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Predgovor

Saobra}ajne politike i wihovo sprovo|ewe predstavqaju
idealnu pozornicu za politi~ku manipulaciju. Politi~ari,
jednostavno, ne mogu da odole ~arima koje na planu pove}awa
wihove popularnosti nudi, na primer, otvarawe nove deonice
autoputa, ili govor pri sve~anosti predavawa na kori{}ewe
nove deonice brzih pruga. Takve sve~anosti se koriste kao
dokaz da je sprovo|ena politika u interesu naj{irih slojeva
stanovni{tva jedne zemqe. 

Nasuprot tome, ciq priloga koji sledi je da razmatrawe
saobra}ajnih politika postavi na zdrave temeqe i da zapo~ne
da preme{ta to razmatrawe sa terena populizma na teren
nepristrasne ekonomske analize. Prvi korak u tome je analiza
postoje}eg stawa u pogledu saobra}ajnih ekonomskih politika
u Srbiji. Da bismo poku{ali da formuli{emo saobra}ajne
ekonomske politike za budu}nost, potrebno je da bez politi-
~kih strasti ocenimo gde se sada nalazimo i {ta je ono {to
nam je potrebno. Ovaj prvi korak je poziv svima koji to `ele da
se ukqu~e u ovu raspravu. Nadamo se da smo stvorili podsticaj
za tako ne{to. 

13. april 2004. 
Boris Begovi}

Bojan Borojevi}
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1. Uvod: saobra}ajne ekonomske politike

Veoma dugo su se saobra}ajne politike zasnivale na lepim
`eqama i to naj~e{}e onih koji su na vlasti. Pri dono{ewu
kqu~nih odluka o kapitalnim investicijama u saobra}ajnu
infrastrukturu, veoma ~esto je bilo zapawu}e malo ekonom-
skih razmatrawa. Nisu se po{tovali nalazi elementarne eko-
nomske analize u pogledu identifikacije tra`we za saobra-
}ajnim uslugama, jo{ mawe se vodilo ra~una o budu}im investi-
cionim tro{kovima i tro{kovima odr`avawa izgra|ene
infrastrukture, a najmawe o na~inu na koji }e se ti tro{kovi
pokriti.  

Takvo stawe stvari nije bilo sasvim neo~ekivano. Nave-
dene saobra}ajne politike vodile su se u uslovima relativno
velikih buxeta i poprili~nih mogu}nosti deficitarnog
finansirawa takvih investicija. Uz to, saobra}ajni sistemi
su jo{ uvek bili prili~no nerazvijeni, pa je izgradwa novih
objekata saobra}ajne infrastrukture posmatrana kao kqu~na
stepenica u razvoju privrede, odnosno napretka dru{tva.

U takvim uslovima, na kapitalne investicije u delatnost
saobra}aja, u najve}oj meri na izgradwu novih objekata sao-
bra}ajne infrastrukture, gledalo se kao na mogu}nost poli-
ti~ke promocije onih koji su na vlasti (presecawe crvenih
traka pri otvarawu novog objekta, uz prigodne govore, a sve to
pra}eno sna`nom medijskim podr{kom), a tamo gde je bilo
potrebe za tim, i kao zahvalan deo predizborne kampawe.  

Pored toga, na investicije u izgradwu novih saobra}ajnih
objekata gledalo se i kao na pokreta~e razvoja („mi gradimo
prugu – pruga gradi nas”), kao po~etni impuls svim onim
aktivnostima koje }e se neminovno pojaviti ~im budu izgra-
|eni novi objekti saobra}ajne infrastrukture. Drugim re-
~ima, kada bude postojao, na primer, put, pojavi}e se i tra`wa
za wim, bez obzira da li zaista postoji tra`wa za tom sao-
bra}ajnicom, odnosno da li postoji stvarna potreba za takvim
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putem. Unutar ovakvog pristupa, nije bitno kolika je postoje}a
tra`wa, niti kolika je neka budu}a tra`wa zasnovana na razbo-
ritim pretpostavkama o budu}em privrednom rastu nekog re-
giona, jednostavno implicitno se smatralo da }e se tra`wa
stvoriti jednog dana kada tu bude postojala ponuda, odnosno
kada bude izgra|ena saobra}ajna infrastuktura nastala kapi-
talnim investicijama. 

Kona~no, mnogi su u kapitalnim investicijama u saobra}aj-
nu infrastrukturu i javnim radovima kojima one eventualno
treba da omogu}e videli mehanizam kojim }e da se pove}a agre-
gatna doma}a tra`wa, taj kenzijanski ~arobni {tapi} kojim }e
da se o`ivi privreda, ubrza privredni rast i umawi nezapo-
slenost.

Umesto tra`we (koja, naravno, podrazumeva plate`nu spo-
sobnost), koristila se nejasna kategorija potreba, naj~e{}e
dru{tvenih, investicionim tro{kovima se nije poklawala
dovoqna pa`wa, tako da su se oni grubo procewivali, odnosno
naj~e{}e potcewivali, tro{kove odr`avawa saobra}ajne
infrastrukture malo ko je uzimao u obzir, a {to se na~ina
pokrivawa svih tih tro{kova ti~e, razmatrawe se svodilo na
dve magi~ne re~: krediti i buxet.

Dugogodi{wa primena ovakvih saobra}ajnih politika u
mnogim zemqama sveta (Srbija tu nije izuzetak) pokazala je da
se navedena na~ela zasnivaju na veoma klimavim temeqima i da
ovakve saobra}ajne politike pre predstavqaju iluzije, nego
mogu}nost da se postignu nekakvi realni rezultati, kako u po-
gledu ciqeva u oblasti saobra}ajne delatnosti, tako i u slu~aju
makroekonomskih ciqeva.   

Stalna izgradwa novih infrastrukturnih objekata, na
primer, novih puteva, dovodi do toga da se u tu namenu rea-
lociraju sredstva namewena odr`avawu postoje}e putne mre-
`e. Na taj na~in, odr`avawe postoje}e putne mre`e potpuno je
zapostavqeno. Naravno, u slu~aju dobrog, redovnog odr`avawa
putne mre`e nema politi~ke promocije – dobro odr`avani
put nikako nije vest dana, a i nema sve~anog presecawa vrpce.
Me|utim, ozbiqna posledica toga je nedovoqno, odnosno slabo
odr`avawe postoje}ih saobra}ajnica, tako da veoma brzo te
saobra}ajnice postaju te{ko prohodne, prepune rupa i nerav-
nina, a tro{kovi koje snose u~esnici u saobra}aju (gorivo,
gume i odr`avawe vozila, kako periodi~no, tako i inter-
ventno) drasti~no rastu. Ukoliko postoji mogu}nost, u~esnici
u saobra}aju }e, po pravilu, te tro{kove prevaqivati na kraj-
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we korisnike, bez obzira da li se radi o prevozu robe ili put-
nika. 

Nedostatak dobre analize tra`we, odnosno odr`avawe ilu-
zije da ponuda stvara tra`wu za saobra}ajnim uslugama, dovodi
do toga da na novim saobra}ajnicama gotovo i da nema sao-
bra}aja, na brzim prugama nema vozova, a novi aerodromi zvrje
prazni u i{~ekivawu onog jednog leta dnevno i to ne svaki dan.
Jednostavo, empirijski se pokazalo istinitim da ukoliko neko
nema potrebu da putuje ili prevozi robu iz mesta A u mesto B,
on tu potrebu ne}e imati nezavisno od toga da li mesto A i
mesto B povezuje moderna saobra}ajnica ili ne.

[to se makroekonomskih efekata kapitalnih investicija
u saobra}ajnu infrastrukturu ti~e, pokazalo se da iznutra
razorene, strukturno neprilago|ene i bolesne privrede nije
mogu}e oporaviti kenzijanskom terapijom i naraslom tra-
`wom, budu}i da }e tako uve}ana tra`wa samo da se, ukoliko
postoji minimum slobode spoqnotrgovinske razmene, prelije u
uve}ani uvoz, ~ime }e da se uve}a spoqnotrgovinski deficit,
odnosno deficit platnog bilansa sa inostranstvom. Ukoliko
se radilo o deficitarnom finansirawu investicija, buxets-
ki deficiti su bili monetizovani, tako da se dolazilo do
visokih stopa inflacije. Alternativno,  uravnote`ewe buxe-
ta na visokom nivou buxetskih rashoda dovodilo je do jako
visokog poreskog optere}ewa, koje nikako nije bilo podstica-
jno za privredne aktivnosti, odnosno investicije i dovodilo
je do bekstva kapitala i, stoga, pada privrednih aktivnosti,
odnosno obarawa stope privrednog rasta. 

[tavi{e, posezawe za stranim kreditima namewenim fi-
nansirawu kapitalnih investicija u saobra}ajnu infrastruk-
turu uve}ava stepen zadu`enosti jedne zemqe u inostranstvu, a
budu}i da lo{e izabrane investicije te vrste ne dovode do
privrednog rasta, odnosno do rasta izvoza i deviznog priliva,
to naj~e{}e dovodi do du`ni~ke krize zemqe. Naravno da kre-
ditirawe kapitalnih investicija u saobra}ajnu infrastruk-
turu samo po sebi ne dovodi do du`ni~ke krize zemqe, ali ne
treba zanemariti wihov uticaj, naro~ito kada se taj uticaj do-
da na posledice lo{ih investicionih odluka u oblasti indus-
trije ili tercijarnih delatnosti (famoznih socijalisti~kih
„proma{enih investicija”) u pogledu kori{}ewa sredstava
pozajmqenih u inostranstvu. 

Navedene posledice gore opisanih saobra}ajnih politika,
odnosno razo~arawe {to wihova primena nije dala o~ekivane
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rezultate, neminovno je dovelo do uvo|ewa ekonomske analize u
ovu oblast – saobra}ajne politike postale su saobra}ajne eko-
nomske politike. Te politike zasnivaju se na nekoliko jednos-
tavih na~ela, odnosno spoznaja ekonomske nauke. 

Jedna od najjednostavnijih spoznaja ekonomske nauke je da su
svi tro{kovi po svom karakteru oportunitetni, tj. da se svode
na propu{tenu dobit koja je neminovna posledica odre|ene
ekonomske, odnosno poslovne odluke. Ta odluka neminovno pred-
stavqa izbor izme|u vi{e mogu}ih opcija – da ne postoji
vi{e opcija, ne bi ni postojala ekonomska nauka. Na primer, 10
miliona dolara ulo`enih u izgradwu novog autoputa ne mo`e
se ulo`iti u bilo {ta drugo: pivaru, fabriku sladoleda,
finansijsku spekulaciju na berzi, bolnicu ili de~iji vrti}.
I samim tim se propu{ta dobit (finansijska ili dru{tvena)
od alternativne namene tog kapitala. U tom smislu, ~iwenica
da odre|ena investicija donosi profit ne zna~i, samo po
sebi, da se radi o uspe{noj investiciji – za procenu te vrste
kqu~na je informacija o tome kolika bi bila profitna stopa
da je taj kapital ulo`en u neki drugi projekat. 

Druga jednostavna, ali veoma bitna spoznaja ekonomske nau-
ke jeste da }e tro{kove koji su nastali uvek neko da snosi, i da
ne postoji na~in da se ti tro{kovi izbegnu – oni mogu samo da
se preraspodele. Tro{kove lo{e odr`avanog puta, na primer,
snose svi wegovi korisnici, neposredni ili krajwi, budu}i da
se uve}avaju wihovi tro{kovi goriva, guma i odr`avawa vozi-
la, a uve}ava se i vreme putovawa, odnosno prevoza robe, sa
svim posledicama koje to nosi po ostale tro{kove. Ono {to se
u{tedelo umawewem buxetskih, odnosno javnih rashoda za
odr`avawe saobra}ajnice, nadokna|eno je, odnosno prema{eno,
uve}anim tro{kovima koje snose korisnici te saobra}ajnice.

Kqu~no na~elo ekonomske efikasnosti jeste da onaj ko
generi{e odre|ene tro{kove, treba da ih i snosi. Jedino se
na taj na~in stvaraju podsticaji da se tro{kovi minimuzuju,
odnosno da se postigne maksimalna proizvodna efikasnost,
tako {to bi tro{kovi bili jednaki najni`im mogu}im (dos-
tupnim) tro{kovima. Naime, ukoliko jedno lice (fizi~ko ili
pravno) generi{e tro{kove, a drugo ih snosi, odnosno pokri-
va, lice koje generi{e tro{kove nema niti jedan razlog da kon-
troli{e, odnosno umawuje te tro{kove. [tavi{e, budu}i da
kontrolisawe, odnosno umawivawe tro{kova iziskuje odre|e-
ni napor, a racionalno ekonomsko pona{awe pretpostavqa
minimizaciju napora, postoje sna`ni podsticaji da se ti tro-
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{kovi ne kontroli{u, odnosno da se uve}avaju, ~ime se pona-
{awe korisnika saobra}ajne infrastrukture, odnosno sao-
bra}ajnih usluga, udaqava od ekonomske efikasnosti. Na
primer, ukoliko se tro{kovi jednog `elezni~kog preduze}a po-
krivaju iz buxeta (bez obzira da li se radi o ukupnim tro{ko-
vima ili samo jednom wihovom delu), to preduze}e nema ni-
kakav podsticaj da umawuje tro{kove svog poslovawa, odnosno
da obara tro{kove po jedinici usluge koju nudi. 

Drugi aspekt povezivawa generisawa i sno{ewa, odnosno
pokrivawa tro{kova jeste odnos cene koju snosi, odnosno pla-
}a krajwi korisnik saobra}ajne infrastrukture i tro{kova
koje on stvara kori{}ewem te infrastrukture. Izjedna~ava-
wem ove dve veli~ine stvaraju se uslovi za tzv. alokativnu
efikasnost, tj. dolazi se do situacije u kojoj svako koristi sao-
bra}ajnu infrastrukturu, odnosno uslugu samo u onoj meri u
kojoj je to neophodno. To povezivawe tro{kova i cene ostvaruje
se primenom op{teg ekonomskog na~ela po kome cena usluge (ta
usluga mo`e da bude i kori{}ewe saoba}ajne infrastrukture)
treba da bude jednaka grani~nim tro{kovima te usluge. Pri-
menom ovog na~ela posti`e se alokativna efikasnost, kako u
proizvodwi (ponudi), tako i u potro{wi. Ukoliko je cena, na
primer, ni`a od grani~nih tro{kova, tra`wa za odre|enom
uslugom bi}e isuvi{e velika (vi{a od ekonomski efikasne), a
ponuda te usluge bi}e nedovoqna (mawa od efikasne). 

Me|utim, primena ovog na~ela vezana je za odre|eni broj
problema. Prvi le`i u ~iwenici da mnogi objekti saobra}ajne
infrastrukture predstavqaju javna dobra, odnosno zadovo-
qavaju kriterijum javnog dobra po kome je iskqu~ewe korisni-
ka iz wegove potro{we nemogu}e, odnosno prili~no skupo
(tro{kovi iskqu~ewa korisnika su veoma, odnosno prohibi-
tivno visoki). Putna mre`a (ukoliko se izuzmu autoputevi)
predstavqa primer te vrste, odnosno putna mre`a ima odre-
|ene karakteristike javnog dobra. Usled toga cena usluge se ne
mo`e direktno napla}ivati korisnicima putne mre`e. Stoga
je, umesto cene, potrebno uvesti posebnu naknadu koja pred-
stavqa supstitut takvoj ceni. Iako niti jedna naknada nije
idealan supstitut ceni, potrebno je formirati i uvesti
naknadu koja }e u {to ve}oj meri odgovarati grani~nim tro-
{kovima, odnosno tro{kovima koje generi{e svaki dodatni
korisnik saobra}ajne infrastrukture. Primera radi, u takvu
naknadu spada i naknada koja se napla}uje po litri goriva koju
pla}aju svi oni koji kupuju gorivo, odnosno koriste putnu
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mre`u. Ova naknada ima odre|ene dobre karakteristike, budu-
}i da postoji proporcionalnost izme|u tro{kova putne
infrastrukure koje pojedini korisnik generi{e i iznosa
naknade iz cene goriva koju pla}a. [to neko vi{e koristi
svoje vozilo, stvara ve}e tro{kove te vrste, ali i tro{i vi{e
goriva, pa time pla}a i ve}i iznos naknade. Nadaqe, {to neko
koristi te`e vozilo, stvara ve}e tro{kove odr`avawa putne
infrastrukture, ali te`e vozilo ima ve}u potro{wu goriva,
a time i taj korisnik putne infrastrukture pla}a ve}i iznos
naknade. 

Problem je, me|utim, u tome {to ponekad navedenu naknadu
pla}aju i oni koji kupqeno gorivo ne upotrebqavaju za kori-
{}ewe putne mre`e, dakle pla}aju naknadu iako ne generi{u
nikakve tro{kove saobra}ajne infrastrukture. Tako|e, u mno-
gim slu~ajevima dolazi do odstupawa iznosa naknade koji se
pla}a i veli~ine tro{kova koje generi{e pojedina~ni koris-
nik saobra}ajne infrastrukture. Kona~no, mo`da i najve}i
problem je vezan za ~iwenicu da, budu}i da je tra`wa za gori-
vom relativno cenovno neelasti~na, postoji veliko isku{ewe
Ministarstva finansija da cenu goriva optereti akciznim
nametima namewenim generisawu fiskalnih prihoda. U tom
smislu, postoji i realna opasnost da se prihod od naknade za
puteve slije u buxet, pa da se eventualno samo jedan wegov deo
koristi za odr`avawe puteva, odnosno pokrivawe tro{kova
wihovog kori{}ewa. 

U tom smislu, naplata putarine je superiorno re{ewe, bu-
du}i da se u tom slu~aju radi o veoma malom odstupawu stvar-
nih tro{kova koje generi{e pojedina~ni korisnik saobra}aj-
ne infrastrukture. Problem je jedino u tome {to sama napla-
ta putarine generi{e odre|ene tro{kove, pa se mo`e prime-
wivati jedino u onim situacijama u kojima su ti tro{kovi re-
lativno mali u odnosu na ukupne tro{kove kori{}ewa saobra-
}ajne infrastrukture, a tipi~an slu~aj te vrste predstavqaju
autoputevi. Pri tome, razli~iti iznosi putarine za razli-
~ita vozila (na primer putni~ka vozila i te{ke kamione) i za
tako ne{to postoji puno ekonomsko opravdawe, budu}i da raz-
li~ita vozila generi{u razli~ite tro{kove infrastruktu-
re. Me|utim, ne postoji nikakvo ekonomsko opravdawe da se vr-
{i diskriminacija korisnika koji koriste ista vozila (pa da
strani dr`avqani, na primer, pla}aju dvostruko vi{u nakna-
du), budu}i da nema razlike u tro{kovima saobra}ajne infra-
strukture koje ti korisnici generi{u.  
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Drugi problem primene na~ela jednakosti cene i grani~-
nih tro{kova le`i u tome {to grani~ni tro{kovi kori{}ewa
saobra}ajne infrastrukture mogu zna~ajno da variraju u  zav-
isnosti od brojnih faktora, pa tako variraju u vremenu, veoma
~esto i u toku jednog jedinog dana. Dosledna primena navedenog
na~ela zna~ila bi da mora da dolazi i do stalne promene cene
koja bi trebalo da prati promene grani~nih tro{kova, {to u
velikom broju slu~ajeva, nije mogu}e, odnosno nije prakti~no
re{ewe.  Nadaqe, javqa se i problem ta~nog odre|ivawa gra-
ni~nih tro{kova svakog u~esnika u saobra}aju, odnosno koris-
nika saobra}ajne infrastrukture, tako da je potrebno koris-
titi razli~ite aproksimacije grani~nih tro{kova. Me|utim,
sve ove te{ko}e ne zna~e da treba napustiti na~elo odre|i-
vawa cene prema grani~nim tro{kovima, ve} samo na}i najbo-
qu dostupnu aproksimaciju grani~nih tro{kova u svakom poje-
dina~nom slu~aju saobra}ajne infrastrukture, odnosno wenog
korisnika. 

Tre}i problem primene na~ela jednakosti cene i grani~-
nih tro{kova le`i u mogu}nosti postojawa tzv. eksternih tro-
{kova, tj. tro{kova koje korisnici saobra}ajne infrastruk-
ture stvaraju tre}im licima koja nemaju nikakvu vezu sa tom
infrastrukturom, odnosno saobra}ajnom delatno{}u. Ekolo-
{ki tro{kovi, odnosno tro{kovi zaga|ewa ~ovekovog okru`e-
wa spadaju u tipi~ne tro{kove ove vrste. Iako postoje sna`ni
teorijski argumenti u prilog zahteva da se eksterni tro{kovi
ukqu~e u poslovnu kalkulaciju, pa da se cena izjedna~i sa
dru{tvenim grani~nim tro{kovima (koji, pored grani~nih
privatnih tro{kova, obuhvataju i grani~ne eksterne tro{ko-
ve), ovo pitawe je jo{ uvek kontroverzno. ^ini se, me|utim, da
u sredinama u kojima su cene saobra}ajnih usluga, odnosno
kori{}ewa saobra}ajne infrastrukture, jo{ uvek znatno
ispod privatnih grani~nih tro{kova, razboriti pristup
treba da se zasniva na tome da se prvo pokriju privatni gra-
ni~ni tro{kovi, a da se tek onda eventualno razmi{qa o uvo-
|ewu grani~nih eksternih tro{kova u poslovnu kalkulaciju,
odnosno u cenu saobra}ajne usluge. 

[to se karaktera tro{kova ti~e, potrebno je ukazati na
~iwenicu da se tro{kovi, u analiti~kom smislu, mogu podeli-
ti na fiksne tro{kove (koji ne zavise od obima proizvodwe,
obima kori{}ewa saobra}ajne infrastrukture, odnosno
obima pru`enih usluga) i varijabilne tro{kove. U tom smislu
naknade kojima se pokrivaju tro{kovi treba da odgovoraju ka-
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rakteru tih tro{kova. Fiksne tro{kove treba da pokriva
fiksna naknada, dok varijabilne tro{kove treba da pokriva
varijabilna naknada. Zbog toga i cena jedne vozne karte sadr`i
u sebi ova dva elementa. Tako|e, pored varijabilne naknade koja
se napla}uje iz litre goriva, pri registraciji vozila pla}a
se odre|ena fiksna naknada koja ne zavisi od broja kilometara
koje je to vozilo pre{lo, ili }e da pre|e u toku godinu dana.

Prilikom investirawa kapitala u saobra}ajnu infra-
strukturu treba voditi ra~una o ceni kapitala, odnosno o
tro{kovima pribavqawa kapitala. Pri tome je cena kapitala
kamatna stopa, bez obzira da li se investira pozajmqeni ili
sopstveni kapital, odnosno da li se kamata pla}a poveriocu
ili samo predstavqa oportunitetni tro{ak vlasnika kapita-
la. Kqu~ni preduslov uspeha investicije jeste da je profitna
stopa vi{a ili najmawe jednaka ceni kapitala, odnosno tro-
{kovima wegovog pribavqawa. Stoga je potrebno detaqno raz-
motriti faktore koji uti~u na profitnu stopu odre|enog
investicionog projekta u oblasti saobra}ajne infrastruk-
ture, odnosno saobra}ajne delatnosti, odnosno na cenu kapi-
tala, koji je potrebno pribaviti za realizaciju takvih inves-
ticija.   

Profitna stopa zavisi od prihoda i operativnih tro{ko-
va. Ve} je napomenuto da operativni tro{kovi zavise, izme|u
ostalog, od kontrole, a za efikasnu kontrolu te vrste od kqu~ne
je va`nosti primena na~ela da onaj koji generi{e tro{kove
treba da ih istovremeno i snosi. Odstupawe od ovog na~ela
neminovno dovodi do rasta tro{kova i samim tim do pada,
odnosno nestanka profita, odnosno obarawa profitne stope. 

[to se ti~e prihoda, kao drugog faktora koji uti~e na
profit, veoma je bitno uo~iti da prihodi zavise od cene koja
se napla}uje i obima prodate usluge. Pri tome je od velikog
zna~aja da se uo~i da postoji odre|ena cenovna elasti~nost
tra`we – {to je vi{a cena, ni`a je tra`wa. Ukoliko je koefi-
cijent elasti~nosti tra`we (u svom apsolutnom iznosu) ve}i
od jedan, pove}awe cene dovodi do obarawa ukupnog prihoda.
[to je ve}a konkurencija izme|u razli~itih prevoznika,
odnosno izme|u razli~itih vidova saobra}aja, to }e biti ve}a
cenovna elasti~nost tra`we. Dugo vremena je postojala iluz-
ija „monopola“ jednog vida saobra}aja za odre|enu vrstu pre-
voza, odnosno odre|ena odredi{ta. Ta iluzija je razbijena u po-
sledwih dvadesetak godina, naro~ito u oblasti prevoza robe,
tako da na sve vi{e relacija kamionski saobra}aj konkuri{e
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`eleznici, kamionski saobra}aj konkuri{e avionskom, a
avionske kargo usluge po~ele su da konkuri{u pomorskom sao-
bra}aju, nekad neprikosnovenom na veoma dugim linijama. Po-
red toga, liberalizacijom, odnosno deregulacijom zna~ajno je,
u mnogim zemqama, odnosno na me|unarodnom nivou, uve}ana
konkurencija unutar jednog vida saobra}aja. Sve to je uslovilo
pad prihoda po jedinici prodate saobra}ajne usluge, pa se
istawila i profitna margina, odnosno oborila profitna
stopa. 

Navedeni pad prihoda, odnosno obarawe profitne stope,
doveo je do toga da sve ve}i broj saobra}ajnih investicionih
projekata ne bele`i dovoqno visoku profitnu stopu, a
ponekad je ta stopa i negativna. Tada mo`e na scenu da stupi
dr`ava, odnosno vlada i politi~ari koji je ~ine i da, ukoliko
procene da projekat ima odre|enu dru{tveno-ekonomsku
opravdanost pristupe wegovoj realizaciji. Ali potrebno je
re}i da realizacija takvog projekta mora da se zasniva na we-
govom implicitnom ili eksplicitnom subvencionisawu.
[tavi{e, ukoliko je dr`avna politika takva da se `eli pri-
vla~ewe privatnog kapitala radi finansirawa projekata sao-
bra}ajne infrastrukture, potrebno je da se obezbede ekspli-
citne subvencije, budu}i da }e privatni kapital da se inve-
stira jedino ukoliko je profitna stopa najmawe jednaka ceni
kapitala, odnosno tro{kovima pribavqawa kapitala.

[to se cene kapitala, odnosno kamate ti~e, veoma je bitno
uo~iti da ona u presudnoj meri zavisi od rizika ulagawa kapi-
tala, odnosno ukupnog rizika plasmana koji se odnosi na
odre|eni investicioni projekat. Naime, za razmatrawe sao-
bra}ajnih ekonomskih politika  nije od velike va`nosti da se
analiziraju faktori koji uti~u na cenu kapitala pri wegovim
bezrizi~nim plasmanima, tako da }e dejstvo ovih faktora bi-
ti zanemareno. Shodno tome, rizik plasmana kapitala pred-
stavqa jedini faktor koji uti~e na wegovu cenu, odnosno na
tro{kove wegovog pribavqawa. Pri tome se taj rizik mo`e
podeliti na sistematski rizik plasmana kapitala u slu~aju
posmatrane zemqe, kao i specifi~an rizik, tj. rizik koji je
specifi~an za konkretan investicioni projekat. 

Naravno, za razmatrawe cene kapitala u slu~aju projekata
izgradwe i rehabilitacije saobra}ajne infrastrukture od
kqu~ne va`nosti jeste podela specifi~nog rizika na komer-
cijalni rizik i regulatorni rizik. Komercijalni rizik vezan
je za mogu}e promene u tra`wi za saobra}ajnom infrastruk-
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turom, odnosno saobra}ajnim uslugama. Taj rizik proizlazi iz
postojawa cenovne elasti~nosti tra`we, odnosno do opadawa
tra`we do kojeg dolazi sa porastom cena. Neizvesno je do koli-
kog pada tra`we }e do}i sa porastom cena, pogotovo u slu~aju
novih infrastukturnih projekata, odnosno uspostavqawa nove
saobra}ajne usluge. Na primer, u nekim zemqama je uvo|ewe ko-
mercijalno vo|enih autoputeva sa naplatom putarine, dovelo
do „bekstva“ saobra}aja na puteve slabijeg kvaliteta na kojima
se nije napla}ivala putarina, {to je dovelo do drasti~nog
pada prihoda. Tako|e, ja~awe konkurencije u nekom od segmena-
ta saobra}aja, bez obzira da li se radi o konkurentima iz istog
ili razli~itog vida saobra}aja dovodi do preuzimawa koris-
nika, odnosno do pada prihoda na toj osnovi. Kona~no, neizves-
nost  je vezana i za faktore koji uti~u na globalnu tra`wu za
saobra}ajnim uslugama, poput makroekonomskih kretawa,
odnosno poput kretawa stope rasta privrede u celini.

Zna~ajan komercijalni rizik dovodi do rasta premije na
rizik, pa time i do rasta cene kapitala, ~ime se uve}ava zahte-
vana profitna stopa, odnosno profitna stopa koja omogu}ava
investirawe kapitala. Shodno tome, elimini{u se svi oni
projekti koji imaju profitnu stopu ni`u od zahtevane. Pri
visokim komercijalnim rizicima, zahtevana profitna stopa
mo`e da bude toliko visoka da jednostavno elimini{e veliki
broj investicionih projekata, odnosno elimini{e mogu}nost
privatnih investicija u saobra}ajnu infrastrukturu. Tada se
postavqa pitawe preraspodele rizika, budu}i da prakti~no
nije mogu}e umawivati komercijalni rizik – on se samo pre-
raspodequje. Jedan institucionalni aran`man te vrste je tzv.
garantovawe prihoda, odnosno koncesioni aran`man u kome
dr`ava koncesionaru garantuje odre|eni nivo prihoda, odnos-
no odre|eni nivo saobra}aja pri zadatim cenama. Na primer,
dr`ava mo`e koncesionaru da garantuje da }e minimalni sao-
bra}aj na odre|enoj deonici autoputa biti 10.000 vozila dnev-
no (radi se o tzv. prose~nom godi{wem dnevnom broju vozila).
Ukoliko je zabele`en saobra}aj koji je mawi od garantovanog,
dr`ava kao koncedent ispla}uje koncesionaru razliku izme|u
wegovog ostvarenog prihoda na osnovu naplate putarine i onog
prihoda koji bi koncesionar prisvojio da je saobra}aj iznosio
10.000 vozila dnevno. Ovakvim aran`manom je u nekoliko zema-
qa umawen komercijalni rizik sa kojim su se suo~avali poten-
cijalni privatni investitori i na taj na~in su omogu}ena ula-
gawa privatnog kapitala u saobra}ajnu infrastrukturu. 
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Druga vrsta rizika je tzv. regulatorni rizik sa kojim se
suo~ava investitor koji proizlazi da dr`ava interveni{e u
slu~aju obavqawa saobra}ajnih delatnosti, odnosno da postoji
svojevrsna ekonomska regulacija obavqawa tih delatnosti. Ta
regulacija se naj~e{}e zasniva na odre|enoj vrsti kontrole
cena, bez obzira da li se radi o putarini, cenama karata u
drumskom saobra}aju, cenama voznih karata u `eleznici ili
cenama avionskih karata. Pored toga, mogu se regulisati i
neki drugi elementi koji su od presudnog zna~aja za kori{}ewe
saobra}ajne infrastrukture, odnosno za obavqawe saobra}aj-
nih delatnosti, poput, na primer, minimalnog nivoa usluge
koja se mora pru`iti. Izvesno je da regulatorne odluke koje
donosi dr`ava imaju drasti~ne posledice na uslove eksplo-
atacije saobra}ajne infrastrukture, poslovawe prevoznika,
odnosno profitabilnost investicije u saobra}ajnu infra-
strukturu, tako da je regulatorni rizik u mnogim slu~ajevima
saobra}ajne delatnosti daleko zna~ajniji od komercijalnog. 

Postoje dve osnovne vrste regulatorog rizika. To su rizik
regulatornih politika i regulatorni rizik u u`em smislu
re~i. Rizik regulatornih politika predstavqa rizik da dr`a-
va u toku trajawa investicionog projekta, dakle tokom perioda
eksploatacije posmatranog objekta saobra}ajne infrastruk-
ture, promeni svoju regulatornu politiku. Dakle, poslovna
kalkulacija na osnovu koje je donesena odluka da se pristupi
investiciji u saobra}ajnu infrastrukturu bila je zasnovana
na jednim osnovama (inputima), a sada treba poslovati na sa-
svim drugim osnovama. Na primer, poslovna odluka o investi-
rawu donesena je na osnovu regulatorne politike koja je pred-
vi|ala slobodno formirawe cena date sabra}ajne usluge, a
sada se to mewa i dr`ava uvodi kontrolu cena u ovoj oblasti.
Takva promena regulatorne politike ima drasti~ne efekte.
Rizik regulatornih politika mo`e se umawiti ukoliko dr`ava
preuzme verodostojnu obavezu da ne}e mewati regulatorne po-
litike koje bi ugrozile odre|enu investiciju u saobra}ajnu
infrastrukturu. Kakve mogu da bude obaveze dr`ave te vrste
veoma je bitno pitawe i ti~e se druge vrste regulatornog ri-
zika, a to je regulatorni rizik u u`em smislu re~i. Pre nego
{to se pre|e na razmatrawe te vrste regulatornog rizika, tre-
ba re}i da se rizik regulatorne politike donekle mo`e umaw-
iti veoma jasno definisanim regulatornim pravilima, budu}i
da se tako umawuje prostor za dvosmisleno tuma~ewe regula-
torne politike kao metod efektivne promene te politike. 
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Regulatorni rizik u u`em smislu re~i predstavqa rizik da
dr`ava ne}e sprovoditi regulatornu politiku koju je prokla-
movala i koje se nominalno pridr`ava (koje se nije odrekla).
Naime, istorija kapitalnih investicija u saobra}ajnu infra-
strukturu je, izme|u ostalog i istorija raznih dr`ava koje
nisu po{tovale svoje preuzete obaveze, odnosno obaveze da se
pridr`avaju regulatorne politike na koju su pristale. Ne
zalaze}i u motive odstupawa dr`ave od proklamovane regula-
torne politike, treba re}i da je kqu~ni mehanizam kojim se
umawuje regulatorni rizik ove vrste reputacija dugogodi{weg
po{tovawa proklamovanih, odnosno me|usobno usagla{enih
regulatornih politika. Nema boqeg pokazateqa privr`enosti
jedne dr`ave regulatornim politikama nego dugogodi{na
tradicija po{tovawa preuzetih obaveza. Naro~ito u situaci-
jama u kojima po{tovawe preuzetih obaveza, odnosno po{tova-
we proklamovane regulatorne politike pri~iwava odre|enu
politi~ku {tetu. 

Me|utim, postavqa se pitawe da li se ne{to na umawewu
regulatornog rizika u u`em smislu re~i mo`e u~initi ukoliko
posmatrana dr`ava nema ba{ sjajnu reputaciju na planu do-
slednog po{tovawa proklamovane regulatorne politike ili,
iz razli~itih razloga, nije bila u prilici da stekne takvu
reputaciju. Jedno od re{ewa te vrste jeste i uvo|ewe meha-
nizama koji }e kazniti dr`avu za odstupawe od sopstvene reg-
ulatorne politike, odnosno koji }e stvoriti politi~ku {tetu
dr`avi koja kr{i sopstvenu regulatornu politiku. Jedan od
takvih mehanizama je, na primer, formirawe zajedni~ke konce-
sione kompanije za eksploataciju autoputa izme|u koncesion-
ara i dr`ave, pri ~emu je dr`ava mawinski vlasnik kapitala
te kompanije. Ukoliko dr`ava po~ne da kr{i, odnosno da ne
primewuje proklamovanu regulatornu politiku u pogledu pri-
lago|avawa nominalnog iznosa putarine promeni cena, odnos-
no tro{kova `ivota (tako da realni iznos putarine pada), to
}e na planu prihoda neminovno osetiti koncesiona kompanija
i weni vlasnici, pa }e tako i dr`ava da ostvaruje mawe fis-
kalne prihode, ili }e ~ak morati da uve}ava buxetske izdatke
za pokrivawe gubitaka te kompanije. Time }e da se otvori bux-
etski deficit, odnosno umawi}e se buxetski rashodi {to
svakako ima svoje politi~ke tro{kove. Ovim se umawuje vero-
vatno}a da }e dr`ava odstupati od proklamovane regulatorne
politike koja je i privukla privatnog investitora da ulo`i
kapital u objekat saobra}ajne infrastrukture. 
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Mehanizmi za preraspodelu rizika, odnosno za umawewe
rizika koji snosi investitor,  veoma su va`ni, naro~ito u
slu~aju regulatornog rizika, budu}i da je rok povra}aja sred-
stava ulo`enih u saobra}ajnu infrastrukturu veoma duga~ak –
investicije ove vrste ne mogu brzo da se otplate. Budu}i da je
rok povra}aja veoma duga~ak (mo`e da traje decenijama), veoma
je duga~ko vreme u kome je investitor rawiv, odnosno izlo`en
riziku da promena regulatorne politike ili wene primene
dovede do usporewa ili ~ak prestanka povra}aja sredstava koje
je investirao. Time se jo{ vi{e uve}ava osetqivost investi-
tora na rizik, {to dovodi do daqeg uve}awa zahtevane prof-
itne stope, ~ime se umawuje verovatno}a realizacije investi-
cije. Dobrim mehanizmima za preraspodelu, odnosno umawewe
rizika koji snosi investitor, omogu}ava se daleko ve}e u~e{-
}e privatnog kapitala u finansirawu investicija u saobra-
}ajnu infrastrukturu. 

Upravo su visoki rizici sa kojima se suo~avaju investitori
u infrastrukturu (kako saobra}ajnu, tako i u onu drugu),
doveli do uspostavqawa partnerstva javnog i privatnog sekto-
ra, namewenog, pre svega, obarawu i preraspodeli rizika, ~ime
se obara cena kapitala koja se mora platiti pri pribavqawu
kapitala za finansirawe izgradwe objekata saobra}ajne i
drugih vrsta infrastrukture.  

Budu}i da su izlo`ena neka osnovna na~ela, odnosno saz-
nawa ekonomske nauke relevantna za definisawe (formuli-
sawe i sprovo|ewe) saobra}ajnih politika, potrebno je sada
ukratko izlo`iti ekonomski okvir u kome }e se u Srbiji u
doglednoj budu}nosti eventualno, ukoliko za to bude postojala
politi~ka voqa, primewivati navedena na~ela. Prvi element
tog okvira jeste tempo privrednog rasta koji se mo`e o~eki-
vati. Iako je Srbija po nivou svog bruto doma}eg proizvoda
daleko od onog {to je proizvodila i tro{ila pre petnaestak
godina, u bliskoj budu}nosti se ne mogu o~ekivati spektaku-
larne stope privrednog rasta. Pokazalo se da sa privredom
koja jo{ uvek nije restrukturirana, sa veoma niskim investi-
cijama u nove pogone, uz postoje}e pogone koji se u najve}oj meri
ne mogu rehabilitovati i osposobiti da pove}avaju proizvod-
wu za tr`i{te, odnosno nemaju veliku poslovnu perspektivu,
ne postoji mogu}nost za veoma visoke i odr`ive stope pri-
vrednog rasta. Kona~no, od po~etka tranzicije u Srbiji nisu
zabele`ene stope privrednog rasta ve}e od 5%. Takve umerene
agregatne stope rasta prate i nulte ili ~ak negativne stope
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rasta nekih privrednih delatnosti, poput industrije. Takva
dinamika privrednog rasta zna~i da ukupna tra`wa za saobra-
}ajnim uslugama (uslugama prevoza robe i putnika) ne}e spek-
takularno da raste u godinama koje slede, odnosno u doglednoj
budu}nosti.  

[tavi{e, u nekim segmentima ove tra`we mo`e se o~eki-
vati i wen pad. Naime, proces neizbe`nog restrukturirawa
(bez obzira koliko se, iz politi~kih razloga, ono odlagalo) ne-
minovno }e dovesti do zatvarawa nekih od pogona (pre svega
industrijskih), bez ekonomskih mogu}nosti za obnavqawe te
proizvodwe, {to zna~i da }e opadati tra`wa za prevozom po-
jedinih vrsta dobara, odnosno tra`wa za pojedinim vrstama
saobra}ajnih usluga. Generalno posmatrano, ne mo`e se o~eki-
vati da }e da raste tra`wa za prevozom dobara na osnovu pro-
izvodwe doma}e industrije, a mo`e se o~ekivati da }e do}i i
do preorijentacije tra`we za prevozom dobara sa `elezni~kog
na drumski saobra}aj. 

Pored toga, relativno je mala verovatno}a da }e spori rast
doma}e tra`we za saobra}ajnim uslugama biti kompenzovan ne-
kim drasti~nim pove}awem tranzitnog saobra}aja. Naime,
rast tra`we te vrste pre svega je vezan za proces na{e inte-
gracije u Evropsku uniju, a prime}uje se da je taj proces ne{to
usporen i da su na{i susedi u tome daleko ispred nas, tako da
je krajwe neizvesno (uz to je malo verovatno) da bi moglo do}i do
takvog rasta tra`we u tranzitnom saobra}aju koji bi znatnije
uticao na globalnu tra`wu za saobra}ajnim uslugama u Srbiji. 

Relativno umereni, odnosno spori rast tra`we koji se
mo`e o~ekivati uslovqava i relativno umeren rast nov~anih
tokova, odnosno ukupnog prihoda koji se mo`e realizovati pro-
dajom usluga prevoza. To treba imati u vidu prilikom razma-
trawa mogu}nosti privatnih investicija, odnosno partnerst-
va javnog i privatnog sektora na projektima izgradwe novih
objekata saobra}ajne infrastrukture u Srbiji, budu}i da se u
mnogim slu~ajevima ne mo`e o~ekivati tra`wa koja bi bila
dovoqna za dostizawe praga rentabilnosti takvih investi-
cionih projekta. ^iwenica da su mnoge dr`ave sebi dopu{ta-
le da finansiraju investicione projekte u oblasti saobra}aj-
ne infrastrukture koji, usled nedostatka tra`we, nisu pre-
ma{ivali prag rentabilnosti, treba da bude iskqu~ivo opom-
ena da navedeni pristup nikako ne sme da bude zamena za eko-
nomski odr`ivo partnerstvo javnog i privatnog sektora u ovoj
oblasti. 
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[to se javnih finansija ti~e, Srbija jo{ uvek nije sprov-
ela sveobuhvatnu poresku reformu, tako da, na primer, jo{
uvek nije uvela porez na dodatu vrednost. Iako su postignuti
poprili~ni rezultati na planu uve}awa i stabilizacije bux-
etskih prihoda, ostaje jo{ jako mnogo posla na konsolidaciji
tih rezultata i postizawu napretka koji }e omogu}iti boqe
puwewe buxeta i sa ni`im poreskim stopama. Nasuprot tome,
jo{ uvek nije do{lo do su{tinske reforme na planu restruk-
turirawa i umawewa buxetskih rashoda, tako da su ovogodi{-
wi (2004. godina) buxetski rashodi za ne{to preko 20% vi{i
od pro{logodi{wih. To je rezultovalo u relativno visokom
buxetskom deficitu (gotovo 5% BDP), {to u uslovima ner-
azvijenog finansijskog tr`i{ta i malih mogu}nosti zadu-
`ivawa dr`ave, mo`e da dovede do zna~ajnih problema. Kona~-
no, me|unarodne finansijske institucije, pre svega MMF, u
ovom trenutku, kao i u doglednoj budu}nosti, imaju kqu~nu
ulogu u pogledu verifikacije doma}e makroekonomske poli-
tike, tako da je veoma mala verovatno}a da se odr`e zna~ajni
buxetski deficiti. 

Sve navedeno navodi na zakqu~ak da postoje relativno male
mogu}nosti za buxetsko finansirawe investicija u nove obje-
kte saobra}ajne infrastrukture. Tim pre {to }e biti sve
izra`enija potreba za rehabilitacijom i redovnim odr`ava-
wem tako rehabilitovane postoje}e putne mre`e, {to se po
pravilu finansira iz javnih izvora, odnosno iz buxetskih ili
parabuxetskih fondova.  

Sa stanovi{tva spoqnoekonomskih odnosa, potrebno je
ukazati na rastu}i deficit platnog bilansa zemqe, na rela-
tivno velika nova zadu`ewa zemqe i stalno uve}awe stepena
wene zadu`enosti u inostranstvu. Sve to treba posmatrati u
svetlu relativno skromne stope privrednog rasta, malog obima
izvoza i relativno niske stope wegovog rasta, {to zna~i da se
ne mo`e o~ekivati da }e se stepen zadu`enosti uskoro umawi-
ti. U tom svetlu, mo`e se re}i da postoji relativno mali pro-
stor za novo zadu`ivawe, naro~ito za zadu`ivawe uz suverene
garancije, koje je od kqu~ne va`nosti za finansirawe izgrad-
we i rehabilitacije saobra}ajne infrastrukture. Takvo zadu-
`ivawe }e se svesti na finansirawe relativno malih inves-
ticionih projekata sa visokom stopom rentabilnosti i krat-
kim rokovima povra}aja, poput rehabilitacije odre|enih seg-
menata putne i `elezni~ke mre`e, odnosno rekonstrukcije i
modernizacije pojedinih objekata (npr. aerodromi). 
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Budu}i da je kapacitet dr`ave za davawe suverenih garan-
cija relativno ograni~en, uz ~iwenicu da se najve}i wegov deo
koristi za garantovawe vra}awa zajmova za strukturno prila-
go|avawe (buxetsku podr{ku), postavqa se pitawe mogu}nosti
dobijawa komercijalnih zajmova za potrebe investirawa u sao-
bra}ajnu infrastrukturu. Ovo pitawe je naro~ito zna~ajno za
realizaciju koncesija, odnosno partnerstva javnog i privatnog
sektora, budu}i da se koncesione kompanije u ciqu realizaci-
je investicije zadu`uju u inostranstvu pod komercijalim
uslovima. Pri tome treba voditi ra~una o tome da su koncesi-
one kompanije domicilna pravna lica, tako da se na wih odno-
se svi parametri kreditnog rejtinga domicilne zemqe. [to
se toga ti~e, na{a zemqa jo{ uvek nema standardni, odnosno
formalni kreditni rejting (onaj koji odre|uju odgovaraju}e
kredibilne privatne institucije za kreditni rejting, u kakve,
na primer, spada Standard & Poor), {to uve}ava rizik plas-
mana pozajmqenog kapitala. Kqu~ni razlog za to {to jo{ uvek
nemamo kreditni rejting (i {to postojawe, odnosno izvr{ewe
aran`mana sa MMF-om prakti~no jo{ uvek koristimo kao
nesavr{eni supstitut tog rejtinga) le`i u ~iwenici da nije
postignut dogovor o vra}awu suverenog duga poveriocima
Londonskog kluba. Dok se taj dogovor ne postigne, odnosno dok
se na me|unarodnom tr`i{tu kapitala ne sazna ishod tog
dogovora (kojim se, prakti~no, odre|uje sudbina plasmana po-
zajmqenog kapitala me|unarodnih poverilaca u pro{losti),
ne mo`e se ra~unati na definisawe kreditnog rejtinga na{e
zemqe. Nadaqe, rizik zemqe, kao osnovna komponenta sistemat-
skog rizika jo{ uvek je veoma visok, {to odgovara potrebi za
visokom premijom na (sistematski) rizik, pa time visokoj ka-
matnoj stopi, odnosno ceni pozajmqenog kapitala, ~ime se eli-
mini{u svi oni investicioni projekti ~ija je stopa prinosa
ni`a od tako visoke cene kapitala. Mala je verovatno}a da }e
se rizik zemqe zna~ajno umawiti u godinama koje slede, osim
onog umawewa koje se mo`e o~ekivati kao posledica dogovora
sa Londonskim klubom poverilaca, tako da }e komercijalni
krediti (oni koji nemaju suverenu garanciju otplate) za fi-
nansirawe saobra}ajne ili bilo koje druge infrastrukture
biti veoma skupi. 

[tavi{e, jo{ uvek neizgra|ena institucionalna re{ewa
u na{im saobra}ajnim delatnostima, uslovqavaju postojawe
zna~ajnog regulatornog rizika i to obe wegove podvrste. Tome
treba pridodati i jo{ uvek nerazra|ena institucionalna
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re{ewa u pogledu koncesija. Iako novi Zakon o koncesijama
nudi neka povoqna re{ewa, deo wegovih re{ewa nije pogodan
sa stanovi{ta regulatornog rizika, kako sa stanovi{ta rizika
regulatorne politke, tako i regulatornog rizika u u`em smis-
lu re~i. Drugim re~ima, zna~ajan regulatorni rizik koji pos-
toji zahteva veliku premiju na rizik te vrste, {to dodatno
uve}ava kamatnu stopu, odnosno dodatno poskupquje komerci-
jalne kredite. 

Kona~no, u javnosti su se dugo pomiwale donacije kao mogu-
}i izvor sredstava za finansirawe investicija u saobra}ajnu
infrastrukturu. Na prvi pogled, ovaj izvor, odnosno mehanizam
prevazilazi sva navedena ograni~ewa dosad razmatranih meh-
anizama koja proizlaze iz reformskih (tranzicionih) i eko-
nomskih tokova u na{oj zemqi. Me|utim, donacije imaju sop-
stvena ograni~ewa koja ih prakti~no elimini{u kao osnovni
izvor za finansirawe investicija u saobra}ajnu infrastruk-
turu. Prvo, donacije su srazmerno male po svojoj vrednosti,
budu}i da one predstavqaju deo buxetskih rashoda donatora.
Drugo, one su uslovqene politi~kim faktorima, a Srbija je na
ve}i iznos donacija mogla da ra~una u vreme kada je bila poli-
ti~ki miqenik me|unarodne zajednice, a ta vremena su vero-
vatno nepovratno pro{la. Tre}e, donacije su uglavnom
usmerene u one delatnosti, odnosno investicije koje su po
svom karakteru takve da se ne mogu realizovati iz drugih izvo-
ra. Kona~no, pokazalo se i da Srbija nije uspela da razvije
institucionalne mehanizme za efikasno prihvatawe donaci-
ja, tako da jo{ uvek nisu realizovane neke donacije koje su odo-
brile druge dr`ave. 

Izvesno je da prikazani ekonomski okvir u kome treba da se
vode saobra}ajne ekonomske politike nije ba{ ru`i~ast. To,
izme|u ostalog, zna~i da te politike moraju da budu prili~no
kreativne i da na najboqi na~in povezuju prikazana na~ela,
me|unarodna iskustva („najboqu praksu“) i specifi~nosti
koje nas okru`uju. 
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2. Putna privreda i drumski saobra}aj

2.1. Postoje}a putna mre`a

U pore|ewu sa ve}inom ostalih zemaqa centralne i jugo-
isto~ne Evrope, Srbija ima relativno dobro razvijenu mre`u
puteva, kako u pogledu gustine (0,48 km/kv.km) tako i u pogledu
vrste kolovoznog zastora. Republi~ka Direkcija za puteve
upravqa mre`om od 5 525 km magistralnih puteva (ukqu~uju}i
380 km autoputeva i 170 km poluautoputeva) i 11 540 km region-
alnih puteva. Najve}i deo mre`e magistralnih (96,4%) i
regionalnih (79,4%) puteva je sa asfaltnim kolovoznim zas-
torom. Pored magistralnih i regionalnih puteva, putnu
mre`u Srbije ~ini i 23 780 km lokalnih puteva koji su u
nadle`nosti lokalne uprave. Ukupna vrednost putne mre`e
procewuje se na oko USD 13 milijardi.  

Zbog neodgovaraju}eg ili sasvim zanemarenog odr`avawa
tokom proteklih deset i vi{e godina, putna mre`a je general-
no u veoma lo{em stawu. Mada ne postoje sasvim pouzdani i
konzistentni podaci o postoje}em stawu puteva, procewuje se,
na osnovu nekih ranijih istra`ivawa, da je oko 25% mre`e u
vrlo dobrom stawu, 19% u dobrom stawu, dok je 56% u lo{em
ili veoma lo{em stawu. Pore|ewa radi, u tipi~noj zapadno-
evropskoj zemqi ovi procenti bili bi 80%, 15% odnosno 5%
respektivno. Kao {to je prikazano u Tabeli 2.1, u najgorem
stawu nalaze se regionalni putevi koji ~ine preko 56% ukup-
ne mre`e puteva. Kako bi otklonila posledice lo{eg odr`a-
vawa u prethodnom periodu, Vlada Srbije je, uz pomo} me|unar-
odnih finansijskih institucija (EIB, EBRD), pokrenula za-
ma{an program hitne rehabilitacije puteva u vrednosti od
oko EUR 200 miliona. U ovoj fazi Program rehabilitacije }e
obuhvatiti osnovnu mre`u puteva koja ‘nosi’ najve}i deo sao-
bra}ajnog optere}ewa.   
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Tabela 2.1. 
Stawe putne mre`e Srbije (bez Kosova i Metohije)

Stawe kolovoza Autoputevi/ Magistralni Regionalni Ukupno 
Polu-auto- putevi putevi
putevi
(km) (km) (km) (km)

Vrlo dobro 232 (42%) 1 272 (29%) 2 100 (22%) 3 604 (25%)  

Dobro 177 (32%) 783 (19%) 1 874 (19%) 2 834 (19%)  

Lo{e 139 (26%) 1 040 (24%) 2 537 (26%) 3 716 (26%)  

Vrlo lo{e – 1 202 (28%) 3 144 (33%) 4 346 (30%)  

UKUPNO 548 (100%) 4 297 (100%) 9 655 (100%) 14 500 (100%)  

Izvor: Republi~ka Direkcija za puteve 2001.

Osnovnoj mre`i puteva pripada i najve}i deo od ukupno 2
150 km me|unarodnih puteva na teritoriji Srbije, odnosno tzv.
„E-puteva” definisanih Evropskim sporazumom o glavnim
me|unarodnim saobra}ajnim arterijama (AGR). Najva`niji
me|unarodni putni pravci su E-75, E-70 i E-80 koji ~ine okos-
nicu putne mre`e Srbije i istovremeno pripadaju trasi
Panevropskog transportnog koridora H i wegovih ogranaka,
utvr|enoj na Panevropskoj konferenciji u Helsinkiju 1998.
godine. Gotovo polovina od oko 800 km ukupne du`ine Koridora
H kroz Srbiju, ve} je izgra|ena u punom profilu autoputa
(dvostruki kolovoz), dok je na oko 25% du`ine zavr{ena samo
prva faza autoputskog profila ili tzv. „polu-autoput” sa jed-
nom kolovoznom trakom i denivelisanim ukr{tawima. Pre-
ostalih oko 200 km prete`no ~ine deonice koje su ispod stan-
darda za ovaj rang saobra}ajnice (Ni{-Dimitrovgrad, Lesko-
vac-Pre{evo) i ~ija bi rekonstrukcija zahtevala obimnije
intervencije u skorijoj budu}nosti. Budu}i da se uglavnom radi
o deonicima u brdovitom terenu sa malim obimom saobra}aja i
visokim tro{kovima izgradwe, ekonomsku opravdanost ovih
investicija bi}e verovatno te{ko dokazati u ovom trenutku.   

Va`e}a kategorizacija putne mre`e u Srbiji je zastarela i
neodgovaraju}a, budu}i da poti~e iz vremena biv{e SFR
Jugoslavije i ne odra`ava promene u politi~kim i ekonomskim
odnosima koje su se dogodile u me|uvremenu. 
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2.2. Broj vozila i stepen motorizacije

Politi~ka i ekonomska kriza tokom 1990-tih godina, izme-
|u ostalog, uticala je i na smawewe voznog parka i na pove}awe
wegove prose~ne starosti. Zvani~ni statisti~ki podaci o
promenama obima i strukture voznog parka u periodu izme|u
1990. i 2000. godine, ne mogu se smatrati dovoqno pouzdanim
za izvo|ewe merodavnih zakqu~aka o karakteru ovih promena.
Nakon vi{egodi{weg kolebawa, broj vozila se krajem ovog pe-
rioda privremeno stabilizovao na nivou koji pribli`no
odgovara veli~ini voznog parka Srbije uo~i raspada SFRJ.
Me|utim, najnoviji podaci Republi~kog zavoda za statistiku
(Tabela 2.2.) ukazuju na tendeciju stagnacije i opadawa broja
vozila u nekoliko tipi~nih kategorija. Sistematsko pra}ewe
ove pojave u narednim godinama trebalo bi da poka`e u kojoj
meri se radi o posledicama nepovoqnih kretawa osnovnih pa-
rametara ekonomskog razvoja, a koliko su tome doprinele
izvesne promene u na~inu prikupqawa i evidentirawa statis-
ti~kih podataka o broju vozila, do kojih je do{lo u me|uvre-
menu.                

Tabela 2.2.
Broj registrovanih motornih vozila u Srbiji bez KiM

Vrsta vozila 2000. 2001. 2002.  

Putni~ki automobili 1 273 746 1 382 396 1 343 659  

Autobusi 8 949 9 287 8 911  

Teretna vozila 91 918 99 019 96 890  

Autovozovi 19 086 22 143 22 554  

Ukupno 1 393 699 1 512 845 1 472 014  

Stepen motorizacije 170 180 179 

PA/1000 stan.                                

Izvor: Republi~ki zavod za statistiku, 2003.

Prema nekim procenama starost voznog parka u proseku
iznosi preko 14 godina, pri ~emu je svega oko 10% procenata
vozila staro ispod 10 godina. ^iwenica da se kod vozila star-
ijih od 10 godina potro{wa goriva pove}ava za vi{e od 30%, a
emisija CO za vi{e od 100%, dovoqno ilustruje zna~aj ovog
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problema. Imaju}i u vidu da se u sada{wim okolnostima pro-
cenat novih registrovanih vozila kre}e izme|u 1-1,5% od
ukupno registrovanih vozila godi{we, intenzivnije obnavqa-
we voznog parka vozilima posledwe generacije ne bi moglo da
zapo~ne u dogledno vreme.  Kada se radi o komercijalnim vozil-
ima mo`e se o~ekivati smawewe u~e{}a te{kih teretnih vo-
zila sa prikolicom rasporeda osovina 2+3 u korist rasporeda
2+2, dok }e te{ka teretna vu~na vozila sa poluprikolicom ra-
sporeda osovina 2+3 pove}ati svoje u~e{}e u odnosu na {lepe-
re rasporeda 2+2. 

U strukturi voznog parka dominiraju putni~ki automobili
a procentualno u~e{}e najva`nijih kategorija vozila nije se
zna~ajnije promenilo u odnosu na raniji period. Sada{wi ste-
pen motorizacije od oko 180  putni~kih automobila na 1000
stanovnika, pribli`no odgovara stawu u razvijenim zemqama
zapadne Evrope (Francuska, Nema~ka, Italija) pre 25-30 god-
ina i relativno je visok u pore|ewu sa dostignutim nivoom
ekonomskog razvoja. Pored visokog elasticiteta tra`we put-
ni~kih automobila, koji je tipi~an za tranzicione ekonomije
sa BDP mawim od USD 2.500 per capita, ovome doprinose na-
sle|eni vozni park i potpuno nekontrolisani uvoz polovnih
vozila u prethodnim periodima. Trendovi ubrzanog rasta moto-
rizacije u Srbiji i drugim zemqama Regiona trebalo bi da se
nastave narednih 15-20 godina tj. sve do nivoa od oko 400 auto-
mobila na 1.000 stanovnika. 

2.3. Obim saobra}aja i bezbednost 

Promene veli~ine i prostorne distribucije saobra}ajnih
tokova na putnoj mre`i tako|e su veoma  blisko povezane sa
nestabilnim politi~kim i ekonomskim prilikama proteklih
godina, o ~emu izme|u ostalog svedo~i i dijagram na Slici 2.1.
Osnovna obele`ja ovih promena mogu se posmatrati u nekoliko
karakteristi~nih vremenskih preseka i to:

• Period od 1990. do kraja 1994. godine karakteri{u nagli
pad obima saobra}aja i velike negativne vrednosti stope
rasta kao posledica politi~ke i ekonomske krize na pro-
storu biv{e SFRJ (rat, sankcije itd.);

• Period izme|u 1994. i 1999. godine obele`en je stalnim
i postepenim rastom saobra}ajnog optere}ewa ~iji
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prose~an obim nadma{uje vrednosti zabele`ene pre
1991. godine;

• U periodu od marta 1999. do jeseni 2000. godine normal-
no odvijawe saobra}aja poreme}eno je zbog neposrednih
posledica bombardovawa ~ije otklawawe traje vi{e od
godinu dana;

• U periodu posle 2000. godine dolazi do relativno spore
normalizacije saobra}ajnih tokova nakon ukidawa
sankcija i spoqne blokade, pri ~emu su stope rasta me|u-
narodnog saobra}aja i tranzita ni`e od o~ekivanih.   

U celini posmatrano obim saobra}aja na osnovnoj mre`i
puteva jo{ uvek je ispod vrednosti iz 1990. godine. Na prib-
li`no oko 30% magistralne putne mre`e obim saobra}aja
iznosi preko 5000 vozila/dan, dok je na 46% mre`e izme|u
2000 i 5000 vozila/dan. U strukturi saobra}ajnih tokova pre-
ovla|uju putni~ki automobili sa 75% – 80% u proseku, {to
odgovara wihovom procentualnom u~e{}u u strukturi voznog
parka. Te{ka teretna vozila i autovozovi prose~no ~ine oko
10% saobra}ajnog optere}ewa, od ~ega vi{e od dve tre}ine ~i-
ne kamioni sa poluprikolicom (70%). U~e{}e stranih vozila
u ukupnom obimu saobra}aja na glavnim me|unarodnim putnim
pravcima je od 1991. godine u stalnom opadawu i od preko 30%
smawilo se na sada{wih 10-20%. Rast me|unarodnog tranzita
znatno usporavaju brojne politi~ke i administrativne bari-
jere nastale u me|uvremenu, nizak nivo ekonomskih aktivnosti
u zemqama Regiona, postojawe novih alternativnih saobra}aj-
nih veza itd.  

Uporedni pregled promena obima saobra}ajnog optere}ewa
na nekoliko najva`nijih magistralnih putnih pravaca (Slika
2.1.) pokazuje da je istovremeno do{lo do preraspodele sao-
bra}ajnih tokova u korist putnog pravca E75 Beograd-Novi
Sad-Subotica (ogranak B. koridora H), zahvaquju}i pre svega
zna~ajnoj funkciji koju obavqa u me|unarodnom povezivawu
Srbije. Iako }e daqa normalizacija politi~kih i ekonomskih
odnosa neminovno voditi postepenom ja~awu uloge savskog ko-
munikacijskog pravca (E70), obnavqawe zna~aja nekada{weg
transjugoslovenskog autoputa te{ko da se mo`e o~ekivati u
novim okolnostima. Zbog toga se pretpostavqa da }e relativno
stabilni odnosi u raspodeli saobra}ajnih tokova koji su se
formirali  u proteklom periodu, generalno zadr`ati postoje}i
karakter i ne}e pretrpeti bitnije promene u dogledno vreme. 
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Slika 2.1. Promene saobra}ajnog optere}ewa na putnoj mre`i
1991.-2001.

U toku 2002. godine na putevima u Srbiji dogodile su se
ukupno 52 072 saobra}ajne nezgode, od ~ega 11 585 sa nastra-
dalim licima, a u kojima je poginulo 847 i povre|eno 14 738
osoba. Broj poginulih najni`i je u proteklih 12 godina i u
pore|ewu sa prethodnom godinom mawi je za tre}inu ili 34%
(Tabela 2.3.). Posmatrano u odnosu na broj registrovanih vozi-
la, broj `rtava saobra}ajnih nezgoda je istovremeno smawen sa
8,7 na oko 5,7 poginulih na 10 000 vozila.  Uprkos zna~ajnom
smawewu, ova stopa je jo{ uvek dvostruko ve}a od proseka u
razvijenim evropskim zemqama (oko 3-4 poginulih/10.000
vozila), ali je sasvim uporediva sa stepenom bezbednosti
nekih susednih zemaqa (5-8 poginulih/10.000 vozila). Prema
op{toj oceni, na smawewe broja poginulih odnosno na
pove}awe stepena bezbednosti, najvi{e je uticalo pove}awe
kontrole saobra}aja na putevima i poo{travawe mera kaznene
politike. Budu}i da su ove mere postigle svoj efekat, daqe
pove}awe stepena bezbednosti mogu}e je posti}i intenzivni-
jom primenom mera prevencije, obnavqawem voznog parka, kao i
zna~ajnijim ulagawima u poboq{awe kvaliteta putne mre`e i
otklawawe „crnih ta~aka“ na woj.



Tabela 2.3.
Broj saobra}ajnih nezgoda prema posledicama 
1991.-2002.

Godina Broj nezgoda Broj povre|enih Broj poginulih
sa nastradalima

1991. 16 294 22 182 1 892  

1992. 13 664 18 071 1 595  

1993 . 9 902 13 209 1 183  

1994. 10 951 14 081 1 201  

1995. 11 556 15 341 1 090  

1996. 14 882 18 378 1 237  

1997. 17 139 22 601 1 496  

1998. 15 223 19 908 1 405  

1999. 11 813 15 007 1 094  

2000. 12 694 16 547 1 048  

2001. 15 099 19 906 1 275  

2002. 11 585 14738 847  

Izvor: Republi~ko ministarstvo unutra{wih poslova, 2003.

Pove}awem bezbednosti saobra}aja na putevima, odnosno
smawivawem najte`ih posledica saobra}ajnih nezgoda, ost-
varuju se zna~ajni ekonomski efekti za dru{tvo u celini. Ako
bi se ekonomski gubitak prouzrokovan smr}u jednog lica u sao-
bra}ajnoj nezgodi posmatrao iskqu~ivo sa stanovi{ta wegove
neostvarene produktivnosti (metoda bruto proizvodnosti),
vrednost tog gubitka na sada{wem nivou ekonomskog razvoja
bila bi najmawe oko 60 000 EUR. Ekonomski tro{kovi usled
te`ih povreda iznose oko 300 EUR po jednoj nezgodi (izgubqe-
no radno vreme, tro{kovi bolni~kog le~ewa) dok se prose~na
vrednost materijalne {tete procewuje na 400 EUR po sao-
bra}ajnoj nezgodi. Polaze}i od ovih pretpostavki, vrednost
ukupnog ekonomskog gubitka usled posledica saobra}ajnih nez-
goda u 2002. godini procewuje se na najmawe oko 75 miliona
EUR, dok su samo u{tede zbog smawenog broja poginulih u odno-
su na prethodnu godinu preko 25 miliona EUR. 
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2.4. Institucionalni okvir i na~in 
finansirawa 

U pravnom i institucionalnom pogledu sistem upravqawa
i finansirawa putne mre`e nije se bitno promenio od 1991.
godine, kada je usvojen Zakon o putevima (Slu`beni glasnik Sr-
bije 46/91) koji je i danas na snazi. Ovim zakonom ukinut je do-
tada{wi Fond za puteve i time se prakti~no pre{lo na buxe-
tsko finansirawe puteva. Umesto Fonda formirana je Repu-
bli~ka direkcija za puteve koja preuzima „poslove odr`avawa,
za{tite, kori{}ewa, razvoja i upravqawa magistralnim i re-
gionalnim putevima, kao dobrima u op{toj upotrebi“ (~lan 3). 

Kao redovne izvore finansirawa Zakon i daqe defini{e
ukupno 13 vrsta naknada za upotrebu i kori{}ewe puteva (nak-
nade u ceni goriva, od registracije vozila, putarina, taksi na
inostrana vozila, za vanredni prevoz itd.), a koje se upla}uju
na poseban ra~un Direkcije (~lanovi 52-56). Me|utim, dono-
{ewem  Zakona o akcizama i porezu na promet 1994. godine,
naknada za puteve u ceni goriva zamewena je akcizama na deri-
vate nafte. Nakon vi{ekratnog pove}awa iznosa akciza u pro-
teklom periodu, wihovo relativno u~e{}e u strukturi malo-
prodajne cene naftinih derivata dosti`e po~etkom 2003.
godine nivo od 25% do 40% (Tabela 2.4.). Uvo|ewem akciza u
strukturu cena motornih goriva i ukidawem naknada za puteve,
putna privreda ostaje bez najzna~ajnijeg izvora redovnih pri-
hoda (60-70% ukupnih prihoda), gube}i pri tome samostalnost
u raspolagawu sredstvima namewenim prvenstveno odr`avawu
magistralne i regionalne mre`e. Novac koji se ubira od
korisnika puteva kroz akcize na gorivo, umesto da se prikupqa
na posebnom ra~unu, usmerava se u centralni buxet odakle se u
vidu dr`avnih subvencija raspodequje mnogobrojnim buxet-
skim korisnicima, izme|u ostalog i Direkciji za puteve. 

Tabela 2.4. 
Struktura maloprodajnih cena derivata nafte (Din/l)

MB 98 MB 95 EUDiesel D 2 
Rafinerijska cena 19,81  18,63  20,86 17,50  

Akcize 18,77  18,77 10,42 10,42  
Porez na promet 7,72  7,08 6,26 5,58  

Tro{kovi distribucije 3,10  2,92 3,16 3,10  
Maloprodajna cena 49,4 47,4 40,7 36,6  

Izvor: Privredna komora Srbije, 2003.



Izmenama i dopunama Zakona o putevima iz 1998. godine u
Republi~koj direkciji za puteve uvodi se Savet od 7 ~lanova,
koje imenuje Vlada Republike Srbije na vreme od ~etiri godi-
ne. Imenovawe ~lanova Saveta vr{i se uglavnom prema wiho-
vim individualnim kvalifikacijama ili funkcijama, a ne na
osnovu predstavqawa transportnih organizacija odnosno
udru`ewa korisnika puteva. Jedna od uloga Saveta je da omogu}i
neposrednu vezu izme|u Direkcije za puteve i Vlade, ~ime
Direkcija prakti~no izlazi van iskqu~ive nadle`nosti Mi-
nistarstva za saobra}aj i telekomunikacije. Istovremeno su
na Savet prenesena zna~ajna ovla{}ewa, po~ev od dono{ewa
investicionih odluka, planova i programa razvoja do odre-
|ivawa visine naknade za upotrebu i kori{}ewe puteva. U
praksi, uloga Saveta u kreirawu i vo|ewu finansijske politi-
ke svodi se na formalno podno{ewe predloga vladinim teli-
ma zadu`enim za izradu buxeta (Odbor za privredu i finan-
sije). 

Prema Zakonu o putevima, Republi~ka direkcija za puteve
ima svojstvo pravnog lica sa sopstvenim ra~unom i mo`e da
samostalno ugovara poslove sa izvo|a~ima radova. Zakon tako-
|e bli`e odre|uje nadle`nosti i obaveze Direkcije u organi-
zovawu i sprovo|ewu aktivnosti na za{titi, odr`avawu i
upravqawu putevima, ali ne propisuje oblike wene unutra-
{we organizacije. Prema postoje}oj {emi, Republi~ka direk-
cija za puteve sastoji se od 11 organizacionih jedinica, ukqu-
~uju}i posebna odeqewa za magistralne i regionalne puteve,
za autoputeve, za finansijske, ekonomske i komercijalne poslo-
ve, za pravne i op{te poslove, za informatiku i dokumentaci-
ju, za naplatu putarine, kao i ~etiri regionalna centra (Se-
ver, Jug, Istok i Zapad), od kojih su trenutno aktivna samo dva.
Direkcija zapo{qava ukupno oko 830 qudi, od ~ega vi{e od
80% radi u odelewu za naplatu putarine na autoputevima,
uglavnom kao inkasanti. 

Najva`niji izvori redovnih prihoda Direkcije su sredst-
va iz buxeta Republike i prihodi od naplate putarine na auto-
putevima. Iako je posledwih godina wihovo u~e{}e u struk-
turi prihoda u stalnom porastu, u 2002. godini realizacija
sredstava iz ovih izvora bila je znatno mawa od planirane (Ta-
bela 2.5.). Me|utim, zahvaquju}i neplaniranom prilivu sred-
stava iz ostalih izvora finansirawa, posebno od me|unarod-
nih kredita koji su po~eli da se realizuju u me|uvremenu,
finansijski plan je ipak ostvaren sa 95%. To je omogu}ilo da
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se na odr`avawe postoje}e putne mre`e utro{i za 40%  vi{e
novca nego {to je prvobitno bilo planirano.

Tabela 2.5. 
Struktura prihoda i rashoda Republi~ke direkcije za
puteve 

Planirano za 2002.   Ostvareno u 2002.

Mil. Din Mil.EUR Mil.Din Mil.EUR

Prihodi

Sredstva iz buxeta 6 500,0 108,3 5 033,0 83,0  

Naplata putarine 3 210,0 53,5 2 608,8 43,0  

Krediti 4 935,0 82,3 5 703,7 94,1  

Ostali (renta, takse, doprinosi itd) 510,0 8,5 1 141,2 18,8  

UKUPNI PRIHODI 15 155,0 252,6 14 486,7 238,9       

Rashodi 

Odr`avawe 4 215,0 70,3 6 032, 4 99,5  

Rehabilitacija 3 182,0 53,0 763,6 12,6  

Izgradwa i rekonstrukcija  4 122,0 68,7 2 962,5 48,8  

Studije i projekti 815,0 13,6 454,2 7,5  

Administracija 571,0 9,5 430,1 7,1 

Ostalo (anuiteti, lokalni putevi itd) 2 250,0 37,5 3 843,9 63,4  

UKUPNI RASHODI 15 155,0 252,6 14 486,7 238,9  

Izvor: Republi~ka direkcija za puteve, 2002-2003.

Napomena: 1 EUR= 60,64 Din. na dan 30.06.2002.

2.5. Naknada tro{kova putne infrastrukture

Sa problemom neadekvatnog finansirawa putne infra-
strukture suo~avaju se gotovo sve zemqe, nezavisno od dostig-
nutog stepena ekonomskog razvoja. Skoro po pravilu, sredstva
namewena odr`avawu puteva su dva do tri puta mawa od po-
trebnih, dok u isto vreme prihodi od korisnika puteva znatno
prema{uju stvarne direktne tro{kove. Me|utim, u mnogim
tranzicionim privredama re{avawe ovog problema je dodatno
ote`ano zbog zanemarenog odr`avawa, slabih institucija i
fiskalnog deficita. Postoje}i odnosi tro{kova i prihoda u
nekim zemqama u tranziciji (Tabela 2.6.) jasno pokazuju da



nedovoqno finansirawe putne infrastrukture nije posledi-
ca nedostatka sredstava, ve} prvenstveno lo{e raspodele pri-
hoda koji se ubiraju od korisnika puteva.   

Tabela 2.6.
Odnosi prihoda i tro{kova odr`avawa u zemqama u
tranziciji 

Bugarska Ma|arska Litvanija

Stvarni tro{kovi / normativni 25% - 35% 60% – 80% 40% - 60%  
tro{kovi odr`avawa puteva 

Ukupni prihodi/ normativni 250% - 300% 750% - 850% 200% - 250%
tro{kovi odr`avawa puteva

Izvor: Study of Road User Charges in PHARE Countries

U tom pogledu situacija u Srbiji se ne razlikuje bitno od
drugih zemaqa u Regionu. Naime, ukupni prihodi od akciza u
ceni goriva su u 2002. godini iznosili oko 30 milijardi
dinara (USD 500 miliona), {to je vi{e od 3% bruto dru{tve-
nog proizvoda zemqe (BDP). Iako su ovi prihodi predstavqa-
li zna~ajan doprinos dr`avnom buxetu, krajem iste godine iz-
nos dr`avnih subvencija za puteve smawen je sa planiranih
6,5 milijardi dinara na oko 5 milijardi dinara. Da stvar bude
jo{ gora, direktni prihodi od naplate putarine, kojima je u
proteklom periodu nadokna|ivan nedostatak doprinosa iz bu-
xeta, bili su tako|e mawi od o~ekivanih.    

Koliki su stvarni tro{kovi putne infrastrukture koje bi
trebalo da nadoknade korisnici puteva? Da bi se bar prib-
li`no odgovorilo na ovo pitawe izvr{ena je strate{ka anal-
iza dugoro~nih strukturnih tro{kova odr`avawa putne mre-
`e Srbije pomo}u modela HDM4 (Highway Design and Mainte-
nance Model). Analizirane su razli~ite kategorije puteva
(autoputevi, magistralni, regionalni) na osnovu agregiranih
podataka o obimu saobra}aja, stawu kolovoza, geometrijskim i
drugim karakteristikama puteva. Pri tome su tro{kovi
odr`avawa ra~unati za nekoliko alternativnih strategija
redovnog i periodi~nog odr`avawa u toku tipi~nog ekonomskog
ciklusa od 10 godina. Rezultati analize pokazuju da procewene
potrebe za finansirawem tzv. normalnog odr`avawa (redovno
plus periodi~no) iznose najmawe 255 miliona USD godi{we
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(Tabela 2.7.), {to zapravo predstavqa svega 50% ukupnih pri-
hoda koji se ostvaruju od akciza u ceni goriva. Tako|e, navedena
analiza pokazuje da sada{wi tro{kovi odr`avawa putne
mre`e u Srbiji ~ine samo 40% sredstava potrebnih da bi se
putevi odr`avali u stabilnom stawu. 

Table 2.7. 
Potrebna finansijska sredstva za odr`avawe puteva
(Mil.USD/god) 

Autoputevi Magistralni Regionalni Ukupno 
putevi putevi

REDOVNO ODR@AVAWE 1,9 9,1 19,7 30,7
(krpqewe rupa, zimsko itd) 

PERIODI^NO ODR@AVAWE 17,6 70,0 136,7 224,3
(presvla~ewe 50mm kod 4,0 IRI)    

NORMALNO ODR@AVAWE 19,5 79,1 156,4 255,0  

Sa stanovi{ta privrede i dru{tva u celini, jedan od
glavnih ciqeva bi trebalo da bude smawewe ukupnih (tj.
dru{tvenih) tro{kova transporta koji obuhvataju i infra-
strukturne tro{kove (teku}e i kapitalne) i tro{kove koris-
nika puta (tro{kovi eksploatacije, vremena, saobra}ajnih ne-
zgoda itd). Nemogu}nost da se finansiraju normalni tro{ko-
vi odr`avawa u du`em vremenskom periodu, ima za posledicu
zna~ajne ekonomske gubitke usled pove}anih tro{kova eksploa-
tacije puteva, koji ponovo padaju na teret korisnika puteva,
pri ~emu neki od wih mogu daqe da ih prevaquju. Ako se tome
dodaju tro{kovi obnove o{te}enih puteva, koji su po pravilu
tri do pet puta ve}i od tro{kova pravovremene primene odgo-
varaju}ih standarda odr`avawa, tada je jasno da svako smawewe
sredstava namewenih odr`avawu puteva neminovno vodi
vi{estrukom pove}awu ukupnih dru{tvenih tro{kova trans-
porta. 



Slika 2.2.
Uticaj strategije odr`avawa na ukupne dru{tvene
tro{kove transporta  

Saobra}ajne ekonomske politike38

Dijagram na Slici 2.2. ilustruje o~ekivane me|usobne od-
nose tro{kova i ekonomskih efekata dve opcije odr`avawa pu-
teva (redovno i normalno odr`avawe) u toku perioda od deset
godina. Kod primene strategije normalnog odr`avawa, kao
rezultat dodatnih ulagawa u periodi~no odr`avawe, ostvaruju
se u{tede usled smawewa ukupnih dru{tvenih tro{kova tran-
sporta koje tokom posmatranog perioda mogu da dostignu kumu-
lativnu vrednost i do tri milijarde USD. U isto vreme, ukup-
ne neto ekonomske koristi poboq{anog odr`avawa su skoro
pet puta ve}e od tro{kova (B/C= 4,8) {to tako|e govori u pri-
log zna~ajnih ekonomskih efekata koji se ostvaruju na ovaj
na~in. 

O~igledno je da neadekvatno finansirawe odr`avawa pu-
teva ima za posledicu {ire ekonomske efekte koji po zna~aju
daleko prevazilaze samo pitawe udobnosti i sigurnosti vo`-
we. Budu}i da su tro{kovi eksploatacije vozila u obrnutoj
srazmeri sa opadawem kvaliteta kolovoza, relativno male
intervencije na poboq{awu stawa mogu zauzvrat dati velike
ekonomske koristi u vidu ni`ih tro{kova transporta. Me|u-
tim, jedan od problema koji se pri tome javqaju proisti~e iz
~iwenice da se ove koristi ostvaruju na nivou celog dru{tva
i ne pripadaju direktno putnoj administraciji. Time {to je
upravqawe putevima odvojeno od wihovog kori{}ewa, putna



administracija je prakti~no za{ti}ena od pritiska javnosti
ali i od odgovaraju}ih tr`i{nih signala. Rezultat toga je da
politi~ari po~iwu sve mawe da se bave tim problemom, {to
dovodi do slabqewa politi~ke podr{ke re{avawu stvarnih
potreba finansirawa puteva.          

2.6. Raspodela tro{kova opravke i odr`avawa
puteva    

Da bi se tro{kovi putne infrastrukture nadoknadili na
pravi na~in, neophodno je da korisnici pla}aju naknadu
srazmerno stvarnim tro{kovima koje uzrokuju samom putu ili
ostalim u~esnicima u saobra}aju. Da bi takav zadatak bilo
mogu}e ostvariti, potrebno je obuhvatiti sve kategorije vozi-
la uzimaju}i u obzir razlike u intenzitetu {tetnog delovawa
na kolovozni zastor izme|u te{kih teretnih vozila, putni~-
kih automobila i drugih vozila. Jedan od uobi~ajenih postupa-
ka je da se tro{kovi opravke i odr`avawa puteva propor-
cionalno raspodequju na pojedine korisnike primenom empir-
ijskih indikatora karakteristi~nih za odre|ene kategorije
vozila (tzv. pristup od vrha na dole). 

Kako je izdvajawe iz cene goriva glavni instrument za pri-
kupqawe naknade za kori{}ewe puteva, to su te{ka teretna
vozila naj~e{}e favorizovana u odnosu na putni~ke automo-
bile i druga vozila, jer je veli~ina naknade koju pla}aju znat-
no mawa od {tete koju pri~iwavawu putevima. S druge strane,
godi{we takse za registraciju vozila generalno imaju karak-
ter jednokratnog pla}awa za pristup sistemu, pa stoga wiho-
va vrednost uglavnom nije ni odre|ena tako da kompenzuje raz-
like u delovawu te{kih vozila na putnu infrastrukturu.         

Prema sada{wim propisima, takse za registraciju teret-
nih vozila, prikolica i poluprikolica pla}aju se prema ukup-
noj te`ini vozila, a za vu~ne vozove prema snazi motora. Taksa
za registraciju putni~kih vozila, komercijalnih vozila i
motocikala pla}a se prema zapremini motora, dok je za auto-
buse i minibuse visina naknade srazmerna broju sedi{ta u
vozilu. Pored pomenutih taksi za registraciju, 1998. godine je
uvedena dodatna taksa za putni~ka vozila (tzv. „porez na luk-
suz”), kojom je osnovni iznos naknade u proseku uve}an 3-4 puta.
Tako su, na primer, ukupni tro{kovi registracije velikog
putni~kog automobila sa motorom zapremine preko 3 000 ccm,
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koji iznose 13 200 dinara, tri puta ve}i od takse za registra-
ciju teretnog vozila te`ine 10 tona, ~iji je iznos svega 4 300
dinara.          

Budu}i da za vlasnike automobila generalno vlada uverewe
da pripadaju imu}nijim slojevima stanovni{tva, jasno je da
pitawe dodatnog oporezivawa luksuznih automobila te{ko
mo`e predstavqati stvaran politi~ki problem, posebno u
tranzicionim zemqama kao {to je Srbija. Ekonomski problem
je to {to luksuzna vozila generi{u daleko mawe tro{kove
odr`avawa saobra}ajnica nego {to je wihovo poresko opte-
re}ewe. U tom kontekstu, godi{we takse za registraciju vozi-
la se uglavnom shvataju kao jo{ jedno sredstvo za pove}awe
dr`avnih prihoda, a ne kao instrument ekonomske politike
kojim se {titi putna infrastruktura. Me|utim, sa stanovi-
{ta nadoknade ukupnih tro{kova opravke i odr`avawa puta,
mo`e se re}i da su u Srbiji takse za registraciju te{kih te-
retnih vozila suvi{e niske, posebno kada se uporede sa taksa-
ma u zemqama EU, gde se kre}u izme|u 700 i 2 000 EUR go-
di{we.   

Raspodela tro{kova infrastrukture izme|u razli~itih
korisnika puteva je u su{tini jedan zanimqiv teorijski prob-
lem i relativno komplikovan metodolo{ki postupak utvr|i-
vawa odnosa izme|u tro{kova opravke i odr`avawa puta i ra-
zli~itih faktora koji uti~u na o{te}ewe kolovoza (vrsta vo-
zila, stawe i karakteristike kolovoza, klimatski uslovi itd.)
Budu}i da se osovinsko optere}ewe i raspored (konfiguraci-
ja) osovina smatraju osnovnim determinantama o{te}ewa puta,
kvantifikacija relativnog uticaja razli~itih osovinskih
optere}ewa je od kqu~ne va`nosti za raspodelu tro{kova put-
ne infrastrukture. Standardni metod utvr|ivawa uticaja oso-
vinskog optere}ewa na stepen o{te}ewa kolovoza je takozvano
„pravilo 4-tog stepena“ prema kojem su strukturna o{te}ewa
kolovoza proporcionalna ~etvrtom stepenu osovinskog opte-
re}ewa. Iako je ovo pravilo generalno prihva}eno kao naj-
prikladnije za raspodelu strukturnih tro{kova odr`avawa
puta, koriste se i pravila koja sadr`e odre|ene korekcije u
odnosu na razli~ite vrste puta, konfiguraciju osovina, vrstu
pneumatika, tip ve{awa itd.      

Pomenuta teoretska pitawa zapravo ukazuju na jedan broj ne
mawe va`nih prakti~nih aspekata raspodele tro{kova o{te-
}ewa puta na  wegove korisnike. Da bi raspodelu tro{kova
o{te}ewa puta bilo uop{te mogu}e obaviti na odgovaraju}i
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na~in, neophodno je pre svega je izvr{iti pravilnu klasi-
fikaciju vozila prema osovinskom optere}ewu i konfigu-
raciji osovina. Za to je potrebno raspolagati a`urnom i pouz-
danom bazom podataka o strukturi voznog parka, koja }e
poslu`iti kao osnova za dodatna istra`ivawa, studije i anal-
ize pomo}u kojih }e se izvoditi sasvim odre|eni zakqu~ci o
promenama intenziteta i karaktera saobra}ajnog optere}ewa
(npr. studije teretnog saobra}aja).  

Drugi va`an faktor koji uti~e na pove}awe tro{kova
opravke i odr`avawa puteva su ~este pojave prekomernog opte-
re}ewa teretnih vozila. Imaju}i u vidu stawe putne mre`e i
karakteristike voznog parka u Srbiji, zna~aj ovog pitawa
postaje vi{e nego o~igledan. S druge strane, me|utim, obim i
rasprostrawenost prekomernog optere}ewa je te{ko pre-
cizno utvrditi jer nema ni kontrole osovinskog optere}ewa na
putevima. Pored toga {to o~igledno postoji nedostatak prave
motivacije da se pristupi re{avawu ovog pitawa, ~ini se da
nisu precizno podeqene nadle`nosti izme|u pojedinih
u~esnika u tom postupku. Nadle`nost putne administracije bi
trebalo prvenstveno da se ogleda u utvr|ivawu kriterijuma,
standarda i postupaka kontrole osovinskog optere}ewa, ukqu-
~uju}i lokacije kontrolnih stanica i visinu naknade, dok bi
sprovo|ewe kontrole na terenu trebalo da bude posao sao-
bra}ajne policije.   

Za uspe{no sprovo|ewe kontrole osovinskog optere}ewa
veoma je va`no obezbediti aktivno u~e{}e i podr{ku udru-
`ewa prevoznika. Dobijawe podr{ke transportera svakako
nije lak zadatak i mogu}e ga je ostvariti samo ako budu do kraja
uvereni u neposredne i opipqive koristi od boqe za{tite
puteva.   

2.7. Upravqawe prihodima

Pokazalo se da tradicionalni na~ini finansirawa odr-
`avawa putne mre`e iz dr`avnog buxeta te{ko mogu da obez-
bede stabilne izvore sredstava namewenih putnoj infra-
strukturi i efikasno kori{}ewe raspolo`ivih resursa u du-
`em vremenskom periodu. To va`i za gotovo sve zemqe u razvoju
ili tranziciji, ukqu~uju}i i Srbiju. Takse i naknade koje se
napla}uju od korisnika puteva slu`e samo kao sredstvo za
pove}awe buxetskih prihoda, a ne kao instrument ekonomske
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politike u oblasti saobra}aja. Budu}i da buxetsko finansir-
awe po pravilu ne zavisi od kori{}ewa puteva, ono naj~e{}e
nije u stawu da obezbedi sredstva koja odgovaraju stvarnim
potrebama. Umesto da bude zasnovano na ekonomskim i
tehni~kim kriterijumima, finansirawe puteva tako postaje
zavisno od buxetskih izdvajawa koja su proizvod politi~kih
rasprava i pregovora oko kratkoro~nih ciqeva i interesa.
Pod uticajem politi~kog pragmatizma, pristup alokaciji re-
sursa i dono{ewu investicionih odluka dobija vi{e takti-
~ki nego strate{ki karakter, a proces dugoro~nog planirawa
investicija postaje time jo{ te`i i nepouzdaniji. 

Sada{wa situacija u Srbiji mo`e da poslu`i kao primer
koji veoma dobro ilustruje samu prirodu ovog problema. U
apsolutnom iznosu, sredstva iz buxeta namewena putevima po-
ve}ana su u periodu od 2000. do 2002. godine oko 2,5 puta.
Me|utim, relativno u~e{}e buxetskih sredstava u ukupnom
bilansu opalo je sa 40% (2000) na 34,7% (2002) zahvaquju}i
ranije pomenutom smawewu planiranih sredstava za oko 23% u
2002. godini (Tabela 2.5.). Posledica toga je da su izdvajawa iz
buxeta u 2002. godini bila za oko milijardu dinara mawa od
stvarnih tro{kova ve} ionako nedovoqnog odr`avawa puteva.
To prakti~no zna~i da dodeqena buxetska sredstva nisu bila
u funkciji ostvarivawa osnovnog ciqa, a to je poboq{ano odr-
`avawe putne mre`e. Pored toga, negativna razlika izme|u
planiranih i ostvarenih tro{kova odr`avawa puteva nadok-
na|ena je iz drugih izvora, pre svega iz prihoda od naplate
putarine na autoputevima. Pri tome je svesno zanemarena
~iwenica da putarina koju pla}aju korisnici autoputeva za-
pravo predstavqa cenu za vi{i nivo usluge koju pru`aju auto-
putevi (ve}a bezbednost, komfor, brzina itd), pa bi prihodi od
putarine trebalo najpre da slu`e odr`avawu i unapre|ewu
takve usluge, a ne da se tro{e u druge svrhe. 

Problemi sa nestabilnim finansirawem, s druge strane,
name}u potrebu za {to efikasnijim kori{}ewem raspolo`i-
vih resursa. Kako se i na koji na~in upravqa putnom privredom
najvi{e zavisi od uloge i na~ina funkcionisawa dr`avne
administracije za puteve. Neki od nedostataka tipi~nih za
mnoge zemqe u razvoju (vi{ak zaposlenih, nedostatak podsti-
caja i discipline itd), u Srbiji su, sre}om, mnogo mawe izra-
`eni pre svega zahvaquju}i mawe ili vi{e uspe{nim poku-
{ajima uvo|ewa tzv. prve generacije fondova za puteve u
biv{oj SFRJ. Iako je fond za puteve u Srbiji ukinut jo{ 1991.
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godine, neka od pozitivnih iskustava kao {to su ustupawe
radova i usluga, obaveza javnog nadmetawa, sistematsko pri-
kupqawe podataka o putevima i saobra}aju itd, odr`ala su se i
do danas, makar samo u rudimentarnoj formi.    

Me|utim, nakon dugog perioda politi~ke i ekonomske
krize u zemqi, putna administracija se jo{ uvek suo~ava sa
brojnim personalnim, tehni~kim i drugim ograni~ewima, kao
{to su:  

• Nerazvijene funkcije planirawa i programirawa;
• Nejasno definisani zadaci i nadle`nosti;
• Niske zarade zaposlenih i nedostatak li~ne motivacije;
• Nemogu}nost da se privu~e i zadr`i kvalifikovan stru-

~ni kadar;
• Slabo kori{}ewe savremene tehnologije i znawa;
• Nedovoqna transparentnost i kontrola poslovawa;
• Slaba saradwa sa korisnicima puteva i medijima.  

^iwenica da su postoje}i institucionalni okvir i na~in
finansirawa jo{ uvek ure|eni na osnovu Zakona o putevima iz
1991. godine (sa posledwim izmenama u 1998.), govori o tome da
su ovi nedostaci ve}inom nasle|eni iz prethodnog perioda,
ali i da je do sada veoma malo u~iweno na wihovom otklawawu.
Nadle`nost Direkcije za puteve se i daqe svodi na sprovo-
|ewe programa i realizaciju sredstava odre|enih od strane
Ministarstva. Planske aktivnosti su ograni~ene na fizi~ko
planirawe i projektovawe, dok je planirawe finansijskih
sredstava svedeno na kwigovodstvo za potrebe kontrole i
pravdawa utro{ka buxetskih sredstava. Na taj na~in je
Direkciji, s jedne strane, uskra}ena mogu}nost da se zala`e za
ostvarivawe sopstvenih programa i ciqeva, dok je, s druge
strane, prinu|ena da se samostalno nosi sa posledicama ne-
planiranih smawewa buxetskih sredstava.      

Na osnovu dosada{wih iskustava nije mogu}e for-
mulisati standardna re{ewa za sve probleme i nedostatke u
funkcionisawu institucija u oblasti putne privrede. Me|u-
tim, postoji generalno uverewe da je nedostatak javne odgov-
ornosti jedan od su{tinskih uzroka slabih institucija. Tek
kada koncept javne odgovornosti i polagawa ra~una javnosti
bude u potpunosti prihva}en u toj javnosti, mo`e se pristupi-
ti odgovaraju}im institucionalnim promenama koje }e jasno
definisati zadatke i nadle`nosti putne administracije, ali
i postupke za pra}ewe i kontrolu postignutih rezultata. 

Putna privreda i drumski saobra}aj 43



Pritisak javnosti koji bi pokrenuo reforme u transport-
nom sektoru, u Srbiji je jo{ uvek veoma slab i svodi se na
aktivnosti relativno malog broja zainteresovanih u~esnika.
Potreba za stvarawem odgovaraju}eg institucionalnog okvira
je uglavnom prepoznata od strane me|unarodnih institucija,
stru~nih i nau~nih krugova, {to o~igledno nije dovoqno da se
stvari pokrenu napred. Situaciju dodatno ote`ava i ~iweni-
ca da korisnici puteva generalno nemaju gotovo nikakva saz-
nawa o postoje}im finansijskim i institucionalnim prob-
lemima u putnoj privredi, posebno kada je re~ o veli~ini pri-
hoda koji se ubiraju od naknade za puteve, na~inu wihovog
kori{}ewa i posledicama lo{eg upravqawa tim sredstvima.
Stoga je neophodno uspostaviti odgovaraju}e institucionalne
mehanizme koji }e omogu}iti aktivno ukqu~ivawe korisnika u
upravqawe putevima. Umesto sada{weg Saveta direkcije po-
trebno je formirati Savet za puteve na republi~kom nivou u
~ijem sastavu }e, pored predstavnika Vlade, biti i predstav-
nici Privredne komore, udru`ewa prevoznika, Auto-moto sa-
veza, stru~nih udru`ewa, dru{tva za puteve, poqoprivrednih
proizvo|a~a, sindikata, udru`ewa gra|ana itd., odnosno onih
organizacija i udru`ewa koje imaju najvi{e interesa da se
poboq{a upravqawe putevima i wihovo stawe. Zadaci i na~in
rada takvog Saveta bili bi jasno definisani odgovaraju}im
zakonskim propisima po ugledu na postoje}u praksu u drugim
zemqama (Finska, Japan, Novi Zeland, JAR itd).             

2.8.  Finansirawe novih investicija

Budu}i da su po pravilu pod politi~kim patronatom Vlade,
tradicionalne putne administracije u ve}ini zemaqa u
tranziciji (i ne samo u wima) imaju tendenciju favorizovawa
novih investicija na {tetu ulagawa u odr`avawe postoje}e
mre`e puteva. Me|utim, iako su investicije u nove puteve
politi~ki atraktivnije, prekomerno ulagawe u izgradwu novih
puteva vodi u daqe propadawe postoje}ih, s obzirom na to da
se sve mawa sredstva za odr`avawe raspodequju na sve ve}u
mre`u puteva. Zbog lo{eg upravqawa ograni~enim resursima
tokom du`eg vremenskog perioda, u mnogim zemqama je akumuli-
ran ogroman zaostatak u odr`avawu puteva, koji je sada veoma
te{ko otkloniti. Putnim administracijama je prepu{tena
odgovornost za upravqawe putevima koje su jedva u stawu da
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odr`avaju, dok tro{kovi opravke o{te}ene mre`e ~esto pre-
vazilaze finansijske mogu}nosti zemqe. Kako naknadna pre-
raspodela ograni~enih sredstava vi{e nije dovoqna za pokri-
}e tro{kova obnove, izlaz se uglavnom tra`i u stranim kredi-
tima i donacijama. Na taj na~in se finansirawe naknadne re-
konstrukcije umesto pravovremenog odr`avawa puteva, koristi
kao sredstvo za kapitalizaciju tro{kova odr`avawa, koji po-
tom u vidu anuiteta ponovo postaju rashod dr`avnog buxeta.      

Izme|u ostalih negativnih posledica, politi~ka i
ekonomska kriza u Srbiji tokom 1990-tih je proizvela i veli-
ki zaostatak u odr`avawu putne mre`e, koji se ogleda u na-
raslim tro{kovima wene obnove. Me|utim, taj zaostatak nije
nastao samo zbog ograni~enih finansijskih sredstava, kako se
naj~e{}e veruje, ve} i zbog lo{e ekonomske politike vo|ene u
to vreme. Naime, procentualno u~e{}e ulagawa u izgradwu i
rekonstrukciju se u tom periodu kre}e izme|u 30% i 60%
ukupnih sredstava namewenih putevima, dok je u isto vreme
udeo sredstava namewenih odr`avawu u stalnom opadawu
(Tabela 2.8).      

Tabela 2.8.
Pregled utro{enih sredstava za puteve u Srbiji 
1990. - 2000. (Mil. USD)

1990. 1995. 1998. 1999. 2000.

Redovno odr`avawe 72.0 7.7 15.7 9.4 15.0  

Periodi~no odr`avawe i 94.2 4.3 1.6 0.5 7.3
rehabilitacija   

Rekonstrukcija i izgradwa 151.6 8.4 25.5 5.8 8.2  

UKUPNO 317.8 20.4 42.8 15.7 28.5  

Udeo tro{kova odr`avawa 0.62% 0.24% 0.31% 0.19% 0.39%
( % of BDP)   

Izvor: Review of Transport Sector in FRY, The World Bank, 2001.

Dodatna ulagawa potrebna da bi se nadoknadio stvoreni
zaostatak i putna mre`a vratila u prvobitno stawe procewu-
ju se na oko 1,2 – 1,5 milijardi USD, {to predstavqa finan-
sijsko optere}ewe koje znatno prevazilazi trenutne mogu}no-
sti putne privrede. Imaju}i u vidu ukupne tro{kove odr`a-
vawa, rehabilitacije i rekonstrukcije, putnoj administraciji
preostaju samo dve alternative i to (1) redukovawe programa
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obnove na mre`u najva`nijih saobra}ajnica i (2) odlu~no odu-
pirawe pritiscima za finansirawe novih investicija u na-
rednih nekoliko godina.    

Ekspanzija izgradwe puteva u periodima relativnog pros-
periteta 1970-tih i 1980-tih, doprinela je da putna mre`a u
Srbiji dostigne relativno zadovoqavaju}i stepen razvoja u
pore|ewu sa drugim zemqama u Regionu. Zahvaquju}i tome, pre-
ostalo je jo{ veoma malo nedostaju}ih putnih pravaca ili tzv.
razvojnih puteva koje bi trebalo izgraditi. Izuzev nekoliko
potencijalnih uskih grla i obilazaka ve}ih gradova, gotovo da
nema bitnih ograni~ewa kapaciteta koja bi zahtevala zna~aj-
nije investicije u narednom sredwero~nom periodu. Me|utim,
nakon ponovnog uspostavqawa me|unarodnog saobra}aja i tran-
zita kroz Srbiju, pove}ani su pritisci (spoqni i unutra{wi)
da se nastavi izgradwa preostalih deonica autoputa na Pan-
evropskom koridoru H. Neke preliminarne analize pokazuju da
bi investicije u Koridor H mogle da apsorbuju oko 1,5% BDP
tokom narednih pet godina, {to je vi{e od ukupnih sredstava
potrebnih za teku}e i periodi~no odr`avawe.         

Kako obezbediti finansirawe kapitalnih investicija u
putnu infrastrukturu? Odgovor na ovo pitawe nije jednosta-
van i nalazi se u sistematskom istra`ivawu prednosti i ne-
dostataka razli~itih mogu}nosti dodatnog finansirawa no-
vih investicija, kao {to su:  

• Pove}awe iznosa naknade za kori{}ewe puteva;
• Finansirawe novih investicija sredstvima dr`avnih

fondova za razvoj;
• Zadu`ivawe kod me|unarodnih finansijskih ustanova;
• Privla~ewe privatnog kapitala;
• Kori{}ewe prihoda od naplate putarine. 

Pove}awe iznosa naknade za kori{}ewe puteva ne pred-
stavqa uvek najjednostavnije re{ewe kao {to bi to na prvi
pogled moglo izgledati. Pored niza teoretskih i prakti~nih
problema vezanih za na~in odre|ivawa iznosa naknade, neop-
hodno je predvideti i odgovaraju}e mehanizme koji bi obezbe-
dili da se prikupqena sredstva koriste namenski. S druge
strane, budu}i da se naknada izdvaja iz cene goriva, to zna~i da
}e zbog izgradwe npr. nove deonice autoputa vi{u cenu gori-
va pla}ati podjednako svi korisnici puteva, bez obzira da li
su potencijalni korisnici autoputa ili ne. To bi moglo da
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otvori i niz drugih pitawa, od politi~ke i ekonomske oprav-
danosti uvo|ewa novih nameta uz ve} postoje}e akcize, do toga
nije li pravednije da se autoputevi grade iz prihoda od napla-
te putarine, umesto {to se ti prihodi koriste za pokrivawe
rashoda u odr`avawu putne mre`e.

Ukoliko se nove investicije finansiraju iz buxeta, tada je
potrebno da se, pored redovnih buxetskih sredstava namewe-
nih putevima, obezbedi dodatno finansirawe, naj~e{}e iz
razvojnih fondova. Pored toga {to se obezbe|uju dodatni
izvori finansirawa, ovim se ujedno sredstva namewena odr`a-
vawu puteva {tite od eventualne upotrebe u druge svrhe. U sva-
kom slu~aju, neophodno je utvrditi poreklo dodatnih izvora
finansirawa i na~in kako se wima upravqa. U mnogim slu~aje-
vima to su sredstva sa strogo definisanom namenom, kao {to
su vanredne opravke mostova i tunela, uklawawe uskih grla na
putevima, izgradwa pristupnih i razvojnih puteva u zaostal-
im podru~jima itd. pa se ne mogu koristiti za izgradwu novih
kapaciteta komercijalnih autoputeva.  

Iz svega {to je prethodno re~eno jasno je da se finansir-
awe novih investicija putem me|unarodnih kredita te{ko
mo`e opravdati u uslovima kada je putna mre`a u lo{em stawu,
odnosno kada postoji akumulirani zaostatak u odr`avawu pute-
va. ^esto se doga|a da zemqe suo~ene sa nagomilanim tro-
{kovima obnove putne mre`e istovremeno imaju probleme sa
servisirawem stranih kredita, tako da nova zadu`ivawa samo
dodatno pogor{avaju fiskalno optere}ewe. Bez obzira na
relativno povoqan aran`man sa Pariskim klubom poverilaca,
Srbija i daqe ostaje veoma zadu`ena zemqa. Po~etak otplate
dugovawa nakon tzv. perioda po~eka (grace period) do}i }e u
vreme kad se o~ekuje smawewe strane pomo}i, a vrednost
godi{wih obaveza bi sredinom decenije trebalo da dostigne
milijardu dolara (OECD). Time }e se jo{ vi{e smawiti kred-
itna sposobnost zemqe, pa se mo`e o~ekivati da }e pozajmqi-
vawe novca za puteve biti striktno uslovqeno od strane me|u-
narodnih finansijskih institucija i prete`no usmeravano u
projekte odr`avawa i rehabilitacije koji, po pravilu, imaju
visoke stope, odnosno veliku brzinu povra}aja.            

Zbog nedostatka buxetskih sredstava za finansirawe no-
vih investicija, u svetu je posledwih godina porastao interes
za anga`ovawem privatnog kapitala kao alternativnog ili do-
punskog na~ina finansirawa velikih infrastrukturnih pro-
jekata. O tome se razmi{qa ~ak i u zemqama koje su ve} dostigle
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nivo ulagawa u puteve od preko 2% BDP godi{we, a ideja da se
tr`i{ni mehanizmi upotrebe u izgradwi infrastrukture
dobila je i podr{ku me|unarodnih finansijskih instituci-
ja. Posebnu pa`wu privla~e razli~iti oblici udru`ivawa
(partnerstva) javnog i privatnog sektora u finansirawu jav-
nih infrastrukturnih objekata (public-private partnership
ili PPP). Partnerstvo se zasniva na komplementarnim pred-
nostima javnog i privatnog sektora i generalno ga karakteri-
{e raspodela rizika, odgovornosti i dobiti. S tim u vezi, sta-
bilnost ekonomskih i politi~kih prilika u odre|enoj zemqi
ima presudan uticaj na privla~ewe privatnog kapitala. To se
posebno odnosi na pravni i institucionalni okvir, politiku
u oblasti koncesija, podr{ku dr`ave, strukturu i izvore fi-
nansirawa, obim saobra}ajne tra`we, tr`i{te kapitala itd. 

Zbog stepena zadu`enosti, kao i op{te politi~ke i
ekonomske klime, Srbija }e jo{ neko vreme biti zemqa visokog
rizika za privatne investitore zainteresovane za ulagawa u
putnu infrastrukturu. Tome treba dodati ne mali komercijal-
ni rizik ulagawa u izgradwu novih autoputeva, pre svega zbog
nedovoqnog obima saobra}ajne tra`we i male plate`ne spo-
sobnosti stanovni{tva. S druge strane, postojawe ovih rizika
name}e potrebu za mnogo ve}om podr{kom dr`ave, za koju bi
opet bilo te{ko na}i ekonomsko opravdawe u ovom trenutku.
Zbog toga bi u narednom periodu te`i{te trebalo da bude na
otklawawu postoje}ih politi~kih i komercijalnih rizika,
kako bi se poboq{ali uslovi za anga`ovawe privatnog kapita-
la i ohrabrili potencijalni investitori.  

Postoje}a mre`a od oko 600 kilometara autoputeva i polu-
atoputeva sa naplatom putarine je u 2002. godini generisala
prihod od 43 miliona EUR, {to upu}uje na potencijalnu
mogu}nost reinvestirawa bar dela ovih prihoda u izgradwu
novih deonica. U svetu postoji vi{e primera uspe{ne izgrad-
we autoputeva na principu akumulirawa prihoda od naplate
putarine na nivou cele mre`e. Ovaj pristup omogu}ava da se
vi{ak prihoda koji se ostvaruje na izgra|enim deonicama sa
velikim brojem vozila usmeri u izgradwu novih deonica sa
visokim tro{kovima izgradwe i malim obimom saobra}aja.
Japansko iskustvo pokazuje da najmawe oko 50% deonica posto-
je}e mre`e generi{e prihod koji je ve}i od ukupnih tro{kova
eksploatacije, odr`avawa i otplate kredita, a cela strategija
redistribucije prihoda sprovodi se unutar javne korporacije
za autoputeve. Opcija formirawa posebne kompanije za autop-
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uteve koja bi upravqala prihodima od naplate putarine, na{la
je mesto i u jednoj od varijanti nacrta novog Zakona o putevima
Srbije.

Posmatrano iz sada{we perspektive, potencijalne mogu}-
nosti za finansirawe velikih infrastrukturnih projekata
izgledaju veoma ograni~ene. Me|utim, nezavisno od toga kako
}e se i na koji na~in nove investicije finansirati u nared-
nom periodu, neophodno je prethodno izraditi sveobuhvatni
plan razvoja cele putne mre`e u narednih pet godina. Plan bi
trebalo da utvrdi prioritete budu}eg razvoja na osnovu eko-
nomskih kriterijuma i dinamiku wihove realizacije u skladu
sa raspolo`ivim izvorima finansirawa. Bilo bi tako|e veo-
ma va`no da takav plan dobije {iru politi~ku podr{ku (npr.
u parlamentu) kako bi mogao da poslu`i kao osnova za dono{e-
we odgovaraju}ih investicionih odluka i obezbe|ivawe po-
trebnih sredstava.
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3. @elezni~ki saobra}aj

@elezni~ki saobra}aj u Srbiji je u iskqu~ivoj nadle`no-
sti Javnog `elezni~ko transportnog preduze}a „Beograd”, pa
se stoga u analizi koja sledi `elezni~ki saobra}aj u Srbiji po-
istove}uje sa navedenim preduze}em. 

3.1. Funkcionalna organizacija

@eleznice Srbije posluju kao Javno `elezni~ko trans-
portno preduze}e „Beograd” sa punom odgovorno{}u (skra}eno
@TP „Beograd”), koje je osnovala Narodna Skup{tina Repub-
like Srbije. 

Ostvarivawe tehni~ko-tehnolo{kog i ekonomskog jedinst-
va sistema `elezni~kog saobra}aja i uslovi organizovawa obav-
qawa delatnosti `elezni~kog saobra}aja ure|eni su va`e}im
Zakonom o `eleznici. Me|utim, restrukturirawe `eleznice
}e se izvr{iti na osnovu odluke Vlade Republike Srbije koja
je usvojena i novog Zakona o `eleznici koji je u skup{tinskoj
proceduri.1 Ovim Zakonom predvi|eno je, izme|u ostalog,
razdvajawe infrastrukturne delatnosti `eleznice od delat-
nosti pru`awa prevoznih usluga.

Osnovne delatnosti Preduze}a su:
• prevoz putnika i stvari;
• vu~a vozova i odr`avawa voznih sredstava;
• odr`avawe i modernizacija `elezni~ke infrastrukture.

Na sredworo~ni plan razvoja Preduze}a saglasnost daje
Vlada Republike Srbije, a na godi{wi plan rada saglasnost
daje Ministarstvo saobra}aja.
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Na godi{wi program odr`avawa `elezni~ke infrastruk-
ture saglasnost daje Vlada Republike, a sredstva se obezbe|uju
iz buxeta Republike. Izgradwa i modernizacija `elezni~ke
infrastrukture vr{i se na osnovu posebnih programa, uz
saglasnost Vlade Republike Srbije.   

Prema va`e}oj pravnoj regulativi, organe Javnog `elez-
ni~kog transportnog preduze}a „Beograd”, predsednika i
~lanove Upravnog odbora, Nadzorni odbor i generalnog direk-
tora, imenuje Vlada Republike Srbije. Generalni direktor
predstavqa i zastupa Preduze}e, organizuje i rukovodi proce-
som rada i vodi poslovawe. Akt o organizaciji i sistemati-
zaciji donosi uz saglasnost Upravnog odbora.

3.2. Infrastruktura

@elezni~ku infrastrukturu ~ine:
• `elezni~ke pruge i objekti na `elezni~kim prugama;
• elektroenergetska i stabilna postrojewa elektri~ne

vu~e, signalno-sigurnosna postrojewa, telekomunika-
ciona i informati~ka postrojewa u `elezni~kom sao-
bra}aju, sa pripadaju}im objektima;

• zemqi{ta u pru`nom i za{titnom pojasu, zgrade `elez-
ni~kih stanica, depoi i ostali objekti na `elezni~kim
stanicama koji su u funkciji `elezni~kog saobra}aja.

Mre`a `elezni~kih pruga Srbije formirana je i gra|ena u
periodu du`em od jednog veka (1854.-1992.). Bele`e se slede}e
osnovne karakteristike te mre`e:

• ukupna du`ina pruga u mre`i 3.809 km;
• u javnom saobra}aju 3.240 km;
• kategorija me|unarodnih E pruga 1.768 km;
• dvokolose~ne pruge 276 km;
• elektrifikovane pruge 934 km;
• na mre`i pruga @TP „Beograd“ nalazi se 968 mostova

ukupne du`ine 40,8 km;
• `elezni~kih stanica i stajali{ta 688;
• 4.336 propusta, 323 tunela ukupne du`ine 129,9 km i

2.349 putnih prelaza u nivou;
• za posledwih 25 godina izvr{en remont 30% magistral-

nih pruga;
• elektrotehni~ka oprema datira iz perioda 1969.-2000.

godine;



• na 50% du`ine mre`e dopu{tene brzina mawa je od 60
km/h, a na 2% je ta brzina ve}a od 100 km/h;

• na 30% du`ine mre`e najve}a dopu{tena masa po osovi-
ni je mawa od 18t, dok je na 41,3% du`ine pruga najve}a
dopu{tena masa po osovini 22,5 t (u EU je 22,5 i 25 t).

Na mre`u `elezni~kih pruga Srbije nadovezuje se 443
industrijska koloseka, ukupne du`ine 810 km.

Gustina `elezni~ke mre`e je na evropskom proseku, ali je
neodgovaraju}e strukture sa stanovi{ta propusne mo}i i do-
pu{tene brzine, tako da se javqaju brojna uska grla. 

Vi{e od 55% svih pruga u mre`i izgra|eno je u XIX veku,
sa elementima trasa koji su odgovarali zahtevima tog vremena.
Lo{e stawe doweg i gorweg stroja je posledica starosti i
sistematski nedovoqnog ulagawa u teku}e i investiciono
odr`avawe. Ugra|ena elektrotehni~ka oprema, generacije
kraja 1970-tih godina, tehnolo{ki je zastarela i zbog nedovo-
qnog odr`avawa na granici je funkcionalnosti. 

Ovakvo stawe `elezni~ke infrastrukture i wemu prila-
go|ena organizacija prevoza, je jedan od zna~ajnih uzroka koji
`elezni~ki saobra}aj ~ini sporim, neredovnim i nepouzdan-
im, a time i nekonkuretnim na tr`i{tu usluga. To zahteva hit-
nu i neodlo`nu intervenciju, a op{ti zakqu~ak je da dovo|ewe
koloseka u `eqeno stawe nije mogu}e bez primene savremene
mehanizacije na odr`avawu pruge.

Od posebnog zna~aja su magistralne pruge E70 i E85 (Pan-
evropski transportni Koridor H), koje predstavqaju „ki~mu“
`elezni~ke mre`e Srbije i jugoisto~ne Evrope, kao i najra-
cionalniju vezu sredwe Evrope sa Gr~kom i Bliskim istokom.
Na prugama Koridora H, du`ine svega 23% mre`e, ostvaruje se
oko 50% transportnog rada `eleznice, a po stawu infra-
strukture se ne razlikuju zna~ajnije od ostalih pruga u mre`i.

Va`nu ulogu u dopuni Panevropskih koridora imaju pruge
Beograd-Vr{ac (E66) koja povezuje SCG sa Rumunijom i
Beograd-Bar (E79), koja, pored povezivawa Srbije i Crne Gore,
povezuje SCG sa prekookeanskim zemqama i omogu}ava ukqu~i-
vawe Republike Albanije u evropski transportni sistem. Po
kvalitetu se i ovaj deo mre`e ne razlikuje zna~ajnije od osta-
lih delova.
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3.3. Vozna sredstva

Osnovne karakteristike inventarskog stawa voznog parka
@TP „Beograd“ su: zastarelost, visok stepen imobilizacije i
neadekvatna struktura (Tabela 3.1.).

Tabela 3.1.
Vozni park `eleznice u Srbiji (stawe 2001. godine)

Broj % ispravnosti prose~na starost

Elektrolokomotive 170 39 27,0  

Dizel lokomotive 235 51 31,8  

Elektromotorni vozovi 42 36 16,4  

Dizelmotorni vozovi 61 26 32,0  

Putni~ka kola 559 59 27,0  

Teretna kola 14803 61 30,0   

Istovremeno je broj radionica za opravku voznih sredsta-
va u sastavu `eleznice i industrijskih radionica nesrazmer-
no veliki, ali su one nedovoqno opremqene, bez rezervnih de-
lova i dobre organizacije. Postoje}e stawe mobilnih sred-
stava ne obezbe|uje zadovoqewe potreba ni pri postoje}em
niskom obimu prevoza, a nivo usluge je veoma nizak (redovitost,
komfor, itd).

3.4. Qudski resursi

Broj zaposlenih u Preduze}u po~etkom 2001. godine bio je
33.741. Sa ovim brojem zaposlenih Preduze}e  je u{lo u proces
restrukturirawa qudskih potencijala, na osnovu ~ega je i
ura|en Program sa kojim se konkurisalo kod Evropske banke za
obnovu i razvoj (EBRD) i za koji je odobren kredit od 10 mili-
ona EUR. U odnosu na po~etno stawe, broj zaposlenih je sma-
wen za 1.633, tako da je u februaru 2002. godine ukupno u @TP
„Beograd“ i }erkama-kompanijama (@elstan, @elturist, KSR
i Nega kola) bilo 32.108 zaposlena, ili prose~no oko 8,4 rad-
nika po kilometru pruge.

Od ukupnog broja radnika (stawe 21.02.2002.) u sektorima
eksploatacije zaposleno je 84,0% radnika (36,3% je na sao-
bra}ajno-transportnim poslovima, 14,5% u organizaciji vu~e i
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tehni~ko-kolskim poslovima, 15,4% u Sektoru za gra|evinske
poslove, 7,2% radi na elektrotehni~kim poslovima, a 10,5% je
u Sektoru za odr`avawe voznih sredstava), van eksploatacije je
11,2%, a }erke-kompanije ~ine 4,7% od ukupne zaposlenosti.

Evidentna je neuskla|enost izme|u zahteva radnih mesta i
raspolo`ive kvalifikacione strukture zaposlenih, kao i
vi{ak zaposlenih s obzirom na nivo obima prevoza i produk-
tivnost rada, ali tako|e i pozitivni pomaci u pravcu
re{avawa navedenih problema, kroz Program restrukturi-
rawa zaposlenih u @TP „Beograd“. 

3.5. Finansijska pozicija

Finansijska pozicija Preduze}a ne mo`e se oceniti kao
povoqna, {to je jednim delom posledica sveukupnih poznatih
doga|aja na ovom prostoru u posledwih desetak godina.

Ukupan prihod u 2001. godini iznosio je oko 19,8 milijardi
dinara, {to je za 157% vi{e nego u 2000. godini, dok su ukup-
ni rashodi od 28,5 milijardi dinara pove}ani za oko 50%.
Ipak i u 2001. godini Preduze}e je zabele`ilo veliki finan-
sijski gubitak od 8,7 milijardi dinara koji je dodu{e tri puta
mawi nego u 2000. godini.

I pored usporene aktivnosti (generalno nizak nivo svih
koeficijenata obrta), prili~no naru{ene likvidnosti (ni-
jedan od tri pokazateqa likvidnosti ne zadovoqava postavqene
norme), slabog finansijskog potencijala i izuzetno niske
rentabilnosti, Preduze}e ima i nekoliko pozitivnih karak-
teristika. To je, pre svega, zadovoqavaju}i nivo neto obrtnog
fonda, kao i zna~ajno poboq{awe svih relevantnih finansi-
jskih pokazateqa u 2001. godini.

Analiza strukture izvora sredstava ukazuje na dominantan
udeo sopstvenih sredstava u finansirawu poslovawa. Sop-
stveni kapital je u celom posmatranom periodu iznad  nivoa
od 80%. 

Problem visokih dugova @TP „Beograd“ prema me|unaro-
dnim finansijskim institucijama i stranim `elezni~kim
upravama re{ava}e se u vi{e koraka. Pri tome su bitni rezul-
tati dogovora na visokom dr`avnom nivou sa forumima pover-
ilaca. @eleznica ovaj problem ne}e mo}i da re{i bez pomo}i
i u~e{}a vlasnika (dr`ave). Partner u pregovorima sa ve}i-
nom me|unarodnih finansijskih institucija je ili dr`ava
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(preko Ministarstva saobra}aja i uz podr{ku Ministarstva
finansija) ili samo Preduze}e. Me|utim, za bilo kakve
finansijske aran`mane garanciju mora da preuzme dr`ava.

Procewivalo se realnim da se do polovine 2003. godine
mo`e zavr{iti proces pripremnih pregovora i sa~initi
Program restrukturirawa duga, sa operativnim aktivnostima,
u formi polupokretnog plana. Ispostavilo se da je takva pro-
cena bila isuvi{e optimisti~ka. Stawe inostranih obaveza
@TP „Beograd“ na dan 31.12.2001. godine prikazano je u
Tabeli 3.2.

Tabela 3.2. 
Obaveze @TP „Beograd“ prema stranim poveriocima

(u milionima)

Poverioci Iznos obaveza  
dinara EUR

1. Me|unarodna banka 7.310,9 122,5  

2. Evropska investiciona banka 2.255 37,8  

3. Eurofima 10.782,8 180,6  

4. Strane `eleznice 7.997,0 133,9  

5. Strani {pediteri 752,9 12,6  

UKUPNO: 29.098,7 487,4 

Obaveze pod rednim brojevima 1, 2. i 3. su dugoro~nog, a 4.
i 5. sredworo~nog karaktera.

Program restrukturirawa duga treba da uzme u obzir:

• postignut sporazum Srbije i Crne Gore (SR Jugoslavije) i
Pariskog kluba poverilaca;

• rezultat teku}ih pregovora i eventualni sporazum Srbije
i Crne Gore i Londonskog kluba poverilaca;

• rezultat pregovora @TP „Beograd“ i Foruma `eleznica
poverilaca;

• obavezuju}e odredbe novog Zakona o `eleznici;
• odredbe direktive Evropske komisije 91/440.

Zna~ajnu pomo} u realizaciji reformskog pristupa re-
strukturirawu `eleznice mo`e da pru`i sporazumno reguli-
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sawe opra{tawa, odnosno odlagawa poreskih i kvaziporeskih
obaveza. Time bi dr`ava omogu}ila `eleznici da, kroz odla-
gawe i delimi~no opra{tawe datih obaveza, iskoristi oslo-
bo|ena (neiskori{}ena) sredstva na neki drugi na~in. 

Tako|e, zna~ajna sredstva se mogu prikupiti emisijom obve-
znica od strane `eleznice. Naravno, za takvu emisiju potreb-
no je da se stekne nekoliko preduslova. Tu je, na prvom mestu,
poboq{an finansijski status kompanije (bonitet), odnosno
stvarawe reputacije kompanije na finansijskom tr`i{tu, kao
i davawe neophodne garancije poveriocima od strane dr`ave.

3.6. Investicije 

Osnovni ciqevi investirawa u posmatranom periodu pro-
jektovani su da  obezbede:

Osposobqavawe postoje}ih infrastrukturnih kapaciteta
da prihvate o~ekivani obim saobra}aja prema projektovanom
stawu uz mawa nova ulagawa u terminale kombinovanog sao-
bra}aja, informacione i telekomunikacione sisteme i to na
Koridoru H i pruzi Beograd-Bar. Pri tome je najve}i obim
sredstava potreban za generalni remont pojedinih mawih
deonica ili redovan remont, tako|e pojedinih delova pruga. 

Podizawe ispravnosti vu~nih sredstava prvenstveno
revitalizacijom postoje}ih vu~nih sredstava i garnitura i
nabavkom najneophodnijeg broja novih elektrolokomotiva i
motornih garnitura za adekvatno prihvatawe putni~kog sao-
bra}aja na me|unarodnim linijama i u prigradskom saobra}aju.

Podizawe produktivnosti rada kroz ulagawa po posebnom
programu re{avawa vi{kova radne snage, potreba za prekval-
ifikacijom i eventualnog prevremenog odlaska u penziju;

a) Odr`avawe infrastrukture

Podizawe op{teg tehni~kog stawa infrastrukture na
znatno vi{i nivo, s obzirom na postoje}e stawe, zna~ajan je i
izuzetno veliki investicioni poduhvat. On se mora realizo-
vati postepeno, u du`em vremenskom periodu, po prioriteti-
ma u zavisnosti od zna~aja pruga za obavqawe prevoza. Svaka
intervencija u infrastrukturi mora biti usmerena ka posti-
zawu kona~nog, unapred definisanog ciqa.
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Od posebnog zna~aja za Srbiju su me|unarodne magistralne
pruge du` Koridora H. One se nalaze u svim sporazumima i
planovima razvoja `elezni~ke infrastrukture na evropskom i
nacionalnom nivou. Modernizacija Koridora H podrazumeva
modernu, brzu i interoperabilnu prugu, koja je sposobna da
primi i preveze tranzitne vozove sa zapada i severa na jug i
jugoistok, brzo i kvalitetno. Infrastruktura, pruga sa opre-
mom, mora da bude savremena i da odgovara evropskim tehni~-
kim standardima, kako bi po svim elementima postala deo
evropske `elezni~ke mre`e, sposobna da primi sve potenci-
jalne operatere. U prioritetnom saobra}ajnom Koridoru H
nalaze se paralelno jedna pored druge dve saobra}ajnice, dru-
mska i `elezni~ka. Drumska saobra}ajnica postepeno, ali iz-
vesno prerasta u moderan autoput sa dva odvojena kolovoza. To
jo{ vi{e isti~e potrebu za kvalitetnom savremenom `elez-
ni~kom prugom.

Pri tome treba voditi ra~una naro~ito o slede}em:

• prohodnost i bezbednost saobra}aja moraju biti garanto-
vani;

• svakom intervencijom na infrastrukturi mora se skra-
titi vreme vo`we;

• u skladu sa porastom obima saobra}aja moraju se blagovre-
meno planirati i realizovati mere za pove}awe kapa-
citeta;

• rekonstrukcija i modernizacija moraju biti u skladu sa
me|unarodnim sporazumima i standardima. 

Pored Koridora H, za obavqawe `elezni~kog saobra}aja
zna~ajno je stawe svih pruga u mre`i, a posebno magistralnih
pruga Beograd-Vr{ac i Beograd-Bar koje po zna~aju zaslu`uju
da budu u prioritetnim koridorima. Stawe ostalih pruga u
mre`i mo`e se podi}i na vi{i nivo uvo|ewem ciklusa redov-
nih glavnih opravki, uz plansko kori{}ewe regenerisanog ko-
lose~nog materijala sa pruga vi{eg ranga, a promena sistema
vu~e (elektrifikacija) treba da bude sastavni deo moderniza-
cije ovih pruga.

Stawe pruga na ve}em delu `elezni~ke mre`e se, zbog do-
trajalosti kolose~nog materijala i deformacija koloseka, ne
mo`e poboq{ati radovima redovnog i investicionog odr`a-
vawa. Za bezbedno funkcionisawe `elezni~kog saobra}aja i
stvarawe preduslova za obavqawe planiranog pove}awa obima
prevoza, neophodno je investiciono ulagawe u revitalizaciju,
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odnosno rehabilitaciju infrastrukture (funkcionalno
osposobqavawe sa poboq{awem tehni~kih karakteristika) na
prioritetnim pravcima. 

Program revitalizacije podrazumeva: 
• glavne opravke pruga (remont), odnosno kompletnu zamenu

gorweg stroja i sanaciju doweg stroja (trup pruge i objek-
ti);

• remont i modernizaciju elektrotehni~kih postrojewa;
• elektrifikaciju pojedinih pruga (zaokru`ivawe sistema

elektri~ne vu~e),
• nabavka ma{ina i rezervnih delova za odr`avawe (zamena

ru~nog rada mehanizovanim).

Generalni ciq je da se, primenom savremene mehanizacije i
novih tehnologija, odr`avawe infrastrukture podigne na
vi{i nivo (kvalitetnije odr`avawe, br`e izvo|ewe radova,
u{teda u radnoj snazi, boqi uslovi rada, mawi tro{kovi).
Postoje}i kapaciteti ma{ina ne pokrivaju, po koli~ini i
vrsti, potrebe savremenog odr`avawa infrastrukture meha-
nizovanim putem. Plan predvi|a i nabavku mehanizacije i rez-
ervnih delova.

Tabela 3.3. 
Ukupne investicije u infrastrukturu po vrstama
radova                                                      (u mil. EUR)

Prvi prioritet 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. Ukupno
1 Koridor H 27,460 108,045 133,500 150,250 88,300 507,555  
2 Pruga Beograd-Bar 9,030 11,115    20,145  
3 Ostale investicije 11,613 32,390 27,145 14,270 16,810 102,228
Ukupno  48,103 151,550 160,645 164,520 105,110 629,928
Drugi prioritet 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. Ukupno 
1 Ostale E pruge  43,325 5,000 14,400 10,500 73,225  
2 Ostale pruge  19,760 47,410 73,930 38,090 179,190  
Ukupno   63,085 52,410 88,330 48,590 252,415

b) Vozna sredstva

Pri definisawu strategije u ovoj oblasti po{lo se od kon-
cepcije da se postoje}a vozila maksimalno koriste, remotori-
zuju u slu~ajevima u kojima postoji tehni~ka i ekonomska oprav-
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danost, odnosno kasiraju (rashoduju raspar~avawem vozila u
delove i wihovom prodajom) kada do|e vreme, a kupovala bi se
samo neophodna koli~ina novih vozila. Dimenzionisawe
voznih sredstava zasnovano je na slede}im parametrima:

• tehni~kom stawu;
• starosnoj strukturi;
• unifikaciji po serijama i podserijama, sastavnim kompo-

nentama i fleksibilnosti wihove zamene;
• ekonomskoj opravdanosti.

Nova vozila imaju garantovanu raspolo`ivost 90% do
slede}e investicione opravke (IO), dok je za modernizovana
usvojena vrednost od 80%. Pretpostavqeno je da }e se do 2006.
imobilizacija voznih jedinica kod kojih se ne}e vr{iti IO,
pove}avati u proseku za 5% godi{we.

c) Ukupno planirane investicije

Ukupna vrednost investicionih ulagawa neophodnih za
ozdravqewe @TP „Beograd“ iznosi 1.258,5 miliona EUR, ~ija
struktura i dinamika je data u tabeli:

Tabela 3.4. 
Struktura ukupnih planiranih investicija

(000 EUR)

NAMENA  2002. 2003. 2004. 2005. 2006. UKUPNO
SREDSTAVA
Infrastruktura 45.104 206.904 208.315 248.240 150.780 859.343  
Vozna sredstva 58.682 45.652 65.933 104.477 89.485 364.230  
Intermodalna oprema 40 810 500 500 100 1.950  
@ivotna sredina  2.000 2.000 2.000 2.000 8.000  
Informacioni sistem 3.000 5.730 2.740 2.610 920 15.000  
Qudski resursi 2.000 8.000 0 0 0 10.000  

Ukupno 108.827 269.096 279.488 357.827 243.285 1.258.523

Za finansirawe infrastrukture je planirano 859 mil-
iona EUR, za vozna sredstva 364 miliona EUR, za intermodal-
nu opremu 1,95 miliona EUR, za za{titu `ivotne sredine 8
miliona EUR, za informacioni sistem 15 miliona EUR i za
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qudske resurse 10 miliona EUR. Investicije su prema izvo-
rima finansirawa globalno podeqene u dve grupe:

Investicije grupe A – prioritetne investicije za koje su
sredstva ve} obezbe|ena i ~ija se realizacija o~ekuje uglavnom
u 2002. i 2003. godini i

Investicije grupe B, koje treba da se realizuju u periodu
do 2006. godine i ~iji izvori finansirawa, pored odre|enog
iznosa predvi|enog buxetom, tek treba da se defini{u.

Tabela 3.5.
Ukupne investicije i izvori wihovog finansirawa      

(000 EUR)

2002. 2003. 2004. 2005. 2006. UKUPNO

INVESTICIJE 
GRUPE „A“ 33.159 80.159 7.960 0 0 121.278  

I KREDIT EIB 19.319 44.959 0 0 0 64.278  
II KREDIT EBRD 13.840 35.200 7.960 0 0 57.000  

INVESTICIJE 
GRUPE „B“ 75.668 188.937 271.528 357.827 243.285 1.137.245 

SVEGA (EUR) 108.827 269.096 279.488 357.827 243.285 1.258.523  

Pokrivenost 
investicija
obezbe|enim 
izvorima (%)  30,5 29,8 2,9 0 0 9,6  

Gledano po godinama, najboqa pokrivenost investicija
obezbe|enim izvorima, {to je i logi~no, jeste u 2002. i 2003.
godini (oko 30%), dok je u kasnijem periodu ta pokrivenost
simboli~na. Ukupno posmatrano, za period do 2006. godine
sredstva su obezbe|ena za oko 10% neophodnih investicija.

Podaci o realizaciji navedenih planiranih investicija
pokazuju da je navedeni plan bio preambicizno postavqan, na-
ro~ito u 2002. godini. Naime, planirane prioritetne inve-
sticije u 2002. godini realizovane su svega sa 12,5% (svega
5,1% realizacije predvi|enih investicija iz me|unarodnih
kredita), dok se slede}e, 2003. godine procenat realizacije
planiranih investicija ne{to pove}ao na 42,8% (34,6% rea-
lizacije predvi|enih investicija iz me|unarodnih kredita). 
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3.7. Ostvareni putni~ki i teretni saobra}aj

Putni~ki saobra}aj 

Putni~ki saobra}aj u prethodnoj deceniji bele`i pad
obima prevoza putnika i ostvarenih putni~kih kilometara.
Ostvareni ukupni transportni rad (putni~ki km)  u 2000. go-
dini u Srbiji predstavqa samo 65% ostvarenog rada iz 1990.
godine. To je rezultat delovawa ~itavog niza ~inilaca:

• regionalne nestabilnosti;
• opadawa nivoa privredne aktivnosti;
• opadawe `ivotnog standarda stanovni{tva, odnosno pada

realnih zarada;
• porasta nezaposlenosti i dr.

@elezni~ki saobra}aj u 2000. godini bele`i pad u odnosu
na 1990. godinu, apsolutno i relativno, {to je, pored ve} nave-
denih  uzroka,  rezultat i nezadovoqavaju}e ponude po obimu i
kvalitetu. U~e{}e `eleznice u strukturi ukupnog prevoza u
1995. godini pada na 0,8% posmatrano prema broju prevezenih
putnika, odnosno na 9% prema ukupno ostvarenim putni~kim
kilometrima. U~e{}e `eleznice u ukupno ostvarenom trans-
portnom radu (pkm) opada tokom cele prethodne decenije, tako
da u 2000. godini `eleznica u~estvuje sa oko 5% u ukupno ost-
varenim putni~kim kilometrima. O~igledno je da je danas
zna~aj `eleznice sa stanovi{ta ukupnog putni~kog saobra}aja
u na{oj zemqi prili~no mali i da je taj zna~aj znatno mawi
nego {to je to bio pre desetak godina 

Tabela 3.6.
Tr`i{no u~e{}e `eleznice u ukupnom prevozu 
putnika i ostvarenim pkm

Putnici u hiq % u~e{}a   PKM u mil. % u~e{}a
`eleznice  `eleznice

Godina    UKUPNO @eleznica UKUPNO @eleznica   

1990. 3.306.997 47.106 1,4 44.786 4.452 9,9  

1995. 2.811.299 29.170 1 25.843 2.327 9  

2000. 3.604.953 14.956 0,4 29.221 1.389 4,8  
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b) Teretni saobra}aj

Raspad  SFRJ i su`avawe transportnog tr`i{ta, ekonoms-
ka izolacija SRJ i  privredna kriza  u protekloj deceniji, ima-
li  su za posledicu drasti~no smawewe tra`we za prevoznim
uslugama  u celini. 

Procewuje se da je na podru~ju Srbije ukupan  transportni
rad u teretnom saobra}aju2 (u  ntkm),  u 2000. godini iznosio
oko 30% nivoa iz 1990. godine. U~e{}e `eleznice u ukupnom
realizovanom transportnom radu u 1990. godini je iznosilo
33%, da bi posle drasti~nog pada u~e{}a tokom 1990-tih god-
ina, ipak do{lo do 30% u 2000. godini.

@eleznicom je  u 2001. godini  ostvaren prevoz od 8,7 mi-
liona tona (1, 99 milijardi ntkm). Mada je time u odnosu na
2000. godinu ostvareno pove}awe od 1,5% za prevezene tone i
3,7% za netotonske kilometre, dostignuto je svega  29% nivoa
iz 1990 godine (29,5 miliona tona; 7,2 milijardi  ntkm). 

Pored  pomenutih faktora koji su generalno uticali na
ukupan prevoz,  pad prevoza  i u~e{}a `eleznice u ukupnom ra-
du je rezultat op{teg stawa  preduze}a @TP Beograd.

3.8.  Teku}a finansijska konsolidacija i proces
upravqawa

@eleznica se danas nalazi u izuzetno te{kom polo`aju. U
tehni~ko-tehnolo{kom smislu je zastarela, neefikasna, pod
teretom dugova i sa vi{kom radne snage. U svom pona{awu
`eleznica je inertna, neefikasna i nefleksibilna, glomazna
institucija sa birokratskim karakteristikama. Kao i u dru-
gim evropskim zemqama `elezni~kom saobra}aju su potrebne
korenite promene. Restrukturirawe `eleznice treba posma-
trati kao komponentu reforme celokupne saobra}ajne delat-
nosti, a pri wegovom sprovo|ewu neophodno je da se slede poz-
itivna iskustva, kako  razvijenih tr`i{nih ekonomija, tako i
tranzicionih ekonomija.

Izlo`ena re{ewa polaze od usredsre|ivawa na osnovni
biznis, uvo|ewa tr`i{ne orijentacije i racionalizacije, {to
podrazumeva uvo|ewe novog tipa menaxmenta i stvarawe nove
korporativne kulture. 
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Tr`i{na orijentacija kao komercijalni pristup podra-
zumeva samostalnost u odabiru prevoza, slobodu u izboru ta-
rifne politike prema tr`i{nim uslovima, preuzimawe oba-
veze dr`ave za nerentabilne prevoze (PSO), a dru{tveno
opravdane, prodaju `elezni~ke imovine (koja nije vi{e potre-
bna za sada{wi i budu}i prevoz, kako po obimu, tako i po stru-
kturi) i privatizaciju }erki-kompanija. Naravno, privati-
zaciju }erki-kompanija treba sprovesti postepeno, uzimaju}i
u obzir prirodu delatnosti biznisa i trenutnu tr`i{nu si-
tuaciju. Na taj na~in bi se uva`io princip da sve {to nije os-
novni biznis treba odvojiti od mati~ne delatnosti i dozvoli-
ti da iza|e na tr`i{te. Uz to, prodaja imovine i privatizaci-
ja }erki-kompanija predstavqaju dve najva`nije stavke u priku-
pqawu sredstava za finansirawe reformi iz sopstvenih izvora.

Reorganizacija `eleznice podrazumeva razgrani~ewe
infrastrukture od komercijalnog dela `eleznice, koje bi se
sprovelo u dve faze. U prvoj fazi bi se sprovelo ra~unovod-
stveno (samo bilans uspeha) razdvajawe infrastrukture od
prevoza, gde bi se operaterima dalo pravo da samostalno for-
miraju cene, koje bi se kontrolisale samo ukoliko nema delo-
tvorne konkurencije, kako bi pokrivali tro{kove iz teku}eg
prihoda (funkcionisali bi kao poslovni centri) i da koriste
eksterne izvore finansirawa. Novoformirano preduze}e bi
se zvalo Komercijalno `elezni~ko preduze}e (K@P) u okviru
koga bi se formirala dva poslovna centra: za robni i putni-
~ki saobra}aj. Finansirawe infrastrukture bi ostalo u nad-
le`nosti dr`ave, koja bi kroz parlament donosila odluke koje
se ti~u `elezni~ke mre`e (razvoja i odr`avawa). Time bi se
bavilo @elezni~ko Preduze}e – Infrastruktura (@PI).
Unutar K@P-a postojao bi jedan tro{kovni centar koji bi se
bavio odr`avawem voznih sredstava, kako za ra~un putni~kog,
tako i za ra~un robnog poslovnog centra. Kompanija @PI bi
svakako ostala u dr`avnoj svojini (nije pogodna za privati-
zaciju). Wom bi upravqao menaxer infrastrukture, imenovan
od strane Vlade, na koga bi u potpunosti bila delegirana
odgovornost naplate usluga izgradwe i odr`avawa infra-
strukture. Iz ugla podizawa nivoa konkurencije, izgradwa po-
jedinih deonica mogla bi da se prepusti odre|enim podugova-
ra~ima (u formi koncesije ili ugovora o strate{kom ulagawu
izme|u dr`ave i privatnog sektora).

U drugoj fazi bi usledilo daqe institucionalno raz-
grani~ewe, odnosno fizi~ko izdvajawe infrastrukture (razd-
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vajawe bilansa stawa imovine). Bilansi stawa bi se razdvo-
jili tako {to bi se aktiva (imovina) neophodna za komercijal-
ni deo `eleznice (K@P, d.o.o.) – ceo vozni park, depoi, ko-
mercijalno atraktivne stani~ne sadr`aje, itd. – transferi-
sala na K@P. Nasuprot tome, aktiva (imovina) neophodna za
infrastrukturu (pruge, zemqi{te i ostala infrastruktura
vezana za pruge, ve}ina objekata itd.), ostala posredno u dr`ave
(putem vlasni{tva kapitala kompanije @PI) sa jasno defin-
isanim odnosom. U toj fazi mogla bi se sprovesti daqa trans-
formacija poslovnih centara na: robni profit centar i put-
ni~ki, koji bi se razdvojio na me|ugradski i me|unarodni (koji
bi mogao vremenom postati profit centar) i lokalni put-
ni~ki, koji bi i daqe ostao tro{kovni centar i bio finansi-
ran iz buxeta Vlade i lokalnih zajednica. Na taj na~in, mogla
bi se daqe od prvobitnog centra za vozna sredstva formirati
dva tro{kovna centra i to: jedan za odr`avawe voznih sredsta-
va u putni~kom, a drugi u robnom saobra}aju. 

Precizirawe aktivnosti vezane za odnos dr`ave i `elez-
nice, restrukturirawe i privatizaciju }erki-kompanija bi
trebalo da pru`i sredworo~ni Biznis plan 2003-2007. go-
dine, izveden iz postavqenih strate{kih i operativnih ci-
qeva, uva`avaju}i marketing strategiju kompanije (izvedenu iz
analize okru`ewa). Ukratko, model restrukturirawa se zasni-
va na slede}im postavkama:

• da dr`ava snosi odgovornost za stawe, odr`avawe i razvoj
`elezni~ke infrastrukture (preko @PI), {to je sa-
glasno postoje}im zakonskim propisima. To podrazumeva
i preuzimawe obaveza (kredita) u vezi infrastrukture od
strane dr`ave;

• da Komercijalno `elezni~ko preduze}e (K@P) snosi
punu odgovornost za svoje poslovawe i za stawe svojih ra-
~una;

• da Komercijalno `elezni~ko preduze}e ima uslovnu ko-
mercijalnu slobodu u dono{ewu ovih poslovnih odluka;

• da se pru`i pomo} `eleznici da ostvari zdravu finan-
sijsku strukturu kako bi se osposobila za tr`i{ne uslo-
ve poslovawa;

• ujedna~avawe uslova konkurencije izme|u `elezni~kog,
drumskog i re~nog saobra}aja, na osnovama odgovaraju}ih
propisa (direktive Evropske komisije);

• usvajawe panevropskog pristupa saobra}ajnoj politici,
dono{ewe odgovaraju}eg dokumenta i wegovo sprovo|ewe.
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Proces restrukturirawa `eleznice trebalo bi da se za-
vr{i do kraja realizacije ovog plana (2006. ili 2007. godine),
i to:

• prva faza bi se realizovala u prve 2-3 godine sa po~et-
kom stupawa na snagu zakona o `eleznici koji se sada
nalazi u Narodnoj skup{tini;

• druga faza bi nastupila po uspe{noj realizaciji prve
faze, sa eventualnom korekcijom nastalom u toku izvo|e-
wa prethodne faze;

U proces definisawa Programa restrukturirawa `e-
leznice, trebalo bi ukqu~iti izabranu konsultantsku firmu
za izradu Institucionalne studije koju }e donatorski finan-
sirati Vlada Francuske.

a) Proces redukcije radne snage

Sve evropske `eleznice, pa i na{u, o~ekuje kompletno re-
strukturirawe na~ina organizovawa i funkcionisawa, sa ci-
qem da se diferenciraju funkcije prevoza putnika i stvari,
s jedne strane, i upravqawa `elezni~kom infrastrukturom, s
druge, radi postizawa ve}e tehnolo{ke i ekonomske efikas-
nosti poslovawa. To su zahtevi, tj. direktive Evropske unije
upu}ene evropskim `eleznicama, koji podrazumevaju primarni
rad `eleznica na dva plana: strate{ki i socijalni plan.
Socijalni plan rada jeste poqe delovawa koje direktno uti~e
na qudske resurse, odnosno zaposlene na `eleznici. Ono {to
se pri tome mora po{tovati je socijalni dijalog, odnosno
dogovor, postignut u~estvovawem svih zainteresovanih stra-
na (Vlade, `eleznice, sindikata) u re{avawu problema vi{ka
zaposlenih.

Efikasnost svake organizacije zavisi od qudi koji su
osposobqeni da afirmi{u i sprovedu promene. Kqu~ni prob-
lem koji proisti~e iz ovih zahteva je problem restrukturi-
rawa radne snage.
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Tabela 3.7.
Orijentaciona prognoza potrebnog broja zaposlenih u
@TP „Beograd“ do 2006. godine 
(stvarni iznosi za 2002. i 2003.)

2002. 2003. 2004. 2005. 2006.

Broj zaposlenih 30.371 28.636 24.792 21.241 18.741  

Smawewe 1.551 2.265 3.500 3.551 2.500  

Osnovni ciq je smawewe broja zaposlenih za 44% u 2006.
godini u odnosu na 2001. godinu, {to }e, uz o~ekivano pove}awe
obima prevoza (prema optimisti~koj varijanti) na mre`i
@TP „Beograd“, dovesti do planiranog pove}awa produk-
tivnosti rada.

Tabela 3.8. 
Planirana dinamika obima prevoza, zaposlenih i
produktivnosti 
(stvarni iznosi za 2002. i 2003.)

Godina Obim prevoza  Broj zaposlenih (R) Produktivnost
(RTKM)  u mil.   (RTKM/R) u hiq.

2002.  30.371 110,4  

2003.  28.636 117,1  

2004. 4.074 24.792 164,3  

2005. 4.416 21.241 207,9  

2006. 4.813 18.741 256,8  

Za uspe{nu realizaciju Programa neophodno je institu-
cionalno uspostavqawe komunikacije sa tr`i{tem radne
snage u dr`avi. Takav oblik saradwe mora}e da se uspostavi u
narednim godinama, kada se i o~ekuje da }e tr`i{te radne sna-
ge u Srbiji da po~ne da funkcioni{e na druga~iji na~in. Ovo
je bitno zbog toga {to realno mo`e da se o~ekuje da postoje}a
struktura i broj zaposlenih u Preduze}u ne}e odgovarati
potrebama budu}eg `elezni~kog sistema. Odnosi sa tr`i{tem
rada, odnosno Agencijom za zapo{qavawe mogu biti uspostav-
qeni tek nakon restrukturirawa `eleznice. Planira se i us-
postavqawe tzv. internog tr`i{ta radne snage. Preduze}e je
donelo odluku da se formira Agencija za restrukturirawe
radne snage koja }e se baviti re{avawem problema u strukturi
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zaposlenih u `elezni~kom sistemu kroz programe prekvali-
fikacije, dokvalifikacije i sli~no.

Da bi se izvr{ila ocena „Programa restrukturirawa
zaposlenih u @TP „Beograd“ primewena je cost-benefit ana-
liza kori{}ewem kriterijuma neto sada{we vrednosti ko-
risti, koji podrazumeva razliku izme|u ukupnih diskontova-
nih koristi i ukupnih diskontovanih tro{kova koje ostvari
projekat. Na grubim postavkama zasnovana analiza tro{kova i
koristi Programa restrukturirawa zaposlenih dala je izu-
zetno visoku internu stopu rentabilnosti od 112 %, koja ukazu-
je na opravdanost ovakvog projekta. Interna stopa rentabilno-
sti je ne{to ni`a nego u prethodno prezentiranom Programu
upravo zbog zakonskih izmena koje su se, pre svega, produ`ava-
wem du`ine radnog sta`a zaposlenih, nepovoqno odrazile na
tro{kove realizacije programa.

b) Finansijska konsolidacija

Sprovo|ewe reformskog pristupa zahteva zna~ajna finan-
sijska sredstva. U prvoj fazi bi se sredstva obezbe|ivala iz
buxeta i odlagawa, odnosno delimi~nog opra{tawa poreskih i
kvaziporeskih obaveza (nu`an je dogovor sa dr`avom), iz krat-
koro~nih komercijalnih zajmova („paket spasa“) koji bi pop-
unio vremenski period do obezbe|ewa dugoro~nih izvora, kao
i prodajom vi{ka `elezni~ke aktive (imovine). Za finansij-
sko restrukturirawe i modernizaciju `eleznice ve} su dobi-
jeni povoqni dugoro~ni zajmovi od me|unarodnih finansi-
jskih organizacija. U drugoj fazi Kompanija bi mogla da emi-
tuje i obveznice preko berze (bio bi oja~an bonitet kompani-
je) za otplatu komercijalnih zajmova, pri ~emu bi dr`ava bila
garant izvr{avawa obaveza du`nika. Naravno, kontinuelno bi
se i{lo na privatizaciju }erki-kompanija, koje nisu vezane za
osnovnu delatnost. Istovremeno, o~ekuje se da dr`ava treba da
pomogne u regulisawu pitawa dugova (sada{wih i budu}ih) kako
bi omogu}ila Preduze}u startnu osnovu za restrukturirawe.

c) Privatizacija

U oblasti `elezni~kog saobra}aja osnovni zadatak komer-
cijalizacije i privatizacije je poboq{avawe wegove poslovne
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i tehnolo{ke efikasnosti, omogu}avawe ulagawa kapitala u
`eleznicu od strane zainteresovanih doma}ih i stranih
investitora radi stvarawa uslova za wen daqi razvoj. Pri to-
me restrukturirawe i komercijalizacija treba da prethode
privatizaciji. Prevoz putnika i robe treba da budu komerci-
jalne aktivnosti i wihove tarife treba da omogu}e rentabil-
no poslovawe, tj. da pokrivaju tro{kove i obezbe|uju odgovara-
ju}u dobit. Prigradski i gradski putni~ki saobra}aj treba i
daqe da se obavqaju po cenama ni`im od tro{kova i zbog toga
je neophodna finansijska podr{ka (subvencije) dr`ave
(PSO). Ove usluge, koje bi i daqe imale „socijalni“ karakter,
treba da se obavqaju na bazi ugovora izme|u `eleznice i
dr`ave u kome se odre|uju ciqevi, ovla{}ewa, odgovornosti i
odre|ivawe tarifa.

Privatizacija `elezni~kih preduze}a je slo`en i dugo-
trajan proces. Do promena svojinske strukture javnih `elez-
ni~kih preduze}a mo`e do}i samo uz saglasnost osniva~a,
odnosno Republi~ke Vlade. Programom transformacije mora-
ju se definisati vrednost i struktura ukupnog kapitala, ci-
qevi koji se `ele posti}i vlasni~kim promenama, oblik u koje
se preduze}e transformi{e, na~in re{avawa pitawa zapo-
slenih. S obzirom na specifi~nost `elezni~kog sistema i
relativno dug vremenski period privatizacije, prvo bi treba-
lo stvoriti uslove za budu}e osposobqavawe segmenata `elez-
ni~kih preduze}a da postanu profitabilni i interesantni
za ulagawa privatnih investitora. To podrazumeva razdvajawe
infrastrukture, koja bi ostala u dr`avnom vlasni{tvu i za
~ije bi poslovne rezultate bila odgovorna dr`ava kao vlasnik,
i komercijalnog dela koji bi mogao delimi~no ostati u dr`av-
nom vlasni{tvu, dok bi se preostali deo uveo u postupak svo-
jinske transformacije. Za ra~un ovog dela preduze}a odgovor-
nost ne bi snosila dr`ava, ve} uprava `elezni~kog preduze}a
(K@).

@TP „Beograd“ je posle dono{ewa Zakona o `eleznici iz
1991. godine osnovao 12 povezanih preduze}a i jednu ustanovu
(Zavod za zdravstvenu za{titu radnika @TP „Beograd“).
Ukupna vrednost ovih preduze}a (prema izvr{enoj proceni
vrednosti kapitala verifikovanoj od  Agencije za procenu
vrednosti kapitala) iznosi 53,7 miliona EUR, uz napomenu da
je revizija izvr{enih procena vrednosti kapitala, kako za
}erke-firme, tako i za @TP „Beograd“ od strane ovla{}ene
agencije za reviziju u toku.
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U po~etnoj fazi privatizacije `eleznice sve }erke-kom-
panije koje se nalaze van osnovne delatnosti @TP }e iza}i na
tr`i{te. To je neophodan reformski potez koji je sprovela
ve}ina zemaqa u tranziciji (Poqska, Slova~ka, Estonija itd.).
Prihod koji se pri tom ostvari }e, pored komercijalizacije
`elezni~ke imovine, biti osnova za finansirawe reforme. U
toku je izrada biznis planova }erki kompanije koji treba da
pomognu u davawu odgovora koja preduze}a treba privatizo-
vati, a koja restrukturirati i postaviti odgovaraju}i ugovor-
ni odnos sa @TP-om.
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4. Vazdu{ni saobra}aj – 
avio-prevoznici

4.1. Avio-prevoznici u regionu jugoisto~ne
Evrope

a) Avio-prevoznici sa sedi{tem u Srbiji i Crnoj Gori

JAT Airways
JAT je formiran 1947. godine, a nasledio je tradiciju pre-

dratnog Aeroputa koji je osnovan 1927. godine. Do po~etka de-
vedesetih godina, bio je nacionalni prevoznik  biv{e SFRJ,
raspolagao je flotom od 35 aviona (od toga 5 za dugolinijski
saobra}aj), prevozio je godi{we oko 5 miliona putnika i ost-
varivao operativni prihod od preko 300 miliona dolara
godi{we, na mre`i linija koja je obuhvatala sve va`nije centre
u Evropi, severnoj Africi i na Bliskom istoku, kao i vi{e
ta~aka u severnoj Americi i na Dalekom istoku do Australije. 

Pored osnovne delatnosti (prevoz putnika i robe u
redovnom i ~arter saobra}aju), JAT se bavio i drugim delat-
nostima: pru`awe tehni~kih usluga, {kolovawe leta~kog i
ostalog vazduhoplovnog osobqa, iznajmqivawe slobodnih kapa-
citeta, pru`awe usluga iz oblasti turizma, hotelijerstva i
ugostiteqstva, poqoprivredna avijacija i sl.

JAT je najve}i deo prethodne decenije bio pod sankcijama,
sa veoma reduciranim obimom saobra}aja i zaustavqen u mod-
ernizaciji i razvoju svih funkcija. Sada, na smawenom i
ekonomski ruiniranom tr`i{tu, sa vi{kom kapaciteta i per-
sonala, sa organizacijom koja nije prilago|ena novim uslovima,
sa prevelikom flotom koja je dobrim delom zastarela ali je
delimi~no jo{ pod dugovima, prakti~no iz po~etka razvija
svoje ukqu~ivawe u svetski saobra}aj koji je u me|uvremenu
bitno promewen. Neophodno je hitno prestrukturirawe i ra-
cionalizacija poslovawa da bi uspe{no poslovao na izmewe-
nom tr`i{tu. 
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U 2001. godini je prevezao 1,05 miliona putnika, od toga
95% u redovnom saobra}aju, sa slede}om strukturom po sao-
bra}ajnim oblastima: destinacije u Evropi 49% putnika,
doma}e linije 42%, severna Afrika 2% i Bliski istok 2%
putnika. U mre`i redovnih linija je obuhva}eno 38 desti-
nacija, od toga 3 u zemqi, 29 u Evropi i 6 van Evrope. Imao je
4.952 zaposlena. U dr`avnom je vlasni{tvu. U posledwih deset
godina je poslovao sa gubitkom.

Aviogenex
Aviogenex je osnovan 1968. godine kao ~arter prevoznik, od

strane spoqnotrgovinske firme Geneks, prevashodno za po-
trebe wihovih turoperatorskih firmi u inostranstvu. Ras-
padom SFRJ prakti~no je izgubio tr`i{te. Uuslovima drasti-
~no smawene tra`we za avio- i turisti~kim uslugama, Avio-
genex je pre`ivqavao zahvaquju}i poslovima iznajmqivawa
aviona na bazi wet leasa (sa posadama), ~ime se i danas bavi. Za
sada nema definisanu strategiju budu}eg poslovawa.

Montenegro Airlines
Kompanija je osnovana pre nekoliko godina kao akcionarsko

dru{tvo sa 100% dr`avnog kapitala. ^lan je IATA i ERAA
(Udru`ewe Evropskih Regionalnih Prevoznika) Pored posto-
je}ih ruta za Beograd, Budimpe{tu, Rim, Frankfurt, Cirih i
Qubqanu, otvorili su i dve nove, za Be~ i Diseldorf. U 2001.
su prevezli 122 hiqade putnika u redovnom saobra}aju, od toga
63.000 u doma}em i 59.000 u me|unarodnom saobra}aju. Preve-
zao je i 32 tone robe, a u ~arteru 8,5 hiqada putnika. U budu}em
razvoju o~ekuje dozvolu za obavqawe me|unarodnog redovnog sa-
obra}aja i zakqu~ivawe interline i SPA ugovora sa nekim
evropskim prevoznicima. Planiraju ekspanziju na nova tr`i-
{ta kao {to su London, Amsterdam, Pariz i vi{e frekvenci-
ja na postoje}im destinacijama. Ostali poslovi ukqu~uju ugov-
ore sa turoperatorima, naro~ito iz Nema~ke i Engleske. Za
sada ne pokazuje `equ za ozbiqnijom saradwom sa JAT-om. 

b) Avio-prevoznici u ostalim biv{im republikama SFRJ

Raspadom SFRJ, na tom prostoru je nastalo vi{e dr`ava
koje imaju svoje nacionalne kompanije i avio-tr`i{te je is-
parcelisano. Me|u wima se izdvajaju Adria Airways i Croatia
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Airlines, (po obimu prevoza uporedive sa JAT-om), koje su se u
zna~ajnoj meri konsolidovale kao redovni prevoznici sa sop-
stvenom flotom i primqene su u ~lanstvo AEA. Ostale kom-
panije iako su u~lawene u IATA, jo{ nemaju u potpunosti ofor-
mqenu fizionomiju redovnih kompanija, rade uglavnom sa
kratkoro~no iznajmqenim avionima (~esto i posadama), i imaju
mali obim prevoza u odnosu na prve tri kompanije. Posmatrano
po zemqama, situacija je u najkra}em slede}a:

Slovenija

Adria Airways je osnovana 1961. godine pod imenom Adria
Avio-promet i u biv{oj SFRJ se bavila uglavnom ~arter pre-
vozom. Posle raspada SFRJ postaje nacionalni prevoznik
Slovenije, sa aspiracijama da svoj mali doma}i potencijal
pove}a aktivnim prisustvom na svim tr`i{tima biv{e SFRJ.

U 2001. godini je prevezla 800 hiqada putnika (od toga
86% u redovnom saobra}aju) i 4,2 hiqade tona robe. Saobra}aj
je obavqala na 23 redovne destinacije, od toga 21 u Evropi.
Sara|uje naro~ito sa Lufthansom i AUA a ima ‘’code share’’
ugovore sa vi{e kompanija. Struktura vlasni{tva: 75%
Slovena~ka korporacije za razvoj, 16% Slovena~ki investi-
cioni fond i 9% Nova qubqanska banka. Ima 577 zaposlenih
i 7 savremenih aviona u floti i to: 3 aviona Airbus A320 i 4
Canadair CRJ-200 (maweg kapaciteta). U 2001. godini je ostva-
rila prihod od 107,6 miliona evra i operativni dobitak od
752 hiqade evra. U prethodnoj godini, Adria Airways je imala
za 2 miliona dolara mawi operativni prihod i gubitak od 0,7
miliona evra

Hrvatska

Croatia Airlines je osnovana 1991. godine, posle raspada
SFRJ. U 2001. godini je prevezla 1,22 miliona putnika, od toga
86% u redovnom saobra}aju i to 61% u Evropi, 24% u doma}em
saobra}aju i 1% na linijama za Bliski istok. Tako|e je preve-
zla 4,12 hiqada tona robe. Saobra}aj je obavqala na 21 redovnoj
destinaciji, od toga 6 u okviru Hrvatske i 15 u Evropi. Osim
saobra}aja do glavnih evropskih centara, specijalizovala se
za prevoz turista do razli~itih destinacija na Jadranskoj
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obali. Razvija me|unarodnu saradwu, posebno sa Lufthansom
(marketing, cod-share na linijama za Nema~ku, tehni~ko
odr`avawe). Croatia Airlines je 92,6% u vlasni{tvu dr`ave.
Ima 977 zaposlenih, i 10 aviona u floti: 3 aviona Airbus
A320-200, 4 Airbus A319-100 i 3 ATR-42-300. U 2001. godini je
ostvarila operativni dobitak od 9,2 miliona evra (ukupan
rezultat je negativan 13,4 miliona evra), pri ukupnom prihodu
od 157,8 miliona evra. U 2000. godini, je prihod bio 133,6 mil-
iona evra a operativni dobitak 1,8 miliona evra

Osim Croatia Airlines, u Hrvatskoj postoji registrovan i
~arter prevoznik Air Adriatic, koji obavqa saobra}aj sa aero-
droma Rijeka koriste}i iznajmqene avione: 2 MD81/82 i 1
F50.

Bosna i Hercegovina 

Bosna i Hercegovina ima dve kompanije koje pretenduju da
budu nacionalne: Air Bosna, sa sedi{tem u Sarajevu, obavqa sao-
bra}aj sa 12 destinacija, koriste}i tri unajmqena aviona (1
JAK 42, 1 F50, 1 MD82), uz dosta tehni~kih i ekonomskih
te{ko}a. Air Srpska je osnovana 1998. godine sa sedi{tem u Ba-
wa Luci. Saobra}aj obavqa avionom tipa ATR-72 koji je unajm-
qen od JAT-a na ACMI osnovi (sa posadom, odr`avawem, osigu-
rawem). Program za 2002. obuhvata letove za Beograd, Cirih i
Tivat.

Makedonija 

Makedonija je posle 1991. imala nekoliko avio-prevoznika,
koji su vi{e li~ili na agencije koje organizuju prevoz kratko-
ro~no unajmqenim avionima sa operativnom podr{kom vlasni-
ka aviona (posada, odr`avawe), nego na avio-kompanije. Dono-
{ewem propisa i uvo|ewem reda od strane Civilnih vazduho-
plovnih vlasti, ostali su samo MAT, koga je makedonska Vlada
tek 2000. god nominovala za nacionalnog redovnog prevoznika,
i Avioimpex sa statusom ~arter prevoznika (koji je na granici
propadawa).

MATobavqa saobra}aj prema vi{e centara u Evropi i imao
je vrlo dinami~an rast do 2000. godine, kada je prevezao reko-
rdnih 318 hiqada putnika. Zbog politi~ke krize i oru`anih
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sukoba do{lo je do pada prometa i ekonomskih te{ko}a. U
2001. godini je prevezeno svega 117 hiqada putnika i 85 tona
tereta u redovnom saobra}aju i 6000 putnika u ~arteru. Sa JAT-
om ima ugovor o poslovno-tehni~koj saradwi i od wega uzima u
zakup avione sa posadama. Zapo{qava ukupno 310 slu`benika. 

c) Ostali avio-prevoznici na Balkanu i u okolnim 
zemqama 

Gr~ki nacionalni prevoznik Olympic Airways je najve}i
me|u avio-kompanijama  balkanskih zemaqa, sa obimom od preko
6 miliona putnika u 2001 godini, od ~ega 53% na doma}im re-
lacijama, 37% u Evropi i 10% u dugoliniskom saobra}aju za
Ameriku, Afriku, Bliski i Daleki istok (U~e{}e ovih sek-
tora u transportnom radu je potpuno druga~ije, zbog razlike u
prose~noj relaciji). Kompanija se suo~ava sa ozbiqnim finan-
sijskim te{ko}ama. Gr~ka vlada, koja je 100% vlasnik Olympic
Airways-a, preduzima mere za konsolidaciju poslovawa pre
nego {to izvr{i delimi~nu privatizaciju ove kompanije, koja
ima 5300 zaposlenih i flotu od 32 aviona. Olympic Airways je
ve}inski vlasnik dva mawa gr~ka avio-prevoznika: Olympic
Aviation sa 20 mawih aviona koji se bavi prete`no regional-
nim saobra}ajem i Macedonian Airlines sa 3 aviona koji je
specijalizovan za ~arter saobra}aj.

Rumunski Tarom je u 2001. prevezao 1,2 miliona putnika, od
~ega 8% na doma}im linijama, 54% na evropskim, 21% na
vanevropskim destinacijama i 17% u ~arter saobra}aju. Ima 18
aviona i 2.700 zaposlenih. Dr`ava je vlasnik 92,6% kompani-
je, koja je u 2000. godini imala operativni prihod od 179 mil-
iona dolara. Posle nekoliko godina sa gubicima, u 2002. je
zapo~elo sprovo|ewe programa koji treba da dovede do profi-
tabilnog poslovawa do 2005. godine. Osim Tarom-a, u Rumuniji
postoje jo{ dve kompanije: Romavia (7 zastarelih aviona za
~arter prevoz) i  Carpatair (4 mawa aviona za regionalni sao-
bra}aj).

Bugarski Balkan je primer da privatizacija nacionalne
kompanije ne mora dovesti do poslovnog i finansijskog
ozdravqewa, ako ona nije prethodno dobro osmi{qena i pri-
premqena. Bugarska Vlada je prodala svog nacionalnog pre-
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voznika izraelskoj kompaniji, koja nije ulagala u modernizaci-
ju i  unapre|ewe poslovawa, {to je dovelo kompaniju u stawe
bankrota. Bugarske vlasti su neka prava letewa iz bila-
teralnih ugovora prebacila na bugarsku kompaniju Hemus Air,
koja se bavila prete`no ~arter prevozom. Hemus Air-a je u
2001. prevezao na redovnim linijama svega 54.000 putnika, od
~ega 25.000 u doma}em saobra}aju. U ~arteru je 2001. prevezao
178.000. putnika. Raspola`e sa 16 zastarelih aviona za kratke
i sredwe relacije sovjetske proizvodwe, sa kojima se ne mo`e
posti}i poslovni uspeh na zapadnom tr`i{tu. Osim Hemus
Air-a u Bugarskoj su registrovana jo{ dva ~arter prevoznika,
koji tako|e raspola`u flotom ruske proizvodwe. Air Via ima 5
aviona TU 154, a Bulgarian Air Charter 4 aviona TU 154.

Ma|arski Malev je u 2001. godini prevezao 2,2 miliona
putnika, od ~ega 93% u redovnom i 7% u ~arter saobra}aju.
Mre`a linija obuhvata 42 destinacije, od toga 33 u Evropi.
Ima 3.062 zaposlenih i 25 aviona (4 za duge linije, 15 za sred-
we relacije i 6 za regionalni saobra}aj) i u naruxbini 10 no-
vih aviona. U posledwih 10 godina je ostvario nagli razvoj, za-
menio sovjetsku flotu savremenim avionima zapadne proiz-
vodwe, uveo dugolinijski saobra}aj, oformio regionalni sao-
bra}aj i ostvario zna~ajan tranzitni saobra}aj u Budimpe{ti.
Aktivan je u razvijawu saradwe sa nekoliko evropskih i ame-
ri~kih kompanija, kao i sa alijansom Sky team. Malev je u vlas-
ni{tvu dr`avnih fondova 97,9%. U naredne dve godine,
sprove{}e se program reorganizacije radi prilago|avawa
promenama na tr`i{tu. Osim Malev-a u Ma|arskoj je regi-
strovan ~arter prevoznik Travel service Hungary, koji raspola-
`e jednim avionom Boeing B 737-400 (u zakupu).

^e{ki ^SA je primer kompanije iz jedne od zemaqa u
tranziciji koja je uspe{no sprovela modernizaciju i pre-
strukturirawe. U 2001. je prevezla 2,9 miliona putnika od
~ega 89% u redovnom saobra}aju (76%  u Evropi i 13% na dugim
linijama).  U 2001. je postao ~lan alijanse Sky Team-a zahvaqu-
ju}i solidnom poslovawu i formirawu tranzitnih kretawa u
Pragu. U vlasni{tvu je dr`ave i wenih institucija. Ima 30
aviona, 4.100 zaposlenih i pozitivan finansijski rezultat.

Austrijska AUA je u 2001. imala 3,6 miliona putnika u
redovnom saobra}aju (72% u Evropi 28% na vanevropskim des-
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tinacijama). Ona je u dugom periodu dosledno gradila koncept
povezivawa centara u zapadnoj Evropi sa centrima u isto~noj
i jugoisto~noj Evropi, stvaraju}i sna`ne tranzitne tokove
preko svog hab-a u Be~u. To je bila dobra osnova za uspe{nu
ekspanziju na oblast interkontinentalnog saobra}aja u po-
sledwoj deceniji pro{log veka. Ima flotu od 37 aviona i u
ve}inskom je vlasni{tvu dr`avnih institucija. Vlasnik je
vi{e  mawih specijalizovanih avio-prevoznika, od kojih po-
sebno va`nu ulogu u formirawu tranzitnih tokova ima region-
alna kompanija Tyrolean Airways.

Od kompanija koje su posebno aktivne na podru~ju jugois-
to~ne Evrope, treba pomenuti pored AUA (koja u tome ima
najdu`u tradiciju), jo{ i ^SA, Malev i Adria Airways, koji su
u posledwih 10 godina naglo poja~ali svoje prisustvo sa
ciqem prikupqawa i prevoza putnika iz ovih centara do
udaqenijih evropskih i prekookeanskih destinacija, u tranzi-
tu preko svojih hub-ova.

4.2. Postoje}i resursi u avio-saobra}aju – flota,
informaciona tehnologija i aerodromi

a) Flota doma}ih avio-prevoznika

Propisi i mere vazduhoplovnih vlasti, usmereni na
za{titu ~ovekove okoline i pove}awe bezbednosti saobra}aja,
postavqaju sve o{trije uslove i ograni~ewa za kori{}ewe
zastarele flote, naro~ito u zemqama EU. Ovi propisi se stal-
no mewaju i usagla{avaju na nivou EU i ECAC (European Civil
Aviation Conference) vode}i ipak ra~una i o ekonomskom polo-
`aju vazdu{nog saobra}aja. Sa izlaskom iz aktuelne recesije u
avio-prevozu, o~ekuje se daqe poo{travawe propisa u nared-
nim godinama, naro~ito u pogledu dozvoqenog nivoa buke i
aerozaga|ewa, kao i godina starosti aviona. Jugoslovenski
avio-prevoznici moraju pratiti svetske trendove u modern-
izaciji flote, ne samo zbog konkurentnosti i ekonomike svog
saobra}aja, ve} i i kao uslov za pristup na tr`i{ta razvijenih
zemaqa Zapadne Evrope. 

JAT raspola`e, (stawe 31.08.2002.), flotom zapadne tehno-
logije od 22 operativna i 9 prizemqenih aviona, slede}e
strukture: 
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• 16 aviona osposobqenih za saobra}aj bez ograni~ewa,
ukqu~uju}i zemqe EU: 2 DC-9-30; 10 B-737-300 (od toga
1 avion unajmqen na 2 godine); 3 ATR-72 (turboprop za
regionalni saobra}aj);

• 1 avion DC-10 (za dugolinijski saobra}aj); 
• 6 aviona sposobnih za saobra}aj samo van teritorije EU:

4 DC-9-30; 2 B727-200;
• 9 aviona koji su prizemqeni ve} du`e vreme i predvi-

|eni su za prodaju u sada{wem stawu ili osposobqe-
ni/modifikovani prema zahtevu kupaca: 3 DC-9-30; 6
B727-200.

Prose~na starost ukupne operativne flote je 20,2 godine,
a po tipovima: DC9 30,2; B727 24,7; B737 16,2; ATR72 11,9;
DC10 23,3 godine 

Flota Aviogenex-a se sastoji od 4 aviona koji, zbog
ekolo{kih ograni~ewa, ne mogu da lete u zemqe EU. Sastav: 1
avion B737-200 i 3 aviona B727-200A. Ne raspola`emo ta~-
nim podacima o starosti flote Aviogenex-a, ali je u svakom
slu~aju re~ o avionima starijim od 25 godina. 

Montenegro Airlines raspola`e flotom od 3 aviona Fokker
100, koji su osposobqeni za saobra}aj na teritoriji EU bez
ograni~ewa.

b) Rezervacioni sistemi i informaciona tehnologija

Efikasan rezervacioni sistem je mo}no oru`je u rukama
avio-kompanija za pridobijawe putnika i poboq{awe poslo-
vawa. Mogu}nosti koje pru`aju savremeni rezervacioni siste-
mi su vi{estruke: osim osnovne usluge, u mogu}nosti su da put-
niku ponude kompletnu uslugu (hotelske rezervacije, rent-a-car
usluge, karte za pozori{te itd.), a avio-kompaniji omogu}avaju
automatizaciju pojedinih funkcija, sprovo|ewe marketin{-
kih programa za pove}awe lojalnosti putnika (Frequent Flyer
programi) i obezbe|uju mno{tvo podataka koji se odnose na
segmentaciju putnika i mogu}nost da se optimizira odnos
izme|u razli~itih kategorija putnika u avionu i na taj na~in
maksimizira prihod (program Revenue management). 

Zna~aj koji rezervacioni sistemi imaju kada je u pitawu
dostupnost ponude potencijalnom putniku i visoki tro{kovi
oko razvijawa i odr`avawa ovih sistema, name}u potrebu da se
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kroz procese udru`ivawa i preuzimawa dele resursi i kon-
soliduje mre`a rezervacionih sistema. U svetu postoji neko-
liko globalnih distribucionih sistema koji objediwuju ponu-
du ve}eg broja avio-kompanija (Gallileo, Amadeus, Worldspan).
Tako|e, postoji mogu}nost da se na jednom GDS (globalni dis-
tribucioni sistem) pojavi kompletna ponuda i ostalih GD
sistema, ~ime je prakti~no, ponuda jedne avio-kompanije raspo-
lo`iva korisnicima u celom svetu. 

U posledwih desetak godina velike promene u oblasti dis-
tribucije avio-usluga je napravio Internet. Mogu}nost book-
ing-a preko Interneta i izbor najpovoqnijeg routing-a za pu-
tovawe, su dve mogu}nosti koje predstavqaju preokret u
oblasti distribucije avio-usluga. U Americi, kao i u Velikoj
Britaniji, preko 50% svih rezervacija izvr{i se putem
Interneta (u ostalim zemqama Evrope ovaj procenat je za sada
zna~ajno ni`i i kre}e se do 15%). Mogu}nost kupovine avio-
karte preko Interneta (E ticketing), zna~ajno pojeftiwuje tro-
{kove oko izdavawa karata i provizije agencija. 

c) Informaciona tehnologija doma}ih avio-prevoznika

Posle vi{edecenijskog kori{}ewa sopstvenog rezerva-
cionog sistema (JATARS), JAT je sklopio ugovor o kori{}ewu
rezervacionog sistema „Lufthansa Systems” (inventory system)
i „Amadeus” (marketing system), koji je po~eo da funkcioni{e
od aprila 2002. godine. Novi rezervacioni sistem omogu}ava
JAT-u direktni plasman ponude kroz Amadeus i sve druge
globalne distribucione sisteme (do sada je ova veza bila po-
sredna). Ovo prakti~no zna~i da je wegova ponuda pristupa~na
svuda u svetu kroz prodajnu mre`u agenata koji su povezani sa
GDS. Tako|e, korisnici Interneta, preko odgovaraju}eg sajta
(za GDS Amadeus to je Amadeus.com) mogu sami izabrati naj-
povoqniji routing do `eqene destinacije, uz razli~ite opcije
(npr. ako `ele let odre|enim prevoznikom i sl.). Kada su u pi-
tawu razli~ite opcije rezervacionog sistema koje unapre|uju
uslugu avio-prevoznika (npr. softverski paketi tipa Revenue
Managemnt, On line booking, Frequent Flyer programi i sl.),
oni jo{ uvek nisu u funkciji kod JAT-a.

U pore|ewu sa nekim avio-kompanijama iz biv{e SFRJ
(Croatia Airlines, Adria Airways), primetno je izvesno zaosta-
jawe JAT-a po pitawu informacione tehnologije, {to je po-
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sledica vi{egodi{wih sankcija i izolacije zemqe, kada se u
ovakve razvojne projekte nije moglo ni i}i. Obzirom da za
razradu i implementaciju programa koji koriste savremeni
marketing distribucioni sistemi (Revenue management, FF
programi, On line booking i sl.) treba vi{e od godinu dana, a
za neke programe koje tra`e postojawe odre|enih preduslova i
mnogo vi{e (E ticketing, tj. prodaja preko Interneta podrazu-
meva razvijen sistem bezgotovinskog pla}awa putem kredit-
nih kartica, razvijenu mre`u Internet prikqu~aka i sl.), ve-
rovatno je da }e JAT-u za dostizawe savremenih evropskih re-
dovnih avio-kompanija, na planu informacionih tehnologija,
biti potrebno nekoliko godina. Jasno je da }e za eventualno
prikqu~ivawe JAT-a nekoj od alijansi, preduslov biti unapre-
|ewe wegove informacione tehnologije.

Montenegro Airlines nema automatizovan rezervacioni sis-
tem, kao ni ostale male avio-kompanije iz biv{e SFRJ (Air
Bosna, MAT, Air Srpska i ostale) jer, zbog malog obima rada i
ograni~enog tr`i{ta na kome deluju, nemaju potrebu za inten-
zivnim razvojem informacione tehnologije.

d) Zna~aj aerodroma za razvoj avio-prevoznika

Za avio-prevoznika koji koncentri{e svoj saobra}aj u jed-
nom ili vi{e ~vori{ta (hub), hub aerodrom je jedan od
kqu~nih faktora wegovog daqeg razvoja. Pri tome, za razvoj
aerodroma i avio-prevoznika koji koncentri{e saobra}aj na
tom aerodromu, nije zna~ajna samo ponuda mre`e linija i broj
dnevnih frekvencija i prikqu~nih veza sa tog aerodroma do
odre|enih destinacija, ve} i ostali faktori koji mogu uti-
cati na opredeqivawe putnika. Tu se pre svega misli na kvali-
tet usluga i tretman putnika u transferu, kao i razli~ite
pogodnosti koje nude aerodromi za transfer putnike (free
shop-ovi, specijalni lounge za sme{taj tranzitnih putnika,
specijalne pogodnosti za putnike biznis klase, restorani i
sl.). Zbog toga veliki avio-prevoznici, kao i alijanse, ula`u
velike napore da, u saradwi sa vazduhoplovnim vlastima i
aerodromskim upravama, u~ine svoje hub aerodrome funkcio-
nalnim i privla~nim za sve korisnike prevoza a posebno za
tranzitne tokove.

Ovde ne treba zanemariti ni tro{kove kori{}ewa poje-
dinih aerodroma (Infrastructure fee, vazdu{ni most), kao zna-
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~ajan faktor za razvoj nekog aerodroma u hub aerodrom. Poli-
tika aerodromskih tro{kova mora biti usagla{ena sa razvojn-
im ciqevima vazdu{nog saobra}aja jedne zemqe i razvojnim
ciqevima nacionalnog hub-a potpuno nekonkurentnim, jer
zna~ajno uti~u na operativne tro{kove svih, pa i nacionalnog
prevoznika, koji ima najve}i interes za razvoj doma}eg aero-
droma. 

U ovom smislu, potrebno je naglasiti da razvoj tranzitnog
saobra}aja na aerodromu Beograd predstavqa strate{ki
interes za nacionalnog prevoznika, ali tako|e i za Aerodrom,
Grad, Regiju i Zemqu. Zbog toga, eventualna odluka o stvarawu
hub-a u Beogradu treba da bude predmet dr`avne saobra}ajne
politike, a razvojni programi za sve komponente avio-pre-
voznog sistema i infrastrukture koja to treba da podr`i,
moraju biti koordinirani i sinhronizovani.

e) Stawe ostalih kapaciteta koji su vezani 
za avio-saobra}aj

S obzirom da su JAT i aerodrom Beograd, bili koncipi-
rani za mnogo ve}i obim rada i ve}e tr`i{te, postoji razvi-
jen veliki broj pomo}nih delatnosti koje su, u ve}oj ili mawoj
meri, vezane za avio-saobra}aj. Ove delatnosti su, s obzirom
na smaweno tr`i{te, predimenzionisane, ali postoji mogu}-
nost da, uz odre|ena ulagawa, ostvaruju prihode od tre}ih lica,
posebno ako se uzme u obzir da se na prostoru biv{e SFRJ stvo-
rio veliki broj malih avio-kompanija koje nemaju mogu}nosti
i interesa da razvijaju sopstvene pomo}ne delatnosti.

Za odr`avawe svoje flote, kao i potrebe tre}ih lica, JAT
raspola`e tehni~kom bazom, osposobqenom za odr`avawe svih
aviona, motora i komponenti (izuzev najtemeqnijeg, „D” pregle-
da za avion DC-10). Tehni~ka baza raspola`e hangarima za
teku}e i investiciono odr`avawe, motorskom radionicom,
probnim stolom, i drugom opremom, prate}om infrastruktur-
om i visoko stru~no specijalizovanim i licenciranim
kadrovima.

Pilotska akademija u Vr{cu bavi se {kolovawem posada,
kako interno za potrebe JAT-a, tako i eksterno za ostale ko-
risnike. U tu svrhu, Pilotska akademija raspola`e sa 26 avi-
ona tipa C-172/152, 2 aviona C-130, 3 aviona PA-31T, 2 aviona
C-402 kao i hotelom za sme{taj posada i ostalih gostiju.
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[kolski centar u Beogradu se bavi {kolovawem kadrova
razli~itog profila: leta~kog osobqa za odre|ene tipove sao-
bra}ajnih aviona, proverama znawa i obukom ostalog osobqa
(STW/STD, komercijalno osobqe, tehnika i sl.).

Privredna avijacija je locirana u Beogradu i Vr{cu. Bavi
se pru`awem usluga poqoprivrednim i komunalnim organi-
zacijama. Ukupno raspola`e sa 14 aviona M-18, 11 aviona AN-2 i
1 avionom AG-CAT, hangarom i opremom za odr`avawe aviona.

Na aerodromu Beograd postoje dva Catering-a, koja se bave
proizvodwom avio-obroka. JAT-ov Catering je dimenzionisan
za proizvodwu 6-8.000 obroka dnevno, dok je Catering Aero-
droma Beograd znatno mawih kapaciteta. 

Iako u razvoj ovih delatnosti nije ulagano godinama,
mogu}a su dva re{ewa:

• dimenzionisati ih u skladu sa potrebama postoje}ih
korisnika

• uposliti ih radom za tre}a lica kao posebne firme ili
profit centri.

Ceo sistem delatnosti vezan za obavqawe avio-saobra}aja
(nacionalni prevoznik, aerodrom Beograd) je u vlasni{tvu
dr`ave i nalazi se u fazi restrukturirawa. Tim pre {to je
JAT pod velikom teretom starih dugova, koje u prethodnih
deset godina nije mogao da otpla}uje, neophodno je da se oslo-
bodi tereta svih neprofitabilnih delatnosti, koje mu onemo-
gu}avaju konsolidovawe poslovawa i da u isto vreme modern-
izuje sve funkcije koje su od vitalnog zna~aja. Iako se veoma
uspe{no vratio na me|unarodno tr`i{te posle dvostrukih
sankcija (1992-1994. i 1998-2000.) i ostvaruje visoke stope
rasta, naro~ito u evromediteranskom saobra}aju, JAT zbog te-
reta prekapacitiranosti i neprofitabilnih dopunskih de-
latnosti, i daqe ima gubitke. 

4.3. Dosada{wi rezultati avio-saobra}aja u
Jugoslaviji i mogu}nosti za daqi razvoj

Desetogodi{we propadawe privrede Srbije i Crne Gore u
velikoj meri se odrazilo i na avio-prevoznike. Nekada
uspe{na i velika kompanija i u evropskim i u svetskim okvir-
ima, JAT se na{ao u velikim problemima. Osnovne te{ko}e sa
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kojima se danas suo~ava su: zaostajawe u razvoju; vi{ak kapa-
citeta i zaposlenih; stara flota i teret starih dugova; osi-
roma{eno tr`i{te. Situacija kod Aviogenex-a je mo`da jo{
te`a, jer se turizam, kao glavno ciqno tr`i{te Aviogenex-a,
oporavqa veoma sporo i ne mo`e imati raniji potencijal. 

a) Tr`i{te i wegove promene

U periodu od 1995-2001. godine iz/za Jugoslaviju se pre-
vozilo izme|u 250 hiqada i 1,3 miliona me|unarodnih putni-
ka preko 4 me|unarodna aerodroma (Beograd, Pri{tina,
Podgorica i Tivat). Posle 1998. godine, JAT vi{e ne leti sa
aerodroma u Pri{tini. Osim JAT-a u prevozu me|unarodnih
putnika, u~estvovale su i strane avio-kompanije (British Air-
ways, Lufthansa, Swiss/Swissair, Alitalia, Olympic, ^SA, AUA,
Adria), kao i doma}i prevoznici (Montenegro Airlines, Avio-
genex). U prevozu putnika u me|unarodnom saobra}aju JAT je
u~estvovao sa 45% do 60% (detaqnije po godinama u slede}oj
tabeli). Na uporednim destinacijama (na kojima paralelno
lete i JAT i strane avio-kompanije), koje ~ine od 49% do 64%
ukupnog me|unarodnog tr`i{ta, JAT je prevozio izme|u 29%
i 53% od ukupnog broja prevezenih putnika. 

Tabela 4.1. 
Ukupan ostvareni putni~ki saobra}aj

1997. 1998. 1999. 2000. 2001.

Ukupan me|unarodni saobra}aj 

JAT 60% 57% 47% 45% 47%  
Strani prevoznici 38% 38% 46% 45% 47%  
Doma}i prevoznici 2% 5% 7% 10% 6%  

Uporedne destinacije  

JAT 53% 47% 29% 50% 51%  

Strani prevoznici 47% 53% 71% 50% 49%  

U~e{}e uporednih destinacija u ukupnom JAT 
evromediteranskom saobra}aju

64% 64% 49% 57% 59%  
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Na jedinom dugolinijskom avionu u svojoj floti DC-10, JAT
je obavqao dugolinijski saobra}aj u periodu od novembra 1997.
do februara 1999. godine na liniji za Peking, i prevezao ukup-
no 45,6 hiqada putnika. 

U doma}em saobra}aju JAT je u prethodnih 7 godina prevo-
zio izme|u 256 i 548 hiqada putnika, dok je Montenegro
Airlines u doma}em saobra}aju prevozio do 70 hiqada putnika.
Izolacija zemqe, vizni re`im i nizak standard doma}eg sta-
novni{tva koji predstavqaju ograni~avaju}e faktore za razvoj
me|unarodnog saobra}aja, bile su, uz izuzetno niske doma}e
tarife (u 2000. godini oko 20 USD) podsticaji za razvoj doma-
}eg saobra}aja. Ovaj vid saobra}aja ima zna~ajan potencijal,
ali wegova daqa perspektiva zavisi}e od vi{e faktora (poli-
tika, standard, tarife, flota).

b) Mogu}nosti za daqi razvoj avio-saobra}aja u Srbiji i
Crnoj Gori 

Analiziraju}i postoje}u situaciju u avio-saobra}aju
Srbije i Crne Gore, kao i institucionalnu regulativu vezanu
za vazdu{ni saobra}aj, smatramo da }e daqi pravci i inten-
zitet razvoja avio-saobra}aja u Srbiji i Crnoj Gori zavisiti od
razvojne politike JAT-a i Montenegro Airlines-a, kao i od
dr`avne saobra}ajne politike koja treba da se formira na
nivou Srbije i eventualno nove zajedni~ke dr`ave. U ovom
poglavqu }e biti izneti stavovi poslovne politike koji su u
avio-kompanijama ve} definisani ili se o wima razmi{qa na
nivou stru~nih slu`bi i rukovodstva, kao o razvojnim pravci-
ma i alternativama koji su u fazi razmatrawa. [to se ti~e
stru~ne grupe koja je autor ovog materijala, weno mi{qewe }e
biti izneto u zavr{nom poglavqu, u okviru predloga i pre-
poruka za formirawe saobra}ajne ekonomske politike zemqe. 

Razvojni planovi Montenegro Airlines-a }e u velikoj meri
zavisiti od daqeg razvoja politi~ke situacije u pogledu odnosa
dve republike u okviru zajedni~ke dr`ave. Ova kompanija je za
sada definisana kao regionalni prevoznik, koji `eli da
razvija i me|unarodni saobra}aj, ali, s obzirom na mali po-
tencijal doma}eg tr`i{ta, samo do maweg broja destinacija.
U odnosu na dosada{we rezultate i o~ekivane stope rasta
me|unarodnog redovnog saobra}aja iz Crne Gore, u narednih 5
godina o~ekivani broj putnika u ovoj vrsti saobra}aja bi mogao
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da se kre}e do 100 hiqada. U narednom periodu, treba o~eki-
vati definisawe statusa ove kompanije u me|unarodnom
redovnom saobra}aju (regionalni prevoznik ili nacionalni
prevoznik Crne Gore) i jasno opredeqewe u pogledu partner-
skih odnosa sa JAT-om (do sada nije postojala nikakva saradwa,
a Montenegro Airlines je nudio prevoz do odre|enih destinaci-
ja u Evropi preko Qubqane, u saradwi sa Adria Airways-om).
Re{avawe pitawa vlasni{tva aerodroma Tivat i Podgorica,
mogu dovesti do promene odnosa ove dve kompanije, {to }e, u
svakom slu~aju biti pozitivno za razvoj privrede obe zemqe.

Razvoj ~arter saobra}aja u Crnoj Gori, doma}eg i me|unaro-
dnog, zavisi}e od velikog broja faktora (oporavak turizma,
ekonomski razvoj, politi~ki faktori, razvoj aerodroma i sl.).

U JAT-u se tokom 2002. godine dosta radilo na dono{ewu
programa ekonomskog oporavka, kao i definisawu poslovne i
razvojne strategije.U narednom periodu, JAT se opredelio na
dinami~an razvoj najprofitabilnijeg segmenta svog saobra-
}aja, a to je redovan evromediteranski saobra}aj. Procene su da
}e u 2002. ovaj segment saobra}aja u odnosu na prethodnu godinu
porasti za 22%, {to je, s obzirom na okru`ewe u kome jo{ uvek
vladaju recesivni trendovi, veoma visoka stopa rasta. Za evro-
mediteranski saobra}aj, JAT planira anga`ovawe aviona B737-
300. Obzirom da se u narednom periodu o~ekuju mawe stope
rasta (ne{to iznad proseka IATA-e, za unutar evropski sao-
bra}aj), JAT-u }e do 2005. godine biti potrebno 9, a do 2007.
godine 10 avio-jedinica za sredwelinijski saobra}aj. S obzi-
rom da su, kroz Ugovor o poslovnoj i tehni~koj saradwi JAT-a i
MAT-a, u Makedoniji anga`ovana 2 JAT-ova aviona B737, JAT
ima u planu da unajmi 3 dodatne avio-jedinice istog ili ne{to
ve}eg kapaciteta nego {to su avioni B-737-300. Kupovinu
novih aviona, uprkos potpisanom ugovoru sa AIRBUS-om (ugov-
or je potpisan 1998. godine, i odnosi se na kupovinu 8 aviona
A319), JAT je odlo`io dok se ne sprovede plan za restrukturi-
rawe JAT-a, koji }e resurse kompanije prilagoditi potrebama
tr`i{ta i osloboditi osnovnu delatnost tereta neproduk-
tivnih sporednih delatnosti (privredna avijacija, pilotska
akademija itd.). 

Potrebe za novim avionima su, kada je u pitawu sredwelin-
ijski saobra}aj, procewene na ni`em nivou nego 1998. godine
(krajem te godine uvedene su sankcije EU na vazdu{ni sao-
bra}aj koje su trajale 2,5 godina i koje su usporile razvoj kom-
panije za 3-5 godina). JAT procewuje da }e mu do 2005. godine
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nedostajati 2-3 aviona, do 2007. jo{ jedna, a do 2010. jo{ 2
avio-jedinice. Obzirom na intenzivirawe saobra}ajnih toko-
va, naro~ito prema nekim evropskim hub-ovima za interkonti-
nentalni saobra}aj (Pariz, Cirih, Frankfurt, Amsterdam),
JAT }e u}i u nabavku ne{to ve}ih kapaciteta od postoje}ih
(150-170 sedi{ta). Prema ovim procenama, JAT }e u}i u nabavku
jo{ 5-6 aviona do 2010. godine, ali jo{ uvek nije definisan
na~in i dinamika nabavke (verovatno da }e se samo delom opre-
deliti za novu flotu, a delom za nabavku starijih tipova avi-
ona kroz lease purchase agreement).

JAT }e svoj ~arter saobra}aj razvijati samo kao dopunu
redovnom saobra}aju. Procene su da na ovom nivou razvijenos-
ti turisti~kog tr`i{ta i izrazite sezonalnosti ~arter sao-
bra}aja (leto, Bo`i} i Nova godina), ne postoje uslovi za razvoj
~arter saobra}aja kao posebne delatnosti, sa sopstvenim ka-
pacitetima. 

S obzirom na geo-strate{ki polo`aj, resurse i tradiciju,
JAT smatra da ima uslove da svoj mati~ni aerodrom u Beogradu
razvije u regionalni hub aerodrom, ali to }e u velikoj meri
zavisiti od razvoja dugolinijskog saobra}aja i saobra}aja ka
Bliskom i Sredwem istoku i Africi). Stoga JAT u narednom
periodu planira ja~awe svog regionalnog saobra}aja (biv{e
republike SFRJ, Rumunija, Bugarska), koji bi imao dvojaku
ulogu:

• povezivawe dr`ava jugoisto~ne Evrope i Balkana – pre-
voz lokalnih putnika

• skupqawe putnika iz drugih centara (gradova) u regionu,
koji bi preko Beograda mogli biti prevezeni do neke
druge ta~ke u Evropi, Bliskom i Sredwem istoku, kao i u
dugolinijskom saobra}aju.

Za obavqawe regionalnog saobra}aja JAT ima na raspola-
gawu 3 aviona ATR-72 kapaciteta 58 sedi{ta. U narednih 5 go-
dina JAT-u }e ovi kapaciti biti dovoqni za obavqawe plani-
ranog regionalnog saobra}aja (Bawa Luka, Sarajevo, Qubqana,
Zagreb, Skopqe, Solun, Trst, Prag).

Doma}i saobra}aj, koji povezuje Beograd sa crnogorskim
aerodromima (Tivat i Podgorica) imao je dosta dinami~an
razvoj u prethodnom desetogodi{wem periodu. Osim prevoza
lokalnih punika, JAT ima interes, da putnicima iz Crne Gore,
pove}a puwewe na svojim me|unarodnim letovima. Ovaj sao-
bra}aj je, uprkos visokoj popuwenosti putni~ke kabine (oko
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75% na nivou godine), na granici profitabilnosti, zbog
niskih tarifa i izuzetno visokih cena nekih inputa (cena
goriva je u zemqi optere}ena porezima i akcizama i ve}a je za
120 USD po toni od cena koje pla}aju strani prevoznici u
Beogradu, visoke takse preleta itd.). U doma}em saobra}aju
JAT planira 300-350 hiqada putnika godi{we, u narednih 5
godina. Ovaj saobra}aj obavqa}e se na floti za sredwelinijs-
ki i regionalni saobra}aj (B737 i ATR-72, {to }e pove}ati
kori{}ewe ovih aviona i smawiti fiksne tro{kove po jedi-
nici), a bi}e i anga`ovan jedan aviona tipa DC-9.

Uprkos tome {to raspola`e avionom za dugolinijski sao-
bra}aj (avion DC-10), JAT ne planira razvoj redovnog dugolin-
ijskog saobra}aja u naredne tri godine. S obzirom da je ova
vrsta saobra}aja bazirana na visokom puwewu kabine i niskim
jedini~nim tarifama, JAT bi, do eventualnog otvarawa dugo-
linijskog saobra}aja trebalo da konsoliduje mre`u regional-
nih linija, koje bi imale zna~ajnu funkciju feeder-a za duge
linije. Ukoliko bi se JAT posle 2005. godine opredelio da
obavqa dugolinijski saobra}aj, bilo bi neophodno anga`ovawe
jo{ jedne avio-jedinice ili prodaja postoje}eg aviona i zakup
dve jedinice drugog tipa (jeftiniji u eksploataciji).

S obzirom na te{ko}e u poslovawu u prethodnoj deceniji i
teret starog duga koji mu onemogu}ava daqi razvoj, JAT uz
pomo} Jedinice za restrukturirawe Vlade Republike Srbije,
ima u planu sprovo|ewe transformacije JAT-a u sistem sa-
stavqen od vi{e zavisnih i nezavisnih preduze}a, kojima je
ciq profitabilno poslovawe. Osnovna delatnost (core busi-
ness) je avio-kompanija koja }e se baviti samo obavqawem avio-
saobra}aja. Avio-kompanija je osniva~ (eventualno sa stranim
partnerima) zavisnih preduze}a, koja, osim {to pru`aju usluge
za avio-kompaniju, samostalno posluju na tr`i{tu (katering,
handling usluge, prevoz putnika ili posada, tehni~ko odr`a-
vawe i sl.). Nezavisna preduze}a }e se formirati od delat-
nosti koje nisu vezane za obavqawe saobra}aja i mogu da poslu-
ju samostalno na tr`i{tu (privredna avijacija, hoteli, aero-
dromi). Na ovaj na~in svi napori JAT-a bi}e usmereni na
transformaciju osnovne delatnosti, ~ime se pove}avaju {anse
za uspe{no restrukturirawe.
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5. Vazdu{ni saobra}aj – 
infrastruktura

Osnovna vazduhoplovna infrastruktura sastoji se iz: vaz-
duhoplovnih pristani{ta, aerodroma i vazdu{nih puteva
koji povezuju pristani{ta. Vazduhoplovna pristani{ta pred-
stavqaju infrastrukturne objekte u u`em smislu, dok vazdu{-
ni putevi i vazdu{ni prostor u okolini pristani{ta (termi-
nalni vazdu{ni prostor) predstavqa infrastrukturu po tome
{to je to organizovan prostor u kome je tehni~kim sredstvima
i uslugama omogu}en bezbedan saobra}aj vazduhoplova. 

Vazduhoplovna pristani{ta se sastoje iz prostora kojim
se kre}u vazduhoplovi (vazdu{ni deo pristani{ta koji se sas-
toji iz poletno-sletnih i rulnih staza i platformi), pris-
tani{nih zgrada (putni~kih i robnih), parkinga, unutra{-
wih puteva, ostalih zgrada i instalacija. Svaki od gore na-
vedenih elemenata mo`e imati poseban tretman sa ekonomskog
aspekta.

Vazdu{ni prostor, ukqu~iv puteve i terminal, „opremqen
je” sredstvima koja prvenstveno omogu}avaju kretawe vazduho-
plova `eqenim putawama (navigaciju). Danas su to prven-
stveno radionavigaciona sredstva, ukqu~uju}i i satelitske
sisteme. Pored toga, postoje i radarski i ra~unarski sistemi
koji omogu}avaju upravqawe saobra}ajem u ciqu razdvajawa vaz-
duhoplova i ekspeditivnosti. 

Funkcionisawe pristani{ta i vazdu{nog prostora (pute-
va i terminala) uslovqeno je postojawem jo{ dva infrastruk-
turna sistema: telekomunikacionog i meteorolo{kog. Ova dva
sistema su se delimi~no ukqu~ili i u vazduhoplovnu infra-
strukturu, tako da su wen deo i slu`e joj ekskluzivno, a pored
toga delimi~no se koriste op{ti sistemi koji slu`e u {ire
nevazduhoplovne svrhe.
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5.1. Postoje}e stawe infrastrukture vazdu{nog 
saobra}aja

Aerodrom Beograd je po~etkom 2004. godine prakti~no jo{
uvek bio jedino aktivno vazduhoplovno pristani{te u Srbiji,
odnosno aerodrom na kome se obavqa javni prevoz. Kapaciteti
aerodroma zadovoqavaju dana{wi obim saobra}aja od oko 1,6 –
1,7 miliona putnika godi{we, {to je oko polovine maksimal-
nog obima saobra}aja sa kraja 1980-tih godina. U toku je reha-
bilitacija manevarskih povr{ina i uvo|ewe novog svetlosnog
obele`avawa koje omogu}ava kori{}ewe u uslovima veoma male
vidqivosti. Tako|e je u toku procedura za obnovu zastarele
opreme, na osnovu kredita Evropske banke za obnovu i razvoj
(EBRD) u iznosu od 13 miliona EUR.

Aerodrom Ni{, koji je ranije imao me{ovitu vojno-civil-
nu namenu, bio je zna~ajno o{te}en tokom NATO bombardovawa.
Nakon izvr{ene rekonstrukcije za obavqawe javnog saobra}aja
je osposobqen oktobra 2003. godine. Rekonstrukcija je prven-
stveno obuhvatila manevarske povr{ine, svetlosni sistem
(pomo} Kraqevine Norve{ke) i izgradwu kontrolnog torwa. 

Aerodrom Pri{tina funkcioni{e kao aerodrom me{o-
vite namene, ali nisu dostupni podaci o stawu. Procewuje se
da je saobra}aj veoma zna~ajnog obima i da bi mogao da dostigne
nivo od oko milion putnika u ovoj godini. Ovaj aerodrom nije
predmet analize, s obzirom na specifi~an status Kosova i
Metohije, odnosno na ~iwenicu da u ovom trenutku efektivno
ne potpada pod saobra}ajnu politiku Srbije. 

Aerodrom Vr{ac se ne koristi za javni saobra}aj (osim
taksi), ve} slu`i prvenstveno kao {kolski aerodrom, kao i za
aktivnosti generalne avijacije. Mogao bi da se koristi za jav-
ni prevoz regionalnog tipa.

Postoje predlozi da se neki od vojnih aerodroma otvore za
mogu}nost ulagawa u osposobqavawe za me{oviti saobra}aj. To
se odnosi na aerodrome La|evci (Kraqevo), Ponikve (U`ice)
i Sombor. Pored navedenih, treba pomenuti i aerodrom Bor
koji ima infrastrukturu koja bi omogu}avala javni prevoz
regionalnog tipa.

Infrastruktura (oprema i instalacije) na vazdu{nim pu-
tevima i u kontroli letewa uglavnom je veoma stara i tehno-
lo{ki zastarela, odr`ava se u ispravnom stawu, ali je neop-
hodna zamena novom i savremenom. Navigaciona sredstva treba
delimi~no zameniti novim. Radarski sistemi za nadzor vaz-

Saobra}ajne ekonomske politike88



du{nih puteva su delimi~no modernizovani sredinom 1990-
tih, da bi bili ponovo obnovqeni nakon {to su o{te}eni to-
kom NATO bombardovawa. Potrebna je delimi~na obnova i nab-
avka novih radarskih sistema i odgovaraju}im radarima je po-
trebno opremiti sve aerodrome, a posebno aerodrom Beograd.

Ra~unarski sistemi za pra}ewe i upravqewe saobra}ajem
su potpuno zastareli i potrebna je nabavka novih. Oni treba
da budu u skladu sa zahtevima okru`ewa, odnosno prema progra-
mu „harmonizacije” sistema kontrole letewa u Evropi. Tele-
komunikaciona oprema u kontroli letewa je delimi~no mod-
ernizovana, ali ne i u potpunosti. Meteorolo{ka oprema ta-
ko|e zahteva modernizaciju. Pored obnove opreme neophodno je
i pro{iriti postoje}i ili izgraditi novi objekat oblasne
kontrole letewa u Beogradu. 

Procena je da je za gore navedene obnove i izgradwu potre-
bno oko 100 miliona EUR.

5.2. Institucionalni okvir i struktura
upravqawa 

Aerodrom Beograd je javno preduze}e. Na~elno posmatra-
no, osniva~ javnih preduze}a je Republika Srbija. Republi~ka
Vlada imenuje Upravni odbor javnog preduze}a, a ovaj Direkto-
ra preduze}a. U slu~aju aerodroma Beograd, me|utim, na osnovu
specifi~ne zakonske regulative iz 1992. godine kao osniva~
odgovaraju}eg preduze}a pojavquje se Jugoslovenski Aerotran-
sport (JAT Airways), {to dovodi do, u najmawu ruku, nejasnih
imovinsko-pravnih i poslovnih odnosa. Svakako da }e restruk-
turirawe JAT-a biti povezano sa nala`ewem adekvatnog re{e-
wa za Aerodrom Beograd. Re{ewe }e verovatno po}i od prepo-
ruke da infrastruktura treba da ostane pod nekim oblikom
dr`avne kontrole.

Kontrola letewa je u nadle`nosti Agencije za kontrolu
letewa Srbije i Crne Gore koja je formirana na nivou dr`avne
zajednice i to odlukama skup{tina dr`ava ~lanica. 

5.3. Postoje}i na~in finansirawa 

Dana{wi na~in finansirawa aerodroma kao javnog pre-
duze}a zasnovan je na komercijalnom poslovawu sa jasno vidqi-
vim prihodima i rashodima. 
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Prihodi se sastoje iz dela koji dolazi od vazduhoplovnih
aktivnosti (sletawa i opsluga vazduhoplova kao i od putnika
direktno) i dela koji se sastoji od prihoda od nevazduhoplov-
nih delatnosti (ugostiteqstvo, trgovina, parking, itd.). Uslu-
ge vezane za vazduhoplovne aktivnosti napla}uju se prema pos-
toje}em cenovniku i na osnovu ugovora sa prevoznicima ili
drugim korisnicima. Nije jasno da li je cenovnik usluga zasno-
van na precizno odre|enim tro{kovima. Tu se postavqa pita-
we efikasnosti u pru`awu usluga uzimaju}i u obzir problem
kontrole cena jer se ne zna da li se radi o sistemu zasnovanom
na tro{kovima (cost-based). 

Zna~ajno je napomenuti da, na bazi ugovora dva javna pre-
duze}a, postoji zna~ajna razlika u cenama usluga koje se pru`aju
doma}em redovnom prevozniku (JAT Airways-u) koje su nekoliko
puta ni`e od cena odgovaraju}ih usluga stranim prevoznicima.
Kako doma}i prevoznik u~estvuje u ukupnom saobra}aju sa oko
dve tre}ine, to zna~i da je na osnovu postoje}ih finansijskih
izve{taja te{ko doneti zakqu~ak o uspe{nosti poslovawa
preduze}a. To otvara dodatni problem utvr|ivawa konkurent-
nosti doma}eg prevoznika.

Druga zna~ajna ~iwenica vezana je za na~in na koji je kod nas
finansirana gradwa ili dogradwa najzna~ajnijih aerodromskih
kapaciteta (manevarskih povr{ina, pristani{nih zgrada, i
sl.). To su naj~e{}e bila bespovratna ulagawa savezne dr`ave
(npr. reda veli~ine 50% sredstava kod gradwe novih aerodro-
ma), republike (npr. reda veli~ine 30% sredstava kod gradwe
novih aerodroma), dok je ostatak pokrivao grad, region ili sam
aerodrom ako se radilo o pro{irewu postoje}ih kapaciteta. 

Kod zna~ajnog broja aerodroma radilo se o me{ovitim
aerodromima, gde se naj~e{}e na postoje}im vojnim aerodro-
mima dogra|ivao civilni pristani{ni kompleks (sli~no
predlogu za postoje}e vojne aerodrome u Srbiji). Ovo je zna~aj-
no umawivalo tro{kove jer je najzna~ajniji deo infrastruk-
ture bio poklowen odonosno dat na besplatno kori{}ewe. ^i-
wenica da je zna~ajan deo prihoda umawen zbog povla{}enog
statusa glavnog korisnika usluga, kao i da je deo tro{kova uma-
wen zbog nepostojawa anuiteta, odnosno amortizacije za dobar
deo infrastrukture, dovodi u pitawe ocenu poslovawa vaz-
duhoplovnog pristani{ta.

Na~in finansirawa rada kontrole letewa, donedavno
Savezne uprave za kontrolu letewa (SUKL), bio je u SFRJ,
odnosno SR Jugoslaviji iz saveznog buxeta, pa je i kompletan
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prihod od naknada za prelete tako|e odlazio u buxet. Finan-
sirawe opremawa i rada kontrole letewa zasnivalo se na
predlogu plana razvoja (obi~no sredworo~nog) koji je usvajala
Savezna Vlada. Na osnovu ovog plana sa~iwen je godi{wi plan,
koji se u osnovi sastojao od ulagawa u razvoj i operativnih
tro{kova i koji je tako|e usvajala Savezna Vlada pre nego {to
bi ga ukqu~ila u svoj buxet. 

Prihodi od naplata za kori{}ewe usluga kontrole letewa
(i navigacionih ure|aja) su funkcija obima saobra}aja, ali i
jedini~ne cene za usluge kontrole letewa (unit rate). Od zna~aja
za ovaj izve{taj je kako se odre|uje jedini~na cena. Po me|una-
rodnim normama (ICAO), nije dozvoqena naplata takse za pre-
let, ve} iskqu~ivo kompenzacija tro{kova dr`avi koja obezbe-
|uje usluge kontrole letewa i kori{}ewe navigacionih ure-
|aja na svojoj teritoriji. Ovi tro{kovi podrazumevaju sve od
ulagawa u opremu do tro{kova administracije vezane za ovu
delatnost. Tro{kovi se zatim raspore|uju na korisnike (leto-
ve) u funkciji wihovog anga`ovawa sistema i karakteristika
vazduhoplova (postoji precizno razra|en metod, ICAO, EURO-
CONTROL), ~ime se dolazi do jedini~ne cene.

Su{tina napred iznetog je da se naplata usluga kori{}ewa
vazdu{nog prostora (kontrola letewa i navigacioni ure|aji)
mora zasnivati striktno na tro{kovnom principu, pri ~emu
se jedini~na cena prilago|ava godi{we (metodom pokretnih
proseka) tako da prihodi budu jednaki tro{kovima. U slu~aju
buxetskog finansirawa slu`bi kao {to je bilo u slu~aju
SUKL, i pri relativno stabilnoj jedini~noj ceni, to obi~no
nije slu~aj i mo`e se desiti da tro{kovi (godi{wi) budu znat-
no ve}i (na primer, ako bi se radilo o krupnim ulagawima u
novu opremu), ali i znatno mawi od prihoda. 

Formirawem Agencije za kontrolu letewa SCG pristup
finansirawu se u osnovi promenio, budu}i da naknade za pre-
let predstavqaju izvorne prihode same Agencije.  

5.4. Raspolo`iva sredstva i potrebe

Prema napred navedenom stawu i lokacijama vazduhoplov-
nih pristani{ta (aerodroma), vidqivo je da postoje potenci-
jali za relativno dobru pokrivenost teritorije Srbije aero-
dromskom mre`om ukoliko bi se aktivirali, rekonstruisali i
dogradili postoje}i kapaciteti. Aktivirawe mre`e aerodro-
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ma bilo bi opravdano samo ukoliko bi se pojavili prevoznici
koji bi bili zainteresovani za kori{}ewe aerodroma ove mre-
`e. To bi prvenstveno trebalo da budu prevoznici koji bi obav-
qali regionalni prevoz. Me|utim, za sada jo{ uvek nema tak-
vih prevoznika.

Kao {to je ve} re~eno, kapacitet aerodroma Beograd je
takav da zadovoqava sada{we potrebe. Problem bi mogla da
predstavqa jedina poletno-sletna staza ukoliko bi iz bilo kog
razloga moralo da do|e do wenog zatvarawa. Kapaciteti pos-
toje}ih alternativnih aerodroma-kandidata su zna~ajni u
pogledu manevarskih povr{ina, dok bi u slu~aju aktivirawa
vojnih aerodroma bilo neophodno izgraditi civilne pris-
tani{ne komplekse odgovaraju}ih kapaciteta.

Potencijalna mre`a budu}ih vazduhoplovnih pristani-
{ta mogla bi biti predvi|ena na osnovu ocene putni~kog
(avio-putnici) potencijala regiona. Za aerodrome sa dovoqn-
im potencijalom trebalo bi zainteresovanim investitorima
omogu}iti izradu master planova i animirawe kako prevozni-
ka, tako i potencijalnih putnika. Na osnovu ocene odziva
davalaca i korisnika usluga prevoza, potencijalni ulaga~ mo-
`e doneti odluku o eventualnim daqim akcijama u ciqu aktivi-
rawa aerodroma za javni prevoz.

Kod sistema kontrole letewa trenutno ne postoji zna~ajan
problem kapaciteta. Problem koji je akutan je tehni~ka i teh-
nolo{ka zastarelost najve}eg dela sistema u ovoj slu`bi.
Tehni~ku zastarelost bi bilo relativno jednostavno re{iti,
ali je neophodno istovremeno odrediti i potrebne tehnolo{-
ke karakteristike novog sistema koje zavise od zadataka koji se
pred sistem postavqaju, kako sada tako i u budu}nosti.

Zadatak sistema kontrole letewa odre|uje se master
planom sistema. Master plan se zasniva na postoje}em stawu,
prognozi saobra}aja na prostoru koji plan tretira i ulozi koju
sistem treba da ima u opslu`ivawu tog saobra}aja. Uloga sis-
tema zavisi od podela uloga izme|u sistema susednih prosto-
ra, kao i od eventualne hijerarhijske podele u okviru nekog
objediwenog (vi{e dr`ava) sistema kontrole letewa.

Saobra}aj koji opslu`uje kontrola letewa sastoji se iz ter-
minalnog (koji zapo~iwe ili se zavr{ava na na{oj teritori-
ji) i tranzitnog (preleti). Postoje}i tranzitni saobra}aj je
znatno intenzivniji od terminalnog {to }e verovatno biti
slu~aj i ubudu}e imaju}i u vidu na{ polo`aj i trendove sao-
bra}aja (rast u granicama 5-10% sa obe vrste saobra}aja). Po-

Saobra}ajne ekonomske politike92



trebe za uslugama kontrole letewa }e, zna~i, rasti u regionu, a
pitawe je politike {ta od tih potreba budu}i sistem treba da
zadovoqi.

Situacija u regionu je relativno slo`ena u odnosu na rani-
je „klasi~ne” odnose izme|u kontrola letewa, kako u pogledu
postoje}ih re{ewa tako i u pogledu planova za budu}nost. Ne-
kada{wa SUKL je, na primer, danas provajder u BiH zajedno sa
Hrvatskom. CEATS (Central European Air Traffic System) kome
pripadaju Ma|arska, Hrvatska i BiH je u nastajawu i pru`a}e
usluge saobra}aju u preletu u gorwem vazdu{nom prostoru u
kome se obavqa najve}i deo tranzita. Na jugu postoji udru`i-
vawe tri dr`ave, Gr~ke, Makedonije i Albanije sa sli~nim ci-
qem. Investicije u sisteme Rumunije i Bugarske prevazilaze
potrebe kontrole letewa tih zemaqa.

Jedan od ciqeva saobra}ajne ekonomske politike je da se
odredi na{a strate{ka uloga u budu}em regionalnom i evrop-
skom sistemu kontrole letewa, kako na osnovu raspolo`ivih
mogu}nosti (saobra}ajne potrebe, na{i potencijali, politi-
~ki faktori, itd.) tako i na osnovu ciqeva vi{eg reda koji budu
ustanovqeni dr`avnom politikom (integracija u Evropu, pove-
}awe prihoda, odr`ivost razvoja, itd.).

5.5. Posledice postoje}eg stawa na saobra}aj i
privredu u celini 

Postoje}e stawe aerodromske infrastrukture nema danas
zna~ajnog ograni~avaju}eg uticaja na potencijalni rast sao-
bra}aja. Aerodrom Beograd, za sada, ima dovoqno osnovnih
infrastrukturnih kapaciteta da omogu}i udvostru~avawe
putni~kog prevoza i vi{estruko ve}i robni prevoz. Ukoliko
do|e do ubrzawa privrednog rasta trebalo bi isti pratiti
adekvatnom ponudom prevoznih usluga. 

U slu~aju robnog prevoza moglo bi se re}i da bi boqa ponu-
da prevoznih usluga (istovremeno sa ponudom specifi~nih
proizvodnih usluga kao {to je, na primer, dorada i sl.) mogla
da bude faktor privrednog razvoja. Kao i kod putni~kog pre-
voza i ovde je u pitawu nezainteresovanost prevoznika. Kako
na{e tr`i{te nije liberalizovano i ne mo`e se pojaviti
(postoje}i) strani prevoznik, to se ne mo`e pouzdano re}i da
li se radi o stvarnom nepostojawu ekonomskog interesa za
organizovawem prevoza.
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Postoje}e stawe infrastrukture kontrole letewa u ovom
momentu ne uti~e na sistematsko ograni~avawe saobra}aja.
Tehni~ki zastarela oprema mo`e dovesti u pitawe kvalitet
usluge u smislu povremenog ograni~avawa obima saobra}aja i
smawewa redovnosti u slu~aju otkaza ili u~estalih popravki i
odr`avawa sistema.

Funkcionisawe postoje}eg sistema kontrole letewa nema
neposrednog uticaja na privredu. Ovo je danas dosta autonoman
sistem koji koristi skoro iskqu~ivo stranu opremu tako da se
ne javqa kao zna~ajan klijent doma}oj prizvodwi. Postoje}i
sistem kontrole letewa predstavqa zna~ajan izvor prihoda
koji su vi{estruko ve}i od tro{kova. S obzirom na nastojawa
da se integri{emo u evropske institucije i organizacije,
malo je verovatno da }e postoje}i na~in finansirawa ostati
isti u narednom periodu.

5.6. Prakti~na pitawa efikasnog funkcioni-
sawa sistema finansirawa i upravqawa

a) Na~ini pokrivawa tro{kova infrastrukture 

Finansirawe tro{kova aerodromske infrastrukture u
direktnoj je funkciji vlasni{tva nad aerodromima. Pored
toga, finansirawe ulagawa mo`e se razlikovati od finansir-
awa (subvencija) eksploatacije odnosno operativnih tro{ko-
va. Dr`ava ili lokalne vlasti mogu u~estvovati i u ulagawima,
a re|e i u pokrivawu dela operativnih tro{kova. 

Finansirawe tro{kova kontrole letewa kre}e se od slu-
~aja besplatnog kori{}ewa usluga ove slu`be, kao {to je to
slu~aj u SAD, pa do precizno razvijenog mehanizma odre|ivawa
dela tro{kova koje putem naknade preuzimaju korisnici
(EUROCONTROL). 

U posledwoj deceniji u svetu se javqaju problemi sa finan-
sirawem razvoja sistema kontrole letewa kao i sa efikasno-
{}u wenog funkcionisawa. Jedno od re{ewa koje se primewu-
je za ove probleme zasniva se na poku{aju da se ova slu`ba izd-
voji iz dr`avne uprave, kojoj je tradicionalno pripadala, i da
se komercijalizuje. 
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b) Institucionalna re{ewa i mehanizmi 

Vlasni{tvo nad aerodromima ima veoma razli~ite oblike.
Ono se kre}e od dr`avnog vlasni{tva i upravqawa preko ad-
ministrativnog tela ([panija, Portugal, Norve{ka, [veds-
ka, Gr~ka, osim novog aerodroma u Atini), preko preduze}a koja
su stoprocentno u dr`avnom vlasni{tvu (Francuska), deoni-
~arskih dru{tava u kojima su dr`ava i lokalne vlasti jedini
deoni~ari (Holandija, Nema~ka itd.), pa do klasi~nih deoni-
~arskih dru{tava (Velika Britanija). U SAD aerodromi pri-
padaju lokalnim zajednicama tj. gradovima ili op{tinama, a
re|e dr`avi. Privatni sektor ne u~estvuje u vlasni{tvu aero-
droma za javni saobra}aj. Novi aerodrom u Atini je redak pri-
mer privatnog ulagawa u novi aerodrom koji je ugovoren po BOT
principu.

Status slu`be kontrole letewa varira od toga da se nalazi
u sastavu vazduhoplovnih vlasti (SAD, Francuska), preko slu-
~aja da je to javno preduze}e ~iji je vlasnik u potpunosti
dr`ava (Nema~ka), slu~aja da se radi o deoni~arskom dru{tvu
sa kontrolnim paketom u vlasni{tvu dr`ave (Velika Brita-
nija), pa do toga da se radi o deoni~arskom dru{tvu bez ogra-
ni~avawa u~e{}a privatnih deoni~ara (Kanada).

5.7. Dodatak vazduhoplovnoj infrastrukturi:
Aerodrom Beograd 

Aerodrom Beograd u svom cenovniku aerodromskih usluga
napla}uje slede}e stavke:

• Taksu za sletawe – napla}uje je u zavisnosti od maksimal-
ne te`ine na poletawu (MTOW) i ima dve cene: za avione
do 25 tona i za avione preko 25 tona;

• Doplata za osvetqewe koja iznosi 25% takse za sletawe;
• Taksa za parking – prva ~etiri sata je besplatan parking,

a onda se napla}uje u zavisnosti od te`ine aviona;
• Putni~ka taksa – ova taksa se napla}uje putnicima u od-

lasku;
• Navigaciona taksa – napla}uje se za svako sletawe i po-

letawe. Ra~una se kao proizvod te`inskog faktora i jedi-
ni~ne stope. Te`inski faktor je (MTOW/50)1/2, a jedi-
ni~na stopa zavisi od toga da li je u pitawu IFR ili VFR
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let. VFR letovi se primewuju kod aviona te`ine preko 2
tone;

• Taksa za buku;
• Taksa za obezbe|ewe.

Cene landing-a i parkinga podeqene su u zavisnosti od tipa
aviona (ATR 72, DC-9, B-737, B-727, DC-10). Cene landing-a
uslovqene su maksimalnom te`inom na poletawu (MTOW),
periodom dana (dnevno ili no}no letewe) i vremenskim {pi-
com kada se obavqa letewe. 

Cena handling-a zavisi od sezone, perioda dana i vremen-
skog {pica u kome se obavqa let. Posebno se napla}uju usluge
za komercijalni handling (zemaqsko opslu`ivawe u prista-
ni{noj zgradi), a posebno ramp handling (zemaqsko opslu`iva-
we na platformi). Tako|e se posebno napla}uju cene handling-
a za redovne, ~arter, ad hoc letove ili tehni~ki handling. U
slu~aju Aerodroma Beograd, taksa handling-a zavisi od te`ine
aviona i data je za avione od 5 tona do 260 tona. Ova taksa je ni-
`a za tehni~ko, nego za komercijalno sletawe. 

Kori{}ewe avio-mostova tako|e zavisi od tona`e aviona i
oko tri puta je mawe za tehni~ko sletawe nego za komercijal-
no sletawe. Takse za sletawe, osvetqewe i parking najskupqe
su za komercijalno sletawe, a najmawe za tehni~ko sletawe u
slu~aju povratnog leta, popravke motora ili {kolovawa. Za
ostala tehni~ka sletawa postoji posebna cena koja je ni`a od
cene komercijalnog sletawa. 

U slede}im tabelama su uporedno prikazani tro{kovi
landinga i handlinga u doma}em i me|unarodnom saobra}aju u
maju 2002. godine za aerodrome Beograd, Podgoricu i Tivat za
sve tipove aviona iz JAT-ove flote.

Tabela 5.1.
Tro{kovi landinga u doma}em saobra}aju (u USD)

Aerodrom DC-9 B-727 B-737 DC-10 ATR 72

BEG 160 266 199 783 42  

POD 214 367 271 0 85  

TIV 307 493 376 1.425 145  
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Tabela 5.2. 
Tro{kovi handling-a u doma}em saobra}aju (u USD)

Aerodrom DC-9 B-727 B-737 DC-10 ATR 72

BEG  187 234 202 535 130  

POD 350 496 350 0 232  

TIV 653 971 971 3.355 265 

Tabela 5.3. 
Tro{kovi landing-a u me|unarodnom saobra}aju (u USD)

Aerodrom DC-9 B-727 B-737 DC-10 ATR 72

BEG  183 303 226 890   

POD 332 569 420 0   

TIV 351 567 431 1.655

Tabela 5.4.
Tro{kovi handling-a u me|unarodnom saobra}aju (u USD)

Aerodrom DC-9 B-727 B-737 DC-10 ATR 72

BEG  213 268 231 147 622  

POD 465 660 547 307 0  

TIV 715 1.068 1.068 283 3.664  

Analizom prezentiranih podataka vidi se da su aerodrom-
ski tro{kovi u doma}em i me|unarodnom saobra}aju na aero-
drom Beograd zna~ajno ni`i u odnosu na aerodrome Podgorica
i Tivat. Nivo aerodromskih tro{kova na aerodromima Beo-
grad, Podgorica i Tivat je isti kao i na ostalim mediteran-
skim aerodromima. 

a) Mogu}nost uspostavqawa koncesije (podugovarawa)

Aerodrom Beograd koristi, u izvesnoj meri, prednosti koje
pru`a koncesioni ugovor, uglavnom vezano za prodaju goriva.
Ipak, trend na zapadu name}e da se u ve}oj meri iskoriste po-
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godnosti sklapawa ugovora sa koncesionarom. Tu se prvenstve-
no misli na mogu}nost da se neka sredstva i usluge iz nadle`-
nosti aerodromskog preduze}a prebace na organizacije koje su
specijalizovane i stru~ne u tim oblastima, koje }e te usluge
obaviti na efikasniji na~in. Sekundarno, time se {ire ko-
mercijalne aktivnosti, maksimizira se broj usluga, samim tim
i prihod aerodroma od komercijalnih aktivnosti. U slu~aju
Aerodroma Beograd sama potreba za restrukturisawem kom-
panije i smawewem radne snage predstavqa dodatni motiv za
fokusirawe na osnovni biznis i postepeno izme{tawe svih
ostalih delatnosti koje nisu vezane za osnovni biznis. 

U Aerodromu Beograd postoji vi{e mogu}nosti vezano za
ugovore o koncesijama, uzimaju}i u obzir: prodavnice u okviru
terminala, usluge u okviru terminala, hotele, restorane, aktiv-
nosti izvan terminala (puwewe goriva, flajt, ketering, park-
ing, zemaqski transport, vodi~i, autobuski terminali itd.), re-
klame, snimawe, razgledawe, prou~avawe tr`i{ta itd. Aero-
drom Beograd je samo delimi~no iskoristio ove mogu}nosti.

U Aerodromu Beograd komercijalne aktivnosti se spro-
vode direktno od strane samog preduze}a. Inostrana iskustva
govore da ima nekoliko drugih re{ewa koja su pokazala znatno
ve}u efikasnost. To je, u prvom redu, osnivawe }erke-kompani-
je koja bi bila u potpunom vlasni{tvu aerodroma. Wom bi
rukovodili kadrovi sa iskustvom i interesom za obavqawe ko-
mercijalne aktivnosti. Zatim, postoji mogu}nost da aerodrom
sklopi koncesioni ugovor ili drugu formu ugovora sa potpuno
nezavisnim preduze}em. 

Na osnovu procewenog koncesionog obrta, kada je u pitawu
prihod aerodroma, mora se razmotriti slede}ih nekoliko fak-
tora: politika cena, profitne margine za koncesionare i
aspekti javnih usluga u obezbe|ivawu koncesije. Ako uzmemo u
razmatrawe politiku cena, aerodrom mo`e da dobije visoki
komercijalni prihod dozvoqavaju}i koncesionarima da napla-
}uju visoke cene na tr`i{tu na kome nema dovoqno konkuren-
cije, ali to  umawuje ekonomsku efikasnost alokacije resursa i
mo`e da prouzrokuje lo{e raspolo`ewe u javnosti. Sli~no
tome, razli~iti pristupi mogu se razmatrati u skladu sa pro-
fitnim marginama. Neki aerodromi imaju male prihode od
koncesija pri malim obrtima, a jako pove}avaju aerodromski
prihod ako se obrt pove}a. Iako ovo ohrabruje dolazak konce-
sionara na aerodrom, malo ~ini da nagradi efikasnost. Od
razli~itih procena obrta i od raznih aktivnosti mogu se iza-

Saobra}ajne ekonomske politike98



brati one koje obezbe|uju sredstva i usluge na standardnom ni-
vou, a uz to su i profitabilne. U zavr{nom planu obezbe|iva-
wa koncesionih usluga zna~ajna pa`wa se mora posvetiti loka-
ciji tih aktivnosti i oblastima koje im se dodequju. Ovo
na~elo va`i i u pozicionirawu sredstava u okviru aerodroma
i Aerodrom Beograd ga mora primeniti.

Na~in na koji se izvr{ava naplata je najva`nije pitawe za
Aerodrom Beograd, jer je prihod od neavionske delatnosti
stavka sa velikim procentom u totalnom prihodu i ima ten-
denciju rasta sa pove}awem broja putnika. Primewuju se tri
glavna sistema tarifne konstrukcije:

• fiksna; 
• promenqiva;
• fiksna plus promenqiva.

Kod fiksne tarife obe strane unapred znaju visinu napla-
te, ali lo{a strana je {to se ne uzima u obzir saobra}aj ili
nekori{}ewe. Promenqivih tarifa ima nekoliko. Naj~e{}e
se primewuju: odre|ena suma po proizvodu, procenat ~istog
profita i procenat od obrta koncesionara. Procenat od obrta
koncesionara je naj~e{}a forma tarife, najvi{e stoga {to
se, za razliku od drugih, lako nadgleda. Fiksna plus promenqi-
va tarifa daje garancije koncesionaru zbog mogu}ih saobra-
}ajnih kolebawa i korisna je u takvim uslovima. Naj~e{}a
struktura ovog sistem je fiksna tarifa plus procenat od
obrta iznad dogovorenog nivoa, sa progresivnim pove}avawem
kako obrt raste. 

Posebno se mora voditi ra~una o izboru koncesionara, uzi-
maju}i u obzir strategijske ciqeve Aerodroma Beograd.
Slede}i faktori moraju biti od primarnog zna~aja:

• maksimizirawe aerodromskog profita od koncesionih
radwi;

• obezbe|ewe najvi{eg nivoa usluga;
• uverewe da koncesionar ima zna~ajno iskustvo u tom poqu

i da mo`e obezbediti {iroku i duboku stru~nost;
• uverewe da koncesionar mo`e podneti cikli~ne periode

nepovoqnih uslova poslovawa;
• uverewe da je uprava preduze}a preduzimqiva i otvorena

za tr`i{ne promene.
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b) Mogu}nost privatizacije 

Avio-prevoznici su u celom svetu zahva}eni talasom de-
regulacije, liberalizacije od doma}ih i bilateralnih ogra-
ni~ewa, globalizacije, koja je nametnula strategijske alijanse
i partnerstva, i privatizacijom biv{ih nacionalnih avio-
prevoznika. Aerodromi su na ovaj na~in prinu|eni da se dina-
mi~ki prilagode postoje}im trendovima, kako bi mogli da od-
govore na strategijski izazov. U slu~aju Aerodroma Beograd
kao osniva~ se pojavquje doma}i avio-prevoznik JAT (radi se o
100% dr`avnom kapitalu), {to zna~ajno komplikuje wihove
odnose. U klimi postoje}ih strukturnih promena pred kojim
se nalazi JAT, pred Aerodromom Beograd stoji nekoliko prin-
cipijelnih mogu}nosti restrukturisawa:

• komercijalizacija zemaqskih i vazdu{nih aktivnosti,
kako bi se poboq{ao kvalitet usluge koji se nudi koris-
nicima aerodroma, putem uvo|ewa konkurencije, kao i
{irewem opsega usluga koje se nude;

• korporatizacija, bilo u formi zatvorenog akcionarskog
dru{tva ili pravqewa neke forme ortakluka sa privat-
nim investitorima (PPP);

• privatizacija poslova koje je obavqao dr`avni sektor, sa
prodajom dela aktive ili kompletne aktive, bilo na pot-
puno slobodnoj bazi, bilo putem davawa na lizing.

Prema izve{tajima iz 1996. godine, 50 zemaqa je bilo u
procesu privatizacije svojih aerodroma. Mogu}nosti koje
stoje na raspolagawu aerodromu su slede}e:

• Pravqewe akcionarskog dru{tva u kome bi se sve akcije
prenele na lokalnu vlast (primer aerodrom Man~ester);

• Transformacija kojom se kompletno vlasni{tvo prenosi
na zaposlene i menaxere, pri ~emu ceo projekat finan-
sira finansijska institucija sa reputacijom (MBO –
management buyout, LBO – leverage buyout) – primer
aerodrom Belfast Aldergrove;

• Flotacija akcija na berzi - primer potpune privatizaci-
je BAA, Velika Britanija, za 10 godina od privatizacije
vrednost akcija na berzi je sko~ila preko 5 puta;

• Delimi~no kotirawe akcija na berzi – primer aerodro-
ma u Be~u, gde je dozvoqena flotacija 27% ukupnog kapi-
tala;
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• Prodaja putem javnog tendera – primer Stewart Interna-
tional Airport, New York;

• Prodaja u direktnim pregovorima sa privatnim investi-
torom – primer Napuq, Italija;

• Finansijska iwekcija putem ugovora o strategijskom ula-
gawu – joint venture (primer aerodrom Birmingem, Veli-
ka Britanija);

• Davawe na zajam putem ugovora o upravqawu – primer
Pitsburg, SAD, u pitawu su bile komercijalne aktivnos-
ti na terminalima;

• Sklapawe ugovora o lizingu – primer Brisbejn i Mel-
burn, Australija.

Na osnovu raznih iskustava mogu}e je za Aerodrom Beograd
napraviti neku hibridnu formu transformacije.

c) Izvori finansirawa

Generalno, aerodromi imaju pristup nekolicini izvora
finansirawa: profit koji aerodrom ostvaruje, pomo} dr`ave,
pozajmqivawe, kori{}ewe tre}e stranke i privatni izvori
finansirawa. 

U slu~aju Aerodroma Beograd pomo} dr`ave je najzna~ajni-
ja jer obezbe|uje najve}i deo sredstava za program unapre|ewa
aerodroma. 

Profit se stvara napla}ivawem takse (direktnim ili in-
direktnim) putnicima prilikom kupovine karte. Ipak, na ovaj
na~in obezbe|ena sredstva uglavnom su ograni~ena na projekte
poboq{awa sigurnosti, na pove}anu operativnu efikasnost,
razloge vezane za okolinu aerodroma ili na sli~ne ciqeve.
Aerodrom mo`e, tako|e, tokom odre|enog vremena akumulirati
neraspore|enu dobit u vidu rezervisawa koje se izdvaja za spe-
cijalne namene. Aerodrom Beograd zbog malog obima saobra-
}aja ima jaka ograni~ewa po pitawu kori{}ewa ovog izvora. 

Zadu`ivawe aerodroma je generalno u formi obveznica.
Aerodrom Beograd nije koristio ovu mogu}nost koja bi mogla
da doprinese daqem razvoju finansijskih instrumenata na
Beogradskoj berzi. U slu~aju Aerodroma Beograd, uzimaju}i u
obzir visoki sistematski rizik u zemqi, te{ko da bi bila
dobro utr`iva bilo koja forma uslovne obveznice (u odnosu na
ukupan prihod ili pojedine izvore prihoda), ve} jedino dolazi

Vazdu{ni saobra}aj – infrastruktura 101



u obzir op{ta obligaciona obveznica, koja bi bila potpuno
bezuslovna. U prelaznom periodu, Aerodrom Beograd bi mogao
da emituje i kratkoro~ne komercijalne zapise, kao i da koris-
ti kratkoro~ne pozajmice pod relativno povoqnim uslovima za
finansirawe unapre|ewa aerodroma. 

Za Aerodrom Beograd bi, usled nedostatka sredstava,
posebno bio interesantan razvoj putem kori{}ewa tzv. tre}e
stranke. Pojam „tre}a stranka“  ukazuje na to da ta stranka nije
povezana ni sa aerodromom ni sa korisnikom sredstava koje se
gradi na aerodromskom vlasni{tvu. Kada se sredstva realizu-
ju, aerodrom preuzima obavezu upravqawa i vlasni{tva kroz
neku vrstu poslovne transakcije. Ovaj koncept je vredan pa`we
jer bi omogu}io Aerodromu Beograd da preduzme radove bez
obezbe|ivawa finansijskih sredstava, pre zavr{etka gradwe
ili pre korisnog posedovawa sredstava. 

Direktno kori{}ewe privatnih fondova bi vodilo nekoj
formi privatizacije zbog toga {to bi privatni investitori
(za razliku od tre}e stranke) preuzeli na sebe rizik, ali i
ostvarivawe interesa od projekta koji finansiraju. Privatni
investitor bi ostao u poslu do kraja i izvla~io prinos na
investirani kapital. 

Na~elno posmatrano, prihod od kamata u poslovima kamatne
arbitra`e bi mogao da bude finansijski atraktivan za jedan
aerodrom. Naime, aerodrom bi mogao (uzimaju}i u obzir da je u
dr`avnom vlasni{tvu) da emituje obveznice oslobo|ene od po-
reza i da ta sredstva investira u kupovinu dr`avnih obvezni-
ca, koje zbog poreskog statusa i drugih pogodnosti garantuju
na berzi stopu prinosa od oko 15%. Efekat pozitivne kamatne
arbitra`e bi obezbedio jak podsticaj u vidu kredibiliteta za
aerodrom da pozajmquje ve}e iznose za investicione programe
nego {to bi to ina~e mogao. Ipak, nedovoqni nivo razvijenos-
ti doma}ih finansijskih tr`i{ta ~ini malo verovatnom
skoru realizaciju poslova kamatne arbitra`e.
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6. Smernice saobra}ajne politike

6.1. Drumski saobra}aj 

U pore|ewu sa ve}inom ostalih zemaqa centralne i jugo-
isto~ne Evrope, Srbija ima relativno dobro razvijenu mre`u
puteva koja se nalazi u veoma lo{em stawu zbog neodgova-
raju}eg ili sasvim zanemarenog odr`avawa u proteklom peri-
odu. Politi~ka i ekonomska kriza u Srbiji tokom 1990-tih je,
izme|u ostalog, proizvela i veliki zaostatak u odr`avawu
putne mre`e, koji se ogleda u naraslim tro{kovima wene obno-
ve. Te`i{te ekonomske politike u narednom sredworo~nom pe-
riodu (3-5 godina) trebalo bi da bude na rehabilitaciji i
odr`avawu postoje}e mre`e puteva, dok bi nove investicije u
ovom periodu trebalo ograni~iti na najneophodnije interven-
cije u smislu uklawawa potencijalnih uskih grla na putnoj
mre`i (npr. izgradwa obilaznica ve}ih gradova, prelazi pre-
ko pruge, rekonstrukcija mostova i tunela itd). 

Neadekvatno i nestabilno finansirawe glavni je uzrok
propadawa puteva, ali je su{tina ovog problema pre svega
institucionalne prirode. U pravnom i institucionalnom po-
gledu sistem upravqawa i finansirawa putne mre`e nije se
bitno promenio od 1991. godine, kada je usvojen Zakon o putevi-
ma koji je i danas na snazi. Novac koji se ubira od korisnika
puteva kroz akcize na gorivo, umesto da se prikupqa na poseb-
nom ra~unu, usmerava se u centralni buxet odakle se u vidu
dr`avnih subvencija raspodequje mnogobrojnim buxetskim
korisnicima, izme|u ostalog i za puteve. Korisnici puteva
pla}aju takse i naknade koje slu`e samo kao sredstvo za pove-
}awe ukupnih buxetskih prihoda, a ne kao instrument ekonom-
ske politike u oblasti drumskog saobra}aja. Zbog toga je u
novom zakonu o putevima neophodno precizno definisati in-
stitucionalne mehanizme koji }e obezbediti stabilne izvore
finansirawa putne mre`e u skladu sa potrebama wenog nor-
malnog odr`avawa.   
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Ukupni prihodi od akciza u ceni goriva u 2002. godini su
iznosili oko 30 milijardi dinara (USD 500 miliona), ali je
na puteve potro{eno svega oko 5 milijardi dinara buxetskih
sredstava (16,6%). Da bi se obezbedilo finansirawe nor-
malnog odr`avawa bilo bi dovoqno samo oko 50% te sume (USD
255 miliona). Imaju}i u vidu da je procewena ukupna potro{-
wa naftinih derivata u 2002. godini bila oko 2 milijarde
litara, minimalna naknada u ceni goriva koju je neophodno iz-
dvojiti za finansirawe normalnog odr`avawa puteva trebalo
bi da iznosi izme|u 7 i 10 dinara po jednom litru goriva.

Da bi se tro{kovi putne infrastrukture nadoknadili na
pravi na~in, neophodno je da korisnici pla}aju naknadu
srazmerno stvarnim tro{kovima koje uzrokuju samom putu ili
ostalim u~esnicima u saobra}aju. Prema sada{wim propisi-
ma, godi{we takse za registraciju vozila su relativno niske
i imaju karakter naknade za pristup sistemu umesto {to pred-
stavqaju element ekonomske politike. Uz naknadu u ceni gori-
va taksa za registraciju bi trebalo da ~ini deo ukupne ‘tar-
ife’ za kori{}ewe puta kojim se kompenzuju razlike u delo-
vawu te{kih vozila na putnu infrastrukturu. Iznos go-
di{we takse zavisi od osovinskog optere}ewa i drugih fakto-
ra, a prema iskustvima evropskih zemaqa trebalo bi da se kre-
}e od EUR 600-700 za kamione i autobuse, do oko EUR 2000 za
autovozove najve}e nosivosti.

Zbog stepena zadu`enosti zemqe i relativno visokih ko-
mercijalnih rizika, mogu}nosti finansirawa novih investi-
cija, a posebno projekata izgradwe autoputeva u narednom pe-
riodu izgledaju veoma ograni~ene. Ukoliko se obezbedi stabil-
no finansirawe tro{kova normalnog odr`avawa iz prihoda
od akciza na gorivo, tada bi deo prihoda od naplate putarine
mogao da se usmeri u izgradwu novih deonica autoputa. Ne-
ophodno je ispitati potencijalne mogu}nosti izgradwe auto-
puteva na principu akumulirawa i odgovaraju}e preraspodele
prihoda od naplate putarine na nivou cele mre`e, polaze}i od
~iwenice da vi{e od polovine izgra|enih deonica generi{e
prihod koji je ve}i od ukupnih tro{kova eksploatacije, odr`a-
vawa i otplate kredita. U svakom slu~aju, finansirawe novih
investicija u puteve u narednom periodu  trebalo bi da se zas-
niva na sveobuhvatnom planu razvoja cele putne mre`e, koji bi
utvrdio prioritete budu}eg razvoja na osnovu ekonomskih kri-
terijuma, kao i dinamiku wihove realizacije u skladu sa ra-
spolo`ivim izvorima finansirawa.
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Putna administracija se jo{ uvek suo~ava sa brojnim per-
sonalnim, tehni~kim i drugim ograni~ewima nasle|enim iz
prethodnog perioda. Budu}i da se prema vrednosti materijal-
nih i finansijskih resursa kojima raspola`e, putna privreda
mo`e smatrati velikim ‘biznisom’, upravqawe putevima tre-
balo bi da bude na nivou koji odgovara velikim poslovnim sis-
temima. Da bi bar delimi~no odgovorila takvim zahtevima,
Direkcija za puteve bi, pre svega, trebalo da ima jasno defin-
isane ciqeve i zadatke, odgovaraju}i stru~ni kadar, ~vrstu
strukturu upravqawa, potreban informacioni sistem, sistem
finansijskog kwigovodstva i kontrole kvaliteta. Isto-
vremeno, Direkcija bi trebalo da ima odre|enu autonomiju u
sprovo|ewu godi{wih programa aktivnosti koje su ugovorene
sa mati~nim ministarstvom. Da bi se pove}ala odgovornost i
javnost u radu, Direkcija bi trebalo da redovno objavquje pok-
azateqe svog rada i godi{we izve{taje o planiranim i iz-
vr{enim aktivnostima. 

Pri postoje}em na~inu upravqawa putevima, administra-
cija je prakti~no za{ti}ena od pritiska javnosti i od odgo-
varaju}ih tr`i{nih signala. S druge strane, pritisak javnos-
ti koji bi pokrenuo reforme je jo{ uvek veoma slab i svodi se
na aktivnosti relativno malog broja zainteresovanih u~esni-
ka. Stoga je neophodno uspostaviti odgovaraju}e institucio-
nalne mehanizme koji }e omogu}iti aktivno ukqu~ivawe koris-
nika u upravqawe putevima. Umesto sada{weg Saveta direkci-
je potrebno je formirati Savet za puteve na republi~kom ni-
vou u ~ijem sastavu }e, pored predstavnika Vlade, biti i pred-
stavnici Privredne komore, udru`ewa prevoznika, Auto-moto
saveza, stru~nih udru`ewa, dru{tva za puteve, poqoprivred-
nih proizvo|a~a, sindikata, udru`ewa gra|ana itd., odnosno
onih organizacija i udru`ewa koji imaju najvi{e interesa da
se poboq{a upravqawe putevima.      

6.2. @elezni~ki saobra}aj

Odnose dr`ave i `eleznice treba postaviti u realno ost-
varive okvire koje ~ine:

• Ukupna pozicija, mogu}nosti i obaveze dr`ave u procesu
sveukupne revitalizacije (rehabilitacije) saobra}ajne
infrastrukture i tranzicije u oblasti saobra}ajnih de-
latnosti;
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• Revitalizacija funkcija `eleznice i weno ukqu~ivawe u
proces tranzicije i me|unarodne saobra}ajne okvire. 

Aktuelno stawe u oblasti saobra}aja kod nas, posebno `e-
lezni~kog, uslovqava da je pitawe revitalizacije wegovih
osnovnih tehni~kih resursa i finansijskog polo`aja pri-
marno, ali da se uz to, u ciqu wegovog trajnog re{avawa, mora-
ju realizovati i krupne promene u pravcu restrukturirawa
`eleznice na principima Direktive 440/91 Evropske unije. U
ovoj fazi, do 2006. godine, uporedo sa re{avawem ovih zna-
~ajnih pitawa, treba da do|e i do promene u odnosima izme|u
dr`ave i `eleznice kao posledice odvijawa gore navedenih
procesa.

Sada{we stawe `eleznice Srbije zahteva da se istovre-
meno realizuju i razre{e ~etiri krupna zadatka:

• Definisawe obaveza i odgovornosti dr`ave za planira-
we i sprovo|ewe politike u domenu saobra}aja i wegov-
om ukqu~ivawu u Evropske integracije; promena odnosa u
sferi finansirawa poslovawa i razvoja, karaktera javne
slu`be i tr`i{ne pozicije `eleznice.

• Revitalizacija osnovnih proizvodnih resursa `eleznice
radi preuzimawa doma}ih i stranih transportnih za-
dataka na nivou sredwe razvijene `eleznice i wen ulazak
u zonu smawivawa gubitaka u poslovawu.

• Restrukturirawe `eleznice i weno organizovawe tako da
se na saobra}ajnom tr`i{tu, u izmewenim uslovima, ost-
vari wena transportna uloga i stvore uslovi za takav kva-
litet razvoja koji }e `eleznicu Srbije dovesti do nivoa
koji sada imaju `eleznice razvijenih zemaqa, a time i
osposobi za poslovawe bez visokih gubitaka.

• Obezbe|ewe slobodnog pristupa infrastrukturi i
stvarawe uslova za postupnu privatizaciju delova proce-
sa prevoza i infrastrukture.

Prvi deo zadatka (revitalizacija tehni~kih resursa i ba-
zi~no restrukturirawe) treba da se realizuju u periodu do
2006. godine, a su{tinska modernizacija i daqe restrukturi-
rawe i delimi~na privatizacija u periodu do 2012.godine.
Obaveze i odgovornosti dr`ave u sferi planirawa i spro-
vo|ewa utvr|ene politike su preduslov za sve aktivnosti.

Osnovna promena odnosa treba da se ti~e razgrani~ewa
me|usobnih odgovornosti, prava i obaveza u vezi sa pri-
vre|ivawem i razvojem `eleznice. Naime, dosada{wi odnosi
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zasnivali su se na tretmanu `eleznice kao javne slu`be po
svim aspektima razvoja i privre|ivawa, {to je imalo za rezul-
tat da dr`ava preuzima u celini odgovornost ne samo za razvoj
`eleznice, nego i za teku}e poslovawe i finansijski rezultat,
obezbe|ivawem finansijskih sredstava u buxetu Republike.

Novi pristup, zasnovan na principima navedene direktive
EU, treba da obezbedi postupno razgrani~ewe vrlo slo`enih
odnosa izme|u dr`ave i `eleznice i to, na~elno gledano, u
slede}em pravcu:

• Da se funkcija prevoza na `eleznici organizuje na prin-
cipima tr`i{nog poslovawa i da u celini preuzme tro-
{kove teku}eg poslovawa; 

• Da se funkcija infrastrukture organizuje kao javno pre-
duze}e koje }e preuzeti na sebe tro{kove teku}eg poslo-
vawa i deo tro{kova odr`avawa;

• Da dr`ava preuzme na sebe tro{kove investicija za re-
vitalizaciju i odr`avawa infrastrukture, delom voznih
sredstava u prelaznom periodu, kao i re{avawa vi{kova
radne snage; 

• Da `eleznica samostalno formira cene prevoza sem za
odre|ene vrste  saobra}aja (PSO, tj. za povla{}ene put-
nike, kontigentne dr`avne prevoze i posebno ugovorene
robne transporte, prigradski saobra}aj i sl.); 

• Da se finansijska konsolidacija (pokri}e postoje}ih gu-
bitaka @TP-a) prihvati od strane dr`ave i re{i izra-
dom posebnog programa koji bi ukqu~io i obaveze prema
stranim poveriocima);

• Da se me|usobne obaveze u periodu do 2006. godine re-
{avaju posebnim godi{wim programima i ugovorima
izme|u `eleznice i dr`ave (Contract Plan).

Za sprovo|ewe ovih ciqeva u prvoj, a i drugoj etapi od
odlu~uju}eg je zna~aja uloga dr`ave, kako u stvarawu odgovara-
ju}eg institucionalnog okvira, tako i u preuzimawu konkret-
nih finansijskih, pravnih i drugih obaveza, kako u odnosu na
potrebe `eleznice, tako i u odnosu na me|unarodne organiza-
cije i organe. 

U prvoj fazi, u periodu do 2006. godine, neophodno je da na
unutra{wem planu dr`ava preduzme slede}e mere:

1. Za obezbe|ewe institucionalnih uslova za ukupan razvoj
saobra}aja u skladu sa o~ekivanim rastom privrede i preuze-
tim opredeqewima iz direktiva Evropske unije, defini{e i
usvoji:
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• Strategiju razvoja saobra}aja i saobra}ajnu politiku u
kojoj }e se definisati kako sopstvene potrebe i ciqevi
razvoja tako i obaveze iz ukqu~ivawa u me|unarodne to-
kove. Uokviru te strategije i politike treba opredeliti
op{te i posebne uslove privre|ivawa po granama, ciqeve
razvoja i potrebe za dr`avnom intervencijom. Odluka
Vlade Srbije o formirawu javnog preduze}a „@eleznice
Srbije“, doneta je 15.3.2002.

• Zakon o `eleznici (u skup{tinskoj proceduri) koji }e
postaviti ulogu, polo`aj i organizaciju `eleznice u
svetlu promena na osnovama direktive EU, imaju}i u vidu
realno stawe na `eleznici danas, mogu}i tempo promena
i mehanizme za{tite doma}e `eleznice do momenta we-
nog osposobqavawa za sprovo|ewe svih re{ewa iz Di-
rektive.

• Nacionalni program razvoja `elezni~ke infrastrukture
(usvaja Narodna skup{tina Srbije na predlog Vlade);

• Akt o finansirawu revitalizacije i modernizacije sao-
bra}ajne infrastrukture i druge opreme i kadrova, sa
jedinstvenim planom revitalizacije i modernizacije
saobra}ajne infrastrukture u periodu do 2006. godine;

• Akt o utvr|ivawu tro{kova infrastrukture i eksternih
tro{kova u saobra}aju, visini naknada i na~inu wihovog
pla}awa od strane u~esnika u saobra}aju.

2. Ostala sistemska regulativa o odnosima dr`ave i `elez-
nice je:

• Dono{ewe Zakon o finansijskoj konsolidaciji `elezni-
ce koji }e se odnositi na period sredworo~nog plana u
kome }e se precizirati obaveze nosioca sprovo|ewa Za-
kona od strane dr`ave i `eleznice i na~in pokrivawa
obaveza radi konsolidacije `eleznice;

• Izmena postoje}ih zakonskih propisa koji se odnose na:
re`im cena saobra}ajnih usluga; visinu naknada za ko-
ri{}ewe `elezni~ke infrastrukture; na~in organizo-
vawa i sprovo|ewa carinske i drugih za{tita u saobra-
}aju, re`imu povlastica u putni~kom `elezni~kom sao-
bra}aju itd.

• Dono{ewe novih propisa koji }e stimulisati tehni~ko-
tehnolo{ki razvoj intermodalnog transporta i propise
o za{titi sredine i infrastrukture, shodno odgovara-
ju}im propisima EU i pojedinih dr`ava ~lanica kako u
tranzitu tako i u unutra{wem saobra}aju.
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• Da dr`ava u okviru socijalnog programa donese poseban
program za re{avawe pitawa vi{kova zaposlenih na `e-
leznici u skladu sa usvojenim planovima.

• Da dr`ava dono{ewem drugih propisa iz carinske, mon-
etarne i fiskalne oblasti koji su u skladu sa zahtevima
i potrebama ukqu~ivawa `elezni~kog saobra}aja u me|u-
narodne tokove (kreditirawe doma}e i me{ovite pro-
izvodwe transpornih sredstava i odr`avawa saobra}ajne
opreme i ure|aja, dozvoqena carinska za{tita, preusmer-
avawe poreskih obaveza u odnosu na  `elezni~ku imovinu
u korist razvoja `eleznice, itd.).

Na podru~ju ukqu~ivawa u me|unarodne integracije u oblas-
ti saobra}aja:

• Da dr`ava i `eleznica pristupe me|unarodnim sporazu-
mima i ugovorima potrebnim za ukqu~ivawe u regionalne
i evropske programe razvoja.

• Da dr`ava izvr{i ratifikaciju ve} potpisanih ili
inicira potpisivawe konvencija /sporazuma iz oblasti
saobra}aja od neposrednog interesa za `eleznicu
(UN/ECE sporazumi AGTC, AGN kao i niza bilateral-
nih i multilateralnih sporazuma iz oblasti kombino-
vanog saobra}aja).

• Da `eleznica donese Program uskla|ivawa svojih plano-
va, propisa i standarda sa evropskim organizacijama i
asocijacijama.

• Da bi se uspe{no sproveo reformski pristup restruk-
turirawu, kao i da bi se za to dobila podr{ka me|unar-
odnih institucija, neophodno je da se postigne dogovor
da se sve zainteresovane strane obave`u za dosledno
sprovo|ewe reformi. Prema iskustvu drugih zemaqa u
tranziciji, za to bi trebalo organizovati pregovore
izme|u dr`ave (preko Ministarstva saobra}aja i tele-
komunikacije i Ministarstva finansija), poslovodnih
organa `eleznice i zaposlenih (organizovanih u sindi-
kate). Rezultat toga bi trebalo da bude konsenzus, ostva-
ren u vidu tripartitnog sporazuma, izra`en kroz strate-
giju restrukturirawa `eleznice. Daqe bi trebalo
obezbediti wegovo usvajawe u Parlamentu, ~ime bi se
postigla neophodna transparentnost i obaveznost svih
u~esnika u ovom procesu.
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6.3. Avio-saobra}aj

[to se avio-prevoznika ti~e, izvesno je da se sve avio-
kompanije u Srbiji nalaze na prekretnici. Kada se radi o JAT
Airways-u, potrebno je u potpunosti zaboraviti poslovawe te
kompanije od pre petnaestak godina koje se odvijalo u sasvim
druga~ijim uslovima. U novim uslovima, ova kompanija treba da
se usredsredi na one linije na kojima mo`e da se leti sa vi-
sokom frekvencijom i kojima mogu da se ostvaruju visoki pri-
hodi. Sve druge linije treba da se napu{taju – drugim re~ima,
kompanija treba da se usredsredi na komercijalno najatrak-
tivnije linije. U tom svetlu treba sagledavati i perspektive
dugolinijskog odnosno prekookeanskog saobra}aja. 

Budu}nost nacionalne kompanije u uslovima sve zao{treni-
je me|unarodne konkurencije (koja }e sve mawe mo}i da se
sputava nacionalim zakonodavstvom) verovatno le`i u povezi-
vawu sa nekom od postoje}ih alijansi i u specijalizaciji uslu-
ga avio-prevoza na pojedine segmente tra`we u okviru takve
alijanse. 

Daqa specijalizacija na tr`i{tu mo`e se obaviti napu-
{tawem regionalnog prevoza i osnivawem kompanije koja }e se
specijalizovati za regionalni avio-saobra}aj. Ovakva speci-
jalizacija }e imati blagotvorne efekte na umawewe tro{kova
nacionalnog prevoznika, kao i na pove}awe mogu}nosti da
Beograd postane regionalni centar (hub), ~ime }e se poboq-
{ati puwewe JAT-ovih aviona, pa time i finansijski rezul-
tati. 

O privatizaciji nacionalnog prevoznika verovatno ne bi
trebalo razmi{qati pre nego {to se ostvare navedene pro-
mene. Ostaje dilema da li je potrebno temeqito predprivati-
zaciono restrukturirawe same kompanije, naro~ito u smislu
qudskih resursa, tj. vi{ka zaposlenosti (kako u pogledu broja,
tako i u pogledu strukture), ili te poslove treba prepustiti
budu}em vlasniku. Izvesno je me|utim da takvu privatizaciju
treba temeqito pripremiti, uz veoma detaqno specifikovawe
svih obaveza investitora, odnosno budu}eg vlasnika. Tako|e je
izvesno da je jedina po`eqna privatizacija prodaja strate{-
kom partneru, nekom od velikih svetskih avio-prevoznika. 

Budu}i da su prihodi od naplata za kori{}ewe usluga kon-
trole letewa u funkciji obima saobra}aja i jedini~ne cene,
wihova naplata mora biti zasnovana na tro{kovnom principu.
Funkcionalnim re{ewem bi trebalo uvesti sistem zasnovan
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na tro{kovima (cost-based), koji bi postavio kontrolnu ulogu
nad odre|ivawem cene ko{tawa za usluge kontrole letewa, kao
i onoga ko je odgovoran za odre|ivawe te cene. Formirawem
Agencije za kontrolu letewa SCG na novim principima stva-
raju se uslovi za primenu druga~ijeg pristupa finansirawu
koji se bitno razlikuje od dosada{weg buxetskog na~ina fi-
nansirawa.  

Analizom struktura drugih zemaqa i wihovih civilno-
vazduhoplovnih vlasti (CVV) mo`e se zakqu~iti da postoji
op{ti trend izdvajawa sistema kontrole letewa iz vazduho-
plovne vlasti i komercijalizacija slu`be putem stvarawa
korporativne strukture, odnosno stvarawa javnog preduze}a.
Od ukupno 155 zemaqa ~lanica ICAO, u 25 zemaqa je izvr{eno
izdvajawe kontrole letewa i wena komercijalizacija (18). Tako
osnovano javno preduze}e mo`e, ali ne mora, biti u potpunom
ili delimi~nom vlasni{tvu dr`ave. Pored toga, ako je slu`ba
kontrole letewa korporatizovana, odnosno pretvorena u kom-
paniju, onda se ova slu`ba po pravilu izostavqa iz delatnosti
CVV.

U nekim zemqama CVV obuhvata sve funkcije (zakonodavnu,
planersku, inspekcijsku, itd.) i upravqa i kontrolom letewa
(primeri: Francuska, Slovenija). U drugim zemqam CVV se ba-
vi zakonodavstvom i inspekcijom, dok je kontrola letewa kor-
poratizovana i izdvojena u posebni organ (primeri: ^e{ka,
[panija, Finska, Irska, Ju`na Afrika, Novi Zeland i Ru-
munija). U nekim zemqama i poslove inspekcije vr{i posebna,
specijalizovana kompanija.

Ciq izdvajawa slu`be kontrole letewa iz sistema admin-
istrativnog upravqawa je pove}awe efikasnosti ovog sistema
ukidawem administrativnog organizovawa i stvarawa kom-
panije koja }e biti od interesa za investitore. Ovo je naro-
~ito va`no zbog ~iwenice da je sada{wim razvojem civilnog
vazduhoplovstva u svetu nametnut trend brzog usavr{avawa
sistema i uvo|ewa novih, veoma skupih, tehnologija. Takva usa-
vr{avawa zahtevaju znatna ulagawa dr`ave. U slu~aju Srbije i
Crne Gore, dr`ava nema sredstva za finansirawe takvog razvo-
ja, re{ewe bi moglo da se na|e putem stvarawa javnog pre-
duze}a. Ovakvo preduze}e bi dobilo visoki kreditni rejting i
predstavqalo bi dobru investiciju sa malim rizikom. Na taj
na~in bi moglo dobiti povoqne bankarske kredite ili bi
privuklo investitore prodajom akcija na berzi. Primeri me|u
najrazvijenijim zemqama zapada daju dobru sliku mogu}ih re-
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{ewa. U Nema~koj je Kontrola letewa javno preduze}e, ~iji je
vlasnik u potpunosti dr`ava. U Velikoj Britaniji, to je deo-
ni~arsko dru{tvo sa kontrolnim paketom u vlasni{tvu dr`a-
ve, dok je u Kanadi to klasi~no deoni~arsko dru{tvo. Navo-
de}i ova re{ewa, va`no je napomenuti da finansirawe kont-
role letewa u Srbiji i Crnoj Gori ne bi trebalo da predstavqa
problem s obzirom da je prihod Kontrole letewa znatno ve}i
od tro{kova. Predvi|awe je da }e ovo biti slu~aj i ubudu}e. 
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