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Sazetak: Jedna od Inicijativa Evropske unije je efikasna upotreba resursa u Evropi, koja za
cilj ima povecanje efikasnosti privrede u upotrebi resursa, povecanje koristenja energije iz
obnovljivih izvora, moderniziranje prevoznog sektora i promoviranje energetske efikasnosti.
Sam saobracaj kao privredna djelatnost predstavlja vazan dio privrede: u EU-u ona direktno
zapoSljava oko 10 miliona ljudi ili 7% svih zaposlenih i predstavlja oko 7% BDP-a, 40%
javnih ulaganja i skoro 30% potrosnje energije. U okviru saobracajnog sistema definiSe se
transportna politika kao znaCajan segment odrzivog razvoja. OdrZivi razvoj, a samim tim i
odrzivi razvoj saobracaja zasniva se na principu integracijske jednakosti. Ukoliko nema
postovanja ovog principa, tada Stete u Zivotnoj sredini ucinjene u jednoj, prelaze na sljedecu
generaciju.

Kljucne rijeCi: saobracaj, sigurnost saobracaja, transportna politika, EU, odrZivi razvoj

TRAFFIC AND ENVIRONMENTAL PROBLEMS OF COUNTRIES IN
THE EUROPEAN UNION WITH SPECIAL EMPHASIS ON BOSNIA
AND HERZEGOVINA
(Keynote paper)

Abstract: One of the initiative of the European Union is the efficient use of resources in
Europe, which aims to increase the efficiency of the economy in the use of resources,
increasing the use of energy from renewable sources, modernizing the transport sector and
promotion of energy efficiency. Traffic as economic activity is an important part of the
economy: in the EU it directly employs around 10 million people, or 7% of all employees and
represents around 7% of GDP, 40% of public investment and almost 30% of energy
consumption.Within the transport system, transport policy is defined as an important
component of sustainable development. Sustainable development, and therefore sustainable
transport are based on the principle of integration of equality. If there is no respect for this
principle, then the damage to the environment done in one, move on to the next generation.

Keywords: traffic, traffic safety, transport policy, the EU, Sustainable Development

Uvod

Zbog tijesne povezanosti sa Zivotom drustva, saobracaj Cini jedinstvenu problematiku svake
nacionalne politike. U stvari, nerealna je ideja o Cvrsto povezanoj zajednici bez razvijenog
saobracCaja, buduci da razvijen saobracaj pridonosi jaCanju jedinstva naroda i cjelovitosti
drZzavnog podrucja. Iz tog slijedi da je saobracajna politika krajnje vazan dio cjelokupne
nacionalne politike. Saobracajni sistem se nije bitno promijenio od prve velike naftne krize
prije 40 godina — uprkos tehnickom napretku, prilikama za napredak u obliku finansijski
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isplativijih i energetski efikasnijih rjeSenja i Cinjenici da su napori po tom pitanju postali
sastavni dio sektorske politike. SaobraCaj je postao energetski efikasniji, ali nafta i naftni
derivati se jo$ uvijek koriste za 96% saobracajnih energetskih potreba u EU-u. Saobracaj je

v s=

zraka.

Saobracajni sistem nije odrZiv. Ako pogledamo 40 godina u buduénost, jasno je da se
saobrataj ne moZe nastaviti razvijati na isti naCin. Ako zadrZzimo isti pristup, zavisnost
saobracaja o nafti i dalje bi mogla biti malo ispod 90%?2, a obnovljivi izvori energije mogli bi
samo neznatno premasiti, za 10%, cilj postavljen za 2020. godinu. Nivo ispustanja CO, iz
saobraCaja ostao bi do 2050. godine za trecinu visi od nivoa iz 1990. godine. TroSkovi
saobracajnog zaguSenja Ce se do 2050. godine povecéati oko 50%. ProSirit ¢e se jaz u
dostupnosti izmedu sredisnjih i perifernih podrucja. Nastavit ¢e se povecavati socijalni
troskovi saobraéajnih nesreca i buke”.

Odrzivi razvoj, a samim tim i odrZivi razvoj saobracaja zasniva se na principu integracijske
jednakosti. Ukoliko nema posStovanja ovog principa, tada Stete u Zivotnoj sredini uCinjene u
jednoj, prelaze na sljedecu generaciju. Na osnovu toga, u okviru saobracajnog sistema
definiSe se transportna politika kao znaCajan segment odrzivog razvoja. U skladu s tim, u
Bijeloj knjizi, predloZene su mjere s ciljem da se saobracajni sistem razvija "prijateljski” u
odnosu na Zivotnu sredinu, kako bi se njeni resursi saCuvali i bili odrZivi za buduce
generacije.

1. Saobracaj u Evropskoj uniji

Saobracaj je kljuCan za naSu privredu i drustvo. Mobilnost je neophodna za medunarodno
trziSte i za kvalitet Zivota gradana, kako bi mogli uZivati slobodu putovanja. Saobracaj
omogucava privredni rast i stvaranje poslova: mora biti odrziv i u kontekstu novih izazova s
kojima smo suoceni. Saobracaj se odvija na svjetskom nivou, stoga je za efikasno djelovanje
potrebna snazna medunarodna saradnja. Blagostanje naSeg kontinenta ovisit ¢e 0 sposobnosti
svih njegovih regija da ostanu potpuno i konkurentno ukljucene u svjetsku privredu. Da bi se
ovo ostvarilo kljucan je efikasan transport. Poznati engleski ekonomist Marshall opisao je
saobracaj kao djelatnost koja prodire svugdje, posmatrajuci sve faze proizvodnje, razmjene,
podijele i potroSnje dobara. U razvijenom drustvu saobracaj, prakticno utie na sve dijelova
drustva i na sve ekonomske subjekte. Sam saobracaj kao privredna djelatnost predstavlja
vaZzan dio privrede: u EU-u ona direktno zapoSljava oko 10 miliona ljudi ili 7% svih
zaposlenih i predstavlja oko 7% BDP-a, 40% javnih ulaganja i skoro 30% potrosnje energije.
Osim toga, 11-15 posto od ukupne nacionalne potrosnje otpadalo je na saobracaj u nekim
zemljama Zapadne Evrope. Zbog tijesne povezanosti sa Zivotom drusStva, saobracaj Cini
jedinstvenu problematiku svake nacionalne politike. U stvari, nerealna je ideja o Cvrsto
povezanoj zajednici bez razvijenog saobracaja, buduci da razvijen saobraéaj pridonosi jacanju
jedinstva naroda i cjelovitosti drzavnog podrucja. 1z tog slijedi da je saobracajna politika
krajnje vazan dio cjelokupne nacionalne politike.

* Cak i ako bi se ostvario ovaj predvideni slucaj, doslo bi do odredenog porasta upotrebe biogoriva i elektri¢ne
energije u usporedbi s trenutnom situacijom.

4 Opis toga kako bi se promet mogao razvijati do 2050. godine ako se novim politikama ne pokusa izmijeniti
trendove (referentni scenarij) moze se pronaci u Dodatku Ill: ,Referentni scenarij (2010-2050.)“ Procjene
ucinka Bijele knjige o prometu.
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Zbog svojih specificnih obiljezja i zbog svoje drustveno-ekonomske uloge, saobracaj se,
suprotno vecini drugih privrednih djelatnosti, u velikoj mjeri oslanja na pomo¢ vilade u
izgradnji prevoznih kapaciteta, a posebno u izgradnji saobracajne infrastrukture, bez obzira
nudi li prevozne usluge javno ili privatno preduzeée. Sta vise, ta je pojava prisutna i u onim
zemljama u kojima prevladava privatno vlasnistvo i privatno preduzetniStvo u djelatnosti
saobracaja. MoZe se re€i da je mjeSovitost sistema vlasniStva i ulaganja jedno od vaznih
obiljezja savremenog saobracaja.

Evropski saobracaj je na raskrscu. Stari izazovi ostaju, ali su se pojavili i novi.

Potrebno je puno toga uciniti kako bi se dovrSilo medunarodno saobracajno trziste, gdje i
dalje postoje znaCajna uska grla i druge prepreke. Moraju se ujediniti saobracajni sistemi
istoCnih, jugoistocnih i zapadnih dijelova Europe kako bi se u potpunosti odgovorilo na
saobracajne potrebe gotovo Citavog kontinenta i njegovih 500 miliona gradana. Mnoge
evropske kompanije su vodeCe u svijetu u podrucju infrastrukture, logistike, sistema
upravljanja saobracajem i proizvodnje saobracajne opreme, ali kako druge svjetske regije
pokrecu velike, ambiciozne programe saobrac¢ajne modernizacije i ulaganja u infrastrukturu,
Kljucno je da se evropski saobracaj nastavi razvijati i da se nastavi u njega ulagati kako bi
zadrZao svoj konkurentni poloZaj.

Mobilnost zavisi od infrastrukture. Bez podrSke u obliku odgovarajuce mreze i njenog
pametnijeg koristenja nije moguca ikakva veCa promjena u saobracaju. UopSe, ulaganja u
saobracCajnu infrastrukturu imaju pozitivan efekat na privredni rast, stvaraju blagostanje i
poslove i jaCaju trgovinu, geografsku dostupnost i mobilnost ljudi. Moraju biti isplanirana
tako da se postigne najvec¢i moguci pozitivni efekat na privredni rast i najmanji moguci
negativni efekat na okoli$. Saobracajno zagusenje je velik problem koji ugroZzava dostupnost,
posebno na cestama i nebu. Uz to, saobracajna infrastruktura je neujednaCeno razvijena u
istocnim i zapadnim dijelovima EU-a koje je potrebno povezati. Kod finansiranja
infrastrukture sve je vecCi pritisak na javna sredstva i potreban je novi pristup finansiranju i
odredivanju cijena.

2. Saobracaj i okolina

U buduéim decenijama nafte Ce biti sve manje, pri ¢emu Ce joj izvori sve viSe biti iz
nesigurnih zaliha. Kao Sto je nedavno istaknula Medunarodna energetska agencija
(International Energy Agency — IEA), Sto je svijet manje uspjeSan u smanjenju ispustanja
ugljika, veci Ce biti porast cijene nafte. Godidnja cijena nafte uvezene u EU je priblizno 21
milijardu EUR. Ako se ne pode rjeSavati ovaj problem zavisnosti o nafti, pogubne posljedice
na inflaciju, trgovinsku bilancu i sveukupnu konkurentnost privrede EU-a mogle bi ozbiljno
uticati na mogucnost ljudi da putuju — i na privrednu sigurnost.

Istovremeno, EU je, uz saglasnost medunarodne zajednice, pozvala na drasticno smanjenje
nivoa svjetskog ispustanja staklenickih plinova, kako bi se promjena klime ogranicila na
manje od 2° C. Za postizanje ovog cilja EU treba u okviru potrebnih smanjenja u skupini
razvijenih zemalja do 2050. godine smanjiti ispusne plinove za 80-95% ispod nivoa iz 1990.
godine. Analiza Komisije® pokazuje da je, dok se veéa smanjenja mogu postiéi u drugim
sektorima privrede, u transportnom sektoru, znaCajnom i jo$ uvijek rastuéem izvoru

> Usp. Priopcenje komisije ,,Plan za prijelaz na konkurentno gospodarstvo s niskom razinom ugljika do 2050.
godine”, COM(2011)112
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staklenickih plinova, do 2050. godine potrebno smanjenje nivoa ispustanja staklenickih
plinova od barem 60% u odnosu na 1990. godinu®. Do 2030. godine, cilj za saobraéaj ¢e biti
smanjenje ispustanja staklenickih plinova na oko 20% nize od njihovog nivoa u 2008. godini.
Uzmemo li u obzir znaCajan porast saobracajnih ispusnih plinova u posljednje dvije decenije,
to Ce i dalje biti 8% iznad nivoa iz 1990. godine. Saobracajni sistem se nije bitno promijenio
od prve velike naftne krize prije 40 godina — uprkos tehnickom napretku, prilikama za
napredak u obliku finansijski isplativijih i energetski efikasnijih rjeSenja i Cinjenici da su
napori po tom pitanju postali sastavni dio sektorske politike. Saobracaj je postao energetski
efikasniji, ali nafta i naftni derivati se joS uvijek koriste za 96% saobracajnih energetskih

vvvvv

izvor buke i lokalnog zagadenja zraka.

Nove tehnologije za vozila i upravljanje saobracajem bit ¢e kljutne u smanjivanju
saobracajnih ispusnih plinova u EU-u i u ostatku svijeta. Utrka za odrZivu mobilnost odvija se
na svjetskom nivou. Odgadanje djelovanja i neodluc¢nost u uvodenju novih tehnologija mogle
bi prouzrokovati nepopravljivu Stetu saobracajnoj privrednoj djelatnosti u EU-u. Saobracajni
sektor EU-a suoCava se s rastu¢om konkurentnoS$¢u svjetskih saobracajnih trzista koja se brzo
razvijaju.

Saobracajni sistem nije odrziv. Ako pogledamo 40 godina u buduénost, jasno je da se
saobracaj ne moze nastaviti razvijati na isti naCin. Ako zadrZzimo isti pristup, zavisnost
saobracaja o nafti i dalje bi mogla biti malo ispod 90%’, a obnovljivi izvori energije mogli bi
samo neznatno premasiti, za 10%, cilj postavljen za 2020. godinu. Nivo ispustanja CO, iz
saobracaja ostao bi do 2050. godine za tre€inu viSi od nivoa iz 1990. godine. TroSkovi
saobracajnog zaguSenja Ce se do 2050. godine povecati oko 50%. ProSirit Ce se jaz u
dostupnosti izmedu sredisnjih i perifernih podrucja. Nastavit ¢e se povecavati socijalni
troskovi saobra¢ajnih nesreéa i buke®. Jedna od Inicijativa Evropske unije koja je integrirana u
strategiju Evrope 2020 je Efikasna upotreba resursa u Evropi, koja za cilj ima povecanje
efikasnosti privrede u upotrebi resursa, povecanje koristenja energije iz obnovljivih izvora,
moderniziranje prevoznog sektora i promoviranje energetske efikasnosti. Naglasak Inicijative
je na efikasnost, koja je osnov odrzive i konkurentne privrede.

3. Sigurnost saobracaja u svijetu i Evropskoj uniji

Od pocetka organizovanog saobra¢aja pa do 2014. godine u saobracajnim nezgodama
poginulo je preko 40 miliona ljudi, a u toku 2014. godine saobracajne nezgode su bile deseti
uzrok umiranja ljudi u svijetu. Prema podacima WHOL1 - Svjetske zdravstvene organizacije, u
2010. godini poginulo je u saobracajnim nezgodama 1,19 miliona ljudi u svijetu, od toga
869.000 muskaraca i 323.000 Zena. Znatno je vecCi broj ozlijedenih u svijetu u saobracajnim
nezgodama, a posebno treba istaknuti Cinjenicu da kod velikog broja ozlijedenih osoba ostaju
trajne posljedice po zdravlje. Takoder, prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije, u
saobracajnim nezgodama u novije vrijeme svake godine pogine viSe od 1,5 miliona osoba, a
oko 15 miliona bude ozlijedeno. U pojedinim zemljama broj poginulih u saobracajnim
nezgodama Cini 4 % svih umrlih, odnosno ¢ak 50 % umrlih iz populacione grupe 15-24

® Ovo bi odgovaralo smanjenju ispusnih plinova od priblizno 70% ispod razina iz 2008. godine.

7 Cak i ako bi se ostvario ovaj predvideni slucaj, doslo bi do odredenog porasta upotrebe biogoriva i elektri¢ne
energije u usporedbi s trenutnom situacijom.

8 Opis toga kako bi se promet mogao razvijati do 2050. godine ako se novim politikama ne pokusa izmijeniti
trendove (referentni scenarij) moze se pronaci u Dodatku Ill: ,Referentni scenarij (2010-2050.)“ Procjene
ucinka Bijele knjige o prometu.
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godine starosti. Prema izvjeStaju Svjetske zdravstvene organizacije pod nazivom “Svjetski
izvjeStaj o prevenciji povreda u drumskom saobracaju” iz 2010. godine, predvidalo se da ce
godisnji troSkovi za saobraCajne nezgode srednjoevropskih i istoCnoevropskih zemalja u
ekonomskoj tranziciji iznositi oko 1,5 % ocekivanog bruto nacionalnog proizvoda, a u
zapadnoevropskim, visokomotorizovanim zemljama oko 2 % BND-a.

Podaci za 2014. godinu pokazuju da je broj poginulih u saobra¢ajnim nezgodama u EU
iznosio oko 25.700 osoba. Usporedivanjem sa podacima iz 2010. godine evidentan je pad
broja poginulih u saobrac¢ajnim nezgodama za oko 17,5 % za prethodnih nekoliko godina. S
ovakvim tempom pada broja poginulih u saobra¢ajnim nezgodama u 2020. godini, doslo bi se
do broja poginulih od oko 20.000 osoba. Da bi se zacrtani ciljevi do 2020. godine u smanjenju
broja poginulih u saobracaju i ostvarili, potrebno je poduzeti dodatne akcije.

Saobracajne nesre¢e postale su svjetski ubica broj 1. Stoga se u svijetu dan 26.10. svake
godine obiljezava kao dan sjeCanja na nastradale, povrijedene i poginule pocev od 2005.
godine.

Ekonomske posljedice koje placa EU godisSnje zbog saobracajnih nezgoda iznosi oko 160
milijardi eura. Od tog iznosa, na direktne troSkove odnosi se preko 45 milijardi eura, dok se
preostali dio odnosi na indirektne troSkove saobracajnih nezgoda. Stoga, ako se uzme u obzir
navedeni pokazatelj, odnosno broj poginulih, ozlijedenih, te materijalna Steta koja nastaje u
saobracajnim nezgodama, doprinosi razmisljanju i aktivnostima efikasnijeg djelovanja na
polju saobracaja a pogotovo na polju sigurnosti. Vec€ina drzava Clanica EU uspostavila je
svoje ciljeve drumske sigurnosti i mjera za njihovo ostvarivanje.

Instrumenti EU kojima se tezi ostvarenju cilja do 2020. godine su:
- legislative,
istrazivanje i razvoj,
upute za bolju primjenu,
finansijska podrska i
baze podataka.

Sigurnost drumskog saobracaja je postala dio globalne politike svih zemalja, a posebno
zemalja Zapadne Evrope. Nakon niza pojedinacnih aktivnosti subjekata zaduzenih za
sigurnost drumskog saobracaja i postignutih odredenih kratkotrajnih rezultata, doSlo se do
zakljucka da bez sistemske i kontinuirane provedbe mjera nema postizanja dugorocnih
ciljeva. Stoga su zemlje Evropske unije postavile cilj da do kraja 2020. godine broj poginulih
na sto hiljada stanovnika svedu na Sest poginulih. Iskustva nekih saobracajno razvijenih
zemalja s ovakvim programima (Japan, Kanada, Svedska, Finska, Francuska, SAD i dr.) su
veoma pozitivna. Programi moraju, pored strucne, dobiti podrSku javnosti i politiCke sredine.
Upravljanje sigurno$éu saobracaja (upravljanje rizicima u saobracaju, odnosno saobraéajnim
nezgodama) predstavlja veliki izazov za svaku drZzavu zbog kompleksnih i raznovrsnih
sadrZaja aktivnosti i specifi¢nosti u spre€avanju saobracajnih nezgoda.

Drzave ove izazove rjeSavaju na razliCite naCine. Neke drzave su proteklih godina uspjesno
razvile i koordiniraju nacionalnu strategiju radi reduciranja ovih pojava. Ovakva politika i
programi sigurnosti saobracaja koji su proistekli iz nje, dala je dobre rezultate u smanjenju
saobracajnih nezgoda i ukupnih Steta koje nastaju u njima. Upravljanje sigurnoScu saobracaja,
izmedu ostalog, podrazumijeva institucije osposobljene da sistematski prate, identifikuju
probleme i efikasno reaguju radi stvaranja sigurne sredine za sve ucesnike u saobracaju.
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4. Sigurnost saobracaja u Bosni i Hercegovini

Godis$nja stopa smrtnosti na putevima u Bosna i Hercegovina je skoro Cetiri puta veéa od
godisnje stope, na primjer, u Njemackoj. Ovo su podaci Svjetske zadravstvene organizacije,
prema kojima najsmrtonosnije ceste na Balkanu ima BiH. Razloga je mnogo, poput loSih
puteva, nekulture u saobracaju, a osnovni je, prema misljenju analitiCara, Sto drZzava ne ulaze
nista, niti jednu konvertibilnu marku za sigurnost u saobracaju.

BiH prednjaci medu zemljama Balkana, pa i Evrope po broju poginulih u sacbracaju.
Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije, BiH je u vrhu te crne statistike. Godisnja
stopa smrtnosti u Bosni i Hercegovini je 15 osoba na 100 hiljada stanovnika. U Crnoj Gori
stopa smrtnosti je 11 osoba, a Hrvatskoj godisnje na putevima pogine 10 osoba na 100 hiljada
stanovnika. LoSi putevi u BiH cCesto su razlog zbog kojeg ljudi stradaju u saobracaju, a ni
ceste ni saobracajna kultura u zemljama Evropske unije ne mogu uporediti sa cestama u BiH.
Kultura je mnogo vise izrazena nego kod nas, ucesnici u saobracaju su korektni. U BiH je to
malo drugacCije. Vozali su nervozni, ceste su oSteCene, nema adekvatne signalizacije. Na
mjestima gdje su u toku radovi na putu nema upozorenja za vozace. Zbog toga se deSavaju
nezgode. Osim loSih puteva, tu je i ljudska nepaznja, nepoStivanje saobracajnih pravila,
voznja u alkoholiziranom stanju. U udesima sve ¢eS$¢e Zivote gube pjeSaci.

5. Strategije sigurnosti drumskog saobracaja u Bosni i Hercegovini

Sistem sigurnosti saobracaja je vrlo slozen, upravo zbog Sirine problema koji variraju po vrsti,
prirodi i naCinu utjecaja. Zbog toga je teSko upravljati ovim sistemom, jer se ne mogu nikad
potpuno obuhvatiti svi elementi. Za efikasno poduzimanje ciljeva i aktivnosti koje ¢e dovesti
do smanjenja uzroka nastanka saobracajnih nezgoda, neophodno je imati pouzdane rezultate
analize i provjerena saznanja koja ¢e doprinijeti sigurnijoj sredini za sve korisnike drumskog
saobracaja. Plan i ciljevi aktivnosti na polju sigurnosti potrebno je da Cine strateSke,
operativne i dodatne aktivnosti koje ¢e obuhvatiti sljedece aktivnosti:

jasno definisane programe aktivnosti,

obim i kvalitet preciziranih ciljeva aktivnosti,

jasno definisane nosioce aktivnosti,

definisanje nacCina izvrsenja aktivnosti i

pracenje i vrednovanje rezultata programa i aktivnosti.

Smanjenje broja saobracajnih nezgoda kao i smanjenje broja poginulih za oko 5 % na
godiSnjem nivou, odnosno 30 % na period od 6 godina, predstavljalo bi realne okvire koji su
ostvarivi. Navedeno smanjenje kako ukupnog broja poginulih tako i ukupnog broja
saobracajnih nezgoda moguce je implementirati uz poduzimanje jasno definisanih mjera i
aktivnosti na svim poljima sigurnosti kao i u svim organizacionim oblicima drzave Bosne i
Hercegovine.

Na osnovu raspoloZivih podataka iz segmenta sigurnosti drumskog saobracaja smanjenjen je
ukupan broj saobracajnih nezgoda u periodu od 6 godina za oko 30 %, ukupan broj
saobracajnih nezgoda u 2013. godini iznosio je oko 24.680, odnosno manje za oko 8.500
saobracajnih nezgoda u odnosu na 2007. godinu. Takva promjena smanjenja broja
saobracCajnih nezgoda imala je za posljedicu smanjenje broja nastradalih u saobracajnim
nezgodama, kako poginulih tako i ozlijedenih osoba. Isto tako, broj poginulih umanjen je sa
429 na 312, odnosno bilo je za oko 27 manje poginulih osoba u 2013. u odnosu na 2007.
godinu. Neophodno je naglasiti da bez poduzetih adekvatnih mjera na polju sigurnosti u
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drumskom saobracaja u narednom periodu podrazumijevalo bi se povecanje kako ukupnog
broja saobracajnih nezgoda tako i broja poginulih.

Polazne osnove strategije sigurnosti drumskog saobracaja trebaju da potvrde drzavno
opredjeljenje Bosne i Hercegovine, kao i entiteta u Bosni i Hercegovini, da preduzme sve
neophodne aktivnosti kako bi zadovoljila uslove za njenu integraciju u evropske akcione
programe sigurnosti u saobracaju. Polazne osnove strategije sigurnosti drumskog saobracaja
tretira sistem sigurnosti koji Bosna i Hercegovina, odnosno entiteti Zele da ostvare, koristeci
elemente postojeceg sistema i usvajajuci nove elemente. Imajuci ovaj pristup u vidu, strategija
treba da osigura politiCko-pravnu osnovu za sustinsku reformu sektora sigurnosti drumskog
saobracaja, kao i za normativno prilagodavanje i daljnji razvoj sistema sigurnosti drumskog
saobracaja. Strategija predstavlja osnovni dokument koji definiSe pojam i smjernice sigurnosti
drumskog saobracaja drzave Bosne i Hercegovine, sa jasno definisanim ciljevima. Takoder su
definisane mjere koje tretiraju pitanja sigurnosti drumskog saobracaja, a koje je neophodno
preduzeti da bi se ostvarili zacrtani ciljevi. Polazne osnove strategije treba da posluze kao
osnova reforme sektora sigurnosti drumskog saobracaja a mogu se mijenjati i prilagodavati u
mjeri inoviranja i unapredenja sistema sigurnosti. Na podrucju Bosne i Hercegovine, kao i u
entitetima i kantonima, preduzimaju se odredene aktivnosti, ali one ne funkcioniSu kao
zaokruzen sistem sigurnosti saobracaja (program) s utvrdenim sadrZajima, metodama (nacin i
sredstva realizacije), rokovima, nosiocima aktivnosti i pracenjem efekata, $to ukazuje na
potrebu koordiniranja i pracenja svih programa sa drZzavnog nivoa. Osnovni nedostatak i vrlo
malih pojedinacnih programa u dosadasnjem periodu je nepracenje i nevrednovanje rezultata
koji se postizu pa je teSko vrednovati prednosti poduzetih mjera u odnosu na druge mjere ili
akcije, racionalni utroSkak sredstava itd.

6. Razvoj saobracaja u proSirenoj Evropskoj uniji

Tesko je zamisliti snazan privredni razvoj koji moze da stvori nova radna mjesta i bogatstvo
bez saobracajnog sistema koji omogucava da se iskoriste sve prednosti unutrasnjeg trzista i
globalizovane trgovine. lako na poCetku 21-og vijeka ulazimo u doba informatickog drustva i
virtuelne trgovine, to nije nista smanjilo potrebu za putovanjem, ba$ naprotiv. Zahvaljujuci
Internetu svako moze da komunicira sa svakim i narucuje robu sa velike udaljenosti, a da i
dalje uziva mogucnost da putuje u druga mjesta i sam pogleda i izabere proizvode ili se sretne
sa drugim ljudima. Mada informacione tehnologije dokazuju da nekad mogu da pomognu da
se smanji traznja za fiziCkim prevozom time Sto olakSavaju rad na daljinu i pruzanje usluga na
daljinu.

Postoje dva osnovna faktora od kojih zavisi dalje povecanje traznje u prevozu. Odlucujuci
faktor u prevozu putnika je spektakularni rast broja privatnih automobila. Broj kola se tri puta
uvecao u EU u posljednjih 30 godina po stopi od 3 miliona kola godisnje. lako je za oCekivati
da se broj vlasnika kola stabilizuje u vecini zemalja Evropske unije ovo nije slu€aj u
zemljama kandidatima u kojima se vlasnistvo nad kolima smatra simbolom slobode. U okviru
oblasti saobra¢aja u EU najveCi uspon obima prevoza robe i putnika doZivio je drumski
saobracaj. Najveca snaga drumskog transporta lezi u njegovoj sposobnosti da prevozi robu
Sirom Evrope sa fleksibilnoS¢u kojoj nema ravna i po niskim cijenama. Ovaj sektor je
nezamjenjiv, ali njegov ekonomski polozaj je nesigurniji nego Sto izgleda. Margine su uzane u
sektoru drumskog prevoza zbog njegove znatne usitnjenosti i pritiska na cijene koje vrse
posiljaoci robe i industrija. To navodi neke drumske prevoznike da pribjegavaju dampinskim
cijenama i da zaobilaze zakone o socijalnoj sigurnosti i zastiti na radu kako bi nadoknadili
ovaj jaz.
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7. Gradski prevoz

Reagujuéi na opSte pogorSanje kvaliteta Zivota gradana Evrope koji trpe zbog rastucih
zaguSenja u gradovima i metropolama neohodno je Sto viSe koristiti javni prevoz i postojecu
infrastrukturu. Potreban je bolji pristup i od strane lokalne uprave kako bi se pomirile dvije
stvari: modernizacija javnog servisa i racionalno koriStenje automobila. Ove mjere koje su
bitne za postizanje odrzivog razvoja ¢e svakako biti najteZze primijeniti. To je cijena koja ce
morati da se plati da bi se odgovorilo medunarodnim obavezama iz Kjota o smanjenju emisije
CO2. Stalno Sirenje grada, promjena stila zivota i fleksibilnost privatnog automobila u
kombinaciji sa ne uvijek adekvatnim javnim prevozom su tokom posljednjih 40 godina
izazivale ogromna komeS$anja u saobracaju u gradovima. Mada je decentralizacija aktivnosti
ili stambene izgradnje povremeno bila podrzana razvojem odgovarajuce infrastrukture i linija
javnog prevoza nedostatak integralne politike i pristupa planiranju gradova i prevozu dopustio
je privatnom automobilu da stekne skoro potpuni monopol. lako sve prisutan i opterecenje
kakvo se samo moze zamisliti u centru grada, na periferiji gradova, malih i velikih, rast
saobracaja je bio najbrzi. Ali u tim regionima gdje se potrebe u prevozu teze mogu utvrditi i
zadovoljiti, javni prevoz nije dovoljno fleksibilan u sadasnjoj formi. | da bi sve bilo joS gore,
osjeCaj neizvjesnosti neda ljudima da koriste javni prevoz u pojedinim oblastima i u
pojedinim dijelovima dana. Poveéani saobracaj i zaguSenja u gradu idu ruku pod ruku sa sve
veéim zagadenjem vazduha, bukom i saobracajnim nesre¢ama. Cesta kratka putovanja sa
hladnim motorom ogromno uvecavaju potroSnju goriva, a emisije su i tri do Cetiri puta veée
kada je brzina kretanja tri ili Cetiri puta manja. Gradski prevoz je stoga kriv za 40% emisije
CO2 koje su odgovorne za klimatske promjene kao i drugih polutanata koji imaju
zabrinjavajuci uticaj na zdravlje gradskog stanovnistva, naroCito azotoksidi koji dovode do
stanovniStva kao djeca, stari i bolesni (sa respiratornim kardiovaskularnim ili drugim
bolestima) su najvece Zrtve i po nekim studijama to sve kosta drustvo 1,7% BDP. Kada se
govori o bezbjednosti, jedna nesre¢a sa smrtnim ishodom u dvije se deSava u gradskom
prostoru a najvie povrijedenih ima medu pjesacima, biciklistima i motociklistima. Cak i ako
princip subsidijarnosti diktira da odgovornost za gradski prevoz uglavnom lezi na drzavnoj i
lokalnoj upravi, zla vezana za prevoz u gradskim prostorima i loSiji kvalitet zivota se ne mogu
zanemarivati. Veliki problem Ce ovi organi imati da rjeSavaju, koji ¢e brze stiCi nego Sto bi
iko pomislio upravljanje saobrac¢ajem, a naroCito ulogu privatnog automobila u velikim
gradskim centrima. Medutim, sagledavaju¢i problematiku (zagadjenje, zaguSenje, neostatak
infrastrukture ) izgleda da drustvo ide putanjom koju treba presjeci. Alternativa je
promovisati Cista vozila i javni prevoz dobrog kvaliteta.

Da bi gradski prevoz bio faktor Zivota u gradovima pokrenuta je akcija za dobijanje titule
zelenih gradova u Evropi. Kako bi zasluzili titulu Zelenog glavnog grada, gradovi moraju
stalno biljeziti visoke ekoloSke standarde, biti ustrajni u daljnjem odrzivom razvoju i
drugima biti uzor. Pobjednici po gradovima su:

2010: Stockholm

2011: Hamburg

2012: Vitoria-Gasteiz

2013: Nantes

2014: Kopenhagen

Racionalno koristenje klasicnih privatnih automobila u centru grada i promovisanje Cistog
gradskog prevoza su prioritetni ciljevi kao i napori da vozila sutrasnjice koriste vodonik kao
gorivo. Projektima se predvidaju mjere za bolje upravljanje traznjom, integrisanje usluge
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gradskog prevoza i promociju marketinga za vozila, koja su mali zagadivaci ili uopste nisu.
Razvoj nove generacije hibridnih elektricnih kola (elektromotor kombinovan sa toplotnom
masinom) i kola na prirodni gas ili dugoro¢no na celije vodoni¢nog goriva veoma obecavaju.

8. Sanse i moguénosti odrZivog razvoja

O pojmu odrzivosti i konceptu odrzivog razvoja govori se jos od 1972. godine. Najuticajnija
definicija odrzivog razvoja je ona koja ukljuCuje sljedece koncepte: a) koncept potreba, b)
koncept ograni¢enja i koncept buduéih generacija. Prvi koncept se odnosi na postizanje ili
oCuvanje prihvatljivog Zivotnosg standarda za sve ljude, dok drugi koncept zagovara
koriStenje kapaciteta zivotne sredine u saglasnosti sa dostignutim nivoom tehnoloskog razvoja
i druStvene organizacije. Koncept potreba je osnova za unutar generacijsku pravdu, dok se na
konceptu ograniCenja zasniva medugeneracijska pravda. Koncept odrzivog razvoja, sagledan
kao zadovoljstvo sadaSnjih potreba bez ugroZavanja sposobnosti buducih naraStaja da
zadovolje svoje potrebe, istiCe u prvi plan razvojnost ovog koncepta, tj. odrzivi razvoj je
proces promjena u kome eksploatacija resursa, upravljanje investicijama, tehnoloski razvoj i
institucionalne promjene moraju biti konzistentne sa buduéim, a ne samo sa sadaSnjim
potrebama.

8.1. Odrzivi transport

Pored pozitivnih efekata koje evidentan rast obima saobracaja ima na ekonomski prosperitet
gradova i regiona, sve izrazenije negativne posljedice dosadasnjih politika u oblasti
saobraCaja umanjuju znacaj istog rasta i razvoja. Negativni efekti najizrazeniji su u urbanim
sredinama. Stalno povecanje broja stanovnika u gradovima i stepena motorizacije rezultira
sve veCim zaguSenjima saobraCaja na ulicnoj mrezi, kao posljedica sve veceg koristenja
automobila i nemoguénosti daljeg zadovoljenja potraznje izgradnjom novih kapaciteta
saobracajne ponude grada. Negativni efekti povecanja obima saobracaja i sve intenzivnijeg
koriStenja motorizovanih transportnih sredstava u gradovima su: emisija Stetnih gasova,
potroSnja energije, komunalna buka, saobracajne nezgode, zauzimanje prostora i vremena u
ionako ograniCenim urbanim sredinama, smanjuju¢i mogucnost za obavljanje drugih
djelatnosti.

Opsti je zakljuCak da je transport ustvari Zrtva sopstvenog uspjeha. Saobracajna zaguSenja su
u stalnom porastu i rast je osnovni uzrok postojeéih problema zagadenja Zivote sredine. Porast
broja individualnih putnickih vozila uslovljava proSirenje saobracajne mreze, Sto dovodi do
smanjenja zelenih povrSina u gradskim sredinama, povecanje zagadenja vazduha i samim tim
degradacije Zivotne sredine. Usljed toga, smanjene su saobraCajne povrSine za
nemotorizovane tokove i moguénosti gradana za slobodnijim kretanjima. Povecanje nivoa
zagadenja i manje mogucnosti za slobodnijim kretanjima gradana na saobracajnoj mrezi
(pjeSaCenje, koristenje bicikla itd.) dovode do pada nivoa kvaliteta u urbanim sredinama.
OdrZivi razvoj, a samim tim i odrZivi razvoj saobracaja zasniva se na principu integracijske
jednakosti. Ukoliko nema poStovanja ovog principa, tada Stete u zivotnoj sredini ucinjene u
jednoj, prelaze na sljedeCu generaciju. Na osnovu toga, u oviru saobracajnog sistema definise
se transportna politika kao znaCajan segment odrzivog razvoja. U skladu s tim, u Bijeloj
knjizi, predloZene su mjere s ciljem da se saobracajni sistem razvija "prijateljski” u odnosu na
Zivotnu sredinu, kako bi se njeni resursi sacuvali i bili odrzivi za buduée generacije. U toku
pristupa Evropskoj uniji, Bosna i Hercegovina kao i druge zemlje koje imaju ili su pred
dobijanjem statusa kandidata, ¢e ve¢ u prvim fazama procesa priblizavanja poceti sa
prevodom acquis communautaire odnosno pravne tekovine EU, te na osnovu iste upotpuniti
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odnosno promjeniti svoju legislativu. Od 35 poglavlja koliko sadrzi acquis, za transport i
okoli$ su posebno vazna poglavlja 14 (saobracajna politika), 15 (energetika) i 27 (okolis).
Njima su date strateSke smernice razvoja zemalja Clanica pojedinacno kao i u cjelini kako bi
se evoluiralo od zastite okolisa ka joS sveobuhvatnijem pristupu u smislu odrzivog razvoja
transporta. Klimatske promjene imaju znacajan globalni uticaj i njihove posljedice se osjecaju
bez velikih razlika u intenzitetu u smislu geo-socijalne predispozicije, ali se intenzitet uticaja
na klimatske promjene znacajno razlikuje, tako da najrazvijenije zemlje imaju predominantni
uticaj na povecanje efekata klimatskih promjena. Na osnovu toga namece se pitanje da li je
svrsishodno analizirati i oCekivati smanjenje emisije CO., ili smanjenje potencijala globalnog
zagrijavanja, u nerazvijenim ili slabo razvijenim zemljama kada bi njihov eventualni
industrijski razvoj doveo do toga da emisija CO; raste sa razvojem industrije i porastom GDP-
a, a Sto je i jedan od stubova odrzivog razvoja, ili je potrebno pristupiti adaptaciji klimatskim
promjenama ili smanjenje intenziteta porasta globalnog potencijala zagrijavanja u njima.

Takoder od posebnog je znacCaja i sve viSe izrazena migracija stanovniStva iz ruralnih ka
urbanim sredinama tako da se na urbana podrucja gradova i aglomerata, u zavisnosti od izvora
podataka analiza, udio emisija CO, procjenjuje na oko 70-75% u globalnoj emisiji. Prema
dostupnim podacima za zemlje u regiji, na godiSnjem nivou se broj stanovnika u ruralnim
oblastima smanjuje” za 2,76% u Bosni i Hercegovini, 2,31% u Hrvatskoj, i 2,10% u Sloveniji,
Sto dodatno vrSi multilateralni pritisak na okoli$ u urbanim sredinama. Samim tim moguce je
oCekivati da na nacionalnom nivou emisija staklenickih gasova, a posebno volatilnih
polutanata'®, bude bez promjena dok u urbanim sredinama dolazi do koncentracije njihove
emisije koja znacajno prevazilazi njihove absorpcione kapacitete. WHO (World Health
Organization) u svom ovogodiSnjem izvjeStaju navodi da se godisnje na globalnom nivou oko
7 miliona smrtnih sluCajeva direktno povezuje sa zagadenjem zraka, odnosno oko 12,5%, od
Cega se 3,7 miliona odnosi na vanjsko zagadenje zraka. ““Rizici nastali putem zagadenja zraka
su sada mnogo veci nego li se do sada smatralo odnosno razumijelo, Sto se posebno odnosi
na sr¢ana oboljenja i mozdani udar* prema Dr Maria Neira, Direktor WHO Odjela za Javno
zdravstvo, okoliS i socijalne determinante zdravstva. U toku istrazivaCkog rada na
Saobracajnom fakultetu Internacionalnog Univerziteta Travnik, akcenat je stavljen na analizu
okolinski relevantnih faktora iz oblasti transporta, sa fokusom na cestovni i avio saobracaj
koji sve viSe dobija na intenzitetu. Ustanovljena je saradnja sa kompanijom Emisia, tvorcem
softvera za procjenu emisije pulutanata iz cestovnog transporta za EEA (Evropska agencija za
okolis), sa kojom se radi i na procjeni emisija Bosne i Hercegovine za period 1990-2010.
Smatramo da Ce ova koncizno prikazana analiza, napisana na Engleskom jeziku u kontekstu
pripremljenog materijala radi evetualne prezentacije inostranim partnerima, biti interesantna,
ali i intrigativna kako bi se ustanovila perspektivna saradnja radi boljitka naSeg glavnog grada
u svakom smislu.

8.2. Evropska politika odrzivog transporta

StrateSki dokument Plan za jedinstveni saobracajni prostor za cilj ima povecanje mobilnosti,
te podsticanje rasta i zapoSljavanja, i to na naCin da se smanji zavisnost Evrope o uvozu nafte
i emisija ugljicnog dioksida u saobracaju za 60% do 2050. Naglasak se takoder stavlja na
transformacijama u zeljeznickom sektoru, tako da postane sve vise atraktivan i da se do 2050.
poveca udio na trzistu za putnicki i teretni saobracCaj preko srednje udaljenosti (< 300 km).

? United Nations Department of Economic and Social Affairs_World Urbanization Prospects_2007

10 Organski spojevi antropogenog karaktera, osim metana, koji pri suncevoj svjetlosti mogu u reakcijama s
azotovim oksidima stvarati fotohemijske oksidante

! http://www.who.int/mediacentre/news/releases/2014/air-pollution/en/, pristupljeno 28.03.2014
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Sve to Ce zahtijevati velike promjene regulatornog okvira za Zeljeznicu, ukljucujuci: otvaranje
trZiSta za domace putnicke usluge, uvodenja jedinstvene upravljacke strukture za Zeljeznicke
teretne koridore; strukturno odvajanje upravitelja infrastrukture od pruzatelja usluga;
poboljsanja u regulatornom okruzenju, kako bi privatnom sektoru ucCinili Zeljeznicu
atraktivnijom za ulaganja.

U skladu s istaknutom inicijativom Resursno efikasna Evropa izloZenoj u Strategiji Evropa
2020. i novom Planu za energetsku efikasnost 2011., glavni cilj evropske saobracajne politike
je pomoci uspostaviti sistem, koji podupire evropski privredni napredak, jaa konkurentnost i
nudi visokokvalitetne usluge mobilnosti i istovremeno efikasnije koristi resurse. U praksi, u
saobracaju je potrebno koristiti manje energije, koja mora biti Cistija, bolje koristiti modernu
infrastrukturu, a smanjiti njegov negativni uticaj na okolis i glavna prirodna bogatstva kao Sto
su voda, zemlja i ekosistemi. Efikasnim iskoriStavanjem resursa Zeli se udvostruciti privredni
rast. Njime se privreda podstiCe da se s manje proizvede viSe, da se s manjim ulozima isporuci
veca vrijednost uz odrzZivo iskoriStavanje resursa i smanjivanje njihova efekta na okolis.

Transformacija evropskog saobracajnog sistema moguca je i putem kombinacije razlicitih EU
inicijativa i to na svim nivoima, kako bi se postigao konkurentan i odrZiv saobracajni sistem i
kako bi se zadani ciljevi u podrucju energetike postigli. Evropska komisija je predloZila 40
inicijativa s odredenim aktivnostima, u raznim segmentima saobracajnog sistema — od razvoja
i unapredenja putne infrastrukture, uvodenja efikasnih sistema upravljanja saobracajem,
energetske efikasnosti i zelenog prevoza, jaCanja intermodalnosti, efikasnog 1 zelenog
gradskog prevoza, koriStenje ICT i drugih naprednih tehnologija u saobracaju, jacanja
obrazovanja, znanja i vjeStina u sektoru saobracaja do poboljSanja uslova rada i socijalnih
prava zaposlenih u sektoru saobracaja te brojne druge. Uzimajuci u obzir da su unutar sektora
energetike glavni ciljevi Evropske unije: povecati udio obnovljivih izvora energije za 20%, s
posebnim ciljevima o biogorivima i elektricnoj energiji, te smanjiti emisije staklenickih
plinova za 20% do 2020. u poredenju s 1990., sektor saobracaja uvelike bi pridonio postizanju
navedenih ciljeva, ali i otvaranju radnih mjesta, te privrednoj konkurentnosti.

Bolji izbor nacina prevoza bit ¢e posljedica bolje integracije mreza razlicitih grana saobracaja:
aerodromi, ZeljezniCke stanice, stanice podzemne Zeljeznice i autobusne stanice potrebno je
sve viSe povezivati i pretvoriti u multimodalne putniCke platforme. Informacije na internetu i
sistemi za elektronske rezervacije i placanje koji bi ukljucivali sva prevozna sredstva trebale
bi olak3ati multimodalna putovanja. Siru upotrebu kolektivnih na¢ina prevoza trebao bi pratiti
odgovarajuci skup putnickih prava. lako se broj Zrtava u drumskom saobracaju gotovo
prepolovio u posljednjoj deceniji, ipak 25. 500 ljudi godiSnje pogine na putevima EU-
e.Inicijative na podrucju tehnologije, provodenja, obrazovanja i posveCivanje posebne paznje
ranjivim putnim korisnicima bit ¢e kljucni za drasti¢no smanjivanje daljnjih gubitaka Zivota.

9. Ekoloska politika u BiH

Svaka ozbiljna drzava, (ili njeni entiteti kao Sto je to sluCaj sa Bosnom i Hercegovinom)
nastoji da vlastitom ekoloSkom politikom, kao svjesnom, organizovanom i usmjeravajuéom
djelatnoScu, uz pomoc¢ svih drustvenih subjekata i Siroke lepeze konkretnih mjera i akcija,
nastoji da racionalizuje odnos cjelokupnog drusStva prema prirodi, odnosno zastiti zivotne
sredine. U tu svrhu, drZavne institucije i politicke organizacije upraznjavaju razliCite
koncepcijske i teorijske pristupe, nastojeCi da kroz razlicite ideologije pronadu najbolje
odgovore, uoblicene u ¢vrste i dosljedne ekoloske politike. U Bosni i Hercegovini je ekoloska
politika marginalizovana i ne nalazi se na listi prioriteta politiCkih i druStvenih pitanja.
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DosadaSnja povremena i parcijalna istraZivanja su pokazala da BiH na tom planu ozbiljno
zaostaje za zemljama u regionu, a zadaci koje postavlja Evropska unija obicno se realizuju
sporo i mimo rigoroznih ekoloskih evropskih standarda. Razlozi za takvo stanje su politicke,
ekonomske, kadrovske, socijalne pa i kulturoloske prirode.

10. O buducnosti prostornog planiranja u Evropi

NaSe drustvo se nalazi u prelaznom periodu. Posljednje razdoblje Industrijskog doba prelazi u
EkoloSko doba. Kada analiziramo prelaz iz Srednjeg vijeka u Renesansu ili iz Renesanse u
prva razdoblja Industrijskog doba, moZzemo da uoCimo dogadaje koji su paralelni danasnjim
deSavanjima. Ovaj prelaz iz Industrijskog u EkoloSkog doba se ukrSta sa prostornim
planiranjem. Nekoliko perioda je karakterisalo Industrijsko doba. Svaka faza Industrijskog
doba je postavljala nove ciljeve urbanizmu, nove modele, teorije i praksu. EkoloSko doba ¢e
ih sve redefinisati. Prelaz izmedu doba je uvijek dug i tezak period u kome se moraju
prevazilaziti teSkocCe, rjeSavati kratkoroCni problemi u okviru dugoroCne tranzicije. Ovakvi
trenuci bez presedana su ujedno prilika da se ponovo promisli o politici, institucijama,
ciljevima, metodologijama, modelima, da se usredotoimo na nove ciljeve i ustanovi nova
svakodnevna praksa.

U prostornom planiranju su takode potrebni novi ciljevi. Na primjer:
Klimatske promjene se nece tretirati samo kao ekoloski, ve¢ takode kao kulturoloski
problem;
Kontrola potraznje nije samo ekonomski ve¢ i kulturni problem;
Moramo redefinisati ekonomske modele tako da troskovi budu jednaki dobiti.

Trenutno Zivimo preko svojih moguénosti u ekoloSkom smislu, troseci viSe dobara nego Sto ih
planeta moZe regenerisati, time smanjujuci zalihe prirodnih resursa. Put ka ekoloskoj
civilizaciji na zdravoj planeti namece trazenje novih rjeSenja. Ovaj prelaz donosi nove izazove
prostornom planiranju.

11. Mjere za dalji razvoj saobracaja u EU

Ovo Savjetovanje treba da sagleda nova dogadanja u saobra¢ajnom sektoru na svjetskom
nivou, kao i buduce izazove u tom podrucju i politiCke inicijative koje je potrebno razmotriti,
posebno s aspekta ekologije i odrZivog razvoja

Daljnji razvoj mora teCi u nekoliko smjerova:

- poboljsanje energetske efikasnosti vozila u svim granama saobracaja. Razvoj i upotreba
odrzivih goriva i pogonskih sistema;

- podizanje efikasnosti multimodalnih logistickih lanaca na najvisi moguci nivo, medu
ostalim i vecim koriStenjem energetski efikasnijih naCina prevoza, tamo gdje druge
tehnoloske inovacije mogu biti nedovoljne (npr. teretni prevoz na velike udaljenosti);

- efikasnije koriStenje saobracaja i infrastrukture kroz koriStenje poboljSanih sistema za
upravljanje saobra¢ajem i informacijskih sistema (npr. ITS, SESAR, ERTMS,
SafeSeaNet, RIS), napredne logistiCke i trziSne mjere kao Sto su puni razvoj
integriranog evropskog trziSta zeljezniCkog prevoza, uklanjanje ograniCenja na
kabotaZzu, ukidanje zapreka u meduobalnom saobracajnom povezivanju, nesmetano
odredivanje cijena, racionalizovati gradski prevoz itd.
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Da bi se poboljSalo stanje u saobracaju sa ekoloskog i odrzivog razvoja kod nas i u svijetu,
definisano je deset ciljeva za konkurentni i resursno efikasan saobracajni sistem:
- Do 2030. godine prepoloviti koriStenje automobila na uobiCajena goriva u gradskom

saobracaju.
Do 2050. godine doseCi 40% udjela odrzivih goriva s niskim udjelom ugljika u
vazduSnom saobracaju, takoder do 2050. godine za 40% (ako je moguce 50% )
smanjiti ispuStanje CO2 iz brodskih goriva u EU-u.
30% teretnog drumskog prevoza duzeg od 300 km je potrebno do 2030. godine
preusmjeriti na druge nacCine prevoza kao 5to su ZeljeznicCki i vodeni saobracaj; a do
2050. godine i viSe od 50%, Sto bi trebalo olakSati uspostavljanjem efikasnih i zelenih
koridora za teretni prevoz.
Do 2050. godine dovrSiti evropsku mrezu Zeljeznickih pruga za velike brzine.
Utrostruciti duZinu postojeCe mreze do 2030. godine i odrZati gustocu ZeljezniCke
mreze u svim drzavama Clanicama.
Do 2050. godine veci dio putnickog prevoza na srednje udaljenosti trebao bi se
odvijati zeljeznicom.
Potpuno funkcionalna multimodalna osnovna TEN-T mreZa na Citavom teritoriju EU-
a do 2030. godine, s visokokvalitetnom i visokokapacitetnom mrezom do 2050.
godine i odgovaraju¢im paketom informacijskih usluga.
Do 2050. godine povezati sve aerodrome iz osnovne mreze sa Zeljeznickom mrezom,
po mogucnosti ZeljezniCkim prugama za velike brzine; osigurati dovoljnu povezanost
svih morskih luka iz osnovne mreze sa zeljezniCkim prugama za prevoz tereta, i gdje
je moguce, sistemom unutrasnjih plovnih putova.
Uspostaviti moderniziranu infrastrukturu za upravljanje vazdu$nim saobracajem
(SESARZ2) u Evropi do 2020. godine i dovrsiti Zajednicki evropski vazdusni prostor.
Uvesti odgovarajuce sisteme za upravljanje kopnenim i vodenim saobra¢ajem
(ERTMS, ITS, SafeSeaNet i LRIT, RIS). Uspostaviti Evropski globalni navigacijski
satelitski sistem (Galileo).
Do 2020. godine uspostaviti okvir za evropski multimodalni saobracajni sistem za
obavjestavanje, upravljanje i placanje.
Do 2050. godine pribliZiti 0 broj punih nesreca sa smrtnim posljedicama.

Sve to treba da dovede do porasta obima saobracaja i uticaja njegovih pozitivnih efekata na
ekonomski prosperitet gradova i regiona, a sve sa ciljem da se pove¢a mobilnost, podstice rast
i zapoSljavanje i to na taj naCin da se smanji zavisnost Evrope za naftu i smanje emisije
ugljen-diolsida, poveca energetska efikasnost i uspostavi sistem koji podupire evropski
privredni napredak, jaCa konkurentnost i nudi visokokvalitetne usluge mobilnosti i efiksnije
koriStenje resursa. Sve to namece obavezu da saobracaj koristi manje energije koja mora biti
Cistija, bolje koristi modernu infrastrukturui, smanji njegov negativan uticaj na okolis i glavne
privredne resurse u svijetu kao Sto su voda, zemlja i ekosistemi.

ZakljuCak

Zbog tijesne povezanosti sa Zivotom drustva, saobracaj Cini jedinstvenu problematiku svake
nacionalne politike. U stvari, nerealna je ideja o Cvrsto povezanoj zajednici bez razvijenog
saobracCaja, buduci da razvijen saobracaj pridonosi jaCanju jedinstva naroda i cjelovitosti
drZzavnog podrucja. Iz tog slijedi da je saobracajna politika krajnje vazan dio cjelokupne
nacionalne politike. Mnoge evropske kompanije su vodece u svijetu u podrucju infrastrukture,
logistike, sistema upravljanja saobra¢ajem i proizvodnje saobracajne opreme, ali kako druge
svjetske regije pokrecCu velike, ambiciozne programe saobracajne modernizacije i ulaganja u
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infrastrukturu, kljucno je da se evropski saobracCaj nastavi razvijati i da se nastavi u njega
ulagati kako bi zadrzao svoj konkurentni poloZaj. Sigurnost drumskog saobracaja je postala
dio globalne politike svih zemalja, a posebno zemalja Zapadne Evrope. Nakon niza
pojedinacnih aktivnosti subjekata zaduZenih za sigurnost drumskog saobracaja i postignutih
odredenih kratkotrajnih rezultata, doSlo se do zakljuCka da bez sistemske i kontinuirane
provedbe mjera nema postizanja dugorocnih ciljeva. Stoga su zemlje Evropske unije postavile
cilj da do kraja 2020. godine broj poginulih na sto hiljada stanovnika svedu na Sest poginulih.
Tesko je zamisliti snazan privredni razvoj koji moze da stvori nova radna mjesta i bogatstvo
bez saobracajnog sistema koji omogucava da se iskoriste sve prednosti unutrasnjeg trzista i
globalizovane trgovine. lako na poCetku 21-og vijeka ulazimo u doba informatickog drustva i
virtuelne trgovine, to nije nisSta smanjilo potrebu za putovanjem, ba$ naprotiv. Zahvaljujuci
Internetu svako moze da komunicira sa svakim i narucuje robu sa velike udaljenosti, a da i
dalje uziva mogucnost da putuje u druga mjesta i sam pogleda i izabere proizvode ili se sretne
sa drugim ljudima. Mada informacione tehnologije dokazuju da nekad mogu da pomognu da
se smanji traznja za fiziCkim prevozom time Sto olakSavaju rad na daljinu i pruzanje usluga na
daljinu. Pored pozitivnih efekata koje evidentan rast obima saobracaja ima na ekonomski
prosperitet gradova i regiona, sve izraZenije negativne posljedice dosadasnjih politika u
oblasti saobracaja umanjuju znacCaj istog rasta i razvoja. Negativni efekti najizraZzeniji su u
urbanim sredinama. Stalno povecanje broja stanovnika u gradovima i stepena motorizacije
rezultira sve veéim zaguSenjima saobracaja na uli¢noj mrezi, kao posljedica sve veceg
koriStenja automobila i nemogucénosti daljeg zadovoljenja potraznje izgradnjom novih
kapaciteta saobracajne ponude grada. Negativni efekti pove¢anja obima saobraéaja i sve
intenzivnijeg koriStenja motorizovanih transportnih sredstava u gradovima su: emisija Stetnih
gasova, potroSnja energije, komunalna buka, saobraajne nezgode, zauzimanje prostora i
vremena u ionako ograniCenim urbanim sredinama, smanjuju¢i mogucnost za obavljanje
drugih djelatnosti.
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