

|: Povecanje troskova vozaca

|: Uvodenje novih | povecanje postojecih putarina

| | Uvodenje razli€itih novih naknada i taksi

I Troskovi viza {cena vize, troSkovi plate novih vozaZa 6 meseci koji ne voze)
[]

Drugo (navesti 5ta)

71. Sta su najveci problemi prilikom naplate potraZivanja od korisnika? Oceniti.

I Menaplacena potraiivanja

|_ Povecavanje roka naplate potrativanja

I: Nemogucénost da se ugoverom precizno definidu svi uslavi (kerisnik ne prihvata)

|: MNepostovanje uslova definisanih ugavarom

|: Troskovi odloZene naplate (nenaplacena kamata, promena kursa _..)

I: Drugo (navesti 5ta)
72. Oceniti nedostatak obuéenih profesionalnih kadrova na trZistu rada.

I Vozaca
I: Dispetera
|: Komercijalista

|: Mehaniara

I: Drugo (navest 5ta)
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X — nisam razmisljao(la) o tome

0 — ne utice
1 — malo utice
2 — utice

3 — izuzetno utice

73. Moguénost pristupa trZistu. Oceniti.
|: Mali kontingenti krititnih dozvola za potrebe prevoznika Srbije
|: Uslovljenost prihvatanja posla posedovanjem odgovarajucih dozvola
|. Ograni¢ena mogucnost rada izmedu trecih driava
|. Broj dobijenih dozvola u godiSnjem planu raspodele
I. Cgranicenje broja nekriticnih dozvola kod prevoznika
|: Drugo (navesti &ta)

74. Koiji vidovi nelojalne konkurencije imaju najveéi uticaj navas? Oceniti.
[. R ad nelicenciranih prevoznika
|: Kr&enje propisa o vremenima rada
|: KrEenje propisa o koriSc¢enju dozvola
|: Krienje propisa 0 masama i dimenzijama vozila
[ ] &verc
|: Merealne cene prevoza usled nepoznavanja traSkova
I: Drugo (navesti 5ta)

75. Uticaj propisa. Ocenifi.

|: "MNeodgovormost’ narucioca prevoza ili Speditera (za neadekvatu

dokumentaciju, za prekriaje vremena rada vozata, za pretovar, za
nepostojanje uputstva o prevozu ... | samim tim i nepostojanie adekvatnih
sankcija i odgovornosti za pricinjenu Stetu)

|: MNeusaglaSenost sa ADR-om

|: MNeusagladenost masa i dimenzija vozila

|: MNeusagladenost vremena voinje 1 odmora

|: MNeinformisanosto pripremama promena postojecih i donogenja novih propisa
I: Kratki rokovi za prilagodavanje novim propisima

|: Primena propisa (kamicn kao "carinski magacin”, nedovane vreme istupania ...
|. Prekoracenje ovlascenja

| Macin sprovodenja kontrola u preduzecima

|. MNeadekvama kontrola stranih prevoznika na tentonj Srbije

|: Drugo (navesti &ta)

To su sva pitanija koja smo imali. Dali vi imate neki komentar, napomenu ili sugestiju?

Zahvaljujem vam se na pomoéi koju ste nam pruzili u ovom istrazivanju.
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Prilog 3:

Prosecne ocene i frekvencije ocena znacajnosti uticaja

problema na poslovanje prevoznika po grupama problema,

2007. god.

Prosecna | Izuzetno .. | Malo | Ne Nije Bez
Problem . Utice| .. o e
ocena utice uti¢e | uti¢e | razmisljano odgovora
I Vremenski gubici 2,43 102 |50 22 2 1 0
1 zagu$enja u saobracaju 1,11 6 |45 70 39 16 1
2 zabrane kretanja 1,47 27 |57 49 33 10 1
3 zadrzavanja na grani¢nim 2,57 118 |44 11 3 1 0
prelazima
4 zadrzavanja u unutra$njim 2,62 129 |28 16 2 2 0
carinarnicama
5 radno vreme korisnika 1,39 27 |48 57 36 9 0
6 opremljenost i karakteristike 1,28 17 |50 58 38 14 0
utovarno/istovarnih mesta kod
korisnika
7 nekompletnost dokumentacije 1,34 19 |52 67 32 7 0
8 procedura za izdavanje viza 1,58 43 |46 56 30 2 0
II  Povecanje tro§kova 2,33 78 |77 19 1 2 0
9 povecanje cene goriva 2,34 89 |58 26 2 2 0
10 povecanje troskova goriva zbog 2,10 63 |62 31 8 13 0
kvaliteta goriva
11 troskovi osiguranja 1,49 24 |6l 38 33 21 0
12 povecanje troskova vozaca 1,13 15 |43 51 52 16 0
13 uvodenje novih i povecanje 2,47 106 |48 16 4 3 0
postojecih putarina
14 uvodenje razli¢itih novih naknada i 2,04 57 |71 29 11 9 0
taksi
15 troskovi viza 1,42 24 |54 65 29 5 0
16 troskovi nabavke vozila 1,91 52 | 66 41 13 4 1
III  Nelojalna konkurencija 2,02 66 | 62 27 18 4 0
17 rad nelicenciranih prevoznika 1,60 50 |39 25 44 15 4
18 krSenje propisa o vremenima rada 1,22 23 |43 36 54 17 4
19 krSenje propisa o kori$¢enju 1,75 57 |43 27 35 11 4
dozvola
20 krSenje propisa o masama i 1,55 14 (29 33 10 91 0
dimenzijama vozila
21 Sverc 1,84 69 |25 17 38 24 4
22 nerealne cene prevoza usled 2,24 86 |47 17 15 9 3
nepoznavanja troskova
IV Naplata potraZivanja od 1,75 54 |49 46 26 2 0
korisnika
23 nenaplacena potrazivanja 1,81 61 |33 43 24 11 5
24 povecavanje roka naplate 2,18 80 |53 23 13 3 5
potrazivanja
25 nemoguénost da se ugovorom 1,47 29 |54 40 37 12 5
precizno defini$u svi uslovi
26 nepostovanje uslova definisanih 1,77 51 |55 24 32 10 5
ugovorom
27 troskovi odlozene naplate 1,83 47 |61 24 25 14 6

potrazivanja
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Prosecna | Izuzetno .| Malo | Ne Nije Bez
Problem 73 Utice| .. o5 e
ocena utice utice | utiCe | razmiSljano | odgovora
V  Moguénost pristupa trzistu 1,89 53 | 66 44 14 0 0
28 mali kontigenti kriti¢nih dozvola za 2,65 131 |30 13 2 1 0
potrebe prevoznika Srbije
29 moguénost prihvatanja posla 2,15 84 |46 33 12 2 0
posedovanjem odgovarajucih
dozvola
30 ograni¢ena mogucnost rada izmedu 2,11 83 |50 21 21 2 0
tre¢ih drzava
31 broj dobijenih dozvola u godisnjem 2,33 101 |43 24 9 0 0
planu raspodele
32 ogranicenje broja nekriticnih 1,56 46 |43 42 40 6 0
dozvola kod prevoznika
VI  Status i tretman prevoznika
[33 Status i tretman prevoznika 1,72 48 |45 45 24 15 0
VII _ Propisi 1,84 46 | 64 49 12 6 0
34 neusaglasenost sa ADR-om 1,55 21 20 24 17 95 0
35 neusaglasenost masa i dimenzija 0,94 16 |22 28 61 46 4
vozila
36 neusaglaSenost vremena 1,55 32 |56 42 31 16 0
upravljanja vozilom i odmora
37 neinformisanost o promenama 1,70 38 |60 56 17 6 0
postojecih i donosenju novih
propisa
38 kratki rokovi za prilagodavanje 1,76 35 |67 53 11 11 0
novim propisima
39 primena propisa 1,98 55 |67 32 13 10 0
40 prekoracenje ovlaséenja 1,88 48 |71 26 21 11 0
41 nacin sprovodenja kontrole u 1,37 31 |41 45 44 16 0
preduzeéima
42 neadekvatna kontrola stranih 1,93 58 |44 27 21 27 0
prevoznika na teritoriji Srbije
43 "neodgovornost" narucioca prevoza 1,75 45 |58 49 19 6 0
ili Speditera
VIII  Nedostatak profesionalnih i 1,51 40 |51 43 41 2 0
obucenih kadrova
44 vozaci 2,25 88 |30 14 18 27 0
45 dispeceri 1,63 37 |37 24 30 49 0
46 komercijalisti 1,47 29 132 34 31 51 0
47 mehanicari 1,59 34 |38 25 31 49 0
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Prilog 4:  Prosecne ocene i frekvencije ocena znacajnosti uticaja
problema na poslovanje prevoznika po grupama problema,

2011. god.

40 Prosecna | Izuzetno .. | Malo | Ne Nije Bez
Problem . Utice| .. o e
ocena utice utice | utiCe | razmisljano odgovora
I Vremenski gubici 2,31 57 |29 14 5 0 0
1 zaguSenja u saobracaju
2 zabrane kretanja
3 zadrzavanja na grani¢nim 2,32 53 |32 18 1 1 0
prelazima
4 zadrzavanja u unutra$njim 2,45 64 |24 17 0 0 0
carinarnicama
5 radno vreme korisnika 1,46 15 |30 44 13 3 0
6 opremljenost i karakteristike
utovarno/istovarnih mesta kod
korisnika
7 nekompletnost dokumentacije 1,45 15 30 43 14 3
8 Administrativne radnje 23 52 |33 15 3 2
II  Povecanje tro§kova 2,8 87 |16 1 1 0 0
9 povecanje cene goriva 2,85 94 7 3 1 0 0
10 povecanje troskova goriva zbog 2,22 52 |25 16 7 5 0
kvaliteta goriva
11 troskovi osiguranja
12 povecanje troskova vozaca
13 uvodenje novih i povecanje 2,26 56 |25 17 6 1 0
postojecih putarina
14 uvodenje razli¢itih novih naknada i 2,19 46 |35 20 3 1 0
taksi
15 troskovi administrativnih 2,42 57 |34 8 3 3 0
opterecenja
16 troskovi nabavke vozila 1,87 33 |37 21 13
III  Nelojalna konkurencija 2,24 50 |35 13 6 1 0
17 rad nelicenciranih prevoznika 1,66 31 15 31 16 12 0
18 krSenje propisa o vremenima rada
19 krSenje propisa o koris¢enju 2,07 44 |24 15 11 11 0
dozvola
20 krSenje propisa o masama i 1,25 11 {20 27 22 25 0
dimenzijama vozila
21 §verc 1,88 32 |25 21 11 16 0
22 nerealne cene prevoza usled 2,53 66 |21 10 2 6 0
nepoznavanja troSkova

40 Zatamljeni redovi su problemi koji nisu ocenjivani u anketi 2011. godine
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40 Prosecna | Izuzetno .. | Malo | Ne Nije Bez
Problem 73 Utice| .. o5 e
ocena utice utice | utiCe | razmiSljano | odgovora
IV Naplata potraZivanja od 2,43 65 |24 12 4 0 0
korisnika
23 nenapladena potraZivanja 2,43 69 |18 12 6 0 0
24 povecavanje roka naplate 2,56 68 |29 7 1 0 0
potrazivanja
25 nemogucnost da se ugovorom
precizno definiSu svi uslovi
26 nepostovanje uslova definisanih 1,97 40 |29 27 8 1 0
ugovorom
27 troskovi odlozene naplate 2,25 48 |35 16 3 3 0
potrazivanja
V__ Moguénost pristupa trZistu 1,82 29 |38 26 11 1 0
28 mali kontigenti kriti¢nih dozvola za 2,47 64 |27 8 4 2 0
potrebe prevoznika Srbije
29 moguénost prihvatanja posla 2,04 37 |35 27 3 2 0
posedovanjem odgovarajucih
dozvola
30 ograni¢ena mogucnost rada izmedu 2,18 49 |29 13 9 4
tre¢ih drzava
31 broj dobijenih dozvola u godisnjem 2,44 62 |25 13 2 2 0
planu raspodele
32 ograni¢enje broja nekriticnih 2,07 35 |39 16 6 8 0
dozvola kod prevoznika
VI  Status i tretman prevoznika
[33 Status i tretman prevoznika 1,92 38 |26 24 11 6 0
VII _ Propisi 2,19 49 130 19 5 2 0
34 neusaglasenost sa ADR-om 1,04 5 8 22 16 19
35 neusaglasenost masa i dimenzija
vozila
36 neusaglaSenost vremena 1,7 26 |37 23 17 2 0
upravljanja vozilom i odmora
37 neinformisanost o promenama 1,68 25 |35 28 15 2
postojecih i donosenju novih
propisa
38 kratki rokovi za prilagodavanje 2,11 39 |38 24 2 2
novim propisima
39 primena propisa 2,29 54 |29 14 5 3
40 prekoracenje ovlascenja
41 nacin sprovodenja kontrole u
preduzeéima
42 neadekvatna kontrola stranih 2,53 69 |13 12 3 8
prevoznika na teritoriji Srbije
43 "neodgovornost" narucioca prevoza 1,73 27 |36 29 13 0
ili Speditera
VIII  Nedostatak profesionalnih i
obucenih kadrova
44 vozaci 1,45 26 |19 30 26 4

45 dispeceri

46 komercijalisti

47 mehanicari
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Prilog 5:  Obrazac za evidenciju vremena u toku prevoznog procesa

23 (1000x1d=25x2db jpeqg)

ODVOZ IZ SRBIJE strana 1 od 2

EVIDENCIJA VREMENA
PRIJEMA/PREDAJE DOKUMENATA, OBAVLJANJA CARINSKE KONTROLE
| DRUGIH INSPEKCIJA NA GRANICNIM PRELAZIMA | U UNUTRASNJIM CARINARNICAMA

Prevoznik _u A
Ime i prezime vozaéa __ =
Registarski broj vozila I

Nadgradnja vozila ‘@éjﬁ_a;éj hladnjaéa / cisterna / (zaokruziti ili upisati)
Vrsta robe: DEL LMo / prazan (upisati vrstu robe ili zaokruziti "prazan")

Carinski dokument(.]&fj,-.’ TIR/ ATA / T dokument (zaokruZiti dokumente koji su kori§éeni)

AKTIVNOST DATUM POCETAK  ZAVRSETAK \apomENA®

gas min__ &as  min
UTOVAR - naziv mesta utovara: .~ /) Dilc. ;
Stigao na mesto utovara 0L.06.dovk|Ad | 30 |ce|d4a| —
Utovar alLoc.Jes8ldl 00 | oo | 4o
Krenuo sa mesta utovara Cey.06. JeB| v | O
1ZVOZNO CARINJENJE (UNUTRASNJA CARINARNICA) — naziv mesta: /1157
Stigao / Prijavio se / Predao dokumenta |0 5. 0 G Jee| OF | © 5
Ekoloka kontrola =
Veterinarska kontrola
Fitopatolozi

kontrola -
Carinski pregled ’
Primio dokumenta i krenuo 3. 06 <& | | D co
GRANICA IZLAZA IZ SRBIJE —nazivmesta: [/ £ )= 0\dé
Stao u red oh oG Je |\ F L3
Dokumenta podneta cariniku o], o =i | Lo e
Zavrsen carinski postupak CH.06. Jeok e 55
GRANICA ULAZA U HR @ RO /'BG /MK / CG / BIH (zaokruziti) — naziv mesta: | MV# -
Stao u red 0h.0€ Joed | AN &o e L o
Pasoska kontrola e 06, Joad | LA o - 15
Dokumenta podneta na uvid Oh of Jos& |\ 15 |2 | e
Merenje ol ob dosd | A | Jo ib & ‘5
Predaja dokumenata $pediteru/cariniku |04 oG decd | AU | A5 | 00 | A0
Veterinarska kontrola o
Sanitarna kontrola S
Fitopatolozi =
kontrola | _—

Carinski pregled Oletlead D) L he | 3) |88
Primio dokumenta i krenuo &hot. JeRk| LY ey

) ako je u toku neke aktivnosti koris¢en odmor vozaéa upisati "O" i duzinu trajanja odmora, npr. O 1%
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od {1000x1425x24b Jpeg)

ODVOZ IZ SRBIJE strana 2 od 2
AKTIVNOST DATUM

POCETAK  ZAVRSETAK NAPOMENA
cas min éas min

R - nazlv ‘mesta utovara: i S ;
/ IZ HRIHI RDI BG/ MKI CG 1 BlH [‘Zﬂﬁkl’uiﬂﬂ) — naziv mesta:

Stao u red

Dokumenta podneta cariniku
Zavr$en carinski postupak
POSLEDNJA GRANICA pre istovara — drzava i mesto:
Stao u red

Pasoska kontrola

Dokumenta podneta na uvid

Merenje

Predaja dokumenata $pediteru/cariniku
Veterinarska kontrola

Sanitarna kontrola

Fitopatolozi

kontrola

Carinski pregled

Primio dokumenta i krenuo
UVOZNO CARINJENJENJE —drzavaimesto:  SUUEAY /2o - HoLAnD 1 34
Stigao / Prijavio se / Predao dokumenta |5 ©L Jeofi| ©F | 0O

Ekoloska kontrola e
Veterinarska kontrola T
Sanitarna kontrola e
Fitopatolozi 55
kontrola e
Carinski pregled i
Primic dokumenta i krenuo €5 OC Jood o3 [ 15
ISTOVAR - drzavaimesto: /U WARDELD  HolpnbddA
Stigao na mesto istovara 05 cGlo8| 1y | 30O
Istovar a5 eGleod| | | Bo
Krenuo sa mesta 