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Saţetak 

Receptivnost i problematizacija upravljanja prometnim sustavom, generirana 

kompleksnošću i utjecajnošću razvojnih procesa nastalih u okviru prometnog sustava zahtijeva 

odgovarajući sustavski pristup strategijskom promišljanju ukupnog razvoja tranzicijske zemlje. 
Upravljanje prometnim sustavom sagledava se kroz prizmu najviših svrhovitosti, što znači da se uz 

pomoć sustavskog razmatranja i sustavskim metodološkim pristupom ţeljelo naslutiti zakonitosti 

kretanja kao i krajnje ciljeve i svrhe teme predmetnog rada. Posebno se naglašava afirmacija 

činjenice kako prometni sustavi s dobro ustrojenim poslovnim procesima ubrzavaju rad sustava, 

smanjuju inherentnu entropiju sustava, smanjuju troškove, povećavaju kvalitetu outputa te 

povećavaju prometnu konvergenciju. Mogući rezultat istraţivanja je i pokušaj odgovora na pitanja 

influentnosti integrativnih upravljačkih potencijala prometnog sektora na razvoj društva u 

tranziciji. 

 
Ključne riječi: sustav, proces, prometni sustav, upravljanje prometnim sustavom, konvergencija, 

tranzicijska zemlja,  
 

THE PERSPECTIVES OF TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM FOR 

TRANSITIONAL COUNTRY DEVELOPMENT 
 

Abstract 

Receptivity and problematization of traffic management system, generated complexity and 

impactivity development processes resulting in the transport system requires appropriate systems 

approach strategic planning overall purpose of development of countries in transition. Traffic 

management system is viewed through the prism of the highest sense of purpose, which means that 

with the help of systems considerations and systematic methodological approach wanted to suggest 

a principle of motion and the ultimate goals and objectives of the underlying themes. Particularly 

emphasizes the affirmation of the fact that traffic systems with well established business processes 

accelerate the system performance, reduce an inherent entropy of the system, reduce costs, increase 

the quality of output and increase traffic convergence. A possible outcome of the research is an 

attempt to answer questions influence of integrative management potential of the transport sector 

to the development of a society in transition.  

 
Keywords: system, process, transport system, traffic management system, convergence, transitional 

country  
 

 

1. UVOD 

 
Prometna je znanost jedan od fenomena u 

kojem je prelamanje neke posebne znanosti i 

politike lako uoĉljivo. Slijedeći donekle opći stav 

modernih racionalistiĉki utemeljenih znanosti, tek 

je dijelom bila komplementarna s politikom. Ipak, 

pri svakoj konfrontaciji nekim bitnim elementima 

društvene dimenzije prometnog fenomena, 

prometna znanost se je morala, makar indirektno 

susresti s politikom. Jer, upravo politika implicitno 

i eksplicitno, determinira neke vaţne modalitete 

društvenog odnosa prema prometnoj djelatnosti. Iz 

tog je razloga prometna znanost, posebno u svojoj 

suvremenoj orijentaciji, primarno poĉela izuĉavati 

te modalitete, a zatim je interesno ekspandirala i na 

pozicioniranost prometa u politici. Sve to, ovaj 

esencijalni naĉin društvenog komuniciranja i 

prijenosa materijalnih i nematerijalnih sredstava 

ĉini iznimno znaĉajnim za odrţavanje kohezije i 
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identiteta svake društvene grupe u razvoju društva 

u tranziciji. 

Prometnoj se znanosti dugi niz godina kao 

vaţnom doktrinarnom pitanju koje okupira 

ekonomsku teoriju nastoji pruţiti duţna paţnja 

odgovarajućim strategijskim pristupom. U tom 

smislu, istraţivanje fluktuira izmeĊu nekoliko 

ekonomskih doktrina odnosno u rasponu od spektra 

socijalnih pitanja preko regenerativnog sektorskog 

imbalansa do mikroekonomskog pristupa u 

tretiranju ljudskog kapitala.  

Poslovno okruţenje se neprekidno mijenja, 

brzina i koliĉina promjena dramatiĉno se povećava, 

konkurenti dolaze i nestaju, nestabilnost trţišta i 

globalizacija iz temelja mijenjaju naĉin poslovanja. 

Neprekidno unapreĊivanje poslovnih procesa jedan 

je od kljuĉnih faktora uspjeha. Efikasne i efektivne 

prometne sustave danas karakterizira kvaliteta, 

cijena, predanost kupcu te brzina reakcije i 

prilagoĊavanja promjenama. Svaki sustav mora 

znati što ţeli postići svojim inherentnim poslovnim 

procesima. Prometni sustavi s dobro ustrojenim 

poslovnim procesima ubrzavaju rad organizacije 

kojoj pripadaju, povećavaju unutarnji red, smanjuju 

troškove te povećavaju kvalitetu outputa. 

Stoga, istraţivaĉki je izazov utvrditi razinu 

potrebne efikasnosti upravljanja poslovnim 

procesima prometnog sustava, ali i pripomoći 

shvaćanju signifikantnosti njegovih utjecajnih 

potencijala. Izazovom se ĉini takoĊer i pokušaj 

utvrĊivanja stupnja korelacije izmeĊu integralnog 

menadţmenta prometnog sustava i razvoja 

tranzicijske zemlje.   

 

2. DISKURSNOANALITIĈKI UVID U   

UPRAVLJANJE PROMETNIM 

SUSTAVOM   

 

2.1. Postavljanje temeljne hipoteze  
 

 U preliminarnom razmatranju nuţno bi bilo 

navesti, prvenstveno kroz prizmu prometne 

znanosti, ĉitav splet elemenata o kojima se, mora 

voditi raĉuna kad se pokušava sustavski promišljati 

upravljanje prometnim sustavom.  

Hipoteza od koje se je krenulo u ovom radu 

jest da je na osnovi rezultata znanstvenoga 

istraţivanja o raznim aspektima upravljanja 

prometnim sustavom u tranzicijskoj zemlji i o vezi 

tih procesa s njezinom uspješnosti, moguće 

predloţiti konkretne strategijske odrednice koje bi 

mogle rezultirati višim stupnjem kontribucije 

ukupnom razvoju tranzicijske zemlje. 

Daljnjim istraţivaĉkim naporima raste i 

vjerojatnost da se konzistentnim  i integralnim 

menadţmentom prometnog sustava poveća razina 

konvergencije strategijskim ciljevima orijentiranom 

razvoju zemlje u tranziciji. 

 

2.2. Metodološki pristup 
 

U namjeri da se pojam i struktura 

kompleksnih prometnih sustava uĉini dostupnim 

znanstvenom promatranju i rješavanju znanstvenih 

i praktiĉkih problema te u razumljivom obliku 

otkriti i definirati sustavske zakonitosti, nastoji se 

ukazati kako se moţe poznavanjem sustavskih 

zakona omogućiti da se projektiraju bolji i 

savršeniji prometni sustavi, odnosno da se postojeći 

sustavi usavrše. 

Pripadnost prometa kao znanstvene discipline 

teoriji sustava, dokazuje se time što se u rješavanju 

problema polazi od sustavskog mišljenja, koristi se 

sustavski pristup te se istraţivanjem i rezultatima 

pridonosi daljnjem razvoju sustavskog pristupa. 

Sustavsko mišljenje kao bazna determinanta 

teorije sustava temelji se na naĉelima sustavnosti, 

dinamizmu [1], kompleksnosti, sinergizmu, 

holizmu i relativnosti. U fokusu sustavskog 

pristupa je sustav kao skupina elemenata u 

meĊusobnom i uzajamnom djelovanju na koje se 

sustavski zakoni mogu primijeniti [2] slijedom ĉega 

se nameće akcentiranje strukture sustava kao veze 

izmeĊu elemenata odreĊenog sustava u smislu 

elemenata i veza izmeĊu dotiĉnoga sustava. 

Specifiĉna obiljeţja elemenata i njihovih 

meĊusobnih veza unutar odreĊenoga sustava jesu 

temeljna njihova svojstva. Tako bi, u nekom 

poopćenom modelu prometa temeljne strukturne 

komponente bile prometnica (network facilities), 

prometni entitet (traffic entity), transportirani 

entitet (transported entity), adaptacija 

transportiranog entiteta na prometni entitet, te 

upravljanje prometnim sustavom. 

 

2.3. Fenomenologija prometnog sustava 
 

S obzirom da je prometni sustav izrazito 

sloţen tehniĉki, tehnološki, organizacijski, 

ekonomski i društveni fenomen, gotovo je 

nemoguće potpuno sagledati sve aspekte tog 

fenomena ako se on  ne promatra kao sloţeni 

sustav. Sama spoznaja o pretvaranju nagle 

revolucije u povezanosti u vaţnu silu izravnavanja 

svijeta [3], upućuje na obvezu uvida u fenomen 

prometa. Umreţenost je cijelog svijeta istina, a bez 

iĉijeg stvarnog plana. Na sceni je proces 

transformacije od primarno vertikalnih sustava 

zapovijedanja i kontrole u stvaranju profita, prema 

horizontalnijem — spoji-se-i-suraĊuj [3] modelu 

stvaranja profita. Na tom se tranzicijskom putu 

nastoji istisnuti sve oblike neuĉinkovitosti i trenja 

na trţištima i poslovnim operacijama poslovnih 

entiteta u najširem smislu rijeĉi. Jer, arhitektura 

promjena usmjerava na spacijalno-temporalnu 
kontrakciju puta izmeĊu izvora (stvaranje 

vrijednosti) i uvira (potrošnja vrijednosti). 

Kreiranje nove vrijednosti fundamentalni je 

imperativ bilo koje vrste poslovnog funkcioniranja 
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ĉime implicira dramatiĉne strukturne, suštinske 

promjene ekonomije i društva u cjelini, u smislu 

dinamiĉnih procesa — u komuniciranju. Tehniĉki 

razvoj sredstava masovnog komuniciranja dovodi 

do spoznaje da današnja stvarnost nije ništa drugo 

do apokalipsa simulacije. Anatomija 

postindustrijskog društva, informatiĉkog društva, 

društva znanja tvori planetarni pogon: 

„automaton―[4], „imperij―[5], „veliki sustav―[6] 

reprodukcije i cirkulacije informatiĉkog i 

virtualnog znaka  glavnim obiljeţjima „nove 

ekonomije―. Time se dospijeva do stajališta o tome 

da informatiĉka i virtualna sfera predstavlja 

oblikotvorno naĉelo društvene stvarnosti.   

Tehnološki progres i globalizacija poslovanja 

zahtijevaju inovacije u poslovanju dimenzionirano 

procesima i strukturama. Strukturne promjene 

preusmjerile su fokus ekonomskog promišljanja s 

materijalnih dobara prema usluţnim djelatnostima 

uz visoku razinu primjene novih tehnologija i 

inovativni naĉin razmišljanja. Tehnologije koje su 

podloga za stvaranje vrijednosti moguće je 

tipologizirati [7] na sekvencijalne (long-linked), 

intenzivne (intensive) i posredniĉke (mediating), a 

kojim odgovaraju generiĉki koncepti stvaranja 

vrijednosti — lanac vrijednosti (value chain), 

odabir vrijednosti (value shop) i mreţa vrijednosti 

(value network).  

Temeljne zamisli i doseg prometa zahtijevaju 

razmatranje ne samo aktualnih tehniĉko-

tehnoloških rješenja nego i iznadtehnološke razine 

odnosno institucionalnih aranţmana. Snaga i širina 

utjecaja prometa je takva da govorimo o 

prometnom sustavu kao "kritiĉnom pojmu". 

Argumentacija su brojni programi i projekti 

prometa u svijetu, pokretanje studijskih programa 

prometa i osnivanje prometnih udruţenja na 

nacionalnoj i globalnoj razini. 

Na današnjem je stupnju razvoja znanosti, 

proizvodnih snaga te proizvodnih i društvenih 

odnosa prometnu znanost ĉine interdisciplinarna (i 

multidisciplinarna) znanja (praktiĉna i teorijska) 

kojima se omogućuje izuĉavanje zakonitosti 

projektiranja, konstruiranja, izgradnje, odrţavanja i 

eksploatacije prometne infrastrukture i 

suprastrukture, kao i zakonitosti transporta 

predmeta s ciljem proizvodnje prometne usluge te 

zakonitosti operacija u svezi s transportom i 

zakonitosti komunikacija. K tomu, razvija se i 

promet na nacionalnoj i meĊunarodnoj razini u 

iznimno sloţen dinamiĉki i stohastiĉki sustav. 

Prometni sustav mijenja dosadašnju 

dominantnu paradigmu rješavanja problema koja je 

uglavnom potrošena. Rastući problemi prometa u 

svim većim gradovima, centrima, aerodromima, 

itd. pokazuju potrebu za novim pristupom i 

rješenjima. Ekonomsko znaĉenje prometa izraţava 

se naroĉito kao gospodarska djelatnost koja 

omogućuje proces reprodukcije za velik broj 

proizvoda utjeĉući na razvijanje teritorijalne 

podjele rada i igrajući znaĉajnu ulogu u razvitku 

gospodarstva u siromašnim, zaostalim i 

nerazvijenim podruĉjima neke zemlje.  

S obzirom na temeljnu ĉinjenicu da je promet 

osnova svakoga gospodarstva i jedan od osnovnih 

ĉimbenika razvoja, prometna strategija i prometna 

politika nacionalnog gospodarstva moraju biti 

koordinirani s politikom zaštite i unaprjeĊenja 

kvalitete okoliša, te zajedniĉki pratiti procese 

gospodarskoga i prometnoga razvoja okruţenja. 

Promet kao specifiĉna gospodarska djelatnost 

prijevoza ili prijenosa ljudi i dobara, svojom 

kakvoćom i prilagoĊenošću regionalnim potrebama 

znatno pridonosi oblikovanju i ukupnom 

gospodarskom i društvenom razvoju. 

 

2.4. Analitiĉki diskurs prometnog sustava 
 

Oblikujući stratešku paradigmu prometnog 

sektora nuţno je istaknuti brojne karakteristike 

prometne djelatnosti koje ju zbog izraţenih 

specifiĉnih tehniĉkih i ekonomskih komponenti 

distingviraju spram ostalih infrastrukturnih grana i 

proizvodnih djelatnosti, a koje se mogu 

sistematizirati s nekoliko najznaĉajnijih. Strukturu 

prometnog sustava konstituiraju elementi kao što su 

put, polazište i odredište, vozila i pokretaĉki stroj. 

Elementi prometnog sustava su meĊusobno 

funkcionalno vezani, pa efikasnost funkcioniranja 

sustava ovisi o svakom od elemenata i njihovoj 

meĊusobnoj usuglašenosti.  

Prometna usluga je output nematerijalnog 

oblika i ne moţe se uskladištiti, pa se višak 

potraţnje iznad ponude ne moţe zadovoljiti 

dekumuliranjem postojećih zaliha, niti se višak 

ponude iznad potraţnje moţe kumulirati na 

zalihama, što nameće potrebu da se procesi 

proizvodnje i potrošnje te usluge odvijaju 

istovremeno. To znaĉi da se prometna usluga mora 

proizvoditi u vremenu i na mjestu kad i gdje za nju 

na trţištu postoji potraţnja. Osim toga, potraţnja 

nije konstantna, već postoje njena spacijalno-

temporalna volatilnost u odnosu prema ponudi 

prometnih usluga, već postavljaju direktne zahtjeve 

na razinu proizvodnje, pa se pojavljuje problem 

zadovoljenja vršne potraţnje za prometnim 

uslugama.  

Potraţnja za prometnim uslugama je 

derivirana potraţnja, što znaĉi da ona u velikoj 

mjeri ovisi o potraţnji za robama koje se prevoze. 

Potraţnja za prometnim uslugama raste relativno 

kontinuirano. Izgradnja prometnih sustava je 

kapitalno intenzivna. Ulaganja u prometni sustav su 

nedjeljiva, što znaĉi da postoji kritiĉan minimalni 

obujam ulaganja, bez kojeg nije moguće izgraditi 

pojedini element prometnog sustava. Prometne 

grane su meĊusobno komplementarne i 

konkurentne, što proizlazi iz njihovih tehno-

ekonomskih karakteristika. 



126 

 

      IV Savjetovanje sa meĊunarodnim uĉešćem: Mobilnost i sigurnost cestovnog prometa  

 

Tehno-ekonomske karakteristike su osnova na 

kojoj se odreĊuje uloga prometa i njegovih 

pojedinih grana u društveno-ekonomskom razvoju 

općenito, a to znaĉi i u meĊunarodnoj razmjeni 

ljudi i dobara. Zbog svojih izrazitih infrastrukturnih 

karakteristika promet ima velik utjecaj na naĉin i 

dinamiku društveno-ekonomskog razvoja.  

U osnovi tog utjecaja je uska povezanost 

prometa s ostalim privrednim granama i društvom 

u cjelini, što dolazi do izraţaja na razliĉite naĉine 

[8]. Pruţajući usluge i omogućujući opskrbljivanje 

neke proizvodnje inputima, ali i premještajući njen 

output na mjesto potrošnje, promet ispunjava ulogu 

u procesu društvene reprodukcije integratora 

proizvodnje s potrošnjom. Ĉinjenice koje govore da 

o uslugama prometa ovise gospodarske grane 

potvrĊuju se kroz direktan i indirektan utrošak 

prometnih usluga po jedinici proizvodnje pojedinih 

privrednih djelatnosti. Dopremanje sirovina, 

materijala i ostalih inputa u neku djelatnost, te 

otpremanje gotovih proizvoda na trţište do 

potrošaĉa direktan je utrošak, a u tijeku istog 

procesa indirektan utrošak prometnih usluga 

sadrţan je u strojevima, materijalima i ostalim 

inputima, u ĉijoj proizvodnji su se takoĊer utrošile 

prometne usluge. Prometne grane se pojavljuju i u 

ulozi znaĉajnog potrošaĉa u najvećem broju 

djelatnosti, budući da one u svom poslovanju i 

razvoju koriste proizvode ostalih sektora. Promet 

djeluje kao znaĉajan ĉinitelj na povećanje stupnja 

specijalizacije i društvene podjele meĊu regijama i 

drţavama. Promet ima i veliki vojno-strateški 

znaĉaj, budući da je mogućnost brzog i sigurnog 

prijevoza velike koliĉine dobara, velikog broja ljudi 

i vijesti na širokom podruĉju, jedna je od osnovnih 

pretpostavki obrambene sposobnosti zemlje. 

Promet znaĉajno djeluje i na društveno-politiĉke 

aspekte razvoja. Znaĉaj ove uloge prometa u 

procesu društveno-ekonomskog razvoja ovisi o 

razlikama u dostignutom stupnju razvoja meĊu 

regijama koje se promatraju, pa će on biti to veći 

što su i veće te razlike.  

Uloga prometa u društveno-ekonomskom 

razvoju neke zemlje (posebice zemlje u tranziciji) 

iznimno je velika, a proizlazi iz povezanosti 

prometa s ostalim privrednim djelatnostima i 

društvom u cjelini. O radu i razvoju prometa ovisi 

korištenje prirodnih i ljudskih resursa zemlje, 

poslovanje i razvoj privrede, njena konkurentska 

sposobnost, obrambena sposobnost zemlje i njen 

politiĉki integritet, kvaliteta ţivota ljudi, te 

općenito njihova civilizacijska razina.  

Budući da je opći društveno-ekonomski 

razvoj u naĉelu kontinuiran proces, te da potraţnja 

za prometnim uslugama ovisi o dostignutoj razini 

tog razvoja, moţe se zakljuĉiti da i potraţnja 

odnosno potrošnja prometnih usluga raste 

kontinuirano [9]. 

Potraţnju za prometnim uslugama povećava 

pojava novih potrošaĉa. Istovremeno, kapacitet 

prometa moţe rasti samo skokovito, jer vrijeme 

izgradnje prometnog puta moţe trajati i po 

nekoliko godina. Vrijeme koje je potrebno za 

povećanje kapaciteta ovisi i o vrsti elementa 

prometnog sustava. Ukoliko se radi o nabavci 

pokretaĉkog stroja ili pogotovo vozila, ono moţe 

biti znatno kraće nego kod izgradnje prometnog 

puta. Zbog praktiĉki kontinuiranog porasta 

potraţnje za prometnim uslugama i skokovitog 

rasta prometnih kapaciteta, pojavljuju se povremeni 

viškovi odnosno manjkovi kapaciteta u odnosu na 

potraţnju. 

U razdobljima viška kapaciteta društvena 

akumulacija nalazi se zaleĊena u prometnom 

sustavu, a u razdobljima manjka društvo trpi štete 

zbog ĉinjenice da se sva potraţnja za prometnim 

uslugama ne moţe zadovoljiti, što usporava 

društveno-ekonomski razvoj. Stoga su situacije 

viška i manjka kapaciteta prometnog sustava 

podjednako ekonomski neracionalne, pa je 

potrebno i viškove i manjkove kapaciteta 

minimizirati, tj. postići da krivulja kapaciteta što 

manje odstupa od krivulje potraţnje. To je moguće 

postići izgradnjom elemenata prometnog sustava 

što manjeg kapaciteta (na taj bi naĉin skokovi u 

porastu kapaciteta bili što manji, iako u tom 

pogledu postoje granice koje nameću tehno-

ekonomski kriteriji) i povezivanjem prometnog 

sustava s ostalim prometnim sustavima (na taj bi se 

naĉin postigao plasman vlastitih viškova kapaciteta 

pomoću iznajmljivanja drugom prometnom sustavu 

i pokriće vlastitih manjkova kapaciteta 

posuĊivanjem od njega). U procesu društveno-

ekonomskog razvoja praktiĉki je nemoguće ulagati 

društvenu akumulaciju u toj optimalnoj 

kombinaciji, budući da kapacitet prometa raste 

skokovito i da je društvena akumulacija izrazito 

ograniĉeni resurs. U takvoj situaciji su moguća dva 

izlaza, i to ulaganjem u promet ĉime se stvaraju 

preduvjeti za kasniji razvoj u ostalim djelatnostima 

i poĉetnim poticajom ulaganja društvene 

akumulacije u direktno proizvodne djelatnosti koje 

će traţiti kasniji razvoj prometa. Oznaĉavanjem 

mogućih izlaza determiniraju se strategije: (1) 

"razvoj pomoću viška kapaciteta prometa", i (2) 

"razvoj pomoću manjka kapaciteta prometa".  

Ako se u opći razvoj krene pomoću razvoja 

prometa, postojeća proizvodnja ostalih djelatnosti 

postaje jeftinija, konkurentnija i moţe doći do rasta 

proizvodnje u postojećim djelatnostima i pojave 

novih proizvoĊaĉa, ovisno o elastiĉnosti ponude s 

obzirom na dobit [8]. Ukoliko prvo doĊe do 

povećanja ulaganja u direktno proizvodne 

djelatnosti, njihov će kapacitet rasti i ubrzo će doći 

do porasta proizvodnih troškova zbog nedostatka 

prometnih usluga, što će izvršiti pritisak na 

donošenje odluke o potrebi izgradnje dodatnih 

prometnih kapaciteta. Obje strategije stvaraju 

poticaje i pritiske, a kriterij njihove racionalnosti 

ovisi u najvećoj mjeri o poduzetniĉkim 
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motivacijama proizvoĊaĉa, te spremnosti i 

mogućnosti društva da poveća kapacitete prometa. 

Sukladno empiriji dinamiĉniji se je razvoj 

osiguravao strategijom "razvoja pomoću manjka 

kapaciteta", zbog pojave osjećaja realne potrebe za 

povećanjem kapaciteta prometa, što utjeĉe na brţe i 

bezbolnije donošenje razvojnih odluka, iako se radi 

o velikim iznosima društvene akumulacije, nego 

kad se takva urgentna potreba ne osjeća. Prema 

tome, iako su teoretski strategije "viška kapaciteta 

prometa" i "manjka kapaciteta prometa" 

podjednako prihvatljive, iskustvo upućuje na to da 

je pouzdanije osloniti se na strategiju razvoja ĉija je 

osnova nedostatak, a ne višak kapaciteta prometa 

[8]. 

 

2.5. Prometna konvergencija 
 

Društvena i znanstvena percepcija granica 

materijalnog rasta ekonomija inicirana izvještajem 

za Rimski Klub [10] pomaknula se od 

raspoloţivosti sirovina prema funkcijama biosfere 

(stabilnost strukture stakleniĉkih plinova i 

ozonskog omotaĉa). Analogno tome se zamah 

suvremene globalizacije veţe uz ekonomski rast i 

iscrpljivanje prirodnih resursa na svjetskoj razini, 

što ukazuje da bi proces globalizacije u uvjetima 

energetskih i ekoloških ograniĉenja mogao imati 

autodestruktivni karakter. Samoojaĉavajući ili 

autokatalitiĉki procesi koji nastaju sve 

intenzivnijim ukljuĉivanjem sve većeg broja 

zemalja u tokove meĊunarodne proizvodnje i 

potrošnje, ĉine, iako nelinearno (uvjetovano 

tehnološkim napretkom u proizvodnosti korištenja 

energije i materijala), sve veći pritisak na konaĉne 

resurse i energiju. Neupitno je da postoji velika 

asimetrija meĊu nacijama u intenzitetu prisvajanja 

prirodnih resursa i u narušavanju stabilnosti 

biosfere. Asimetrije, odnosno drastiĉne 

nejednakosti u korištenju prirodnih resursa izmeĊu 

razvijenih gospodarstava i ostalih zemalja svijeta, 

posebno zemalja u razvoju, mogu se ĉiniti u 

konaĉnici premostivima, kao što to predviĊa teorija 

konvergencije, jer, smanjenje jaza u standardu 

ţivota moralo bi se postići razmjerno brţim 

ekonomskim rastom siromašnijih zemalja, što 

implicira adekvatan rast u eksploataciji resursa i 

energije.  

Idealu konvergencije suprotstavlja se, 

meĊutim, saznanje o konaĉnom kapacitetu planeta 

da podrţi materijalni rast ekonomija [11]. 

Hipotetska konvergencija ekonomija na 

globalnome planu usko je vezana uz globalizaciju i 

liberalizaciju meĊunarodne trgovine i kapitala. 

Asimetrije se mogu sagledati u osnovnim 

parametrima razvijenosti ĉije distribucije 

frekvencije na svjetskoj razini imaju oblik desne 

modalne iskrivljenosti.  Veoma sliĉan obrazac 

distribucije veliĉine, metaboliĉkog intenziteta i 

kompleksnosti organizama nalazimo u prirodi, pa 

postoje vjerodostojne indikacije da se sloţeni ţivi 

sustavi samoorganiziraju u strukture koje 

obiljeţava raznolikost agenata, lokalnu adaptaciju i 

asimetriĉna distribucija frekvencije kljuĉnih 

varijabli [12]. 

Da su iskustva rasta zemalja u razvoju i 

razvijenih zemalja sliĉna, jasno je da postoje dva 

vaţna razloga [13] za oĉekivanje da zemlje u 

razvoju „uhvate korak― time što će rasti u prosjeku 

brţe nego razvijene: (1) prvi se temelji na transferu 

tehnologije – jeftinije je replicirati tehnologiju nego 

poduzimati vlastiti originalni istraţivaĉki razvojni 

rad; (2) drugi se temelji na faktorskoj akumulaciji – 

kao rezultat bismo mogli oĉekivati više stope 

investiranja u zemljama u razvoju, bilo kroz 

domaće izvore ili kroz privlaĉenje stranih 

investicija, a s višim stopama investicija, output bi 

rastao brţe u zemljama u razvoju sve dok se ne 

postigne pribliţno jednaka razina kapitala po 

radniku.  

Uzroci razliĉitih ostvarenih stopa 

gospodarskog rasta već su dugo u središtu 

ekonomskih istraţivanja, a rezultat toga su razliĉite 

teorije rasta, od Harrod-Domarova modela, 

utemeljenoga na akumulaciji kapitala, do 

modernih, endogenih teorija koje u prvi plan 

stavljaju ulogu tehnološkog napretka [14] i 

ljudskog kapitala [15]. Generatori rasta se meĊu 

zemljama razlikuju, a i primijenjene strategije ovise 

o specifiĉnim okolnostima i ograniĉenjima.  

Potencijal pojedine zemlje da postigne više 

stope gospodarskog rasta i razvoja tako će prije 

svega ovisiti o njezinoj sposobnosti da unaprijedi 

tehnologiju i kapital kojima se koristi radna snaga: 

―produktivnost nije sve ali je u dugom roku gotovo 

sve‖ [16]. Ukupna faktorska produktivnost istiĉe se 

kljuĉnim i dosad skrivenim potencijalom za 

povećanje stope rasta u tranzicijskim zemljama. 

Pritom treba ukazati na problem konvergencije u 

istraţivanjima ekonomskog rasta i razvoja, što dalje 

proizvodi pitanje postoji li tendencija smanjivanja 

jaza u dohocima po stanovniku izmeĊu siromašnih 

i bogatih zemalja u dugom roku.  

Dokaze za bezuvjetnu konvergenciju teško je 

naći – nameće se distinkcija oblika konvergencije u 

smislu apsolutne ili beta konvergencije te uvjetne 

ili sigma konvergencije. Prema beta konvergenciji 

pretpostavlja se da postoji negativna veza izmeĊu 

poĉetne razine i stope rasta dohotka (odnosno da se 

siromašnije zemlje razvijaju brţe od bogatih), a 

prema konceptu uvjetne konvergencije svaka 

zemlja konvergira na jedinstvenoj dugoroĉnoj stazi 

rasta, determiniranoj rastom radne snage i 

tehniĉkim napretkom [17].  

Kada se radi o konvergenciji jedne zemlje, 

valja utvrditi kakav je poĉetni zaostatak, postojanje 

i brzinu sustizanja/konvergencije te vremensko 

razdoblje sustizanja, a za to su svakako potrebni 

podaci i pretpostavke.  
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Evidentno je da se već dugo veći broj 

tranzicijskih zemalja nalazi na stazi relativno spore 

konvergencije, pa je povećanje stopa gospodarskog 

rasta najveći izazov za te zemlje, pro futuro. 

Uobiĉajena dekompozicija gospodarskog rasta na 

udio kapitala, udio rada i ukupnu faktorsku 

produktivnost, potvrĊuje da rad i ukupna 

produktivnost ne daju dovoljan doprinos rastu u tim 

zemljama. Osnovne prepreke rastu treba traţiti u 

niskoj stopi participacije radne snage i ukupnoj 

faktorskoj produktivnosti koju ĉini sve što se ne 

moţe objasniti udjelom rada i kapitala 

(obrazovanje, inovacije, politiĉka ekonomija, 

alokacijska uĉinkovitost…).  

Ipak, trebalo bi naglasiti znaĉaj kombiniranja 

varijabli uvjetne konvergencije s dodatnim 

objašnjavajućim varijablama, odraţavajući tako 

nastojanja da se premosti jaz izmeĊu sadašnjeg i 

dugoroĉnog ravnoteţnog stanja gospodarstva. 

Empirijske analize temeljene na prosjeĉnim 

podacima po zemljama upućuju gotovo redovito da 

se taj jaz smanjuje po stopi od oko 2 % godišnje. 

Tehnološki napredak ili ukupna faktorska 

proizvodnost (total factor productivity) bio je brţi, 

ceteris paribus, u onim zemljama koje su povećale 

otvorenost svojih ekonomija vanjskotrgovinskim 

tokovima [18]. Vanjska otvorenost gospodarstva 

općenito rezultira u brţem gospodarskom rastu, 

koje utvrĊuje signifikantna negativna veza izmeĊu 

distorzija u deviznom teĉaju i rasta BDP-a per 

capita.  

Tehnologija je manje podloţna konvergenciji 

nego li je to kapital. Regije s naprednim 

tehnologijama najpogodnije su za daljnje inovacije, 

a nove ideje tipiĉno nastaju iz kombinacije već 

postojećih. Tehnološki kapacitet gospodarstva, a 

time i prometni kapacitet, ne ovisi samo o vlastitim 

inovacijama nego i o kapacitetu usvajanja 

tehnologija koje su proizvedene drugdje. To se 

moţe dogoditi na tri naĉina: (1) zemlja moţe uvesti 

tehnologiju utjelovljenu u kapitalnim i potrošaĉkim 

dobrima; (2) moţe kupiti licencu od vlasnika 

patenta; i (3) moţe privući strane direktne 

investicije. Zbog prevelike opće insuficijencije 

ponekad tim zemljama nije moguće kupiti ili 

licencirati potrebnu egzogenu tehnologiju – 

nedostaju im takoĊer i poticaji za istraţivanje i 

razvoj. Konaĉno, iz perspektive tehnološke 

konvergencije, slijedeći ju, prometne 

konvergencije, ostaju otvorena pitanja glede 

strategije razvoja – treba li dati prednost izvozno 

propulzivnoj ili uvozno supstitutivnog djelatnosti – 

i time ponovo otvorila znanstvenu debatu o 

mogućim razvojnim strategijama. 

 

2.6. Resursno-procesna paradigma 

upravljanja prometnim sustavom 

 

Pretpostavka da svi poslovni (i prometni) 

sustavi racionalno optimiziraju tradicionalno 

shvaćene resurse ponašajući se kao maksimizatori 

profita i 'crne kutije' ĉija je unutarnja organizacija 

nebitna [19], zahtijeva objašnjenje dramatiĉnih 

razlika u njihovoj ekonomskoj uĉinkovitosti.  

Strukturni elementi koji ĉine konstituciju 

sustava moraju ispuniti odreĊene uvjete. Tako, na 

djelovanje cjeline utjeĉe njezin svaki konstituens; 

na uĉinak cjeline utjeĉe meĊuovisnost djelovanja 

strukturnih elemenata, ali bez obzira na njihovu 

podjelu u skupine, nemaju neovisan utjecaj na 

cjelinu. Ista pravila vrijede i za sustav upravljanja 

odnosno poslovni sustav organizacije. Sustav 

upravljanja neke organizacije implicira sloţeni 

kompoziciju strukturnih elemenata nuţnih za 

odvijanje poslovnih procesa: (a) strateški dokumenti 

kojima se utvrĊuje opredjeljenje organizacije; (b) 

organizacijski ustroj; (c) poslovni procesi; (d) 

resursi; (e) partnerstva i (f) informacije i 

komunikacija.  

Interaktivnost strukturnih elemenata je 

uvjetovana i svaki od njih utjeĉe na djelovanje 

sustava upravljanja kao cjeline  kvaliteta 

svakog pojedinog strukturnog elementa utjeĉe na 

kvalitetu sustava upravljanja, a posljediĉno na 

kvalitetu rezultata poslovnih procesa koji se unutar 

tog sustava odvijaju.  

Jedini stvarni izvor konkurentske prednosti 

poslovnog sustava poĉiva na kvalitetnoj prilagodbi 

poslovnim uvjetima, i to efektivnom koordinacijom 

unutarnjih resursa.  Resursi su predmet upravljanja 

što podrazumijeva odgovornost menadţmenta za 

osiguravanje raspoloţivosti resursa nuţnih za 

odvijanje poslovnih procesa. Pri tome treba 

razmotriti aspekte uĉinkovitosti i pravovremenosti 

osiguravanje resursa sukladno mogućnostima, 

realnosti opsega i strukture resursa, 

nematerijalnost resursa, specifiĉnosti resursa, 

resursa i mehanizama koji pospješuju inovacije i 

stalno poboljšanje, organizacijske strukture, 

upravljanja informacijama, povećanja 

kompetencija, korištenja prirodnih resursa i 

utjecaja resursa na okoliš, planiranja budućih 

resursa. Resursi poslovnog sustava u vezi su s 

njegovim performancama, ali kljuĉni element 

uspjeha  jest sposobnost uravnoteţenja i pokretanja 

resursa i mogućnosti. Upravljanje resursima odvija 

se: (i) koncentriranjem resursa; (ii) akumuliranjem 

resursa; (iii) povezivanjem i nadopunjavanjem 

resursa; i (iv) spreĉavanjem propadanja i 

oţivljavanjem resursa. Organizacijske sposobnosti 

uvijek idu uz resurse (fiziĉke i neopipljive) i jedino 

zajedno te veliĉine stvaraju vrijednost. MeĊu 

resursima poslovnog sustava istiĉu se oni koji su 

neopipljivi, kojih posebni znaĉaj naglašava 

pretpostavka da se njihov interni transfer glatko 

ostvaruje uz njihov istovremeni veliki utjecaj na 

poslovnu snagu i konkurentnost.  

Teţište usmjereno na pribavljanje resursa, 

ljudske resurse, infrastrukturu i radno okruţenje 

ukazuje da se problematikom višedimenzionalnih 
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integriranih sustava upravljanja bave mnogi autori u 

svijetu. Modeli integriranog sustava upravljanja 

teorijski i konceptualno opisuju i sugeriraju 

organizacijama kako upravljati procesom 

implementacije integriranog sustava.  

I u generiĉkom modelu integriranog sustava 

upravljanja istiĉe se zahtjev za osiguravanje 

raspoloţivosti neophodnih resursa za odvijanje 

poslovnih procesa. Ti zahtjevi su generirani iz 

svakog od sustava koji ĉini integraciju.  

Zahtjevi za resursima nalaze se u: 1) 

utvrĊivanju politike sustava upravljanja, 2) fazi 

planiranja, i 3) fazi primjene i rada u smislu 

odvijanja poslovnih procesa potpore koji će 

djelovati na glavne poslovne procese. 

Pitanja se odnose na sposobnost prometnog 

sustava i njegove kompetencije koje mora sagledati 

i razumjeti prije nego formulira neku od strategija 

ili pak izvrši promjenu postojeće strategije. 

Strategijska sposobnost ovisi o raspoloţivosti 

resursa, kompetencijama koje slijede sustavske 

aktivnosti i balansu resursa, aktivnosti i poslovnih 

elemenata sustava. Determiniranje nareĉenih 

faktora implicira razvoj niza metoda i tehnika od 

kojih su znaĉajne: (1) analiza resursa, (2) analiza 

kompetencija, (3) analiza lanca vrijednosti, (4) 

portfolio analiza i (5) analiza performanci. 

U kontekstu analize resursa posebno je 

znaĉajno utvrditi povezanost izmeĊu svih 

aktivnosti u upravljanju prometnim sustavom. 

Analiza resursa treba rezultirati procjenom 

sposobnosti prometnog sustava da se odupre 

eksternim prijetnjama. Ova procjena se ne daje u 

apsolutnim, već u relativnim izrazima kako bi se 

mogla provoditi komparacija s konkurencijom.  

Analiza resursa moţe utvrditi da prometni 

sustav ima niz sposobnosti, ali za usmjerenost 

menadţmenta su bitne one kritiĉne za dugoroĉni 

uspjeh prometnog sustava. To su faktori koji 

diferenciraju prometni sustav od njegove 

konkurencije i ĉine njegovu konkurentsku prednost, 

a ĉesto se nazivaju osebujne sposobnosti 

(distinctive capabilities) ili temeljne kompetencije 

(core competencies).  

Upravo je glavni zadatak interne analize da 

identificira osebujne sposobnosti prometnog 

sustava kako bi menadţment mogao na njih 

koncentrirati svoju pozornost, te njihovim razvojem 

odrţati vodeću trţišnu poziciju. 

Bit funkcioniranja sustava/poslovnog sustava 

ne ĉine samo njegovi resursi, već je u prvom planu 

znanje koje je u ljudima i u tehnologiji i u 

sredstvima i procesima. Dakle radi se o uzajamnom 

procesu, pri ĉemu se organizacija mora prilagoditi 

provoĊenju promjena, jer bit procesa ĉini promjena 

i brzina tih promjena. U suvremenom svijetu, koji 

pod utjecajem globalizacije širi trţišta, ali i 

pribliţava konkurenciju, mnogi poslovni sustavi 

traţe naĉine kako povećati uĉinkovitost i smanjiti 

troškove poslovanja. Kao slijed dogaĊaja javlja se 

prihvaćanje procesnog pristupa, kao kljuĉnog 

elementa poslovanja. Suvremeno poslovanje 

temelji se danas na procesima, a ne na funkcijama, 

zadacima, odjelima, strukturama i proizvodima. 

Jer, poslovni proces je skup aktivnosti i odluka, 

preko kojih se ostvaruje neki dio cilja 

organizacijskog sustava za ĉije izvoĊenje su 

potrebni odreĊeni resursi i odreĊeno vrijeme, a ima 

vrijednost za korisnika proizvoda i usluga koje daje 

razmatrani organizacijski sustav.  

Prometni sustavi trebaju uoĉiti svoje kljuĉne 

poslovne procese, definirati tko je unutar 

organizacije zaduţen za njih odnosno tko njima 

upravlja. MeĊutim njih nije moguće "posloţiti" u 

ambijent unutar organizacije, ako ona nije 

prilagoĊena za promjene. Procesu je potrebna 

tehnologija, a organizaciju treba osposobiti da 

moţe primiti tu tehnologiju i da bude spremna na 

stalne promjene. U takvim, promjenjivim uvjetima, 

prometni sustavi se (kako bi postali i ostali efikasni 

i konkurentni), sve više usmjeruju na svoj poslovni 

model, svoje poslovne procese i znanje svojih 

ljudskih potencijala. Stoga, da bi prometni sustavi u 

recentno doba postali i ostali konkurentni moraju 

efikasno i efektivno stvoriti, pribaviti i podijeliti 

organizacijsko znanje. Prema procjenama najveći 

dio znanja, 50–95% i to eksplicitnog i iskustvenog, 

prenosi se usmenom, izravnom komunikacijom.  

Svrha upravljanja znanjem ogleda se u 

maksimaliziranju efektivnosti organizacijskih 

aktivnosti vezanih uz znanje. Ono treba pratiti, 

poticati i olakšavati sve aktivnosti vezane uz 

znanje, osposobljavati i stalno unapreĊivati 

infrastrukturu znanja, kreirati, obnavljati, 

izgraĊivati i organizirati znanje te efektivno 

distribuirati i primjenjivati znanje prometnog 

sustava. Posebno treba naglasiti da je relevantan 

dio znanja ljudskih potencijala zapravo znanje o 

poslovnim procesima, odnosno o poslovanju. 

Ispunjenje strateških ciljeva implicira pronalaţenje 

naĉina boljeg upravljanja poslovanjem, odnosno 

sustavom integriranih procesa. 

Prometnom sustavu samo izvrsni procesi 

osiguravaju postignuće kompetitivnih prednosti. 

Shvaćati kako se odvijaju pojedini poslovni procesi 

i kakva je interakcija meĊu njima, te kako 

uspostaviti kvalitetno i uĉinkovito poslovno 

komuniciranje izmeĊu organizacije i okruţenja 

kljuĉna je konkurentna prednost, dok odgovorno 

upravljanje procesima moţe omogućiti agilnost 

potrebnu kako bi se uspješno pratile stalne 

promjene. Tek, mogućnosti postizanja uĉinkovitosti 

kroz djelotvorno upravljanje vlastitim procesima 

definiraju konaĉni uspjeh.  

Osnovni cilj upravljanja poslovnim procesima 

prometnog sustava nije automatizacija procesa, već 

usmjerenje na procese i uĉinkovito upravljanje, 

koje nuţno ne implicira automatizaciju već 

optimizaciju. Poslovni procesi su kljuĉni ĉimbenik 

u integraciji organizacije.  
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Bolje i sveobuhvatnije razumijevanje 

upravljanja kontinuitetom poslovnih procesa 

neizostavno potencira izazov kreiranja modela 

upravljanja kontinuitetom poslovanja (BCM-

Business Continuity Management) prometnog 

sustava, u ĉijoj podlozi valja uoĉiti i egzistenciju: 

(1) modela planiranja kontinuiteta poslovanja 

(BCP–Business Continuity Planning), i (2) modela 

oporavka od katastrofe (DR–Disaster Recovery). 

Stoga, pokušaj je to prijedloga modela za dizajn, 

implementaciju, procjenu i nadogradnju plana 

kontinuiteta poslovanja prometnog sektora. 

Komponente ovog modela mogle bi se specificirati 

na sljedeći naĉin: 

(1) Organizacija. Vizija i smjer moraju biti sasvim 

jasni. Rezultati istraţivanja ukazuju na vaţnost 

jasne artikulacije strateških ciljeva. 

(2) Procesi. Ovo se odnosi na procese za 

osiguravanje kontinuiteta prometnih djelatnosti, a 

ne pravila i propise upravljanja tim operacijama.  

(3) Ljudi. To je najvaţniji i kritiĉki resurs u 

osiguranju kontinuiteta poslovanja i na strani 

ponude i potraţnje.  

(4) Tehnologija. Signifikantna prednost je u 

korištenju tehnologije u prometom sektoru u 

cjelini.  

(5) Upravljanje imovinom. Imovina ukljuĉuje 

fiziĉki prostor, opremu, komunikacije i transportna 

sredstva. Bolje upravljanje imovinom (Facility 

Management) je kljuĉno pitanje koje treba rješavati 

od strane prometnog sektora.  

Primjena predloţenog modela u prometnom 

sektoru rezultat je uoĉenih praznina koje postoje u 

inaĉe naizgled sveobuhvatnoj implementaciji 

BCM-a. Organizaciju i praksu provedbe BCM-a 

trebalo bi redovito pratiti kako bi se osigurala 

njegova relevantnost u suvremenim uvjetima. 

Model bi mogao posluţiti kao "barometar" za 

napraviti stvarnu provjeru i primijeniti korekcije 

gdje je to potrebno. 

 

2.7. MeĊuodnos upravljanja prometnim 

sustavom i razvoja nacionalne 

ekonomije 

 

U procesu društveno-ekonomskog razvoja 

praktiĉki je nemoguće ulagati društvenu 

akumulaciju u optimalnoj kombinaciji, budući da 

kapacitet prometa raste skokovito i da je društvena 

akumulacija izrazito ograniĉeni resurs. U takvoj 

situaciji su moguća dva izlaza, i to ulaganjem u 

promet ĉime se stvaraju preduvjeti za kasniji razvoj 

u ostalim djelatnostima i poĉetnim poticajom 

ulaganja društvene akumulacije u direktno 

proizvodne djelatnosti koje će traţiti kasniji razvoj 

prometa.  

Oznaĉavanjem mogućih izlaza determiniraju 

se strategije:  

1) "razvoj pomoću viška kapaciteta prometa", i  

2) "razvoj pomoću manjka kapaciteta prometa".  

Ako se u opći razvoj krene pomoću razvoja 

prometa, postojeća proizvodnja ostalih djelatnosti 

postaje jeftinija, konkurentnija i moţe doći do rasta 

proizvodnje u postojećim djelatnostima i pojave 

novih proizvoĊaĉa, ovisno o elastiĉnosti ponude s 

obzirom na dobit. [8] Ukoliko prvo doĊe do 

povećanja ulaganja u direktno proizvodne 

djelatnosti, njihov će kapacitet rasti i ubrzo će doći 

do porasta proizvodnih troškova zbog nedostatka 

prometnih usluga, što će izvršiti pritisak na 

donošenje odluke o potrebi izgradnje dodatnih 

prometnih kapaciteta. Obje strategije stvaraju 

poticaje i pritiske, a kriterij njihove racionalnosti 

ovisi u najvećoj mjeri o poduzetniĉkim 

motivacijama proizvoĊaĉa, te spremnosti i 

mogućnosti društva da poveća kapacitete prometa. 

Sukladno empiriji dinamiĉniji se je razvoj 

osiguravao strategijom "razvoja pomoću manjka 

kapaciteta", zbog pojave osjećaja realne potrebe za 

povećanjem kapaciteta prometa, što utjeĉe na brţe i 

bezbolnije donošenje razvojnih odluka, iako se radi 

o velikim iznosima društvene akumulacije, nego 

kad se takva urgentna potreba ne osjeća. Prema 

tome, iako su teoretski strategije "viška kapaciteta 

prometa" i "manjka kapaciteta prometa" 

podjednako prihvatljive, iskustvo upućuje na to da 

je pouzdanije osloniti se na strategiju razvoja ĉija je 

osnova nedostatak, a ne višak kapaciteta prometa 

[8]. Izravnom fokusiranju prometnog razvitka 

nacionalne ekonomije i odgovarajuće strategije 

nuţno prethodi provedba sveobuhvatnih sustavnih 

promjena i stabilizacija gospodarstva, a u tim 

okvirima i u gospodarskog sektora prometa. U tom 

procesu bilo bi nuţno provesti: (i) obnovu 

prometne infrastrukture; (ii) transformiranje 

pojedinih prometnih sustava; (iii) korjenito 

revidiranje ranijih razvojnih opredjeljenja u 

prometu; (iv) potvrdu znaĉenja glavnih prometnih 

pravaca postići na višoj regionalnoj razini; (v) 

pripremanje na znanstvenim osnovama novih 

razvojnih studija; (vi) definiranje konkretnih 

projekata obnove i razvitka neodloţnog ostvarenja, 

a koje bi osiguravalo i sudjelovanje stranoga 

kapitala u financiranju.  

Temeljni bi interes nacionalne ekonomije u 

okviru strateških razvojnih opredjeljenja u prometu 

trebao implicirati valorizaciju:  

(a) najvaţnijih prometnih pravaca, posebice s 

naglaskom na znaĉajnijem smjeru;  

(b) geopolitiĉkih promjena u nacionalnom 

zemljopisnom okruţenju i promjena u ustrojstvu 

nacionalnog gospodarstva u tom okruţenju, s 

posljedicama na prometne tokove;  

(c) kapitalne insuficijencije u prometnoj 

infrastrukturi i potrebe da se obnovom istodobno 

osigura i razvitak; i  

(d) nuţnosti primjene suvremenih tehnologija u 

prometu, sukladnih zahtjevnim ekološkim 

normama i dr.  
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Strategija prometnog razvitka, trebala bi 

predstavljati sintezu planiranog usklaĊenog 

razvitka pojedinih prometnih podsustava u 

cjelokupnom prometnom sustavu.  

Vaţna pretpostavka za funkcioniranje 

nacionalnog prometnog sustava trebala bi  se 

temeljiti na pretpostavci poštivanja strogih pravila i 

normi, utvrĊenih meĊunarodnim konvencijama u 

okviru meĊunarodnih organizacija. Kroz 

meĊunarodne strukovne udruge, kojih su ĉlanice 

pravne osobe iz prometnih djelatnosti, trebalo bi 

ureĊivati takoĊer iznimno vaţan segment odnosa i 

uvjeta za uredno i sigurno obavljanje te za 

osuvremenjivanje prometa. 

 

2.8. Prijedlog modela influentnosti 

integrativnih upravljaĉkih potencijala 

prometnog sektora na razvoj društva u 

tranziciji  
 

Temeljna misao vodilja pri izradi prijedloga 

modela leţi u rasvjetljavanju okvira unutar kojega 

valja ugraditi predmetni model, okvira kojega 

karakterizira nekoliko implikacija: (a) prometno 

planiranje primarno je u funkciji ostvarenja 

osnovnih ciljeva prometnog razvitka – individualna 

mobilnost, djelotvornost prometnog sektora te 

integriranost u prometnu mreţu šire regije; i (b) 

strateško planiranje prometnog razvitka u sklopu 

sveukupnog gospodarskog razvitka mora biti 

prilagoĊeno uvjetima sustavskog planiranja, pri 

ĉemu se moraju uvaţavati naĉela rasterećenja 

drţavnog proraĉuna, prihodovanja u bruto 

domaćem proizvodu i stimulativnog utjecaja na 

razvitak ostalih gospodarskih sektora i ukupni rast. 

U namjeri sveobuhvatnog pristupa izradi 

modela povećanja konvergentnih kapaciteta 

nacionalnog prometnog sustava potrebno je takoĊer 

ukazati na pojedine relevantne znaĉajke tog 

konstrukta. Tako, jedan od vaţnijih govori da se 

model sastoji od niza meĊusobno povezanih 

elemenata, a konceptualno se temelji na 

sustavskom pristupu. Takav model prvenstveno 

predstavlja integrativni i holistiĉki pristup te 

pretpostavlja da se priroda problema ne moţe 

razumjeti odvojeno od svojih rješenja, ali i 

predstavlja okvir koji je u skladu s ovom 

pretpostavkom. Model daje perspektive za 

razumijevanje aspekata dizajniranja, kontrolinga i 

razvoja društvenih sustava, ali i predstavlja 

multidimenzionalni model u skladu s 

„multiperspektivnim konceptom―, u kojem se 

predlaţe višestruki pogled s tri razliĉite vrste 

perspektiva u rješavanju sloţenih problema. 

Spoznaja o prednjem implicira i vrlo ozbiljan 

pristup u oblikovanju modela integriranog 

menadţmenta u prometnom sektoru kojega bi se 

konstitucija i influentni potencijal na razvoj 

tranzicijske ekonomije mogla postaviti na tri 

kljuĉna segmenta: 

I. Ispitivanje prometnog sektora kao integrativnog i 

dinamiĉkog sustava baziranog na triptihu 

elemenata informacijskog sustava: podaci, funkcije 

(poslovni procesi) i vrijeme. Integracija je kljuĉ 

prema uĉinkovitijoj organizaciji, planiranju i 

upravljanju aktivnosti u prometnom sektoru. Proces 

integracije je prioritet za sve moderne operatore u 

prometnim djelatnostima. Integracija bi trebala 

pomoći u rješavanju znaĉajnih problema i 

diskontinuiteta na operativnoj, organizacijskoj i 

informacijskoj razini.  

II. Multidisciplinarni pristup transformaciji i 

prilagodbi menadţmenta u prometnom sustavu. 

Proces prilagodbe promjenama konsolidiranjem 

upravljanja i organizacijskih bihevioralnih 

kompetencija u iterativni pristup upravljanja 

promjenama. Menadţment mora steći i pokazati 

potrebna znanja i vještine kako bi usmjeravao, 

osnaţivao, komunicirao, provjeravao, savjetovao i 

potaknuo ljude na organizacijskoj, skupnoj i 

individualnoj razini. Proces promjena zahtijeva 

dobro planiran i široko konzultiran komunikacijski 

plan, strukture i kanale. Integrirani model 

upravljanja prometnim sustavom trebao bi 

strategiju mobilizirati, sintetizirati, implementirati, 

monitorirati i stabilizirati. 

III. Komprehenzivni influentni okvir prometnog 

sustava. Konstituense strukturnog influentnog 

spleta ĉine fenomen globalizacije, prometna 

infrastruktura i suprastruktura, intelektualni kapital,  

suvremena transportna tehnologija, financijski 

kapaciteti, ekologizacija, outsourcing,  

informacijska tehnologija, logistiĉki troškovi te 

ostali elementi.  

Predloţeni model, pored integrativnosti i 

multidisciplinarnosti upravljanja prometnim 

sustavom jasno ukazuje i na strukturnu 

signifikantnost influentnih faktora prometnog 

sustava, kao i determinante influentnog trenda. 

Istim proizlazi potreba kontinuiranog poboljšanja 

afirmirane mreţe influentnih elemenata.  

TakoĊer, treba nastaviti s definiranjem svega što se 

u poslovnom procesu moţe poboljšati, te sve 

pronaĊeno grupirati u elemente modela 

kontinuiranog poboljšanja poslovnih procesa 

ovisno o elementu pomoću kojeg se poboljšanje 

moţe izvršiti: moderniziranjem transportne 

tehnologije, povećanjem stupnja ekologizacije, 

poboljšanjem logistiĉke infrastrukture i 

suprastrukture, povećanim ulaganjem u 

intelektualni kapital, povećanjem financijskih 

resursa, znaĉajnijim ulaganjem u informacijsku 

tehnologiju, te jaĉanjem outsourcinga.  

To znaĉi, ako su eventualno ustanovljene izvjesne 

zapreke, anomalije ili odstupanja, trebalo bi se 

razmatrati što se sve moţe uĉiniti da bi se poslovni 

procesi poboljšavali primjenom elemenata modela i 

na taj naĉin povećali utjecaj na razvoj nacionalnoga 

tranzicijskoga gospodarstva. 
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3. ZAKLJUĈAK 

 

Uz nepobitne spoznaje, uvjerenje i opće 

znanje o relevantnosti prometa za razvoj 

nacionalnog, posebice tranzicijskog gospodarstva, 

naglašeno su to i strategije kojima se moţe ostvariti 

pozitivna korelacija prometnog sustava i ukupnoga 

gospodarskog razvoja. Kapitalna intenzivnost, koju 

promet stjeĉe gotovo 25%-tnom apsorpcijom 

ukupnih investicija i meĊupovezanost s drugim 

gospodarskim granama, determinira ga fenomenom 

velikog utjecaja na naĉin i dinamiku ukupnog 

društveno-gospodarskog razvoja tranzicijske 

zemlje.  

MeĊupovezanost se potvrĊuje iz razloga što 

prometni sustav omogućuje odvijanje procesa 

reprodukcije, jer je velikim potrošaĉem produkcije 

ostalih sektora, bitnim je ĉimbenikom povećanja 

specijalizacije i društvene podjele rada i jer snaţno 

djeluje na društveno-politiĉke aspekte razvoja 

utjecajem na jaĉanje jedinstva i povezanosti trţišta, 

jedinstva naroda, formiranja i jaĉanja integriteta 

drţave, uspostavom i razvojem veza s drugim 

drţavama, podizanjem obrazovne, kulturne i opće 

civilizacijske razine i sl.  

Spoznaja o tome da se optimalnim 

funkcioniranjem prometnog sustava i njegovih 

podsustava i elemenata osigurava optimalno 

zadovoljavanje prometne potraţnje proizlazi iz 

ĉinjenice: (i) promet je, kao sloţeni, dinamiĉki, 

tehniĉki, tehnološki, organizacijski i gospodarski 

sustav, vaţan segment nacionalnog gospodarstva; 

(ii) prometni sustav svojim djelovanjem omogućuje 

cirkulaciju kapitala i realizaciju robe na trţištu, 

zadovoljavanje prometne potraţnje koja postoji i 

koja se stvara u okruţenju; (iii) prometni sustav 

visinom vrijednosti prometnih usluga i prijevoznih 

troškova utjeĉe na visinu cijena svih ostalih 

proizvoda i usluga; i (iv) prometni sustav svojim 

postojanjem i djelovanjem proklamira negativne 

uĉinke na okoliš.  

Potpuno je opravdano bilo usmjeriti paţnju na 

primarnu funkciju prometa u procesu gospodarske 

aktivnosti, koja se sastoji u osiguravanju trţišne 

realizacije i valorizacije proizvedenih roba i kojom 

zapravo stjeĉe mikroekonomsko obiljeţje vaţnog 

ĉimbenika lokacijskog razmještanja pojedinih 

objekata. PotvrĊene su i ostale relevantne 

karakteristike prometa. Tako o obiljeţjima 

nacionalnog prometnog sustava ovisi i formiranje i 

karakteristike unutarnjeg nacionalnog trţišta. 

Promet djeluje na veliĉinu i širenje trţišta, na 

povećanje trţišnosti proizvodnje, na stvaranje 

jedinstva trţišta, na prostornu usklaĊenost ponude i 

potraţnje i teritorijalno izjednaĉavanje cijena, na 

ubrzanje obrta kapitala i uĉinkovitije odvijanje 

reprodukcije. On je i vaţan ĉimbenik otvaranja 

nacionalnog gospodarstva i njegova uĉinkovitijeg 

ukljuĉivanja u meĊunarodnu razmjenu. 
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