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PREDGOVOR

— Razvoj strukture saobracajnog sistema drugom polovinom
XX veka, pre svega u privredno razvijenim zemljama Zapadne Evrope
(a neposredno zatim i u ostalim evropskim zemljama), nedvosmisleno
je potvrdio da saobracaj predstavlja prvi opsti uslov normalnog
odvijanja drustvenog Zivota i ekonomskog razvoja. Kao posledica
takve uloge saobracaja pojavila se nuzna potreba da drZavni organi
osmi$ljenom saobracajnom politikom u okviru opSte ekonomske i
socifalne politike drzave | druStva pristupe svesnom, savesnom |
planskom usmeravanju saobracaja.

Argumenti koji potvrduju naznac¢eno mesto saobracaja u
razvitku dru$tvenih odnosa i priviednom razvoju nalaze se iznad svega
u (negativnim) posledicama nacina razvoja saobracajnog sistema u
prethodnom periodu koje su, najpre u priviedno i saobracajno
razvijenim zemljama, ukazale na neminovnost uvodenja i formiranja
sistemskih koncepcija saobracajne politike te novih orijentacija u
usmeravanju razvoja Strukture saobracCajnih grana. Pomenute
negativne posledice proizaSle su u prvom redu iz stihijskog i
nekontrolisanog ekspanzivnog razvoja motorizacije olienog u
intenzivnom razvoju drumskog saobracaja, s jedne strane, i paralelno s
tim, tehnickog, tehnoloskog i ekonomskog zaostajanja Zelezni¢kog
saobracaja, s druge strane. Struktura saobracajnog sistema razvojem
motorizacije (i zaostajanjem u razvoju Zeleznice) uticala je (i utice) na
energetski  bilans zemlje, bezbednost saobracaja, mobilnost
stanovni$tva, Zivotnu sredinu, zauzimanje prostora itd. Medutim, s
razvojem kombinovanog integralnog transporta u kome sukcesivno (pa
Cak i paralelno) ucestvuju razli¢ite saobracajne grane, izlaze na videlo
komparativne prednosti Zeleznice, naroéito u procesima multimodalnih
kooperacija i integracija saobracajnih grana u zadovoljavanju rastuceg
obima traZnje i zahteva za kvalitetom saobracajnih usluga.

Imajuci u vidu prvenstveno zastitu Zivotne sredine, bezbednost
saobracaja, sniZzenje transportnih troSkova privrede i drustva kao i nivo
potroSnje energije, mozemo zakljuciti da je formiranje optimalne
strukture saobracajnog sistema neophodno i neminovno, i to prema
komparativnim prednostima pojedinih saobracajnih grana, a u skladu
sa sveukupnim potrebama privrede i drustva. Prema ovakvim Kriterijima
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treba da budu formirane i osnove koncepcija i izbor ciljeva saobracajne
politike kao segmenta ukupne makroekonomske politike.

— U okviru svake od saobracajnih grana posluju saobracajna
preduzeca kao mezoekonomski sistemi i kao nosioci transportne
funkcije u procesu fizicke distribucije robe i kretanja stanovnistva.
Samim tim, ona predstavijaju i organizacione sisteme koji su nosioci
funkcija poslovne logistike. Njihov osnovni cilj je da sa S$to manje
angazovanih i utroSenih sredstava ostvare Sto povoljnije finansijske
efekte — dobit (profit).

Prema tome, cilj proizvodnje leZi u ostvarivanju povoljnog
ekonomskog efekta, a sredstvo da se taj cilj ostvari jeste organizacija
koju treba uspostaviti i njome upravijati. To znaci da se organizacija
moZe definisati kao ,teZnja da se privredna aktivnost u prakti¢noj
realizaciji ekonomskog cilja meri i objaSnjava, kako bi rukovodstvo i
upravni organi (preduzeca) mogli da uoCavaju pojave i probleme i sve

“ *

procese usmeravaju i njima ovladavaju”.

Ekonomske procese u preduzecu izuCava posebna nauka
(ekonomika preduzeca), a organizacija, kao instrument ostvarenja
cilieva ekonomije proizvodnje, izdvaja se u samostalnu naucnu
disciplinu. Ona se bavi teorijom organizacije preduzeca i mozZe se
ra8¢lanjivati na razli¢ite funkcije koje se izu¢avaju kao posebne oblasti:
organizacija  upravljanja, organizacija rukovodenja, planiranja,
finansiranja, nabavke, prodaje, organizacija proizvodnje i razlicitih
drugih funkcija poslovanja.

U savremenom razvoju druStvene podele rada teorija
organizacije i upravljanja razvija se po granama privrede: organizacija i
poslovanje industrijskih, poljoprivrednih, saobracajnih, turistiCkih i
ugostiteljskih preduzeca, itd.

Prema nesumnjivo ispravhom Marksovom tumacenju, saobracaj
predstavija Cetvrtu oblast materijalne proizvodnje jer transport robe
predstavija ,produZetak procesa proizvodnje koji se vrSi u okviru

prometnog procesa i za prometni proces”.”” Na taj nacCin, transport se
tretira kao samostalna delatnost, pa tako i organizacija i upravijanje

*

H. Nordsick-Scherer: ,Organisationslehren®, Stuttgart, 1961, str. 4.
** Marks, K.: Kapital, Il tom, Beograd, 1947, str. 117.
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saobraCajnim preduzecima predstavija posebnu oblast teorije
organizacije i upraviljanja.

Posto transport predstavija produzetak procesa proizvodnje u
prometu to i transportni troSkovi predstavijaju dodatne troSkove
troskovima proizvodnje. Ovi troSkovi uvecavaju vrednost proizvoda i
kao takvi predstavijaju znacajan faktor formiranja cena robe na trzistu,
Cime uti¢u i na op8ti standard stanovnistva. To upucuje na Cinjenicu da
se ustede na transportnim troSkovima odraZavaju na sniZzenje ukupnih
troSkova fizicke distribucije, a time i na sniZzenje ukupnog nivoa cena
robe. Ove Cinjenice jasno ukazuju na znaclaj racionalne organizacije
saobracaja kao funkcije u procesu fizicke distribucije. Jer, saobracaj
predstavija sponu medu svim fazama drustvene reprodukcije, a
posmatrano iz aspekta teorije logistike, transport je osnovni nosilac
funkcije distribucije u logistickom lancu aktivnosti distribucionog
sistema.

Proizilazi da su kvalitet upravijanja saobracajnim sistemom i
kvalitet njegove organizacije na makroekonomskom nivou, Koji se
postizu pravilnim usmeravanjem razvoja Sstrukture saobracCajnog
sistema prema komparativnim prednostima svake saobracajne grane
pojedinacno i obezbedivanjem podjednakih uslova konkurencije izmedu
saobraCajnih grana | preduzeca u njima na saobracajnom (trzistu,
direktno povezani i snazno utiCu na uslove organizacije i upravijanje
poslovanjem samih saobracajnih preduzeca kao osnovnih nosilaca
transportnih funkcija u privredi i drustvu.

Upravo je stanoviste autora o nemogucnosti separatnog
posmatranja, ti. reSavanja problematike upravijanja saobracajnim
sistemom na makroekonomskom nivou, odvojeno od problematike
organizacije i  upravijanja  saobracajnim  preduzecima  kao
mezoekonomskim celinama, iniciralo naslov ove knjige u kome je, i
formalno i sustinski, integrisana osnovna ideja razumevanja saobracaja
kao jedinstvenog velikog interaktivno spregnutog sistema | u
ekonomsko-organizacionom i u tehni¢ko-tehnoloskom smislu.

Stoga, Stivo koje sledi moZe svojim sadrZajem podjednako
zadovoljiti kriterije udzbenika namenjenog studentima fakulteta, visokih
i vi§ih Skola, kao i interesovanja upravljackih struktura u saobracajnim
preduzecima i nadleznih u institucijama koje ucestvuju u kreiranju i
sprovodenju saobracajne politike.

Autor
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KARAKTERISTIKE SAOBRACAJA
KAO ORGANIZACIONOG SISTEMA
U PRIVREDI

1. KARAKTERISTIKE | FUNKCIJE
SAOBRACAJA KAO CETVRTE OBLASTI
PROIZVODNJE U PROCESU DRUSTVENE
REPRODUKCIJE

1.1. DEFINISANJE SAOBRACAJA KAO CETVRTE
OBLASTI MATERIJALNE PROIZVODNJE

Analiziraju¢i proces proizvodnje Marks je u Kapitalu
diferencirao Cetiri oblasti materijalne proizvodnje. Pored ekstraktivne
industrije, poljoprivrede i preradivacke industrije postoji joS jedna,
Cetvrta oblast materijalne proizvodnje koja takode prolazi kroz
razliCite stupnjeve zanatskog, manufakturnog i mehanic¢kog rada. To
je transportna industrija (locomotions industrie), koja obuhvata
transport ljudi i robe.

DefiniSu¢i saobracaj kao Cetvrtu oblast materijalne
proizvodnje, Marks je ukazao na njegove specificnosti u poredenju
sa ostalim oblastima proizvodnje i ulogu koju ostvaruje u odnosu na
njih, kao i na drustvo u celini.
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Osnovni predmet rada transportne industrije, kao Cetvrte
oblasti proizvodnje, jeste proizvodnja transportnih usluga, a to
znaci transportovanje ljudi i robe s jednog mesta na drugo. To u
osnovi predstavlja rad i proizvodnju u kretanju transportnih
sredstava i radnika u njima. Krajnji rezultat tog procesa
proizvodnje jeste usluga kao nematerijalni proizvod. U ovom
sluCaju, usluga kao proizvod predstavlja promenu mesta
nahodenja transportovane robe ili putnika, a bez te promene
mesta ne postoji ni svrha proizvodnje u prve tri oblasti
proizvodnje.

U prethodne tri oblasti proizvodnje proizvodi se upotrebna
vrednost namenjena daljoj proizvodniji ili potro$nji. Medutim, u
razvijenoj drustvenoj podeli rada, sustina trziSne robne
proizvodnje jeste u tome da svaki robni proizvoda¢ proizvodi
robu za trziste, tj. za druge, a ne za svoju sopstvenu potrosnju.
Stoga, upotrebna vrednost robe ostvaruje se samo u daljoj
proizvodnoj, opstoj ili licnoj potrosnji. Dalje, to znali: da bi se
upotrebna vrednost robe sve tri prethodne oblasti proizvodnje
ostvarila, neophodno je da bude transportovana od mesta
njene proizvodnje do mesta potrosnje.

Tu ulogu ima upravo ,transportna industrija kao Cetvrta oblast
proizvodnje“. Na taj nacin je Marks i definiSe, kao ,Cetvrtu“ oblast
proizvodnje, tj. kao produzetak procesa proizvodnje i odreduje joj
sledeCe mesto u procesu drustvene reprodukcije i to kao
samostalnoj oblasti proizvodnje: ,,Cirkulisanje robe, tj. stvarni
promet robe u prostoru svodi se na njen transport. Transportna
industrija sacinjava, s jedne strane, samostalnu granu
proizvodnje, a stoga i posebnu oblast za plasiranje kapitala. S
druge strane, ona se odlikuje time Sto se pojavljuje kao
produzenje procesa proizvodnje koji se vrsi u okviru
prometnog procesa i za prometni proces.*?

Prema tome, proces transporta, u odnosu na prethodne tri
oblasti reprodukcije, predstavlja cetvrtu oblast u kojoj se upravo
tim procesom transporta dovrsava proces njihove proizvodnje, tj.
vrSi povezivanje proizvodnje materijalnih dobara i njihove
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potrosnje. Proces transporta spaja fazu proizvodnje i fazu
potrosnje u procesu drustvene reprodukcije i to u fazi razmene.

U tome saobrac¢aj ima veoma znacajnu ulogu, jer: ,Kruzno
kretanje kapitala vrSi se normalno samo dok njegove razliCite faze
normalno prelaze jedna u drugu, bez zastoja. Zastane li kapital u
jednoj fazi (N-R), onda se novc€ani kapital ukocCi u blago; ako se to
dogodi u fazi proizvodnje, onda na jednoj strani leze sredstva za
proizvodnju bez funkcionisanja, dok na drugoj strani radna snaga
ostaje nezaposlena; ako se to desi u poslednjoj fazi (R+—N;), onda
nagomilavanje nepotrebne robe stavlja branu protiv prometa.”*

To znadi da transportna industrija, kao Cetvrta oblast
materijalne proizvodnje, predstavlja vezu izmedu svih faza
drustvene reprodukcije. Bez normalnog funkcionisanja
transporta kao delatnosti, ni ostale oblasti proizvodnje ne
mogu biti efikasne ni svrsishodne.

Odavde proizilazi i medusobna uslovljenost razvoja
saobracaja i ostalih oblasti proizvodnje. Razvoj strukture industrije,
ekstraktivne industrije i poljoprivrede, na svakom stepenu njihovog
razvoja, zahtevao je odgovarajuéi sistem transporta i odgovarajuéu
strukturu transportnih sredstava, isto kao $to je i razvoj saobracaja
povratno delovao na razvoj ovih oblasti proizvodnje. Ove
meduzavisnosti su, od pocCetne faze procesa industrijalizacije i
pojave Zeleznice kao prve masovne transportne organizacije,
neprestano delovale na razvoj tehnike, tehnologije i strukture
saobracajnog sistema.

Marks na ovo ukazuje jo§S u prvoj fazi razvoja transportne
industrije objasnjavaju¢i pomenute meduzavisnosti i navodeci da je
.revolucija u nacinu proizvodnje industrije i poljoprivrede narocito
prisilla na revolucionisanje opStih uslova proizvodnje, {j.
saobracajnih i transportnih kapaciteta. Saobracajna i transportna
sredstva jednog drustva, Ciji su pivol (stozer), kako bi to rekao
Furije, bili sitha zemljoradnja sa uzgrednom ku¢nom industrijom i
varoSko zanatstvo, nisu viSe nikako mogla biti dovoljna za potrebe
proizvodnje u manufakturnom periodu, s njegovom proSirenom
drustvenom podelom rada, koncentrisanjem sredstava za rad i

3
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radnika i s kolonijalnim trziStima, pa su zaista bila revolucionisana.
Tako su se saobracajna i transportna sredstva, nasledena iz
manufakturnog perioda, ubrzo pretvorila u nesnoSljive koc¢nice za
krupnu industriju, s njenom groznicavom brzinom u proizvodniji, s
masom proizvoda, sa stalnim prebacivanjem velikih masa kapitala i
radnika iz jedne proizvodnje u drugu i s njenim novim odnosima na
pijaci. Stoga su, pored potpunog prevrata u gradnji jedrenjaka,
saobracaj i transport postepeno bili prilagodavani nacinu
proizvodnje krupne industrije sistemom re¢nih parobroda, Zeleznice,
okeanskih parobroda i telegrafa“.”

Na ovaj nacin prakticno su opisani odnosi meduzavisnosti
razvoja industrije i saobracaja u doba ,prve revolucije u saobracaju”,
kada je izvrSeno revolucionisanje saobracajnih i transportnih
sredstava pronalaskom parne masine i njenom primenom u
Zeleznici i brodarstvu.

Ova meduzavisnost razvoja ispoljava se jo$ viSe u kasnijem
periodu formiranja i menjanja strukture saobracajnog sistema.
Razvoj nauke, tehnike i druStvene podele rada, procesi
koncentracije proizvodnje i stanovniStva, formiranje velikih
industrijskin centara i gradova, demografski i ekonomski razvoj,
menjali su strukturu traznje za saobracajnim uslugama, a time uticali
i na izmenu strukture saobracajnog sistema. Pronalaskom motora s
unutrasnjim sagorevanjem, kojim je obeleZena ,druga revolucija u
saobracaju“, omogucen je razvoj drumskog i avionskog saobracaja.
Zeleznica vide nije bila u stanju da u potpunosti zadovolji izmenjenu
strukturu proizvodnje i traznju za saobracajnim uslugama. Tako je
razvoj saobracCaja, sa svoje strane, povratno omogucavao sve
razvojne procese privrede i drustva.

Marksova tumacenja ovih meduzavisnosti u razvoju
transportne i krupne industrije danas se transformiSu u
objasnjavanje meduzavisnosti savremene, razvijene i izmenjene
strukture industrije, njenog teritorijalnog razmesStaja, organizacije
velikin proizvodnih sistema i disperzirane proizvodnje razlicitih
tipova medunarodnih, tj. multinacionalnih kompanija, s jedne strane,
i saobracajnog sistema s razvienom strukturom i tehnikom
transportnih sredstava te modernom tehnologijom, s druge. Jer,
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revolucionisanje proizvodnje u savremenoj privredi zahtevalo je i
novu tehni¢ku i tehnolosku strukturu saobracajnog sistema.

Savremeni saobracajni ,sistem funkcioniSe u okviru
odredenog okruzenja. FunkcioniSe, dakle, u okviru kauzalno
povezanih komponenti koje svojim dejstvima izazivaju promene u
strukturi sistema zahtevajuéi odredene adaptivhe procese koji, sa
svoje strane, reverzibilno deluju na izvore uticaja“,” tj. na svoje
okruzenje u kojem vrsi svoje transportne funkcije.

Profesor Kostic¢ jo$ jasnije pokazuje kako se najjednostavnije
mogu tumaciti savremeni medusobni uticaji razvoja strukture
saobracajnog sistema i njegovog okruzenja:

.,Promene koje se javljaju u strukturi preduzeca uslovljene su
dejstvom ekonomskih, tehnikih i drustvenih faktora koji deluju iz
sredine u kojoj se preduzeée nalazi. Ta se dejstva javljaju kao
eksterni impulsi koji izazivaju odredene interne aktivnosti u pravcu
prilagodavanja organizacione strukture preduzec¢a, pri Cemu
promene u toj strukturi imaju svoje povratno dejstvo na drustvenu
strukturu, a ¢ime se zatvara krug reverzibilnih uticaja i uspostavlja
povratna sprega izmedu druStvene strukture i strukture preduzeca
kao nosioca odredene funkcije u procesu drutvene reprodukcije.

Prema tome, same funkcije saobracaja u procesu
drustvene reprodukcije odreduju:

— s jedne strane, njegovo mesto i ulogu u procesu
drustvene reprodukcije, i

— s druge, strukturne promene u razvoju privrede i
demografskom razvoju kao izvore traznje za saobracajnim
uslugama i zahtevaju prilagodavanje strukture saobrac¢ajnog
sistema i realizaciju njegovih funkcija.

Jer, uloga saobracaja u privredi i drustvu odreduje mu i
mesto u ekonomskoj i razvojnoj politici drustva u svim
njegovim razvojnim fazama i drustvenim sistemima.
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1.2. TEORIJE O FUNKCIJAMA SAOBRACAJA

Saobracajno-ekonomska teorija razvijana je od Marksa i
njegovog osnovnog definisanja saobracaja kao Cetvrte oblasti
proizvodnje, sve do savremenih i modernih teorija o ulozi,
karakteristikama i funkcijama saobrac¢aja u privredi i drustvu, kao i u
ekonomiji i organizaciji saobracajnog sistema. U savremenim
saobracajno-ekonomskim teorijama razvijenih zemalja saobracaj se
svrstava u sektor proizvodnje usluga, ali se istovremeno isti¢e da on
svojim kvalitetima daje odlu€ujuce impulse ekonomskim razvojnim
procesima. Zbog toga se saobracaj, prema profesoru Foktu (Voigt),
razlikuje od svih ostalih privrednih procesa i oblasti proizvodnje
svojom ,.trilogijom funkcija®.”

(1) Prva funkcija predstavlja zadovoljenje potreba
potrosnje, kako proizvodne tako i opste i li€ne;

(2) druga funkcija predstavlja saobra¢aj kao imanentni
sastavni deo podele rada i svakog trziSta, bez kog su
neostvarivi specijalizacija proizvodnje, kooperacija,
funkcionisanje trziSta i razmena uopste, u uslovima
drustvene i teritorijalne podele rada; i

(3) treca funkcija sadrzana je u interakciji drzave i
drustva, jer obezbeduje cirkulaciju svih tokova drzavnih i
drustvenih funkcija.

Pojedini saobracajno-ekonomski teoretiCari (V. Gros i H.
Vagner) joS opSirnije istiCu ulogu i znacaj saobracaja. Saobracaj se
zbog svoje znacajne funkcije mora posmatrati i kao neposredan i
kao posredan sastavni deo privrede zasnovane na razvijenoj podeli
rada i kooperaciji i to kao pretezno intenzivan reprodukcioni tip s
bitho novim  politekonomskim i  transportno-ekonomskim
konsekvencama i saznanjima:®

(1) saobracaj se mora pre svega posmatrati i
njime upravljati i vrednovati ga kao sistem u celini, sa
stanovista narodne privrede u funkciji povezivanja
kompletnog procesa drustvene reprodukcije;

6
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(2) transportni troskovi su sastavni deo troSkova
proizvodnje u drugim granama privrede, a njihovo
smanjenje je faktor racionalizacije privrede u celini, kao i
pojedinih  proizvodnih  organizacija. @ Smanjenjem
transportnih troSkova smanjuju se troskovi privrede i
povecava se nacionalni dohodak;

(3) razvojem kooperacije, kao i s prosirenjem
specijalizacije, saobrac¢aj postaje sve znac€ajniji faktor i,
kao takav, povezaniji s procesom proizvodnje, jer s
porastom obima proizvodnje takode raste i traznja za
saobracajnim uslugama;

(4) brojne mere za intenziviranje proizvodnje u
drugim granama privrede moraju biti usmerene na
smanjenje traznje za saobracajnim uslugama;

(5) saobracaj moze svojim kvalitetom svestrano
da utice na troSkove i obim proizvodnje u drugim
granama privrede.

Svi ovi razlozi govore u prilog tome da u savremenom
razvoju saobrac¢aja nastaju tri posebno znacajna i aktuelna
kompleksna problema koji se odnose na:

e medusobne veze reprodukcionih tipova i transporta
(8to se odnosi na problem funkcionisanja saobracaja);

e transportne troskove, kao deo troskova privrede; i

e kriterijume ravnoteze intenzivne prosirene
reprodukcije u odnosu na saobracaj
(S8to se odnosi na problem uskladivanja razvoja
privrede i saobraéaja).’

Profesor Novakovi¢ definiSe (kao Gros i Vagner), pet
funkcija saobracaja, ali na nesto drugaciji nacin:
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(1) Prva funkcija saobracaja kao privredne
delatnosti jeste u tome da obezbedi obavljanje procesa
reprodukcije za najveéi broj proizvoda, jer se funkcija
transporta u procesu drustvene reprodukcije pojavljuje
kao vazna karika u lancu koji ima za cilj da poveze
sferu proizvodnje i sferu potrosnje. Saobracaj vrsi
funkciju materijalizacije robnih tokova kretanjem robe od
proizvodaca do potrosaca. To (po profesoru Novakovicu)
upravo predstavlja osnovnu funkciju saobracaja.

(2) Druga funkcija saobracaja sadrzi se u
njegovom uticaju na razvijanje teritorijalne podele rada
s ciljem da se iskoriste svi raspolozivi izvori faktora
proizvodnje (prirodni uslovi, energetski izvori, sirovine i
radna snaga) na razliitim teritorijama, tako da se
proizvodnja racionalno odvija. Ovu podelu rada
saobracaj omoguc¢ava svojim povezuju¢im svojstvom.

(3) Treca funkcija saobracaja ogleda se u
njegovom znac¢ajnom delovanju na ubrzavanje drustvene
podele rada. Svojom transportnom funkcijom saobracaj
omogucava razvoj svih grana privrede i ostalih
delatnosti, utiCe na prosirenje robne proizvodnje i trzista
u okviru jedne zemlje, kao i u medunarodnim razmerama.

(4) Cetvrta funkcija oliéava saobraéaj kao opsti
uslov privrednog razvitka svake zemlje i pojedinih
regiona. Jer, saobraéajna infrastruktura, koja
omogucava obavljanje procesa proizvodnje saobracajnih
usluga, istovremeno predstavlja osnovni odlucujuci
Cinilac prostornog povezivanja razli€¢itih faktora
proizvodnje. Zbog toga se, po profesoru Novakovicu,
»,Saobracaj javlja ne samo kao faktor privrednog razvoja
ve¢ i kao opsti uslov drustvene proizvodnje* (naglasio
N.V.K.).

(5) Peta funkcija saobracaja sadrzana je u

njegovoj ulozi bithog inicijalnog faktora privrednog
razvoja nedovoljno razvijenih podrucja i zemalja.
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Razvoj privrede, a posebno industrijalizacija, u
pojedinim nedovoljno razvijenim podruéjima i u
odredenim etapama, umnogome je bila uslovljena
izgradnjom i razvojem saobracajnica i transportnih
sredstava.

Tompson definise sedam funkcija saobraéaja: "’

(1) Saobrac¢aj omogucava koriS¢enje prirodnih
bogatstava, razvoja privrede, a posebno rudarstva, u
razli¢itim geografskim uslovima.

(2) Saobra¢aj omoguéava podelu rada i
specijalizaciju, na kojoj pocivaju razvijene zemlje i koja je
moguca prvenstveno zbog toga Sto saobracaj omogucava
pristup trzistima. Zahvaljujuéi saobracaju moguce je u
savremenom drustvu razvijati visoku produktivnost i visok
zivotni standard, visokom specijalizacijom i sniZzenjem
troSkova u pojedinim  specijalizovanim  proizvodnim
jedinicama.

(3) Specijalizacija je samo jedna od prednosti koja je
povezana s masovnom proizvodnjom. KoriS¢enje ostalih
prednosti velike masovne proizvodnje, kao S§to su:
automatizacija, specijalna oprema, masovni promet robe,
velika koncentracija proizvodnje, industrijska istraZivanja,
Siroka trziSta... moguce je ostvariti samo razvijenim
saobracajem, nivoom primenjene tehnike u saobracaju i
snizenjem transportnih troSkova.

(4) Politicki i vojni ciljevi drustva (naglasio N. V.
K.). U industrijskim zemljama, pored ekonomskih razloga,
postoje i politiCki razlozi za razvoj i formiranje odgovarajuceg
saobracajnog sistema koji normalnim vezama omogucava
politi€ku integraciju teritorije i ostvarivanje vojne sposobnosti i
mobilnosti zemlje.

(5) Razvijen saobracajni sistem omogucava socijalne
kontakte izmedu ljudi na velikim razdaljinama, kao i
reSavanje niza socijalnih problema drustva.
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(6) Saobracaj omogucava razvoj kulture i umetnosti
putem kulturnih veza stanovnistva u okviru zemlje i u
medunarodnim okvirima.

(7) Saobracaj omogucava i funkcionisanje
svakodnevnog Zivota stanovnistva, kretanje ljudi od
mesta stanovanja do radnog mesta, kulturnih centara i
trzista (u putnickom saobracaju), itd.

Pored ovih sedam funkcija saobra¢aja, Tompson
istiCe joS i funkciju saobra¢aja u razmestaju privrednih
aktivnosti industrije, poljoprivrede i trznih centara.

Prethodno navedene definicije predstavljaju tipiCne teorijske
pristupe sistematizaciji funkcija saobracaja. U njima se mozZe
sagledati i definisati znaCaj saobracaja, ciljevi, sadrzaj i bitne
funkcije upravljanja saobracajnim sistemom, kao i uskladivanja
razvoja strukture saobracajnog sistema s promenama u razvoju
strukture  privrede, budu¢i da su funkcije saobracaja
komplementarne funkcijama privrede i drustva.

Eti"" (Otle) istice da u formiranju i sadrzaju saobracajne
politike treba imati u vidu:

(1) da je saobraéajna politika sektor opSte ekonomske
politike. Ekonomska politika, pored sektorskog aspekta,
ima i funkcionalni aspekt. Instrumenti i mere globalne
sektorske ekonomske politike i podela nadleznosti izmedu
nosilaca funkcija upravljanja saobracajnim sistemom na
nivou zemlje ili regionalnih vlasti daju sadrzaj i saobrac¢ajnoj
politici;

(2) sadrzaj saobraajne politike nije odreden samo
teritorijalnim nivoom nego i drustvenim uredenjem i
privrednim sistemom. U slobodnoj trziSnoj privredi
upravljanje saobracajnim sistemom treba da stvori uslove za
efektivhu konkurenciju na trzistu. Svojim komplementarnim
funkcijama, upravljanje saobracajnim sistemom treba da
omoguci sektorskoj funkcionalnoj ekonomskoj politici

10
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realizaciju politike teritorijalnog razmestaja, privrednog rasta,
spoljnotrgovinskih odnosa, agrarne politike i sl.;

(3) saobracajna politika, kao funkcija upravljanja
saobracajnim sistemom, freba da omoguci podelu rada
izmedu saobracajnih grana, kao i njihov razvoj, i to u
direktnoj funkcionalnoj vezi komplementarnih oblasti
ekonomske politike kao Sto su finansijska, poreska, kreditna,
politika teritorijalnog razmestaja i razvoja itd.

Stavovi koji se poklapaju s ovima, uz eventualno razliitu
sistematizaciju, prisutni su u velikom broju radova u kojima se tretira
ova tematika.

Iz ovih komplementarnih odnosa saobracajne i
ekonomske politike'” ne proizilaze samo napred konstatovani
znacaj, ciljevi i sadrzaj funkcija upravljanja nego i odnosi u
celokupnom sistemu funkcija upravljanja u oblasti saobracaja,
a posebno u kompleksu nadleznosti odnosa drzave prema
saobracaju kao sektoru privrede. Jer, ciljevi i sadrzaj saobracajne
politike i kompletnog sistema upravljanja menjaju se s razvojem
saobracaja i strukturnim promenama u saobrac¢ajnom sistemu,
posto svaki stepen razvoja saobracCaja prouzrokuje i pojavu novih
problema u oblasti upravljanja saobraéajnim sistemom.

Ako se saobracCaj posmatra kao Cetvrta oblast druStvene
reprodukcije (po Marksu), odnosno kao deo privrede, a politika
razvoja saobracaja kao komplementarni deo ekonomske politike,
onda ciljevi i sadrzaj uskladivanja razvoja strukture
saobracajnog sistema proizilaze iz dva aspekta saobracaja, i to:

e saobracaja kao funkcionalnog dela privrede,
kroz njegove funkcije u procesu drustvene
reprodukcije; i

e saobracaja kao sektora privrede,
kroz njegovo dejstvo kao opsteg uslova razvoja i
racionalnog funkcionisanja privrede.

11

29



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢KARAKTERISTIKE SAOBRACAJA KAO ORGANIZACIONOG SISTEMA U PRIVREDIe

1.3. FUNKCIONALNA ULOGA SAQBRACAJA
KAO IZVOR CILJEVA | SADRZAJA FUNKCIJA
UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM

Kada se prethodno izloZzene razliCite strukture funkcija
saobracaja sistematizuju iz aspekta ciljeva i sadrzaja funkcija
upravljanja saobrac¢ajnim sistemom, tada se one mogu integrisati
u sledecih pet osnovnih funkcija saobracaja:

e Prva funkcija saobracaja u privredi svake zemlje
jeste povezivanje procesa drustvene reprodukcije i
obezbedivanje njenog nesmetanog toka. To, u prvom
redu, predstavija zadovoljenje globalnih potreba za
saobracéajnim uslugama, kao opsti uslov funkcionisanja
privrede.

Mesto saobra¢aja u procesu drustvene reprodukcije
definisano je (po Marksu) kao Cetvrta oblast materijalne proizvodnje,
jer proces transportovanja predstavlja produzZetak procesa
proizvodnje. U procesu industrijske ili poljoprivredne proizvodnje
proizvod poprima samo fiziCka ili hemijska svojstva (ili pak oboje)
kao kvalitete kojima moze da zadovolji potrebe proizvodne ili
potroSacke traznje. Medutim, upotrebnu vrednost proizvod stice
iskljucivo u procesu njegove potrosnje. Za najveci broj proizvoda
proces potroSnje je vremenski i prostorno odvojen od procesa
njihove proizvodnje. Prema tome, da bi stupio u potrosnju,
proizvod mora biti transportovan. Zbog toga, proces
transportovanja predstavlja produzetak procesa proizvodnje
upotrebne vrednosti svakog proizvoda, jer se proizvodnja
dovrsava tek dostavljanjem proizvoda s mesta proizvodnje na
mesto potrosnje.”” Specificnost funkcije saobrac¢aja, kao
integralnog sektora privrede, ispoljava se u specifiCnosti upotrebne
vrednosti saobraéajne usluge kao proizvoda rada u saobracaju."
Saobracajna usluga predstavlja ostvarenu promenu mesta
nahodenja transportovanog proizvoda ili putnika. Odatle
proizilazi da se funkcija saobracaja, kao funkcionalnog dela
privrede, ispoljava:

12
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a) u povezivanju sirovinskih izvora i proizvodnih
centara prevozom ruda, sirovina i reprodukcionog
materijala do mesta procesa proizvodnje novih
upotrebnih vrednosti; i

b) u povezivanju proizvodnje i potroSnje, prevozom
gotovih proizvoda od mesta proizvodnje do mesta
potrosnje, bilo proizvodne, opste ili licne.

e Druga funkcija saobracaja ispoljava se u
omogucavanju teritorijalne podele rada, a naroéito u
savremenom razvoju privrede, zasnovane na visokom
stepenu specijalizacije proizvodnje i kooperacije u
Sirokim teritorijalnim okvirima.

Specijalizacija pojedinih proizvodaca za odredene proizvode i
poluproizvode vodi visokom stepenu podele rada i povecanju
produktivnosti rada, s pozitivhim efektima za privredu i drustvo i,
takode, opstoj racionalizaciji proizvodnje. Ovo je, medutim, moguce
realizovati samo u uslovima razvijenog saobracaja i njegovog
uspesnog funkcionisanja. KoriS¢enje sirovinskih izvora na razli€itim
geografskim podrucjima, na bazi podele rada, funkcijom saobracaja
dopunjavaju se prednosti specijalizacije proizvodnje putem
redovhog prevoza proizvoda, delova i sklopova, izmedu
kooperanata u proizvodnji. Ova funkcija zahteva odgovarajucu
teritorijalnu politiku razvoja saobraé¢ajnog sistema u skladu s
politikom teritorijalnog razvoja privrede i nerazvijenih podrucja.

e Treca funkcija saobracaja ispoljava se u
omogucéavanju razvoja drustvene podele rada.

Razvoj pojedinih grana industrije uslovljen je odgovarajuc¢om
strukturom saobracajnog sistema i stepenom razvoja odredenih
grana saobracaja. U pojedinim granama proizvodnje saobracaj
omogucava njeno intenziviranje i koriS¢enje prednosti koncentracije
proizvodnje i masovne proizvodnje. Takve tendencije zahtevaju
masovan prevoz velikih koli¢ina robe, formiranje robnih tokova koji
omogucavaju obiman i brz transport u dovozu ruda, sirovina i
repromaterijala za proizvodnju i svakovrsno snabdevanje
industrijskih regiona. Isto tako, formiraju se i tokovi saobracaja, a to
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pretpostavlja nuznost formiranja odgovarajuce politike razvoja
strukture saobrac¢ajnih grana prema ekonomskoj politici
razvoja strukture proizvodnih grana i delatnosti.

e Cetvrta funkcija saobraéaja ispoljava se u
integrisanju privrede, proizvodnje i prometa, u prevozu
velikih koli¢éina robe na razlicita udaljena domaca i
inostrana trzista i proSirivanju trZziSta pojedinih
proizvoda.

Saobrac¢aj se javlja kao odlucujuéi faktor formiranja
jedinstvenog nacionalnog i integralnog medunarodnog tj.
svetskog trzista. Razvijen saobracajni sistem, pored privredne
integralnosti, obezbeduje i integralnost zemlje u politickom
pogledu, putem povezivanja regionalnih centara zemlje. Stoga je
nivo razvoja saobracaja, sa stanoviSta nacionalne i
spoljnotrgovinske politike zemlje, veoma bitan.

e Peta funkcija saobracaja ispoljava se u
obezbedenju zadovoljenja drustvenih potreba u prevozu.

Ova funkcija se odnosi na socijalne potrebe, mobilnost
stanovnistva, razvoj kulturnog, sportskog i politickog Zivota.
Funkcija saobracaja generalno je izrazena u razvoju velikih gradova
i industrijskin centara, gde poseban znaCaj ima struktura
saobracajnog sistema zbog specificnog dejstva saobracaja na
kvalitet zivotne sredine stanovniStva.

1.4. ULOGA SAOBRACAJA KAO DRUéTvVENE
INFRASTRUKTURE | FUNKCIJE DRZAVE
U UPRAVLJANJU SAOBRACAJNIM SISTEMOM

IzloZenim funkcijama saobracaja izraZzava se
komplementarnost saobra¢aja s privredom i opStom ekonomskom
politikom drustva, iz kojih proizilazi osnovni sadrzaj funkcija
upravljanja saobracajnim sistemom. Medutim, time se uloga
saobracaja u privredi i drusStvu ne iscrpljuje u celini, a samim tim ni
potpuni sadrzaj funkcija upravljanja. Uloga saobracaja kao
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komplementarnog sektora privrede posebno dolazi do izrazaja
kroz ulogu saobracajne infrastrukture koja je opsti uslov
razvoja i funkcionisanja privrede, pa se i na taj na¢in saobracaj
ispoljava kao sistem ukupne drustvene infrastrukture.

Saobrac¢ajna infrastruktura je veoma znacajan izvor
ciljeva i sadrzaja ekonomske politike drustva, zato Sto
istovremeno predstavlja sredstvo za funkcionisanje saobracaja
i opsti uslov razvoja privrede i njene infrastrukture. Jer,
saobracajna infrastruktura ima ne samo svoje saobracajne ve¢
I nesaobracajne funkcije. To znadi da ona ima direktne i
indirektne korisnike, pa samim tim i direktne i indirektne efekte.

— Direktni efekti saobracajne infrastrukture manifestuju
se saobracajnim funkcijama. Saobraéajna infrastruktura
omogucava funkcionisanje saobracaja kao procesa transportovanja
kretanjem transportnih sredstava. Time, ona wvrsi funkciju
komponente transportnog kapaciteta, zajedno s transportnim
sredstvima.

— Indirektni efekti saobrac¢ajne infrastrukture ispoljavaju
se u nesaobracajnim funkcijama i samo delimi¢no u
saobracajnim. Jedino u Zeleznickom saobracaju infrastruktura
sluzi iskljuc¢ivo u saobracajne funkcije, pa se funkcionisanjem
Zeleznickog saobracaja izrazavaju uglavnom njeni direktni
efekti. Medutim, ve¢ samo postojanje Zeleznicke mreze stvara
uslove za razvoj kljuénih sektora privrede, narocito rudarstva,
ugljenokopa, koris¢enje sirovinskih izvora, formiranje velikih
industrijskin zona i koncentraciju proizvodnje. Mnoge od ovih
privrednih delatnosti, kao i brojne drustvene, ne bi se mogle skladno
razvijati bez Zeleznice. Tako se zeleznicka infrastruktura
specificno ispoljava i kao opstenarodno bogatstvo sa svojim
posrednim nesaobracajnim, indirektnim efektima i funkcijama.

Infrastruktura u ostalim granama saobracaja, posebno u
drumskom i reénom, ima izrazite nesaobracajne funkcije.
Saobracajni put u ovim granama dostupan je Sirokom krugu
korisnika i u nesaobracajne svrhe. Putevi, u drumskom saobracaju,
sluze i raznim sportskim, drustvenim, kulturnim i ostalim
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manifestacijama. Putevi, takode, olakSavaju pristup Sirokim
prostranstvima u poljoprivredi, a time i racionalnije koriScenje
poljoprivrednih povrSina, Suma i pasSnjaka. Reke, izmedu ostalog,
sluze u razne nesaobracajne svrhe (za industrijsku potrosSnju vode,
za snabdevanje gradskih naselja, za razliCite vodene sportove,
uzivanje, ribolov...). Aerodromi, u vazduSnom saobracéaju, takode
omogucavaju organizovanje razliCitih sportskin dogadanja i drugih
manifestacija.

Ovim nesaobracéajnim funkcijama uloga saobracajne mreze
se u velikoj meri proSiruje izvan okvira njenih saobracéajnih funkcija i
funkcionisanja saobrac¢aja kao delatnosti. Prema tome,
saobracajna infrastruktura manifestuje se nizom direktnih,
kvantitativno merljivih efekata, kao i indirektnih, nemerljivih
efekata koji se odrazavaju u drugim sektorima privrednih i
vanprivrednih delatnosti.

Iz ovih razloga, saobraéajna infrastruktura u svome razvoju
nije ni mogla da ostane samo predmet razmatranja njenih direktnih
korisnika (saobracajnih organizacija) ve¢ je za njenu izgradnju,
razvoj i odrzavanje u dobrom stanju radi ostvarivanja direktnih
(saobracajnih) i indirektnih (nesaobracajnih) efekata zainteresovana,
u prvom redu, celokupna drusStvena zajednica, tj. drzava. Jer,
saobracajni putevi omogucavaju i kulturne i privredne veze izmedu
razliCitih naroda i drzava. Teritorije preko kojih vode vazni
saobracajni putevi raspolazu velikim potencijalnim
mogucnostima razvoja. Industrijalizacija je najbolje pokazala da
saobracaj ima odlu€ujuc¢i znacCaj za privredni rast i razvoj svih
sektora privrede, kao i za drustveni razvoj.

Saobracajna infrastruktura ima poseban znacaj za privredu
jer se za njenu izgradnju troSe velike koli€ine razli€itih proizvoda
ostalih sektora privrede. Medusektorski odnosi saobracaja i drugih
privrednih grana su dvosmerni, poSto saobracéaj svojim uslugama i
funkcijom omogucéava razvoj ostalih sektora (proizvodnjom usluga
za druge sektore), a iz tih ostalih sektora apsorbuje velike koli€ine
proizvoda i stimuliSe njihov razvoj. Ovo je posebno izrazeno u
razvoju saobracajne infrastrukture kao opsSteg osnovnog uslova
ostvarivanja saobracajnih funkcija, zbog toga S$to se u njenoj
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izgradniji koriste velike koli¢ine gradevinskog materijala raznih vrsta,
zatim proizvodi industrije Celika, elektronske industrije i ostalih
grana. S druge strane, razvija se i niz pratecih industrijskih grana za
proizvodnju transportnih sredstava, izmedu ostalog industrija Sinskih
vozila, automobilska industrija sa Sirokim krugom kooperantskih
delatnosti, avio-industrija, brodogradnja, Siroka mreza servisnih i
drugih organizacija za remont i odrzavanje infrastrukture i
transportnih sredstava.

Impulsi drustva u okviru ekonomske politike, u pogledu
razvoja saobracaja, logicno se odrazavaju na sve sektore privrede.
To pokazuje da saobracaj ima vrlo zna€ajan uticaj na tempo razvoja
i strukturne odnose u razvoju velikog broja industrijskih grana.

Iz svih ovih funkcija saobracaja i njegove uloge u privredi i
drustvu, jasno proizilazi koliki je zna€aj organizacije saobrac¢aja. U
savremenoj, razvijenoj privredi saobracaj jos viSe dolazi do izrazaja
kao osnovni uslov normalnog toka procesa druStvene reprodukcije.
Zbog toga, u savremenoj ekonomskoj teoriji, efikasnost privrede
svake zemlje meri se upravo efikasnoSéu saobracéajnog
sistema.

Demografski razvoj, rast drustvenog standarda kao posledica
ekonomskog rasta, koncentracija stanovnistva u velikim gradovima i
industrijskim centrima, kao i migracije stanovni$tva u medunarodnim
razmerama, znatno su izmenili strukturu traznje u putniCkom
saobracaju koji je vremenom postao opsti uslov svih tokova kretanja
stanovnistva.

Razvoj novih teorija sistema, logistike, fiziCke distribucije i
marketinga dao je nove osnove i pristupe teoriji i praksi organizacije
saobracaja. ZnacCaj racionalizacije u organizaciji robnog i putnickog
saobracaja u velikoj meri je porastao. Efikasnost saobracaja,
kojom se meri efikasnost privrede, u osnovi predstavlja rezultat
racionalizacije organizovanja saobracaja.

Stoga, savremeni pristup  organizaciji  saobracajnih
preduzeca mora se zasnivati na principima ovih teorijskih koncepata

i u robnom i u putniCkom saobracaju, kao posebnim segmentima
saobracajnog trzista na kojima nastupaju saobracajna preduzeca.
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2. ORGANIZACIJA ROBNOG SAOBRACAJA
U LOGISTICKOM SISTEMU

FIZICKE DISTRIBUCIJE
(SADRZAJ | ZNACAJ)

2.1. TEORIJSKI KONCEPTI
LOGISTIKE | FIZICKE DISTRIBUCIJE

U procesu drustvene reprodukcije, saobracaj predstavlja
delatnost koja podrazumeva tehnoloSke procese u transportovanju
ljudi i robe, a ta se delatnost ostvaruje kroz odgovarajuée
organizacione procese i forme. To znaCi da se saobracaj, kao
Cetvrta oblast materijalne proizvodnje, pojavljuie u ulozi
organizacionog sistema u privredi. Medutim, ako privredu
posmatramo kao veliki ekonomski sistem zemlje,15 onda se
saobracaj javlja kao podsistem tog velikog ekonomskog
sistema.

Po svojoj funkciji u privredi i drustvu, transportni
saobracajni sistem moze se definisati kao veliki otvoreni
dinamicki sistem u odnosu na ostalu privredu u njegovom
okruzenju. On se dinamic¢ki ukljuc¢uje u sve tokove procesa
drustvene reprodukcije pod dejstvom promena objektivnih
uslova njegovog razvoja i funkcionisanja, kao i pod dejstvom
subjekata viSih faktora ekonomske politike, tj. drzavnih organa
koji kreiraju ekonomsku politiku, a u njenom sastavu i
saobracajnu politiku.”® Odatle proizilazi da se u organizaciji
privrede i svih njenih tokova saobracaj pojavljuje kao poseban
organizacioni sistem.

Organizacijom saobracaja obezbeduje se njegova
transportna funkcija u privredi i drustvu. Celokupna delatnost
transportne funkcije saobracaja, sa stanovista sadrzaja
organizacije, moze se svrstati u dva podsistema:

e organizaciju robnog saobracaja; i

e organizaciju putnickog saobracaja.

18

36



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
eKARAKTERISTIKE SAOBRACAJA KAO ORGANIZACIONOG SISTEMA U PRIVREDIe

Saobracaj predstavlja samostalnu "transportnu industriju"
koja deluje u okviru prometnog procesa i za prometni proces.17
Njegova osnovna funkcija lezi u tome da povezuje proizvodnju i
potrosnju, tj. da omogucava fizicko kretanje robe i ljudi u privrednoj
aktivnosti, a to kretanje se odnosi na komunikaciju:

— od primarnih sirovinskih centara, rudnika,
do proizvodnih centara (prevoz sirovina za proizvodnju);

— izmedu proizvodnih centara
(prevoz poluproizvoda i masina, kao sredstava za rad u
funkciji dalje proizvodnje); i

— od proizvodnih centara do potroSackih regiona,
tj.do krajnjeg potrosaca.

Ova komunikacija olicava funkciju saobra¢aja u prometnom
procesu i to u onom njegovom delu koji predstavlja ,produzetak
procesa proizvodnje®, dok se njegova funkcija u samoj proizvodnji
ispoljava u formi internog transporta kojim se povezuju faze
proizvodnje u proizvodnim sistemima.

Savremena teorija logistike i fiziCke distribucije, u
organizacionom kompleksu distribucije, tretira transport kao jednu
od najznacajnijin faza logistickog sistema fiziCke distribucije robe.
Pojmovi logistike i fizicke distribucije Cesto se upotrebljavaju kao
sinonimi, pa se u pojedinim radovima ovim pojmovima daju i jednaki
sadrZaji. Medutim, u njihovom sadrzaju postoje vidne razlike.

Teorija fizicke distribucije razvija se sedamdesetih godina
XX veka u okviru trziSnog koncepta upravljanja saobra¢ajnim
preduzecem. Tek od tog vremena upravljanje distribucijom
tretira se kao most izmedu proizvodnje i trziSta, odnosno
potrosnje, dok je pre toga fizicka distribucija, kao pojam, bila
kategorija pripisivana trgovini. Cak ni sama uloga transporta nije bila
shvatana kao noseci element procesa fiziCke distribucije.

U isto vreme razvija se i teorija logistike koja se tretira kao
nauka o upravljanju fizickom distribucijom i pridaje joj se Siri

sadrzaj i znacCaj istrazivanja u odnosu na fiziCku distribuciju.
Predmet istrazivanja logistike predstavljaju svi materijalni
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tokovi od mesta u proizvodnji gde zapo€inju (izviru), do mesta
u potrosnji gde se zavrsavaju (gase).

Pod distribucijom robe, u osnovi, podrazumeva se
cirkulisanje robe u prometu kao fazi razmene u procesu
drustvene reprodukcije. Od sirovinskih baza do proizvodnih
centara cirkuliSu sirovine i reprodukcioni materijal. lzmedu
proizvodnih centara cirkuliSu poluproizvodi i sredstva za dalju
proizvodnju. Od proizvodnih centara do potroSnje, putem razli€itih
kanala kao tokova robe, cirkuliSe roba za Siroku potro$nju. Ovo su
razlozi koji uglavhom navode autore da kategoriju distribucije
izjednagavaju s pojmom prometa.”’ Medutim, u teoriji distribucije
jasno je da se ova dva pojma ne podudaraju, tj. distribucija je Siri
pojam, jer pored samog prometa robe obuhvata jo$ niz aktivnosti.

Medunarodna trgovinska komora je pojam distribucije
definisala kao "stadijum koji sledi proizvodnju dobara od trenutka
kada je ona komercijalizovana do njihove isporuke potrosacu. Ona
obuhvata razne aktivnosti i operacije koje osiguravaju da se roba
stavi na raspolaganje kupcima, bilo da se radi o preradivac¢ima ili o
potro$acima, olak$avajuéi izbor, kupovinu i upotrebu robe."?’

Prema Hansonu, pod distribucijom se podrazumevaju
aktivnosti kojima se omogucéava da se sirovine dostave do
proizvodnje, a gotovi proizvodi od proizvodac¢a do potrosaca,
pod najpovoljnijim uslovima.”” Cilj je da se prostornim i
vremenskim uskladivanjem kretanja robe skrati put njene cirkulacije,
da se omoguci brzo cirkulisanje robe od proizvodaca do potro$aca,
da se uskladuju proizvodnja i potro$nja, da se deluje na proizvodnju
tako da ona utiCe na promenu navika potroSaca, s jedne strane, a
da istovremeno udovoljava njihovim interesima, s druge. Prema
tome, fiziCka distribucija predstavlja tok robe kojim se
zadovoljava traznja za robom.”

Savremena teorija posebno definiSe pojam fiziCke distribucije
robe u kojoj upravo transport ima najznacajniju ulogu. Pojam fizicke
distribucije ,,odnosi se na onaj njen deo koji obuhvata fizicko
kretanje i uskladivanje robe od ¢asa kada je proizvedena do
isporuke potrosacu. Fizicka distribucija ukljuéuje, na primer:
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transport, uskladistenje, zalihe, manipulaciju, pakovanje i
ostale meduzavisne procese.“*

Znacaj fiziCke distribucije u savremenoj teoriji proSiruje se
,cinjenicom da se sirovine, materijal, poluproizvodi i gotovi proizvodi
u procesu nabavke, proizvodnje i prodaje neprestano distribuiraju na
odredena transportna sredstva, strojeve, skladista i kupce kako bi
se prona$la optimalna varijanta procesa, odnosno najnizih ukupnih
trokova.*?

Analiza procesa distribucije naro€ito dobija na znacaju u
savremenoj privredi zbog visokih troSkova distribucije robe. Prema
istraZivanjima u SAD, ti troSkovi €ine priblizno polovinu konacne
cene koju placa potrosac, dok preostalu polovinu kona¢ne cene Cine
trodkovi proizvodnje.”® U tim tro$kovima distribucije, polovinu
troSkova €ine upravo tro$kovi transporta.

Proces fizicke distribucije robe moze se posmatrati sa
stanovista proizvodaca robe i sa stanovista saobracajnih
organizacija kao nosilaca funkcije transporta. Sa stanovista
proizvodac¢a robe od interesa su troskovi distribucije zbog
njihove visine, a sa stanovista saobracajnih organizacija kako
zbog visine troSkova tako i zbog racionalizacije funkcije
transporta. Jer, teritorijalno posmatrano, tokovi robe na
odredenim relacijama i sama struktura robe formiraju strukturu
traznje za saobracéajnim kapacitetima.

U svakoj fazi distribucije zahteva se odgovaraju¢a struktura
kapaciteta pojedinih saobracajnih grana. Karakteristike robe u
distribuciji sirovina razlikuju se od karakteristika robe u distribuciji za
dalju proizvodnu potrosnju, a ove se, opet, razlikuju od distribucije
robe za Siroku potroSnju. To znaci da se prema razliCitim logistiCkim
sistemima distribucije formira i organizacija transporta i struktura
transportnih  kapaciteta, Sto pretpostavlja izdiferenciran sistem
logistike kao ,nacCina upravljanja svim aktivnostima koje se odnose
na premestanje sirovina, poluproizvoda, ostalog materijala i gotovih
proizvoda izmedu proizvodnih organizacija, od nabavke sirovina do
prerade, odnosno od proizvodaca do potro$aéa.“?’ Proizilazi da se
logistika, kao nauka, bavi prou€avanjem organizacije robnih tokova,
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kretanja materijala i finalnih proizvoda od nabavke sirovina do
prerade i dalje, do kona¢nog potrosaca.

Zato, pod logistikom se podrazumeva upravljanje
fizickom distribucijom ukupne mase materijala i proizvoda od
proizvodaca do potrosaca, ukljucujuéi i sve aktivnosti u funkciji
obavljanja delatnosti kojom se logistika bavi. Te delatnosti
odnose se na sledece tri kategorije sukcesivnih aktivnosti:

e na nabavku i dopremu materijala za proizvodnju do
proizvodnih preduzeéa;

e na prijem, uskladistenje, manipulaciju materijalom u fazi
njegove prerade, kontrolu i klasifikaciju kvaliteta gotovih
proizvoda, pakovanje i njihovu pripremu za otpremu; i

e transportovanje gotovih proizvoda na trziste.

Iz navedene tri kate%orije aktivnosti proizilaze i tri podrucja,
odnosno tri faze logistike:*

» nabavna logistika,
input materijala
i njegova doprema do mesta proizvodnje;

* intersistemska logistika,
unutrasnji transport i sve aktivnosti od ulaska sirovina
do izlaska gotovog proizvoda; i

= fizicka distribucija,
tok robe od proizvodnje do potrosnje.

Imajuéi u vidu navedena tri podsistema, pojam logistike
moze se definisati kao sistem koji obuhvata: formiranje,
vodenje, regulisanje i finalizaciju kompletnog toka energije,
informacija, robe i zivog rada u proizvodnim sistemima i
izmedu njih.
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Sa stanovista organizacije robnog saobracaja interesantne
su sledece definicije logistike koje daju znaCaj sadrzaju
organizacije saobracaja u procesu fiziCke distribucije robe:

+ Profesor PoZar” definiSe logistiku kao fizicki tok
materijala (sirovina, poluproizvoda i gotovih proizvoda) i tok
informacija od dobavljaéa sirovina, preko proizvodacéa i
trgovaca, do krajnjih potrosaca gotovih proizvoda. Iz
regionalnog aspekta, on definiSe makrologistiku, tj. tokove ka
odredenim regionalnim aglomeracijama, a iz aspekta preduzeca
defini$e mikrologistiku kao poslovnu logistiku.™

* Profesor Peri§i¢®' logistiku defini$e kao sistem aktivnosti
koje omogucavaju oblikovanje, projektovanje, usmeravanje i
regulisanje protoka robe (materijala, proizvoda, energije i
informacija) unutar sistema i izvan sistema. Dakle, logistiku
definiSe sa stanovista kretanja robe i svih aktivhosti manipulisanja,
skladistenja i transporta robe.

* Profesor Fol** (Pfohl) logistiku tretira kao sve delatnosti
pomoc¢u kojih se planira, usmerava, realizuje ili kontroliSe
prostorno-vremenska transformacija robe u pogledu koli€ina i
vrsta.

* Profesor Zelenika,”® polaze¢i od osnovnih obeleZja
logistike, sa stanoviSta Speditera definiSe logistiku kao skup
medusobno povezanih aktivnosti (funkcija i poslova) koje
omogucavaju da se transport robe (sirovina, poluproizvoda i
gotovih proizvoda) od proizvodaca do potrosaca izvrSi na brz,
siguran i ekonomi€an nacin. s logistiCkog stanovista osnovni cilj
tih aktivnosti jeste da robni tokovi na optimalan nacin
savladaju prostor i vreme.

Sa stanovista teorije sistema, Zelenika logistiCki sistem
deli na:

— makrologisticki sistem;
— mikrologisticki sistem; i

— metalogisticki sistem.

23

41



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢KARAKTERISTIKE SAOBRACAJA KAO ORGANIZACIONOG SISTEMA U PRIVREDIe

— Makrologisticki sistem obuhvata logisticke
organizacije koje u okviru svoje osnovne delatnosti proizvode
logisticke usluge: transportne, Spediterske, skladiSne,
robno-transportne centre, kontejnerske terminale...
Makrologisticki sistem sacinjavaju dva ili viSe
mikrologisticka sistema.

—  Mikrologisticki sistem obuhvata logistiku otpreme
(izvoza), logistiku dopreme (uvoza) i logistiku prevoza
(tranzita), kao i tokove informacija u vezi s ove tri logistike.

—  Metalogisticki sistem nalazi se izmedu mikro i
makrologistike, odnosno njima odgovaraju¢ih sistema. On
obuhvata kooperaciju dopremne privrede, logisti¢kih
preduzeéa i otpremne privrede.*

Oslanjaju¢i se na Kirsovu podelu logistike na ulaznu
(nabavnu, tj. fizicki nabavni sistem), intersistemsku i izlaznu
(fizicki distribucijski sistem), moze se odrediti sadrzaj
organizacije saobrac¢aja u logistickom sistemu fiziCke
distribucije. Posto podsistem intersistemske logistike u osnovi
predstavlja unutrasnji transport, sadrzaj i zna€aj organizacije
saobracaja nalazi se u sledeca dva podsistema logistickog
sistema fizicke distribucije:

m ,,fiziCkom nabavnom sistemu*
(nabavna logistika), tj. u dovozu sirovina i
repromaterijala do proizvodnog preduzeda; i

m ,.fiziCkom distribucijskom sistemu*
(fizicka distribucija).

U sustini, oba navedena procesa odnose se na promenu
mesta nahodenja proizvodnih resursa i kao takvi identifikuju se s
distribucijom. Sa stanovista preduzeé¢a ovi procesi se tretiraju
kao mikrologistika, a mikrologistika, kao logisticka delatnost
organizovanja za potrebe preduze¢a, odgovara pojmu:
poslovna logistika.
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Poslovna logistika saobrac¢ajnog preduzeca predstavlja
integralni pristup mikrologistici kao sistemu, a to znadi svim
njenim  konstitutivnim  elementima  (transportu, skladistenju,
zalihama, manipulaciji robom...). Ovaj integralni pristup nalazi se
u funkciji snizenja troskova uz istovremeno nesmetano
odvijanje tokova robe u procesu reprodukcije. Prema tome,
koncept poslovne logistike saobrac¢ajnog preduzeca treba u
osnovi posmatrati kao nacin integrativhog organizovanja i
upravljanja sistemima distribucije, jer ovakav koncept tretira
sveukupne aktivhosti tokova robe u procesu reprodukcije.
Odavde sledi da teorijski koncept logistike proizilazi iz
teorijskog koncepta fizicke distribucije, jer integriSe sve
aktivnosti fizicke distribucije u logisticki sistem.

U sustini, koncepti fizicke distribucije, marketing
istrazivanja i logistika predstavljaju osnovu za logisticki
koncept organizacije saobrac¢aja u sistemu fizicke distribucije
robe kao logistickog sistema transporta.

2.2. LOGISTICKI SISTEM FIZICKE DISTRIBUCIJE

Uzimajuci u obzir prethodno izloZzene definicije, moze se
zakljugiti da:

e fizicka distribucija predstavlja ,stadij koji sledi
proizvodnju dobara od trenutka kada su ona komercijalizirana
do njihove isporuke potrosacu“, s ciljem ,,da skrati put robi od
proizvodnje do potrosnje; da prostorno i vremenski uskladuje
proizvodnju i potrosnju; da povecava sposobnost robe za
promet i vr$i neprekidnu cirkulaciju robe...“**, a

e poslovna logistika predstavlja nacin upravljanja i
organizovanja svih aktivnhosti koje se odnose na premestanje
proizvodnih resursa, sirovina, poluproizvoda, materijala,
gotovih proizvoda, informacija... od proizvodac¢a do potrosaca,
sa osnovnim ciljem snizenja ucesca (pre svega transportnih i
njima pripadajucih) troskova u ceni robe.
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Prema tome, logistika (kao koncept organizacije) moze
se definisati kao nau¢ni metod upravijanja cirkulacijom robnih
tokova, poc¢ev od primarnih izvora sirovina i proizvodnje
repromaterijala, do proizvodnje finalnih proizvoda, preko
kruzenja materijala i poluproizvoda u okviru proizvodnih
sistema, do dostavljanja gotovih proizvoda krajnjem potrosacu.

Iz prethodno izloZzenog vidi se da se u pomenutim
aktivnostima zapravo nalazi sadrzaj fizicke distribucije, pa odatle i
proizilazi da u konceptu organizacije logistika predstavlja naucni
metod upravljanja fizickom distribucijom od proizvoda¢a do
potroSaca.

Distribucija, kao organizacioni teorijski koncept svih
nabrojanih aktivhosti u makroekonomskom organizacionom
sistemu privrede®®, moze se definisati kao logisticki sistem koji
obuhvata fiziéko kretanje robe od proizvodnje do potrosnje.

Iz aspekta organizacije funkcionisanja sistema logisticki
sistem distribucije moze se rasclaniti na tri kategorije
podsistema:

1. tehnoloski podsistem fizicke distribucije,
koji predstavlja faze i procese rada pojedinih aktivnosti;

2. kanali fizicke distribucije; i
3. nosioci fizicke distribucije,

organizacioni subjekti koji se mogu tretirati kao
upravljacki podsistemi fizicke distribucije.

2.2.1. TEHNOLOSKI PODSISTEM FIZICKE DISTRIBUCIJE
Sa stanovista makroorganizacije saobracaja kao
makrologistike, a polazeé¢i od proizvodnih organizacija kao

nosilaca funkcije distribucije, ceo sistem fizicke distribucije moze
se podeliti na tri faze fizicCkog kretanja materijalnih dobara:
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a) prva faza: nabavka i doprema sirovina i
materijala poCev od njihovih izvora, preko primarne
proizvodnje reprodukcioninh materijala za proizvodnju do
proizvodnih organizacija za proizvodnju finalnih proizvoda
(faza ,,N—R* procesa drustvene reprodukcije);

b) druga faza: kretanje sirovina i materijala od
magacina do pogona, zatim poluproizvoda izmedu

pogona i gotovih proizvoda do skladista, kao i
skladiStenje gotovih proizvoda (faza ,,P*“ drustvene
reprodukcije); i

c) treéa faza: dostavljanje gotovih proizvoda od
proizvodaca do potrosaca (faza ,R—N4*“ drustvene
reprodukcije) sa svim procesima rada i manipulacije robom.*’

U teoriji logistike, navedene faze predstavijaju tri
logisticka podsistema:*® nabavnu logistiku, intersistemsku

logistiku (Ciji je vazan element unutrasnji transport) i fizicku
distribuciju.

Sa stanovista saobracaja, gde spoljni transport
predstavlja osnovu podsistema jer omoguc¢ava stvarno fizicko
kretanje proizvoda od mesta proizvodnje do mesta potrosnje,
podsistem fizicke distribucije sastoji se od veceg broja
aktivnosti, odnosno faza u kojima se obavljaju razlicite
operacije u vezi s distribucijom proizvoda.

U teoriji logistike, proces fizicke distribucije tretira se
uglavnom u smislu spoljnih aktivhosti od momenta kada je roba
.komercijalizovana“. Zbog toga, sve operacije unutrasnjeg
transporta gotovih proizvoda, od pogona do magacina gotovih
proizvoda i skladiStenja, tretiraju se kao intersistemska
logistika.

Medutim, u savremenom razvoju saobraCaja u procesu
fizicke distribucije, pored klasiénog prevoza robe u obliku kolskih i
dencanih posSiljki s pakovanjem i manipulacijama otpravljanja u
magacinu proizvodaca, prevoz se moze obavljati i na paletama, u
kontejnerima i drugim sredstvima integralnog transporta. U tom
slu¢aju, palete, kontejneri, roudtrejleri..., pune se robom u samom
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pogonu bez posebnog pakovanja. Otprema kontejnera i roudtrejlera
vrsi se direktno iz pogona proizvodaca do potro$aca, tj. do trgovine
na veliko. Time se spoljni transport, kao faza fizicke distribucije
robe, integriSe s unutrasnjim transportom u jedinstveni proces
integralnog transporta, bez lagerovanja u magacinu, pakovanja, pa
tek zatim otpravljanja. Zbog toga se moze reéi da proces fiziCke
distribucije robe zapo€inje ve¢ u samom pogonu posle zavrSetka
procesa proizvodnje robe. Da li ¢e se proces fizickog kretanja robe
odvijati direktno, kontinualno u spoljni transport ili putem unutrasnjeg
transporta u magacin, a zatim vrsiti otpravljanje, to zavisi od izbora
nacina transporta u fizickoj distribuciji. Ako se stvar tako postavi,
onda se proces fiziCke distribucije robe moze podeliti na sledeée
aktivnosti, odnosno tehnoloske faze:

— unutrasnji transport;

— lagerovanje u skladistu proizvodaca;

— pakovanje i utovar u prevozna sredstva;

— transport do skladista veletrgovine ili distributivhog centra;

— skladistenje i utovar za distribuciju prema trgovinama
na malo;

— transport do trgovine na malo ili do krajnjih potro$aca.

Da li ¢e sve ove aktivnosti biti ukljuene u logistiCki sistem
distribucije ili ¢e neke od njih izostati, zavisi od izbora nacina
transporta (integralni ili klasi¢ni), odnosno izbora kanala transporta i
nosilaca fiziCke distribucije, jer u teoriji distribucije postoje razliite
kategorije kanala.

2.2.2. KANALI FIZICKE DISTRIBUCIJE

Sa stanovista organizacije distribucije, kao procesa
fizickog kretanja robe od proizvodnje do potro$nje, logi¢na je podela
na sledece tri osnovne vrste kanala distribucije:

(1) kanali prodaje;

(2) transportni kanali
fizickog kretanja robe; i

(3) informacioni kanali.
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(1) Kanali prodaje su, u zavisnosti od karaktera i Sirine
trziSta kao i prodajne politike proizvodnih preduzeca, razli€iti. To
znaci da se oni razvrstavaju prema tome da li je u pitanju trziste
sredstava za proizvodnju ili trziSte Siroke potrosnje.

U sluCaju kada se radi o kanalima prodaje za trziste
sredstava za proizvodnju uobiajene su sledece tri kombinacije
ovih kanala:

= proizvodaci — industrijski korisnici;
= proizvodacCi — agenti posrednici — industrijski korisnici;

= proizvodaci — trgovina na veliko — industrijski korisnici.

Kada je u pitanju trziste robe Siroke potrosnje kanali
prodaje mogu biti:

= proizvodaci — potrosaci;

= proizvodaci — trgovina na malo — potrosaci;

proizvodaci — trgovina na veliko —
— trgovina na malo — potrosaci;

= proizvodaci — agenti posrednici — trgovina na veliko —
— trgovina na malo — potrosaci.

(2) Transportni kanali kao kanali fiziCke distribucije u smislu
fizickog kretanja robe (kao objekta organizacije saobracaja) u
logisticCkom sistemu distribucije, u savremenom razvoju saobracaja
mogu se razvrstati i drugacije nego Sto je to uobiajeno u radovima
iz oblasti logistike i fizicke distribucije.*® U tom smislu, kanali fizitkog
kretanja robe, kao transportni kanali, raspodeljuju se sa
stanovista organizacije saobracaja po slede¢im merilima:

a) po broju posrednika (od proizvodaca do potrosaca) na:

= direktne transportne kanale; i
* lomljene transportne kanale.

29

47



N.V. Kolarié¢

U prvom slucaju, proces distribucije se identifikuje s
procesom transporta, a u drugom postoji viSe faza: transport
— skladistenje u trgovini na veliko — transport — skladiStenje u
trgovini na malo — transport — istovar kod potroSaca.
Organizacija saobrac¢aja u prvom i drugom slucaju je razlicita,

vreme distribucije takode, kao i troskovi distribucije.

b) po tehnologiji

4

sistema.

transportni kanali robe razvrstavaju se na:

= klasi¢ni multimodalni transport:

= direktni integralni transport; i

» kombinovani multimodalni integralni transport.

po sredstvima,
transportni kanali po granama saobracaja dele se na:

» prevoz kamionima,
kao direktni integralni transport ili kao kombinovani
multimodalni integralni transport;

= prevoz zeleznicom,
kao direktni integralni prevoz (ako postoje industrijski
koloseci) ili u kombinaciji s kamionskim, re¢nim i
pomorskim, kao kombinovani prevoz (klasicni ili
integralni);

* prevoz re¢nim saobrac¢ajem,
uglavnom kombinovani klasi¢ni ili integralni;

* prevoz pomorskim saobracajem,
kao kombinovani;

* prevoz vazdusnim saobracajem,
klasicni i integralni; i
* prevoz (transport) cevovodima.

prethodnih podela jasno proizilazi da izbor transportnih
kanala predstavla veoma kompleksan problem i da kvalitet
reSavanja ovog problema ima izuzetan znaCaj za drustvenu
ekonomiju, naroCito u pogledu uticaja na troSkove distribucionog
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(3) Informacioni kanali predstavljaju osnovni preduslov
kvalitetne organizacije svake proizvodne delatnosti, a njihov
odgovarajuci izbor i funkcionisanje opredeljeni su kategorijama
primenjenih  hardverskih i softverskih reSenja i nacinima
usaglaSavanja obrade i prezentacije podataka koji obezbeduju
baze za preduzimanje konkretnih organizacionih mera i
aktivnosti.

2.2.3. NOSIOCI FIZICKE DISTRIBUCIJE

Treéu kategoriju podsistema distribucije, kao logisti¢kog
sistema, predstavljaju organizacioni subjekti (preduzeca) koji se
javljaju kao nosioci fizicke distribucije. U teoriji logistike i
distribucije, kao u€esnici u fizi¢koj distribuciji nabrajaju se:

» trgovinske organizacije
na veliko ili na malo (grosisti ili detaljisti) i;
na veliko i malo (angrodetaljisti);

= komercijalna odeljenja proizvodaca
za nabavke i prodaju;

» organizacije za trgovinske usluge:

— za unapredenje distribucije
(agencije, komisionari, posrednicki biroi, Spediterske
organizacije, transportne organizacije...);

— za osiguranje prodajnog prostora

(veletrgovine, gradske trznice, trgovinski centri...);
— trzisne institucije

(berze, aukcije, sajmovi uzoraka...);
— pomocne institucije za distribuciju

(banke, osiguravaju¢i zavodi, istrazivacki instituti...).*’

Ovakva struktura ucesnika fizicke distribucije pokazuje da

postoji Citava zbrka pojmova i meSavina kanala, sredstava i nosilaca
distribucije robe. Pre svega, pada u oli da su Spediterske i
transportne organizacije svrstane u organizacije za trgovinske
usluge i to radi pospesenja distribucije.
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Pored toga, ceo sistem distribucije sveden je na pojam
prodaje robe, sto teorijski nije ispravno.

Polazec¢i od ranije navedenih definicija logistike i distribucije i
definisane uloge transporta, kao CcCetvrte oblasti materijalne
proizvodnje u procesu drustvene reprodukcije, proizilazi da bez
fizickog kretanja robe od mesta proizvodnje do mesta potroSnje ne
moze biti govora ni o kakvoj distribuciji robe. Prema tome, osnovni
nosioci fizicke distribucije robe jesu transportne organizacije.
U logistiCkom sistemu distribucije, komercijalna odeljenja,
trgovinske organizacije i druge institucije u citiranoj strukturi,
predstavljaju samo punktove kanala prodaje robe.

Ukoliko se pode od strukture aktivnosti u logistickom
sistemu distribucije, tj. od utovara robe u proizvodnom pogonu u
sredstvo unutradnjeg transporta (magacin za otpremu) ili u
kontejnere za spoljni transport do istovara kod potroSaca, izdvajaju
se tri osnovne vrste delatnosti:

— transportovanje,
kao stvarno fizicko kretanje robe u cilju promene mesta od
proizvodnog pogona do mesta potrosnje;

— manipulacija robom
na pocetnim tackama distribucije:
pocetne operacije pakovanja, pripreme i utovara robe u
magacinu proizvodaca;
manipulacije u samom toku transportovanja:
u robnim terminalima, skladitenje; Cuvanje i
zavrsne operacije:
manipulacije istovara kod potrosaca.

— organizacija fizicke distribucije,

koja obuhvata aktivnosti informacija, izbora kanala
prodaje i svih aktivnosti prodaje.

Prema ovoj strukturi mogu se sistematizovati i nosioci,
odnosno subjekti distribucije i to prema njihovoj ulozi u logistiCkom
sistemu distribucije robe.
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Logisticki sistem distribucije, u osnovi, predstavlja
organizacioni sistem tokova drustvene reprodukcije. Ako se
izostavi faza raspodele, onda se fizicko kretanje robe realizuje u tri
faze procesa drustvene reprodukcije: proizvodnja, razmena i
potrosnja.

Cilj svake proizvodnje jeste potroSnja. Ako ne usledi
potroSnja, onda ni proizvodnja materijalnih dobara nema svrhe. U
proizvodnoj potrosnji istovremeno se ostvaruje i proces proizvodnje i
proces potrosnje, dok krajnji vid potroSnje predstavljaju liCha i opsta
potrosnja.

Prema tome, grani¢ni nosioci distribucije robe (s kojima
pocinje i kod kojih se zavrSava) jesu proizvodne organizacije i
potrosaci (preduzeca i individualni potrosaci).

Trgovina na malo predstavlja krajnju tacku organizovanja
distribucije (kao fizitkog kretanja mase robe Siroke potro$nje gde se
individualni potroSaci snabdevaju i sami nose ili organizuju dopremu
robe do svog stana), odnosno mesta stvarne potroSnje. Stoga se
trgovina na malo moze identifikovati kao ciljni nosilac distribucije
u potrosnji, pored velikih potrosaca koji se direktno snabdevaju
kod proizvodaca ili trgovine na veliko. To znaci da su ciljni
nosioci (subjekti) distribucije:

* proizvodne organizacije;
= veliki trgovinski centri;
= direktni veliki potrosaci;

* trgovine na malo,
kao reprezentanti individualnih potrosaca.

Proizvodne organizacije su polazna tacka fizickog
kretanja robe (fizicke distribucije), a svi ostali subjekti, kao
nosioci distribucije, predstavljaju zavrSne tacke fizicke
distribucije. Izmedu njih se obavlja fizicko kretanje robe
transportnim kanalima. Osnovni nosioci tog kretanja robe, kao
fizicke promene mesta od proizvodnje do potrosnje, jesu
transportne organizacije kao organizacioni subjekti transportnog
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sistema, tj. Cetvrte oblasti materijalne proizvodnje, ili ,transportne
industrije” koja povezuje proizvodnju i potroSnju.

Formiranje sistema transportnih kanala i organizacija
transporta ukljuCuju Siroku mrezu subjekata kao nosilaca pojedinih
aktivnosti i funkcija fiziCke distribucije robe (saobracajne

organizacije po granama saobracaja, Spediterske organizacije, luke,
pristaniSta, aerodrome, skladista, utovarne, istovarne i pretovarne
organizacije).

Velika grupa nosilaca fizicke distribucije robe nalazi se u
kategoriji trgovine na veliko kao subjekta makrologisticke
organizacije sistema distribucije. FiziCka distribucija se moze odvijati
direktnim transportnim kanalima (od proizvodaca do potrosaca) ili
lomljenim tokovima, od proizvodaca do skladista trgovina na veliko,
pa odatle ve¢im brojem transportnih kanala do trgovina na malo. Na
taj nacin formira se mreza transportnih kanala sistema ,drveta koje
se grana“, kao makrodistribucioni sistem. U ovakvom sistemu,
skladista veleprodavca predstavljaju robne terminale
makrologistickog sistema distribucije.

Posebnu grupu nosilaca fizicke distribucije &ine subjekti
drzavnih, drustvenih i trziSnih organizacija koji imaju funkciju
organizatora ili posrednika u organizaciji distribucije i koji su
uklju€eni u tokove informacija i prodajnih kanala, ali ne predstavljaju
punktove fiziCke distribucije, odnosno transportnih kanala na putu
robe od proizvodnje do potroSnje. Ovde spadaju komore, sajmovi,
agencije, predstavnistva, instituti za trziSna istrazivanja i sl.

Prema tome, teorijski koncept logistickog sistema fizicke
distribucije €ine tri osnovna podsistema:

e podsistem tehnoloskih faza i aktivnosti
u procesu fizicke distribucije;

e podsistem kanala distribucije; i

e podsistem nosilaca distribucije.
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Logisti¢ki sistem fizicke distribucije je, u sustini,
organizacioni sistem tokova druStvene reprodukcije Cciju
osnovu cini fizicko kretanje robe od proizvodnje do potrosnje,
a njegov osnovni nosilac je ,transportna industrija“, kao
Cetvrta oblast materijalne proizvodnje. Iz tog razloga
organizacija saobracaja predstavilja osnovni uslov efektivnosti
procesa distribucije.

2.3. LOGISTICKI SISTEM TRANSPORTA KAO
OSNOVNI NOSILAC FIZICKE DISTRIBUCIJE

U konceptu logistiCkog sistema fiziCke distribucije funkcija
transporta predstavlja osnovni uslov normalnog toka distribucije, jer
bez fizicCke promene mesta na kojem se nalazi proizvod (bez
njegovog dostavljanja s mesta proizvodnje na mesto potrosnje) ne
moze teci ni proces distribucije. Zbog toga, organizacija transporta
predstavlja primarni uslov celokupnog procesa drustvene
reprodukcije, a organizacija saobraéajnog sistema zauzima
jedno od najznacajnijih mesta u privrednoj politici svake
zemlje. Uvazavajuci logisti¢ki sistem fizicke distribucije robe,
podsistem transporta u tom sistemu mora biti isto tako
logisticki organizovan da bi omoguc¢io:

— §to krace vreme transportovanja
proizvoda od mesta proizvodnje do mesta potrosnje; i

— Sto nize transportne troskove
u ukupnim troskovima fizicke distribucije.

Za ispunjavanje ovih ciljeva organizacije transportne
funkcije neophodno je utvrdivanje tri bitne komponente
transportnog logistickog sistema:

1. izbor transportnog kanala;
2. izbor transportne tehnologije; i

3. izbor nosilaca transportne funkcije.
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2.3.1. IZBOR TRANSPORTNOG KANALA

Kako je ve¢ napred navedeno, logisti¢ki transportni kanali
mogu se, prema kanalima prodaje, svrstati u dve osnovne
kategorije:

= direktne transportne kanale; i

» lomljene transportne kanale.

¢LOGISTICKI SISTEM TRANSPORTNIH KANALAe

IZVORI SIROVINA

PROIZVODNJA REPROMATERIJALA

PROIZVODNJA

UNUTRASNJA
TRGOVINA
NA MALO

SPOLJNA
TRGOVINA

VELIKI
TRGOVINSKI PRODAVNICE
CENTRI

UvVOozZ—Izvoz INDIVIDUALNI POTROSACI

!

U distribuciji finalnih proizvoda za potrodnju, posrednici
izmedu proizvodaca i krajnjih individualnih potroSaCa mogu biti
trgovina na veliko, robne kuce i trgovina na malo. U tom slu€aju
javljaju se lomljeni transportni kanali. Oni se od direktnih kanala
razlikuju po masi robe i po dinamici transportovanja. Kod direktnih
transportnih kanala transportovanje robe od proizvodaca do velikih
potroSaca i do robnih kuc¢a (kao i na prvom delu lomljenih
transportnih kanala do skladiSta trgovine na veliko) karakteriSu
velike koliine robe u pojedinacnim isporukama i veci vremenski
razmaci izmedu isporuka. To zahteva vecée kapacitete transportnih
sredstava i nosilaca transportne funkcije.

VELIKI _
POTROSACI
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o ALTERNATIVNI MODEL TRANSPORTNIH KANALAe®

uvoz

SIROVINSKI IZVORI

PROIZVODNJA

SREDSTAVA ZAPROIZVODNJU

PR OIZVODNJA SREDSTAVA
ZA SIROKU POTROSNJU
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Na drugom delu lomljenih transportnih kanala, od trgovine na
veliko do prodavnica trgovine na malo te do velikih trgovinskih
centara i vecih potroSaca, transportni proces karakteriSu manje
koli€ine robe, CeScCe transportovanje i elastiCnije prilagodavanje
transporta kolebanjima potroSnje. Tu se logi€no namece izbor
kamionskog prevoza i to vozilima sopstvenih transportnih parkova.
Isto ili Cak josS elastiCnije prilagodavanje postoji na poslednjem delu
logistickog toka distribucije, od trgovine na malo do stana potrosaca,
s jo§ manjim koli¢inama robe i ¢eS¢im vremenskim varijacijama.

Najve¢i deo robe prevoze sami potrosaci, a dostavu
odredenog dela sredstava trajne potroSnje organizuju same
trgovinske kuce, sopstvenim kamionskim parkom.

Transportni kanali izvoza i uvoza mogu takode biti lomljeni,
ali najveci deo robe ide direktnim transportnim kanalima, gde se
spoljnotrgovinska organizacija javlja samo kao posrednik. Na ovim
transportnim kanalima postoji najveCa moguénost izbora nacina
transportovanja. Ipak, logistiCki principi izbora: &to brzi proces
transporta i S&to nizi troSkovi distribucije, diktiraju nacin
transportovanja kao i izbor sredstava i nosilaca transportne funkcije.

2.3.2. IZBOR TRANSPORTNE TEHNOLOGIJE

Pored izbora direktnih ili lomljenih transportnih kanala,
sledeci logistiCki postupak jeste izbor transportne tehnologije, tj.
nacina prevoza i transportnog sredstva, a time, prema prethodnoj
klasifikaciji, i tehnoloskog transportnog kanala.

U klasi¢noj teoriji organizacije saobracaja problem se
svodi na izbor saobracajne grane, tj. transportnog sredstva od
strane korisnika usluga i to za klasiéni prevoz kolskih ili den¢anih
posiljki. Ta dva oblika posiljki opredeljuju dve tehnologije,
posmatrane kao klasiéne tehnologije transporta, od ukupno
Cetiri:

1) tehnologija prevoza robe kolskim posiljkama u kojoj se
za veCe mase robe naruCuju vagoni (za prevoz Zeleznicom) ili
kamioni (za prevoz drumskim saobrac¢ajem). Prema tome, prvo sledi
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izbor saobracajne grane. Prilikom izbora presudne su komparativne
prednosti za korisnika usluge. Sama tehnologija prevoza, kada je
u pitanju drumski saobracaj, nesto je jednostavnija, jer ne
podrazumeva tako brojne aktivhosti organizacije logistike
transporta kao sto je sluéaj kod tehnologije prevoza zeleznicom
koja sadrzi:

— dovoz robe kamionom do ZelezniCke stanice;

— utovar u vagone na utovarnom koloseku;

— manevar vagona i njihovo uklju€ivanje u vozove;

— transport do uputne stanice, koji uklju€uje ranziranje u
ranzirnim stanicama na duzim prevoznim putevima;

— pretovar robe u kamione u uputnoj stanici
i njen odvoz do korisnika.

2) tehnologija prevoza dencanih posiljki nesto je
drugacija:

— pakovanje robe u magacinu korisnika;

— utovar u kamione;

— odvoz do ZelezniCke stanice;

— lagerovanje i sortiranje po uputnim stanicama u magacinu;

— utovar u vagone za dencane poSilijke prema pravcima;

— manevri vagona i njihovo uklju€ivanje u vozove;

— prevoz do uputne stanice uklju€ujuci i preradu robe u
preradnim stanicama (usputne manipulacije robom) na
duzim prevoznim putevima robe;

— istovar i lagerovanje u uputnoj stanici i isporuka kupcu u
magacinu ili odvoz do korisnika kamionom.

Kao $to se vidi, tehnologija transporta dencanih posiljki je
slozenija i sastoji se iz viSe tehnoloskih faza, zahteva duze vreme
transportovanja i izaziva vece transportne troskove.
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Upravo ovi elementi klasiénog prevoza zeleznicom
stimulisali su razvoj direkthnog kamionskog saobracaja i snazan
proces zamene prevoza robe zeleznicom sredstvima drumskog
saobracaja. Direktni kamionski prevoz od proizvodaca do potroSaca
smanjuje broj tehnoloskih operacija u odnosu na zeleznicu, ubrzava
prevoz i sniZzava transportne troSkove preduzeca kupca ili prodavca
koji ih direktno snosi. Jer, u Zeleznickom saobracaju roba provodi
blizu 80 odsto vremena u tehni€kim i komercijalnim operacijama u
stanicama, a svega oko 20 odsto vremena u transportu kao fiziCkom
kretanju.

Ovakvi razlozi stimulativno su delovali na razvoj savremenih
koncepata transportnih kanala integralnog transporta, koriS¢enje
paleta, kontejnera i drugih tehniCkih sredstava obuhvacenih
tehnologijom integralnog transporta. Na toj osnovi, savremeni
logisticki sistem distribucije robe raspolaze s josS dve vrste
transportnih kanala, tj. transportnih tehnologija:

3) tehnologija direktnog integralnog transporta, gde se
transport obavlja kamionima i Zeleznicom sa izgradenim
industrijskim kolosecima, po svojim tehniCkim i ekonomskim
karakteristikama tipiCan za direktne kanale sirovina i repromaterijala
(faza ,nabavne logistike®), a to znaci za direktne transportne kanale
(od proizvodnje do velikih potro$aca i to, kamionskim, na kra¢im
odstojanjima, a Zeleznicom na duzZim), kao i za lomljene kanale (od
proizvodnje do skladista veletrgovine Zeleznicom, a odatle do
trgovine na malo kamionom); i

4) tehnologija kombinovanog integralnog transporta
sistema transportnog lanca koji predstavlja logistiCki sistem za
direktne transportne kanale na dugim relacijama u unutrasnjoj
distribuciji, kao i u izvozu robe.

Poslednje dve tehnologije predstavljaju savremene koncepte
koji unose novu tehnologiju u fizi¢ku distribuciju robe (u odnosu na
klasi¢an transport), poStujuci logistiku samog toka distribucije i
zahteve za skracenje vremena i snizenje troSkova distribucije. To im
daje obeleZja logistiCkog sistema transporta koji se odlikuje:
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= integrisanjem internog i eksternog transporta (ij.
intersistemske logistike i fiziCke distribucije) u jedinstven
proces transporta, od pogona proizvodne organizacije do
magacina potroSaCa bez internog odvoza u magacin,
lagerovanja, pakovanja i utovara;

= integrisanjem svih usputnih manipulacija robom
mehanizacijom pretovarnih operacija, likvidiranjem
magacinskih prostora u stanicama, robnim terminalima i
lukama, skracenjem procesa i vremena zadrZavanja robe u
tehni¢kim stanicama, ¢ime se povecava komercijalna brzina,
tj. procenat u¢eSc¢a vremena koje roba provodi u fizickom
kretanju u okviru ukupnog vremena koje provede u
transportu; i

= smanjenjem transportnin troSkova i povecCanjem
produktivnosti rada u procesu transportovanja.

2.3.3. IZBOR NOSILACA TRANSPORTNE FUNKCIJE

Ovaj izbor sledi nakon izbora transportnih kanala i
upotpunjuje koncept logistiCkog sistema organizacije transporta u
fiziCkoj distribuciji.

Iz ranijeg izlaganja prepoznatljivo je da su nosioci fizitke
distribucije brojni i raznovrsni po funkcijama i ulozi u sistemu fiziCke
distribucije. Kada se u okviru logistickog sistema distribucije,
radi o transportu, tada saobrac¢ajne organizacije predstavljaju
osnovne nosioce fizicke distribucije kao fizickog kretanja robe od
mesta proizvodnje do mesta potroSnje. Medutim, u ukupnim
okvirima logistickog sistema distribucije struktura nosilaca
transportne funkcije nesto je Sira i nju sacinjavaju:

e saobracajne organizacije:

— prevoznici po granama saobracaja (zeleznicki, drumski,
re¢ni, pomorski, vazdusni, cevovodi);

— Spediterske organizacije;
— luke, pristaniSta, aerodromi;

— skladista, utovarne i istovarne organizacije;
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e proizvodne i trgovinske organizacije,
kao nosioci fiziCke distribucije, i to parkovima za
sopstvene potrebe prevoza robe, kako u dovozu sirovina
i materijala tako i u odvozu finalnih proizvoda; i

e sitniji sopstvenici transportnih kapaciteta,
kao prevoznici u javhom saobracaju.

Podela rada izmedu ovih nosilaca fizicke distribucije robe i
njihova uloga u procesu transporta podleze dejstvu brojnih faktora
koji, u svakoj privredi i svakoj strukturi saobracajnog sistema,
determiniSu logistiCki transportni sistem u okviru sistema fiziCke
distribucije robe. To znaci da je organizacija saobracaja bitan faktor
funkcionisanja saobracajnog sistema i racionalizacije procesa fiziCke
distribucije. Sadrzaj organizacije transporta, kao procesa fizickog
kretanja robe, moze se (prema logisticCkom pristupu)
sistematizovati na sledeée funkcije:

— utvrdivanje tokova robe i transportnih kanala od izvora
sirovina i repromaterijala do proizvodnih sistema;

— utvrdivanje strukture robe (sirovina i repromaterijala)
po transportnim kanalima;

— utvrdivanje tokova robe i transportnih kanala
fiziCke distribucije gotovih proizvoda od proizvodnih
sistema do potro$ackih centara;

— utvrdivanje strukture robe (gotovih proizvoda)
po transportnim kanalima;

— organizacija procesa transportovanja
po transportnim kanalima;

— kooperacija s trgovinskim i ostalim organizacijama
u ostvarivanju transportne funkcije;

— utvrdivanje transportnih kanala od trgovine na malo
do individualnih potrosaca.

Iz ovog kompleksa transportnih kanala proizilazi da
saobracaj predstavlja bitan faktor u odnosu na:
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= prostorne funkcije logistiCkog sistema fizicke distribucije,
ti. obezbedenja normalne regionalne snabdevenosti
trzista i povezivanja proizvodnje i potroSnje;

» temporalne funkcije skraéenja vremena fizi¢ke distribucije
robe od proizvodata do krajnjeg potroSaca, urednosti i
tacnosti snabdevanja, $to je od znacaja za smanjivanje
potreba formiranja zaliha;

= ekonomske funkcije sniZenja uceséa transportnih
troskova u fizickoj distribuciji, a time i ucesc¢a troskova
distribucije u cenama robe koje placa krajnji potrosac.

Prostornu funkciju saobracaj ostvaruje u logistickom sistemu
fiziCke distribucije na odredenim saobracajnim pravcima u okviru
izgradene mreze infrastrukture. Transportni kanali tokova robe
izmedu sirovinskih izvora i proizvodnih organizacija i potom, gotovih
proizvoda do potroSaca, predstavljaju tokove odredenih vrsta robe
na tim relacijama. Ovi transportni kanali slivaju se na odredene
saobracajne pravce prema njihovim kapacitetima. Dakle, podelu
rada izmedu saobrac¢ajnih grana, a time i njihovu ulogu u
procesu distribucije odreduje, pre svega, izgradenost, {;j.
postojanje saobracajne infrastrukture (vrste saobracajnog puta:
zeleznice, drumova, reka...).

Samim tim, organizacija saobracaja tih saobracajnih grana,
odnosno vrste preduzeca, utiCe na normalne tokove robe. Ukoliko
postoji viSe alternativnih saobracajnih puteva, utoliko i konkurencija
na trziStu ponude saobracajnih usluga postaje znacajniji faktor
efikasnosti saobracajne funkcije u procesu fiziCke distribucije robe.

Pitanje skraé¢enja vremena i snizenja transportnih
troskova u troskovima fizicke distribucije u direktnoj je vezi sa
stepenom optimalnosti podele rada izmedu saobracajnih grana
i preduzeca.

Svaka vrsta robe ima svoje karakteristike koje zahtevaju i
odredenu strukturu transportnih kapaciteta i brzinu prevozenja. U
dovozu robe, u podsistemu ,nabavne logistike“, prevoz sirovina i
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repromaterijala po pravilu ima duge transportne kanale i velike
koli¢ine robe na odredenim saobracajnim pravcima. Zbog toga se
takvi tokovi robe slivaju uglavnom na Zelezni¢ke magistralne pravce,
recni saobracaj, i samo na krac¢im relacijama na drumski saobracaj.
Ovaj segment (nabavne logistike) korespondira sa fazom ,N-R"
kruznog kretanja kapitala u procesu druStvene reprodukcije, a
,zastane li kapital u prvoj fazi, ,N-R* onda se nov¢ani kapital
pretvori u blago®.

Jedna od sustinskih uloga saobracaja nalazi se upravo u
obezbedivanju nesmetanog toka drustvene reprodukcije. Dode li do
zastoja u dovozu sirovina i repromaterijala, tada se remete interni
tokovi proizvodnje, nastaje zastoj i prekid rada, nepotpuno
koriS¢enje proizvodnih kapaciteta i nedovoljna zaposlenost radnika
u proizvodnim organizacijama. To prouzrokuje porast troSkova
proizvodnje i neizvrSenje ugovora o isporukama robe kupcima, {j.
Stete za proizvodne operacije na jednoj strani, dok se na drugoj
strani gomilaju zalihe u rudnicima i u primarnoj proizvodnji. Znacaj
racionalne organizacije saobracaja i ponude odgovarajuce strukture
kapaciteta upravo je u tome da se ovakve situacije preduprede, da
ne dode do pretvaranja novca u blago i da se izbegnu poremecaji
kompletnog toka drustvene reprodukcije.

U logistickom podsistemu fiziCke distribucije — podudara se s
fazom drustvene reprodukcije ,Ri—N+“ — u kojem nefunkcionalni
saobracajni sistem moze izazvati ,nagomilavanje nepotrebne robe“
Sto ,stavlja branu prometu®, kompleks transportnih kanala daleko je
slozeniji. Ako u ovoj fazi fiziCke distribucije dode do poremecaja u
organizaciji saobracaja, nastaju dalekosezne posledice po
proizvodnju, promet i potroSnju. Nagomilavanje zaliha neprodate
robe izaziva, pre svega, zastoje u proizvodnji. Proizvodna
preduzec¢a moraju ili da gomilaju robu u svojim stovaristima (5to
izaziva troSkove Cuvanja robe, Stete na kvalitetu i Cesto i samo
propadanje robe), ili moraju da obustave proizvodnju. Zbog toga
nisu u stanju da omoguce realizaciju, ostaju bez prihoda i ne mogu
da izmiruju obaveze prema dobavljacima $to, opet, izaziva teSkoce
u snabdevaniju. Isto tako, ne mogu vrSiti ni isplate zarada radnicima,
Sto moze prouzrokovati razliCite probleme ekonomske i socijalne
prirode, a ovo su Cesto teZe posledice od onih koje nastaju
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,Stavljanjem brane na promet‘. Zatim, u prometu dolazi do
nedostatka robe na trziStu i poremecéaja u proizvodnji sredstava
Siroke potroSnje, distribuciji sredstava za dalju proizvodnju, kao i
poremecaja u izvozu robe.

Ova faza organizacije saobracaja tretira se iz viSe uglova i u
Sirem obimu sadrzaja od prethodne. Razli€iti kanali prodaje: direktno
prema potrosaCima na domacem trziStu, preko veletrgovine, robnih
kuca ili preko spoljne trgovine u izvozu, u zavisnosti od strukture
robe i duzine prevoznih puteva, pruzaju osnove za viSestruke
supstitucione procese u saobracaju, tj. za konkurenciju saobracéajnih
grana na trziStu saobracajnih usluga.

Svaka saobracajna grana ima svoje komparativne prednosti,
ali se podela rada izmedu saobracajnih grana na saobracajnom
trziStu Cesto ne odvija prema tim prednostima. Ukoliko su uslovi
konkurencije nejednaki dolazi do druStveno nerentabilne podele
rada, posebno izmedu Zeleznice i drumskog saobracaja. Odatle
proizilaze i posledice po razvoj strukture saobracajnog sistema: na
jednoj strani dolazi do ekspanzivnog razvoja drumskog saobracaja,
zaguSivanja glavnih magistralnih puteva i smanjenja brzina, a to
znaci i duZeg putovanja robe od mesta proizvodnje do mesta
potroSnje sa svim pomenutim posledicama po proizvodnju
(povecanja potrebe skladistenja robe u prometu i lagerovanja u
proizvodnji i kod potroSaca, posebno kod trgovina na malo i velikih
potroSaCa, radi obezbedenja zaliha zbog moguéeg neurednog
snabdevanja). Kao posledica ekspanzivnog razvoja, dolazi do
opadanja bezbednosti u drumskom saobracaju Sto prouzrokuje
obavezu dodatnog investiranja u putnu mrezu, dok na drugoj strani
ostaju neiskoriSceni kapaciteti Zeleznice. Uz to se javljaju i
negativne ekoloSke posledice saobracaja koje dovode do
pogorSanja kvaliteta Zivotne sredine, kao i problemi energetskog
bilansa na koje je posebno ukazala energetska kriza sedamdesetih
godina XX veka.

Svi pomenuti problemi daju organizaciji saobracaja veoma
Sirok znacCaj polazec¢i od koordinacije izmedu saobracéajnih grana,
preko formiranja ,transportnog lanca“ pomoc¢u organizacionih formi
integralnog transporta, sve do organizacije pojedinih saobracajnih
preduzeca i njihovih organizacionih mera u funkcionisanju na trzistu.
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U savremenom razvoju saobracaja struktura organizacionih
mera biva proSirena stvaranjem robno-transportnih centara,
kontejnerskih terminala, Spediterskin preduzeé¢a i raznih formi
integralnog transporta.

Iz prethodno izlozenog, jasan je =zakljuCak da se u
savremenom razvoju saobracajnog sistema organizacija saobracaja
mora prilagodavati zahtevima i promenama onih izvora traznje na
trzistu koji u sustini predstavljaju prikazani kompleks transportnih
kanala.

To znali da organizacija saobra¢aja mora postovati
pravila marketing-logistike u fizickoj distribuciji robe, a Siroka
struktura transportnih kanala u svim podsistemima fiziCke
distribucije zahteva usmeravanje te organizacije prema promenama
u robnim tokovima.

Osnovni zadaci marketing-logistike  saobracajnih
preduzecéa obuhvataju:

m preuzimanje (od strane svakog saobracajnog preduzeca
na transportnim kanalima) one strukture tokova robe koje
su najrentabilnije sa stanovista optimalnog koris¢enja
kapitala, brzine putovanja robe od mesta proizvodnje do
mesta potrosnje, daljine prevoza (tj. degresije troSkova) i
kvaliteta usluge;

m organizaciono povezivanje svih nosilaca fizicke
distribucije, a posebno saobrac¢ajnih preduzecéa,
skladista, Spediterskih preduzeca i tokova informacija i,
na toj osnovi, planiranje i upravljanje robnim tokovima;

m omogucavanje optimalnog zadovoljavanja zahteva
korisnika usluga kvalitethom dostavom robe, u pravo
vreme, na pravo mesto i uz najnize transportne i ostale
troskove fizicke distribucije.
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3. ORGANIZACIJA LOGISTICKOG SISTEMA

PUTNICKOG SAOBRACAJA
(SADRZAJ | ZNACAJ)

3.1. LOGISTICKI SISTEM
PUTNICKOG SAOBRACAJA

U okviru procesa drustvene reprodukcije transportni sistem
predstavlja ,transportnu industriju® kao samostalnu oblast
proizvodnje usluga. Organizacija robnog saobraéaja u logistiCkom
sistemu fizicke distribucije samo je jedan odeljak organizacije
saobracaja. Slede¢u kategoriju predstavlja ,transport ljudi‘, tj.
proizvodnja usluga putni¢kog saobracaja, odnosno organizacija
putnickog saobracaja.

Kada se upotrebljava pojam ,transportna industrija“ onda se
pod njim podrazumeva transportovanje robe i/ili ljudi i odnosi se na
robni i/ili putni€¢ki saobracaj. U ukupnom transportnom sistemu
putniCki saobra¢aj ima, u organizacionom smislu, svoj poseban
sadrzaj i znacCaj. Moze se posmatrati sa stanoviSta makrologistike i
mikrologistike i segmentirati prema razliCitim kriterijima u posebne
logistiCke podsisteme organizacije.

Makrologisticki sistem organizacije moze se definisati
kao prostorni sistem organizacije saobracaja, na uzem ili Sirem
teritorijalnom podrucju. To znadi da su ,makrologisticki
problemi**' organizacije saobraéaja ujedno i osnovni problemi
organizacije putni¢kih tokova na pojedinim saobracajnim pravcima,
u okviru jednog prostorno odredenog regiona, bilo na celokupnoj
drzavnoj teritoriji bilo na jednom njenom delu.

Dakle, prostorni kriterijum pruza osnovu za deljenje
ovako postavljenog makrologistickog sistema na podsisteme koji
su uobi€ajeni u teoriji organizacije saobracaja:
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m podsistem aglomeracijske organizacije
gradsko-prigradskog saobracaja; i

m podsistem meduaglomeracijske organizacije
medugradskog i medunarodnog saobracaja.

3.2. ORGANIZACIJA AGLOMERACIJSKOG
GRADSKO-PRIGRADSKOG
PUTNICKOG SAOBRACAJA

Sa stanovista funkcionisanja privrede i druStva organizacija
aglomeracijskog, gradsko-prigradskog saobracaja ima viSestruki
znacaj. Ovaj znaCaj moze se pre svega moze se svesti na:

1. uticaj putnickog saobracaja
na normalno odvijanje i funkcionisanje
procesa reprodukcije
u vezi s logistiCkim sistemom fiziCke distribucije robe; i

2. uticaj putnickog saobracaja
na ukupne tokove drustvenog zivota
u velikim aglomeracijama
(gradovima i industrijskim centrima).

3.2.1. UTICAJ PUTNICKOG SAOBRACAJA
NA NORMALNE TOKOVE PROCESA REPRODUKCIJE

U okviru fizicke distribucije robe ovaj uticaj se ispoljava u
organizaciji prevoza radnika na posao i s posla, kako u sferi
proizvodnje tako i u sferi prometa. Po pravilu se ne podudaraju
mesto stanovanja i radno mesto zaposlenih. Zato, u svakom velikom
industrijskom i gradskom naselju, u prvom redu, postoji potreba
prevoza radnika na posao i s posla. Na taj nacin, sa stanovista
organizacije putnickog gradsko-prigradskog saobracaja,
formiraju se osnovni tokovi putnika, karakteristiCni iz dva
aspekta:
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(1) formiranja glavnih magistralnih saobracéajnih arterija
koje presecaju naselja u razli€itim pravcima; i

(2) saobrac¢ajne neravhomernosti
tokova saobracaja u razliitim vremenskim intervalima.

(1) Formiranje glavnih magistralnih tokova putnika
odreduje geografski razmestaj industrijskih zona, trgovinskih centara
i stambenih naselja. To, u principu, predstavlja osnovni problem
prostornog planiranja velikin aglomeracija u urbanistickoj politici.
Medutim, uticaj saobrac¢aja na normalno funkcionisanje svih tokova
proizvodnje i prometa robe u fiziCkoj distribuciji takav je da
saobracajna politika obi¢no prethodi usvajanju urbanisticke politike.

Organizacija prevoza radnika na posao i s posla ima
viSestruko dejstvo na efikasnost rada radnika. Ako radnici, zbog lose
organizacije gradsko-prigradskog saobracaja, zaka$njavaju na
posao, umanjuje se koriS¢enje kapaciteta u proizvodniji; ako dolaze
iscrpljeni i zamoreni dugim putovanjem do radnog mesta, umanjuje
se njihova radna sposobnost i produktivnost. Isto je i u povratnoj
voznji, od radnog mesta do mesta stanovanja — skracuje se vreme
odmora i rekreacije radnika i sl. U razvijenim zemljama postoje
brojna naucna istrazivanja koja prikazuju dejstvo organizovanog
prevoza na efikasnost rada radnika. Zbog toga je i izgradnja
saobracajne infrastrukture i planiranje glavnih saobracajnica, u
koncepciji urbanistickog planiranja saobracaja, od presudnog
znacaja.

(2) Saobracajne neravnomernosti proizilaze iz €injenice da
se prevoz radnika na posao obavlja u jutarnjim satima, a s posla u
popodnevnim. Odatle izvire problem vremenskog uskladivanja
kapaciteta i organizacije gradskog i prigradskog saobracaja u
,Saobracajnim Spicevima“ u toku dana.

Za razliku od prethodnog, Sto je pitanje investicione i
urbanisticke politike, uskladivanje tokova putnika predstavija

problem organizacije koriS¢enja transportnih  kapaciteta i
organizacije funkcionisanja saobracaja.
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3.2.2. UTICAJ PUTNICKOG SAOBRACAJA
NA UKUPNE TOKOVE DRUSTVENOG ZIVOTA

Pod putnickim saobrac¢ajem koji utiCe na funkcionisanje
velikih aglomeracija podrazumeva se:

— prevoz daka i studenata u Skole i na fakultete
u jutarnjim satima i njihov povratak ku¢ama
u popodnevnim;

— prevoz putnika u trgovine i na pijace,
u prepodnevnim i popodnevnim satima;

— prevoz gradana i turista
tokom celog dana u razliite svrhe
(posete pozoristima, bioskopima, kulturnim i sportskim
manifestacijama i sl.)

Navedene svrhe putovanja (osim poslednje) imaju svoje
saobracajne Spiceve i zahtevaju odredene organizacione mere
za reSavanje saobracajnih problema.

Struktura traznje za uslugama putnickog saobracaja
raznovrsna je po pravcima i saobrac¢ajnim tokovima, kao i u
vremenskom pogledu. Upravo ova struktura daje sadrzaj
organizaciji saobracaja.

Problemi i sadrzaj organizacije gradskog i prigradskog
saobracaja razvijali su se paralelno i u skladu s koncepcijama
razvoja velikin aglomeracija. Danas se mogu definisati dve faze i
dva osnovna koncepta saobrac¢ajne logistike aglomeracijskog
putnickog saobracaja:

1) logistika centralizovanog saobrac¢ajnog sistema
s kruznim tranzitnim magistralama, u gradovima s
koncentracijom poslovnih i stambenih regija; i

2) logistika decentralizovanog saobrac¢ajnog sistema
s decentralizovanim naseljima na obodima i u blizini
gradova s tzv. satelitskim naseljima.
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1) Logistika centralizovanog saobraé¢ajnog sistema
karakteristicha je za prvu fazu razvoja velikih industrijskih
centara na podruéjima gradskih naselja. Pod dejstvom
industrijalizacije dolazi do snazne migracije stanovniStva na relaciji
selo—grad. Gradska naselja se Sire i rastu pa izgradeni industrijski
objekti bivaju opkoljeni stambenim blokovima, a samo novi
industrijski regioni formiraju se izvan gradova. No, s brzim tempom
Sirenja gradova, za veoma kratko vreme i ove novoizgradene
industrijske regije postaju sastavni deo gradskih aglomeracija. U
takvim gradovima formira se mreZza gradskih magistralnih pravaca
koji povezuju decentralizovane poslovno-trgovinske centre i
industrijske zone, a kruzni prstenovi tranzitnih gradskih autoputeva
s odvojenim kracima povezuju periferijska naselja.

Osnovu logistickog sistema saobracaja u
koncentrisanim gradskim podrucjima cine:

= metro,
kao najmasovnije i najbrze prevozno sredstvo,
s magistralnim transverzalama i/ili kruznim pravcima;

= minibusi i autobusi,
u centralnim delovima grada;

» tramvaji
koji povezuju stanice metroa
s delovima grada izmedu metro-linija; i

= putnic¢ki automobili.

Problemi ovakvih gradskih naselja rastu s razvojem
motorizacije usled ¢ega dolazi do sve veCeg zagu$enja u
saobracajnim $picevima. lzuzetno snazan i ekspanzivan tempo
motorizacije zahteva sve viSe i viSe prostora, tako da je u velikim
gradskim aglomeracijama, u savremenom razvoju, izazvao pravu
krizu prostora. Zbog toga se pri urbanizaciji novih naselja za
automobilski saobracaj rezerviSse najmanje 40 odsto do 60 odsto
prostora za ulice i parking prostore, dok u starijim gradskim
naseljima ove povrSine zahvataju oko 20 odsto prostora. llustracije
radi, treba napomenuti da je za izgradnju samo jednog kilometra
gradskog autoputa s dve do tri kolovozne trake potrebno angaZovati
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prostor povrine najmanje 25.000 m? dok je za izgradnju jedne
kompleksne raskrsnice potreban prostor od oko detrdesetak
hektara.

2) Logistika decentralizovanog saobracajnog sistema
posledica je odnosa u zauzimanju prostora i povecanja
zagusenosti saobracaja Sto je pokrenulo razvoj decentralizacije
gradova. Javila se nova orijentacija u urbanistiCkom razvoju gradova
u vidu izgradnje stambenih naselja na obodima gradova i sasvim
novih ,satelit* naselja u okolini gradova na udaljenosti od 10 km do
20 km. Ovaj koncept decentralizacije u urbanistic¢koj politici doveo je
do stvaranja novih koncepata logisticCkog sistema organizacije
putnickog saobracaja u €ijoj osnovi leze:

» brza gradska zeleznica,
koja povezuje metro mrezu centralnih delova grada sa
"satelit" naseljima i naseljima na obodima grada,
opasujuci gradove kruzno po periferiji;

» autobusi,
koji povezuju stanice brze gradske zeleznice
s unutrasnjim delovima naselja
(sa stanicama u naselju);

* putni€¢ki automobili,
kao dopuna za udaljena naselja, kojima se dolazi do
stanica brze gradske zeleznice, s velikim parkinzima
na stanicama, odakle se dalje produzava do centra
grada vozom (sistem ,park and ride”— parkiraj, pa se
vozi);

» parking sistemi na obodima gradova
u blizini stanica metroa i autobusa gde se parkiraju
automobili i dalje nastavlja jednom od ponudenih vrsta
prevoza do centra grada.

Prema izloZzenom, logisti¢ki sistem putnickog gradsko-
prigradskog saobracaja, u ovakvom konceptu, moze se definisati
kao skup saobracajnica (infrastrukture) glavnih magistralnih
pravaca i dopunskih linija, transportnih sredstava (metroa, brze
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gradske zeleznice, autobusa, tramvaja, trolejbusa, putnickih
automobila), parking prostora, stanica i svih saobracajnih
komercijalnih jedinica i aktivhosti za organizovanje,
regulisanje, kontrolu saobrac¢aja i omogucéavanje putovanja, tj.
samog procesa kretanja i cirkulacije transportnih sredstava.

Osnovni ciljevi organizacije logistickog sistema gradsko-
prigradskog putnickog saobracaja jesu:

e ostvarenje najkraceg vremena putovanja
od mesta polaska do cilja putovanja, a to znaci:

— Sto kraca staza pesacenja
do najblize stanice, tj. Sto vise pribliZiti
saobracajne stanice stambenim naseljima;

— Sto kra¢e vreme €ekanja
na polaznim i spojnim stanicama promene transportnog
sredstva, tj. urednost, tacnost i odgovarajuca
frekventnost saobracajnih jedinica prema voznom redu;

— Sto kraée vreme voznje,
tj. izbor odgovaraju¢e kombinacije transportnog sistema
(metro, brza gradska Zeleznica, autobus...);

— §to brza usluga
u komercijalnim jedinicama, tj. stanicama
(izdavanje karata, informacije, usputne usluge...);

e ostvarenje sto viSeg komfora putovanja,
a to znadi da broj vozila, ucestalost i veli€inu
transportnih jedinica treba uskladivati prema dinamici
gustine saobracaja;

e ostvarenje sto nizih troskova putovanja
sa stanovista putnika (Sto nize cene prevoza),
kao i sa stanovista drustvene ekonomije
(Sto pretpostavlja racionalizaciju transportnog sistema
i njegovog funkcionisanja);

e optimizacija strukture saobracajnog sistema
sa stanovista njegovog delovanja na zivotnu sredinu.
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Prva tri cilja ostvaruju se uglavhom organizacionim
merama koje predstavljaju sadrzaj mikrologistike preduzeca
gradskog i prigradskog saobracaja.

Cetvrti cilj ostvaruje se saobraéajnom politikom grada i
izborom sistema osnovnog nosioca gradskog saobracaja
(metro, brza gradska zeleznica, tramvaj, autobus) i formiranjem
glavnih saobrac¢ajnih magistralnih pravaca koji urbanistickim
planovima moraju biti obezbedeni.

U poslednje vreme upravo je ovaj cetvrti cilj postao
teziste problema gradskog saobracaja, zbog sve intenzivnijeg
zagadivanja vazduha i prostora.

Saobracaj je, pored ostalih negativnih dejstava na Zivotnu
sredinu, oznacen kao najveci zagadivac Zivotne sredine. Ali, izmedu
pojedinih transportnih sredstava postoje znatne razlike u delovanju
na zivotnu sredinu, posebno iz aspekta potroSnje energije,
zagadivanja vazduha i prostora, buke i bezbednosti saobracaja, a
posebno u velikim gradovima. Ove razlike daju specifiCan znacaj
organizaciji putni¢kog gradskog i prigradskog saobracaja.

Kod organizacije gradsko-prigradskog saobracaja
postavlja se vazno pitanje kriterijuma za izbor osnovnog
nosioca saobracajnog sistema.

Prema specifiénoj potrosnji, poreklu energije (uvozna ili
domaca), mobilnosti stanovnistva, bezbednosti saobracaja i
negativnom dejstvu na Zivotnu sredinu:

— metro i brza gradska Zeleznica nameéu se
kao nosioci koji u najve¢oj meri zadovoljavaju svaki
od navedenih kriterijuma pojedinacno!
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3.3. ORGANIZACIJA MEDUAGLOMERACIJSKOG
PUTNICKOG SAOBRACAJA

3.3.1. DEFINISANJE LOGISTICKOG SISTEMA
MEDUAGLOMERACIJSKOG
PUTNICKOG SAOBRACAJA

Slede¢i podsistem logistike u putnickom saobracaju
predstavlja organizacija meduaglomeracijskog saobracaja koja
se obi¢no dalje deli na:

e trziSte unutrasnjeg medugradskog saobracaja; i

e trziSte medunarodnog saobracaja.

Tehnoloski posmatrano, sa stanovista organizacije, ova
dva segmenta predstavljaju jedinstven proces organizacije
saobracaja koji se deli na unutrasnji i medunarodni iskljucivo
po osnovu kriterija pravno-ekonomskih odnosa. Odnosno, za
uklju€ivanje u medunarodni saobracaj znaCajne su konvencije
medunarodnih organizacija, tehnicki uslovi koje vozilo mora da
ispunjava, propisi o radnom vremenu voznog osoblja, posebne cene
i ostali komercijalni uslovi, isto kao $to je to i u medunarodnom
robnom saobracaju.

LogistiCki sistem organizacije putnickog saobracaja ima
bitno razlicite elemente u odnosu na logisticki sistem
organizacije robnog saobrac¢aja:

= u robnom saobracaju sistem svih aktivnosti u fizickoj
distribuciji po€inje kod proizvodaca, a zavrSava se kod krajnjeg
potrosaca. Posmatrano sa stanovista transportne logistike, proces
poCinje na mestu proizvodnje, zatim se wvrsi fizicko kretanje,
transport robe do mesta potroSnje, gde se proces distribucije
zavrSava;

- u putnickom saobracaju, naprotiv, celokupan sistem
aktivnosti logistiCkog procesa organizacije saobracaja poc€inje i
zavrsava se kod potrosaca, tj. krajnjeg korisnika usluge.
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Slede¢a bitna razlika je u tome sSto je potrosac, f{j.
korisnik saobrac¢ajne usluge, sve vreme prisutan u procesu
prevoza, odnosno u procesu proizvodnje usluge, a bez prisustva
korisnika saobracajne usluge u toku procesa njene proizvodnje ni
sama proizvodnja saobracajne usluge ne bi imala nikakvog smisla.

U logistiCkom sistemu aglomeracijskog putnickog saobracaja
takode se, kao i u slu¢aju robnog saobracaja, formiraju transportni
kanali sa skupom aktivnosti na celom prevoznom putu putnika. Ovi
transportni kanali putnickog saobracaja mogu se (slicno kao i u
slu¢aju robnog saobracaja) razvrstati na:

m direktne transportne kanale; i
m kombinovane transportne kanale.

U zavisnosti od kategorije transportnog kanala, struktura
aktivnosti koje su vezane za putovanje putnika razlic¢ita je. Skup
ovih aktivhosti po svim organizacionim jedinicama koje
uestvuju u lancu proizvodnje saobrac¢ajne usluge ¢ini
logisticki sistem putnickog saobracaja.

PriloZzeni Sematski prikaz zapravo definiSe logisticki sistem
meduaglomeracijskog putnickog saobracaja kao skup svih
aktivnosti i delatnosti koje se odnose na: putniCke agencije,
autobuske 1|1 zelezniCke stanice, saobracajna preduzecéa
(drumskog, vazdusnog i vodenog saobracaja), taksi udruzenja,
ugostiteljska preduzeca... itd., koje zaokruzuju ovaj logisticki
sistem. Sve ove aktivnosti i sam proces transporta zahtevaju
odgovarajuéi sadrzaj funkcija organizovanja putovanja Cciji je
ukupan cilj, u stvari, optimizacija logisticCkog sistema putnickog
saobracaja iz aspekata:

e brzine putovanja;
e komfora putovanja; i

e ukupnih troskova putovanja.
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¢TRANSPORTNI KANALI MEDUAGLOMERACIJSKOG PUTNICKOG SAOBRACAJAe
DIREKTNO PUTOVANJE
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eTRANSPORTNI KANALI MEDUAGLOMERACIJSKOG PUTNICKOG SAOBRACAJAe
KOMBINOVANO PUTOVANJE
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Transportne kanale, prema transportnim sredstvima, moguce je
podeliti u viSe varijanti koje se medusobno mogu razlikovati; jedna
varijanta je

m direktno putovanje,
a ostale su

m kombinovano putovanje,
odakle proizilaze i naCini realizacije navedenih varijanti:
m direktno putovanje

— putni¢kim automobilom,
od mesta polaska (stana) do cilja putovanja
(poslovnog ili turistickog centra); ili

— autobusom, vozom, brodom ili avionom,

s koriS¢éenjem usluga taksi udruzenja ili bez tih
usluga, u zavisnosti od udaljenosti polaznih i
dolaznih stanica od stana ili konaénog cilja
putovanja; i

m kombinovano putovanje

— koriSéenjem usluga vise preduzeca razli€itih
saobracajnih grana uz koris¢enje usluga taksi sluzbe
za dolazak do polazne stanice i stizanje od dolazne
stanice do cilja.

3.3.2. SADRZAJ FUNKCIJA ORGANIZACIJE

Optimizacija logistiCkog sistema meduaglomeracijskog
putnickog saobrac¢aja u praksi ostvaruje se kroz dve osnovne
grupe organizacionih funkcija:

(1) organizacione funkcije makrologistike; i
(2) organizacione funkcije mikrologistike.
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(1) Organizacione funkcije makrologistike

U procesu organizacije i ostvarivanja putovanja prvi akt
putnika kao subjekta traznje za saobracajnim uslugama putni¢kog
saobracaja jeste izbor transportnog kanala za realizaciju planiranog
putovanja do odredenog cilja. U sistemu organizacionih jedinica,
nosilaca funkcije organizacije putovanja, kao prva kojoj se korisnik
obrac¢a pojavijuje se putni¢ka agencija. Putni¢ka agencija predlaze
aranzman i izbor transportnog kanala, ili putnik sam vrsi taj izbor
prema licnim afinitetima i kriterijima (brzina putovanja, cena,
komfor).

Izbor nacdina putovanja, tj. transportnog kanala, u osnovi
odreduje podelu rada izmedu saobracajnih grana i preduzec¢a
na relacijama putovanja. Tako, struktura traznje za kapacitetima
pojedinih saobracajnih grana odreduje i tendencije u formiranju
ponude tih kapaciteta i njihovog koriSéenja u odnosnim
granama saobracaja.

U trziSnoj privredi vlada princip slobodnog izbora
saobracajne grane i sredstva od strane putnika, kao i slobodna
konkurencija saobrac¢ajnih grana na saobra¢ajnom trzistu.
Medutim, u kompletnhom dosadasnjem razvoju saobracaja
konkurencija se odvijala pod nejednakim tehniCkim i
ekonomskim uslovima, pogotovo izmedu Zzeleznice i ostalih
grana saobracaja, naro€ito drumskog. Zbog toga se ni izbor
transportnih kanala od strane korisnika saobracajnih usluga
nije poklapao sa stvarnim komparativhim prednostima svake
saobracajne grane u smislu njihove drustvene rentabilnosti.

Pod delovanjem faktora tako formirane traznje za uslugama
na saobrac¢ajnom trziStu, podela rada izmedu saobracajnih grana
nije vodila optimizaciji saobracajnog sistema. To je za rezultat imalo
rast uCeSc¢a drumskog saobracaja ( s kolebanjima tog rasta u
periodima energetskih kriza i nestabilnosti), dok je u¢es¢e Zeleznice
procentualno permanentno opadalo. Ovo se dogadalo usled
nekontrolisanog tempa razvoja motorizacije i stoga Sto drzava i
drustvo nisu preduzeli efikasne mere koordinacije saobracaja.
Nekontrolisani tempo motorizacije je, pored negativnih posledica na
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Zivotnu sredinu, imao i posebno izraZzene negativne posledice iz
aspekta analize saobracéajnih relacija u medugradskom saobracaju,
a posebno u pogledu potroSnje energije, bezbednosti saobracaja i
brzine putovanja na glavnim magistralnim saobracajnicama.

Ovakve tendencije podstakle su formiranje i sprovodenje
odgovaraju¢ih mera drzave u pravcu optimizacije saobracajnog
sistema i usmeravanja podele rada izmedu saobracajnih grana na
saobracajnom trziStu funkcijama koordinacije saobracaja.

Funkcije koordinacije saobracaja” sadrze mere drzave
kojima se uskladuju odnosi izmedu razvoja saobracaja i
potreba privrede i drustva za saobracajnim uslugama prema
njihovom obimu i strukturi.

Mere koje drzava preduzima u pomenutom smislu
odnose se na:

= investicionu politiku u vezi sa saobrac¢ajnom
infrastrukturom;

= uskladivanje odnosa saobracajnih preduzec¢a u
tekuéem poslovanju prema korisnicima usluga
(narocito u pogledu cena i bezbednosti saobracaja); i

= uskladivanje medusobnih odnosa izmedu samih
saobracajnih preduzec¢a na saobra¢ajnom trzistu.

(2) Organizacione funkcije mikrologistike

Celokupan proces logistickog sistema putnickog
saobracaja, usmeravan u podeli rada makrologistickim
funkcijama koordinacije, odvija se od polaska putnika iz stana
do cilja putovanja, a reguliSe se mikrologistickim aktivnostima
saobracajnih organizacionih jedinica na prevoznom putu.

Logistickim redosledom (od stana putnika do cilja putovanja)
ove aktivnosti i procesi prevoza mogu se sistematizovati u Sest faza

Ciji je sadrzaj organizacionih funkcija sledeci:

“ Videti op8irnije u poglavlju 111 tacka 1.2.
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1. Priprema i organizacija putovanja
= poslovi putni¢kih agencija i poslovnica;
* informacije i aranzmani putovanja.

2. Pristup transportnom sredstvu

= taksi sluzba do polazne stanice
(autobuske, ZelezniCke, luke, aerodroma).

3. Poslovi otpravljanja putnika u polaznim stanicama

= Salterski i komercijalni poslovi prodaje karata;
= prijem i otprema prtljaga;

* informacije putnicima;

= ¢ekaonice;

= peronski poslovi otpreme vozila.

4. Prevoz u transportnim jedinicama
= organizacija saobracaja (izrada reda voznje);
= kontrola bezbednosti saobracaja;
= presedanja u évornim stanicama;
* informacije o vezama.

5. Organizacija usputnih usluga putnicima

= ugostiteljske usluge u transportnom sredstvu;
= kola za spavanje, kuseti;
= prevoz automobila;
= pristup komunikacionim sredstvima
(telefon, internet...);
= otprema prtljaga u ciljnim stanicama.

6. Transfer do cilja putovanja

= taksi, autobus, minibus...
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U izloZzenom logistiCkom lancu faza aktivnosti, tri faze
predstavljaju proces prevoza, a tri su faze usluznih delatnosti
vezanih za proces putovanja putnika.

Sadrzaj organizacionih funkcija mikrologistike moze se
identifikovati kao poslovna logistika. Ove funkcije predstavljaju
procese poslovnih aktivhosti saobracajnih preduzeé¢a kao
nosilaca organizacije putovanja.

Sadrzaj ovih funkcija razdvaja se zatim po vrstama i
kategorijama putnika, tj. po motivima putovanja. Na toj osnovi vrSi
se dalja organizacija transporta u zavisnosti od grane saobracaja i

organizacione strukture grane i preduze¢a u okviru pojedinih
saobracajnih grana.

AVVVVYVYY
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ORGANIZACIJA STRUKTURE
SAOBRACAJNOG SISTEMA
1 POSLOVANJA
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

1. TEHNICKO-TEHNOLOSKE OSNOVE
ORGANIZACIJE STRUKTURE
SAOBRACAJNOG SISTEMA
| POSLOVANJA SAOBRACAJNIH
PREDUZECA

Iz uloge transporta u procesu fiziCke distribucije robe i putem
organizacije putnickog saobracaja moze se zakljuCiti da saobracaj,
kao Cetvrta oblast materijalne proizvodnje, ima odredene elemente
koji pruzaju osnove za organizaciju poslovanja saobracajnih
preduzeca ekvivalentno organizaciji u ostalim oblastima proizvodnje.
Medutim, postoje i posebne karakteristike koje saobracaj Cine
izrazito specificnim tehnicko-tehnoloskim sistemom s posebnim
sadrzajem organizacija njegovih funkcija.

Ono sto je isto i u saobra¢aju i u ostalim granama
proizvodnje, to je da se u procesu transportovanja pojavljuju
isti €inioci procesa rada: sredstva za rad, predmet rada i rad
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(kao svrsishodna delatnost). Samim tim, a prema Marksovoj
analizi procesa proizvodnje, i u proizvodnji usluge kao specificnog
proizvoda rada u transportu, ,proces njene proizvodnje mora biti
jedinstvo procesa rada i procesa stvaranja vrednosti..., a poznato je
da vrednost svake robe (pored ostalih Cinilaca vrednosti) odreduje i
koli¢ina rada materijalizovanog u njenoj upotrebnoj vrednosti.“’

Prema tome, i u saobracajnim preduzecima, isto kao i u
ostalim proizvodnim preduzecima, tezi se ostvarenju istog cilja,
a to je: da se racionalnom organizacijom €inilaca proizvodnje u
tehnoloSkom procesu proizvodnje usluge (kao specifiche
upotrebne vrednosti) ostvare sto povoljniji ekonomski efekti u
procesu stvaranja vrednosti (usluge).

Medutim, specificnosti sva tri Cinioca procesa rada u
saobracaju takve su da daju sasvim poseban sadrzaj problematici
organizacije i poslovanja saobracajnih preduzec¢a. Ove specificnosti
su (kao elementi tehnickog, tehnoloSkog, ekonomskog i
organizacionog sistema®) u teorijama organizacije saobradaja
razli¢ito sistematizovane.

Pomenute specifiénosti koje su prisutne u sva tri €inioca
procesa proizvodnje ogledaju se u tome da se, za razliku od
materijalne proizvodnje, u tehnoloSkom procesu proizvodnje
usluga sva tri elementa drugacije ponasaju. To ponasanje
definiSu cetiri osnovne karakteristike tehnoloskog procesa
rada koje sustinski formiraju sadrzaj organizacije:

1. karakter usluge
kao proizvoda i predmeta razmene na trzistu;

2. karakter tehnoloskog procesa rada;
3. tehnicka struktura transportnih sredstava; i

4. prisutnost korisnika u procesu rada.
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1.1. KARAKTER USLUGE
KAO PROIZVODA o
| PREDMETA RAZMENE NA TRZISTU

Saobracajna usluga kao proizvod, zbog tehnolosSkog
procesa njene proizvodnje, ima specificnu upotrebnu vrednost.
Ona se viSestruko razlikuje od ostalih proizvoda ljudskog rada
u drugim oblastima proizvodnje.

Proizvodi rada u ostalim oblastima materijalne
proizvodnje jesu materijalna dobra koja, posle zavrSetka
procesa rada, na trziStu egzistiraju samostalno. Saobracajna
usluga, nasuprot tome, nije materijalni proizvod. Njenu
upotrebnu vrednost sacinjava promena mesta nahodenja
objekta transportovanja (ljudi ili robe). ,Ono S§to transportna
industrija prodaje jeste samo promena mesta. Postignuti korisni
uCinak nerazdvojno je vezan s procesom transportovanja, tj. s
produkcionim procesom transportne industrije.“> Proces rada u
transportu predstavlja menjanje mesta putnika i robe. Ta Cinjenica
ujedno predstavlja i uslugu kao objekat razmene izmedu
saobracajnog preduzeca (kao proizvodaca) i korisnika (kao
potrosaca). Onog momenta kada se proces prevoza (kao proces
menjanja mesta) zavrsi, usluga se ,gasi“, gasenjem samog
procesa njene proizvodnje.

Iz ove karakteristike saobrac¢ajne usluge kao proizvoda
rada u procesu transportovanja proizilaze dve osnovne cCinjenice
bithne za poslovanje saobracajnih preduzeéa, a posebno za
organizaciju poslovanja:

a) Prva cinjenica je da usluga kao proizvod, u stvari,
predstavlja sam proces prevoza. Kvalitet usluge, u osnovi,
olicava kvalitet organizacije procesa prevoza. U tome, kvalitet
usluga dobija poseban znacaj u konkurentskim odnosima izmedu
saobracajnih grana na saobracajnom trzistu. Kvalitet saobracajne
usluge, u poredenju s kvalitetom ostalih proizvoda na relacijama
izmedu proizvodaca i potroSaca usluga, posebno je sloZena

69

87



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
eORGANIZACIJA STRUKTURE SAOBRACAJNOG SISTEMA
| POSLOVANJA SAOBRACAJNIH PREDUZECA e

kategorija. Za razliku od ostalih proizvoda, Ciji kvalitet kupac pri
kupovini robe (u radnji, u izlogu, pri raznim prezentacijama, na
sajmovima i sl.) moZe da vidi pre nego S$to se odluci za kupovinu,
kvalitet saobraé¢ajne usluge ne moze se unapred znati. Korisnik
moze samo da pretpostavlja (naslucuje) kvalitet saobracajne usluge,
ali pravu ocenu njenog kvaliteta mozZe dati samo nakon obavljenog
procesa prevoza.

Kvalitet saobrac¢ajne usluge zapravo predstavija
rezultantu izmedu ocekivanja korisnika i ostvarenog kvaliteta
procesa prevoza, a sama ocena kvaliteta prevoza zavisi od
rezultata usluge, kao i vrste i naCina procesa u kom je izvrSena.

— U putnickom saobracaju, za poslovanje saobracajnih
preduzeca bitni su oni aspekti kvaliteta koji se odnose na
ocekivanja putnika u toku samog putovanja i to u vezi s
direktno i indirektno uzajamno povezanim faktorima kvaliteta:

= direktno s putovanjem povezani su faktori: brzina,
tacnost, komfor, cena i izbor reda vozZnje; a  direktni
uticajni faktori odnose se na pona$anje voznog osoblja,
informacije, rezervacije;

= indirektno, faktore predstavljaju: sigurnost, uslovi
putovanja, okolina, ¢isto¢a, ugostiteljske usluge.

Sve navedene aspekte kvaliteta usluge kao proizvoda i
objekta razmene, koju unapred placa, putnik saznaje naknadno, u
toku putovanja i po obavljenom putovanju i moze ih oceniti tek posto
je uslugu potrosSio i spoznao sve elemente dobrog ili loSeg kvaliteta.

Zbog toga, u cilju obezbedenja kvaliteta usluge unapred,
saobrac¢ajna preduzeéa moraju preduzimati posebne
organizacione mere procesa rada u saobracCaju. Na primer,
savremene zeleznice utvrduju mape kriterija kvaliteta i
organizuju ponudu u medunarodnom i domadem saobracaju
(InterCity, EuroCity) u skladu s razli¢itim ciljevima i normama usluga
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u dnevnom i noénom saobracaju. Posebne organizacione mere za
obezbedenje kvaliteta usluga krec¢u se u sledec¢im okvirima:

— usluge pre i posle putovanja;
— usluge u stanicama;
— kriteriji u vezi s putovanjem vozom;

— pomo¢ putnicima u reSavanju eventualno nastalih
problema u toku puta;

— ostale usluge u toku puta;
— tarifna politika;

— sigurnost putovanja.

Da bi se svi ovi elementi kvaliteta usluge obezbedili mora se
sprovesti posebno organizovanje celokupnog osoblja koje
ucestvuje u procesu proizvodnje usluge. Ovde se naroCito mora
obratiti paznja na:

= definisanje politike kvaliteta za sve sluzbe;
= realizaciju odgovarajuce organizacije;

= utvrdivanje funkcija
(zadataka i odgovornosti)
svakog ucesnika u produkcionom procesu;

= utvrdivanje kriterija kvaliteta;
= merenje i kontrolu kvaliteta;

= izrada programa Skolovanja osoblja na temu
»kvalitet usluga®;

= sistematizaciju faktora kvaliteta
jedinstvenim katalogom;

= istrazivanje moguénosti poboljSanja kvaliteta;

= permanentno anketiranje u smislu ispitivanja misljenja
putnika o kvalitetu, primenom razli¢itih metoda.
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= U robnom saobracaju se u savremenom razvoju privrede
stalno postavljaju zahtevi za kvalitetnije usluge, a to znaci za viSi
stepen organizacije procesa prevoza u saobracajnoj logistici.
Osnovni kriteriji kvaliteta usluge u robnom saobracaju, u tom
smislu, odnose se na:

— ukljucivanje transporta u produkcioni proces
»just-in-time“, Sto pretpostavlja dostavu robe u pravo
vreme, na pravo mesto i u pravoj koli€ini; i

— koriSéenje savremenih informacionih i
komunikacionih tehnika i tehnologija u cilju
optimiziranja logistickog procesa, kao i formiranje
centralnog informacionog sistema za individualno
koriS¢enje.

Da bi se obezbedio ovako strukturiran kvalitet usluga,
tehnolo8ki proces mora biti tako organizovan da se omogudi
realizacija osnovnog kriterija, tj. dostave prave robe, na pravo
mesto, u pravo vreme i u pravoj kolicini.

Osnovni cilj organizacije proizvodnje usluga jeste: brzo,
tacno, dostupno korisniku, proto¢no, ekoloski c¢isto, prevoz
sprovesti ,od vrata do vrata“ u saradnji s razli¢itim
saobracajnim granama, da bi se obezbedila kompletna usluga.

To prakticChno podrazumeva organizaciju na osnovu
koncepta marketing-logistike koja moze da obezbedi:

= kvalitativnu i kvantitativnu
izgradnju logistickog sistema;

= poboljSanje ponude
transportnih i vantransportnih usluga;

= jzgradnju jedinstvenog sistema za prenosenje i obradu
informacionih tokova u vezi s robom
(informacije o praéenju robe i raspolaganju robom);
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= obezbedenje kvaliteta transportovanja robe
u vezi s pripremom Cistih, za transport spremnih i
sposobnih vagona, kamiona, brodova...;

= garantovanje rokova isporuke,
tj. uspostavljanje optimalnog vremena transportovanja
(skra¢enje ukupnog vremena transportovanja robe);

= transportne manipulacije koje garantuju
prevoz bez ostecenja robe;

= poboljSanje savetovanja korisnika i
zadobijanje njihovog poverenja.

Prema tome, zahtevi korisnika za kvalitet usluga, kao
proizvoda koji predstavlja predmet razmene na saobrac¢ajnom
trzisStu, poklapaju se s organizacionim procesima u samom
tehnoloskom procesu prevoza, jer saobracajno preduzecée
prodaje, u sustini, samo promenu mesta.

b) Druga cCinjenica u organizaciji poslovanja saobracajnog
preduzeca, koja proizilazi iz specifi¢nosti usluge kao proizvoda rada,
jeste da su proces proizvodnje usluge i proces njene potrosnje
identicni vremenski i prostorno. To znaci da nema lagerovanja
usluga.

Svaki drugi proizvod, iz bilo koje oblasti proizvodnje, po
zavrSetku procesa proizvodnje dostavlja se na mesto potrosSnje. To
znaCi da su u njihovom slu€aju procesi proizvodnje i potroSnje
razdvojeni vremenski i prostorno. Medutim, u saobracaju se
usluga ne moze izdvojiti iz procesa proizvodnje. Gasenjem
procesa rada u premestanju robe ili putnika, gasi se i sama
usluga. Saobracajno preduzece zavrSava svoj proces prevoza,
a korisnik istovremeno zavrsava potrosnju usluge.

Iz tog razloga, u saobrac¢ajnom preduzecu planiranje
prodaje usluga, u sustini, predstavlja planiranje organizacije
procesa prevoza i koriS¢enja transportnih kapaciteta, a to se,
sa stanovista saobrac¢ajnog preduzecéa, poklapa s planiranjem
marketing-logistike.
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1.2. KARAKTER TEHNOLOSKOG PROCESA RADA

Osnovne specifiCnosti saobracaja, kao slozenog tehnicko-
tehnoloSkog sistema, proizilaze iz karaktera usluge koja se
identifikuje sa samim procesom rada. Specificnost procesa rada
ogleda se u posebnom ponasanju svih Cinilaca procesa rada. Dok je
u industrijskoj proizvodnji sredstvo za rad stabilno, s radnikom
uz masinu, a kao predmeti rada cirkuliSu sirovine, materijal,
poluproizvodi i proizvodi, u transportnom procesu, za razliku od
prethodnog, u opticaju su svi €inioci procesa rada. Jer, "ljudi i
roba putuju transportnim sredstvima, a putovanje, premestanje ovog
sredstva, upravo sacinjava proces proizvodnje koji je rezultat njenog
dejstva".”

Prema tome, radnik u kamionu, autobusu, vozu... pokreée
transportno sredstvo i u procesu kretanja vrSi proces proizvodnje
usluge. 1z ovoga proizilazi i sadrZaj problematike organizacije
proizvodnje usluga kao i mere za njenu realizaciju. Sam proces
proizvodnje, u ovom slucaju, ispoljava se kao:

1. prostorni proces
(proces savladivanja prostora);

2. proces simultane masovne proizvodnje
velikog broja i razgranate strukture
saobracajnih usluga istovremeno,
na kompleksno povezanim saobracajnim putevima; i

3. proces proizvodnje saobracajne usluge
kao integralnog proizvoda
u parcijalnim, ali organizaciono i tehnoloski
povezanim procesima rada.

1.2.1. PROCES PROIZVODNJE SAOBRACAJNIH USLUGA
KAO PROSTORNI PROCES

Osnovna karakteristika procesa rada, da se on odvija u
stalnom prostornom kretanju, predstavlja izvor diferenciranja
organizacionih mera i strukture saobrac¢ajnih tokova. To ujedno
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predstavlja sustinski razlog primene marketing logistike sa
stanovista korisnika usluga (proizvodnih i prometnih preduzeca),
kao i sa stanovista saobracajnih preduzec¢a koja su proizvodaci
usluga.

Pre svega, prema rasporedu proizvodnih i potrosackih
regiona i stepenu njihove koncentracije, na odredenom
prostoru formiraju se regionalni saobracajni pravci sa svojim
tokovima putnika i robe, ali s razli¢itom gustinom saobracaja
na njima. Iz toga proizilazi segmentacija saobracajnog trzista
na prostornoj osnovi, Ciju strukturu sacinjavaju:

e lokalni gradski i prigradski saobracaj;
e medugradski unutrasnji saobracaj; i

e medunarodni saobracaj.

Prema gustini saobracaja formiraju se glavni magistralni
pravci i sporedni, lokalni (regionalni) pravci. U drumskom
saobracaju, na primer, razlikuju se: autoputevi, putevi I, Il, Il
reda, a u Evropi se formira mreza E-puteva obelezenih brojevima
E-1, E-2 itd. U zeleznickom saobracaju diferenciraju se glavne
magistralne i sporedne pruge (sa slabijim intenzitetom
saobracaja), a poseban segment €ine ,brze pruge“, sposobne
da podnesu brzine vozova i do 500 km/h i, naravno, tranzitne
pruge u medunarodnom saobracaju.

Prema daljini prevoza, u robnom saobrac¢aju podela se
vrSi na kratkolinijski i dugolinijski saobracaj. Medu prvim
drzavama koje su definisale granicu izmedu kratkolinijskog i
dugolinijskog saobracaja jeste Nemacka, gde je ta granica
postavljena na razdaljini od 50 km. Na toj osnovi preduzecéa
drumskog saobracaja se tamo registruju za kratkolinijski prevoz (do
daljine od 50 km), ili dugolinijski (na daljine preko 50 km). Ova
podela izvrSena je u cilju regulisanja konkurencije putem
usmeravanja prevoza — za kraca rastojanja na drumski saobracaj, a
za duza rastojanja na Zeleznicki koji je za ovakve prevoze drustveno
rentabilniji. 1z ove podele izvire problematika organizacije
saobracaja i koris¢enja prevoznih kapaciteta, obezbedivanja
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povratnog tovara, kontaktiranja s korisnicima, prikupljanja i obrade
informacija, organizovanja poslovnica i sl.

U putniCkom saobracaju prostorni proces proizvodnje
usluga takode se javlja kao izvor organizacionih mera i funkcija
saobrac¢ajnih preduzeéa. Organizacija prevoza u svakoj grani
saobracaja, pre svega, zahteva izradu i objavljivanje reda voznje i
uskladivanje tog reda voznje izmedu saobracajnih grana i
preduzeca. Jer, redovima voznje moraju biti obezbedene veze u
saobracajnim &vorovima i prikljuénim stanicama, gde se menjaju
transportna sredstva.

1.2.2. PROIZVODNJA SAOBRACAJNIH USLUGA
KAO PROCES SIMULTANE MASOVNE PROIZVODNJE

Simultana masovna proizvodnja saobracéajnih usluga je
druga tehnoloSka karakteristika organizacije saobracaja koja
kompletira napred uslovljenu problematiku organizacije, a koja je,
opet, posledica prostornog delovanja procesa rada.

Teritorijalno delovanje procesa prevoza zahteva i
teritorijalnu organizaciju saobrac¢ajnih preduzeca i to na razlicitoj
osnovi. Na primer, u zeleznickom saobrac¢aju tehnoloski proces
zahteva stvaranje organizacionih jedinica na kompletnoj mrezi,
po svim sluzbama. U saobracajnoj sluzbi, recimo, stanice imaju i
komercijalnu funkciju (prijem i otprema putnika i robe,
kontaktiranje s korisnicima usluga), a isto tako i tehnolosku
funkciju (regulisanje saobracaja vozova). Za jedne poSilike, na
primer, stanica je otpremna, za druge predstavlja stanicu prispeca, a
za trece je tranzitna, gde se vrsi ,prerada“ robe, pretovar iz voza u
voz, ili manipulisanje vagona za Kkolske posSilike, ranziranje
kompletnih vozova u ranzirnim stanicamai sl.

Izmedu svih organizacionih jedinica mora postojati
uskladenost procesa rada. Poremecaji u procesu rada u jednoj
stanici narusavaju red voznje i proces rada u drugoj stanici, a
time i u celokupnom ,transporthom lancu“. Sli€na je
organizacija robnog saobracaja, tipa simultane proizvodnje
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usluga, i u drumskom, re€nom i pomorskom saobracaju, gde
luke, kao i u sluéaju zeleznickog saobrac¢aja, imaju
multifunkcionalnu ulogu (obraduje se Siroka struktura poSiljki, od
viSe posiljalaca ve¢em broju primalaca, koja formira robne tokove na
odredenim prugama, putevima i brodskim linijama).

1.2.3. PROCES PROIZVODNJE SAOBRACAJNE USLUGE
KAO INTEGRALNOG PROIZVODA

Integralnost saobracajne usluge je treca karakteristika
tehnoloSkog procesa koja se nadovezuje na prethodnu
karakteristiku simultane masovne proizvodnje.

U robnom saobrac¢aju kompletnu saobracajnu uslugu, sa
stanovista korisnika usluga, predstavlja prevoz posiljke ,,od
vrata do vrata“, odnosno od magacina posiljaoca do magacina
primaoca robe.

U putnickom saobrac¢aju kompletnu saobrac¢ajnu uslugu
sa stanovista korisnika usluga predstavlja prevoz putnika ,,od
stana do stana“, tj. od mesta polaska do cilja putovanja.

Na ovom prevoznom putu putnika, odnosno robe,
saobracajnu uslugu moze da izvrsi:

— jedno saobracajno preduzece na celom prevoznom
putu, u sopstvenoj organizaciji prevoza ,,od stana do
stana“ ili ,,od vrata do vrata“ (na primer: u redovnom
saobracaju autobusom, kamionom, Zeleznicom uz dopunsku
distribuciju sredstvima drumskog saobracaja, itd.);

— vec€i broj saobrac¢ajnih preduzeca iste saobracajne
grane (na primer u Zeleznickom saobracaju: u slu€ajevima
gde je mreza podeljena na veci broj zelezni¢kih preduzeca, ili
u medunarodnom ZelezniCkom saobracaju u kom saraduje
vide razliCitih Zeleznickih uprava);

— veci broj preduzec¢a razli¢itih saobracajnih grana u
kombinovanom prevozu, gde se u proces prevoza na
prevoznom putu ukljuéuju preduzecé¢a razli¢itih grana
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saobracaja, svako na svom delu prevoznog puta. Ovde
jedna putnicka agencija (u putnickom saobracaju), ili
jedna Spediterska organizacija (u robnom saobracaju)
moze biti organizator prevoza i izbora kombinacije
preduzeéa ucesnika u kombinovanom prevozu
drumskog, zeleznickog, reénog, pomorskog i avio-
saobracaja.

U savremenoj teoriji logistike, kao $to je ve¢ reCeno, osnovni
cilj je ,da se prava roba dostavi u pravo vreme, u pravoj koli€ini i na
pravo mesto“ uz najnize troSkove distribucije. Pored procesa
prevoza, kao fizickog kretanja robe, u logisticki sistem distribucije
robe ukljuCuje se joS Citav niz aktivhosti kojima se obezbeduje
integralnost usluge sa stanovista korisnika.

Savremeni razvoj integralnog transporta unosi nove
organizacione forme kojima se na prevoznom putu formira
»transportni lanac“. Sa stanovisSta saobracajnih preduzeca, svako
izvrSava uslugu prevoza na svom delu prevoznog puta (kamion u
dovozu do robnotransportnih centara ili kontejnerskih terminala;
Zeleznica do luka; brodovi izmedu luka i dalje, opet, Zeleznicom i
drumskim saobracajem). Sve te parcijalne usluge prevoza
pojedinih saobrac¢ajnih preduze¢a na prevoznom putu za
korisnika imaju upotrebnu vrednost samo kao kompletna,
integralna usluga prevoza na celom prevoznom putu.

Zbog toga saobracaj predstavija specifiCan tehnicko-
tehnoloski sistem koji deluje u prostoru, uz nuzno prostorno i
vremensko regulisanje u cilju obezbedenja kompletne integralne
usluge prevoza. Celovitost usluge moze se obezbediti samo
jedinstvenoséu tehnoloskog procesa i svih aktivhosti u
logistickom sistemu distribucije. Na toj osnovi zasniva se
savremeni razvoj prostornog aspekta fizicke distribucije i novih
koncepcija upravljanja fizickom distribucijom i marketingom.’

U putnickom saobracaju, isto tako, celovitost
saobracajne usluge zahteva objedinjavanje procesa prevoza i
obezbedenje veza. Savremeni razvoj putnickog saobracaja, koji
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podrazumeva sve vece udaljenosti cilja putovanja, ne bi bio
mogu¢ bez funkcionisanja saobracajnog sistema kao
integralnog sistema. Zbog toga se u svim granama saobracaja
organizuje uskladivanje redova voznje, letenja, kao i
usaglasavanje redova voznje u glavnim ¢€vornim stanicama.
Formiraju se medunarodne organizacije po granama saobracaja kao
Sto su Medunarodna Zeleznicka unija, Medunarodna unija drumskog
saobracaja, vazdusnog saobracaja, Evropska konferencija ministara
transporta, itd.

1.3. TEHNICKA STRUKTURA
TRANSPORTNIH SREDSTAVA

Posebne karakteristike saobra¢ajnom sistemu daju karakter i
struktura transportnih sredstava kao sredstava za rad. S obzirom na
to da struktura transportnih sredstava, sa stanovista njihove
reprodukcije i upravljanja sredstvima predstavlja posebno poglavlje
analize, ovde valja utvrditi samo njihove specifiCnosti iz aspekta
funkcionisanja saobracajnog sistema i diferenciranja saobracajnih
preduzeca. U tom smislu karakteristiCna su dva aspekta tehnicke
strukture:

1. prema ulozi u procesu transporta,
gde je re€ o podeli na:

— stabilne infrastrukturne objekte koji sa¢injavaju
saobracajni put; i

— pokretna transportna sredstva,
ti. vuéne i prevozne kapacitete;

2. prema stepenu integralnosti
(Svrstine sprege u procesu transporta),

koji daje karakter i strukturu funkcija organizacije
saobracaja kao i osnovu za diferenciranje saobrac¢ajnih
grana prema primenjenoj tehnologiji proizvodnje.
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1.3.1. TEHNICKA STRUKTURA
TRANSPORTNIH SREDSTAVA
PREMA ULOZI U PROCESU TRANSPORTA

Posmatrano iz aspekta makroorganizacije saobrac¢ajnog
sistema saobrac¢ajni put i pokretna transportna sredstva
predstavljaju (dve) komponente ukupnog transportnog
kapaciteta u svakoj grani saobracaja. Karakter saobracajnog
puta pruza osnovu za grupisanje saobracajnih preduzec¢a po
granama saobracaja na preduzeca za:

= drumski saobracaj;

= Zeleznicki saobracaj;

= rec€ni i jezerski saobracaj;

= pomorski saobracaj;

» vazdusni saobracaj;

» saobracaj cevovodima;

= (PTT delatnost)*

Tehnicka struktura saobrac¢ajnog puta odreduje
organizaciju saobrac¢aja i mogucnosti koriS¢enja saobra¢ajnog
puta u svakoj saobracajnoj grani, a samim tim i nosioce

izgradnje i politike odrzavanja saobracajne infrastrukture.
Prema tom osnovu, saobracajne grane mogu se svrstati u dve

grupe:

*

lako se u do sada objavijivanoj literaturi PTT saobracaj analizira i
tretira kao posebna grana saobracaja koja omogucéava saobracaj vesti i
misli, sam razvoj PTT saobraéaja po svojoj organizaciji i posebno po
primenjenim tehnologijama, u novije vreme ¢ini otklon vise prema sferi
medija i informatike nego prema klasiénom obliku saobracaja vesti i
misli koje prenosi. Iz tog razloga, u ovoj knjizi je analiza PTT saobracaja
izostavljena (i terminolo$ki odredena kao delatnost), jer zahteva potpuno
drugaciji tretman od onoga koji je u ekonomsko-organizacionim
istraZivanjima do sada imala, a koji bi bio kompatibilan i uporediv s
analizama organizaciono-ekonomskog karaktera klasi¢nih grana
saobracaja.
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e prvu grupu ¢ine
grane kod kojih saobracajni put moze da koristi
samo jedno saobrac¢ajno preduzece
kao komponentu svog transportnog kapaciteta,
kao Sto su zelezni€ki saobracaj i saobracaj cevovodima
(u literaturi takode i PTT saobracaj); a

e drugu grupu ¢ine
grane kod kojih saobracajni put
ima viSestruku namenu
i veci broj korisnika.

e U prvoj grupi saobracajnih grana saobracajni put se
nalazi u sastavu osnovnih sredstava saobracajnog preduzeca.
U zelezniCkom saobracaju, na primer, ZelezniCke pruge Koriste
samo zelezniCke uprave, odnosno zelezniCko-transportna
preduzeca, a identiCna situacija je i u slu€aju cevovoda.

e U drugoj grupi saobrac¢ajnih grana saobracajni put ima
viSse namena i viSe korisnika.

U drumskom saobracaju, na primer, saobra¢aj na
putevima moze da organizuje svako saobrac¢ajno preduzece sa
svojim kamionskim, tj. autobuskim kapacitetima, a puteve
mogu da koriste i individualni korisnici putni¢kih automobila i
svih vrsta vozila Cije je kretanje dozvoljeno na odgovarajucoj
kategoriji puta.

U recnom, kao i u pomorskom saobracaju, saobracajni
put ima jos Siru namenu. Pored toga sto ga mogu koristiti sva
saobracajna preduzeé¢a kao transportni kapacitet, plovni put
moze da sluzi i za razne oblike sportova, ribolov, melioraciju
zemljista, pokretanje hidroelektranai sl.

U vazdusnom saobracaju, vazdusne koridore i
aerodromske kapacitete mogu da koriste sve avio-kompanije,
kao i privatna lica sa svojim letelicama.
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Zbog toga su u svim ovim granama razdvojene funkcije
organizacije upravljanja i odrzavanja saobrac¢ajnog puta, {j.
infrastrukture, s jedne strane, i organizacije saobracajnih
preduzec¢a koja taj saobracajni put koriste, s druge. Odvojeno
je takode i vlasnistvo nad infrastrukturom.

Zelezni¢ka preduzeéa i preduzeéa cevovoda snose sve
troskove saobracajnog puta kao sopstvenog transportnog
kapaciteta. Nasuprot tome, preduzeca, odnosno korisnici
saobracajnog puta u ostalim granama saobracaja plac¢aju samo
takse i naknade za koris¢enje saobracajnog puta.

Iz ovih razlika u organizaciji koriSéenja i upravljanja
infrastrukturom proizilaze i razlike u ekonomiji saobracajnih
preduzeé¢a po granama saobracaja. Najizrazitije razlike javljaju
se u strukturi fiksnih i varijabilnih troSkova, ekonomskom
polozaju i ekonomskim uslovima konkurencije.

1.3.2. TEHNICKA STRUKTURA
TRANSPORTNIH SREDSTAVA
PREMA STEPENU INTEGRALNOSTI
U PROCESU TRANSPORTA

Stepen integralnosti koriSéenja kapaciteta predstavlja
izuzetno vaznu karakteristiku tehnicke strukture transportnih
kapaciteta.

U Zeleznickom saobrac¢aju i saobrac¢aju cevovodima
tehnicka struktura saobrac¢ajnog puta zahteva specifiCnhu
organizaciju tehnoloSskog procesa proizvodnje usluge. Na
Zeleznickoj pruzi, na primer, vozovi moraju da se krecu po strogo
utvrdenom voznom redu. Kretanjem vozova na svakoj deonici
pruge, na medustani¢énom odstojanju, upravljaju otpravnici vozova u
stanicama, ili se njihovo kretanje reguliSe centralnim automatskim
blok sistemom. Vozovi se mogu preticati i ukrStati samo u stanicama
i po komandi iz stanice.
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U vazdusnom saobracaju, letovi aviona nadzirani su
preko sluzbe kontrole leta, uklju€ujuci sva sletanja i poletanja s
bilo kog aerodroma.

U svim ostalim granama saobracaja (drumskom, reénom,
pomorskom) sva preduzeca mogu potpuno nezavisno
organizovati saobracaj. Vozila se mogu slobodno kretati po
drumovima, kao i brodovi po plovnim putevima.

Iz pomenutih ¢€injenica proizilazi i razlika u stepenu
integralnosti organizacije saobrac¢ajne grane, tj. saobracéajnih
preduzeca u ove dve kategorije saobracajnih grana.

— U zeleznickom saobracaju

pruga (po kojoj mogu da se krecu samo vozovi i to po
strogo utvrdenom voznom redu), kao sastavni deo transportnog
kapaciteta u zeleznickom saobracaju, mora u svako doba biti u
ispravnom stanju. Njeno odrzavanje i popravke vrSe se u okviru
i za vreme procesa saobracaja. Zbog toga, njeno odrzavanje
mora biti organizovano u skladu s okvirima organizacije
saobracaja zelezni¢kog transportnog preduzeca.

Voz, kao transportni kapacitet, sastoji se od lokomotive i
odgovaraju¢eg broja putnickih ili teretnih vagona. Izmedu
prevoznih kapaciteta (vagona) i propusne i prevozne modi
pruge mora postojati odredena usaglasenost. To je razlog Sto
izmedu njih, kao tehnic¢kih podsistema, postoje €vrste povratne
sprege. Isto tako, u svim sluzbama (saobracajnoj sluzbi, sluzbi
vuCe, zatim sluzbama odrzavanja pruga i voznih sredstava) i
izmedu organizacionih jedinica postoje c¢vrste sprege u
funkcionisanju i obavljanju tehnoloskih operacija. Obavezno je
da medu njima vlada ista tehnoloska disciplina, jer postoji veliki
uticaj jednih jedinica na efikasnost drugih i svih medusobno na
odvijanje celokupnog tehnolodkog procesa saobracaja.

Da bi se sva vuéna i vozna sredstva mogla koristiti na
svim prugama, neophodno je da i pruge i vozovi zadovoljavaju
iste tehnicke uslove i da imaju iste tehni¢ke karakteristike. Zato
se pri nabavci i pustanju u saobrac¢aj prevoznih kapaciteta

83

101



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
eORGANIZACIJA STRUKTURE $AOBRACAJNOG §ISTEMA
| POSLOVANJA SAOBRACAJNIH PREDUZECAee

moraju zajednicki donositi i primenjivati iste tehnicke norme na
celokupnoj mrezi. Dalje, mora postojati ¢vrsta tehnoloSka veza
izmedu organizacionih jedinica svih sluzbi, kako po horizontalnoj
tako i po vertikalnoj liniji upravljanja i rukovodenja.

(* Jednak princip vazi i za preduzecéa cevovoda.)

— U svim ostalim granama saobracaja

svako saobrac¢ajno preduzece moze samostalno da
organizuje saobracaj, nezavisno jedno od drugog.

Zbog toga se sve grane saobracaja, i preduzecéa u njima,
dele na dve osnovne grupe:®

e saobracajne grane
strukture cvrstih sprega
(zeleznica, cevovodi); i

e saobracajne grane
fleksibilne strukture
(sve ostale saobracajne grane).

e U grupi saobraéajnih grana strukture cvrstih sprega
visok  stepen integralnosti (medusobne povezanosti
tehnoloskih procesa) zahteva i odgovarajucu organizacionu
strukturu sistema, zbog toga sto u njihovom slu€aju viada jak
medusobni uticaj organizacionih podsistema jednih na druge.
Organizaciono, ove grane je neophodno posmatrati, svaku za
sebe, kao jedinstven tehnicko-tehnoloski sistem koji se
organizaciono dalje deli na podsisteme, i joS dalje, na delove
tih podsistema, koji opet predstavljaju sekcije po pojedinaénim
delatnostima.

Sa stanovista teorije velikih sistema,’ ova podela mora
da polazi od formiranja organizacione strukture grane odozgo
nadole, na principu podredenosti interesa podsistema i
njegovih delova zajednickom interesu celine sistema, kao
jedinstvenog tehni¢ko-tehnoloskog sistema.
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e U grupi saobrac¢ajnih grana fleksibilne strukture
organizacionu strukturu sistema predstavljaju samostalna
preduzeca koja se mogu udruzivati prema ekonomskim
interesima (a ne prema tehnoloskoj strukturi i na osnovu nje) i
traziti zajednicki ekonomski interes grane kao velikog
ekonomskog i organizacionog sistema.

1.4. PRISUTNOST KORISNIKA U PROCESU RADA

Posebne karakteristike saobracaju, kao proizvodnoj
delatnosti, daje prisustvo korisnika usluga u samom procesu
proizvodnje usluga.

U materijalnoj proizvodnji proizvodni sistemi pruzaju
potrosacu, kao autput, gotov proizvod kao upotrebnu vrednost,
koji potrosac koristi posle procesa njegove proizvodnje i izvan
njega. U tom sluCaju potrosaca interesuje iskljucivo kvalitet
proizvoda i upotrebna vrednost, a ne nacin i organizacija
tehnoloskog procesa njegove proizvodnje.

U saobracaju, naprotiv, upotrebna vrednost usluge
sadrzana je u promeni mesta samog putnika. Putnik je, kao
korisnik te upotrebne vrednosti, prisutan u procesu rada. Prema
tome, kvalitet usluge ispoljava se kao kvalitet samog procesa
rada. Stoga je putnik direktno zainteresovan za kvalitet
organizacije tehnoloskog procesa proizvodnje saobracéajne
usluge.

Ta cCinjenica stvara osnov da se putni€ki saobracaj tretira
kao ,javna sluzba“, tako da u uslovima trziSnog poslovanja
saobracajnih preduzeca postoje propisani uslovi za odvijanje
delatnosti putnickog saobrac¢aja koji garantuju bezbednost
putnika u saobracaju.

Naime, saobracajni udesi predstavljaju poseban problem
drustva, tzv. treci svetski problem, pored problema s energijom i
zastitom Zzivotne okoline. Iz tog razloga drzava propisuje odredene
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tehnicke norme i uslove rada u saobracaju, jer udese moze da
prouzrokuje bilo koji od u¢esnika u saobracaju, na primer:

— radnik,

sopstvenom nepaznjom u procesu rada,
nedisciplinom, upotrebom alkohola, zamorom.
Zato se donose posebni

propisi o radnom vremenu

vozaca, odnosno saobracajnog osoblja, kao i

0 ponaS$anju tokom odvijanja tehnoloskog procesa
proizvodnje saobracajne usluge;

— putnik,

sopstvenom nepaznjom u samom voznom sredstvu,
za volanom u putnickom automobilu itd.,

zbog Cega se donose posebni

propisi o0 bezbednosti saobracaja;

— trece lice,

pesak na putu ili pri prelasku preko druma ili Zeleznicke
pruge... radi Cega se donose

pojedinacni propisi o prelascima preko razliCitih vrsta
saobracajnica, itd.;

— korisnici usluga u robnom saobracaju,

nepravilnim pakovanjem ili deklarisanjem robe,
zbog ¢ega se donose i
posebni propisi o uslovima prijema robe na prevoz.

Upravo radi pomenutih moguénosti dogadanja potencijalnih
incidenata propisuju se posebne mere i propisi koji utiGu na
tehnoloski proces odvijanja prevoza, a imaju ekonomske
posledice za saobracajno preduzece, $to nije slu¢aj u regulisanju
tehnologije u ostaloj proizvodniji.
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2. EKONOMSKE OSNOVE ORGANIZACIJE
SAOBRACAJA | POSLOVANJA
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

2.1. TENDENCIJE RAZVOJA
SAOBRACAJNOG SISTEMA

Tehnicko-tehnoloSka  struktura  saobracajnog  sistema
predstavlja osnovu na kojoj se razvija i njegova ekonomsko-
organizaciona struktura, kao i uloga pojedinacnih saobracajnih
grana u celokupnom funkcionisanju saobra¢aja kao Cetvrte oblasti
proizvodnje u privredi i drustvu. Samom cCinjenicom da je proces
transporta produzetak procesa proizvodnje u sferi prometa, {j.
da predstavlja dodatni proces procesu proizvodnje, ekonomska
uloga saobracaja u privredi i drustvu manifestuje se kroz
transportne troSkove kao dodatne troSkove procesima
proizvodnje. UCeSc¢e transportnih troSkova u troSkovima distribucije
i cenama koje placa krajnji potroSsaC znatno je pa ekonomija
transporta predstavlja vazan odeljak ukupne drustvene ekonomije.

Funkcija procesa transporta u sustini je sadrzana u svim
tokovima fiziCke distribucije i povezivanju proizvodnje i potroSnje u
sferi prometa, s jedne strane, i omogucéavanju svih drustvenih
tokova u putnickom saobracaju, s druge. Stoga, organizacija
saobrac¢ajnog sistema i njegovih pojedinih grana predstavlja
osnovni uslov normalnog funkcionisanja saobrac¢ajnog sistema
u procesu drustvene reprodukcije. U isto vreme saobracaj, kao
kategorija, vrsi funkciju integralnog dela privrede i
integrativnog €inioca celokupnog drustva.

Optimizacija strukture saobra¢ajnog sistema, sadrzana u
obezbedenju njegovog funkcionisanja, predstavlja osnovni cilj
drustva. To pretpostavlija obezbedenje razvoja svake
saobracajne grane prema njenim komparativnim prednostima
na principu drustvene rentabilnosti sa stanovista celokupnog
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saobracajnog sistema, a ne sa stanovisSta svake saobracajne
grane posebno i saobracajnih preduzeéa u okvirima tih
saobracajnih grana. Prema tome, cilj je sadrzan u tome da se
svaka saobracajna grana orijentiSe na one prevoze koje moze
da izvrsi najbrze i najefikasnije, uz najnize drustvene troskove.

U savremenoj organizaciji saobraéaja taj cilj se ostvaruje, ili
bolie re¢i tome treba teZiti, prema slede¢cim osnovnim
ekonomsko-organizacionim pretpostavkama koje karakteriSu
savremeni saobracajni sistem:

e slobodan izbor prevoznika
od strane korisnika saobrac¢ajnih usluga;

e slobodno i samostalno nastupanje saobracéajnih
preduzeca (u ponudi usluga) na saobracajnom trzistu;

e ostvarivanje uloge drzave
u podeli rada na saobraé¢ajnom trzistu
definisanim merama koordinacije saobracaja
i harmonizacije saobrac¢ajnog sistema,
kao i kroz druge oblike odnosa drzave prema saobracéaju
(merama investicione politike, poreske politike,
zakonodavstvom, regulisanjem karaktera javne sluzbe,
kontrolom bezbednosti saobracaja).

U razvoju ekonomsko-organizacione strukture
saobracajnog sistema po granama saobracaja i njihovom
uéeséu u okviru ukupnog saobrac¢ajnog sistema, poslovanje
saobracajnih preduzec¢a u prethodnom periodu obelezavale su
znatne razlike u uslovima pod kojima se to poslovanje u
razli¢itim saobrac¢ajnim granama odvijalo, $to je za posledicu
imalo formiranje neracionalne strukture saobra¢ajnog sistema.

Pomenute razlike u uslovima poslovanja svode se
uglavhom na:
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e nejednake ekonomske uslove konkurencije

na saobracajnom trzistu
izmedu zeleznice i ostalih grana saobracaja,
koji su posledica sledecih Cinjenica:

— snhosenja troskova infrastrukture,
gde jedino zeleznica snosi sve troskove
infrastrukture u tekuéim cenama usluga,
a ostale grane saobracaja te troSkove snose samo
delimi¢no kroz takse i naknade za koriS¢enje
saobracajnog puta i kroz poreze na goriva i maziva
sadrZane u ceni energenata;

— obaveza javne sluzbe,
koje ima jedino zeleznica, a to znaci:
obaveza odrzavanja saobracaja,
tarifne obaveze i obaveza prevoza,
dok kod ostalih saobracajnih grana nije tako, vec
one mogu birati prevoze prema sopstvenom interesu;

— odredivanja i sprovodenja politike cena usluga u
zeleznickom saobracaju
(ta uloga drzave, u nesto izmenjenom obliku, jo$ uvek
postoji) Sto znaci da je drzava zeleznicu koristila kao
instrument ekonomske i socijalne politike;

e nejednake tehnicke uslove konkurencije,
koji su posledica sledecih €injenica:

— drzava je vise ulagala u razvoj putne infrastrukture,
dok je zeleznica pod pritiskom ekspanzije
motorizacije tehnicki zaostajala
i gubila prevoze za koje je drustveno rentabilnija;

— sporog i neadekvatnog prilagodavanja zeleznice
promenama uslova konkurencije
na saobrac¢ajnom trzistu
Sto je posledica njenog inertnog ponasanja
primerenog vremenu u kom je imala
monopolski polozZaj na trziStu saobracajnih usluga.
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Iz tih razloga su, u poslednjih nekoliko decenija, supstitucioni
procesi menjali ulogu Zeleznice i ostalih saobracajnih grana u
pravcu stalnog smanjenja njenog uce$¢a u ukupnom obimu
saobracaja. Takav trend pratilo je permanentno pogorSanje
ekonomskog polozaja Zeleznice, kako zbog politike cena koju je
preko nje vodila drzava, tako i zbog strukture troSkova poslovanja u
kojoj, i u relativnim i u apsolutnim iznosima, fiksni troSkovi imaju
visoko u¢esce u odnosu na ukupne troSkove.

Na razvoj strukture saobrac¢ajnog sistema i podelu rada
na saobracajnom trzistu, pored organizacionih i ekonomskih
uslova konkurencije izmedu saobracajnih grana, uticali su i
spoljni faktori. Dolazilo je do promene strukture privrede i
demografske strukture, a samim tim i do promene strukture
traznje za saobrac¢ajnim uslugama.

U elemente demografskog razvoja koji su od znacaja za
istrazivanje i analizu razvoja saobracaja spadaju:

e globalni rast broja stanovnika,
a time i rast ukupnog obima traznje za saobracajnim
uslugama, kako u putni¢kom tako i u robnom saobracaju;

e migracije i promena strukture stanovnistva
(gradskog i seoskog), a time i strukture traznje za
uslugama, pored rasta ukupnog obima traznje;

e geografski faktori i urbanizacija;®

e stvaranje velikih gradova i industrijskih centara
s inicijalnim procesima centralizacije,
pa zatim decentralizacije pomenutih aglomeracija,
i kao posledica tih procesa,
promena u strukturi traznje za saobracajnim uslugama;

e menjanje socijalne strukture stanovnistva
koje je takode prouzrokovalo promenu strukture traznje
za saobrac¢ajnim uslugama.’
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Uporedo s promenama demografskog razvoja menjala se
i struktura privrede u oblasti proizvodnje. Raslo je, i stalno
raste, u€esce grana industrije viSeg stepena obrade, finalnih
proizvoda Siroke potroSnje, a istovremeno raste i ucesce
tercijarnih delatnosti.

Sve to zajedno znatno je uticalo na promenu strukture
traznje za saobracajnim uslugama kojoj se Zeleznica, sa svojom
ustaljenom ponudom usluga bez novina, sporo prilagodavala.
Drumski saobracaj, naprotiv, karakterisala je pravovremena i
skladna reakcija na zahteve izmenjene efektivne traznje.

S obzirom na to da je Zeleznica od strane drzave bila
dvojno tretirana, i kao javna sluzba (gde je sluzila kao instrument
ekonomske i socijalne politike) i kao privredna organizacija, njen
nedefinisan i nerazreSen ekonomski polozaj u konkurenciji sa
ostalim granama saobracaja nije joj mogao obezbediti
adekvatno ukljucivanje u konkurentske odnose koji su nastali
liberalizacijom evropskog saobracéajnog trziSta pocCetkom
devedesetih godina dvadesetog veka.

Medutim, u saobracajno razvijenim drzavama (Zapadne
Evrope) osmisljeni su koncepti saobracajne politike usmereni
na reafirmaciju zeleznice i njenu brzu elektrifikaciju i
modernizaciju.

Ovi koncepti saobracajne politike zasnivaju se na
programima i koncepcijama formiranja i primene ekonomskih i
organizacionih mera za obezbedivanje takvih uslova
konkurencije izmedu saobracajnih grana u kojima Zzeleznica
moze biti ravnopravan konkurent na liberalizovanom
saobracajnom trzistu.
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2.2. EKONOMSKI | ORGANIZACIONI KONCEPTI
HARMONIZACIJE SAOBRACAJNOG SISTEMA

2.2.1. SAOBRACAJNO-EKONOMSKE
| GEOGRAFSKE KARAKTERISTIKE
EVROPSKOG SAOBRACAJNOG SISTEMA

Razvoj strukture saobracajnog sistema u evropskim
zemljama polazi od ¢injenice da je neophodno formiranje
jedinstvenog evropskog saobracajnog trziSta. Evropske zemlje
imaju visoko ucesée u medunarodnom putnickom i robnom
saobracaju, iz cega je proisteklo formiranje ,glavnih osa
evropskog saobracaja“.

Struktura traznje evropske privrede zasnovana je na
nekoliko karakteristika:

= u strukturi privrednih grana preteze ucesce IV sektora
(informatike) i lll sektora (distribucije robe, trgovine i
usluga, tj. tercijarnih delatnosti), ispred Il sektora (prerade
sirovina, industrije i zanatstva). Energija i sirovine uvoze se
(i uvozice se) iz Azije, Afrike i s Bliskog Istoka, a
poluproizvodi i gotovi proizvodi iz SAD i Japana. Proizvodi
visoke tehnologije izvoze se (i izvozice se) u ceo svet;

= rastojanja izmedu vecih aglomeracija iznose najmanje
100 kilometara. Pored velikih gradova i industrijskih
regionia, postoje i koncentrisane turistiCke regije. Nastajanje
novih industrijskih aglomeracija se ne oCekuje.

= veliki deo stanovnistva zivi u naseljima s visokim
stepenom gustine radnih mesta i stambenih jedinica;

= glavni saobracajni magistralni tokovi
formirani su na sledec¢im pravcima:

e sever—jug: s prostora severozapadne Evrope, Velike
Britanije i Skandinavije ka juznoj Francuskoj i Italiji; i

e zapad—istok: s podrucja Francuske prema Isto¢noj
Evropi, s dijagonalnim pravcima prema
Pirinejskom poluostrvu i na Balkan.
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Uspostavljena je glavna Evropska magistralna
zeleznicka mreza, na svim pravcima u duzini od oko 40.000 km,
kao i uza mreza tranzitnih pruga u duzini od oko 24.000 km.

U podeli rada sa zeleznicom na toj mrezi, vazdusni i
drumski saobracaj treba da budu orijentisani tako da vazdusni
preuzima duza rastojanja (od 500 km do 800 km u putnickom
saobracaju), a drumski srednja i kra¢a, s ulogom razvozenja (u
robnom saobracaju).

Procenat uces¢a rec¢nog saobracaja i cevovoda u
ukupnom obimu saobracaja, u daljoj buduénosti, treba da se
zasniva na ekonomskim i energetskim faktorima, kao i
faktorima zastite zivotne sredine.

2.2.2. EKONOMSKE | ORGANIZACIONE PRETPOSTAVKE
IZJEDNACAVANJA USLOVA KONKURENCHE |
HARMONIZACIJE SAOBRACAJNOG SISTEMA

Osnovnu pretpostavku za realizaciju harmonizacije
saobraéajnog sistema predstavija obezbedivanje jednakih
uslova konkurencije izmedu svih saobracajnih grana.

Liberalizacija saobra¢ajnog trziSta podrazumeva
odstranjivanje svih oblika kontingentiranja u saobracaju kao i
to da se drzava odrekne svih zahteva koje ima prema pojedinim
saobracajnim granama (kao na primer Zeleznici), a koji su
socijalne prirode i karakteriSe ih propisivanje razli¢itih obaveza
(kao Sto su: obaveza javne sluzbe, odrZzavanja saobracaja, obaveza
prevoza, obaveza reda voznje, tarifne obaveze).

Liberalizaciju saobrac¢ajnog trziSta mora da sledi njegova
harmonizacija koja podrazumeva izjedna¢avanje uslova
snosenja troskova infrastrukture, kao i eksternih troSkova
svake grane saobracaja prema principu uzroc¢nosti, na
saobracajno-ekonomskim principima racunovodstva.
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Napred navedeno namece zakljuc¢ak da je za zeleznicu
optimalan sledeéi koncept ekonomskih odnosa: "

e Preuzimanje finansijske odgovornosti drzave za
saobracéajni put i odredivanje taksi zeleznici za
koriSéenje saobrac¢ajnog puta.

Ova mera podrazumeva da drZzava moze potpuno preuzeti
finansiranje i brigu za izgradnju i odrzavanje infrastrukture,
odnosno svih stabilnih postrojenja saobra¢ajnog puta. Zeleznica, u
tom sluéaju, placa takse i naknade za koriS¢enje saobrac¢ajnog
puta, kao i sve ostale saobracajne grane. Primenom jednakih
kriterija u politici cena koriSéenja infrastrukture drzava, na ovaj
nacin, dovodi sve saobrac¢ajne grane u polozaj ravnopravnih
uslova konkurencije.

Za sprovodenje takvog principa neophodno je odvajanje
evidencije i obracuna troskova infrastrukture od evidencije i
obracuna troSkova organizacije saobracaja. TrosSkovima
organizacije saobrac¢aja, u tom slucaju, dodaju se samo
pripadajuci troskovi infrastrukture u iznosu propisane takse za
njeno koriSéenje, pa se na toj osnovi formiraju troskovi
poslovanja zeleznice koje je moguce realno planirati i pokrivati
prihodima ostvarenim na bazi tekuéih cena proizvedenih
saobracajnih usluga.

Pomenuti koncept ve¢ duze vreme funkcioniSe u pojedinim
zemljama:

— U Svedskoj je za ovu problematiku primenjeno dosta
radikalno, ali veoma efikasno re$enje. Svedske Zeleznice su jo$
1988. godine jednostavno podeljene na dva preduzeca. Formirano
je jedno drzavno preduze¢e za odrzavanje infrastrukture
(,Banverkt*), i drugo =za odrzavanje saobraéaja (,Svedske
Zeleznice®). Zelezni¢ko preduzeée plaéa preduzeéu za odrzavanje
infrastrukture naknadu za njeno koriScenje i takse za vozni park,
slicno kao u drumskom saobracaju.
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— U Svajcarskoj, infrastrukturu gradi i odrzava preduzece
Svajcarske Zeleznice u sopstvenoj organizaciji. Medutim, drzava
pokriva sve troSkove i investicije, a Zeleznica placa drzavi naknadu
za stvarno koriS¢enje, prema svojoj plateznoj sposobnosti.

— U Austriji je takode odvojeno raCunovodstvo troSkova
infrastrukture i organizacije saobracaja kod Zeleznice. Drzava je
preuzela odgovornost za infrastrukturu, a Zeleznica placa naknade
za njeno korisc¢enje.

Predstavljeni koncepti (pored ostalih reSenja primenjenih u
razli¢itim evropskim zemljama), a posebno onaj koji je primenjen
u Svedskoj, predstavljaju kvalitetno trajno resenje uslova
konkurencije izmedu zeleznice i ostalih grana saobracaja po
osnovu snhosenja troSkova infrastrukture.

e Opterecéenje saobracajnih preduzeca
spoljnim troSkovima.

Ova problematika predstavlja znacajan element
konkurentske sposobnosti pojedinih saobracajnih grana u konceptu
harmonizacije saobracajnog sistema, jer svaka saobracajna grana
prouzrokuje razli¢ite spoljne efekte na zivotnu sredinu, putem
derogiranja prostora, buke, i posledicama saobracajnih udesa.

U ekonomskoj teoriji postoje metodoloSka reSenja za
utvrdivanje visine tro8kova nastalih iz ovih razloga. U zemljama gde
ve¢ funkcioniSe sistem naknada za koriSéenje infrastrukture i u
zeleznickom saobracaju, ovi troskovi uc€estvuju u ceni tih
naknada srazmerno njihovoj visini.

U odnosu na ostale saobrac¢ajne grane, zeleznica ima
najpovoljniji polozaj u pogledu visine spoljnih troskova.
Troskovi zagadivanja prostora u slu€aju elektrificirane
zeleznice svode se prakticno na nulu, a troskovi buke i udesa
na najmanju meru. Stoga se, kalkulacijom ovih troskova u
cenama usluga, povecéava konkurentska sposobnost zeleznice.
Iz tog razloga ovi troSkovi, kao element cene saobracajnih usluga,
predstavljaju efikasan instrument harmonizacije saobracajnog
sistema.
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e Ugovorno regulisanje odnosa ,,drzava—-zeleznica“
za socijalne usluge i razdvajanje komercijalnog i
nekomercijalnog poslovanja zeleznice.

Drzava i zeleznica treba ugovorima da reguliSu sve
prevoze koje zeleznica obavlja u socijalne svrhe, a koji iz
komercijalnog aspekta za Zeleznicu predstavljaju nerentabilne
prevoze.

Drzava mora da snosi kompletnu razliku u ceni izmedu
ekonomske i povlaséene cene za socijalne prevoze, kao i za
obavezno (propisano) obavljanje saobrac¢aja na nerentabilnim
relacijama.

Princip je da svaki organ ili organizacija koja takve
prevoze zahteva, iste plati u potpunosti ili doplati razliku do
realne ekonomske cene.

e Konsolidacija finansijskog stanja zeleznice.

Ova mera podrazumeva ,,iS¢enje“ racuna zeleznice tako
sto bi drzava preuzela sve dugove zeleznice po osnovu otplate
kredita i zajmova za infrastrukturu. Takode je neophodno da
neko novoformirano (drzavno) preduzeée za infrastrukturu
srazmerno nadoknadi zeleznici realnu vrednost preuzete
infrastrukture koju je zeleznica do tog momenta isfinansirala i
otplatila u potpunosti.

Na taj nacin Zeleznica bi se rasteretila svih ranije ste€enih
obaveza za infrastrukturu, sanirala svoje finansijsko stanje i stekla
mogucnost ucestvovanja na saobracajnom trziStu na zdravim
finansijskim osnovama i pod ravnopravnim konkurentskim uslovima.

e Uspostavljanje jednakih konkurentskih uslova
u poreskom sistemu i poreskoj politici.

Poreska politika i sistem obracuna poreza moraju biti
podjednaki u odnosu na svaku saobrac¢ajnu granu u pogledu
propisanih obaveznih dazbina prema drzavi.
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Razlike u poreskim stopama mogu se javljati samo kao
posledica delovanja drzave u pravcu realizacije uspostavljenih
kriterija razvoja saobracCaja u saobracajnoj politici, uz uvazavanje
ekonomskih kriterija i kriterija zaStite Zivotne sredine.

e Noveliranje zakonske regulative.

Privredno poslovanje zeleznice neophodno je regulisati
zakonskim propisima kojima se reguliSe i odvajanje
racunovodstva zeleznice od drzave, a u saglasnosti sa svim
ostalim zakonima i propisima koji reguliSu ovu oblast.

Sva preduzeCa u ostalim granama saobracaja, kao
konkurenti Zeleznici, ve¢ posluju na saobracajnom trzistu kao
samostalni ekonomski subjekti konkurentno sposobni primereno
svojoj ulozi na saobracajnom trziStu. Pomenutim ekonomskim
merama harmonizacije zeleznica se takode moze ukljuciti kao
ravnopravan konkurent na saobracajnom trzistu.

2.2.3. KONKURENTSKI ODNOSI ] s
| PODELA RADA NA SAOBRACAJNOM TRZISTU

Liberalizacija saobracajnog trzista pretpostavlja dva
osnovna uslova:

— slobodan izbor prevoznika
od strane korisnika usluga;

— jednake ekonomske uslove konkurencije
za sva saobracajna preduzeca kada je re¢ o ponudi.

Harmonizacija ovih uslova treba da obezbedi drustveno
rentabilnu podelu rada orijentacijom svake saobracajne grane
na trziste onih usluga za koje je drustveno najrentabilnija.

Posto osnovni problem harmonizacije predstavlja
zeleznica, kao okosnica saobracajnog sistema, to se i podela
rada na principima harmonizacije usmerava prema utvrdenim
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segmentima trziSta zeleznice i njene podele rada s drugim
granama saobracaja. Ovo stoga Sto sustinski cilj harmonizacije
u stvari predstavlja reafirmacija zeleznice i povecanje stepena
koriS¢enja njenih ve¢ postojecih kapaciteta, kao i ponovno
preuzimanje (procesom supstitucije izgubljenih prevoza)
transporta za koje je zeleznica bila i ostala drustveno
najrentabilnija.

e SEGMENTI TRZISTA ZELEZNICE

Konkurentska sposobnost zeleznice i njeno ucesce u
podeli rada na saobra¢ajnom trziStu mogu se realno utvrdivati
samo na bazi modernizovanih voznih kapaciteta Zeleznice s
organizacijom automatizovanog regulisanja odvijanja
saobracaja odgovarajué¢im signalno-sigurnosnim uredajima i
infrastrukturom sposobnom da podnese velike brzine vozova.

= Putnicki saobracaj

U podeli rada na trziStu putnickog saobracaja postoji
ozbiljan potencijal prevoza za Zeleznicu u odnosu na njene
konkurente, kako u unutrasnjem, tako i u medunarodnom
saobrac¢aju. |z tog razloga postavljeni su sledeéi ciljevi
harmonizacije:

— u dnevnom saobracaju
zeleznica treba da preuzme saobracaj putnika
izmedu gradova i turistickih centara
s vremenom putovanja 2 do 4 ¢asa i
putovanja na distancama do 500 km u domac¢em
saobracaju i do 800 km u medunarodnom.
U takvoj konkurenciji drumski saobracaj treba da se
orijentiSe na srednja i kraca odstojanja,
a vazdus$ni saobracaj na duza;

— u noénom saobracaju
zeleznica treba da preuzme
putni€¢ki saobracaj na distancama do 1200 km;
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— u velikim aglomeracijama
zeleznica treba da preuzme
kruzni i tranzitni saobracaj
metroom i brzom gradskom zeleznicom
i da ostvari integraciju aerodroma i centralnih stanica
ostalih grana saobracaja u aglomeraciji.

— Robni saobraéaj

Robni saobrac¢aj prepusta se punoj liberalizaciji, gde
uloga Zzeleznice treba da bude izrazita prvenstveno u
slu€ajevima prevoza na duzim odstojanjima i to kada je re€ o:

— sirovinama, rudama, c¢eliku;

— ostalim masivnim robama
(mineralije, cement, drvo, ugalj, te¢na goriva, zito...);

— industrijskim poluproizvodima,
investicionoj i potrosnoj robi
(hemijski proizvodi, masine, transportna sredstva i
oprema... gotovi proizvodi).

Prevoze na kra¢im i srednjim odstojanjima treba da
preuzme drumski saobraca;.

Posebnu sansu za razvoj svaka saobracajna grana ima

uklju¢ivanjem u podelu rada u okviru formiranja "transportnog
lanca" integralnog transporta.

o ORGANIZACIJA PONUDE USLUGA

Realizacija podele rada prema konceptu segmentacije
trziSta zahteva odgovaraju¢e organizacione mere zeleznice.

— Putnicki saobracaj

U putnickom saobracaju zeleznice evropskih zemalja
preduzele su i neprestano unapreduju organizacione mere
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usmerene na Sto visi stepen konkurentnosti zeleznice i njenog
ucescéa u podeli rada na saobrac¢ajnom trzistu. U tom pravcu
preduzeto je:

— organizovanje savremene komercijalne sluzbe i
analiza strukture trzista prodaje usluga,
uklju€ivanje u mrezu turistickih agencijai sl.;

— organizovanje kvalitetne mreze dnevnih vozova velikih
brzina (koji razvijaju prose¢ne tehni¢ke brzine
od 160 km/h do 250 km/h) na relacijama od 200 do 800
km i to ,InterCity“ vozova s tzv. redom voznje ,sat-takt® i
zaustavljanjem tih vozova u stanicama koje su
medusobno udaljene najmanje stotinak kilometara.
Njima se povezuju svi gradovi i znaCajniji centri;

— organizovanje vozova-hotela, s jednim ili viSe odeljaka
i s lezajevima za poslovne putnike
u noénom saobracaju na relacijama 800 do 1200 km;

— organizovanje posebnih auto-vozova,
posebnih turistickih agencijskih vozovai sl.

»EuroCity“ vozovi organizuju se na principu
medunarodnog menadzmenta, Sto znac¢i da su zeleznicke
uprave svih zemalja preko ¢ijih teritorija ovi vozovi saobracaju
utvrdile jedinstvenu organizaciju upravljanja saobrac¢ajem ovih
vozova.

= Robni saobracéaj

U robnom saobraéaju ponuda usluga se takode
organizuje na principu medunarodnog menadzmenta. Za
medunarodni robni saobraéaj vazi princip: vise Zzeleznica
(zelezni€kih uprava i preduzec¢a), a samo jedan partner prema
korisniku. Jedan Covek (tj. jedna firma, preduzecCe, agencija)
zakljuCuje ugovore o prevozu robe u medunarodnom saobracaju u
ime svih Zeleznica koje u€estvuju u prevozu (i tranzitu) i odreduje
cenu usluge. Organizacija saobracaja garantuje rokove isporuke,
kolske poSilike ,od vrata do vrata“, odvijanje kontejnerskog
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transporta i svih oblika integralnog transporta na relacijama preko
500 km, kao i visok kvalitet usluga.

U robnom saobrac¢aju uvodi se puna logistika i
informatika koja obezbeduje kontrolu i pracenje posiljki od
utovara i otpreme, tokom prevoznog puta, pa do isporuke
primaocu. Cilj logistike u robnom saobracaju jeste da zeleznici
obezbedi odgovarajuée mesto u podeli rada, a postize se
organizacionim merama, kao $to su:

— obezbedivanje brzeg prevoza zeleznicom nego sto je
isti prevoz moguce obaviti drumskim saobrac¢ajem,
s garantovanim rokovima isporuka;

— garantovanje visokog stepena sigurnosti transporta,
narocCito za tzv. opasne materije;

— postupna logistika koja podrazumeva preuzimanje
svih usputnih zadataka
(informisanje korisnika o toku prevoza robe, carinjenje,
Spediterske usluge...), kao i
usluge pre i posle zavrSenog procesa prevoza
u okviru transportnog lanca;

— besprekoran nadzor nad posSiljkom s informisanjem
korisnika i obezbedivanje mogucénosti korisniku da
raspolaze robom u toku celog prevoznog puta...

Takode se organizuje i saradnja sa specijalizovanim
preduzeC¢ima drumskog saobracaja, Spedicijama, rent-a-car
preduzeéima, itd.

Ono $to posebno karakteriSe savremenu organizaciju
ponude na saobrac¢ajnom trziStu robnog saobracaja jeste sve veca
kooperacija i integracija preduzeca razli€itih saobrac¢ajnih grana. Ta
Cinjenica daje specifiCan karakter savremenoj organizaciji
saobracaja kao sloZzenom ekonomsko-organizacionom sistemu.
Nacionalni saobraéajni sistemi sve viSe postaju, u smislu
medunarodnog saobracaja, podsistemi velikog evropskog
saobracajnog sistema.
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3. MAKROLOGISTICKA
ORGANIZACIONA STRUKTURA
SAOBRACAJA

Makroorganizacija saobracaja kao Cetvrte oblasti materijalne
proizvodnje predstavlja posebnu problematiku u ekonomskoj teoriji
organizacije i organizacionoj praksi u preduze¢ima. U svakoj oblasti
proizvodnje: ekstraktivnoj industriji, preradivackoj industriji i
poljoprivredi, kao i u oblasti prometa, javljaju se razli€iti problemi
organizacione prirode u zavisnosti od specificnosti svake od tih
delatnosti. Navedene grupacije imaju razliCite tehnicko-tehnoloske
osnove organizacije i razliCite ekonomsko-organizacione forme, ali
se ni u jednoj ne formira organizacioni sistem celokupne oblasti.

Medutim, sama funkcija saobracaja kao delatnosti, u odnosu
na sve druge oblasti proizvodnje, daje mu posebnu ulogu u
ekonomsko-organizacionoj teoriji. Saobracaj predstavlja produzetak
procesa proizvodnje svih prethodnih oblasti i glavni je indikator i
osnovni uslov celokupnog logistiCkog procesa fizicke distribucije
robe i odvijanja svih drustvenih tokova. Time se visina transportnih
troSkova javlja kao znacCajan faktor nivoa cena svih vrsta robe
proizvedenih u ostalim oblastima proizvodnje, kao i troSkova Zivota.

Zbog razliCite uloge pojedinih grana saobracaja, optimalna
struktura saobracajnog sistema znacajan je faktor njegove uloge u
privredi kao jedinstvenog organizacionog sistema. Tako se
saobracaj u organizacionoj, a i celokupnoj ekonomskoj teoriji tretira
kao: veliki specifican i slozen tehnicko-tehnoloski i ekonomsko-
organizacioni sistem.

Na toj osnovi se organizacija i poslovanje saobracajnih
preduzeca, kao i njihova poslovna logistika javljaju kao odeljak
opste teorije makrologistike saobrac¢aja. Medutim, poslovne
funkcije u preduzeéima kao mikrologistickim sistemima, koji
predstavljaju ¢lanove makroorganizacione strukture
saobracajnog sistema, tretira teorija mikrologistike.
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Cilj optimizacije saobracajnog sistema nalazi se u
razvoju i organizovanju svakog ¢lana mikrologistickog sistema,
a to znaci saobrac¢ajnog preduzeca i to posmatrano:

e iz aspekta njegove funkcije po delatnostima
(prevozu robe ili putnika); i

e iz aspekta saobrac¢ajnog puta
(odakle proizilaze njegove organizacione, tehnicko-
tehnoloSke karakteristike i uloga u organizaciji procesa
fiziCke distribucije).

Iz tog razloga potrebno je organizacionu strukturu
saobracéajnog sistema analizirati iz ova dva aspekta makrologistiCke
strukture, a zatim oblike njihove kooperacije i integracije sa
stanoviS§ta organizacionog integrisanja funkcija saobracaja kao
velikog ekonomskog sistema.

3.1. MAKROLOGISTICKA
ORGANIZACIONA STRUKTURA
SAOBRACAJNOG SISTEMA | PREDUZECA
PO DELATNOSTIMA

Makrologisticku organizacionu strukturu saobracajnog
sistema, kao i svakog drugog velikog ekonomsko-
organizacionog, sacinjavaju njegovi clanovi kao organizacioni
delovi sistema, tj. kao osnovni nosioci funkcija organizacije i
izvrSenja odredene delatnosti. To su, u stvari, saobracajna
preduzeéa koja po organizacionoj teoriji makro, mezo i
mikroekonomije predstavljaju mezoekonomske sisteme,"' a
prema teoriji makro, meta i mikrologistike svrstavaju se u
mikrologisticke sisteme (koji su pak clanovi ,logistickog sistema
viseg reda“,’” odnosno makrologistikog sistema) i predstavljaju
nosioce poslovne logistike."

Polazeci od teorijskih koncepata distribucije, logistike i
marketinga u savremenoj privredi, postoji apsolutna osnova
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postavljanja logistickog koncepta organizacije saobracaja u
fizickoj distribuciji sa saobra¢ajnim preduzeé¢em kao poslovnim
sistemom, koje je nosilac organizacije logistickih funkcija
poslovne logistike.

Prema ovakvom definisanju saobraé¢ajnog preduzecéa kao
mezoekonomskog sistema i nosioca poslovne logistike i prema
strukturi makrologistickog sistema po delatnostima, koji
sacinjavaju preduzeca kao tehnoloski podsistemi specijalizovani
za odredene delatnosti, odnosno tehnoloSki procesi u organizaciji i
funkcionisanju saobracaja, mogu se razlikovati sledece vrste
preduzeca kao nosilaca funkcija saobrac¢aja u logistici
transporta:

. preduzecéa za prevoz robe;

. preduzec¢a za prevoz putnika;

. preduzeca za prevoz robe i putnika;

. Spedicije;

. putni¢ke agencije;

. luke, skladista, aerodromi i autobuske stanice;

N OO o A ODN -

. robno-transportni centri i kontejnerski terminali.

1. Preduzeca za prevoz robe

U logistickom sistemu fizicke distribucije osnovni
nosioci fizickog kretanja robe od proizvodaca do potrosaca
jesu transportna preduzeca. Medutim, treba razlikovati nosioce
transportne funkcije od preduzeéa koja u okviru svoje
delatnosti vrse i transportovanje robe, jer prevoz robe od mesta
proizvodnje do mesta potroSnje mogu da vrse:

— transportna preduzecéa registrovana
za javni prevoz robe;

— preduzeca (proizvodna i trgovinska)
za sopstvene potrebe,
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(tzv. interprodukcioni transport, Cije jedinice transporta
mogu biti registrovane &ak i za javni transport);

— preduzeéa
za manipulaciju robom,
usluge utovara, istovara, pretovara i skladistenja robe.

Prema izlozenoj strukturi specijalizacije pojedinih
preduzeéa za odredene tehnoloSke faze (koje predstavljaju
podsisteme u logistickom lancu aktivnosti procesa fiziCke
distribucije) mogu se razlikovati nosioci funkcije transporta:

— u javnhom saobracaju; i
— u saobracaju za sopstvene potrebe.

Kada se govori o preduze¢ima za prevoz robe u okviru
sistematizacije saobracajnih preduzeéa uvek se misli na
preduzeéa javnog saobrac¢aja. Radi obuhvatanja ukupne
delatnosti saobrac¢aja (i u robnom i u putnickom saobracaju) obim i
struktura prevoza statisticki se uvek razlikuju i u javhom
saobracaju i u saobracaju za sopstvene potrebe, a na isti nacin
se razlikuju i prevozni kapaciteti.

2. Preduzecéa za prevoz putnika

U pocCetnim fazama razvoja saobracajnog sistema prevoz
putnika su vrsila preduzeca Cija je osnovna delatnost bila robni
saobracaj. Na istim brodovima je, na primer, bio vrSen prevoz robe i
putnika, a isto tako je bilo i sa ZelezniCkim kompozicijama. Tek u
drugoj fazi, sa ekspanzijom motorizacije, doslo je do proSirenja
strukture saobracajnog sistema razvojem drumskog i vazdusnog
saobracaja.

U putnickom saobracaju, kao delatnosti u okviru
saobracajnog sistema, struktura nosilaca funkcije prevoza
putnika je Sira od pojma preduzeéa za prevoz putnika.
Razvijena je specijalizacija preduzeca, a strukturu nosilaca
funkcije prevoza putnika cine:
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» transportna preduzeca
registrovana za prevoz putnika;

» preduzeca i ustanove sa sopstvenim parkovima
za prevoz putnika (za sopstvene potrebe);

= privatni prevoznici (vlasnici autobusa)
registrovani za javni prevoz;

= privatni prevoz sopstvenim autobusima;
* putni€ke agencije
i druge turistiCke organizacije.

Osim toga, postoji i specijalizacija preduze¢a za prevoz
putnika na:

= preduzecéa za prevoz putnika
u medumesnom i/ili medunarodnom saobracaju;

= preduzeca
gradskog i prigradskog saobracaja;
» taksi preduzeca i privatni taksi prevoznici.

Putnicki saobracaj kao delatnost, po obimu i strukturi, i
statisticki i u planovima razvoja, deli se na:

e javni putnicki saobracaj;
e saobracaj za sopstvene potrebe; i

e prevoz putnickim automobilima.

U ekonomskoj teoriji, delatnost putniCkog saobracaja kao
proizvodne delatnosti razliCito je tretirana. U ranijoj gradanskoj teoriji
delatnost putnickog saobracaja smatrala se javnhom sluzbom. Takva
je tumacenja joS uvek moguce pronaci, s tim Sto je termin ,javna
sluzba“ evoluirao u ,avni saobracaj. Medutim, na osnovu
Marksovog tumacenja saobracaja u celini, kao Cetvrte oblasti
materijalne proizvodnje, jasno je da putniCki saobracaj, isto kao i
robni, spada u proizvodnu sferu. Marks, u analizi procesa
proizvodnje, svuda gde se govori o saobracaju navodi prevoz ljudi i
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robe. ,Rezultat — bilo da se transportuju ljudi ili roba — jeste njihov
premesta)... Ljudi i roba putuju transportnim sredstvima, a
putovanje, premeStanje ovog sredstva, upravo sacinjava proces
proizvodnije koji je rezultat njegovog delovanja.“™

Cernomordik, polaze¢i od istog stanovista kaze: ,Da li
Zeleznice prevoze robu ili ljude, to je svejedno, proizvodni proces
ostaje isti, njegov se efekat izrazava u usluzi ... nije vazno Sta se
proizvodi (stvar i kakva stvar, ili usluga i kakva usluga), nego kako
se proizvodi s ekonomske i tehnicke strane.“" | ostali ruski autori,
takode, smatraju putnicki saobracaj proizvodnom delatnoScu,
jedinstvenom fazom procesa proizvodnje, bez obzira na to da li se
prevoze ljudi ili roba."®

Prema tome, i preduzeca za prevoz putnika su preduzeca
u oblasti proizvodnje.

Prevoz putnika se takode obavlja u sferi proizvodnje:
prevoz radnika na posao i s posla, sluzbena putovanja koja se
finansiraju na teret proizvodnje, itd. Placanje prevoza u te svrhe
tereti troSkove proizvodnje isto kao i prevoz robe. U tom istom
procesu prevoze se i putnici u privatne svrhe, Sto tereti
troSkove Zivota, a to je isto kao i kad se u prevozu robe
transportuju sredstva za dalju proizvodnju i licnu potrosnju.

3. Preduzec¢a za prevoz putnika i robe

Najveci broj saobracajnih preduzeca registrovan je i za
prevoz putnika i za prevoz robe, tj. za tzv. meSoviti saobracaj.

lako u drumskom saobracaju prevladavaju preduzeca
specijalizovana za odredenu vrstu prevoza, na saobra¢ajnom trzistu
postoji veliki broj preduzec¢a koja obavljaju meSoviti saobracaj. U
zeleznickom saobracaju ovo je zapravo jedini oblik
organizacije, jer se saobrac¢aj i putnickih i teretnih vozova
obavlja u jedinstvenom saobra¢ajnom procesu, na istim
prugama, pa ¢ak i u istim mesovitim vozovima.
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4. Spedicije

Preduzeca za Spediterske usluge imaju osnovni zadatak
da organizuju prevoz robe i preuzmu na sebe svu brigu o robi
od momenta preuzimanja od posSiljaoca do predaje robe
primaocu.

Prema tome, Speditersko preduzeée organizuje otpremu
robe, njen prevoz i dopremu. Spedicija ima posebnu ulogu u
logistickom procesu fiziCke distribucije robe kao organizator fizicke
distribucije, kako u klasichom organizovanju prevoza tako i u
multimodalnom i integralnom transportu. Spedicija preuzima robu
od posiljaoca i bira prevoznika koji je najpovoljniji, tj.
najpovoljnije prevoznike kada se radi o kombinovanom
prevozu, ili sama vrSi prevoz sopstvenim prevoznim
kapacitetima. Ona komunicira sa svim nosiocima fiziCke distribucije
robe u logistickom sistemu unutradnjeg i medunarodnog robnog
prometa. Posebno medunarodni Spediteri imaju svoje brojne
funkcije i specijalne zadatke u kombinovanom medunarodnom
multimodalnom transportu.

Spedicije se pojavljuju u tri osnovna statusa:

— kao komisionari,
tj. posrednici izmedu korisnika saobracajnih usluga koji
obavljaju odredene poslove u svoje ime a za racun
korisnika usluge, odnosno nalogodavca;

— kao agenti,
tj. kao zastupnici koji obavljaju odredene poslove u tude
ime, a po nalogu i za racun nalogodavca; i

— kao samostalna preduzeca
koja obavljaju poslove u svoje ime i za svoj racun.

Spediteri imaju veliki znadaj narodito u medunarodnom
saobracaju, u funkciji preduzetnika u  medunarodnom
multimodalnom transportu. Zato se oni s pravom nazivaju
.arhitektima transporta“, ,advokatima nalogodavaca“ i ,carevima
saobracaja“."’ Ovakvi nazivi $pediciji se pripisuju zbog toga $to ona,
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u odnosu na sva saobracajna preduzeéa i sve ucCesnike u
logistickom lancu fizicke distribucije, najsnaznije inkorporira sve
procese logistiCkih aktivnosti u vezi s prevozom robe.

Najtezi problem, naroCito u medunarodnom multimodalnom
transportu, predstavlja izbor najpovoljnijeg prevoznog puta i
najpovoljnijih prevoznika, i koordinacija svih aktivnosti u smislu
formiranja ,paketa usluge® od posiljaoca do isporuke primaocu.

5. Putni¢ke agencije

Kao sto Spedicije u robnom saobra¢aju mogu biti i
organizatori prevoza robe i sami prevoznici, tako putnicke
agencije imaju analognu funkciju u putnicCkom saobracaju.

Putnicke agencije mogu se tretirati i kao turisticka i kao
saobracajna delatnost, pa je i u teorijskim disciplinama ekonomije i
organizacije turizma organizacija putniCkih agencija svrstana ba$
kako je i pomenuto.

Osnovna funkcija putnickih agencija jeste organizovanje
putovanja svih vrsta i svim transportnim sredstvima, kao i
formiranje kompletnog ,,paketa usluga®“ (aranZmana, hotelskog
smesStaja i sl.). Pored toga, putnicke agencije bave se jos i
prodajom voznih isprava, rezervacijom mesta u prevoznim
kapacitetima razli¢itih grana saobracaja i prevozom putnika
sopstvenim kapacitetima.

Radi svega navedenog, a narocito radi njihovih potonjih
funkcija, mesto putnickih agencija nalazi se u strukturi
saobracajnih organizacija kao nosilaca funkcije transportne
logistike.

6. Luke, skladista, aerodromi i autobuske stanice

Posebnu kategoriju organizacija delatnosti vezanih za
saobracaj robe i putnika predstavijaju tehnoloski podsistemi
logistickog sistema transporta koji servisiraju aktivnosti u
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pripremnom i zavrSnom delu tehnoloskog procesa transporta,
kao faze stvarnog fizickog kretanja, tj. promene mesta koja
olicava saobracajnu uslugu kao proizvod.

Ove faze procesa transporta u svim granama saobracaja
organizaciono su odvojene od saobracajno-transportnih
preduzecéa i tretiraju se kao saobracajna infrastruktura koju
mogu da koriste sva saobraajna preduzeé¢a. Jedino u
zeleznickom saobracaju zeleznicke stanice, kao mesta
pripremne i zavrSne faze procesa prevoza, ne mogu biti
organizaciono izdvojene iz zelezni¢ko-transportnih preduzeca,
jer one predstavljaju i tehnoloske i komercijalne jedinice, posto
se nalaze u funkciji regulisanja saobra¢aja vozova. Sve ostale
stanice, u drugim granama saobracaja, imaju isklju€ivo funkciju
prijema i otpreme transportnih jedinica, a ne regulisanja njihovog
kretanja (izuzev kontrole leta aviona koja se nalazi pri aerodromima,
ali predstavlja potpuno odvojenu i posebnu sluzbu).

— Luke se formiraju kao posebna preduzeca za prijem i
otpremu robe u pomorskom i reénom saobracaju. Stoga se
mogu podeliti na pomorske luke i reCna pristanita, a u novije vreme
i u re¢nom saobracaju poprimaju naziv — luke. U funkcije
preduzecéa luka spadaju svi poslovi u vezi s pripremom robe
koju posSiljaoci dovoze direktno, zeleznicom ili kamionima:
skladistenje, sabiranje po usputnim lukama, razvrstavanje
posiljki po primaocima, utovar u brodove (kamione ili vagone) i
otprema robe.

Protok robe kroz luke, a time i funkcije luka u vezi s robom
mogu biti u unutraSnjem saobracaju izmedu luka, medunarodnom
uvozu i izvozu i medunarodnom tranzitu.

Luke mogu biti organizovane za klasi¢an prevoz robe
svih vrsta posiljki i specijalizovane za multimodalni
kontejnerski prevoz i druge oblike integralnog transporta (za
prevoz robe specijalnim kontejnerskim brodovima i specijalizovane
po vrstama robe).

110

128



N.V. Kolari¢ MENADZMENT U SAOBRACAJU
eORGANIZACIJA STRUKTURE SAOBRACAJNOG SISTEMA
| POSLOVANJA SAOBRACAJNIH PREDUZECAe

- Skladista se organizuju uglavhom u velikim lukama,
ali i u velikim privrednim centrima, kao ,javna skladista“ sa
funkcijama skladistenja, cuvanja i dalje otpreme robe
trgovinskim organizacijama, robnim kuéama i velikim
potrosacima.

— Aerodromi predstavljaju preduzeéa koja spadaju u
posebnu kategoriju u okviru vazdusnog saobracaja. Njihova
funkcija je prijem i otprema putnika i robe, sa svim
komercijalnim i ostalim poslovima u vezi s organizacijom
putovanja.

Prijem i otprema aviona, kao i njihov tretman za vreme
boravka na aerodromima jesu tehnoloske funkcije
aerodromskih preduzeca, ali su one zajednicke za sve korisnike
aerodroma, vazduhoplovne kompanije i vlasnike aviona.
Preduzeca aerodroma formiraju se kao samostalna
aerodromska preduzec¢a koja napladuju svoje usluge od
vazduhoplovnih kompanija (i ostalih korisnika) u obliku
aerodromskih taksi za koriS¢enje aerodromske infrastrukture.

— Autobuske stanice predstavljaju preduzeéa u
drumskom saobrac¢aju. Njihova funkcija je prijem i otprema
autobusa kao i komercijalne usluge rezervacija i prodaje voznih
isprava za sva saobracajna preduzeca koja koriste stanicu,
odnosno ¢iji autobusi polaze s te stanice.

Pojedina velika ili udruzena saobracajna preduzeca
mogu formirati i svoje sopstvene autobuske stanice. Medutim,
autobuske stanice ipak preovladuju kao samostalna preduzeca.

7. Robno-transportni centri i kontejnerski terminali

— Robno-transportni centri vrSe jednu od posrednickih
funkcija u logistickom sistemu transporta. U tehnologiji
transporta od posiljaoca do primaoca robe, u robnom saobracaju
u novije vreme javlja se sve viSe posrednika i odvija se sve
izrazenija specijalizacija nosilaca fizicke distribucije.
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Sabiranje robe u veéim stanicama, pa zatim formiranje
kolskih posiljki i direktnih kompletnih marsrutnih vozova za druge
stanice, u osnovi predstavlja praksu kod Zeleznice.

Medutim, razviena je i neprestano se unapreduje
koncepcija organizacije robnog saobrac¢aja s robno-
transportnim centrima kao sabirnim centrima robe gde se
koncentriSe otpravljanje robe najpovoljnijim direktnim ili
kombinovanim prevozom.

— kontejnerski terminali se, takode, od svoje prve faze
razvoja formiraju u velikim zelezni€kim stanicama opremljenim
za utovar, pretovar i istovar kontejnera. U kasnijoj fazi formiraju se
posebna preduzeéa za kontejnerski prevoz kao i
specijalizovana preduzec¢a za usluge transportne manipulacije
utovara i istovara robe.

3.2. MAKROLOGISTICKA
ORGANIZACIONA STRUKTURA
SAOBRACAJNIH PREDUZECA
PO GRANAMA SAOBRACAJA

3.2.1. STRUKTURA | KARAKTERISTIKE DIFERENCIRANJA
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

Pored kriterijuma delatnosti, drugi kriterijum za
razlikovanje saobracajnih preduzeéa jeste saobracajni put i
njegove tehnicko-tehnoloske karakteristike. Ovi kriteriji daju
specificnosti odredivanja osnove za diferenciranje i formiranje
organizacione strukture grana saobracaja i saobracajnih
preduzeca po granama.

Prema tehnicko-tehnoloskoj strukturi i stepenu
integralnosti procesa transporta, sva saobra¢ajna preduzeca
mogu se principijelno podeliti u dve grupe:
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A) Preduzec¢a grana saobracaja cvrstih sprega,
u koja spadaju:
1. preduzeca zeleznickog saobracaja;
2. preduzeca cevovoda;

)18*

3. (preduzeca PTT saobracaja i

B) Preduzeca grana saobracaja fleksibilne strukture,
gde spadaju:

1. preduzeéa drumskog saobracaja;

2. preduzeca vazdusnog saobracaja;

3. preduzeca recnog i jezerskog saobracaja; i
4. preduzeéa pomorskog saobracaja.

Osnovni elementi prema kojima se ove vrste preduzecéa
razlikuju (po svojoj ulozi na saobrac¢ajnom trzistu), a koji
proizilaze iz karakteristika saobra¢ajnog puta jesu:

(1) transportni kapacitet;
(2) elasticnost prilagodavanja
traznji za saobraéajnim uslugama
tj. potrebama korisnika;
(3) saobracajno-tehnicki kvalitet usluge;

(4) bezbednost saobracaja;

(5) cena usluge.

* U novie vreme ona menjaju tehniGko-tehnolosku strukturu svog
funkcionisanja kao i sustinu organizacionih formi i koja je Tesli¢ (jo§ davne
1958. godine) u svojim radovima izdvojio kao posebnu delatnost, pored
saobracaja kao transportne delatnosti.
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(1) Transportni kapacitet

Karakteristike saobracajnog puta na osnovu kojih se
razlikuju saobracajni kapaciteti (prema napred izlozenoj strukturi)
najpre odreduju veli€¢inu transportnog kapaciteta transportnih
jedinica koje se mogu kretati po saobra¢ajnom putu. Time se
odreduje stepen masovnosti saobrac¢aja u pojedinim
saobracajnim granama.

Transportni kapacitet jednog saobracajnog preduzecéa
predstavlja obim usluga koji moze da se ostvari u odredenom
periodu vremena (dnevno, mesecno, godiSnje), a izrazava se u
broju prevezenih tona robe i ostvarenih neto tonskih kilometara
(u robnom saobracaju) i u broju prevezenih putnika i ostvarenih
putnickih kilometara (u putnicCkom saobracaju).

Saobracajni put svojim tehni¢kim karakteristikama odreduje
razliCitu tehni€ku strukturu transportnih sredstava, a time i kompleks
komponenti koje odreduju kapacitet saobra¢ajnog preduzeca.

Ukupan transportni kapacitet saobrac¢ajnog preduzeca
odreden je kompleksom tehni€ke strukture transportnih
komponenata. Komponente saobracajnog puta (infrastrukture)
jesu:

— propusna moc saobrac¢ajnog puta; i
— prevozna moc¢ saobracéajnog puta.

Ove dve \velicine odreduju veliéinu kapaciteta
transportnih jedinica i na taj naclin predstavljaju osnovne
elemente ukupne veli€ine transportnog kapaciteta
saobracajnog preduzeca.

— Propusna mo¢ predstavlja sposobnost saobracajnog
puta da u jedinici vremena propusti odgovarajuci broj
transportnih jedinica, pod normalnim uslovima odvijanja
saobracaja.
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U Zzeleznickom saobracaju propusna mo¢ se odreduje
brojem vozova koji mogu biti propusteni na jednoj pruzi u
odredenom vremenskom periodu, a u drumskom saobracaju
brojem vozila koja mogu proc¢i jednim putem u odredenom
vremenu, u uslovima normalnog odvijanja saobracaja.

— Prevozna moc¢ odredena je dopusStenim osovinskim
optereCenjem puta, odnosno pruge, dubinom plovnog puta i sl., a
sve to ograniCava tezinu tovara Kkoji se moze prevoziti u
transportnim jedinicama (vozu, brodu, kamionu...). Odavde proizilazi
da prevozna mo¢ predstavlja sposobnost saobrac¢ajnog puta da
podnese odgovarajucu tezinu transportnih jedinica izrazenu u
maksimalnom pojedinaénom osovinskom pritisku (u kopnenom
saobracaju); prihvati deplasman brodova (u vodenom) i ispuni
zahteve za karakteristikama poletno-sletne staze — piste (u
vazduSnom).

— Nosivost, kao sposobnost transportnih jedinica da
prihvate odredenu tezinu tereta ili broj putnika, sledeéi je
element koji utie na veli€inu ukupnog transportnog kapaciteta.

U terethom saobracaju ova se veli€ina izrazava u broju
tona kojima se mogu opteretiti transportne jedinice (kamioni,
brodovi, avioni, vagoni...), a u putnickom saobracaju u broju
sedista odgovarajucéih transportnih jedinica.

Limitirajuéi faktor nosivosti, kako u robnom tako i u
putnickom saobracaju predstavlja vuéna snaga transportne jedinice
izrazena u kW (kilovatima) ili KS (konjskim snagama, 1 kW = 1,36
KS), i predstavlja sposobnost transportne jedinice da se
normalno kreée saobrac¢ajnim putem u uslovima svog
maksimalno dozvoljenog opterecenja.

— Propusna mo¢ organizacionih jedinica predstavlja
sposobnost organizacione jedinice da u odredenom vremenu
prihvati odredeni broj transportnih jedinica, manipuliSe njima i
otpremi ih, a da pri tom obezbedi normalne uslove odvijanja
saobracaja. Na taj naCin i ova veli€ina utiCe na transportni
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kapacitet. Na primer, propusna mo¢ ZelezniCkih stanica izrazena u
broju vozova, zatim luka u broju brodova koji se u odredenom
vremenu mogu utovariti i istovariti, u broju autobusa koji mogu biti
otpremljeni i prihnvaceni u okviru autobuske stanice, broju aviona koji
mogu uzleteti s aerodroma i sleteti na njega itd.

U svakoj grani saobracaja struktura faktora veli€ine
kapaciteta je razlicita, pa je razlic¢ita i struktura organizacionih
mera koje se sprovode u smislu reSavanja nastalih problema u
organizaciji poslovanja preduzeca.

(2) Elasticnost prilagodavanja trazniji

Ova kategorija predstavlja sledec¢i znaCajan element
diferenciranja saobrac¢ajnih preduze¢a po granama saobracaja, a u
zavisnosti je od karakteristika tehniCke strukture saobracajnog puta.

U svakoj grani saobracaja tehnoloSka organizacija
saobraCaja na saobracajnom putu je razliCita, a razliCite su i
transportne jedinice i njihova nosivost. Stoga su razlicite i
mogucénosti saobrac¢ajnih preduze¢a da svoje kapacitete,
organizaciju i ponudu usluga prilagodavaju prema potrebama
korisnika, a to prilagodavanje saobrac¢ajna preduzeca treba da
vrse:

— vremenski,
u pogledu taénog podudaranja pruzanja usluga
u odredeno vreme, kao i u pogledu ucestalosti; i

— po veli¢ini kapaciteta transportnog sredstva,
prema velicini posiljke u robnom saobracaju i
prema broju putnika u putnicCkom saobracaju.

Ova karakteristika saobrac¢ajnog preduze¢a u podeli rada na
saobracajnom trziStu vrlo je znacCajna jer se korisnik, u slucaju
slobodnog izbora prevoznika, uvek opredeljuje za saobracajno
preduzece koje mu moze izvrSiti uslugu u ono vreme kada on za
uslugom ima potrebu i koje mu moze staviti na raspolaganje
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transportno sredstvo koje odgovara veli€ini poSilike, odnosno broju
putnika.

Sposobnost saobrac¢ajnog preduzec¢a da se prilagodava
svim zahtevima korisnika razli¢ita je i uglavhom se javlja kao
posledica razlike u tehnickoj strukturi saobrac¢ajnog puta i
transportnih jedinica, kao i njihove pokretljivosti na
saobracajnoj mrezi.

Saobracajna infrastruktura gradi se prema procenjenoj
potencijalnoj traznji u buduénosti. Kada se jednom izgradi, ona
se u duzem periodu ne moze menjati buduci da je njen vek
trajanja dug pa bi jedan takav poduhvat bio nerentabilan. U
uslovima promene strukture privrede i promena u
demografskom razvoju, menja se i struktura traznje za
saobracajnim uslugama.

Umesto zahteva za masovni prevoz velike koliine sirovina,
rude, uglja... na odredenoj relaciji, sve viSe se razvija preradivacka
industrija i javljaju se sve intenzivniji zahtevi za ¢eSc¢i prevoz manjih
kolicina robe veéem broju kupaca i u razliitim pravcima. Ta
promena usmerava saobracajna preduzeca na prilagodavanje
strukture transportnih jedinica i organizacije ponude kapaciteta.

Dolazi, prema tome, do teritorijalne i vremenske
neravhomernosti saobracaja.

Vremenska neravnhomernost predstavlja poseban
problem organizacije prilagodavanja potrebama korisnika, jer
se javlja kao:

— konstantna neravhomernost,
koja proizilazi iz strukture privrede i ima razli€it intenzitet
traznje u tacno odredenim periodima u toku godine; i

— povremena neravhomernost,
koja nastaje usled raznih poremecaja u tokovima
saobracaja i mnogih drugih razloga, kao $to su:
poremecaji u proizvodnji, poremecaji u potrosniji, itd.
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(3) Saobracajno-tehnicki kvalitet usluge

Pored kvaliteta saobracajne usluge, posmatranog kao
ekonomsko-organizaciona kategorija, koji je rezultat pona$anja
saobracajnog preduzeca u konkurenciji s drugim preduzec¢ima na
saobracajnom trziStu, postoji i objektivno uslovljen saobracajno-
tehnicki kvalitet saobracajne usluge u svakoj grani saobracaja.
Njega odreduju tehnicke karakteristike saobrac¢ajnog puta, a
sacinjavaju ga sledec¢i elementi:

e brzina prevoza;
e redovnost saobracaja;

e urednost i tacnost saobracaja.

e Brzina prevoza je u savremenom razvoju saobracaja
jedan od osnovnih kriterija podele rada na saobracajnom trzistu.
Ovaj kriterij je Cak preuzeo primat od cene usluge kao kriterija, koja
je u dugom periodu imala najvec¢i uticaj na izbor prevoznika od
strane korisnika.

Brzina prevoza posmatra se iz dva aspekta, kao:

— komercijalna brzina; i

— tehnicka brzina.

— Komercijalna brzina predstavlja primarni aspekt sa
stanovista korisnika usluge. Za korisnika je bitha ona brzina
koja podrazumeva vreme putovanja od momenta polaska do
momenta dolaska na cilj putovanja, kada je re€¢ o putnickom, i
ukupno vreme putovanja robe od izlaska iz magacina
posiljaoca do istovara u magacinu primaoca robe, kada je re¢ o
robnom saobracaju. /z aspekta saobracajnog preduzeca
komercijalna brzina je organizaciona kategorija i obuhvata
ukupno vreme putovanja robe ili putnika. Sastoji se od
vremena provedenog hnha stanicama, komercijalnim i
transportno-manipulativhim operacijama utovara i istovara,
manevara i formiranja transportnih jedinica, vremena voznje,
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vremena boravka putnika i robe u transportnim jedinicama ili
pri tehnickim operacijama, na pretovarima robe pri promeni
transportnih sredstava (u kombinovanom saobracéaju), ili u
¢ekanju na veze pri promeni transportnog sredstva.

ZnaCi da komercijalna brzina jednim delom zavisi od
tehnickih brzina transportnih jedinica, a drugim delom od
kvaliteta organizacije prevoza Kkoji zavisi od saobracajnih
preduzeca koja organizuju prevoz ili u€estvuju u kombinovanom
multimodalnom saobracaju.

— Tehnicka brzina predstavlja Cistu tehniCku kategoriju i
odredena je tehnickim karakteristikama saobrac¢ajnog puta i
tehni¢kim karakteristikama transportnog sredstva.

Prema tim karakteristikama brzina aviona je najveca, a
brzina brodova najmanja. Brzina drumskih vozila odredena je
tehniCkom strukturom, Sirinom i podlogom puta, geografskim
poloZzajem, tehniCkim karakteristikama vozila, ali i gustinom
saobracaja na putevima. U ZelezniCkom saobracaju, tehnicka
struktura pruge odreduje tehniCku brzinu vozova i tehnologiju
saobracaja. Ako je donji stroj pruge izgraden za velike brzine (vece
od 200 km/h), a istu prugu ne prate odgovarajuci signalno-
sigurnosni uredaji, dozvoljene tehniCke brzine ¢e biti manje od
mogucnosti pruge.

Prema tome, dok su komercijalne brzine uglavhom
rezultat kvaliteta organizacije saobracaja, tehnicke, a time i
ukupne brzine prevoza, primarno su definisane, po granama
saobracaja, tehnickom strukturom saobracéajnog puta.

e Redovnost saobracaja je kvalitet saobracajne usluge
koji, u prvom redu, rezultira iz kvaliteta organizacije saobracaja.
Ovaj pojam pretpostavlja sigurnost korisnika u redovnost
koriS¢enja usluga, svakodnevno u odredenim intervalima.

Medutim, redovnost saobracaja je, isto tako, uslovljena i
tehnickom strukturom saobracajnog puta. Na primer, u zimskom
periodu, usled zavejavanja puteva, autobuski i kamionski saobracaj
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biva oteZzan bez obzira na kvalitet organizacije saobraéajnog
preduzeca, a reke i kanali, kao plovni putevi, mogu cCesto biti
zaledeni. Najizrazitiju redovnost, pogotovu u takvim uslovima,
garantuje tehnicka struktura sSinskog zeleznickog saobracaja.

e Urednost i tacnost su takode saobracajni kvaliteti koji
prvenstveno proistiCu iz kvaliteta organizacije saobracaja.
Medutim, u istom smislu kao i kod redovnosti, saobracajni put
objektivho uslovljava razlike i moguénost odrzavanja urednosti i
taCnosti saobracaja. Sama urednost i taCnost, inaCe, podrazumeva
stalno odvijanje saobracaja, u taéno vreme prema objavljenom
redu voznje, odnosno prema ugovorenim rokovima isporuke
robe u pojedinim granama saobracaja.

(4) Bezbednost saobracaja

Bezbednost saobracaja predstavlja jedan od najznacajnijih
kriterija podele rada i diferenciranja saobracajnih grana i
preduze¢a u formiranju optimalne organizacije saobracajnog
sistema. Posmatrajuci ulogu saobracaja u fiziCkoj distribuciji robe i
logistici putni¢kog saobracaja, proizilazi da bezbednost ima svoje
tehnoloske i ekonomske aspekte. Tehnoloski aspekti
nedvosmisleno proizilaze iz tehnicke strukture saobracajnih
sredstava i saobrac¢ajnog puta, dok su ekonomski aspekti
podlozni procenama razli¢itih vrsta u zavisnosti od znacaja i
veli€ine upotrebne vrednosti saobracajne usluge za njenog
korisnika.

(5) Cena usluge

Jedan od izrazito ekonomskih kriterija podele rada na
saobracajnom trzistu jeste cena saobracajne usluge. Karakter
saobracajnog puta pruza tehniCku osnovu za objektivho grupisanje
saobracajnih grana i preduze¢a po uslovima za formiranje cena
usluga. Uticaj karakteristika saobra¢ajnog puta na ekonomiju
saobracajnog preduzec¢a dvostruk je, jer tehnicka struktura
saobracéajnog puta:
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— predstavlja osnov za razlikovanje saobracajnih grana
prema njihovom uticaju na zivotnu sredinu
§to, opet,
uti€e na visinu eksternih troskova
koje pojedinaéne saobracajne grane
proizvode za drustvo u celini; i

— utic¢e na razlike u odnosu fiksnih i varijabilnih trosSkova
saobracajnih preduzeca
u razli¢itim granama saobracaja, a time i na
prilagodavanje troskova i prihoda
s variranjem obima saobrac¢aja.

Jer, u ZelezniCkom saobracaju, na primer, saobracajni put se
nalazi u sastavu Zelezni€ko-transportnog preduzeca, dok u ostalim
granama saobracaja nije (i ne moze da bude) tako. Iz tog razloga
nastaju objektivne razlike u uticaju saobracajnih preduzeéa na
sopstvenu ekonomiju poslovanja.

3.2.2. OSNOVNE KARAKTERISTIKE ]
POJEDINIH VRSTA SAOBRACAJNIH PREDUZECA

Na osnovu prethodno iznetih elemenata koji deluju na
grupisanje saobracajnih preduzeca kao ekonomskih subjekata u
okviru razli¢itih saobracajnih grana, mogu se rezimirati karakteristike
svake vrste preduzeCa prema izloZzenim elementima njihovog
definisanja od znac€aja za ekonomiju i organizaciju preduzeca.

A) PREDUZECA U GRANAMA SAOBRACAJA
CVRSTIH SPREGA

1. Preduzeca zeleznickog saobracaja

Zelezniéko-transportna preduzeéa po tehnickoj strukturi
karakteriSe veliki kapacitet transportne jedinice (voza).
TehniCke karakteristike infrastrukture (pruga) omogucéavaju
kretanje voza pod velikim optereé¢enjem i velikim brzinama.
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U periodu ekspanzivhog razvoja drumskog saobracaja
saobracajni inZenjeri su uglavnom tvrdili da osnovna prednost te
grane saobracaja leZi u vecoj brzini putovanja nego $to je Zeleznica
moze posti¢i. Medutim, s razvojem motorizacije, ova prednost
drumskog saobracaja pretvorila se u svoju suprotnost.

Tehni€ki progres imao je kao rezultat proizvodnju
motora velike snage koji su omogucavali postizanje sve vecéih
tehnickih brzina saobracajnih sredstava. Ali, s porastom broja
drumskih vozila dosSlo je do zgusSnjavanja saobracaja na
glavnim magistralnim putevima i to u takvoj meri da je dovelo
do smanjenja komercijalne brzine putovanja. S druge strane,
brzine, kako putnickih tako i komercijalnih vozila, kamiona i
autobusa, dodatno su ograniene zakonskim propisima o
bezbednosti saobracaja (autobusi i kamioni maksimalno 80 do 100
km/h, automobili 120 do 130 km/h), tako da, ¢ak i pod uslovima
optimalne prohodnosti puteva, ova vozila ne mogu (ne smeju)
razvijati brzine koje bi po njihovim tehnickim karakteristikama mogla
da postignu.

Medutim, taj isti tehni€ki progres omogucéio je u
zeleznickom saobracaju razvijanje velikih brzina vozova, ¢ak i
preko 500 km/h (u eksperimentalnoj fazi), a 220 km/h do 250
km/h u uobi¢ajenom komercijalnom putnickom saobracaju na
rekonstruisanim i novim prugama. Brzina teskih teretnih
vozova krece se u proseku izmedu 120 i 160 km/h.

Zeleznicka transportna preduzeéa su pogodna za
pruzanje usluga masovnog prevoza na duga odstojanja.
Medutim, sama karakteristika tehnoloSskog procesa takva je da
zeleznica ne moze potpuno elasticno da nudi svoje kapacitete
prema potrebama korisnika, kao S&to to mogu preduzeca
drumskog saobracaja, ali je zato redovnost saobracaja kod
zeleznice na mnogo viSem stepenu nego u drumskom
saobrac¢aju. Tehnologija odvijanja zeleznickog saobracaja je
gotovo nezavisna od vremenskih uslova, pa je moguce
odrzavati urednost i taénost saobrac¢aja po redu voznje bez
obzira na spoljne uslove, §to u ostalim granama saobracaja nije
uvek moguce.
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Bitno je naglasiti da zeleznicki saobracaj u najviSem
stepenu karakteriSe bezbednost saobracaja, a masovnost
prevoza obezbeduje visok stepen degresije trosSkova i
ekonomije prevoza.

2. Preduzec¢a cevovoda

Cevovodi su najmlada saobracajna grana u delatnosti robnog
saobracaja za prenos te¢nih goriva, gasova i rasutih tereta. Grade ih
obi¢no rafinerije i velike petrolejske kompanije radi transportovanja
sirovih goriva i gasa od naftnih polja do rafinerija, a osnovne
karakteristike cevovoda su:

— kontinualan transportni proces;

— odnos bruto i neto rada ne postoji,
jer ne figurise tezina transportnog sredstva;

— niski transportni troskovi.

B) PREDUZECA U GRANAMA SAOBRACAJA
FLEKSIBILNE STRUKTURE

1. Preduzeéa drumskog saobracaja

Osnovna karakteristika preduzeéa u grani drumskog
saobracaja jeste visok stepen elasticnosti prilagodavanja
ponude kapaciteta traznji (i po vremenu i po veli€ini), tj.
potrebama korisnika.

Za razliku od Zeleznickih i brodarskih preduze¢a pomorskog i
reCnog saobracaja, kapaciteti su im pojedinaéno relativno mali u
zavisnosti od transportne jedinice. Iz toga proizilazi velika
mogucénost prilagodavanja veliCine kapaciteta potrebama
korisnika, od malih dvotonskih kamioneta, pa sve do ,auto-
voza“ od 50 t nosivosti. Pri tome, mogu¢ je prevoz u svako doba,
prema potrebi korisnika i to ,,od vrata do vrata“, kako u robnom
tako i u putnickom saobracaju.
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Medutim, kod ove grane saobrac¢aja urednost i tacnost
nalaze se u velikoj zavisnosti od spoljnih uslova za odvijanje
saobracaja, a i bezbednost saobracaja je, u poredenju sa
ostalim granama, na najnizem nivou.

S obzirom na veliko ucesc¢e varijabilnih troskova u
strukturi ukupnih troskova, drumski saobracaj je u prevozu
robe rentabilniji od zeleznice i brodskog prevoza na kraé¢im i
srednjim odstojanjima. U kombinovanom saobrac¢aju, drumskom
saobracaju po pravilu pripada uloga razvoznika.

2. Preduzecé¢a vazdusnog saobracaja

Osnovnu karakteristiku ovih preduzec¢a predstavija
ponuda kapaciteta u putnickom saobrac¢aju na dugim
odstojanjima i prevoz najvec¢im brzinama.

Elasticnost prilagodavanja potrebama putnika relativho
je mala, jer u linijskom saobrac¢aju postoji striktno utvrden red
letenja.

Elasticnost prilagodavanja traznji postoji samo kada je u
pitanju:

— masovna, organizovana traznja
za Carter letovima preko putni¢kih agencija; i

— predvidiv rast efektivne traznje za uslugama
u vreme razli€itih verskih, drzavnih i novogodisnjih
praznika, kao i za vreme odrzavanja
velikih (narocito internacionalnih) sportskih
manifestacija ili manifestacija druge vrste.

Za preduzec¢a vazdusSnog saobracaja karakteristicna je
relativno visoka cena usluga kada je u pitanju redovan
saobracaj s punim komforom putovanja i paketom usluga koji
ga prate.
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3. Preduzeéa pomorskog i re€nog saobracaja

Brodarska preduzeé¢a u pomorskom i reénom saobracaju
imaju jos izrazitiju karakteristiku veli¢éine kapaciteta
transportnih jedinica nego sto je to kod zeleznice. Stoga su ova
preduzeca pogodna za usluge prevoza masovnih rasutih tereta, kao
i za kontejnerske prevoze velikih kontejnera i transportnih jedinica
drumskog saobracaja.

U odnosu na ostale grane imaju male brzine (i tehnicke i
komercijalne).

U pomorskom i re€nom saobracaju karakteristiCna je
veca elasti¢nost prilagodavanja ponude kapaciteta traznji nego
kod Zeleznice, a izrazen je joS viSi stepen degresije troskova,
zbog c¢ega su i cene prevoza najnize u poredenju sa ostalim
granama saobracaja.

Nedostatak lezi u tome sSto su preduzec¢a rec¢nog
saobracaja jako podlozna klimatskim uticajima, pa im je zbog
toga redovnost i tacnost saobra¢aja u veéoj zavisnosti od
spoljnih klimatskih faktora nego kod zeleznice.

4. ORGANIZACIJA )
SAOBRACAJNIH PREDUZECA
PO GRANAMA SAOBRACAJA

4.1. PREDUZECA U GRANAMA SAOBRACAJA
STRUKTURE CVRSTIH SPREGA

Razvoj teorije sistema uslovio je nova shvatanja i pristupe
organizaciji preduzeca kao osnovnog subjekta trziSnog privredivanja
u savremenoj privredi. Preduzeée se, u sistemskom pristupu
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njegovoj organizaciji, posmatra kao poslovni sistem Cciji
organizacioni delovi funkcionisSu kao njegovi podsistemi.

Prema slozenosti organizacione strukture i diverzifikaciji
delatnosti preduze¢e moZe biti, u manjoj ili vecoj meri, sloZen
poslovni sistem. Ali, iz aspekta efikasnosti koriS¢enja
proizvodnih faktora i elasti€nosti reagovanja na promene u
okruzenju, neophodno je obezbediti jedinstvo poslovnog

sistema i postovanje hijerarhije pojedinaénih interesa
podsistema u odnosu na jedinstveni interes preduzeé¢a kao
poslovnog sistema. U planiranju i strategiji upravljanja

razvojem i funkcionisanjem preduzec¢a kao poslovnog sistema
mora se polaziti od interesa tog sistema kao celine
usaglasavanjem interesa podsistema s jedinstvenim
zajednickim interesom, a nikako od pojedina¢nih interesa
podsistema ka kompromisnom formiranju zajednic¢kog
usaglasenog interesa.

Ovakav pristup organizaciji preduzeéa kao poslovnog
sistema od posebne je vaznosti za organizaciju velikih
tehni¢ko-tehnoloskih poslovnih sistema kao Sto je, na primer,
zeleznica.

Osnovne karakteristike velikih tehnicko-tehnoloskih i
ekonomsko-organizacionih sistema, koje ih izdvajaju u grupu
specificnih poslovnih sistema, iz aspekta njihove organizacije u
literaturi su veé dovoljno obradene (a naroéito Zeleznica)'®, pa se
ovde valja zadrzati samo na bitnim elementima za prepoznavanje
znacaja ovakvih sistema (u ovom slu¢aju na primeru zeleznice)
za celokupnu privredu i drustvo. Osnovne specificnosti iz ovog
aspekta su:

(1) uloga u privredi i drustvu;

(2) teritorijalna integralnost i
jedinstvo tehnoloskih procesa; i

(3) ekonomsko jedinstvo.
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(1) Uloga u privredi i drustvu

Posebnu ulogu ovakvim sistemima, a narocCito saobracaju
daje funkcija povezivanja svih procesa privrednog i drustvenog
zivota kao opsteg uslova procesa drustvene reprodukcije. Na
taj nacin se ovakvi sistemi ispoljavaju kao osnovna infrastruktura
drustva. Njihova uloga u privredi i drustvu takva je da su svojom
funkcijom utkani u sve procese proizvodnje i prometa u privredi.

Saobrac¢aj ¢€ini osnovu logisticCkog sistema fiziCke
distribucije. Funkcija transporta kre¢e od izvora primarnih sirovina
do proizvodnje repromaterijala i sredstava za rad; zatim, odvija se
transport repromaterijala i masina do proizvodnje predmeta Siroke
potroSnje, i najzad, transport gotovih proizvoda od proizvodnje do
mesta konaCne potroSnje. Prema tome, jasno proizilazi da je
saobracaj, kao veliki tehni¢ko-tehnoloski i ekonomsko-organizacioni
sistem, funkcionalno utkan u sve niti privrednih i drustvenih procesa.

(2) Teritorijalna integralnost i jedinstvo tehnoloskog procesa

Ova karakteristika odnosi se na tehni€ku strukturu
sistema. Naime, tehniCka struktura saobracajnog sistema sacinjena
je od objekata i fiksnih instalacija, kao $to su, na primer, pruge sa
svim fiksnim prate¢im postrojenjima u Zeleznickom saobracaju, koje
granaju svoju mrezu na celokupnoj drzavnoj teritoriji. Tehnoloski
procesi na ovoj mrezi ispoljavaju visok stepen jedinstva na celoj
teritoriji. Nasuprot ostalim velikim sistemima u oblasti proizvodnje,
koji su koncentrisani i mogu funkcionisati samostalno, nazavisno
jedan od drugog, zeleznica u okviru saobrac¢ajnog sistema ima
takav  stepen medusobne uslovljenosti teritorijalno
disperziranih delova (podsistema) da oni mogu efikasno
funkcionisati samo pod uslovom potpunog tehnoloskog
jedinstva celog sistema, zbog toga sSto postoji snazna
medusobna zavisnost pojedinih delova, tj. ¢inioca sistema.

Iz tehnoloskog jedinstva proizilazi i nuznost obezbedenja
tehnickog jedinstva voznih sredstava. Da bi se obezbedilo
jedinstvo svih tehnoloskih procesa i njihova povezanost u
tehnolosko jedinstvo sistema kao celine, mora se, pre svega,
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obezbediti tehnicko jedinstvo sistema na celoj teritoriji. Na
primer, racionalno koriS¢enje voznih sredstava na celoj zeleznickoj
mrezi zahteva iste tehniCke karakteristike svih pruga. Isto tako, da bi
se mogla koristiti na celoj mrezi, sva vozna sredstva moraju
zadovoljavati  neophodni  minimum  zajedni¢kih  tehnickih
karakteristika. Koris¢enje kapaciteta na tim principima zahteva
jedinstvo celokupnog sistema organizacije poslovnih funkcija.

(3) Ekonomsko jedinstvo

Vrednost osnovnih sredstava velikih saobracéajnih
sistema (zeleznice) zahvata znacajan deo vrednosti sredstava
celokupne privrede. Ova sredstva ¢€ine drustvenu osnovu
infrastrukture dostupnu celoj privredi i drustvu kao njihovim
korisnicima. Samim tim sto svojom funkcijom povezuju sve
procese proizvodnje i prometa na sveukupnoj teritoriji zemilje,
ovakvi sistemi predstavljaju i osnovni uslov jedinstva trZista.

Cene usluga saobracaja znacajni su elementi formiranja
cena svih ostalih proizvoda i utiéu na visinu troSkova zivota
stanovnistva. Prose¢no ucesée transportnih troSkova u troSkovima
ukupne privrede iznosi oko 15 do 20 odsto, a kod pojedinih
proizvoda ovo uce$ce raste Cak i do 70 odsto. Stoga, cene ovih
usluga postaju znacajni instrumenti ekonomske politike
drustva, a zbog posledica koje te cene ostavljaju na troSkove
zivota, one takode postaju i instrument socijalne politike.

Izlozena problematika ¢ini saobracajni  sistem
specificnim ekonomsko-organizacionim sistemom koji zahteva
jedinstvenu politiku razvoja, jedinstvo politike finansiranja
prosirene reprodukcije infrastrukture i jedinstvo politike cena
usluga.

Bez ekonomskog jedinstva i jasno odredene politike
razvoja saobrac¢ajnog sistema nema ni tehnicko-tehnoloskog
jedinstva, a samim tim ni normalnog funkcionisanja ovog
sistema.
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Imajuéi u vidu prethodno navedene specificnosti i ulogu
Zeleznice kao velikog tehniCko-tehnoloskog i ekonomsko-
organizacionog sistema, namece se zakljucak da je zeleznicu (bez
obzira _na njenu vlasnicku strukturu!), kao granu u okviru
saobracajnog sistema neophodno organizovati kao preduzece (ili
preduzeca) od posebnoqg drustvenoq interesa primenjujuci
posebnu zakonsku regqulativu u cilju obezbedenja njenog
funkcionisanja na principu integralnosti funkcija upravljanja i
rukovodenja po vertikalnoj liniji organizacije sistema. Jer,
osnovna pretpostavka za efikasno funkcionisanje ovog sistema
i obezbedenje vrsenja njegove funkcionalne uloge prema
potrebama privrede i druStva jeste obezbedenje upraviljanja ovim
sistemom sa stanovista interesa celog drustva.

4.1.1. OSNOVI ORGANIZACIJE ZELEZNICE
(1Z ASPEKTA TEORIJE MEZOEKONOMIJE)

Zeleznica je slozen organizacioni sistem s razvijenom
vertikalnom i horizontalnom organizacionom strukturom. U tom
razvienom organizacionom  ustrojstvu  karakteristiCna je
unutrasnja tehnicka podela rada po sluzbama (saobracajna
sluzba, sluzba vuce, sluzba za odrzavanje voznih sredstava, sluzba
za odrzavanje pruga, sluzba za elektrotehni¢ka postrojenja). Ovako
strukturirana, ova podela rada prevazilazi okvire unutrasnje
tehnicke podele rada. Jer, sluzbe se medusobno toliko razlikuju
da se izdvajaju u posebne delatnosti s karakteristichim
sredstvima za rad, specific(nom i razliCitom kvalifikacionom
strukturom i procesima rada. Ove delatnosti se razlikuju i
organizacionom strukturom relativno velikih organizacionih
jedinica koje se po veli¢ini mogu uporedivati sa samostalnim
preduze¢ima u ostalim granama privrede. Zbog toga, ova
podela rada dobija karakter drustvene podele rada, a ne samo
tehnicke kao sto je to u drugim preduzecéima. Tek u okviru ovih
jedinica razvija se dalja, prava tehnicka podela rada koja se moZe
porediti sa istom podelom u ostalim preduzecéima u privredi.

Medutim, sve ove organizacione jedinice ucestvuju u

pruzanju jedne jedinstvene usluge i svaka vr§i samo odredene
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delove procesa rada Ciji skup integriSe sve ove jedinice u
kompaktan organizacioni sistem s nuznom povezanoS¢u po
vertikalnoj liniji na razli¢itim organizacionim nivoima (od izvrSne
jedinice do generalne direkcije). Specificnost zeleznice kao
organizacionog sistema najbolje se moze razumeti ako se taj
sistem posmatra sa stanovista teorije mezoekonomije kao
koncepta teorije organizacije preduzeca.

Pod mezoekonomijom podrazumeva se klasiéno
preduzeée kao organizacioni sistem u privredi. Koncept teorije
mezoekonomije istu definisSe kao visi sistem mikroekonomije, a
kao podsistem makroekonomije. ,Mezoekonomija sa svojom
organizacionom strukturom predstavlja konkretan pojavni oblik
ostvarivanja ciljeva mikroekonomija koje se u nju integriSu, s
jedne strane, i s druge strane, ciljeva makroekonomije u koju
se ona integrise. Ona je, prema tome, ekonomski sistem u koji
su integrisane mikroekonomije ¢lanova njene radne zajednice,
kao podsistemi i istovremeno predstavlja sistem, integriSuci se
u makroekonomiju, kao njen podsistem*.*’

Iz citirane definicije jasno se vidi da se mezoekonomijom
smatra organizacioni sistem preduzeca koji se kao otvoreni
dinamicki sistem®" ukljuguje u privredu, kao makroekonomiju, tj. u
svoje okruzenje.

Preduzece, kao organizacioni sistem, funkcionise kao
podsistem  makroekonomije (odnosno privrede) kroz
podsisteme ulaza i izlaza.

Kroz podsistem ulaza preduzece stupa u brojne kontakte
sa svojim dobavlja¢ima (sirovina, materijala i sredstava za rad), sa
socijalnim okruzenjem i institucijama (kao izvorima radne snage,
itd.), dok kroz podsistem izlaza ostvaruje poslovne veze sa
svojim kupcima proizvoda, odnosno usluga. Sve veze s
poslovnim partnerima tretiraju se kao interakcije preduzec¢a kao
mezoekonomskog sistema s njegovim okruzenjem, ;.
privredom kao makroekonomskim sistemom. U tome lezi osnova
definisanja mezoekonomije kao podsistema makroekonomije.
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S druge strane, mezoekonomija takode predstavlja visi
sistem mikroekonomije. Pod mikroekonomijom, u konceptu
teorije mezoekonomije, podrazumevaju se ,elementi i faktori
ekonomski relevantni za podmirenje liénih ekonomskih

potreba“.?

Ako se ovako predstaviljeni koncept teorije
mezoekonomije projektuje na organizacionu strukturu
Zeleznice, onda je neophodno utvrditi:

— koji organizacioni okvir
u okviru organizacione strukture Zeleznice
moze da se definiSe kao mezoekonomski sistem,
sa stanovista teorije mezoekonomije;

— Sta se mozZe smatrati mikroekonomskom strukturom
u okviru mezoekonomije kao sistema viSeg reda; i

— Sta predstavilja mezoekonomski sistem
kao podsistem makroekonomije
(u slucaju Zeleznice).

Za utvrdivanje prethodnih nepoznanica mora se izvrsiti
analiza organizacione strukture sa stanovista determinanti
zeleznice kao slozenog tehni¢ko-tehnoloskog i ekonomsko-
organizacionog sistema, s jedne strane, i teorije
mezoekonomije, s druge.

S obzirom na to da je u literaturi klasi¢na organizacija
Zeleznice ve¢ detaljno obradena, ovde se valja zadrzati iskljucivo
na analizi zeleznice kao sloZzenog sistema iz aspekta teorije
mezoekonomije i to u smislu utvrdivanja elemenata koji
odreduju unutrasnju organizacionu strukturu Zzeleznice kao
mezoekonomskog sistema, od kojih su bitni sledeci:

1. karakter saobracajne usluge;

2. karakter tehnoloskog procesa.
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1. Karakter saobracajne usluge

Osnovne  karakteristike  saobracajne usluge u
zeleznickom saobracaju, kao i njene specificnosti, podlozne su
analizi iz dva kljucna aspekta. Jedan je faktor karakteristika
trzista, a drugi specificnost organizacije zeleznice.

Ako posmatramo Zeleznicu kao mezoekonomski sistem,”
saobracajna usluga se svojom specificnosc¢u javlja kao element
odnosa izmedu zeleznice (kao mezoekonomije) i privrede (kao
makroekonomije), a istovremeno deluje i na odnose izmedu
mikroekonomija u samom okviru Zzeleznice kao slozenog
mezoekonomskog sistema viSeg reda u odnosu na
mikroekonomske sisteme koji je sa€injavaju.

Saobracajna usluga u osnovi predstavlja promenu mesta
nahodenja ljudi ili robe. To pretpostavlja materijalni proces prevoza
Ciji je rezultat usluga, kao nematerijalni proizvod. Ta usluga se
proizvodi u jedinstvenom procesu rada, od mesta polaska (stanice
otpravljanja robe ili putnika) do mesta prispe¢a (uputne stanice). U
tom procesu rada, kroz tehni¢ku podelu rada, ucestvuju
organizacione jedinice svih delatnosti sa svojim zadacima kao
pojedinacnim  delovima ukupnog procesa rada. Stanice
saobracajnog sektora vrSe utovar, pretovar i istovar robe i
organizuju saobracaj vozova; sektor vu€e vrsi vu€u vozova; sektor
za odrZavanje pruga kontroliSe i odrzava koloseCnu konstrukciju;
sektor elektro i tehniCke delatnosti obezbeduje signalno-sigurnosne
uredaje i normalan saobracaj vozova na teritoriji cele mreze.

Medutim, samo jedan sektor, u okviru celog preduzeca,
prodaje uslugu. Posto usluga, u stvari, predstavlja proces
prevoza, to znaci da se izvrSeni rad svih sektora sliva u jednu
jedinstvenu uslugu kao zajednicki proizvod rada, a upravo ta
usluga je predmet razmene izmedu zeleznice (kao celokupnog
sistema) i korisnika usluge. Taj proces razmene vrSi samo
jedna jedinica, tj. jedna stanica saobra¢ajnog sektora. To zna¢i
da u saobracajnoj delatnosti postoji samo jedan izlaz iz celog
sistema u kojem se procesi odvijaju, kao linijske i ujedno
paralelne sprege, racunajuci uc¢esce svih drugih delatnosti.
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Sledi zakljucak da iz celokupnog organizacionog sistema
zeleznice, posmatrane kao mezoekonomski sistem, postoji
samo jedan podsistem izlaza, tj. postoji samo jedan
organizacioni deo mikroekonomske strukture u okviru
mezoekonomskog sistema (zZeleznice) koji vrsi taj ¢€in
interakcije izlaza iz mezoekonomskog sistema prema
makroekonomiji.

Ako se, polaze¢i od sustine teorijskog koncepta
mezoekonomije (i odnosa mezoekonomije i makroekonomije
kao njenog sistema viSeg reda, kao i mezoekonomije i
mikroekonomije, Ciji je mezoekonomija sistem viSeg reda), ta
teorija dosledno primeni na Zzeleznicu, onda karakter
saobracajnih usluga zeleznice dokazuje da se Zeleznica u celini
moze tretirati_kao jedinstven mezoekonomski_sistem. Tada,
organizacionu strukturu tog mezoekonomskog sistema ¢ine
pojedinacni sektori i sekcije, odnosno izvrSne jedinice, kao Siri
i uzi organizacioni sistemi mikroekonomije.

Podsistemi ulaza u mezoekonomski sistem zeleznice,
posmatrani prema procesu vrsenja odredene usluge, javljaju se
u svim sektorima, jer svaki od njih nabavlja i obezbeduje
potrebne faktore za proces prevoza. Iz toga proizilazi da se
podsistemi ulaza na_ prevoznom putu slivaju u samo_jedan
podsistem izlaza prema korisniku usluga, kroz realizaciju

usluga.

Ali, bitho je naglasiti da podsistemi ulaza moraju biti
sinhronizovani, jer postoji nuznost jedinstva transportnih sredstava,
njihove tipizacije i standardizacije, kako bi se ona mogla koristiti na
celoj mrezi, tj. na celom prevoznom putu.

Neophodna je takode i uskladenost vremenske dinamike
obezbedenja sredstava i procesa prevoza. Zato svi podsistemi
(sektori i sekcije) u okviru sistema (Zeleznice) moraju
funkcionisati s jakim, évrstim medusobnim spregama. Zbog
toga se zeleznica i definiSe kao organizacioni sistem ,,Evrstih
sprega“.
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2. Karakter tehnoloskog procesa

Strukturu mezoekonomije, u teorijskom konceptu, ¢ine
organizacioni okviri mikroekonomije Ciji je mezoekonomija sistem
viSeg reda. To podrazumeva medusobnu povezanost
mikroekonomskih sistema u izvrSenju zajedni¢kog procesa rada u
proizvodnji. Prema tome, sektori i sekcije se kod zeleznice
ispoljavaju kao organizacioni okviri mikroekonomije, kao
podsistemi preduzec¢a koje ¢&ini mezoekonomski sistem i

produkuje odnose s makroekonomskim okruzenjem.

Karakteristike tehnoloskog procesa u zeleznickom
saobracaju takode ukazuju na posmatranje Zzeleznice kao
mezoekonomskog sistema, budué¢i da se tehnoloski proces
prevoza, kao proces proizvodnje saobrac¢ajnih usluga, sastoji iz
velikog broja pojedinacnih procesa rada brojnih
mikroekonomija (proizvodaca medusobno povezanih u izvrSenju
proizvodnih zadataka u okviru jedinica saobraéajne delatnosti).

IzvrSenje zajedniCkog zadatka, proizvodnje usluge na
celom prevoznom putu, zavisi od sinhronizovanog obaveznog
izvrSenja procesa rada svih jedinica i pojedinaca na tom
prevoznom putu. To govori da postoji cvrsta vertikalna
komplementarnost svih podsistema jedinstvenog sistema
Zeleznice, koji pruza jedinstvene zajednic¢ke usluge u
zajednickom saobracaju.

Isto tako, izvrSenje usluge zavisi i od sinhronizovanog
rada i izvrSenja zadataka i pojedinacnih radova jedinica svih
delatnosti po horizontalnoj liniji. Postoje Cvrste povratne sprege
izmedu ucCesnika u izvrSavanju procesa prevoza u sekcijama
saobracajne sluzbe, tj. delatnostima vuce, odrZzavanja pruga i "SS i
TT” uredaja. Ako samo jedan od procesa rada ne bude na vreme
i dobro izvrsen, narusava se kvalitet usluge ili dolazi u pitanje
njeno izvrsenje.

Zbog toga postoji ¢vrsta medusobna horizontalna

komplementarnost svih sektora i sekcija. Svaki sektor, ili
sekcija, moze graditi odvojene odnose s privredom kao
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makroekonomijom, kroz podsistem ulaza u Zeleznicu (kao
mezoekonomski sistem), jer mogu vrsiti nabavke materijala i
energije neophodnih za proizvodnju.

Prema tome, interakcije izmedu sistema (koji cini
zeleznica u celini) i okruzenja (koji Cini privreda) mogu se
razvijati kroz podsistem ulaza u okviru svakog sektora i
njegovih izvrsnih jedinica.

Ovako organizaciono strukturiranu zeleznicu karakterise
simultana masovna proizvodnja usluga.”* To znaéi da je svaka
stanica svake sekcije saobracajne delatnosti za neke usluge
uputna, a za druge otpravna, ili tranzitna jedinica. Svaka
stanica ostvaruje izlaz iz sistema kroz neposrednu realizaciju
usluge korisniku i ubira prihod od prevoza, a sekcije ostalih
delatnosti, koje ostvaruju pojedinacne procese rada, dele taj
zajednicki prihod prema svom ucesSéu u jedinstvenom
tehnoloskom procesu.

4.2. PREDUZECA U GRANAMA SAOBRACAJA
FLEKSIBILNE STRUKTURE

4.2.1. ZAJEDNICKE OSNOVE DEFINISANJA
| ORGANIZOVANJA PREDUZECA

Za razliku od zeleznice, sva ostala preduzeca razvrstana
po saobrac¢ajnim granama (drumski, recni, pomorski, vazdusni
saobracaj) imaju zajednicke karakteristike u pogledu:
formiranja organizacione strukture, funkcionisanja saobracajne
grane i ponasanja na saobracajnom trzistu, i prema tome su te
grane saobracaja u teoriji organizacije saobracaja i definisane
kao grane fleksibilne strukture.

Osnovne karakteristike koje preduze¢a u ovim granama

saobracaja svrstavaju u istu grupu preduzeéa po stepenu
integralnosti procesa saobracaja jesu sledece:
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1. tehnicka samostalnost
u organizovanju proizvodnje saobracajnih usluga iz
koje proizilazi niz konsekvenci po organizaciju i
poslovanje preduzeca kao ekonomsko-pravnog subjekta
u saobracajnoj grani i saobracajnom sistemu u celini;

2. ekonomska individualnost
na saobrac¢ajnom trzistu, iz koje takode proizilaze
konsekvence po konkurentsku sposobnost na trzistu,
ekonomski polozaj preduzec¢a kao i
polozaj preduzeca u saobrac¢ajnoj grani; i

3. organizaciona nezavisnost
mikrologisticke organizacije poslovnih funkcija, odnosno
poslovna logistika samostalnog preduzeca
koja ima svoje konsekvence na:
unutrasnju organizaciju upravljackih i
poslovnih funkcija rukovodenja i
oblike integracije i kooperacije u okviru grane

kao podsistema saobracajne grane Ciji je funkcionalni deo.

1. TehnoloSska samostalnost

Osnovna zajedni¢ka karakteristika svih preduzeé¢a u
granama saobracaja fleksibilne strukture, za razliku od
preduzeé¢a u granama ¢vrstih sprega, jeste potpuna tehnoloska
samostalnost u organizaciji procesa proizvodnje saobracajne
usluge.

Takvu samostalnost, pre svega, omogucavaju karakter
strukture transportnih sredstava, tehnicka struktura
saobracajnog puta i moguc¢nost samostalnog kretanja vozila
(kamiona, autobusa, brodova, aviona), vodenih u toku njihovog
kretanja samo od strane vozaca (ili kapetana brodova i aviona)
koji samostalno upravljaju transportnom jedinicom.

Iz prethodnog elaboriranja organizacije Zelezni¢kog
saobracaja jasno je da se preduzeca u toj grani saobracaja moraju
strogo pridrzavati propisanog reda voznje, jer taj red voznje
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predstavlja ujedno i faktor tehni¢kog regulisanja kretanja vozova na
celoj mrezi, te remecenje reda voznje jednog voza remeti red voznje
drugih vozova i planove rada u stanicama.

Kada je re¢ o granama saobracaja fleksibilne strukture,
na primer autobusa, iako postoji red voznje zakasnjenje jednog
autobusa ne utice na red voznje ostalih autobusa. Isto je i s
redom letenja aviona, gde kasnjenje jednog leta ne uzrokuje
promene u redu letenja ostalih aviona (osim u retkim slu¢ajevima
povezanih letova).

U ovim saobra¢ajnim granama redovi voznje imaju
informativni karakter za korisnike usluga o polascima i
dolascima, dok u 2zeleznicCkom saobrac¢aju predstavljaju
tehnicki regulator kretanja vozova na pruzi i stajanja u
usputnim stanicama.

U saobrac¢ajnim granama fleksibilne strukture svako
transportno sredstvo je istovremeno i samostalna transportna
jedinica i njihova tehnicka struktura nije medusobno uslovljena
i povezana. Naime, svaki kamion (autobus, brod, avion...) moze biti
razliCite veliine, nosivosti i osovinskog pritiska i kretati se na
putevima bez posebnih ogranicenja.

Nasuprot tome, u Zeleznickom saobracaju transportnu
jedinicu predstavlja kompletan voz pa mora postojati odgovarajuci
odnos u strukturi izmedu lokomotiva, vagona, vuéne snage,
nosivosti, dozvoljenih brzina i sl. i to prema tehniCkim
karakteristikama pruge na celom vuénom sektoru lokomotiva, tj. na
relacijama na kojima kola saobracaju. Tu dakle postoji ,vezana
tehnicka struktura“ transportnih sredstava koja zahteva zajednicke
elemente, organizaciju i tehniCke propise, dok u granama
saobracaja fleksibilne strukture nije tako. Stoga su u ovim granama
moguce razliCite veliCine i strukture kapaciteta saobracajnih
preduzeca, dakle i formiranje manjih preduzeca, s manjim brojem
vozila, za razliku od Zeleznickog saobrac¢aja u kom tehnicka
struktura sredstava i tehnolo$ki proces odvijanja saobracaja diktiraju
formiranje velikog preduzeca.
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Istorijski razvoj organizacije Zeleznice® nedvosmisleno je
pokazao da formiranjem velikog broja malih Zelezni¢ko-transportnih
preduzeca dolazi do apsolutne dezintegracije Zeleznice kao sistema
i to s negativhim posledicama na efikasnost funkcionisanja i
ekonomiju sistema.

2. Ekonomska individualnost

Specificna zajednicka karakteristika svih preduzeca
saobracajnih grana fleksibilne strukture jeste to sSto ta
preduzeéa potpuno samostalno istupaju na saobrac¢ajnom
trziStu u punoj konkurenciji sa ostalim preduze¢ima u svojoj
grani i preduzeéima ostalih saobracajnih grana.

S jedne strane, zelezni¢ka transportna preduze¢a mogu
stupati u konkurentske odnose jedino u medunarodnom
tranzithnom saobracaju, jer ona, ako ih ima viSe (kao $to je to bio
sluéaj prikazan u istorijskom razvoju JZ), predstavljaju samo
podsisteme jednog jedinstvenog transportnog sistema Kkoji
proizvodi jedinstvenu saobracajnu uslugu kao autput celog sistema,
a ne pojedinacno preduzece kao njegov podsistem.

S druge strane, saobrac¢ajna preduze¢a u granama
fleksibilne strukture, u konkurenciji na saobrac¢ajnom trzistu
pojavijuju se kao individualni pravno-ekonomski subjekti,
samostalno vode svoju politiku cena i ostvaruju svoj
ekonomski polozaj prema kvalitetu sopstvene organizacije
poslovanja, nezavisno od ostalih preduzec¢a u grani. Specificna
karakteristika svih ovih preduzec¢a, u odnosu na zeleznicu kao
sistem ¢vrstih sprega, ogleda se i u ekonomskoj strukturi. Ova
preduzeé¢a su ekonomski nezavisna od finansiranja izgradnje,
odrzavanja i brige o infrastrukturi. Infrastruktura je u ovim
granama organizaciono odvojena.

U drumskom saobraéaju postoje posebna preduzeca
drumske privrede preko kojih drzava upravlja infrastrukturom,

* Prikaz na kraju poglavlja, na str. 147. i 148.

138

156



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
oORGANIZACIJA STRUKTURE $AOBRACAJNOG $ISTEMA
| POSLOVANJA SAOBRACAJNIH PREDUZECAe

organizuje i finansira njenu gradnju i odrzavanje. U vazdusnom
saobrac¢aju to su organizaciono odvojena aerodromska
preduzec¢a, kao i preduzec¢a za odrzavanje plovnog puta u
vodenom saobracaju. To znai da kod ovih grana saobracaja
infrastruktura nije u sastavu osnovnih sredstava preduzeca.

Samim tim, ni troSkovi infrastrukture ne pojavljuju se u
obliku velike mase fiksnih troskova, kao sto je to kod zeleznice.
Preduze¢a u granama saobracaja fleksibilne strukture placaju
naknade za koriSéenje infrastrukture kroz poreze u ceni goriva,
takse pri registraciji vozila i direktne putarine, mostarine i
tunelarine i sl. Treba imati u vidu i €injenicu da su ovi troskovi
varijabilni i da imaju relativho nisko ucesée u ceni kostanja
saobracajne usluge, a takode treba ista¢i da su u odnosu na
ucesc¢e odgovarajucih troskova kod zeleznice, u proseku,
viSestruko nizi. Zbog toga je prilagodavanje troskova prihodima
pri varijacijama traznje i obima usluga elasti¢nije, nasuprot
Zeleznici kod koje je ova vrsta troSkova rigidnog karaktera.

3. Organizaciona nezavisnost

U organizovanju preduzec¢a u granama cvrstih sprega (na
primer Zeleznice), po teoriji sistema, proces formiranja strukture
preduzeca razvija se ,,odozgo nadole, razlaganjem sistema na
podsisteme, a kompletna organizacija odredena je odgovaraju¢im
zakonskim propisima (recimo Zakonom o Zeleznici). Prema tome,
preduzece se formira sa C&vrstim unutra$njim spregama i istim
takvim spregama u grani, ako je takvih preduzec¢a viSe. Stoga se
takve grane i tretiraju kao grane ,Cvrstih sprega®“.

Preduze¢a u granama saobracaja fleksibilne strukture
organizuju se kao samostalni organizacioni sistemi, nezavisno
od ostalih preduzeé¢a u grani. Organizuju se kao samostalni
mezoekonomski sistemi koji se ukljuéuju u strukturu grane
saobraéaja kao makroekonomiju.?®

Na ovoj osnovi, struktura saobracajne grane posmatra
se kao organizacioni sistem samostalnih preduzec¢a koja se
dalje, po slobodnoj volji i ekonomskom interesu, mogu
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integrisati u razli¢ite oblike organizacije i vlasniStva. To znaci
da se u saobrac¢ajnim granama fleksibilne strukture
organizaciona struktura grane formira ,,odozdo nagore".

Unutrasnja organizacija (mikrologisticka organizacija
funkcije poslovnog sistema), odnosno poslovna logistika u
preduzeé¢ima grana fleksibilne strukture iskljuéivo je pravo i
nadleznost samih preduzeca. Organizacija, prakticno, moze biti
razli€ita u svakom pojedinaénom preduzecu, i moze biti, a zapravo i
jeste, razli¢ita po granama saobracaja.

4.2.2. MAKROORGANIZACIONA STRUKTURA
PREDUZECA PO GRANAMA SAOBRACAJA

(1) Drumski saobracaj

Prevoz u drumskom saobrac¢aju obavljaju saobracajna
preduzecéa za prevoz robe i putnika, a delimo ih na:

a) autosaobracajna preduzeca
kojima je saobracaj osnovna delatnost;

b) preduzecéa
kojima je saobracaj sporedna delatnost,
tj. razlicite privredne organizacije
koje se delatnos¢éu saobracaja bave
za sopstvene potrebe.

a) Autosaobracajna preduzeca
kojima je saobracaj osnovna delatnost

Osnovni organizacioni oblik u ovoj grani predstavlja
prevoz koji obavljaju autosaobracajna preduzeca registrovana
za vrSenje saobracaja kao osnovne delatnosti.

Kada se govori o organizacionoj strukturi grane, onda se
pod tom strukturom podrazumeva struktura saobracéajnih
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preduzeéa kojima je obavljanje prevoza u drumskom
saobracaju ujedno i osnovna delatnost.

Ova struktura saobracajne grane moze se posmatrati sa
stanovista:

e vrste saobracajne usluge;
e veli¢ine preduzecéa po kapacitetima; i
e teritorijalnog delovanja preduzeca.

e Sa stanovista vrste saobracajne usluge preduzec¢a u
grani drumskog saobrac¢aja mogu se dalje razvrstati prema uzoj
specijalnosti na:

— autosaobracajna preduzecéa
koja vrse prevoz putnika i robe; i

— ostala preduzec¢a javnog saobracaja
koja vrse utovar, pretovar, skladistenja, remont itd.

Struktura autosaobracajnih preduzeéa koju su sacinjavala
preduzeCa koja se bave prevozom i putnika i robe bila je
dominantna u periodu razvoja industrijalizacije. Paralelno s
procesima koncentracije i specijalizacije proizvodnje i uspostavljanja
izdiferenciranih tokova robe i putnika razvijala se i tendencija
formiranja specijalizovanih preduze¢a u drumskom saobracaju za
pojedine vrste prevoza, kako u robnom tako i u putniCkom
saobracéaju. Sto su privrede pojedinih zemalja postajale razvijenije,
to su se i procesi specijalizacije prevoza pojacCavali.

e Sa stanovista velicine preduzec¢a po kapacitetima,
preduzeca se dele na:

— mala preduzeca;
— srednja preduzeca; i
— velika preduzecéa.
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U razli€itim zemljama razliCit je i stepen privrednog razvoja,
koji je jedan od znacCajnih faktora pri odredivanju stepena
koncentracije u transportu. Kada je re€ o preduzecima drumskog
saobracaja treba podsetiti da u njihovom slucaju ne figuriSe briga o
odrzavanju i izgradnji infrastrukture, a samim tim ne figuriSu ni
odgovarajuci troskovi pa se u ovoj grani, za razliku od Zeleznice
(kao $to je ranije ve¢ pomenuto), mogu formirati i mala preduzeca.
Medutim, €injenice govore da je u SAD, joS daleke 1953. godine, od
ukupnog broja autosaobracéajnih preduze¢a samo jedna petina njih
ostvarila Cetiri petine ukupnog prevoza robe, $to ukazuje na
rentabilnost formiranja vecih autosaobracajnih preduzeca, jer je u
slu€aju vecih preduzeéa koja imaju vecu koncentraciju voznog
parka, moguce posti¢i nize troSkove poslovanja uz manje zalihe
repromaterijala, rezervnih delova i ukupnih rezijskih troSkova, a
ujedno ostvariti vecu drustvenu rentabilnost.

e Sa stanovista teritorijalnog delovanja, preduzeéa u
drumskom saobracéaju mogu se podeliti u dve grupe:

— preduzec¢a za mesni (lokalni) saobracaj; i

— preduzeéa za medumesni saobracaj.

Teritorija na kojoj neko saobracajno preduzece obavlja
saobracaj, pre svega, ima uticaj na njegovu organizacionu strukturu,
kao i uticaj u sveukupnom ekonomskom domenu: na politiku cena
koju preduzece vodi, prodaju usluga, prognoze za traznjom usluga i
ostale faktore poslovanja.

Preduzeca za mesni (lokalni) saobracaj bave se
uglavhom prevozima u okviru naseljenih mesta i do satelitskih
naselja u vecim aglomeracijama, $to u sustini i obelezava njihov
lokalni karakter.

Preduzeca za medumesni saobracaj, prema vrsti linija na
kojima obavljaju saobracaj, dele se na dve grupe,:

— preduzeca za kratkolinijski saobracaj; i
— preduzeca za dugolinijski saobracaj.
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Postoje razli€iti kriteriji za razlikovanje ove dve vrste
preduzec¢a, medutim, najopstije je prihvacena granica od 50
kilometara koja sluzi kao parametar za njihovu podelu. To znaci
da preduzeca koja obavljaju saobracaj na relacijama duzim od
50 kilometara spadaju u preduzeca za dugolinijski saobracaj, a
da su preduzeca koja saobracéaj obavljaju na relacijama ispod
50 km, jesu preduzecéa kratkolinijskog saobrac¢aja. Ovakva
podela preduzeéa, prema daljini vrSenja prevoza, tj. prema
duzini linija, bitna je upravo zbog njihove pravne registracije i
izdavanja dozvola za rad.

Znacaj ovakve podele je u tome Sto odreduje granice
konkurencije izmedu saobracajnih grana, jer preduzeca
drumskog dugolinijskog saobrac¢aja predstavljaju direktnu
konkurenciju ostalim kontinentalnim granama saobrac¢aja.

b) Preduzec¢a
kojima je saobracaj sporedna delatnost

Velike kolicine robe, pored autosaobrac¢ajnih preduzeca,
prevoze i sama proizvodna ili trgovinska preduzeéa sopstvenim
voznim parkovima. Ova vrsta transporta obavlja se i u prevozu
sirovina za preradu, i u prevozu finalnih proizvoda koje
proizvodaci ili trgovine distribuiraju svojim transportnim
kapacitetima direktno do potrosaca.

Jedan razlog za postojanje ovakve vrste prevoza lezi u
problemu nedovoljne razvijenosti mreze autosaobracajnih
preduzecéa i nedovoljnog kontingenta odgovarajucih kapaciteta.
Drugi razlog je teznja za elasticnijim prilagodavanjem
sopstvenim potrebama u prevozu i jeftiniji prevoz.

Kod ovakvih prevoza proizvodacko ili trgovinsko preduzece
ne zavisi od preduzet¢a autosaobracaja u pogledu vremena i
teritorije, kao i koli€ine i kapaciteta potrebnih za prevoz. Osim toga,
eventualno visoke cene autosaobracajnih preduze¢a mogu se
javiti kao stimulativni faktor razvoja ovakvog oblika transporta.
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Govore¢i o ovakvom obliku prevoza u drumskom
saobracaju neminovho se sreéemo s pitanjem njegove
drustvene opravdanosti i rentabilnosti. U situacijama kada je re¢
o posebnim transportima za koje su neophodna specijalna
transportna sredstva namenjena iskljucivo za tu vrstu prevoza, a u
autosaobracajnim preduzecima su deficitarna ili su im kapaciteti
zauzeti, onda se ovakvi prevozi mogu tretirati kao drustveno
opravdani. Medutim, ukoliko su takvi kapaciteti u velikoj masi
rastrkani po preduzeé¢ima, a nisu u potpunosti iskoriS¢eni, onda
ovakvi oblici prevoza nisu druStveno opravdani jer su troSkovi
odrzavanja voznog parka, amortizacija i ostali troSkovi, kao i sami
transportni troSkovi, takvi da uveliko opterecuju troSkove poslovanja
preduzeca pa je u tom slucaju racionalnije pomenute prevoze izvrsiti
kapacitetima autosaobracajnih preduzeca.

Kada su u pitanju preduzec¢a koja poseduju sopstvene
vozne parkove kojima vrSe prevoz za sopstvene potrebe, sama
organizacija prevoza predstavlja tek jedan od elemenata
ukupne unutrasnje organizacije preduzeca.

(2) Re€ni saobracaj

U okviru organizacione strukture re€nog saobracaja kao
grane takode postoji podela preduzeéa prema delatnostima na:

— preduzeca
za prevoz putnika, robe, i za prevoz i putnika i robe; i

— preduzeca
za remont i odrzavanje plovnih puteva i pristanista.

U zavisnosti od rasprostranjenosti plovnih puteva razlikuju se
i tendencije ka specijalizaciji preduzeca re¢nog saobracCaja za
odredene prevoze. Postojanje preduzeca specijalizovanih za prevoz
samo putnika ili robe podrazumeva veoma razudenu recnu i
kanalsku mrezu i/ili veCi broj plovnih jezera, Cime se otvara
mogucnost formiranja veCeg broja preduzeca koja se tim
specijalizovanim prevozima bave.
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(3) Pomorski saobracaj

Specijalizacija preduze¢a u pomorskom saobracaju vrlo je
razvijena, pa je stoga i organizaciona struktura u ovoj grani sloZenija
nego u re€nom saobracaju.

Na osnovu njihove delatnosti, preduzeéa u pomorskom
saobracaju dele se na:

— preduzeca linijske plovidbe; i
— preduzeca slobodne plovidbe.

Linijska plovidba odvija se po unapred utvrdenom redu
plovidbe, na tacno odredenim relacijama, odnosno linijama.

Slobodna plovidba ne pretpostavlja unapred utvrdene
rute, ve¢ se prevozi obavljaju prema zahtevima traznje na
trziStu ove vrste prevoznih usluga. Zbog toga je karakter
organizacije ovih preduzec¢a drugadiji.

Uzimajuci u obzir isti osnov kao i u slu¢aju prethodne podele,
preduzeca u ovoj grani saobracaja mogu se dalje razvrstati joS na
sledecée dve grupe:

— preduzeca obalne plovidbe; i
— preduzeca duge plovidbe.

U pomorskom saobracaju, preduzeca vrse specijalizaciju
i prema delatnosti i vrsti prevoza na:

= preduzeca koja se bave
prevozom samo putnika, samo robe
i prevozom i putnika i robe; i

= preduzecéa koja se bave
usluznim delatnostima
kao Sto su: preduzeca za utovar, pretovar...
preduzeca luka, itd.
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Velicina preduzeca u pomorskom saobrac¢aju odreduje
se prema bruto registarskoj tonazi, pa se ona na osnovu toga
dele na:

» mala preduzecéa
(ispod 10.000 BRT);

» srednja preduzeca
(od 10.000 do 100.000 BRT); i

» velika preduzeéa
(preko 100.000 BRT).

| ova grana saobracaja raspolaze potencijalima za
integrativne procese u okviru grane, a i globalno su izrazene upravo
takve tendencije, jer je dinamika ukupnog broja preduzec¢a takva da
ne prati rast obima prevoza u istom smeru, vec¢ u obrnutom.

(4) Vazdusni saobracaj

Vazdus$ni saobracaj predstavlja najmladu saobracajnu granu,
pa je samim tim i razvoj ove grane najkasnije zapocCeo. Ipak, i u
sluéaju vazdusnog saobracaja razvila su se specijalizovana
preduzeca, pre svega na teritorijalnom principu. To su:

— preduzeca za
kontinentalni saobracaj; i

— preduzecéa za
interkontinentalni saobracaj.

Pored ove osnovne podele, preduze¢a za vazdu$ni
saobracaj mogu se razvrstati i prema teritorijalnim podgrupama,
sledeCi geografski princip pokrivenosti teritorije saobracajnim
uslugama. Tako se, na primer, preduzece moze opredeliti za evro-
mediteranski saobracaj... i sl.

Ovakva podela uocljiva je u onim zemljama u kojima je
formiran najveci broj preduzeéa vazdu$nog saobracaja, dok u
manjim zemljama, s manjim brojem preduzeca, u ovoj grani
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preovladuju univerzalna preduzeCa koja obavljaju sve vrste
prethodno pomenutih prevoza.

Organizacija saobrac¢aja u preduze¢ima vazdusnog
saobraéaja nalazi se u funkciji veli€ine preduzeé¢a koja se u
ovoj grani takode mogu deliti na:

— mala preduzeca;
— srednja preduzeca; i

— velika preduzeca.

Istrazivanja su pokazala da je u ovoj saobracajnoj grani
rentabilnije formiranje srednjih i velikih preduze¢a jer su
troskovi po jednoj putnickoj i/ili tonskoj milji znatno visi u
malom preduzecu nego u srednjem i velikom, kod kojih su
sli€ni.

AAVYVYYVYYY

* RAZVOJ ORGANIZACIONE STRUKTURE ZELEZNICE
Istorijski razvoj organizacione strukture Zeleznice u Jugoslaviji prosao je kroz tri faze:

e period do samoupravljanja, do 1954. godine kada, je Zeleznica bila organizovana po unificiranom modelu
organizacione strukture s tri nivoa rukovodenja (nivo Generalne direkcije, nivo Oblasnih direkcija i nivo Sekcija i
izvrénih jedinica);

e period samoupravljanja, od 1954. godine, kada zapravo i pocinje tendencija decentralizacije i kada je na
mrezi JZ formirano 6 (Sest) Zeleznicko-transportnih preduzeda na teritorijalnom principu, po republikama. Od
1961. do 1974. godine doslo je do dalje decentralizacije upravijanja i rukovodenja i to po dva osnova: prvo,
mreZa je podeliena na 29 ZTP-a, ali je veé nakon nekoliko godina taj broj nesto smanjen i to razlicito po
republikama; i drugo, funkcije Zajednice JZ (Jugoslovenskih Zeleznica) znatno su decentralizovane i prenete na
ZTP-e, a ukinut je i status Generalne direkcije.

Ovakva organizaciona struktura bila je potpuno suprotna osnovnim zakonitostima tehnologije
Zeleznice kao velikog tehnicko-tehnoloskog sistema i sustinski je odudarala od teorijskih nacela organizacije
velikih ekonomskih sistema, $to je, naravno, imalo snaZne negativne posledice na efikasnost Zeleznice kao
transportnog sistema i na ekonomiju poslovanja Zelezni¢ko-transportnih preduzeca.

Najvece promene nastaju donoSenjem Ustava 1974. godine i Zakona o udruzenom radu 1976.
prema kom je organizaciona struktura JZ proSirena na oko 350 OOUR-a na celoj mreZi.

e period od 31. 12. 1988. godine kada je donet Zakon o preduzecima prema kom su stvorene zakonske
osnove za radikalnu promenu organizacione strukture, narocito odredbama o formiranju posebnih, javnih
dru$tvenih preduzeca u velikim infrastrukturnim sistemima.

— Donosenjem Zakona o Zzeleznici 2004. godine, i nove organizacione strukture od maja 2005.
godine, Javno preduzece Zeleznice Srbije organizovano je na sledeci nacin:
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Sektor za robni saobracaj
Sektor za putnicki saobracaj
Sektor za vucu
Sektor ZOVS
Sektor za investicije prevoza
Zamenik generalnog direktora za infrastrukturu i prevoz

Savetnici za

ekomercijalnu politiku
esaobracajnu politiku

Sektor kontrole prihoda
Kontrola prihoda

Medija centar

Sekretarijat UO

Koordinator

Zamenik generalnog direktora za zajednicke poslove
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UPRAVLJANJA
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Pored specificnosti saobracaja iz aspekta tehnicko-
tehnoloske strukture i ekonomsko-organizacionih karakteristika
zasebno podrucje predstavlja organizacija upravljanja saobrac¢ajnim
sistemom. Ukupna problematika upravljanja saobracéajnim
sistemom uopsteno se moze izdiferencirati na dva nivoa:

e makroorganizacioni nivo; i

e mezoekonomski nivo.

e Makroorganizacioni nivo problematike upravljanja
saobracajnim sistemom podrazumeva snaznu ulogu drzave u
upravljanju saobracajnim sistemom zbog specificnosti uloge
saobracaja u privredi i drustvu. Ni u jednom drustveno-politickom
i privrednom sistemu, ma o kakvom tipu privrede da se radi, drzava
se ne sme odreéi svog uticaja na upravljanje saobraéajnim
sistemom, kao $to se ne sme odreci svog uticaja ni u ostalim
infrastrukturnim i strateSkim segmentima privrede. Uticaj
drzave mora postojati, a mogu se razlikovati samo oblici i
stepen njene nadleznosti u zavisnosti od sektora na koji se
odnosi.

151

169



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢TEORIJE | MODELI UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM | PREDUZECIMAe

e Mezoekonomski nivo upravljanja saobracajnim
preduzeCima odnosi se na upravljanje i rukovodenje
funkcionisanjem saobracajnih preduzeéa (i razli€itim
saobracajnim organizacijama) prema njihovoj ulozi u privredi i
prema slozenosti njihove organizacione strukture.

1. UPRAVLJANJE
SAOBRACAJNIM SISTEMOM

1.1. RAZVOJNE FAZE UPRAVLJANJA
SAOBRACAJNIM SISTEMOM

Razvoj strukture saobracajnog sistema jasno je pokazao,
pogotovo u privredno razvijenim zemljama drugom polovinom XX
veka, da saobradaj predstavlja prvi opsti uslov normalnog toka
celokupnog zivota druStva i njegovog ekonomskog razvoja. Ova
Cinjenica nedvosmisleno je upozorila na nuznost planskog, svesnog
i savesnog usmeravanja razvoja saobracaja, te da obezbedenje
normalnog funkcionisanja saobraCaja mora biti primarni deo
ekonomske i socijalne politike drzave.

Snazne argumente za odredivanje ovakvog polozaja
saobracaju u drustvenom razvoju, ekonomskoj i razvojnoj politici,
predstavljaju uzroci i posledice dosadasnjeg razvoja strukture
saobracajnog sistema kao sektora privrede koje je primoralo, na
prvom mestu, privredno i saobracajno vec razvijene drzave da
menjaju svoj predasnji odnos prema saobracaju kao i orijentaciju u
razvoju strukture saobraéajnih grana. Ovo isto upozorenje odnosi se
i na zemlje u razvoju koje bi trebalo da razvoj saobracaja
blagovremeno usmere kako bi na vreme otklonile one uzroke koji su
u razvijenim zemljama ve¢ proizveli brojne negativne posledice.

Razvoj saobracaja, istorijski posmatrano, proSao je do sada
kroz tri faze koje su izazvale tri ,,revolucije u saobracaju“, a time i
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tri etape u razvoju odnosa drzave i druStva prema saobracCaju u
domenu upravljanja saobracajnim sistemom.

»Prva revolucija u saobracaju” izazvana je pronalaskom
parne masine i njenom primenom u zeleznickom saobracaju, pa
je na taj nacCin omogucen razvoj zZeleznice kao masovne i snazne
transportne organizacije. Svojom ulogom i znaCajem za privredu i
drustvo, Zeleznica je postala veoma jak instrument ekonomske i
socijalne politike drzave. Uloga zZeleznice u privredi davala je
imperativ drzavne intervencije u regulisanju odnosa izmedu
Zeleznice i potreba privrede i drustva, u kojima je Zeleznica te
potrebe morala zadovoljiti bez obzira na svoje komercijalne interese.
U tom periodu drzava upravlja Zeleznicom u svim funkcijama kao
drzavnim preduze¢em. | u zemljama s privatnim Zeleznicama drzava
ima snazne ingerencije na politiku razvoja i reguliSe odnose izmedu
Zeleznice i korisnika njenih usluga. Ipak, zeleznica se razvija
uglavhom kao drzavno preduzece i njome upravlja drzava.
Osnovno nacelo poslovanja zeleznice bilo je da ona, kao javna
sluzba, treba da zadovoljava potrebe privrede i drustva bez
obzira na svoje komercijalne interese. Drzava je investirala u
izgradnju pruga i nabavku transportnih kapaciteta, odredivala
cene prevoznih usluga i koristila zeleznicu kao instrument
svoje ekonomske i socijalne politike.

Osnovni problem upravljanja zeleznicom svodio se na
odnos izmedu drzave i Zzeleznice kao preduzeéa' i na
regulisanje njenih obaveza kao javne sluzbe: obaveze prevoza,
obaveze odrzavanja saobracaja, objavljivanja reda voznje, itd.
Prema tome, u ovoj etapi razvoja saobracajno trziste karakteriSe
monopolski polozaj zeleznice. Zeleznica je bila jedina masovna
kontinentalna grana saobracaja, bila je drzavno preduzece i
njome je, sledstveno tome, upravljala drzava.

U prvoj etapi, razvoj organizacije saobracaja svodio se,
dakle, na odnos drzave prema Zzeleznici. Ova etapa razvoja
saobracajnog sistema i njegove organizacije detaljno je obuhvacena
u radovima autora (Saks, Blum, Pirat, Jakobi i drugi) koji obraduju
tematiku ekonomske uloge i znacCaja pojedinih saobracajnih
sredstava u razvoju privrede, tarifa i tarifne politike.
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»Druga revolucija u saobracaju“ otpo€inje pronalaskom
motora s unutrasnjim sagorevanjem i njegovom primenom u
saobracaju. To dovodi do naglog razvoja drumskog i vazdusSnog
saobracaja, s jedne strane, i strukturnih promena u privrednom i
demografskom razvoju koje su, stimuliSuéi razvoj ovih novih
grana saobracaja, paralelno uticale na menjanje uloge zeleznice i
prosirenje strukture saobrac¢ajnog sistema, s druge strane. Ove
mlade grane saobraéaja dobijaju primarno mesto u
investicionoj politici kao i u razvoju saobracajne infrastrukture.
Razvoj motorizacije odvija se bez kontrole drustva, a zeleznica se i
nadalje tretira kao javna sluzba. Ona se konkurencijom potiskuje
u drugi plan i nastupa period njene demonopolizacije na
saobracajnom trziStu, kao i njenog zaostajanja u tehnikom
razvoju i razvojnoj politici.

Ovakvo ponasanje drzave u upravijanju razvojem
strukture saobracajnog sistema imalo je znac€ajne negativne
posledice po privredu i drustvo. Sadrzaj i tezina tih posledica
pokazali su da se razvoj strukture saobracajnog sistema ne
moze prepustati iskljuCivom delovanju ekonomskih zakona
trziSta u podeli rada na saobrac¢ajnom trzistu. U saobracajno-
ekonomskoj teoriji formira se stav da drzava svoj odnos prema
Zeleznici mora pro8iriti i na regulisanje odnosa izmedu ostalih
saobracajnih grana na trzistu tokom njihovog razvoja. Naime, u
proSirenoj strukturi saobrac¢ajnog sistema moderna privreda sve vise
zavisi od modernog saobraéaja,” pa stoga drzava mora aktivno da
utiCe na odnose u oblasti saobracaja. Ukoliko je razvijenija struktura
privrede, utoliko je intenzivniji i razvoj strukture saobraéajnog
sistema.

Prema tome, ovu etapu karakteriSe dvojni odnos drzave
prema zeleznici, gde se ona tretira i kao privredna saobracajna
organizacija u konkurenciji sa ostalim mladim granama
saobracaja i kao instrument drzave u realizaciji ekonomske i
socijalne politike. Zeleznica funkcioniSe pod nejednakim
ekonomskim i tehniékim uslovima u odnosu na ostale grane,
dok drzava, istovremeno, prema tim novim granama saobracaja
zauzima potpuno liberalan stav.
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slreéa revolucija u saobracaju“ zapoc€inje razvojem
integralnog transporta u tehnologiji transportnog procesa i
oznacava novu etapu u razvoju organizacije upravljanja
saobracajnim sistemom.

Razvoj saobracaja teCe sve ubrzanijim tempom, a uticaj
stihijskog razvoja strukture saobracajnog sistema, nekontrolisanim
razvojem motorizacije, izaziva negativhe posledice na energetsku
situaciju, kvalitet zivotne sredine, bezbednost saobracaja, brzinu
putovanja i mobilnost stanovniStva i upozorava na nuznost menjanja
organizacije u razvoju strukture saobracajnog sistema. Ekonomski
razvijene zemlje sve intenzivnije menjaju odnos drzave prema
saobracaju i politici razvoja saobra¢ajnog sistema. Usvajaju se
orijentacije na reafirmaciju zeleznice ubrzanom modernizacijom
i elektrifikacijom pruga, a u saobrac¢ajno-ekonomskoj teoriji
javljaju se novi modeli koordinacije saobrac¢aja i mera drzave u
regulisanju odnosa izmedu saobra¢ajnih grana na
saobracajnom trzistu. Razvoj integralnog transporta motiviSe na
ovu novu orijentaciju razvojem multimodalnih oblika kooperacije i
integracije preduzeca razliCitih saobracajnih grana.

1.2. FUNKCIJE DRZAVE U UPRAVLJANJU
SAOBRACAJNIM SISTEMOM

U saobracajno-ekonomskoj literaturi funkcije drzave u
upravljanju saobracajnim sistemom, kao mere koordinacije
saobracaja, sistematizovane su na sledeci naéin:®

1. investicione funkcije uskladivanja razvoja saobracaja
s potrebama privrede i drustva;

2. funkcije koordinacije odnosa izmedu saobracajnih
grana na saobracajnom trzistu; i

3. ekonomske funkcije izjedna¢avanja uslova
konkurencije.
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1.2.1. INVESTICIONE FUNKCIJE USKLADIVANJA RAZVOJA
SAOBRACAJA S POTREBAMA PRIVREDE | DRUSTVA

Drzava zadrzava nadleznost nad osnovnim funkcijama
upravljanja razvojem saobracaja investiraju¢i svoja sredstva u
saobracajnu infrastrukturu i finansiraju¢i njeno odrzavanje.
Saobracajna preduzeca, u zavisnosti od grane saobracaja u kojoj se
nalaze, placaju: ili direktne naknade za koriScenje te infrastrukture,
ili to ¢ine u vidu razliCitih oblika poreza i taksi. Prema tome, drzava
reguliSe odnose u razvoju strukture saobrac¢ajnog sistema u
zavisnosti od finansiranja investicija u infrastrukturu
namenjenu pojedinim saobrac¢ajnim granama.

Drzava takode, indirektno, putem kreditne, bankarske i
devizne politike usmerava investicije u vu€ne i prevozne
kapacitete zeleznice ili transportne kapacitete u ostalim
granama saobracéaja i na taj nacin utiCe na uslove za razvoj
odredenih grana saobracaja.

Finansiranjem razvoja integralnog transporta drzava,
isto tako, reguliSe odnose na saobrac¢ajnom trziStu i stimuliSe
razvoj kombinovanog saobracaja.

1.2.2. FUNKCIJE KOORDINACIJE ODNOSA
IZMEDU SAOBRACAJNIH GRANA
NA SAOBRACAJNOM TRZISTU

Razvoj strukture saobracajnog sistema drzava uskladuje
posebnim administrativnim merama, usmeravajuci i reguliSuci
odnose u podeli rada izmedu saobra¢ajnih grana na
saobrac¢ajnom trzistu.

Saobracajno trZiste karakteriSe sloboda korisnika u izboru
prevoznika, odnosno saobracajnog preduzecéa kojem, prema svojim
interesima, poverava izvrSavanje usluge prevoza. Medutim, istina je
da potpuno slobodno trziSte, na kojem ne postoji neki oblik
intervencije drzave, viSe nigde ne egzistira. U sustini, postoje
samo trzista s konkurencijom koja je manje ili viSe ograni¢ena
merama drzavnih organa.

156

174



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
*TEORIJE | MODELI UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM | PREDUZECIMAe

Nejednaki uslovi konkurencije izmedu Zzeleznice i
drumskog saobracaja doveli su do supstitucionih procesa u
prevozu koji nemaju nikakvo druStveno-ekonomsko opravdanje.
Tako je Zeleznica dovedena u nezavidan polozaj, pa je drzava bila
primorana da interveniSe posebnim merama koordinacije. Te
mere, u svojoj sustini, imaju karakter ograni€avanja drumskog
saobracaja i predstavljaju direktan oblik intervencije drzave u
podeli rada na saobra¢ajnom trzistu.

To su prakti€no pravni, zakonski akti ili odluke i uredbe
nadleznih drzavnih organa, kojima se ograni¢ava sloboda
saobrac¢ajnih preduzeéa i organizacija u nastupanju na
saobrac¢ajnom trzistu, ili se ¢éak vrSi zabrana nastupa na
odredenom trzistu.

Na postojeéem saobracajnom trzistu ve¢ ima razlika u
slobodi i uslovima nastupanja. Na primer, Zeleznici drzava
propisuje obaveze javne sluzbe (obavezu prevoza, obavezu
odrzavanja saobracaja, objavljivanja tarifa...). Ukoliko Zeleznica
Zeli da ukine nerentabilnu prugu, mora za to dobiti saglasnost od
odgovarajuc¢eg drzavnog organa. U ostalim saobra¢ajnim granama
nema ovakvih obaveza. Saobra¢ajna preduzeca u drugim granama
saobracaja mogu slobodno da ukidaju nerentabilne relacije i da
biraju prevoze prema svojim sopstvenim interesima.

Medutim, zbog ekonomski neopravdane supstitucije
prevoza, te u cilju zastite Zeleznice koja posluje pod nejednakim
uslovima konkurencije sa ostalim granama saobracaja, drzava
propisuje preduze¢ima drumskog saobrac¢aja uslove i
ogranicenja, ili Cak zabrane s pravhom snagom, kao $to su:

. podela svih prevoza na ,kratkolinijske” i
»ydugolinijske® (koju je prva medu evropskim zemljama
uvela Nemacka) pa po tom osnovu saobracajna preduzeca
moraju da se opredele pri registraciji svojih vozila za jednu
od ove dve vrste prevoza, obeleZzavajuéi vozila posebnim
oznakama da bi se znalo kojoj nameni prevoza pripadaju.
Kratkolinijski saobracaj se favorizuje oslobadanjem od
pojedinih fiskalnih obaveza, dok se dugolinijski

157

175



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
e TEORIJE | MODELI UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM | PREDUZECIMAe

izjednac¢ava sa zeleznicom time Sto se za svaki prevoz
mora naplatiti usluga po zeleznickom daljinaru (tarifnim
kilometrima) i zelezni¢koj tarifi. Na taj nacin se drumski
saobracaj stavlja u isti polozaj sa Zeleznicom u konkurenciji
za obavljanje prevoza za koje je Zeleznica drustveno
rentabilnija. Granica udaljenosti koja razdvaja ove dve
vrste prevoza odredena je na 50 kilometara;

» ograni€enje brzine vozila na putevima, pre svega radi
povecanja bezbednosti saobracaja, i to razli€ito za putnicke
automobile, autobuse, teretna vozila s prikolicom i bez nje i u
zavisnosti od nosivosti;

= ogranic¢enje duzine ,voza“ (kamiona s prikolicom), s
jedne strane u cilju ograni¢enja konkurencije zeleznici
(jer se ovakvi ,vozovi“ u drumskom saobracéaju upotrebljavaju
za dugolinijske prevoze koji po ,prirodnoj gravitaciji®
pripadaju Zeleznici), a s druge strane iz razloga
bezbednosti;

= zabrana kretanja kamionima iznad odredene tonaze i
velicine na razli¢itim kategorijama puteva ili na odredenim
pravcima,;

= zabrana svim saobrac¢ajnim parkovima namenjenim za
sopstvene potrebe da vrSe komercijalne prevoze za
druge korisnike (tre¢a lica), u cilju ograniCavanja i
spreCavanja konkurencije ovih parkova javhom saobracaju,
kako drumskom tako i Zelezni¢kom;

= kontingentiranje, odnosno izdavanje dozvola za prevoz u
medunarodnom saobracaju.

1.2.3. EKONOMSKE FUNKCIJE
IZJEDNACAVANJA USLOVA KONKURENCIJE

Ovu grupu mera cCine funkcije ekonomskog karaktera kojima
se tezi ka izjednaCavanju ekonomskih uslova konkurencije. U nju
spadaju mere koje se primenjuju u svim zemljama s razvijenom
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trziSnom privredom u uslovima ograni€ene konkurencije, a one su
sledece:

(1) sistem i politika cena usluga;

(2) takse i naknade za koriS¢enje infrastrukture;
(3) subvencije; i

(4) sistemske mere.

(1) Sistem i politika cena usluga

U saobracaju se primenjuju razliciti sistemi cena
saobracajnih usluga pa se, shodno tome, i cene saobracajnih
usluga u pojedinim saobrac¢ajnim granama formiraju na
razli€itim principima. Naime, paralelno se primenjuju sistemi:

= fiksiranih cena
(na primer kod Zeleznice);

= kontrolisanih (ili odredenih) cena
(u pojedinim granama saobracaja); i

= slobodno formiranih cena.

Teorijsko-metodoloske razlike utvrdivanja strukture cena
ispoljavaju se u konceptima ,troskova usluge® ili ,,vrednosti
robe“. Razlike postoje, takode, i u odredivanju cena na osnovu
daljine i tezine, zatim u zavisnosti od elasti¢nosti traznje, pa
sve do administrativho odredenih i objavljenih tarifa kao stalnih
cena u duzem vremenskom periodu. U ovakvim uslovima
pokazalo se kao nuzno regulisanje saobracajnog trzista u domenu
cena. Svi pomenuti koncepti formiranja cena usluga realno se
ne primenjuju u cistoj formi, ve¢ drzava uglavhom regulise
cene zeleznice, dok se u drumskom saobracaju one formiraju
slobodno.

Iz tog razloga javlja se problem kompenzacije, ftj.
subvencija zeleznici. Kako u teoriji tako i u praksi, stavovi o tome
su razli¢iti. Prema jednima, subvencije u uslovima niskih tarifa, u
interesu drustva, mogu doneti za drustvo pozitivniji efekat nego
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neregulisano slobodno trzite u oligopolskoj konkurenciji.* Grupa
teoretiCara koja zastupa ovakvo glediste smatra da drzava treba
svojom intervencijom da regulise trZziSte u domenu cena i da na
taj nacin vodi politiku cena usluga. Kod njih se postavlja jedino
pitanje oblika i osnove subvencije. Drugi su, opet, miSljenja da je
bolje subvencije davati kroz investicije u odredenu granu
(konkretno Zeleznicu) nego preko cena usluga. Medutim, €injenica
je da sve Zeleznice u saobracajno razvijenim zemljama Zapadne
Evrope ve¢ imaju relativno visoko u¢eS¢e kompenzacija u ukupnim
prihodima (od 30 odsto do ¢ak 60 odsto).

Suprotno stavovima o regulisanju saobracajnog trzista
od strane drzave merama subvencije na podrucju cena, postoje
i stavovi, a u pojedinim drzavama i praksa, liberalizacije cena u
saobra¢aju i prepustanja regulisanja odnosa izmedu
saobracajnih grana na saobra¢ajnom trziStu na principima
slobodne konkurencije. Takvi stavovi zagovaraju odlucujuéi
korak u pravcu vecée komercijalne slobode saobracajnih
preduzeéa na osnovu politike cena.’

Pitanje koji od ova dva modela formiranja cena na
saobracajnom trzistu treba primeniti u funkciji izjednacavanja uslova
konkurencije izmedu preduzeca u razliitim saobracajnim granama
moZze biti samo retoric¢ke prirode. Razvoj i funkcionisanje saobracaja
nije samo sebi cilj, a konkurencija izmedu saobracajnih grana (i
preduzec¢a u njima) ne odvija se s ciljem da neka od njih u toj
trziSnoj utakmici pobedi, ve¢ da bi se, pre svega, pod ekonomski
opravdanim i drustveno rentabilnim uslovima zadovoljile sve
potrebe za prevozom u privredi i drustvu. Posto se drzava ni na
koji nacin ne moZe odrecCi saobracaja kao instrumenta politike, pre
svega ekonomske i socijalne, o potpunoj liberalizaciji trzista u
saobracaju besmisleno je govoriti. Moze se samo razmatrati
pitanje nivoa na kom se moZe postaviti gornja granica
ingerencija drzave u podrucju saobracaja, ili obrnuto, koji to
minimum drZavne intervencije i u odnosu na koje saobracajne
grane moze obezbediti kriterijum normalnog funkcionisanja
saobradaja sposobnog da zadovolji potrebe, isto tako,
normalnog funkcionisanja privrede i drustva.

160

178



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢TEORIJE | MODELI UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM | PREDUZECIMA e

Potpuno slobodna teritorijalna | cenovna konkurencija
vremenom bi neminovno dovela do stvaranja oligopola (Sto bi, na
dugi rok, vodilo ka monopolu) u svakoj pojedinoj grani saobracaja i
to prvo u onim koje su finansijski nezavisne od izgradnje i
odrzavanja infrastrukture. Infrastrukturno bremenite grane (na
primer Zeleznica) u takvoj konkurenciji bile bi ekonomski uniStene i
kao takve nesposobne za konkurentan nastup na trZistu. Tako bi,
dugoro¢no posmatrano, dolazilo do postepenog suZzavanja strukture
saobracajnog sistema, a time i do suZavanja izbora ponude, sve dok
se, prvo na pojedinim relacijama, a onda i u Citavim granama
(preostalim na trZiStu) ne bi formirali monopoli.

S obzirom na to da je realno ocCekivati dalji rast traznje za
saobracajnim uslugama (i u robnom | u putnickom saobracaju)
monopolske cene, Ciji bi indeks rasta (u nedostatku drZzavne
requlative) bio iznad indeksa rasta traZnje, vodio bi ka stalnom
porastu uce$ca transportnih troskova u cenama robe, a time i do
opSteg porasta prose¢nog nivoa cena i troSkova Zivota stanovnistva,
s posledicom globalne nestabilnosti ostalih grana privrede i opSte
ekonomske neravnoteZze. Drugim reima, potpuna saobracajna
liberalizacija vodila bi neminovno do potpune saobracajne
globalizacije i upravijanja saobracajem iz jednog uskog centra
motivisanog iskljucivo partikularnim politicko-ekonomskim
interesom.

(2) Takse i naknade za koriS¢enje infrastrukture

Sledeci instrument za regulisanje odnosa u podeli rada
izmedu saobracajnih grana jesu takse i naknade za koriS¢enje
infrastrukture. U strukturi troSkova Zeleznice sadrzani su svi
troskovi infrastrukture (ukljuéujuéi amortizaciju, tekuce i
investiciono odrzavanje...), dok kod ostalih saobracajnih
preduzeca infrastruktura nije sastavni deo njihovih osnovnih
sredstava. Ta razlika predstavlja osnovni uzrok nejednakosti
ekonomskih uslova konkurencije. Jer, ako pretpostavimo da se
cene formiraju na principu pokrivanja troSkova uz ostvarenje
prosec¢ne dobiti, onda ¢e cene zeleznice za iste prevoze biti
viSe od cena drumskog saobracaja za onaj deo troskova
infrastrukture koji ucestvuje u kalkulaciji cena zeleznice, dok
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tog dela troskova pri kalkulaciji cena u drumskom saobracaju
nema.

Iz ovih razloga se kod svih Zeleznica utvrduju kompenzacije,
bez obzira na nacin formiranja cena. U ostalim granama saobracaja
direktni korisnici ne pokrivaju sve troSkove infrastrukture. Oni samo
delimi¢no snose te troSkove preko taksi pri registraciji vozila, poreza
u ceni goriva i direktnom putarinom na odredenim kategorijama
puteva. Sistem taksi, kao mera koordinacije saobracaja,
primenjuje se u svim zemljama u cilju utvrdivanja ekonomskih
cena prevoza.

Medutim, takse, porezi na vozila i kompenzacije (koje
drzava daje Zeleznici kao naknadu za socijalne usluge koje
Zeleznica naplacuje ¢ak ispod cene kostanja proizvodnje tih usluga i
iz razloga Sto Zeleznica snosi ukupne troSkove infrastrukture)
sustinski ne predstavljaju prave instrumente regulisanja trzista
i odnosa izmedu saobraéajnih grana. Ove mere transformisu se
u instrument politike regulisanja trziSta samo u sluc¢aju kada je
njihovo koriSéenje selektivno ili diskriminatorsko i kada njihova
struktura ima visok stepen orijentacije u odredenom pravcu
regulisanja tro§kova.®

Takse pri registraciji vozila i porezi na te¢na goriva, koje
drzava Kkoristi kao instrumente politike cena, za preduze¢a u
saobracajnim granama koja Kkoriste zajedniCku infrastrukturu
predstavljaju  kalkulativne  elemente  troSkova  proizvodnje
saobracajne usluge. Zbog toga ovi instrumenti svoju funkciju
regulatora procesa konkurencije na saobra¢ajnom trzistu imaju
samo ako je stepen pokri¢a troskova infrastrukture u razli¢itim
saobrac¢ajnim granama razlicit.

(3) Subvencije
Subvencije, kao mera saobracajne politike za izjednaCavanje

uslova konkurencije nemaju istu sustinu kao porezi na teCna goriva i
kao takse i naknade za kori$¢enje infrastrukture.
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Subvencija mozZze da ima karakter fiskalnog elementa i
elementa finansijske pomo¢i, a mozZe imati razlicite forme.

U svojstvu regulatora konkurencije ili ¢ak bez ikakvog uticaja
na konkurenciju, subvencije postoje skoro u svim zemljama. One
imaju ulogu regulatora konkurencije samo u slucaju kada su
unapred utvrdene po osnovu naknade troskova infrastrukture i
to u istom smislu kao takse i naknade.

Medutim, kao naknada za pokri¢e gubitaka, odnosno kao
odsteta za manje ostvarene prihode zbog drzavne politike cena
ili kao naknada koja poravnava nepovoljne uslove strukturne
prirode (strukture kapaciteta, strukture prevoza), subvencija
nema ulogu regulatora konkurencije.

(4) Sistemske mere

Pored seta ekonomskih mera za regulisanje konkurencije i
odnosa izmedu saobracajnih grana na saobrac¢ajnom trzistu, medu
merama koje drzava u tom smislu donosi nalaze se i sistemske
mere. Tim merama se u izvesnom smislu reSava ekonomski polozaj
preduzeca u pojedinim saobracajnim granama, a mogu biti sledece:

— instrumenti raspodele
(doprinosi, porezi, kamate...);

— propisane stope amortizacije;
(kao mera sniZenja fiksnih troSkova);

— kreditna politika;
— devizni sistem; i

— carinski sistem.

lako ove mere nisu direktni instrumenti regulisanja
saobracajnog trzista, tj. odnosa izmedu saobracajnih grana u podeli
rada na saobracajnom trziStu, one indirektno utiCu na konkurentsku
sposobnost saobracajnih preduzeca.
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2. TEORIJSKE OSNOVE
ORGANIZACIJE UPRAVLJANJA
SAOBRACAJNIM PREDUZECIMA

2.1. TEORIJSKI KONCEPTI UPRAVLJANJA

Posebno podrucje organizacije upravljanja u saobracaju
predstavlja upravljanje saobracajnim preduzec¢ima kao
organizacionim i pravnim subjektima prisutnim na saobracajnom
trzistu u svojstvu nosilaca funkcije transporta i poslovne politike u
saobracaju.

Pravo upravljanja saobrac¢ajnim preduzec¢ima prirodno
proizilazi iz prava vlasniStva nad sredstvima za proizvodnju.

U proizvodnju saobrac¢ajnih usluga, kao uostalom i u
svaku drugu proizvodnju, ulazu se tri osnovna faktora proizvodnje:

— sredstva za rad
(transportna sredstva),

— predmet rada
(sustinski, to je sama saobracajna usluga, a formalno,
kao uslovni predmet rada mogu se tretirati potrosni
materijal i pogonska energija, buduc¢i da su neophodni
Cinioci za pokretanje transportnih sredstava); i

- rad
kao svrsishodna delatnost.

Funkcionalna kombinacija ova tri faktora u tehnoloSskom
procesu proizvodnje prouzrokuje pojavu tri razlicite vrste
procesa:

— tehnoloski procesi, u kojima radnici sredstvima transporta
proizvode transportne usluge troSeci energiju i druge pomocne
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materijale u procesu rada. To znaci da se u okviru ovih procesa
zapravo odvijaju procesi odnosa radnika prema sredstvima za rad, a
od njihove motivacije za racionalnom upotrebom i troSenjem
sredstava zavisi i stepen koriS¢enja transportnih kapaciteta u
tehnoloSkom procesu proizvodnje;

— ekonomski procesi, koji teku istovremeno s tehnoloSkim
procesima (i u njihovom okviru) i posledica su zbivanja u proizvodnji
koja se odnose na troSenje materijalnih Cinilaca procesa rada.
Vrednost ovih Cinilaca proizvodnje prenosi se na vrednost usluge
dodajuéi joj pri tom joS i vrednost Zivog rada. Tim procesom
istovremeno se vrsi proizvodnja saobracajne usluge kao upotrebne
vrednosti. Od motivacije radnika za ekonomicnim i racionalnim
koriS¢enjem materijalnih Cinilaca u procesu transporta kao
proizvodnog tehnoloSkog procesa zavisi kakav cCe biti ekonomski
rezultat rada, a on u sustini predstavlja osnovni motiv ulaganja u
proces proizvodnje; i

— proizvodni odnosi u procesu proizvodnje usluge, izmedu
radnika koji u njemu ucestvuju, javljaju se kao posledica njihovog
zajedniCkog uceS¢a u proizvodnji na bazi tehniCke podele rada.
Radnici, pored delovanja na materijalne Cinioce proizvodnje, deluju
medusobno jedni na druge u zavisnosti od funkcije koju obavljaju u
procesu rada. Jer, upravo radnici u proizvodnji predstavljaju
osnovne nosioce svih procesa i funkcija.

Prema znacaju i ulozi u procesu proizvodnje, u teoriji
organizacije, po vertikali, razlikuju se tri osnovne (primarne)
funkcije:

1. funkcija upravljanja;
2. funkcija rukovodenja; i

3. funkcija izvrSenja.

Za organizaciju preduzeca sadrzaj i medusobni odnos ovih
funkcija i njihovih nosilaca od izuzetne su vaznosti.
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1. Funkcija upravljanja

Ovo je osnovna, primarna funkcija od vitalnog znacaja za
funkcionisanje i razvoj svakog preduzec¢a. Od nje polaze sve
ostale funkcije jer nosioci funkcije upravljanja donose
najznacajnije odluke. Osnovni sadrzaj ove funkcije jeste:

— donosenje dugoroc€nih upravljackih odluka o strategiji
razvoja, ciljevima i merama poslovne politike;

— donosenje odluka iz domena
upravljanja transportnim kapacitetima
(tj. o politici njihove proSirene reprodukcije, modernizacije i
zamene);

— donosenje odluka o redu voznje
kao regulatoru transportnog procesa
i drugih odluka iz oblasti tekuce poslovne politike koje su
od bitnog uticaja za funkcionisanje saobra¢aja u odnosu na
korisnike usluga;

— donosenje odluka o raspodeli i raspolaganju
ekonomskim rezultatima poslovanja preduzec¢a
i o regulisanju ekonomskih odnosa
izmedu organizacionih delova
saobracajnog preduzeca;

— donosenje odluka o kadrovskoj politici
i regulisanju radnih odnosa.

Organizacija funkcije upravljanja i utvrdivanje nosilaca
upravljackih odluka razli€iti su u pojedinim saobrac¢ajnim granama u
zavisnosti od organizacione strukture grane, organizacionih oblika i
stepena integracije u saobraéajnoj grani.

2. Funkcija rukovodenja

Funkcija rukovodenja predstavlja proces organizovanja
realizacije prethodno izlozenih funkcija upravljanja. DonoSenje
upravljackih odluka je proces s trajnim dejstvom, jer se ovakve
vrste odluka donose za duzi period. Rukovodenje predstavlja

166

184



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢TEORIJE | MODELI UPRAVLJANJA SAOBRACAJNIM SISTEMOM | PREDUZECIMA e

tekuéi proces stalnih aktivhosti rukovodece strukture. Te
aktivnosti u sustini obuhvataju sledece zadatke:

— sprovodenje u zivot odluka organa upravljanja
u toku poslovne godine za €iju realizaciju rukovodeca
struktura odgovara organima upravljanja u preduzecu;

— koordiniranje rada svih izvrSnih poslovnih jedinica
saobracajne delatnosti i ostalih pomocnih delatnosti;

— direktno rukovodenje tehnoloskim procesom prevoza
i funkcionalnim sluzbama
koje garantuju bezbednost i redovnost saobracaja;

— predstavljanje saobrac¢ajnog preduzec¢a pred
korisnicima i drugim pravnim licima.

S obzirom na karakter procesa transporta kao procesa
proizvodnje usluga u kojem je prisutan i korisnik usluge, takode i na
bezbednosni aspekt procesa rada, funkcija rukovodenja u
saobracajnom preduzecu ima poseban znacaj. Ona se ne moze
tretirati samo kao proces organizovanja realizacije odluka organa
upravljanja.

Nosioci funkcije organa rukovodenja u saobra¢ajnom
preduzeéu imaju znacajnu ulogu i u upravljackoj strukturi pa je
zbog toga veoma vazno uspostavljanje odgovaraju¢ih odnosa
izmedu organa upravljanja i organa rukovodenja.

3. Funkcija izvrSenja

Ova grupa funkcija sadrzi operativne poslove izvrSenja
odluka organa upravljanja organizovane od strane organa
rukovodenja. Ove se funkcije (poslovi) izvrSenja razli€ito dele i
sistematizuju prema tehnickoj podeli rada iz ¢ega proizilazi
horizontalna organizaciona struktura saobrac¢ajnog preduzeca.

Osnovna podela ovih funkcija od zna€aja za funkcionisanje
saobracajnog preduzeca vrsi se na:
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— saobracajnu delatnost
(i ostale tehnicke delatnosti); i

— funkcionalne sektore poslova.

Kod svih saobra¢ajnih preduzeéa zajednicka je
saobracajna delatnost, a razliita je sistematizacija ostalih
tehnickih delatnosti.

Razlike u sistematizaciji svih ovih funkcija po vertikalnoj i
horizontalnoj liniji javljaju se u zavisnosti od drustvenih odnosa
prema kojima se ve¢ diferenciraju razli€iti sistemi upravljanja
saobracajnim preduzecima.

S obzirom na prevagu privatne (i meSovite) svojine, koja u
danasnje vreme globalno karakteriSe svojinske odnose u privredi,
svrsishodno je naciniti kraéi osvrt na sisteme upravljanja privatno-
kapitalistiCkim i drzavno-kapitalistiCkim preduzecima.

2.2. SISTEM UPRAVLJANJA
PRIVATNIM PREDUZECEM

U kapitalistickom drustvenom sistemu postoje privatna
preduzeca u svim saobracajnim granama. Pravo svojine nad
sredstvima za proizvodnju i nad kapitalom koji ulaze vlasnik
daje mu pravo i da upravlja preduzecem, odnosno da vrSi
funkcije upravljanja i rukovodenja.

Medutim, najveCi broj saobracajnih preduzeca u
savremenom saobracaju €ine drustva s ograni¢enom odgovornoséu,
akcionarska drustva ili velike udruzene kompanije. Stoga, ovim
»drustvima“ i velikim udruzenim kompanijama upravljaju
skupstine akcionara, upravni odbori, saveti direktora ili
generalni direktori, s daljom podelom funkcija na direktore
preduzeéa i direktore sektora - ve¢ prema unutrasnjoj
organizacionoj strukturi svakog pojedinacnog preduze¢a — na koje
se dalje prenose funkcije upravljanja iz oblasti teku¢e poslovne
politike.
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SKUPSTINA

AKCIONARA

UPRAVNI ODBOR

GENERALNI
DIREKTOR

DIREKTORI SEKTORA

SEFOVI IZVRSNIH JEDINICA

2.3. SISTEM UPRAVLJANJA
DRZAVNIM PREDUZECEM

U Zeleznitkom saobracaju (takode u PTT delatnosti) i
brodarstvu (naroCito re€nom) rasprostranjena su preduzeé¢a u
potpunom ili veéinskom drzavnom vlasnistvu. U relativno malom
broju zemalja postoje jo$ i privatne Zeleznice, a najviSe ih ima u
Svajcarsko;.

Drzava wupravlja Zeleznicom i ostalim infrastrukturnim
preduzecima preko ministarstva saobracaja i generalnih direktora
saobracajnih preduzeca koja se nalaze u vlasniStvu drzave. Modeli
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upravljanja mogu biti razli€iti u zavisnosti od sistema samostalnosti
direkcije Zzeleznica i ostalih preduzec¢a u odnosu na drzavne organe.

U savremenom razvoju saobra¢aja i upravljanja
saobracajnim sistemom u celini sve je jaCe izrazena tendencija
odvajanja zeleznice od drzavnih organa i tretmana zeleznice
kao privrednog preduzeca s odgovarajuéom organizacijom
poslovanja na ekonomskim principima. Na generalne direktore
takvih preduzeca prenosi se znatan deo funkcija upravljanja s
drzavnih organa. Drzava, pored funkcija upravljanja
celokupnim saobraéajnim sistemom, uglavhom zadrzava
funkcije politike razvoja, investicija, politike cena i kontrole
bezbednosti saobracaja. U svim razvijenim evropskim
zemljama uloga drzave u upravljanju saobra¢ajnim sistemom
svodi se na upravljanje zeleznicom i uskladivanje odnosa
izmedu Zzeleznice i ostalih saobrac¢ajnih grana. Prema tome,
osnovni nosilac funkcije upravljanja saobracajnim sistemom
jeste drzava, ali s razli¢itim sadrzajem u razlicitim fazama
razvoja saobracaja.

(1) U prvoj fazi razvoja saobracaja funkcija drzave
ogledala se u zastiti privrede i drustva od monopolskog
polozaja zeleznice. Saobracajno trziSte odlikovalo se Sirom
strukturom korisnika usluga na strani traZznje, a u isto vreme
monopolskim poloZzajem Zeleznice na strani ponude transportnih
kapaciteta u kontinentalnom saobracaju (posto je recni saobracaj
imao ograni¢enu ulogu). U ovoj fazi razvoja drzavna intervencija
se sastojala u regulisanju odnosa izmedu zeleznice i njenih
korisnika.” U tom periodu drzava je vrsila regulisanje
monopolskog polozaja zeleznice propisivanjem obaveza koje
zeleznica ima prema korisnicima njenih usluga i odredivanjem
prevoznih cena. U tom smislu intervencija drzave sastojala se u
sledec¢im funkcijama:

— propisivanju prevoznih cena
i vodenju tarifne politike;

— propisivanju obaveze objavljivanja tarifa;
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— propisivanju obaveze prevoza
(zeleznica ne sme odbijati prevoze
i ne moze birati samo rentabilne prevoze);

— propisivanju obaveze odrzavanja (takode i)
nerentabilnih pruga.

Ovakva zastita privrede kao korisnika usluga u periodu
industrijalizacije bila je neophodna jer je Zeleznica u tom periodu
predstavljala znaCajan faktor rasta i razvoja industrije kao i
celokupnog privrednog rasta. Preko tarifa u putnickom saobracaju
ove mere su se odnosile i na zastitu zZivotnog standarda. Navedene
obaveze ostale su na snazi i kasnije kada je Zeleznica
demonopolizovana razvojem drumskog i vazdusnog saobracaja.

Drzava i dalje, u uslovima savremene razvijene strukture
saobracajnog sistema, zadrzava ulogu regulisanja odnosa
izmedu saobracajnih grana i preduzeéa u njima, s jedne strane,
i korisnika saobracajnih usluga, s druge, ali na drugacijoj
osnovi nego u doba monopolskog polozaja zeleznice. U
savremenom razvoju privrede i saobracaja uloga drzave se
transformiSe od odnosa drzava-zeleznica u odnose drzava—
saobracaj.’

Jer, i u uslovima razvijene strukture saobracajnog sistema,
kada Zeleznica viSe nema monopolski polozaj na saobra¢ajnom
trziStu, svaka grana saobracaja ima svoju specificnu ulogu u
privredi i drustvu. U ukupnoj podeli rada izmedu saobracéajnih
grana na saobrac¢ajnom trziStu postoje dve vrste kategorija
traznje za saobracéajnim uslugama:

e traznja koja direktno gravitira odredenim granama
saobracaja: s jedne strane, odredene vrste robe, posebno ruda,
sirovine i proizvodi koji zahtevaju velike prevozne kapacitete i duge
relacije po svojoj prirodi gravitiraju Zeleznici, jer je njihov prevoz
Zeleznicom drustveno rentabilniji, dok s druge strane odredeni
prevozi prirodno gravitiraju drumskom i vazdusnom saobracaju. U
ovakvoj situaciji, svaka saobrac¢ajna grana moze imati monopolski
poloZaj na svom segmentu saobracajnog trziSta. Takav polozaj
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pojedina¢nih saobracajnih grana izaziva potrebu zastite korisnika
njihovih usluga, a to znaci intervenciju drzave; i

e traznja koja podleze supstituciji izmedu saobrac¢ajnih
grana Sto zahteva nove odnose na saobracajnom trziStu i novu
ulogu drzave u regulisanju nastalih odnosa.

(2) U drugoj fazi razvoja saobracaja, s pojavom
drumskog i vazdusnog saobracaja, uloga drzave u upravljanju
saobracajnim sistemom prosiruje se na regulisanje odnosa
izmedu saobracajnih grana.

Razvoj drumskog i vazduSnog saobracaja imao je za
posledicu i razvoj konkurencije na strani ponude transportnih
kapaciteta, odnosno  saobracajnih  usluga. Razvilo se
oligopolisticko saobracajno trziSte na kojem na strani ponude
postoji veci broj saobracajnih preduzeca svih saobracajnih
grana, a na strani traznje znatno Sira struktura korisnika usluga
sa izrazito novim zahtevima prema saobracaju.

U ovakvim konkurentskim odnosima dolazi do nove
podele rada izmedu zeleznice i ostalih saobracéajnih grana.
Velike mase robe prelivaju se na drumski saobracaj, a putnika
na drumski i vazdusni saobrac¢aj. U ovoj podeli rada, koja je
usledila supstitucijom Zeleznice sredstvima drumskog i vazdusnog
saobracaja, u svim razvijenim zemljama mogu se identifikovati
dva osnovna procesa supstitucije:

e drustveno i ekonomski opravdana supstitucija
prevoza, prema komparativnim prednostima
mladih saobracajnih grana; i

e drustveno i ekonomski neopravdana supstitucija
prevoza koji bi prema komparativnim prednostima
trebalo i dalje da pripadaju zeleznici.

Drustveno i ekonomski neopravdana supstitucija
Zeleznice u sustini predstavlja posledicu nejednakih tehnickih i
ekonomskih uslova konkurencije. Zeleznica je u doba svog
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monopolskog poloZaja dozivela ubrzan razvoj ZelezniCke mreze.
Razvijena je na klasi¢noj, parnoj vuéi, s ve¢inom nerentabilnih
prevoza (zbog niskih tarifa) koje je drzava subvencionisala
pokrivanjem gubitaka nastalih kao posledica tih prevoza. Kada je
drumski saobracaj poCeo da preuzima prevoz robe, zbog vecih
brzina prevoza, veCeg stepena elastiCnosti prilagodavanja
potrebama korisnika te drugih kvaliteta usluge, na njega su se poceli
prelivati i oni prevozi za koje nije bilo drustveno-ekonomske
opravdanosti.

Zeleznica je podela tehniéki da zaostaje i za njenu
modernizaciju bila su potrebna velika finansijska sredstva koja
ona svojim cenama, umanjenim obimom prevoza i stalnim
pogorsavanjem svog ekonomskog polozaja nije mogla
ostvariti. Takva situacija uslovljavala je potrebu intervencije
drzave u dva pravca:

- S jedne strane, drzava je i dalje zadrzavala obaveze
zeleznice prema korisnicima usluga i zbog toga je morala da
obezbeduje sredstva za njenu modernizaciju i regulisanje
njenog ekonomskog polozaja; i

— s druge strane, drzava je istovremeno morala da vrsi
regulisanje i uskladivanje odnosa izmedu saobracajnih grana
na saobrac¢ajnom trzisStu odgovarajuéim metodama i merama
koordinacije saobracaja.

Jer, u saobracajno-ekonomskoj teoriji (naro€ito u
klasiénoj) preovladuje stav da se saobracajno trziSte ne moze
prepustiti iskljuéivom delovanju trzisnih zakona,” a u
saobracajno-politickoj praksi svih saobrac¢ajno razvijenih
zemalja ova teza je i potvrdena.

Saobracajna infrastruktura je u isto vreme i osnovna
infrastruktura privrede, posto pored saobracajnih funkcija ima i
nesaobracajne. Stoga ima i direktne i indirektne efekte na privredu i
drustvo.

U odrzavanju i izgradnji infrastrukture postoje dva bitna
elementa intervencije drzave:
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e prvo, zbog funkcije saobrac¢aja u procesu drustvene
reprodukcije saobracajna infrastruktura predstavlja osnovni
faktor privrednog razvoja zemlje. U saobracajno-ekonomskoj
teoriji prisutne su dileme: da li saobracaj treba da se razvija
prethodnom izgradnjom njegove infrastrukture koja treba da
omoguci razvoj privrede, ili treba prvo razvijati privredu pa onda
njenim potrebama prilagodavati izgradnju saobracajne
infrastrukture, ili pak ovi procesi treba da budu istovremeni, tj.
kombinovani.”” U svakom slu¢aju, kakvi god da se stavovi u
pojedinim zemljama prihvataju, sigurno je da politiku izgradnje
saobracajne infrastrukture ne mogu voditi saobracajna
preduzeéa sa stanoviSta svojih pojedinacnih ekonomskih
interesa.

U svim granama saobracaja, izuzev Zeleznice, postoji veliki
broj saobracajnih preduzeca koja se u razli€itim oblicima povezuju
na nivou grane da bi zajedniCki mogla uticati na politiku razvoja
infrastrukture. Jer, svaka pojedinac¢na grana saobrac¢aja ne moze
voditi sopstvenu politiku izgradnje infrastrukture nezavisno od
razvoja ostalih grana saobracaja. Posto su za izgradnju i
odrzavanje infrastrukture neophodna izuzetno velika sredstva,
koja nijedna saobracajna grana ne moze obezbediti svojim
teku¢im cenama prevoznih usluga, logicno je da ova ulaganja i
politiku tih ulaganja mora da preuzme drzava; i

e drugo, saobracajna infrastruktura u svakoj grani
saobracaja, izmedu ostalog, predstavia i komponentu
transportnog kapaciteta. To zna€i da troskovi infrastrukture
treba da budu sadrzani u ceni kostanja saobrac¢ajnih usluga
kao sto su u njoj sadrzani i troSkovi vué€nih i voznih kapaciteta,
amortizacije, tekuéeg i investicionog odrzavanja, kamata,
premija osiguranja itd. Medutim, samo u sluéaju Zelezni¢kog
saobracaja pruga i sva pruzna postrojenja, kao saobracajna
infrastruktura, vode se i knjigovodstveno kao osnovna
sredstva zelezni¢ko-transportnih preduzeca, pa se onda i ovi
troskovi logiéno moraju pokrivati iz cena prevoznih usluga (u
praksi se ovi troSkovi delimi¢no nadoknaduju kompenzacijama od
strane drzave). Nasuprot tome, u ostalim granama saobracaja
infrastruktura se ne tretira kao osnovno sredstvo saobracajnih
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preduzeca ve¢ predstavlja ,javno dobro“. TroSkove osnovnih
sredstava ovih preduzeéa ¢&ine samo troskovi prevoznih
sredstava (kamiona, autobusa, brodova, aviona), dok troskove
infrastrukture u ceni kostanja saobrac¢ajne usluge ova
preduzeéa snose samo delimiéno plac¢ajuéi razne takse i
naknade za koriSéenje infrastrukture.

Ovo predstavlja jedan od razloga neophodnosti pokrivanja
gubitaka Zeleznice od strane drzave, s jedne strane, i vodenja
osmiSljene politike taksi i naknada za koris¢enje infrastrukture u
ostalim saobracajnim granama, s druge strane.

Prema izlozenom moze se zakljuciti da i na savremenom
saobrac¢ajnom trziStu postoji nuznost intervencije drzave u
regulisanju saobracajnog trzista i funkcionisanju saobrac¢ajnog
sistema, a to znaci i u formiranju saobracajne politike, polazeci
od funkcija saobracaja kao izvora ciljeva i sadrzaja saobracajne
politike. Znaci, u ovim okolnostima funkcije drzave odnose se na:

e regulisanje odnosa izmedu saobracajnih preduzeca i
korisnika usluga u smislu zastite korisnika usluga na
osnovu ekonomske i socijalne politike drustva;

e regulisanje odnosa izmedu saobracajnih preduzec¢a na
trzistu saobracajnih usluga radi usmeravanja podele
rada izmedu saobracajnih grana na bazi njihovih
komparativnih prednosti i drustvene rentabilnosti, koje
svaka pojedina¢na saobracajna grana omogucava u
pravcu formiranja optimalne strukture saobracajnog
sistema;

e regulisanje politike razvoja saobracajne infrastrukture
kao osnovne infrastrukture privrede i drustva i
uskladivanje dugoroénog razvoja strukture
saobracajnog sistema saglasno s politikom razvoja
privrede; i

e regulisanje politike cena saobracajnih usluga
i u okviru nje snosenja troSkova infrastrukture.
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Prema tome, svakako postoji nuznost formulisanja odredene
saobracajne politike i utvrdivanja mera za regulisanje ovih odnosa
od strane drzave preko njenih funkcija upravljanja saobracajnim
sistemom.

U Evropi se vec¢ u duzem periodu razvija polemika o tome da
li postoji stvarna potreba za intervencijom drzave na
saobrac¢ajnom trziStu u smislu regulisanja odnosa u razvoju
saobracaja. Po nekim mi$ljenjima, ovakvo regulisanje se pokazalo
kao neadekvatno i kao alternativa regulisanju saobracaja od
strane drzave iznosi se misljenje da treba izvrSiti potpunu
liberalizaciju saobrac¢ajnog trzista. Tako su paralelno razvijena
dva koncepta upravljanja saobra¢ajnim sistemom.

— Prvi koncept zasniva se na shvatanju da drzava treba da
upravlja saobracajnim sistemom i da svojim funkcijama
obezbeduje regulisanje saobracajnog trzista, jer bi potpuna
liberalizacija imala zna€ajne negativne efekte na privredu i drustvo.

Argumenti za regulisanje saobraéajnog trziSta putem
funkcija drzave i njenih organa jesu sledeéi:

— efektivna konkurencija u duzem periodu, s velikim
brojem konkurenata, bila bi opasna;

— tendencije koncentracije transformisale bi trziste u
oligopol i favorizovale ponasanje tipa kartela;

— razvila bi se preterana konkurencija izmedu grana
saobracaja, a bez zastite trziSta zeleznici bi pretila
opasnost unistenja;

— stalno presiranje cena ¢inilo bi smetnju konkurenciji u
pogledu nivoa kvaliteta usluga i ugrozavalo bi
produktivne investicije;
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— mogucnost internog subvencionisanja iS€ezla bi, a
opala bi i moguénost alimentiranja prevoza
klijenata koji su u nepovoljnom polozaju;

— usluge u nerazvijenim podrucjima, narocito seoskim,
ne bi bile osigurane;

— bez regulisanja, cene usluga bi varirale ¢esto i znatno,
a putem cena bili bi dodatno podsticani inflatorni
procesi; i

— bezbednost saobracaja na putevima oslabila bi
zbog ostrije konkurencije u domenu cena.

Teze i stavovi o potrebi regulisanja saobracajnog trzista
zashivaju se na znacajnim nedostacima i nesavrSenosti
saobracajnog trzista.

Zbog toga je na saobraé¢ajnom trziStu mogucéa pojava
unistavajuc¢e konkurencije. Ovakva forma konkurencije moze
doéi do izrazaja u situaciji oligopola, gde veliki prevozioci
pokusavaju da istisnu s trziSta ostale konkurente. Ovo narocito
moze imati negativhe posledice na nacionalnu ekonomiju kada
se konkurencija razvija pod nejednakim ekonomskim i
tehnickim uslovima, pa se u takvim uslovima podela rada ne
ostvaruje prema drustvenoj rentabilnosti saobracaja.

— Drugi koncept polazi od shvatanja da drzava ne treba da
ima funkcionalnu ulogu u regulisanju saobraéajnog trzista. To
znacCi da ovaj koncept zastupa misljenje o potrebi liberalizacije
saobracajnog trzista.

Ovi stavovi temelje se, s jedne strane, na kritici organizacije
saobracéajnog trzista s funkcionalnom ulogom drzave, a s druge, na
pozitivnim rezultatima mera liberalizacije u vecini zemalja koje su
pocele sprovoditi ovaj princip.
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Argumenti koji se navode u prilog liberalizaciji i
smanjenju uloge drzave u organizaciji saobracajnog trzista jesu
z:,12
slededi:

— nije stvar drzave da garantuje ili uskladuje prihode i
deo trziSta pojedinim saobraé¢ajnim granama. Usluge
treba, kao i u drugim granama privrede, da predstavljaju
plod konkurencije. Ovo povecava fleksibilnost
saobracajnih preduzeé¢a u odnosu na promene strukture
u privredi i garantuje ekonomski i tehnicki progres;

— osnovni princip politike regulisanja trebalo je da bude
ograni¢en eventualno na efikasnost transporta i to ne
samo na koriSéenje faktora proizvodnje, ve¢ i u smislu
zadovoljenja korisnika (Sto po zastupnicima ovog principa
nije sluc¢aj kod primene principa regulisanja);

— depolitizacija uslova konkurencije dala bi
saobrac¢ajnim preduze¢ima moguénost orijentacije u
mikroekonomskom prevozu. Ne bi bilo diskreditorske
intervencije motivisane selektivnim posmatranjem i
finansijskom politikom. Konaénim fiksiranjem uslova
delovanja saobracajnih grana bili bi onemoguéeni novi
sukobi u ekonomskoj politici;

— glavni problem u diskusiji o liberalizaciji predstavlja
zeleznica. Kontroverzno je pitanje da Ili dalja
racionalizacija treba da prethodi liberalizaciji ili bi sama
liberalizacija omogucila racionalizaciju. Ako se ¢eka na
prethodnu racionalizaciju, mere liberalizacije bile bi
odlozene na neodredeno vreme. StaviSe, postoji
opasnost da se na regulisanje gleda kao na instrument
za konsolidaciju i da ono zbog toga ostane trajno.
Liberalizacija koja bi prethodila konsolidaciji obavezala
bi zeleznicu da preduzme ofanzivnu politiku na trzistu i
strategiju intervencije i koordinacije u njenom glavhom
sektoru usluga, te da se povuce iz oblasti usluga za koje
nije kompetentna;
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— politika bi trebalo da napusti ideju prema kojoj se
privredni i drustveni interesi mogu ostvariti samo
regulisanjem. Delimiéno regulisanje nije ostvarilo zeljene
ciljeve. Solucija koja bi dala viSe Sanse za delovanje bila
bi intenzifikacija konkurencije. Ako pojedine grane
saobracaja treba da izvrSe specijalne usluge, koje se ne
mogu ostvariti u uslovima konkurencije, drzava moze da
ih plati po ,politickim cenama“ u formi specificnih i
odredenih naknada;

— tajna konkurencija (,ispod zemlje“) s delimiéno
ilegalnim postupcima postala bi javna. Doslo bi do
povecanja njene rasprostranjenosti i efikasnosti, a
diskriminacija bi bila eliminisana. Na osnovu zakona
konkurencije, svojim arsenalom instrumenata, nadlezni
za nadzor kartela mogli bi spreciti loSe orijentacije
konkurencije. Tendencija koncentracije bi oslabila, a
povecale bi se moguénosti za formiranje optimalne
veli¢ine preduzeca;

— eksterni faktori (bezbednost saobracaja, zastita
zivotne sredine) mogli bi se efikasno reducirati
zabranama, sankcijama i drugim merama. Oc¢igledno je
da tu regulisanje trziSta nije bilo adekvatna baza, ili je
njegov uticaj bio slab;

— ostaje jos odluka da li dinamika liberalizacije treba da
bude brza ili postepena. Pokazalo se da politika
postepene liberalizacije bez nuznog poboljsanja kvaliteta
regulisanjem zahteva njen brzi hod. Iz taktickih razloga
preporucljivo je da se mere liberalizacije postepeno
sprovode, tj. da se realizuju sistematski u kra¢im
rokovima i da se resavanje nagomilanih problema ne
odlaze na duzi rok.

Kao sto se vidi iz celokupne analize i istrazivanja
saobracaja kao funkcionalne i sektorske komponente privrede,
i iz izvora nastalih problema i koncepata njihovih resavanja
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(regulisanjem od strane drzave ili liberalizacijom saobracajnog
trzista), evidentno je da postoje razlike u shvatanju
saobracajnog trziSta i potrebi uloge drzave u upravljanju
saobracajnim sistemom.

Prethodno izloZzeno predstavlja osnovna pitanja i koncepte od
izuzetnog uticaja na efikasnost upravljanja drzavnim preduzec¢ima u
saobraéaju, jer sami modaliteti efektivhe hijerarhijske Seme
upravljanja drzavnim i privatnim preduze¢em gotovo su isti, ili
zanemarljivo razliciti, ali su politicki i socijalni efekti koji se
ocekuju kao paralelni produkti privredivanja saobracajnih
preduzeéa u drzavnom vlasnistvu znatno razliciti.

AAAVYYVYYY
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KARAKTERISTIKE
SAOBRACAJNOG TRZISTA
KAO OSNOVA POSLOVANJA
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

TrziSna orijentacija u formiranju poslovne politike
saobracajnih preduzeca znali da saobrac¢ajna preduzeca
samostalno utvrduju pravac i sadrzaj svoje poslovne politike na
osnovu trzista i odnosa koji na njemu vladaju.

Kao osnova formiranja poslovne politike saobracajnih
preduzeca relevantni su odnosi izmedu globalne traznje za
saobracajnim uslugama i efektivne ponude saobracajnih usluga,
zatim odnosi izmedu saobracajnih grana i preduzec¢a u strukturi
ponude saobracajnih kapaciteta i odnosi u ekonomskom poloZaju i
uslovima konkurencije na saobra¢ajnom trzistu.

Saobracajno trziste je dinamicka kategorija i na njemu se
stalno deSavaju promene, kako na strani traZnje saobracajnih
usluga, tako i na strani njihove ponude. Stoga, saobracajno
preduzece mora neprestano da prati nastale pojave i promene na
trziStu i da svoje poslovanje usmerava prema uoCenim pojavama i
promenama.
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Prema tome, da bi postavilo ciljeve i strukturu svog
razvoja, te utvrdilo sadrzaj i mere poslovne politike,
saobracajno preduzeé¢e mora stalno da prati promene dejstva
sledecih faktora:

e traznje za saobracajnim uslugama;
e ponude kapaciteta za zadovoljenje traznje; i

e uslova i odnosa konkurencije
na saobrac¢ajnom trzistu.

1. FAKTORI TRAZNJE
ZA SAOBRACAJNIM USLUGAMA
| ZADACI POSLOVNE POLITIKE
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

Osnovni smisao poslovne politike saobracajnih
preduzeca predstavlja zadovoljenje potreba za prevozom robe
i putnika u okviru privrede i drustva. Samo ako se usmeri na taj
cilj, preduzece moze ostvariti svoj ekonomski interes sadrzan u
realizaciji $to boljeg finansijskog rezultata koji se ogleda u dohotku
i dobiti, a time i zadovoljenje svojih potreba. Te potrebe
sintetizovane su u obezbedenju fondova za odvijanje proste i
proSirene reprodukcije, fondova plata radnika, ostalih fondova za
zadovoljenje zajednickih potreba i, naravno, u obezbedenju neto
profita (dobiti), posle pokri¢a svih troSkova i izdataka. Prema tome,
cilj zadovoljenja potreba privrede i drustva za prevozom
saobrac¢ajno preduzece ostvaruje iz sopstvenih ekonomskih
interesa, a to je moguce realizovati prvenstveno stalnim
istrazivanjem faktora koji odreduju obim i strukturu traznje za
uslugama.

Sistematizacija faktora traznje za saobracajnim

uslugama u saobracajno-ekonomskoj teoriji razliCita je. Fokt
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(Voigt)" ove faktore sistematizuje sa stanovista planiranja razvoja
saobracaja, Beder’ (Bidder) daje najsiru sistematizaciju, a V.
Kolari¢® izdvaja sledeéih pet faktora:

— opsti nivo razvoja privrede i
drustvenih potreba za prevozom;

— teritorijalni razmestaj privrede i stanovnistva;

— strukturu proizvodnje i standard stanovnistva;
— sposobnost podnosenja transportnih troSkova; i
— razvojnu politiku u saobracaju.

Faktori traznje za saobracajnim uslugama uglavhom se
posmatraju celovito. Medutim, polazeéi od razlike u organizaciji
saobracajnih procesa i strukture mera poslovne politike, faktore
traznje na trziStu robnog saobracaja, kao i na trZistu putni¢kog
racionalno je analizirati odvojeno. Na taj naCin moguce je
efikasnije utvrdivanje mera poslovne politike.

1.1. FAKTORI TRAzNJE,ZA USLUGAMA
ROBNOG SAOBRACAJA

TrziSte robnog saobracaja uglavhom je odredeno
dejstvom faktora privrednog razvoja, a osnovni uticaj na traznju
usluga robnog saobracaja imaju slededi faktori:

1. privredni razvoj i strukturne promene
u traznji za saobra¢ajnim uslugama;

2. teritorijalni razmestaj privrede; i

3. saobracajno-geografski polozaj
u medunarodnom saobracaju.
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1.1.1. PRIVREDNI RAZVOJ | STRUKTURNE PROMENE
U TRAZNJI ZA SAOBRACAJNIM USLUGAMA

Odnose u razvoju privrede i saobracaja, kao njenog
sektora treba razmatrati pre svega iz aspekta uticaja opSteg
privrednog rasta na rast traznje za saobracajnim uslugama.

U svim istrazivanjima saobracajnog trzista utvrdeno je
da postoji korelacija izmedu razvoja privrede i saobracaja
izrazena u korelaciji razvoja drustvenog bruto proizvoda i
obima robnog saobracaja, a u putnickom saobracaju
korelacija odnosa nacionalnog dohotka i obima putnickog
saobracaja.

Slede¢a dimenzija dejstva na razvoj saobracajnog trzista i
traznje za saobracajnim uslugama jeste razvoj strukture privrede.
Opsti rast privrede daje sadrzaj poslovnoj i razvojnoj politici
saobracajnih preduze¢a u pogledu prilagodavanja ukupnih
kapaciteta transportnih sredstava traznji za saobracajnim
uslugama. Ukoliko preduzeca sporije prilagodavaju veliCinu
kapaciteta traznji za uslugama, moraju se u okviru svoje poslovne
politike organizacionim merama usmeriti ka racionalnom
koris¢enju kapaciteta, jer bi u suprothom dolazilo do njihove
prenapregnutosti sa svim daljim negativnim posledicama.

Analizom razvoja strukture privrede lako je zakljuciti da su
se paralelno s procesom privrednog razvoja deSavale i
odgovaraju¢e promene u strukturi traznje za saobraéajnim
uslugama, Sto je izazvalo neminovno prilagodavanje strukture
saobracajnih kapaciteta potrebama traznje. Struktura industrije
(ekstraktivne i poljoprivrede) daje globalnu strukturu proizvodnje, a
time i traznje za saobracajnim uslugama, dok struktura pojedinih
oblasti industrije prerade proSiruje strukturu traZnje u pogledu
strukture transportnih kapaciteta i kvaliteta saobracajnih usluga.

Pretezno uCesc¢e ekstraktivne industrije (proizvodnje uglja,
ruda, sirovina i repromaterijala) zahteva transportne kapacitete za
masovne prevoze. To je bilo karakteristitno za period
industrijalizacije kada dolazi i do brzeg razvoja preradivacke
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industrije. Razvoj nauke, tehnike i novih tehnologija uneo je
promene u strukturu proizvodnje, $to se pre svega odnosi na
razvoj preradivacke industrije. Ovakvi procesi menjaju strukturu
traznje za saobracajnim uslugama, i to u dva pravca:

— prvo, povecava se traznja za ¢eSc¢im otpravljanjem veceg
broja manjih posiljki prema ve¢em broju kupaca, a to znaci da se
javlja traznja za manjim transportnim jedinicama koje mogu
elastiCnije da se koriste; i

— drugo, menja se struktura traznje u pogledu brzine
prevoza i kvaliteta usluga, a to znaci da raste traznja za brzim i
kontinuiranim prevozom, za posebnim uslovima prevoza i za
kompletnom saobrac¢ajnom uslugom “od vrata do vrata”.

Pod dejstvom ovih promena doSlo je do snaznih
supstitucionih procesa. Ogroman deo prevoza robe prelio se sa
Zeleznice na drumski saobracaj. Ekspanzija razvoja drumskog
saobracaja imala je za posledicu pojavu jake konkurencije na
saobracajnom trzistu, tako da se uceSCe Zeleznice u ukupnom
obimu prevoza neprestano smanjivalo, a uceS¢e drumskog
saobracaja povecavalo se. Ovakve tendencije razvijale su se
zahvaljuju¢i sposobnosti preduzeéa drumskog saobracaja da
zadovolje  potrebe korisnika elasti€nijim  prilagodavanjem
kapaciteta i po obimu i po vremenu. Jer, preduze¢a drumskog
saobracaja raspolazu kapacitetima koji su, za razliku od kapaciteta
Zeleznice, prilagodljivi po veli€ini (pojedinacno manji) i
omogucavaju prevoze direktno od magacina posSiljaoca do
magacina primaoca bez pretovara i time prevoze €ine sigurnijim u
pogledu mogucnosti oSte¢enja robe pri pretovaru.

Izmenjeni zahtevi u pogledu brzine i posebnih uslova
prevoza stimulisali su razvoj integralnog transporta, prevoz robe
kontejnerima i razvoj multimodalnog kombinovanog saobracaja.
Prema tome, promene u strukturi privrede utiCu na menjanje
strukture saobracajnog sistema menjanjem strukture traznje za
saobracajnim uslugama.
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Iz tog razloga, saobracajna preduzeca u svoju poslovnu
politiku, moraju da ukljuCe odgovarajute mere usmerene na
prilagodavanje strukture kapaciteta traznji za uslugama.

1.1.2. TERITORIJALNI RAZMESTAJ PRIVREDE

Razmestaj proizvodackih i potrosackih regiona jedan je
od znacajnih faktora traznje za saobracajnim uslugama Kkoji
saobracajnom trZistu daje odgovarajuce karakteristike. Za razliku
od specificnosti saobrac¢ajnog trziSta iz aspekta robe,
najizrazitiju specific(nost saobra¢ajnom trziStu daje
teritorijalni aspekt. Naime, trziSte saobracajnih usluga
definiSe se kao geografskl odredena relacija. Prema
Zajdenfusu  (Seidenfus)”, geografski posmatrano, svaka
saobracajna relacija tretlra se kao posebno saobracéajno
trziste. Prema tome, koliko ima relacija, toliko ima i razlicitih
saobradéajnih trzista. Na svakoj relaciji razvija se konkurencija
izmedu saobracajnih preduzeca iste grane saobracaja ili pak
razlic¢itih grana.

Razmestaj proizvodackih i potrosackih centara
odreduje pravce prevoza, relacije i tokove robe na tim
relacijama, a struktura robe na konkretnim prevoznim
putevima zahteva odgovaraju¢u strukturu kapaciteta
potrebnih da se ta roba preveze. Samim tim, odreduju se i
odnosi u konkurenciji. Razmestaj proizvodnih i potrosackih
regiona odreduje tri bitne komponente saobrac¢ajnog trzista
koje daju sadrZaj poslovnoj politici saobraéajnog preduzeéa:’

(1) podrucje na kojem se formiraju izvori traznje
za saobracajnim uslugama;

(2) pravci relacija na kojima se uspostavljaju veze
izmedu razli¢itih podrugja; i
(3) obim i struktura traznje.

(1) Podrucje na kojem se formiraju izvori traznje
predstavlja mesto gde nastaju potrebe za transportovanjem.
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Na tom mestu formiraju se poSiljke i tokovi robe usmeravaju u
razliitim pravcima. Na tim podrucjima saobraéajno preduzecée
formira svoje kapacitete i usmerava ih po relacijama. Znaci da se
na tom mestu nalaze izvori potrebnih informacija za kreiranje
poslovne politike saobra¢ajnog preduzeca.

(2) Pravci, odnosno relacije, predstavljaju saobrac¢ajno
trziste u smislu transportne funkcije, jer saobrac¢ajna usluga u
osnovi predstavlja ,,promenu mesta nahodenja (ljudi ili) robe,
tj. savladivanje prostora izmedu mesta proizvodnje i mesta
potrosnje“. Na tim relacijama organizuju se razli€iti robni tokovi, a
prema strukturi tih tokova formira se struktura kapaciteta za
zadovoljenje potreba prevoza. To znaCi da svako saobracajno
preduzece mora da nastupa u konkurenciji s drugim preduzecéima i
da prostorno organizuje prevoz na pojedinim relacijama. Na tim
relacijama, saobrac¢ajno preduzeée mora da poznaje obim
traznje i njenu strukturu.

(3) Obim i struktura traznje na pomenutim relacijama
saobracajnom preduzecéu postavljaju osnovni zadatak: stalno
prilagodavanje transportnih kapaciteta dinamici strukture
traznje, odnosno obimu putnika te obimu i vrsti robe koja se
prevozi.

1.1.3. SAOBRACAJNO-GEOGRAFSKI POLOZAJ
U MEDUNARODNOM SAOBRACAJU

Bitan element za formiranje saobracajnog trzista svake
zemlje jeste njen geografski polozaj u okviru medunarodnog
saobracaja.

Obim traznje za saobracajnim uslugama odreden je
ukupnim prometom robe za potrosnju. U medunarodnoj podeli
rada svaka privreda uvozi one sirovine i materijale ili pak
proizvode kojima ne raspolaze, a pojedine vrste robe izvozi.
Stoga, pored proizvodnje za domace trziSte u proizvodackim
regionima, izvoz robe takode predstavlja izvor traznje za
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saobracajnim uslugama. Tome joS treba dodati i tranzit putnika i
robe preko tranzitnih saobracajnih magistralnih pravaca.

Prema tome, ako zemlja ima povoljan saobrac¢ajno-
geografski polozaj, tj. ako preko njene teritorije prelaze vazni i
jaki tranzitni pravci, onda je i udeo tranzithog robnog
saobrac¢aja u ukupnoj traznji za saobracajnim uslugama
znacajniji.

Nasa zemlja ima upravo takav saobracéajno-geografski
polozaj. Preko njene teritorije prolaze glavni saobracajni
pravci drumskog i zeleznickog saobra¢aja u kopnenom
saobracaju, zatim vazdusni koridori u avio-saobracaju, a u
reénom saobracaju reka Dunav, koja zahvaljujuc¢i plovhom
kanalu Rajna—Majna—-Dunav povezuje Severno more s Crnim
morem, daje izuzetne komparativne prednosti za razvoj ove
saobracajne grane. To znac¢i da Srbija predstavija
najznacajniju evropsku raskrsnicu svih saobracajnih puteva
od zapada ka istoku i od severa ka jugu.

Takav polozaj trebalo bi da bude garant znatnog udela
tranzitnog saobracaja u strukturi traznje za saobracéajnim
uslugama na saobraéajnom trzistu. Medutim, za efektivhu
realizaciju i valorizaciju takvog saobracajno-geografskog
polozaja neophodno je razviti odgovaraju¢éu saobracajnu
infrastrukturu, s odgovarajuéom transportno-propusnom
moc¢i ¢iji kapaciteti treba da zadovolje potrebe kako
medunarodnog tako i unutrasnjeg saobracaja.

Proizilazi da traznju za saobracajnim uslugama
odreduju uglavnhom privredni faktori, obim i struktura
proizvodnje i potrosnje, koji formiraju tokove robe, kao i
teritorijalni razmestaj proizvodnih i potrosackih regiona,
uklju€ujucéi tu i medunarodni saobraca,;.

Saobracajna preduze¢a svoju poslovnu politiku
utvrduju trziSno orijentisanim istrazivanjima svih ovih faktora.
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1.2. FAKTORI TRAZNJE ZA USLUGAMA
PUTNICKOG SAOBRACAJA

Razvoj trziSta putnickog saobracaja nalazi se pod
dejstvom dve grupe faktora:

1. faktori privrednog razvoja; i

2. faktori demografskog razvoja.

1.2.1. FAKTORI PRIVREDNOG RAZVOJA

Navedeni faktori, koji odreduju dinamiku razvoja robnog
saobracajnog trzista, deluju posredno ili neposredno i na razvoj
trziSta putnickog saobracaja. U okviru faktora traznje za
uslugama putnickog saobracaja, koji su odredeni faktorima
privrednog razvoja, posebno treba izdvojiti sledece:

(1) stopa privrednog rasta;

(2) razvoj kapaciteta putnickog saobracaja;
(3) strukturne promene u privredi;

(4) teritorijalni razmestaj privrede; i

(5) stopa razvoja turizma.

(1) Stopa privrednog rasta utiCe na razvoj traznje za
prevozom robe, Sto pokazuje korelacija izmedu dinamike
razvoja bruto proizvoda i robnog saobracaja. Drugi vazan
pokazatelj privrednog rasta jeste nacionalni dohodak po glavi
stanovnika. 1zmedu dinamike bruto proizvoda i nacionalnog
dohotka takode postoji korelativha veza, jer nacionalni
dohodak rezultira iz drustvenog bruto proizvoda.

Istrazivanja razvoja traznje za uslugama putni¢kog
saobracaja pokazuju da postoji neposredna veza izmedu
dinamike rasta nacionalnog dohotka i obima putni¢kog
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saobracaja. To zna€i da rast indeksa nacionalnog dohotka
povlac¢i za sobom rast indeksa obima putnickog saobracaja.
Dinamika indeksa obima putnickog saobracaja moze, ali i ne
mora, dosledno da prati dinamiku nacionalnog dohotka (ona
€¢ak proporcionalan), ali se svakako odvija u istom smeru s
dinamikom indeksa nacionalnog dohotka.

Nacionalni dohodak se javlja kao pretpostavka rasta
Zivotnog standarda. Njegovim povecanjem stvaraju se mogucnosti
stanovnistva za kupovinu putni¢kih automobila i razvoj putni¢kog
saobracaja izdvajanjem vecih sredstava za putovanja, a time se
pojaCava i traznja za uslugama putni¢kog saobracaja.

(2) Razvoj kapaciteta putnickog saobracaja je faktor koji
predstavlja jedan od osnovnih uslova rasta traznje za
uslugama putnickog saobracaja, jer upravo razvoj tih
kapaciteta omogucava zadovoljenje rastuc¢ih potreba za
uslugama putnickog saobracaja. Kapaciteti transportnih
sredstava u putni¢kom saobracaju nalaze se, u sustini, na strani
ponude tog segmenta saobracajnih usluga, a sama realizacija
saobracajnih usluga zapravo zavisi od dejstva ostalih faktora koji
utiCu na njihov obim.

(3) Strukturne promene u privredi deluju na razvoj
traznje za uslugama putniCkog saobraCaja pre svega putem
migracija selo—grad, odnosno iz unutrasnjosti prema ekonomskim,
administrativnim i upravnim centrima. PovecCanje uceSca
industrijske proizvodnje povlaCilo je za sobom stalno povecanje
broja radnika u industriji i jaala je migracija stanovniStva iz sela u
gradove. Broj stanovnika u gradovima je neprestano rastao sto je
za posledicu imalo povecano ucCeSce gradskog stanovnistva u
ukupnom broju stanovnika i, isto tako, preraspodelu odnosa broja
zaposlenih u korist zaposlenih u industriji i administraciji u
poredenju s poljoprivrednim stanovnistvom. S obzirom na
Cinjenicu da gradsko i aktivno stanovnistvo putuje viSe nego
seosko, ono predstavlja potencijalni izvor stalnog rasta traznje za
uslugama putnickog saobracaja.
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(4) Teritorijalni razmestaj privrede deluje kao faktor
traZnje za uslugama putni¢kog saobracaja u istom smislu kao i u
slu€aju traznje za uslugama robnog saobracaja. Pre svega,
izraZenija je traznja u okviru putovanja radnika u gradskom i
prigradskom saobraéaju, kao i u medugradskom, kao rezultat
formiranja vecih industrijskih i trgovinskih centara. Razvoj robnog
prometa povlaCi za sobom i putovanja u poslovne svrhe,
organizacije sajmova, izlozbi i drugih kulturnih i sportskih priredbi,
a sve to predstavlja istovremeno i izvor traznje za putovanjima u
privatne svrhe.

(5) Razvoj turizma u strukturi faktora privrednog rasta
zauzima posebno mesto, a takode i kao element formiranja traznje
za uslugama putnickog saobracaja. Razvoj saobracaja
predstavljao je, u sustini, osnovnu pretpostavku razvoja
turizma. Poznati Svajcarski profesor Kaspar u tom smislu
konstatuje:

“Razvoj turizma i njegovih razli¢itih oblika umnogome je bio
uslovljen razvojem razliCitih vidova transporta. Podsetimo se
sledeca tri fenomena koji su do tada postoje¢a individualna
putovanja pretvorili u masovni turizam:

— zeleznica i njeno organizovanje duzih putovanja
predstavljenih od strane Tomasa Kuka;

— motorna vozila (automobil) koja su zadovoljila
individualnu traznju u pogledu stalnog podsticanja na
putovanje; i

— avion, koji se razlikuje od ostalih vidova transporta
svojim kvalitetom, tj. brzinom i porastom kapaciteta.”®

Istorijski razvoj saobrac¢aja podsticajno je delovao na
pretvaranje turizma u masovnu pojavu da bi, opet, u kasnijoj
fazi, turizam povratno delovao na razvoj saobracaja. Razvojem
kompletne strukture turisticke privrede, izgradnjom velikih
hotelskih kapaciteta i kapaciteta letovalista na morskim obalama i
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zimskih rekreativnih centara u okviru razvoja planinskog zimskog
turizma, podsticani su razvoj saobracajne infrastrukture i
organizacija masovnog putni¢kog saobracaja.

Razvoj turizma uticao je takode na menjanje strukture
saobracajnog sistema i na formiranje poslovne politike
saobracajnih preduzeca.

U strukturi traznje za uslugama putnickog saobracaja
po motivima putovanja najmasovnija traznja razvija se u
okviru turistickih putovanja. Razvoj turizma narocito je uticao na
brzi razvoj avionskog turistickog prometa putnika na vece
udaljenosti, a uticao je i na segmentaciju trziSta putnickog
saobracaja na Zeleznici.

Upravo pod dejstvom traznje turistickih putovanja
Zeleznica, u unutraSnjem i medunarodnom ZelezniCkom
saobracaju, preduzima konkurentske mere. Uvodi no¢ne sezonske
vozove s visokim komforom, s kolima za spavanje i kuSet-kolima,
auto-vozove za prevoz pracenih automobila, direktne agencijske
vozove, itd.

PutniCke agencije organizuju posebne turistiCke voZznje
autobusima i Carter letove avionima. Menjanje strukture traznje po
granama saobracaja ilustruje tendencija stalnog povecanja ucesca
vazdu$nog i automobilskog saobracaja, a u isto vreme smanjenja
useséa zeleznice.’

Moze se zakljuCiti da je razvoj turizma, kao posebne
privredne delatnosti u turistiCki razvijenim zemljama, uticao na
menjanje strukture saobracajnog sistema i rast traznje za
uslugama putni¢kog saobracaja. Posebni efekti u tom smislu
povratno deluju na stalno poveéanje traznje za transportnim
sredstvima i uslugama drumskog i avio-saobracaja, dok se traznja
za uslugama ZelezniCkog saobracaja smanjuje. Razlozi ovome
mogu se traziti pretezno u Ciniocima demografskog razvoja, jer
socijalna struktura turista uglavnom ne doZivljava promene.
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1.2.2. FAKTORI DEMOGRAFSKOG RAZVOJA

Strukturne promene u razvoju privrede koje direktno uticu
na razvoj menjanja strukture traznje za uslugama robnog
saobracaja imaju zakonite posledice i na demografski razvoj
zemlje, u smislu promene sastava stanovniStva. Ove se promene
dalje reflektuju na traznju za uslugama putni¢kog saobracaja.

Strukturne promene u demografskom razvoju uti€u na
menjanje strukture traznje i razvoj ukupnog obima traznje za
uslugama putnickog saobracaja kroz nekoliko vrlo uticajnih
faktora, kao Sto su:

— globalni rast broja stanovnika;

— migracije selo—grad i menjanje strukture
seoskog i gradskog stanovnistva;

— geografski faktori i urbanizacija;®

— decentralizacija velikih gradova u drugoj fazi razvoja
i problemi svakodnevnih putovanja na rad i u sSkole;

— menjanje socijalne strukture stanovnistva
po razli€itim kriterijumima
(aktivno—neaktivno, po visini prihoda, po strukturi
porodice, prema posedovanju automobila, itd.).

Kako su prethodno, u odeljku o faktorima privrednog
razvoja, ve¢ pomenuti faktori koji se odnose na migracije selo—
grad, geografske faktore i urbanizaciju, kao i osnovni razlozi rasta
traznje za uslugama putni¢kog saobracaja u gradovima, ovde se
valja joS samo krace zadrzati na faktorima globalnog rasta broja
stanovnika i promeni socijalne strukture (po kriterijima Cisto
socijalnog karaktera).

— Globalni rast broja stanovnika predstavlja osnovni
faktor rasta ukupne traznje za saobracajnim uslugama putnic¢kog
saobracaja. S porastom broja stanovnika, rasla je i traznja za
saobracajnim uslugama, a s njom i rast obima saobracaja u celini.
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lako, po pravilu, rast broja stanovnika za posledicu ima
odgovaraju¢i rast obima saobracajnih usluga putni¢kog
saobracaja, moguce je da u pojedinim periodima dode do
poremecaja, izazvanih razli¢itim merama, koji se odrazavaju na
pona$anje traznje, pa ona ne samo da ne prati demografski razvoj
ve¢ se razvija u potpuno obrnutom smeru. Ovakvi fenomeni
obi¢no su posledica primenjene tarifne i cenovne politike koja, u
pojedinim granama saobracaja (koje obavljaju masovne prevoze u
javhom putnickom saobracaju) moze u odredenom periodu
drasti¢no uticati na pad traznje za uslugama. No, u svakom
slu€aju, na duzi rok posmatrano, globalni rast broja stanovnika i
razvoj traznje za uslugama putnickog saobracCaja teku u istom
smeru.

— Menjanje socijalne strukture stanovnistva odvijalo se
s promenom strukture potroSnje. Struktura potroSnje govori o
uceSc¢u pojedinacnih izdataka u okviru ukupne potroSnje, pa se na
osnovu uvida u razliCite statistiCke analize moze lako zakljuciti da
je rast uCeSca izdataka vezano za saobracaj imao najizrazeniju
dinamiku. To znaci da povecCanje ovog dela izdataka, u okviru
ukupne potroSnje, ukazuje na globalni rast traznje za
saobracajnim uslugama.

2. FAKTORI PONUDE KAPACITETA
| SAOBRACAJNIH USLUGA

Trziste saobrac¢ajnih usluga karakteriSe odnos izmedu
traznje za saobracéajnim uslugama i ponude saobracajnih
usluga, tj. sposobnost saobracajnih kapaciteta da zadovolje
efektivnu traznju za uslugama.

Kada se saobracajno trziSte posmatra sa stanovista
formiranja poslovne politike, onda treba razlikovati dva
pojma:
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1. ponuda transportnih kapaciteta; i
2. ponuda saobracajnih usluga.

1. Ponuda transportnih kapaciteta ostvaruje se
razvojnom politikom saobracajnih preduzeca, s jedne strane, |
politikom izgradnje saobracajne infrastrukture, s druge. lzmedu
razliitih saobracajnih grana u tom pogledu postoje razlike.

Sa stanovista nosilaca razvojne politike kapaciteta
transportni kapaciteti se mogu svrstati u dve osnovne grupe:

e saobracajni put
(infrastrukturni objekti); i

e prevozni kapaciteti
(pokretna transportna sredstva
kao transportne jedinice).

Razvoj saobracajne infrastrukture, kao komponente
transportnog kapaciteta privrede i drustva, nalazi se u nadleznosti
investicione politike drzave, jer saobracajnu infrastrukturu ne
mogu da grade saobracajna preduzeca. Jedino u ZelezniCkom
saobraCaju pruga i sva pruzna postrojenja pripadaju strukturi
osnovnih sredstava zZeleznice. Zato se u razvojnim planovima
prilikom formiranja ponude kapaciteta Zeleznice, planira i
infrastruktura. Medutim, finansiranje izgradnje i odrzavanja
infrastrukture vrsi se iz izvora koje obezbeduje drzava.

U svim ostalim saobracajnim granama infrastruktura je
odvojena od transportnih kapaciteta saobracajnih preduzeca.
Izgradnja infrastrukture za potrebe tih grana saobracaja
obuhvaéena je u planovima i programima drzave koja takode
obezbeduje i sva potrebna sredstva za njenu izgradnju.
Saobracajna preduzeca u svojim razvojnim planovima planiraju
razvoj, nabavku, odrzavanje i modernizaciju prevoznih kapaciteta.
Prema tome, formiranje ponude transportnih kapaciteta nalazi
se pod dejstvom dve grupe faktora:
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— drustvenih potreba i moguénosti drzave da investira
u saobracajnu infrastrukturu, saobracajne politike
drzave, politike uklju¢ivanja u medunarodni
saobracaj, kreditne politike... itd; i

— faktora ekonomskog polozaja,
sposobnosti i moguénosti saobracajnih preduzeca
da finansiraju nabavku, modernizaciju i odrzavanje
pokretnih transportnih kapaciteta.

2. Ponuda saobracajnih usluga se pojmovno razlikuje
od ponude transportnih kapaciteta. S jednom istom masom
transportnih kapaciteta moze se ostvariti maniji ili veéi obim
saobrac¢ajnih usluga, u zavisnosti od stepena koriS¢enja
kapaciteta.

Ponuda kapaciteta se izrazava u broju transportnih
jedinica, tj. nosivosti kapaciteta (u robnom saobracaju) i broju
mesta (u putnicCkom), zatim u vucnoj snazi lokomotiva,
propusnoj i prevoznoj moci pruga... itd.

Ponuda saobracajnih usluga ispoljava se u okviru
saobracajnih kapaciteta u broju mesta/kilometara, u
putnicCkom saobracéaju i broju tonal/kilometara nosivosti
teretnih kola, kamiona i sl., u robnom saobraé¢aju. Ponuda
transportnih kapaciteta planira se prema potrebama privrede,
a ponuda saobracajnih usluga prema platezno sposobnoj
traznji za uslugama.

Razlikovanje ovih pojmova znac¢ajno je, pre svega, sa
stanovista formiranja poslovne politike saobracajnih
preduzec¢a. Realizaciju osnovnog cilja sadrzanog u ostvarenju
dobiti (profita) saobrac¢ajno preduzece ostvaruje zadovoljenjem
potreba privrede i drustva za prevozom. Radi ostvarivanja tog
procesa saobracajna preduzeca zaposljavaju svoje transportne
kapacitete koje planiraju i formiraju prema potrebama za
prevozom. Ponudu saobracajnih usluga preduze¢a ostvaruju
racionalnim koriS§¢enjem postojeCih kapaciteta. Optimalno
koriSéenje transportnih kapaciteta predstavlja jedan od
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osnovnih ciljeva unutrasnje organizacije saobrac¢ajnog
preduzec¢a. To pretpostavlja ostvarenje obima saobracajnih
usluga s postojecim kapacitetima uz najnize troskove
poslovanja. Prema tome, faktori ponude saobracajnih usluga
predstavljaju mere saobracajnih preduzeéa u poslovnoj
politici i organizaciji poslovanja preduzeca.

Uloga poslovne politike saobrac¢ajnog preduzec¢a na
saobracajnom trziStu sastoji se u reagovanju na pojave u
promenama traznje za saobracajnim uslugama. Ukoliko
traznja za saobrac¢ajnim uslugama raste, saobracajno
preduzeée prvenstveno treba da se orijentiSe na povecanje
stepena koris¢enja postojecih kapaciteta, tj. na ostvarivanje
vece mase usluga vec¢ postoje¢im kapacitetima. Tek kada
kapaciteti budu trajno potpuno iskoriSéeni, saobracajno
preduzece se odlucuje za njihovo prosirenje.

ProSirenje (povecanje) kapaciteta je mera
prilagodavanja kapaciteta rastuc¢oj traznji kada se ona
procenjuje kao trajna tendencija, a vrSi se prema sledeca tri
kriterijuma:

— vremenskom,
uzimajuci u obzir vremensku neravnomernost
saobracaja;

— teritorijalnom,
uzimajuci u obzir teritorijalnu neravnomernost
saobracaja; i

— kvantitativno-kvalitativhom,
po veli€ini i strukturi kapaciteta
saglasno strukturi traznje.

Razlike u stepenu elasti¢nosti prilagodavanja ponude
traznji predstavljaju jedan od bitnih faktora konkurencije
izmedu saobracajnih preduze¢a na saobrac¢ajnom trzistu. Te
razlike, u sustini, proisti€u iz karakteristika tehnicke strukture
transportnih kapaciteta.
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Ove karakteristike ispoljavaju se, pre svega, u dugom veku
trajanja kapaciteta, njihovoj velikoj vrednosti i problemima
obezbedenja novih, zatim u nemoguénosti njihovog obnavljanja i
zamene u kratkim vremenskim periodima kao i nemogucnosti
menjanja njihove tehniCke strukture i namene. Na primer,
specijalna vozila za pojedine namene (naftu, vino, zatim
hladnjale, otvorena kola za rasute terete u ZelezniCkom
saobracaju... itd.) ne mogu se koristiti za druge oblike prevoza ili
drugu vrstu robe.

— Prilagodavanje ponude vremenski neravnomernoj
traznji za saobracajnim uslugama poseban je problem poslovne
politike u ZelezniCkom saobracaju, jer se prethodno navedene
karakteristike kapaciteta najsnaznije ispoljavaju kod Zeleznice. U
ovoj saobracajnoj grani specificnost tehnoloSkog procesa
proizvodnje saobracajnih usluga ne omogucava tako elasti¢no
menjanje veliCine kapaciteta prema razli€itim vremenskim
varijacijama traznje, a narocito u sluc¢aju putni¢kog saobracaja.

Redom vozZnje moZe se regulisati broj vozova na
odredenim relacijama u putnickom saobracaju, i uvode se vozovi
po potrebi u robnom saobracaju. Medutim, kapaciteti (vozovi)
moraju funkcionisati prema redu voznje i u slu€aju kada efektivha
traznja za uslugama putnickog saobracaja izostaje, pa kapaciteti
ostaju neiskoriSc¢eni, a njihovi fiksni troSkovi ostaju i terete ukupne
troSkove poslovanja preduzeca. Jer, specifitnost saobracajne
usluge, kao proizvoda, takva je da ne omogucava lagerovanje
prethodno proizvedene usluge i njenu prodaju korisniku izvan
samog procesa njene proizvodnje, kao Sto je to moguée kod
ostalih vrsta robe.

Isto tako, pri vanrednim vremenskim varijacijama vozovi i
autobusi saobracaju bez obzira na popunjenost mesta u njima.
Stoga, proces prilagodavanja ponude kapaciteta traznji, u
uslovima vremenskih varijacija traznje, prakticno predstavlja
problem organizacije samog procesa proizvodnje usluga.
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— Sli€no je i kada je re¢ o prilagodavanju ponude
teritorijalno neravnomernoj traznji za saobrac¢ajnim uslugama.
U slucaju promene robnih ili putni€kih tokova, ili njihove gustine,
izgradena infrastruktura ostaje trajno neiskoris¢ena.
Prilagodavanje prevoznih kapaciteta teritorijalnim varijacijama
traznje najelastiCnije je u drumskom saobracaju, jer kapaciteti
drumskog saobracaja nisu striktno "vezani” za saobracajni put.

— Najvece razlike izmedu saobracajnih grana vladaju
u pogledu prilagodavanja velicine i strukture kapaciteta
traznji za saobrac¢ajnim uslugama, a posebno su izrazene
izmedu zeleznice i drumskog saobracaja, kao glavnih konkurenata
na trziStu saobracajnih usluga.

Prednost drumskog saobrac¢aja u resavanju ovog
problema bila je osnovni faktor supstitucije zeleznice
sredstvima drumskog saobrac¢aja i promene odnosa ucesca
pojedinih saobracajnih grana u ukupnoj ponudi kapaciteta.

Struktura ponude transportnih kapaciteta i saobracajnih
usluga razvijala se i u Evropi (gde se mnogo ranije prislo
reSavanju nastalih problema), a narocito kod nas, pod dejstvom
sledecih okolnosti:

e struktura transportnih kapaciteta nije se adekvatno
razvijala zbog nekontrolisane ekstenzije drumskog

saobracaja i koriSéenja njegovih komparativnih
prednosti daleko izvan granica njegove
drustvene rentabilnosti gde je izostala intervencija
drzave, s jedne strane, i zbog tehnickog

zaostajanja zeleznice i stalnog slabljenja kvaliteta
njenih usluga u odnosu na zahteve savremene
izmenjene strukture privrede, s druge strane; i

e nejednaki ekonomski uslovi konkurencije, a takode i
nedefinisani odnosi drzave prema saobracaju, otvarali

su prostor za nekontrolisani i nasumicni razvoj
saobracajnog sistema u celini.
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2.1. KARAKTERISTIKE RAZVOJA
STRUKTURE TRANSPORTNIH KAPACITETA
KAO FAKTOR PONUDE
SAOBRACAJNIH USLUGA

Osnovni cilj saobracajne politike drzave jeste da
obezbedi optimalnu strukturu saobracajnog sistema. To znaci
da treba da omoguéi proces usaglasavanja ponude
transportnih kapaciteta prema stvarnim potrebama drustva i
strukture privrede.” Ostvarivanje ovog cilja zahteva
postavljanje jasnih koncepcija saobracajne politike i saglasno
njoj planiranje, donosenje i doslednu realizaciju dugoroéne
investicione politike u okviru strateSke ekonomske politike.

S obzirom na to da je drzava vodila Zeleznicu kao drzavno
preduzece s budzetskim poslovanjem i obavezama javne sluzbe
(da izvrSava prevoze bez obzira na svoje komercijalne interese),
Zeleznica, depresiranim cenama usluga i velikim obimom
socijalnih povlastica (u putnickom saobracaju) i stimulativhim
cenama (kao instrumentom ekonomske politike, u robnom), nije
mogla da obezbedi sopstvenu reprodukciju kapaciteta i izvrSi
njihovu modernizaciju. Stoga nije bila u moguénosti da prati
tehnicki progres, a ni drzava joj za to nije obezbedivala finansijska
sredstva.

Nasuprot tome, pod pritiskom razvoja automobilskog
saobracaja i auto industrije, drzava je gradila putnu infrastrukturu i
omogucavala brz razvoj drumskog saobracaja, dok je Zeleznica u
isto vreme bila i dalje osnovni nosilac transportne funkcije sve do
Sezdesetih godina XX veka kada zapo€inje snazan razvoj
drumskog saobracaja. Do tog perioda Zeleznica je bila osnovni
nosilac transportne funkcije i u putniCkom i u robnom saobracaju i
to s vec¢ tada, starosnom strukturom kapaciteta® koja nije bila u

* Putni¢ka kola bila su jo$ u to vreme stara u proseku 41 godinu, teretnih kola
od 17 godina starosti bilo je samo 18%, od 17 do 22 godine 12%, od 27 do
40 godina 44,2% i preko 40 godina 25,8%. ProseCna starost lokomotiva
iznosila je skoro 30 godina, a bilo ih je veéi broj i s preko 40 godina starosti.
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stanju da odgovori izazovima konkurencije mladih saobracajnih
grana. lako veC izraubovani i u znaCajnom broju vec
knjigovodstveno otpisani, kapaciteti Zeleznice bili su u tom
periodu, zahvaljujuci organizacionim merama, potpuno iskoriSc¢eni.

Medutim, Sezdesetih godina XX veka nastupa snazan
ekstenzivni razvoj motorizacije, o kojem je ve¢ bilo re€i, koji je u
narednih 20 godina (1960-1980) potpuno izmenio odnose u
ponudi kapaciteta, kako u putnicCkom saobracaju tako i u robnom.
U razvijenijim evropskim zemljama, ve¢ pred kraj ovog perioda, u
ukupnom obimu prevoza putnika (u kopnenom saobracéaju),
prevoz individualnim putni¢kim automobilom bio je zastuplijen s
preko 80%, javnim drumskim saobracajem 11% i zelezniCkim
nesto ispod 9%."°

Promene u strukturi ponude transportnih kapaciteta imale
su za posledicu i veliku promenu u strukturi ponude saobraéajnih
usluga. Drumski saobracaj preuzima dominaciju i u putnickom i u
robnom saobracaju, Sto zbog elasticnijeg prilagodavanja traznji za
uslugama, s jedne strane, Sto zbog tehniCkog zaostajanja
kapaciteta Zeleznice i nejednakih uslova konkurencije, s druge.

2.2. USLOVI KONKURENCIJE
KAO FAKTOR PONUDE USLUGA
NA SAOBRACAJNOM TRZISTU

Ponuda transportnih usluga mozZe se posmatrati kao
kategorija planiranja ekonomske i saobrac¢ajne politike i kao
kategorija poslovne politike saobraéajnog preduzeéa. U
prvom slucaju planiraju se i uskladuju drustvene potrebe za
prevozom robe u procesu drustvene reprodukcije, kao i
ukupne potrebe za putovanjem u odnosu na ponudu
kapaciteta celokupnog saobra¢ajnog sistema. U drugom
slucaju rec¢ je o konkretnom uskladivanju ponude i traznje za
saobracajnim uslugama.

203

221



N.V. Kolarié , _MENADZMENT U SAOBRACAJU
¢KARAKTERISTIKE SAOBRACAJNOG TRZISTA KAO OSNOVA POSLOVANJA
SAOBRACAJNIH PREDUZECAe

Politkom drzave u oblasti investicija u izgradnju
saobracajne infrastrukture, kao i formiranja ekonomskog polozaja
saobracajnih preduzeca kroz primarnu i sekundarnu raspodelu,
omogucava se saobracajnim preduzecima uskladivanje razvoja
kapaciteta i njihove ponude prema nastalim potrebama za
prevozom. Medutim, traznja za saobrac¢ajnim uslugama u celini
moze se zadovoljavati isklju€ivo dinamiénim menjanjem
odnosa ucesc¢a pojedinih saobra¢ajnih grana u ponudi
saobracajnih usluga. Ali, podela rada na saobrac¢ajnom
trzistu, izmedu saobracajnih grana i saobra¢ajnih preduzeca
u njima, u stvarnosti se ne odvija prema njihovim
odgovaraju¢éim komparativnim prednostima sa stanovista
drustvene rentabilnosti, ve¢ pojedine saobracajne grane i
preduzecCa preuzimaju velike mase prevoza koji im prirodno ne
gravitira. Osnovni uzroci takve podele rada su:

e nejednaki tehnicki uslovi konkurencije; i

e nejednaki ekonomski uslovi konkurencije

izmedu saobracajnih preduzeca u pojedinim saobracajnim
granama na saobracajnom trzistu.

2.2.1. TEHNICKI USLOVI KONKURENCIJE

S razvojem drumskog saobracaja i jaanjem njegove
konkurentske sposobnosti na saobrac¢ajnom trziStu otpoceli
su procesi prelivanja jednog dela traznje za saobracajnim
uslugama sa zeleznice na drumski saobracaj. Ovaj se proces
dobrim delom odvijao upravo iz tehnic¢kih razloga, tj. zbog
odgovarajucih tehnickih karakteristika transportnih
sredstava.

U robnom saobracaju, roba koja zahteva masovni prevoz
po svojoj ,prirodnoj gravitaciji“ uobiajeni je reprezentant traznje
za uslugama Zeleznitkog saobracaja, kako po veli€ini transportnih
kapaciteta tako i po naCinu prevoza. Na primer, masovni prevoz
sirovina, ruda, uglja, itd. ili prevoz na duga odstojanja (zbog
izraZene degresije troskova prema daljini prevoza''), prirodno
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pripadaju zeleznici. Nasuprot tome, roba koja zahteva manje
transportne jedinice, koje ne trpe pretovar i koje se prevoze na
manje udaljenosti, prirodno gravitira drumskom saobracaju.

Prema tome, sa stanoviSta drustvene rentabilnosti bilo bi
normalno, ponudom kapaciteta na saobracajnom trzZistu, upravo
na takav nacin vrsiti podelu rada izmedu saobracajnih grana i
odgovaraju¢ih preduzec¢a. Medutim, drumski saobracaj je
preuzimao od Zeleznice i one prevoze za koje je ona apsolutno
drustveno rentabilnija, uklju€ujuci tu ¢ak i proizvode crne i obojene
metalurgije te gradevinskog materijala i to na duzim odstojanjima.

Supstitucioni procesi izmedu Zzeleznice i drumskog
saobracaja, izrazeni u prelivanju prevoza sa zeleznice na
drumski saobracaj, posledica su kako zakonitosti razvoja
traznje, tako i tehnickog zaostajanja zeleznice.

Zakonitosti razvoja traznje ispoljene su u strukturnim
promenama zahteva privrede u odnosu na saobracajne
kapacitete. Razvoj preradivaCke industrije imao je za posledicu
zahteve za sve ¢eS¢im prevozom — u razli¢itim pravcima, zavisno
od trziSta — veceg broja dencanih poSiljki koje zahtevaju manje
transportne jedinice. Za takav oblik traZnje drumski saobraéaj ima
daleko izraZenije komparativne prednosti, jer mozZe fleksibilno da
prilagodava kapacitete zahtevima korisnika usluga i po vremenu i
po obimu (od dvotonskih do 50-tonskih kamiona koji mogu svaku
posilijku da prevezu u svako vreme u Zeljenom pravcu).

Zeleznica, kao tehnolo$ki sistem, nema takvu elasti¢nost.
Prevoz robe iz jedne stanice moze se obaviti tek kada se formira
kompletna kolska posSilika, ili kada se nakupi dovoljno robe za
formiranje voza. Da bi odgovorila nastalim strukturnim promenama
u traznji za uslugama Zeleznica je prinudena da pokrene promene
u organizaciji prevoza u smislu preuzimanja dencanih prevoza i
organizacije prevoza robe po sistemu ,od vrata do vrata“, kao i
razvoj i organizaciju kontejnerskog saobracaja. Sve to zahteva
nove investicije u kapacitete, rekonstrukciju pruga i njihovo
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osposobljavanje za velike brzine i u putnickom i u robnom
saobracaju, kao i nove metode poslovanja kompletne Zeleznice.

Na pomenute nove zahteve i promenu strukture u traznji za
uslugama, zeleznica je sporo reagovala. Dugo je bila kao
saobra¢ajna grana zapostavljena u programima razvoja.
Tehnicki je zaostajala, jer nije bilo investicija namenjenih za
rekonstrukciju i modernizaciju kapaciteta, a sama zeleznica,
usled depresiranih cena usluga i s obavezama javne sluzbe,
nije mogla da obezbedi akumulaciju za svoju reprodukciju i
modernizaciju. Iz tog razloga slabio je kvalitet usluge, brzine
su ili opadale ili se sporo povecavale, a prevozni kapaciteti
nisu vise odgovarali rastu¢im potrebama za komforom.

U razvijenim evropskim zemljama je, ve¢ posle prvog udara
energetske krize (spoCetka sedamdesetih godina XX veka),
ostvarena znacajna preorijentacija u saobracéajnoj politici u pravcu
reafirmacije Zeleznice. Ulozene su velike investicije u izgradnju
novih pruga za velike brzine (200 km/h do 300 km/h, pa i do 500
km/h) i rekonstrukciju postojecih pruga za brzine od najmanje 160
km/h. Uvedeni su moderni, INTER-CITY vozovi, a wu
medunarodnom saobracaju EURO-CITY, s velikim brzinama i
visokim komforom po sistemu ,sat-takt”, $to oznaCava polaske
vozova izmedu vecih gradova na svaki sat u istom minutu.

Ovakve investicione i organizacione mere povecale su
konkurentsku sposobnost Zeleznice i poCeo je da se ostvaruje
koncept u podeli rada izmedu saobrac¢ajnih grana na
saobracajnom trziStu koji predvida povratak na Zeleznicu svih
putnika na razdaljinama do 500 km, ukljuCujuci one koji su koristili
vazdu$ni saobracaj.

Prema tome, rekonstrukcijom i modernizacijom kapaciteta
moze se vratiti izgubljena konkurentska sposobnost nastala usled
tehnickog zaostajanja i obezbediti ponovno kori§¢enje stvarnih
komparativnih prednosti Zeleznice u odnosu na ostale grane
saobracaja.
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2.2.2. EKONOMSKI USLOVI KONKURENCIJE

Slede¢u znaCajnu grupu faktora konkurencije na
saobracajnom trziStu, a posebno izmedu Zeleznice i drumskog
saobra¢aja, ¢&ine njeni ekonomski uslovi. Zeleznica na
saobrac¢ajnom trziStu ne nastupa pod jednakim uslovima
konkurencije sa ostalim saobrac¢ajnim granama i to iz
nekoliko razloga:

* prvo, jedino zeleznica u ceni kostanja svojih usluga
snosi sve troSkove infrastrukture, dok sve ostale
saobracajne grane snose samo jedan deo tih troskova
plaéanjem razli¢itih taksi i naknada za koriSéenje
saobracajne infrastrukture, kao i poreza u ceni goriva;

» drugo, jedino Zeleznica i dalje podleze obavezama
javne sluzbe: odrzavanja saobracaja na nerentabilnim
prugama, obavezi prevoza i tarifnim obavezama;

= treée, zeleznica posluje s depresiranim cenama
usluga koje predstavljaju instrument socijalne politike
drzave, u smislu socijalnih povlastica u putnickom
saobracaju; i

= Zzeleznica jedina ima veliku zaduzenost za finansiranje
modernizacije i rekonstrukciju pruga i objekata
infrastrukture, a kredite za te namene isplacuje sama iz
fondova amortizacije, posto svojim redovnim
poslovanjem ne ostvaruje dobit ve¢, naprotiv, posluje s
gubicima i delimiénim kompenzacijama.

Liberalizacijom saobracajnog trZiSta spoCetka devedesetih
godina XX veka naCinjene su odgovarajuce pretpostavke
dovodenja Zeleznice u jednak ekonomski poloZzaj u odnosu na
uslove konkurencije sa ostalim saobracajnim granama i u tom
smislu, u okviru Medunarodne ZelezniCke unije uz ucesce vlada
pojedinih evropskih zemalja, prethodno je usvojena opsta
koncepcija resavanja ekonomskih uslova konkurencije
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zeleznice. Ta reSenja svode se wuglavhom na sledecu
problematiku:

e odvajanje troSkova infrastrukture i preuzimanje
njenog finansiranja od strane drzave, a zeleznica, kao i
ostale saobracajne grane, placa naknade za koriS¢enje
infrastrukture;

e ukljuéivanje i eksternih troSkova saobracaja u
naknade za koriséenje infrastrukture kod svih
saobracajnih grana (Sto za zeleznicu predstavlja
povoljnu okolnost, jer ona izaziva najnize eksterne
troskove, dok su oni kod drumskog saobracaja
najvisi);

e oslobadanje zeleznice od obaveza vra¢anja kredita i
preuzimanje istih od strane drzave; i

e definisanje svih socijalnih prevoza i obaveza
odrzavanja nerentabilnih pruga, s tim da te usluge
placa drzava, dok zeleznica formira cene za
komercijalne usluge kao u ostalim saobracajnim
granama.

Na takvim osnovama zeleznica moze da formira
konkurentne cene svojih usluga jer u poslovanju pokriva iste
kategorije troSkova kao i ostale saobracajne grane, i to:

e troSkove poslovanja preduzeéa za organizaciju
saobrac¢aja koja se odnosi na komercijalne
(konkurentske) usluge (bez troSkova infrastrukture i
socijalnih prevoza), koji se izmedu saobracajnih grana
razlikuju samo po osnovu karakteristika transportnih
kapaciteta i tehnologije transporta;

e naknade za koriSéenje infrastrukture prema
usvojenoj politici cena na jednakim kriterijima za sve
saobracajne grane; i
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e naknade za eksterne troskove prouzrokovane uticajem
na zivotnu sredinu i to za svaku saobracajnu granu
prema principu uzroénosti.

Cene usluga formirane na ovakvim osnovama mogu se
smatrati konkurentskim i mogu biti u funkciji ujednacavanja uslova
konkurencije izmedu saobracajnih grana i preduzec¢a u njima.

Prema izlozenom, konkurentska cena kostanja
saobracajne usluge, na kojoj se zasniva prodajna cena te
usluge, formirana prema istovetnim kriterijima za sve
saobracajne grane treba da ima sledecu strukturu:

A. TROSKOVI POSLOVANJA PREDUZECA

1. Amortizacija osnovnih transportnih kapaciteta
2. Materijalni troskovi i usluge
3. Troskovi radne snage

B. TROSKOVI INFRASTRUKTURE

1. Takse i naknade za koriS¢enje infrastrukture
2. Porez u ceni goriva (i sl. vezano za energiju)

C. EKSTERNI TROSKOVI

1. TroSkovi udesa

2. Troskovi zagusSenja saobracaja

3. Troskovi zagadivanja vazduha i prostora
4. Troskovi buke.

Teorijsko-metodoloSka reSenja za svaki pojedinacni deo
strukture cene razliCita su. Prvi segment (A) je isti kao za sva
ostala preduzeca, dok drugi i trec¢i deo (B i C) predstavljaju
specificnost saobracaja.

U saobracajno-ekonomskoj literaturi, joS u fazi
prethodnih rasprava o liberalizaciji saobracajnog trzista, formirana
su odgovarajuéa teorijska resenja'’ i predlozi te sprovedena
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konkretna istraZivanja'® koja se odnose na sistem naknada za
koriSéenje infrastrukture i sistem naknada eksternih troskova,
s metodoloskim postupcima njihovog utvrdivanja.

e SISTEM NAKNADA ZA KORISCENJE INFRASTRUKTURE

Na osnovu usvojene politike cena, a time i visine
naknada, utvrduje se koji ¢e deo troskova infrastrukture
snositi korisnici infrastrukture, a koji deo ¢e snositi drzava.
Na toj bazi utvrduju se konkretne visine naknada, prema vec¢
razradenim metodologijama u saobracajno-ekonomskoj literaturi.
Odavde proizilazi da je ipak drzava ta koja vodi politiku
akumulativnosti pojedinih saobrac¢ajnih grana putem
odredivanja procenta pokri¢éa ukupnih troskova infrastrukture
od strane njenih korisnika. Na taj na€in ona moze usmeravati
podelu rada na saobrac¢ajnom trziStu propisivanjem visine
pokrica troSkova infrastrukture koji se u saobracéajnim
preduzeé¢ima pojavljuju kao obavezan element kalkulacije
cena saobracajnih usluga.

Politika ovih naknada je u razlicitim evropskim
zemljama razli¢ita, ali ni u jednoj od njih ne postoji
metodologija koja je razradena tako da moze obezbediti
apsolutno pokric¢e troskova infrastrukture od strane njenih
korisnika, bilo koja saobra¢ajna grana da je u pitanju. Re€ je
isklju€ivo o tome u kolikoj meri sistem naknada za pokri¢e
troskova infrastrukture, ve¢ prema izabranoj metodologiji
njihovog obraCuna, uspeva da preuzme ulogu ekonomskog
faktora izjedna€avanja uslova konkurencije izmedu preduzeca
razli€itih grana saobracaja na saobrac¢ajnom trzistu.

e SISTEM NAKNADA ZA EKSTERNE TROSKOVE

Problematika  eksternin  troSkova koje  saobracaj
prouzrokuje svojim funkcionisanjem predstavlja jedan od osnovnih
problema drzave i drustva.
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Ozbiljnija istrazivanja u oblasti eksternih troSkova i razvoj
metodologije utvrdivanja visine ovih troSkova pocinju tek u novije
vreme (sredinom osamdesetih godina XX veka) i to uglavhom u
okviru medunarodnih saobraéajnih organizacija’® u &ijim su
studijama izloZene i specifikacija i metodologije za utvrdivanje
visine eksternih troskova:

— udesa,

- zagusSenja saobracaja,
- zagadivanja vazduha i
— buke.

— Eksterni troSkovi udesa prema specifikaciji
obuhvataju:

— postojeci i buduéi manjak u proizvodnji nastao zbog
smrti ili nesposobnosti za rad direktno zaposlenih
lica;

— le¢enje i bolnicke troskove;
— materijalne i nematerijalne Stete; i

— policijski nadzor, prvu pomo¢, sudske troskove i
opste troskove osiguravajucih organizacija.

Kao osnova za kalkulaciju visine ovih troSkova sluze,
izmedu ostalog, starosna struktura, prose¢na zarada, prosecni
zivotni vek i sl. i na tim podacima se temelji matematicki
model kalkulacije. Ovako utvrdeni troskovi mnoze se s
brojem zrtava po granama saobrac¢aja. Od ukupnih troSkova
odbijaju se isplacene premije osiguranja i druge odstete i na
kraju se utvrduje naknada za svaku kategoriju korisnika
infrastrukture.

Rezultati istrazivanja i utvrdivanja visine ove vrste eksternih
troSkova pokazali su da su oni, kada se radi o odnosima drumskog
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saobracaja i zeleznice, daleko nizi u oblasti zelezniCkog
saobracaja.

— Eksterni troskovi zagusenja saobracaja
karakteristiCni su, pre svega i uglavhom, u grani drumskog
saobracaja, gde zagusSenja nastaju na glavnim magistralnim
putevima i, naravno, u zonama velikih gradskih aglomeracija.
Prema ve¢ navedenom izvoru'®, prihvaéena metodologija
obracuna i specifikacija ove kategorije eksternih troskova je
sledeca:

— troskovi gubitka vremena za placeni personal
(vozaci, vozno osoblje, itd.), zatim manjeg broja
putnika i manjeg uc€inka obrta vozila zbog zastoja;

— troskovi dodatne potrosnje energije (goriva, struje...);

— troskovi zastoja u robnom prometu,
a osnovni elementi kalkulacije su:

— vreme koje vozila i putnici u njima, kao i roba koja se
transportuje provode koristeci infrastrukturu
u odnosu na potrebno vreme bez zastoja;

— potrosnja energije, i
— troskovi odrzavanja vozila, prema istom principu.

Za utvrdivanje ove vrste troSkova u zeleznickom
saobracaju uzimaju se u obzir dva faktora:

— utvrdeni red voznje vozova; i

— dozvoljene maksimalne brzine vozova.

Jedini faktor koji u ovoj grani (zeleznici) moze
prouzrokovati pojavu troSkova nastalih zbog zastoja jeste
zakasnjenje vozova i to kao posledica nepredvidenog stajanja,
koCenja i ¢ekanja na veze u usputnim stanicama.
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Preraspodelom prevoza izmedu drumskog i
zeleznickog saobracaja, merama saobracajne politike drzave,
moze se pozitivno delovati na smanjenje ukupnih eksternih
troskova redukovanjem troSkova nastalih zbog zastoja i
zagus$enja saobracaja.

— Eksterni troSkovi zagadivanja vazduha nastaju kao
posledica emisije Stetnih gasova i materija (ugljen-monoksida,
oksida azota, sumpor-dioksida, ugljovodonika, olova...), koji se
javljaju kao nusprodukti sagorevanja tec¢nih goriva u
saobra¢aju. Troskovi zagadivanja okoline utvrduju se
metodologijom Kkoja je primenljiva za sve saobracajne grane
podjednako i to na sledeéi nacin:

a) prvo se utvrduju faktori emitovanja, tj. specificno
uceSce svake od Stetnih materijja u oslobodenim
supstancama, u korelaciji s potrosnjom goriva u tonama u
odnosu na pojedine saobracajne grane;

b) zatim se, polazec¢i od potroSnje svake pojedinacne
vrste goriva, utvrduje kolicina Stetnih materija
oslobodena po svakoj pojedinacnoj saobracajnoj grani;

c) sledi razvrstavanje razliCitih Stetnih materija prema
stepenu toksicnosti, tako Sto se za baznu vrednost
uzima mera toksi¢nosti ugljen-monoksida (CO=1);

d) potom se Stete prouzrokovane ovim emisijama
utvrduju posebno: za ljude, biljke i objekte;

e) kada se odredi globalni iznos Stete, utvrduju se
troskovi koji nastaju kao posledica pojedinacnih izvora
potrosnje energije (benzina, dizel goriva... i struje); i

f) na kraju se definiSe korelacija izmedu troskova
nastalih usled zagadenosti vazduha i celokupne
kolicine utroSenog goriva, na osnovu koje se dalje
odreduje naknada, porez na utroseni kilogram goriva.
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Naknade utvrdene na ovakav nacCin treba da
predstavljaju stimulativni faktor za manju potrosSnju goriva
koje prouzrokuje Stete na Zivotnu okolinu, a prihod od njih
trebalo bi da bude na raspolaganju onima koji od ovakve
vrste zagadivanja trpe Stetu, tj. da se pretrpliene Stete
nadoknaduju iz ovih sredstava.

Istrazivanjima je utvrdeno da najmanje jednu trecinu
ukupno emitovanih stetnih materija prouzrokuje saobracaj, u
okviru kog se to zagadivanje u najvecoj meri odnosi na drumski
saobracaj, sto apsolutno govori u prilog obaveznom uvodenju ove
vrste troSkova u sistem obraCuna naknada za koriS¢enje
infrastrukture. Na taj nacdin moze se dodatno uticati na
uravnotezavanje podele rada izmedu preduzeca pojedinih
saobrac¢ajnih grana na saobradajnom trZiStu i ublaZzavanje
nepravilnosti u konkurentskim odnosima izmedu njih.

— Eksterni troskovi buke posledica su, pre svega,
stihijskog i nekontrolisanog razvoja motorizacije.
Najsnaznijim izvorom buke smatra se drumski saobracaj. Veé
prema prvim istraZivanjima sprovedenim u vezi s ovim problemom
(polovinom osamdesetih godina XX veka) ustanovljeno je da je
gotovo Cetiri petine fizioloSkih i psiholoSkih ostecenja zdravlja
stanovnika Zapadne Evrope bilo prouzrokovano preteranom
bukom koju je izazivao drumski saobracaj.

Utvrdivanje ove vrste eksternih troskova takode se
moze vrSiti prema univerzalnoj metodologiji za svaku
pojedinaénu granu saobracaja i to postupkom koji sadrzi sledecée
iteracije:

a) merenje ja€ine zvuka
na svim deonicama saobracajne mreze;

b) snimanje zgrada i zemljista;

c) klasifikaciju pojedinih deonica mreze
prema ekvivalentnoj ja¢ini zvuka;
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d) izraGunavanje troskova
prema izboru reprezentativnih deonica;

e) utvrdivanje troskova
prema izboru reprezentativnih deonica;

f) utvrdivanje troskova
za celokupnu mrezu;

g) izraGunavanje
marginalnih (dodatnih) troskova buke.

Dodatni (marginalni) troskovi buke mogu se definisati
kao prosecan koeficijent troSkova koje je potrebno podneti u
periodu od godinu dana da bi se ekvivalentna jacina buke
smanjila na Zeljenu vrednost, a sve to u odnosu na ukupan
obim saobracajnih usluga u istom periodu.

U efektima buke o€igledno postoje znatne razlike izmedu
pojedinih saobracajnih grana tako da, na osnovu empirijskih
istrazivanja i rezultata visine ovih troSkova po razli€itim
saobra¢ajnim granama, proizilazi da uvodenje naknada za
eksterne troskove izazvane bukom u sistem naknada za
kori$¢enje infrastrukture moze predstavljati efikasan instrument
saobracajne politike u smeru regulisanja podele rada na
saobrac¢ajnom trzistu u smislu njene drustvene opravdanosti.
Ovim se takode moze uticati i u domenu izjedna¢avanja
ekonomskih uslova konkurencije izmedu zeleznice i ostalih
saobracajnih grana.

AAAAYVYYVYY
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ORGANIZACIJA
POSLOVNE LOGISTIKE
SAOBRACAJNIH PREDUZECA

Polazeci od vec definisanog pojma poslovne politike, njenih
cilieva, zadataka i sadrZzaja, moZzemo zakljuCiti da se i elementi
poslovne logistike takode posmatraju iz aspekta trzista, kao i iz
finansijskog, komercijalnog i tehni¢ko-tehnoloskog aspekta.’

U opstoj teoriji organizacije preduze¢a usvojena je
jedinstvena podela funkcija na tri osnovne funkcije organizacije
po vertikali (tzv. vertikalne funkcije):

m funkcija upravljanja,
kao osnovna funkcija upravljanja ciljevima,
strategijom razvoja i poslovanja, sredstvima
preduzeca i njegovom poslovnom politikom;

m funkcija rukovodenja,
kao osnovna funkcija
organizovanja realizacije upravljackih odluka
i funkcionisanja preduzecéa kao poslovnog sistema; i

m izvrSna funkcija,
kao grupa poslova kojima se ostvaruju ciljevi i zadaci
utvrdeni upravljackim odlukama, a
koordinirani i organizovani funkcijama rukovodenja.
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Respektujuci trziSnu orijentaciju u formiranju poslovne
politike saobracajnih preduzeéa, sadrzaj ovih funkcija moze se
sistematizovati prema kriterijumu faza formiranja i realizacije
poslovne politike, kao faza procesa rada, i to na slede¢e osnovne
grupe poslova karakteristicne za saobracajna preduzeca:

1. istrazivanje saobracajnog trzista, prognoze i
utvrdivanje poslovne politike;
2. planiranje razvojne i poslovne politike;
3. organizacija saobracajno tehnoloskih funkcija; i
4. organizacija komercijalnog poslovanja
prodaje usluga.

Ovo u sustini predstavlja osnovnu strukturu poslovne
politike kao osnove organizacije poslovne logistike
saobracajnih preduzec¢a, a imajuéi u vidu funkcije poslovne
logistike koje se ogledaju u praéenju, prou¢avanju, analiziranju
i ispitivanju svih pojava na trzistu, kao i samom tehnoloSkom
procesu proizvodnje, te primenu odgovaraju¢ih metoda i mera
za iznalazenje odluka ¢ijom c¢e se realizacijom posti¢i najnizi
troskovi.

1. ISTRAZIVANJE
SAOBRACAJNOG TRZISTA |
FORMIRANJE
RAZVOJNE | POSLOVNE POLITIKE

1.1. DEFINISANJE RAZVOJNE | POSLOVNE
POLITIKE SAOBRACAJNOG PREDUZECA

Sam karakter formiranja ponude i traznje pokazuje da
organizacija saobracajnog preduzeéa ne moze zavisiti
iskljuéivo od delovanja efekata zakona ponude i traznje na
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trzistu. Saobrac¢ajna preduze¢a u svim granama saobracaja
nastupaju na unutrasnjem (nacionalnom) i medunarodnom
saobracajnom trzistu. Svako saobracajno preduzece na trzistu
nastupa kao samostalni pravno-ekonomski subjekt s ponudom
kapaciteta za zadovoljenje traznje u onom segmentu
saobracajnih usluga u kom nalazi svoj komercijalni interes. To
znaci da ono obezbeduje ponudu kapaciteta upravo u onim
segmentima trziSta u kojima ima komercijalne prednosti u
odnosu na ostala saobracajna preduzecéa.

Medutim, struktura traznje za saobra¢ajnim uslugama na
trzistima putnickog i robnog saobra¢aja podlozna je
promenama pod dejstvom razli€itih faktora. To znaéi da traznja za
saobracajnim uslugama nije staticka ve¢ dinamicka kategorija,
kako po obimu tako i po strukturi. Razvoj nauke i tehniCki progres
neprestano otvaraju nove mogucnosti za proizvodnju sve Sire game
proizvoda. U poslednjih nekoliko decenija sve su izrazeniji procesi
supstitucije proizvoda. Pronalaze se nove sirovine, novi sirovinski
izvori i proizvode se reprodukcioni materijali za nove finalne
proizvode koji zamenjuju stare. Time se menja i struktura traznje za
saobracajnim uslugama, i to u teritorijalnom pogledu, zatim po
samoj strukturi proizvoda, a takode i po zahtevima za veliCinu
saobracajnih kapaciteta. TrziSte se prostorno Siri i nije limitirano
nacionalnim granicama. S novim tehnologijama i sve izraZzenijom
medunarodnom podelom rada, medunarodna robna razmena je sve
intenzivnija.

Zbog toga, svako saobracajno preduzece mora
neprestano da se prilagodava nastalim promenama i da svoju
poslovnu orijentaciju usmerava prema promenama traznje te da
je zasniva na filozofiji trziSnog ponasanja. Drugim re€ima, to
znaci da svoju poslovnu politiku treba da formira na principima
marketinga, tj. na:

e istrazivanju trzista,
prikupljanjem i sistematizacijom trziSnih informacija;
e prognoziranju razvoja traznje

za saobracajnim uslugama,
i po obimu i po strukturi, i to na duzi rok;
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e planiranju razvoja kapaciteta i kvaliteta usluga
prema razvoju tehnike i tehnologije, kao i
planiranju svog tehnoloskog procesa
proizvodnje usluga,
dakle, planiranju svoje poslovne politike;

e planiranju razvojne politike, politike prodaje usluga i
svih aktivnosti mikrologistike u fizickoj distribuciji,
na trziStu robnog saobracaja i razvoju traznje
u putnickom saobracaju.

Ovakav pristup, u sustini, predstavlja marketing
orijentaciju u formiranju poslovne politike koja, posle
proizvodne i prodajne faze, oznadava trecu fazu u razvoju
poslovne orijentacije preduzeéa.’

Nuznost primene marketing orijentacije u poslovanju
saobracajnih preduzeca najtransparentnije se moze pokazati na
primeru zeleznice. U saobracajno-ekonomskoj literaturi, kao i u
nizu istaknutih studija iz oblasti saobracaja, ukazuje se da je
Zeleznica dospela u tezak ekonomski polozZaj usled ekspanzije
razvoja drumskog saobracaja, jake supstitucije prevoza i
konkurencije pod nejednakim uslovima u odnosu na ostale grane
saobradaja. Tako i Levit (po prof. Milisavijeviéu),” znaéaj
marketing koncepcije formiranja poslovne politike objasnjava
upravo na primeru zeleznice. On tvrdi da Zeleznica nije izgubila
prevoze zato Sto su potrebe za prevozom zadovoljile druge
saobracajne grane, nego upravo zato sto to nisu ucinile same
zeleznice. Zeleznice su i u razvijenim uslovima konkurencije
nastavile da se ponasaju kao i ranije, dok su imale monopolski
polozaj. Ponasale su se (bas) kao drzavna zeleznica, a ne kao
transporter. Orijentacija im je bila usmerena ka proizvodnji
svoje usluge, a ne prema kupcima (korisnicima usluga) i
njihovim potrebama, pa su zbog toga i gubile transporte.

U savremenom razvoju saobracaja, u saobracajno razvijenim
zemljama, na opisano stanje ukazale su i same drzave, pa su
zapocCele sa sprovodenjem harmonizacije saobracajnog sistema
merama ekonomske i saobracajne politike, a na isti problem su
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ukazale i ZelezniCke uprave. S takvim inicijativama, u pojedinim
zemljama Zeleznice zapoc€inju sa orijentacijom na marketing
filozofiju formiranja poslovne politike. Medutim, u Evropi su ozbiljniji
koraci preduzeti tek posle Memoranduma Zeleznica® (donet na
Evropskoj konferenciji ministara transporta u Briselu, 1988. godine)
u kom su zeleznice, €lanice Medunarodne ZelezniCke unije, iznele
svoje zvaniCne stavove koji potvrduju njihovu orijentaciju na
marketing filozofiju formiranja poslovne politike, a u kojima se kaze:
,Zeleznice su uvidele da moraju dalje izgradivati medunarodnu
saradnju i prema korisnicima nastupati kao jedan jedinstveni
prevoznik... i ,Zeleznice su zakljugile da instrumentima temeljne
analize izvrSe utvrdivanje potreba medunarodnog trzita i razviju na
trziStu odgovarajuci kvalitet ponude®. Kao Sto se moze primetiti, i
Zeleznica, koja je tokom svog celokupnog istorijskog razvoja bila
organizovana kao drzavno preduzece (sa zanemarljivim izuzecima) i
koja je svoju poslovnu politiku zasnivala na proizvodnoj orijentaciji,
zapocinje s marketing koncepcijom formiranja poslovne politike.

Saobracajna preduzeca, kako u medusobnoj konkurenciji u
okviru saobraéajne grane, tako i u medugranskoj konkurenciji, svoju
poslovnu politiku treba da usmeravaju prvenstveno prema
trziStu saobracajnih usluga. To je neophodno ¢Einiti i
dugoroéno, putem razvojne politike, i kratkoro¢no, putem
tekuce poslovne politike.

Zbog toga se u planiranju razlikuju dva osnovna
podrucja u formiranju politika preduzeca:

1. razvojna politika,
oliena u takozvanim sekundarnim funkcijama’
(funkcija istrazivanja i razvoja, zatim planiranja,
proizvodnje, komercijalna funkcija, kadrovska i
finansijska funkcija i funkcija kontrole i opstih poslova);

2. poslovna politika,
kao funkcija mikrologistike, koja po teoriji logistike
predstavlja poslovnu logistiku
saobracajnog preduzeca.
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1.1.1. RAZVOJNA POLITIKA

Razvojna politika saobracajnih preduzeéa utvrduje se na
osnovu istrazivanja razvoja i donosi se odlukama organa
upravljanja, kojima se odreduju ciljevi i strategija razvoja na
dugi rok.

Istrazivanje razvoja moze se sistematizovati u tri
osnovna pravca koji, u sustini, daju sadrzaj razvojnoj politici
saobracajnih preduzeca.

e Razvoj proizvoda predstavlja prvo podrucje istrazivanja,
odnosno obima, strukture i kvaliteta usluga. U svakoj proizvodnji
karakter proizvoda uslovljava tehniku i tehnologiju za njegovu
proizvodnju. Stoga se u saobracaju, prilikom istrazivanja
njegovog razvoja, mora polaziti od razvoja obima i strukture
usluga i njihovog kvaliteta.

Istrazivanjem trziSta utvrduju se faktori i tendencije
potencijalne buduc¢e traznje za globalnim obimom usluga.
Nakon toga, utvrduje se struktura traznje za uslugama
putnickog i robnog saobracaja kao i elementi kvaliteta, imajuci
pri tom u vidu zahteve korisnika usluga prema saobrac¢ajnim
preduzeéima.

e Razvoj tehnologije transporta predstavlja drugo znacajno
podrucje istrazivanja razvoja. S rastom tehni¢kog progresa otvaraju
se sve Sire mogucénosti uvodenja novih tehnologija u proizvodnju
saobracajnih usluga. U Zeleznitkom saobrac¢aju, na primer,
uvodenje tehnologije velikih brzina i integralnog transporta zahteva
odgovarajucu tehnologiju mehanizovanog pretovara i sasvim menja
tehnologiju procesa prevoza. Zbog toga se razvoj integralnog
transporta i naziva ,,treéom revolucijom u saobracaju“.

e Razvoj transportnih sredstava je treCe podrucje
istraZivanja razvoja. Razvoj tehnologije velikih brzina zahteva
odgovarajuce tehnicke karakteristike transportnih sredstava, {j.
vozila sposobnih da podnesu velike brzine, kao i pruga i puteva s
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podlogom koja omogucéava razvijanje velikih brzina voznih
sredstava. ViSi standard putnika zahteva, na primer, i primereni,
odnosno VviSi komfor transportnih sredstava. Tehnologija velikih
brzina zahteva takode i odgovaraju¢i sistem signalizacije i
telekomunikacija, dok se razvojem informacionih sredstava
omogucava savremeni sistem upravljanja i rukovodenja
saobracajnim preduzecima.

Sve prethodno navodi na zakljuéak da razvojna politika
saobracajnih preduze¢a mora da utvrdi ciljeve i strategiju
razvoja u svim pomenutim podrucjima.

1.1.2. POSLOVNA POLITIKA

Poslovna politika, u osnovi, predstavlja dinamiziranu
razvojnu politiku.

Razvojnom politikom utvrduju se dugorocni ciljevi,
pravci i strategija razvoja, a poslovhom politikom utvrduju se
mere i akcije kratkoroénog karaktera kojima se realizuju
dugorocni ciljevi razvojne politike.

Ciljevi poslovne politike saobrac¢ajnih preduzeca jesu da
se racionalnim kombinovanjem svih angazovanih ¢inilaca
procesa proizvodnje saobraéajnih usluga optimalno zadovolje
potrebe traznje za saobrac¢ajnim uslugama, tj. da se ostvari sto
vecéi obim proizvodnje uz sto nize troskove, a to podrazumeva i
maksimalno racionalno koris¢éenje kapaciteta.

To znacdi da merama poslovne politike treba obezbediti:

e da se istrazivanjem trzista sto bolje upoznaju potrebe
za prevozom, dakle, da se ispravno predvide bududi
potencijalni obim i struktura saobracajnih usluga;

e da se, na toj osnovi, utvrde zadaci u prilagodavanju
strukture i veli¢ine transportnih kapaciteta tako da se
ostvari Sto vecéi obim saobracajnih usluga. U tom smislu
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treba sagledati sve faktore, eksterne i interne, na koje
preduzece treba da reaguje prilagodavaju¢i se njihovom
dejstvu te da ostvari odgovarajuci obim usluga;

e da se istovremeno utvrde mere i instrumenti u oblasti
komercijalne politike preduzec¢a, a to znaci politika cena
usluga, izbor kanala prodaje, ugovaranje prevoza i
reklama i propaganda, u cilju akvizicije prevoza u
konkurenciji sa ostalim saobracajnim preduzecima;

e da se utvrde mere za organizaciju koriS¢enja kapaciteta
i prilagodavanje njihove strukture traznji za uslugama. U
ovom slu€aju, posebno podru¢je u poslovnoj politici
saobracajnih preduzeCa predstavlja organizacija izrade
reda voznje i organizacija odrzavanja transportnih
sredstava;

e da se utvrde mere za obezbedenje odgovarajuce
kadrovske strukture i obezbede svi radni i socijalni
uslovi rada radnika, s obzirom na specificnost uslova
rada u saobracaju. Posebne zadatke poslovne politike
saobracajnih preduzeéa u ovom podrucju predstavljaju
upravo slede¢i uslovi rada: radno vreme, mikroklima
radnog mesta i bezbednost saobracaja. lzuzetno je
znacajno podrucje mera poslovne politike u pogledu
obezbedenja struénog osposobljavanja radnika za
odredena radna mesta za koja je potrebno posebno struéno
obrazovanje (pilota, masinovoda, otpravnika vozova, itd.),
gde je potrebno imati u vidu osobene psiholoSke uslove rada
i ,prvi zdravstveni kriterijum® radnika.

Prema tome, poslovna politika saobracajnih preduzeca
sadrzi Sirok kompleks mera i instrumenata koji su u mnogim
elementima zajedniCki za sva saobracajna preduzeca, jer proizilaze
iz karaktera delatnosti saobracaja. Ipak, po razli€itim
saobracajnim granama postoje i razlike koje su rezultat njihove
pojedinacne specificnosti organizacione i tehnoloske prirode.
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1.2. ISTRAZIVANJE SAOBRACAJNOG TRZISTA

1.2.1. ORGANIZACIJA ISTRAZIVANJA

Marketing koncept formiranja poslovne politike
saobracajnih (kao i svih ostalih) preduzeé¢a polazi od utvrdivanja
obima i strukture traznje za proizvodima, odnosno usluga na
trzistu. Stoga, prvi korak u formiranju poslovne politike
predstavlja istrazivanje trzista.

U organizaciji marketinga u saobrac¢ajnim preduzeéima
istrazivanje trziSta moze biti organizovano u okviru same
marketing sluzbe kao njena stalna funkcija. Medutim,
istrazivanje trziSta i organizovanje razvoja moze se poveriti i
posebnim institucijama specijalizovanim za ovu delatnost, sto
je stvar odluke organa upravljanja samih saobracajnih
preduzeé¢a. Preduzeta osecaju veéu sigurnost i imaju viSe
poverenja u sopstvenu organizaciju koja ima stalnu funkciju
istrazivanja saobracajnog trzista, jer je ovo trziste vrlo specificno i
dinami¢no. Na njemu se neprestano deSavaju promene Kkoje
zahtevaju tzv. kuplovanje, tj. stalno kontaktiranje i korekcije
izmedu sluzbe istrazivanja, prognoziranja i planiranja mera i
kontrole izvrSenja planova.

Stoga je u koncepciji organizacije preduzeca znacajno
utvrditi organizaciono mesto istrazivanja trzista u pojedinaénim
organizacionim sistemima svake saobracajne grane.

U Zeleznickom saobracaju, na primer, imajucéi u vidu da
se trziSte saobracajnih usluga deli na unutrasnje i
medunarodno, organizacija marketing sluzbe na nivou celog
preduzeca treba da bude postavljena vertikalno i povezana od
zeleznicke stanice, kao osnovne jedinice koja kontaktira s
korisnicima usluga, do centralne marketing sluzbe preduzeca
koja daje finalne rezultate analize trzista.

U ostalim granama saobracaja organizacija istrazivanja
trziSta moze da se zasniva na razliCitim organizacionim
formama. U jedinstvenim preduzeéima ova sluzba se
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organizuje na nivou preduzeca, dok se u slucaju velikih
koncerna i holding kompanija (isto kao i kod Zeleznice) ona
organizuje vertikalno, sa centralnom marketing sluzbom koja
uskladuje akcije i funkcije marketing sluzbi ¢lanica poslovnog
sistema.

Prema tome, organizacija istrazivanja trziSta mora biti
postavljena vertikalno, od osnovne organizacione jedinice do
vrha poslovnog sistema. U osnovnim jedinicama (stanicama u
Zeleznickom saobracaju, u poslovnicama, putni¢kim agencijama i
sl.) postoji tzv. armija istraZivaCa, tj. radnika koji kontaktiraju s
korisnicima usluga, ugovaraju prevoze, anketiraju korisnike, vrse
akviziciju prevoza itd. Oni predstavljaju izvore osnovnih informacija
o traznji bitnih za sluzbu istrazivanja trzista. Ove informacije, po
utvrdenim kanalima i prema metodama istraZivanja, prikupljaju se u
sluzbi preduzeca za istrazivanje trziSta, a zatim se koriste za
potrebe planiranja preduzeca i dostavljaju se centralnoj sluzbi
marketinga celokupnog poslovnog sistema.

1.2.2. METODI ISTRAZIVANJA

S obzirom na specifi€nost saobraéajnog trzista, proces
njegovog istrazivanja sadrzi sledec¢e faze, odnosno postupke:

e izbor metoda istrazivanja;

e definisanje trzista
i kriterija za istrazivanje;

e utvrdivanje sadrzaja istrazivanja; i

e dimenzionisanje trzista.

Za istrazivanje trzista robnog i putnickog saobracaja
mogu se primeniti zajednicki metodi. Metodoloski postupak

dimenzionisanja trziSta podjednak je, a razlikuju se samo
kriteriji i sadrzaj istrazivanja.

226

244



N.V. Kolarié MENADZMENT U SAOBRACAJU
*ORGANIZACIJA POSLOVNE LOGISTIKE SAOBRACAJNIH PREDUZECAe

Teorija marketinga poznaje razliCite metode istrazivanja
trzista, ali je za istrazivanje saobracajnog trzista najracionalnije
primenjivati sledece metode:

1. Metod statisticke analize

Istrazivanje saobracajnog trziSta najjednostavnije se
moze vrsSiti analizom statistickih podataka. U redovnim
statistickim biltenima periodicno se objavljuju podaci relevantni za
utvrdivanje potencijalne traznje za saobracajnim uslugama.
Potrebni podaci, po izboru istrazivaca trzista, prikupljaju se,
sreduju i obraduju. Na osnovu ovih podataka utvrduju se obim i
struktura proizvodnje i prometa u odredenom regionu, kao i
putovanja stanovnistva, a zatim se pristupa proceni buduce
traznje za saobracéajnim uslugama.

2. Metod uzoraka

Umesto prikupljanja statistiCkih podataka o obimu i strukturi
proizvodnje i prometa na celom regionu, istraZivanje trzista
saobracajnih usluga moze se vrsiti i na bazi uzoraka. Prema ovom
metodu, istrazivanje se vrsi na taj nacin sto se izaberu tipi€na
preduzecéa iz svake grane ili grupacije proizvodnje i prometa
(koja koriste prevozne usluge razli€itih saobra¢ajnih grana za prevoz
sirovina, repromaterijala i gotovih proizvoda), pa se zatim na
osnovu analize uzoraka zasnovane na njihovoj buducoj
proizvodnji i prometu vrsi procena traznje za saobracajnim
uslugama za region koji se posmatra. Primena ovog metoda
zahteva veliku paznju pri izboru uzoraka, jer od tog izbora
zavisi realnost procene traznje za saobrac¢ajnim uslugama.

3. Metod anketiranja

Ukoliko ne postoje potrebni podaci u statistiCkim biltenima i
ukoliko je do njih nemoguce doci na drugi nacin, pristupa se metodu
anketiranja za prikupljanje podataka.

Ovaj metod pretpostavlja formiranje anketnih upitnika o
podacima do kojih se zeli doéi i prikupljanje odgovora na
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osnovu ovih upitnika. Samo anketiranje moze se vrsiti na viSe
nacina:

— slanjem anketnih listova izabranim preduzec¢ima ili
ustanovama, na koje oni treba da odgovore popunjavanjem
rubrika za odgovore na svako pitanje i da te anketne listove
vrate popunjene; ili

— liénim anketiranjem od strane istraZivaca koji odlazi u
izabrano preduzeCe za anketiranje i sam, na licu mesta,
postavlja pitanja nadleznom licu u preduzecu, a odgovore
upisuje u anketni list.

Ovaj drugi metod je sigurniji, jer se na poslate upitnike
postom, elektronskom poStom ili na druge nacine nekad ne dobije
odgovor, a i oni koji se eventualno dobiju Cesto budu nepotpuni.

Kod primene metoda anketiranja posebnu paznju valja
obratiti na sledec¢e radnje:

= izbor potrebnih podataka i strukturiranje anketnih
pitanja na koja se zeli dobiti odgovor, kao i na jasnocu i
razumljivost pitanja;

= izbor preduzeca, tj. korisnika usluga koje treba
anketirati (u sluCaju da se anketiranje vrSi po metodu
uzorka);

= organizaciju anketiranja, koja podrazumeva izbor i
pripremu anketiranja, kao i izbor pogodnog termina za
anketiranje; i

= sistematizaciju i analizu odgovora koju treba vrsiti
prema postavljenom cilju istrazivanja.

4. Analiticki metod
Pored prethodno navedenih metoda, organizovana sluzba
za istrazivanje trziSta u saobracajnom preduzecu istrazivanje

potencijalne traznje za uslugama moze vrsiti i metodom
prikupljanja, azuriranja i analize razli¢ite dokumentacije.
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Kao podloga za istrazivanje ovde mogu da posluze planovi i
programi velikih preduzec¢a korisnika usluga, poslovni izvestaji
preduzecéa, privrednih komora, razni bilteni, materijali razlicitih
institucija za planiranje, itd.

5. Eksperimentalni metod

Pre uvodenja u proizvodne programe novih proizvoda
preduzeca obi¢no prvo istrazuju potencijalnu traznju za tim novim
proizvodima. U saobrac¢aju se kao ,,novi proizvod“ moze tretirati,
na primer, uvodenje prevoza robe ,od vrata do vrata“, zatim
prevoz robe kontejnerima, taksi sluzba ili ,,auto na stanici“ (kad
putnik kupuje kartu za putovanje, naru€uje da ga u stanici njegovog
prispeca Ceka automobil, s vozaCem ili bez njega...), uvodenje
specijalnih vozova s velikim brzinama u putnickom saobracaju,
specijalni letovi organizovani kao ,,avio-taxi“, i sl.

U ovakvim sluéajevima prethodno se vrsi istrazivanje
potencijalne traznje i procenjuje se buduéi obim usluga u
utvrdenom narednom periodu, pa se tek onda pristupa
organizovanju ponude usluga.

1.3. METODI | SADRZAJ ISTRAZIVANJA TRZISTA
ROBNOG SAOBRACAJA

Istrazivanje trziSta robnog saobracaja razlikuje se od
istrazivanja trzista putnickog saobracaja po sadrzaju elemenata
koji se analiziraju. Svako od ovih trzista razvija se i menja pod
dejstvom razliCitih faktora. Pre pristupanja istrazivanju trzista
prvo treba sistematizovati kriterije® strukture trzi$ta, zatim
izvrsiti dimenzionisanje trziSta, pa tek potom vrsSiti sledeée
analize:’

1. strukturnu analizu;
2. regionalnu analizu;

3. vremensku analizu.
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1.3.1. STRUKTURNA ANALIZA ROBNOG SAOBRACAJA

Strukturna analiza robnog saobracaja predstavlja prvu
fazu u metodoloskom postupku analize saobracéajnog trzista.
Metodoloski, ona zapocinje analizom kriterija strukture trzista
rada i sistematizacijom tih kriterija prema njihovom delovanju
na formiranje traznje za prevoznim uslugama. Zatim sledi
analiza formiranja globalne traznje za uslugama i analiza trzista
pojedinih vrsta robe, za koje se kasnije vrsi kvantitativho
utvrdivanje strukture transportnih kapaciteta i konkurencije na
trziStu ponude saobracajnih usluga. Odavde proizilazi da se
strukturna analiza robnog saobracaja odvija u sledeée cCetiri
faze:

(1) analiza kriterija strukture trzista;
(2) globalna analiza strukture trzista;
(3) parcijalna analiza pojedinih vrsta robe; i

(4) kvantitativna analiza transportnog trzista.

(1) Analiza kriterija strukture trzista

U literaturi definisani kriteriji strukture trzista, zapravo,
predstavljaju elemente analize koji se kvantitativho utvrduju i
kvalitativho analiziraju. S obzirom na to da su ovi kriteriji u
navedenoj literaturi dostupni i ve¢ podrobno analizirani, ovde ih je
dovoljno samo nabrojati, objasniti i sistematizovati prema njihovom
delovanju na formiranje globalne traznje za uslugama prevoza:

— broj preduzec¢a korisnika usluga na strani traznje i
saobracajnih preduzeca na strani ponude saobracajnih usluga.
Prema ovim elementima utvrduje se orijentacija u politici
akvizicije prevoza, kao i konkurentski uslovi saobrac¢ajnog
preduzec¢a na saobracajnom trzistu;

— apsolutna i relativna veli¢ina preduzeé¢a korisnika
saobracajnih usluga i saobracajnih preduze¢a kao konkurenata
na saobrac¢ajnom trzistu. Pomoc¢u ovih podataka ocenjuju se
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globalne koli¢ine robe i veli¢ine posSiljki koje su relevantne za
formiranje ponude kapaciteta. Podaci o veli€ini kapaciteta
konkurentskih saobrac¢ajnih preduzeé¢a sluze kao osnova za
ocenu sopstvenog udela na trziStu i preduzimanje mera u
akviziciji robe. Ovo je narocito vazno za ocenu mogucénosti
kontejneriziranja robe;

— stepen koncentracije, tj. organizaciona struktura
preduze¢a korisnika saobracajnih usluga pretpostavlja
utvrdivanje organizacionog statusa neposrednih korisnika — da li je
re¢ o mati¢nim preduzecima ili njihovim dislociranim jedinicama i da
li se na teritoriji regiona nalaze korisnici sloZzenih organizacionih
formi tipa holdinga i sl. Isto tako, vazno je poznavati stepen
koncentracije konkurentskih transportnih kapaciteta, odnosno
saobracajnih preduzeéa. Ovakvi podaci su od znacaja za
ugovaranje prevoza i ocenu trajnosti traznje;

— vrste korisnika po delatnostima predstavljaju posebno
interesantno podru€je za analizu trziSta robnog saobradaja. Za
ocenu karaktera traznje bitno je izvrSiti sistematizaciju
korisnika na proizvodna preduzec¢a po granama proizvodnje i
na prometna preduzeca. Proizvodna preduzeca, sistematizovana
po granama proizvodnje, pruzaju osnovu za utvrdivanje izvora
traznje po strukturi robe, Sto je znacajno za utvrdivanje
potrebne strukture kapaciteta. Prometna preduzeca je potrebno
posebno razvrstati na trgovinska preduzec¢a na veliko i na
malo, radi ocene koli¢ine prevoza i veli€ine posiljki robe;

— geografski polozaj korisnika saobracajnih usluga, a
takode i konkurentskih saobracajnih preduzeca, bitno je
poznavati radi dobijanja podataka vaznih za utvrdivanje robnih
tokova po pravcima prevoza;

— proizvodne karakteristike preduze¢a korisnika
saobracajnih usluga na strani traznje, kao i tehnicka struktura
konkurentskih saobracajnih preduzeca, vazni su za utvrdivanje
podataka na kojima se temelji ocena o trajnosti traznje, na
jednoj strani, i ocena konkurentske sposobnosti konkurentskih
saobracajnih preduzeca, na drugoj;
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— fleksibilnost konkurentskih saobracajnih preduzeca i
njihovu sposobnost prilagodavanja potrebama korisnika, a
prema proizvodnim programima korisnika, vremenski i po
obimu kapaciteta, vazno je poznavati iz razloga formiranja
strukture voznog parka saobrac¢ajnog preduzeca;

— elastiChost cena proizvoda korisnika usluga
predstavlja kriterijum prema kom se ocenjuju konkurentska
sposobnost preduzec¢a i Sirina trziSta na kojem se roba tog
preduze¢a moze plasirati. Prema tom elementu ocenjuju se i
robni tokovi i relacije, a na taj nacin i traznja za uslugama. Na
strani ponude razmatra se elasticChost cena saobracajnih
usluga konkurentskih preduzeé¢a, a na osnovu tih podataka
ocenjuje se sopstvena konkurentska sposobnost na
saobrac¢ajnom trzistu;

— rast proizvodnje i prometa na podrucju koje se
istrazuje treba da ukaze na tendencije traznje. Prema ovim
tendencijama ocenjuje se perspektiva razvoja traznje za
saobracajnim uslugama;

— nacin snabdevanja korisnika usluga sirovinama i
repromaterijalom od zna€aja je za ocenu obima traznje za
saobra¢ajnim uslugama, posebno u uslovima razvijenih
kamionskih parkova za sopstvene potrebe kojima raspolazu
proizvodna preduzeca; i

— tehni¢ki progres, kao i proizvodni programi
proizvodnih  preduzec¢a korisnika saobracéajnih usluga
predstavljaju elemente na osnovu kojih saobra¢ajno preduzece
ocenjuje perspektivu traznje za uslugama kao i strukturu
dinamike proizvodnje.

Pored ovih kriterija mogu se analizirati i drugi relevantni
pokazatelji koji daju sliku o preduzec¢ima korisnicima usluga. Medu
tim pokazateljima mogu se nalazitii struktura troskova i
ekonomski polozaj preduzeé¢a pojedinih grana saobracaja,
poslovne veze i konkurentski odnosi u proizvodnji pojedinih
vrsta proizvoda i sl.
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(2) Globalna analiza strukture trzista

Globalna analiza trziSta saobracajnih usluga prema
strukturi traznje vrsi se radi utvrdivanja ukupne potencijalne
traznje. Na ovakvoj osnovi treba utvrdivati ukupne kapacitete
koje je potrebno angazovati u cilju zadovoljenja buduce traznje
za uslugama prevoza. Medutim, da bi ova analiza bila kompletna,
mora se dopuniti analizom traznje potencijalnih trzista za
pojedinacne vrste robe. Samo na tako strukturiranoj osnovi mogu
se utvrdivati potrebe u strukturi kapaciteta za prevoz robe.

Globalna analiza vrSi se takode i prema strukturi,
odnosno po vrstama prevoza, a prema ukupnoj masi
proizvodnje u regionu. Ovo je potrebno Ciniti zbog toga $to postoje
pojedine vrste robe koje se mogu prevoziti univerzalnim
transportnim kapacitetima, kao $to su zatvoreni Zeleznicki vagoni,
kamioni, brodovi, itd., dok pojedine vrste robe zahtevaju
specijalna transportna sredstva ili uslove pakovanja i prevoza.
Na primer, za prevoz mesa, svezeg voca i povréa potrebne su
hladnjaCe, a za prevoz te€nih goriva i gasa specijalne cisterne koje
se mogu koristiti samo za jednu vrstu teCnosti.

Robna razmena obavlja se na nacionalnom trzistu,
izmedu regiona i na medunarodnom trzistu, izmedu drzava. To
znaci da se roba prevozi na velikom broju relacija, bez obzira
na to da li se troSi u okviru samog regiona gde se proizvodi ili
na udaljenijim trziStima. Odatle proizilazi da svaka roba ima
svoj tzv. transportni koeficijent. Na osnovu transportnog
koeficijenta pojedinaénih vrsta robe utvrduje se ukupni
transportni koeficijent celokupne koli¢ine robe iz jednog
regiona. Svaka vrsta robe, prema svom transporthom
koeficijentu, utiC¢e na ukupnu traznju za saobracajnim
uslugama.

Medutim, i globalna traznja je dinamicka kategorija jer je i
ona, usled procesa supstitucije prevoza na trziStu saobracajnih
usluga, podlozna promenama. U cilju planiranja transportnih
kapaciteta konkretnog saobracajnog preduzeca istrazivanje
dinamike saobracajnog trzista treba tretirati s tri aspekta tih
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supstitucionih procesa, posto na saobraé¢ajnom trziStu postoje
tri mogucénosti supstitucije:

a) supstitucija jedne robe drugom robom (u prevozu);
b) supstitucija trzista robe (drugim trzistem); i
c) supstitucija transportnog sredstva (za jednu istu robu).

a) Supstitucija jedne robe drugom u poslednjih nekoliko
decenija postala je masovna pojava. Tehnicko-tehnoloska revolucija
i tehniCki progres uopste, omogucili su stvaranje novih proizvoda
koji u strukturi potroSnje zamenjuju ranije proizvode. Tako je doSlo
do zamene mnogih porcelanskih i metalnih proizvoda plasti¢nim ili
izradenim od drugih razliitih sintetickih materijala; zamene uglja,
kao ogrevnog materijala loz-uljem, pa zatim elektroenergijom i
gasom, itd., itd.

Zamene jednih proizvoda drugim, u potrosnji nastaju kao
posledice strukturnih promena u proizvodnji. Prestaje
proizvodna potroSnja (ili se u mnogome smanjuje) odredenih
sirovina i zamenjuje se drugim sirovinama. Na taj nacin se lan¢ano
menja i traznja za strukturom saobracajnih kapaciteta, jer dolazi do
prekida proizvodnje jednih, a zapocinje organizacija proizvodnje
drugih proizvoda kao njihovih supstituta. Svaka vrsta sirovine i
gotovog proizvoda, prema svojim fizickim ili ekonomskim
karakteristikama, ima ,prirodnu gravitaciju“ prema pojedinim
granama saobracaja. Na primer, masovne sirovine kao $to su rude
i ugalj prirodno gravitiraju Zeleznici. Zamenom tih sirovina drugim
sirovinama i uglja elektroenergijom, dolazi do supstitucije robe koja
se prevozi zeleznicom.

Smanjenjem uéeséa masovnih vrsta robe, a pove¢anjem
ucesca gotovih proizvoda na trziStu saobracajnih usluga moze
ostati isti obim globalne traznje za uslugama, ali se menja
traznja za pojedinim vrstama prevoznih kapaciteta. Na primer,
smanjuje se prevoz sirovina koje se prevoze zeleznicom, a
povecava se prevoz proizvoda koji se mogu transportovati i
drumskim saobracéajem i zeleznicom. To za Zeleznicu znadi da
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mora pristupiti prilagodavanju svog kolskog parka, jer ako se
smanjuje prevoz ruda i uglja Zeleznicom, a povecava traznja za
prevozima gotovih proizvoda ili sintetickih sirovina, onda Zeleznici
ostaju neiskoris¢eni kapaciteti otvorenih kola dok se kapaciteti
zatvorenih vagona moraju povecavati. Odavde proizilazi da
saobracajno preduzeée mora obezbedivati odgovarajucu strukturu
prevoznih kapaciteta prema procesima supstitucije razliCite robe koji
generiSu traznju za saobracajnim uslugama.

Prema tome, supstitucioni procesi uticu na formiranje
poslovne politike i na njen sadrzaj i mere za prilagodavanje
saobracajnog preduzec¢a tim procesima. To dalje znaci da
supstitucioni procesi aktivno uti¢u na razvoj konkurencije izmedu
saobracajnih grana, a narocito izmedu Zeleznice i drumskog
saobracaja.

Osnovna karakteristika supstitucionih procesa na
saobracajnom trziStu ogleda se u zameni prevoza zeleznicom
drumskim saobracajem. To je razlog generalnog opadanja
ucesca zeleznickog saobracaja, a rasta uceséa drumskog u
ukupnom obimu saobracéaja koji i inaCe pokazuje trend stalnog
rasta.

b) Supstitucija trziSta robe odnosi se na zamenu jedne
robe drugom robom na istom trzistu.

Ovakav oblik supstitucije robe na trzistu izaziva i supstituciju
sirovina za proizvodnju robe. Osim toga, moze doci i do promene
lokacije proizvodnje novog proizvoda koji zamenjuje (supstituiSe)
prethodni. To dalje prouzrokuje promene robnih tokova po
relacijama, a to znaci da se menjaju podrucja otpravljanja robe,
relacije prevoza sirovina i gotovih proizvoda.

Proizvodac¢ nekog proizvoda mogao je, na primer, da bude
partner Zeleznice i da ima dugoroc€ni ugovor o transportu. Gasenjem
proizvodnje tog proizvodaca i promenom lokacije nove proizvodnje,
kod novog proizvodacCa Zeleznica gubi i prevoze sirovina i prevoze
gotovih proizvoda, jer novi proizvoda¢ moze sam da bira partnera za
transport.
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Dakle, s menjanjem trziSta robe menja se i poslovna
politika saobrac¢ajnog preduzec¢a (u prethodnom primeru —
Zeleznice), jer se moraju preduzimati mere za prilagodavanje
organizacije prevoza i kapaciteta nastalim promenama.

c) Supstitucija transportnog sredstva nastaje zbog
Cinjenice da svaka roba zahteva odgovarajuce uslove prevoza.
Pored robe koja po svojim prirodnim (fizickim) karakteristikama
gravitira odredenoj saobraéajnoj grani, postoji i roba koja se moze
prevoziti razli€itim transportnim sredstvima. 1z toga proizilaze dva
oblika supstitucije transportnih sredstava:

— supstitucija  transportnih sredstava izmedu
saobracajnih grana, koja kao normalan oblik supstitucije
nastaje zbog promene strukture robe u prevozu, Sto je
posledica promena u strukturi proizvodnje i pojave novih
sirovina i gotovih proizvoda. Na primer, smanjenje traznje za
prevozom ruda Zeleznicom iz udaljenih izvora sirovina, a povecanje
traznje za kamionskim prevozom alternativnih sirovina iz blizih
izvora;

— supstitucija  transportnih sredstava izmedu
saobracajnih preduzeca nastaje pre svega usled razlika u
kvalitetu usluge koje se javljaju izmedu saobracajnih preduzeca
na strani ponude saobrac¢ajnih usluga.

Kao i u prethodnom primeru, promena relacije prevoza, usled
promene lokacija sirovinskih izvora i proizvodnje, otvara nove
dimenzije konkurentske utakmice izmedu saobracajnih preduzeca,
jer dolazi do promena intenziteta traznje u odnosu na strukturu
transportnih kapaciteta. U okvirima tih promena odvija se proces
supstitucije  transportnih  sredstava u konkurenciji izmedu
saobracajnih preduzec¢a na saobracajnom trzistu. Odnosi u kvalitetu
usluga, ceni i elastiCnosti prilagodavanja potrebama korisnika
predstavljaju elemente konkurentske sposobnosti saobraéajnog
preduzeéa u zadovoljavanju zahteva korisnika.® Prema tim
odnosima vrSi se i supstitucija transportnih sredstava usled
neadekvatnog prilagodavanja zahtevima korisnika, s jedne strane, i
zbog objektivno uslovljenih promena relacija prevoza, s druge.
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Prema tome, globalna strukturna analiza trziSta saobracajnih
usluga pruza osnovu iskljuivo za sagledavanje tendencija traznje
za saobracajnim uslugama. Da bi se utvrdili obim i struktura
saobracajnih usluga, strukturna analiza mora se vrsiti
pojedinacéno, za svaku vrstu robe.

(3) Parcijalna analiza trzista pojedinih vrsta robe

Metodoloski postupak izvodenja parcijalne analize
pojedinacnih vrsta robe obuhvata cCetiri faze:

a) analizu strukture robe;
b) analizu proizvodnje i prometa robe;
c) analizu razvoja trzista robe; i

d) analizu razvoja transporta robe.

U svakoj od navedenih faza analize utvrduju se odgovarajuci
elementi bitni za poslovnu politiku saobracajnog preduzeca.

a) Analiza strukture robe obuhvata utvrdivanje osnovnih
fizickih svojstava robe koja uticu na postavljanje zahteva za
uslove prevoza u pogledu vrste transportnih sredstava, brzine
prevoza i posebnih uslova za vreme prevoza.

U metodoloSkom postupku analize najpre se analizira i
definiSe vrsta robe i utvrduju sve njene fizicke karakteristike:
oblik, specifi¢na tezina, podloznost vlazi i temperaturi, lomljivost i sl.,
sto je od znacaja za izbor transportnog sredstva i odredivanje
uslova prevoza.

Sledeci postupak je analiza strukture sirovine od koje je
roba proizvedena. Analiziraju se osnovne vrste sirovina i
utvrduju izvori, sirovinske baze — kako kvantitativho po njihovim
ukupnim zalihama, tako i prema procentu njihovog uceSca u
pojedinim vrstama robe koje su predmet analize — kao i geografsko
poreklo sirovina (Sto se odnosi na tokove tih sirovina u uvozu i
izvozu). Sve to zajedno pruza podatke za utvrdivanje obima traznje
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za dovozom sirovina i opredeljuje strukturu transportnih
kapaciteta.

Zatim se vrSi analiza asortimana gotovih proizvoda,
odnosno vrsta robe i to kvantitativho, medusobnim uporedivanjem
obima domace proizvodnje, njihovog uvoza i izvoza.

b) Analiza proizvodnje i prometa robe obuhvata
utvrdivanje kvantitativnih i kvalitativnih odnosa i uslova
prometa robe. To podrazumeva prikupljanje podataka o
proizvodacima robe i strukturi potroSaca te robe kao i o uslovima
trziSta odnosne robe, kako domaceg tako i inostranog. Ovu analizu
sacinjavaju dva segmenta:

— analiza preduzecéa proizvodaca robe; i

— analiza obima proizvodnje i prometa robe.

— Analiza proizvodaca robe obuhvata kvantitativhu
analizu broja preduzeca koja odnosnu robu proizvode,
sistematizaciju svih tih preduze¢a prema veli€ini njihovih
kapaciteta, broju zaposlenih, zatim prema znacéaju (procentu
uceS¢a) u ukupnoj proizvodnji te robe i prema obimu
proizvodnje.

Uz ove Kkvantitativne odnose, analiza se dopunjava i
analizom organizacionih uslova, organizacionog statusa
preduzeca u uslovima integracije i formama velikih proizvodnih
sistema. Sve ovo zajedno bitno je za marketing sluzbu radi
utvrdivanja mera akvizicije, uslova ugovaranja prevoza itd. Ova se
analiza dalje proteze na utvrdivanje regionalnog razmestaja
preduzeca koja proizvode robu i to radi utvrdivanja robnih tokova
odnosne robe u prevozu sirovina, poluproizvoda i distribucije gotovih
proizvoda.

Osim ovih podataka, za poslovnu politiku saobracajnog
preduzeéa znacajno je utvrdivanje kapaciteta pojedinih
proizvodac¢a i konkurencije na trziStu odnosne robe, kao i
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odnosa domace proizvodnje i uvoza i izvoza robe koja se
analizira.

— Analiza obima proizvodnje i prometa robe jeste faza
strukturne analize pojedinacnih vrsta robe u kojoj se utvrduju
koli€ine i asortiman sirovina, poluproizvoda i finalnih proizvoda
odnosne robe, od kojih =zavisi potencijalna traznja za
transportom.

Za sve prikupljene podatke prikazuje se dinamika za
poslednjih nekoliko godina da bi se sa §to ve¢om sigurno$éu mogle
ocenjivati tendencije traznje za uslugama prevoza. Kada su u
pitanju sirovine i poluproizvodi, onda se oni, prema koli€inama i
nameni, posmatraju s dva stanovista:

— iz domacih izvora; i

= iz uvoza
sa izdvojenim procentom koji se odnosi
na gotove proizvode i to prema nameni:

— za dalju preradu u samoj proizvodniji;
— za dalju preradu na domacem trzistu; i

— Zza izvoz na inostrano trziste, po zemljama izvoza.

Ovako prikupljeni, selekcionisani i sistematizovani podaci
pruzaju zdravu osnovu za kvantitativno utvrdivanje transportnih
kapaciteta.

c) Analiza razvoja trzista robe obuhvata kvantitativhu
analizu potrosnje odnosne vrste robe i predvidanje razvoja
kapaciteta proizvodnje u narednom periodu, obi¢no za sledecih
pet godina, kao i prognozu uvoza i izvoza robe u istom periodu.

d) Analiza razvoja transporta robe obuhvata
kvantitativho utvrdivanje obima i sadrzaja prevoza robe po
granama saobracaja.
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Za svaku robu kvantitativho se utvrduju tokovi izmedu
pojedinih regiona, posebno za svaku granu saobracaja i,
takode posebno, po prevoznim kapacitetima preduzeca koja
vrSe prevoz za sopstvene potrebe.

Zatim se utvrduju odnosi u duzini prevoznih puteva
sirovina i finalnih proizvoda: vrsta transportnih sredstava za
prevoz sirovina i vrsta transportnih sredstava za prevoz finalnih
proizvoda; koli€ine otpravljanja robe za pojedine primaoce, odnosno
koliine posiljki; broj otpravljanja; broj primalaca i njihov teritorijalni
razmes$taj; postojanje industrijskin koloseka Zeleznice, rokovi
isporuka i sl.

Svaki od navedenih odnosa i podataka utice na kreiranje,
formiranje i donoSenje poslovne politike saobra¢ajnog preduzeca.
(4) Kvantitativna analiza transportnog trzista

ZavrSsna faza strukturne analize saobracéajnog trzista
jeste kvantitativho utvrdivanje traznje za saobracajnim
uslugama. Ona sadrzi kvantitativhu analizu po strukturi ponude
saobrac¢ajnih usluga. Razmatra se dinamika za poslednjih
nekoliko godina i, kako je ve¢ pomenuto, obi¢no se sistematizuju
podaci za poslednjih pet godina.

Obim prevoza izrazava se kvantitativno, i to posebno za
sledecée kategorije u€esnika u prevozu:

» Zeleznicki saobracaj;
» drumski saobracaj;

» re€ni saobracaj;

= javni saobracaj;

= privatni prevoznici;

» parkovi za sopstvene potrebe.
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Podaci za sve grane saobracaja® kvantitativno se izrazavaju
u slede¢im pokazateljima:

— u tonama robe;
— u neto tonskim kilometrima;
— u indeksima dinamike (baznim i lan€anim); i

— u procentima uéescéa pojedinih grana
u ukupnom obimu prevoza.

Valjano sprovedena kvantitativna analiza transportnog trzista
u kombinaciji s kvalitativnom analizom mera organizacije upravljanja
i rukovodenja izvrsnim funkcijama omogucava saobrac¢ajnom
preduzeCu sposobnost snaznije konkurentnosti na trziStu
saobracajnih usluga.

1.3.2. REGIONALNA ANALIZA ROBNOG SAOBRACAJA

Saobracajno trziste i trziSta robe, u regionalnom smislu,
uglavhom se ne poklapaju. Na primer, trziSte zita jednog
geografski odredenog regiona ne poklapa se (u regionalnom
smislu) s transportnim trziStem prevoza zita. Imajuci u vidu da
saobracajno trziSte predstavlja relaciju, odnosno promenu
mesta na odredenom prostoru, onda taj prostor moze biti
daleko Siri od prostora trzista zita (sve u zavisnosti od toga na
koju se daljinu zito prevozi). Stoga se trziste zita tretira samo
kao izvor traznje za saobra¢ajnim uslugama prevoza zita. Jer,
konkretno saobracajno trziSte definisano je mestom
otpravljanja robe, relacijom prevoza (njegovom daljinom) i
uputnim mestom posiljke robe. To znaci da se trziste

* Vazdus$ni saobracaj se analizira posebno i odvojeno zbog njegovog
specificnog uceSc¢a u ukupnom obimu prevoza robe, a pre svega zbog
Cinjenice da se u okvirima robnog saobraéaja vazdusni saobracaj ne javlja kao
konkurent drumskom, ZelezniCkom ili re€nom saobracaju, ni po relacijama, ni
po obimu saobracaja, ni po uslovima prevoza. Jedino podrucje konkurencije
izmedu vazdusnog i zeleznickog saobrac¢aja postoji u putnickom
saobracaju na relacijama do 500 km i to kada je re¢ o tzv. brzim prugama
zeleznice.
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saobracajnih usluga formira na tokovima robe, od proizvodnih
regiona do mesta njihove potrosnje.

Prema tome, regionalna analiza trziSta predstavlja
uporedivanje obima i strukture prevoza robe u okviru
odredenog regiona po pravcima prevoza robe, a dinamika
saobracajnog trzista ispoljava se upravo u promenama tog obima i
strukture. Cilj poslovne politike u ovom slu€aju jeste
preduzimanje odgovarajuc¢ih mera i prilagodavanje kapaciteta
saobrac¢ajnog preduzeca nastalim promenama u obimu i
strukturi traznje.

U organizaciji koris¢enja transportnih kapaciteta to znaci da
na osnovu regionalne analize treba utvrdivati veli¢inu i
strukturu kapaciteta prema pojedinim pravcima. Na primer, u
ZelezniCkom saobracaju, na osnovu regionalne analize razlikuju se
dve vrste pruga: glavne magistralne pruge, s gustim saobracajem i
sporedne pruge, sa slabim saobracajem.

Regionalnu analizu trziSta robnog saobracaja cine:

a) Utvrdivanje regionalnih potreba za prevozom
u tonama robe,
po odredenim grupacijama vrsta robe i
ukupnih potreba za prevozom, i to posebno:

— po podrucjima otpravljanja i prispeca;
— po (ve¢im) mestima otpravljanja i prispec¢a; i
— po pravcima i relacijama.

b) Klasifikacija tokova robe na:
— unutrasnji saobracaj;
— lokalni u okviru odredenih regiona;
— meduregionalni;
— medunarodni;
— uvoz po drzavama i graniénim prelazima;

— tranzit odvojenim kombinovanim saobrac¢ajem.
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Ovakva analiza omoguc¢ava donosenje odluka o
organizaciji robnog saobracaja i o formiranju i geografskom
razmestaju:

— robno-transportnih centara;
— robnih i kontejnerskih terminala;
— robno-distributivnih centara,

kao i utvrdivanje robnih tokova za potrebe organa koji vode
saobracajnu politiku i politiku izgradnje infrastrukture.

1.3.3. VREMENSKA ANALIZA ROBNOG SAOBRACAJA

Pored strukturne i regionalne analize, trziSte robnog
saobracaja mora se analizirati i iz aspekta njegove vremenske
dinamike.

Iz analize karakteristika saobra¢ajnog trzista proizilaze:

* redovne sezonske neravnhomernosti traznje
za saobracajnim uslugama; i

» vanredne neravhomernosti traznje,
koje proisti€u iz poremecaja u proizvodnji i prometu
pojedinih vrsta robe. Ove neravhomernosti mogu biti
kratkotrajne prirode, ali i dugoro€ne.

Utvrdivanje pomenutih neravnomernosti zna€ajno je za
poslovnu politiku saobra¢ajnog preduzeca zato sto se prema
njihovoj dinamici mora organizovati koriSéenje transportnih
kapaciteta.

U pojedinim saobracajnim preduzeCima elastiCnost
prilagodavanja kapaciteta je razliCita pa su, shodno tome, razliCite i
mere poslovne politike preduzeca u koris¢enju kapaciteta.
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1.4. METODI | SADRZAJ ISTRAZIVANJA TRZISTA
PUTNICKOG SAOBRACAJA

lako postoji dosta zajednickih elemenata, istrazivanje trzista
putnickog saobracaja razlikuje se od istrazivanja trzisSta robnog
saobra¢aja i po sadrzaju istrazivanja i po metodolosSkim
postupcima.

Ovu analizu karakteriSe metodoloska sistematizacija koju
sac€injavaju:

1. strukturna analiza po motivima putovanja;

2. regionalna analiza putnickog saobracaja; i

3. vremenska analiza putnickog saobracaja.

1.4.1. STRUKTURNA ANALIZA PO MOTIVIMA PUTOVANJA

Kao Sto se strukturna analiza u robnom saobracaju vrsi
prema vrstama robe, tako se u putnickom saobracaju prevozi
putnika razlikuju prema motivima putovanja. Razli¢iti motivi
putovanja uslovljavaju razlike u potrebnim kapacitetima
transportnih sredstava i, isto tako, razlicite organizacione mere
saobracajnih preduzeca. Da bi zadovoljilo traznju za saobrac¢ajnim
uslugama i osnazilo svoju konkurentsku sposobnost na trzZistu
putnickog saobracaja, u okviru strukturne analize po motivima
putovanja saobracajno preduzece, na toj osnovi, mora izvrsiti
analizu dva bitna kriterija. To su:

a) motivi putovanja; i

b) kriteriji izbora saobrac¢ajnog sredstva.
a) Motivi putovanja

Diferenciranje motiva putovanja vrSi se prema
karakteristikama koje ih medusobno razlikuju, a to su:
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e svrha putovanja;
e pravac putovanja;
e relacija putovanja; i

e vreme putovanja.

Svaku od navedenih kategorija za analizu karakteriSu
razliCite kombinacije parametara kao i poznavanje njihovih
osobina. Na primer,” kod svrhe kao karakteristike definisanja
motiva putovanja, kombinacija elemenata moze biti takva da:

— U jednom slu€aju mogu biti
poznati i pravac i relacije i vreme putovanja;

— u drugom, mogu biti
poznati pravci, ali ne i relacija i vreme putovanja;

— u tre¢em, moze biti
poznato vreme, a nepoznati pravci i relacije putovanja; i

— u Cetvrtom slu€aju mogu biti
nepoznati i pravci i relacije i vreme putovanja.

Osnovni cilj istrazivanja trziSta putnickog saobracaja
predstavlja upravo odredivanje ovih nepoznatih parametara
koji su neophodni za utvrdivanje traznje za saobracajnim
uslugama.

Za analizu trzista putnickog saobracaja u saobracajno-
ekonomskoj literaturi postoji razradena sistematizacija
strukture motiva putovanja:*°

— Putovanja u privredne svrhe,
gde su osnovne karakteristike za istrazivanje:
— nepoznati pravci, relacije i vreme putovanja;

— zahtev za vec¢u brzinu putovanja,
viSi komfor i spremnost da se prihvati
visa cena usluge;

— Sirok izbor transportnih sredstava.
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— Putovanja radnika na posao,
gde su osnovne karakteristike za istrazivanje:

— poznati pravci, relacije i vreme putovanja;

— karakteristicha neravhomernost traznje
(a cene uglavnom plaéaju preduzeca);

— U izboru sredstava za prevoz preovladuju
gradski saobracaj i putnic¢ki automobili.
— Putovanja daka i studenata,
gde su osnovne karakteristike za istrazivanje:
— poznati pravci, relacije i vreme putovanja;

— karakteristi€na sezonska i vremenska
neravhomernost (ali razliCita u odnosu na putovanja
radnika), a u komercijalnom pogledu ova putovanja
imaju socijalni karakter (povlas¢ena cena);

— u izboru transportnog sredstva preovladuju
kapaciteti gradskog saobracaja;

— Putovanja na pijace,
kod kojih su osnovne karakteristike
za istrazivanje sledece:

— poznato vreme, a uglavnhom
nepoznati pravci i relacije;

— Sirok izbor transportnih sredstava za putovanje
(javni saobracaj i putnicki automobili);

— Putovanja u turistiCke svrhe,
u kom slu€aju su osnovne karakteristike
za istraZivanje sledece:

— za grupna putovanja,

— poznato vreme u trajanju punih turisti¢kih sezona
(leto i zima), a pravce i relacije treba utvrditi;

— za individualna putovanja:

— Sirok izbor sredstava i organizacije putovanja.
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U slu€aju navedenih modaliteta putovanja u turisticke
svrhe neophodno je izvrsiti dalju podelu karakteristika i to na:

— putovanja domacih turista; i

— putovanja inostranih turista
(potencijal deviznog priliva);

— privatna putovanja, u vezi s kojima su
osnovne karakteristike za istrazivanje:

— nepoznati pravci, relacije i vreme;

— Sirok izbor transportnih sredstava
(javni saobracaj i sopstveni prevoz);

— ostala putovanja,
uz koja su vezane sledece osnovne karakteristike
za istrazivanje:

— nepoznati pravci, relacije i vreme putovanja; i

— motivi putovanja veoma razliciti,
pa se iz tog razloga ne istrazuju, ve¢ samo procenjuju.

S obzirom na to da su u motivima putovanja sadrzane
potrebe za putovanjima, istrazivanjem traznje za saobracajnim
uslugama po pojedinim motivima putovanja utvrduje se
globalna traznja za saobrac¢ajnim uslugama.

b) Kriteriji izbora transportnog sredstva

Za potrebe strukturne analize po motivima putovanja u
putniCkom saobracaju vrSi se i istrazivanje kriterija za izbor
saobracajnog sredstva kojim ¢e se putovanja obavljati, Sto u sustini
predstavlja jedan od bitnih faktora podele rada izmedu saobracajnih
grana i preduzeca u njima na trziStu putni¢kog saobracaja.

Cilj istrazivanja trziSta putnickog saobracaja koje
preduzima saobracéajno preduzece jeste utvrdivanje osnove za

planiranje sopstvenog udela u zadovoljavanju traznje za
u