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Uvod

U kontekstu teme ovog rada, uvodno je 
potrebno posvetiti pažnju dvama poj-
movima: ˝politika˝ i ˝strategija˝. 

˝Politika˝ predstavlja umijeće uprav-
ljanja državom ili drugom političkom 
zajednicom, te svi postupci upravljanja 
koji se očituju u organiziranim oblicima 
društvenoga djelovanja i društvenim 
institucijama putem kojih ljudi teže 
ostvarivanju svojih društvenih interesa 
i reguliranju općih poslova zajednice. 
Termin politika refleks je grčkih riječi tà 
politiká (građanska vlast koja obvezuje) 
i hẽ politikḗ (političko umijeće, politička 
vještina). Obje su riječi imenice izvedene 
od pridjeva politikós (građanski), koji je 
pak izveden od riječi polítēs (član polisa 
kao političke zajednice – građanin). 
Pojam politika najčešće se izvodi iz 
riječi pólis (antički grad-država, poli-
tička zajednica). Suvremeno značenje 
termina politika višestruko se određuje. 
U engleskom jeziku polity označava 
formalnu dimenziju politike, odnosno 
institucionalni poredak države, unutar 
kojega se odvijaju politički procesi; 
politics označava politički proces, 
odnosno nastajanje, izražavanje, sukob 
i posredovanje interesa u državi, u de-
mokratskim sustavima najčešće putem 
izbora; policy označava politiku kao 
aktivnost, proces donošenja odluka u 
svim sferama ljudskoga života (državi, 
političkim strankama, vjerskim zajedni-
cama, građanskom društvu, interesnim 
skupinama, gospodarskim subjektima).1

Pojam ˝strategija´ (grčki στρατηγία: 
vođenje vojske; vrhovno zapovjedniš-
tvo), u javnom diskursu ili općoj komu-
nikaciji je često korišten pojam s još 
češće pogrešnim tumačenjima. U užem 
i izvornom smislu, predstavlja znanje i 
vještinu vođenja → rata ili većih vojnih 
operacija; odnosi se na stvarnu i poten-

Analizirajući sam naziv dokumenta u 
kontekstu s ostalim sličnim dokumenti-
ma, primjerice Politika plaća i naknada 
u institucijama Bosne i Hercegovine 
za razdoblje 2015. - 2018. godine5, 
Politika o sigurnosti izvora jonizirajućeg 
zračenja u Bosni i Hercegovini6 ili neke 
od politika u Bosni i Hercegovini, uočava 
se da je samo prometna politika defini-
rana kao ˝okvirna˝ što jasno ukazuje na 
duboku involviranost stranačke politike 
u državnu službu i postupak pripreme ali 
to nije tema ovog rada.  

Okvirna prometna politika Bosne i 
Hercegovine za razdoblje od 2015. 
do 2030. godine je okvirni i temeljni 
dokument temeljem kojega će se, u 
procesu unapređivanja i razvijanja 
prometnog sektora (u daljnjem tekstu: 
sektor), donositi strategija razvoja, 
propisi, programi, planovi i drugi akti, te 
odlučivati o smjerovima razvoja, akcij-
skim planovima i prioritetima na razini 
Bosne i Hercegovine, njezinih entiteta i 
Brčko Distrikta BiH, a sukladno Ustavu 
Bosne i Hercegovine.7

Sastoji se od pet poglavlja:

1. Vizija;

2. Ciljevi;

3. Temeljna načela;

4. Opredjeljenja;

4.1. Poticanje europskih  
integracija BiH i regionalne 
suradnje

5. Smjernice za realiziranje 
Okvirne prometne politike.

Analizirajući prethodno, bez ikakve 
dileme, može se zaključiti da se radi o 
dokumentu od posebnog značaja pri 
čemu se nameće pitanje razloga do-
nošenja tek u 2015. godini ali to opet 
predstavlja temu za druge radove.

cijalnu uporabu oružane sile (proučava 
rat, vojne doktrine, naoružanje, logistiku, 
suparničke i druge oružane snage i 
sl.). Više autora dijele strategiju na 
kopnenu, pomorsku i zračnu (ponegdje 
i svemirsku), zatim na strategiju lokal-
noga i ograničenoga rata, strategiju 
specijalnoga rata, nuklearnu strategiju, 
strategiju prvog udara, strategiju odvra-
ćanja itd. Strategiju vezanu isključivo uz 
vojno područje mnogi autori nazivaju 
vojnom, kako bi ju razlikovali od opće 
strategije (naziva se još i globalnom, 
velikom, nacionalnom i sl.). Opća stra-
tegija djelatnost je državnog vodstva u 
određivanju i realizaciji težišnih ciljeva 
na važnim državnim područjima (gos-
podarskom, diplomatskom, vojnom, 
tehnološkom, kulturnom, prometnom ili 
drugom smislu)2

Strategiju uglavnom shvaćamo kao neku 
vrstu plana koji pomaže ostavrenju krat-
koročnih i dugoročnih ciljeva, stoga je u 
tom kontekstu važno spomenuti pet ra-
zličitih načina promatranja ovog pojma3: 
 
* Plan, * Postupak, * Pozicija,  
* Perspektiva i * Pronicljivost. 

U kontekstu teme, prethodne definicije 
su sasvim dovoljne za pojmovno razu-
mijevanje ključnih riječi ovog rada.

1. Prometna politika Bosne i 
Hercegovine

Nakon, za Bosnu i Hercegovinu uobi-
čajenih, poteškoća, temeljem članka 
IV.4.e) Ustava Bosne i Hercegovine, 
Parlamentarna skupština Bosne i Her-
cegovine na 15. sjednici Zastupničkog 
doma, održanoj 22.7.2015. godine i 
na 8. sjednici Doma naroda, održanoj 
30.7.2015. godine, donijela je Odluku 
o usvajanju okvirne prometne politike 
Bosne i Hercegovine za razdoblje od 
2015. do 2030. godine.4

1.1. Ciljevi Okvirne prometne 
politike Bosne i Hercegovine

Sveukupan cilj Okvirne prometne politike 
Bosne i Hercegovine jest održivi razvoj 
prometnog sustava zemlje, entiteta i 
Brčko Distrikta Bosne i Hercegovine ute-
meljen na očekivanom ekonomskom i 
društvenom razvoju zemlje, zadovoljenju 
potreba za poboljšanom mobilnošču 
tereta i ljudi, fizičkom pristupu tržištima, 
radnim mjestima, obrazovnim središti-
ma i ostalim društvenim i ekonomskim 
zahtjevima. Povećati mobilnost tereta, 
kapitala i ljudi u novim procesima globa-
lizacije i deregulacije, slobodnih tržišta, 
integracija i drugim na području prometa. 
 
Postizanje sveukupnog cilja zahtijeva da 
svaka vrsta prometa, uključujući inter-
modalni i kombinirani promet, doprinosi 
postizanju sljedećih ciljeva:

 ↗ udovoljiti društvenoj i ekonomskoj 
tražnji,

 ↗ obaviti najvišu razinu usluge uz 
najniže moguće troškove,

 ↗ ispuniti zahtjeve u pogledu 
informacijskog sustava i 
sigurnosti,

 ↗ biti financijski održiv i, na temelju 
glavnih izvora financiranja u 
rasponu od korisničkih naknada, 
općih proračunskih izvora do 
privatnog sektora, zadovoljiti 
potrebe za održavanjem, 
poboljšanjem i razvojem 
prometne infrastrukture,

 ↗ biti uređen sukladno standardima 
i propisima EU i Ustavu Bosne i 
Hercegovine,

 ↗ imati minimalno dopušteni 
negativan utjecaj na okoliš i

 ↗ osigurati razvoj prometa u funkciji 
europske povezanosti Bosne i 
Hercegovine.8

1 
Hrvatska  

enciklopedija, 
mrežno izdanje. 

Leksikografski zavod 
Miroslav Krleža, 

2021. Pristupljeno 
14. 8. 2021. 

http://www.enciklo-
pedija.hr/Natuknica.

aspx?ID=49240

4 
Odluka o usvajanju 

okvirne prometne 
politike Bosne i 
Hercegovine za 

razdoblje od 2015. 
do 2030. godine, 
˝Službeni glasnik 
Bosne i Hercego-
vine˝ broj 62/15; 

t.ly/4iGL

5 
Vijeće ministara 

Bosne i Hercego-
vine, 20. sjednica, 

održana 25. 
kolovoza 2015. 

godine, ˝Službeni 
glasnik BiH˝, broj 

74/15,  
t.ly/fcmF

6 
˝Službeni glasnik 

BiH“ broj 55/12

7 
Okvirna prometna 

politika Bosne i 
Hercegovine za 

razdoblje od 2015. 
do 2030. godine, 
˝Službeni glasnik 

Bosne i Hercegovi-
ne˝ broj 62/15;

8 
Okvirna prometna 

politika Bosne i 
Hercegovine za 

razdoblje od 2015. 
do 2030. godine, 
˝Službeni glasnik 

Bosne i  
Hercegovine˝ broj 

62/15; 2. Ciljevi;

2 
Hrvatska  

enciklopedija, 
mrežno izdanje. 

Leksikografski zavod 
Miroslav Krleža, 

2021. Pristupljeno 
14. 8. 2021. 

http://www.enciklo-
pedija.hr/Natuknica.

aspx?ID=58330 

3 
Mintzberg, Henry, 

The Strategy 
Concept 1: Five Ps 
For Strategy, Cali-

fornia Management 
Review, Volume: 30 

issue: 1, page(s): 
11-24, Issue 

published: October 
1, 1987;  
t.ly/7tDc
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Nedvojbeno su ciljevi Okvirne prometne 
politike nesporni s bilo kojeg stanovišta, 
pa i političkog koje u Bosni i Hercegovini, 
za razliku od drugih naprednih zemalja, 
često umjesto potpore, predstavlja 
prepreku realizaciji bilo kojeg cilja za 
opću dobrobit. No, cijeneći iskustvo u 
proteklom skoro trodesetljetnom raz-
doblju, može se konstatirati da su ciljevi 
Okvirne prometne politike u trenutnoj 
konstelaciji ukupnih odnosa, u najmanju 
ruku ambiciozni.

2. Provedba okvirne 
prometne politike Bosne i 
Hercegovine kroz strateške 
dokumente

Kako je to navedeno u Smjernicama za 
realiziranje Okvirne prometne politike, 
potrebno je detaljno elaborirati Okvirnu 
prometnu politiku i njezinu provedbu, 
sukladno Ustavu Bosne i Hercegovi-
ne, putem strateških dokumenata i 
akcijskih planova definiranjem ciljeva, 
zadataka i konkretnih aktivnosti koje će 
se poduzeti.9

U smislu navedenoga, a uz izravnu 
potporu Ambasade/Veleposlanstva 
Velike Britanije kroz angažman ekspera-
ta PWC Consulting10 prilikom pripreme 
entitetskih i Strategije prometa Bosne 
i Hercegovine, temeljem članka 17. 
Zakona o Vijeću ministara Bosne i 
Hercegovine11, na prijedlog Ministar-
stva komunikacija i prometa Bosne i 
Hercegovine, Vijeće ministara Bosne i 
Hercegovine na 64. sjednici, održanoj 
14. srpnja 2016. godine, donijelo je 
Odluku o usvajanju okvirne stategije 
prometa Bosne i Hercegovine za raz-
doblje 2016.-2030. godina.12

Ovim strateškim provedbenim doku-
mentom, kroz četiri poglavlja i 41 pod-
poglavlje, obuhvaćena su sva značajna 
pitanja  u oblasti prometa za Federaciju 

3. CILJEVI KOJE TREBA POSTIĆI 
KROZ OKVIRNU STRATEGIJU 
PROMETA  
3.1 Prometna politika: osnova za 
Okvirnu strategiju prometa,  
3.2 Ciljevi,  
3.2.1 Regulativa,  
3.2.2 Infrastruktura i usluge;

4. STRATEGIJA  
4.1 Strateške aktivnosti,  
4.1.1 Regulativa,  
4.1.2 Infrastruktura i usluge,  
4.2 Akcijski plan,  
4.2.1 Ceste,  

Bosne i Hercegovine i Republiku Srpsku 
kao entitete te Brčko Distrikt Bosne i 
Hercegovine, nakon čega su integrirani 
u okvirni strateški dokument sljedećeg 
sadržaja:

1. METODOLOGIJA  
1.1 Pristup Okvirnoj strategiji 
prometa,  
1.2 Ciljevi i akcije,  
1.3 Potrebni podaci i način 
prikupljanja;

2. POSTOJEĆE STANJE  
2.1 Socijalno-ekonomski pregled, 
2.1.1 BDP,  
2.1.2 Zaposlenost,  
2.1.3 Vanjska trgovina,  
2.2 Ceste,  
2.2.1 Infrastruktura,  
2.2.2 Cestovni promet, flota 
cestovnih vozila i sigurnost na 
cestama,  
2.2.3 Regulativa,  
2.2.4 Tehnologija,  
2.2.5 Zaključci,  
2.3 Željeznice,  
2.3.1 Infrastruktura,  
2.3.2 Usluge,  
2.3.3 Regulativa,  
2.3.4 Regulativa intermodalnog 
prometa,  
2.3.5 Zaključci,  
2.4 Unutarnji plovni putevi, Rijeka 
Sava,  
2.4.1 Unutarnje luke,  
2.4.2 Usluge,  
2.4.3 Tehnologija,  
2.4.4 Regulativa,  
2.4.5 Zaključci,  
2.5 Zračni promet,  
2.5.1 Infrastruktura,  
2.5.2 Regulativa,  
2.5.3 Zaključci;

4.2.2 Željeznice,  
4.2.3 Unutarnji plovni putevi,  
4.2.4 Zračni promet).

Bez ikakve dileme, radi se o dokumentu 
čija je provedba od izuzetnog značaja, 
posebice u kontekstu Poglavlja 3:  
Ciljevi koje treba postići kroz Okvirnu 
strategiju prometa. 

9 
Okvirna prometna 

politika Bosne i 
Hercegovine za 

razdoblje od 2015. 
do 2030. godine, 
˝Službeni glasnik 

Bosne i  
Hercegovine˝ broj 

62/15; 5. Smjer-
nice za realiziranje 
Okvirne prometne 

politike;

→ Tablica 1: 
Strateški dokumenti 

Vijeća ministara 
Bosne i Hercegovine 

u razdoblju  
2016.-2021.

10 
Pricewaterhouse-

Coopers Consulting, 
t.ly/9IWw

11 
(»Službeni glasnik 

BiH«, br. 30/03, 
42/03, 81/06, 
76/07, 81/07, 

94/07 i 24/08);

12 
Okvirna strategija 
prometa Bosne i 
Hercegovine, VM 
broj 190/16, 14. 

srpnja 2016. godine, 
˝Službeni glasnik 
BiH˝ broj 71/16;

Datum 
usvajanja 
od strane 

VM BiH

Naziv strateškog dokumenta

25.2.2021. Strategija za kontrolu malog oružja i lakog naoružanja u Bosni i Hercegovini 2021-2024

18.2.2021. Strategija unaprjeđenja upravljanja javnim financijama u institucijama BiH 2021-2025

06.10.2020 Revidirana državna strategija za rad na predmetima ratnih zločina

23.7.2020 Srednjoročna strategija upravljanja dugom BiH za razdoblje 2019 - 2022

12.6.2020 Strategija razvoja sustava unutarnjih financijskih kontrola u institucijama BiH za razdoblje 
2020 - 2025. godine

31.1.2020 Strategija integriranog upravljanja granicom u BiH za razdoblje 2019. - 2023. godina i 
Akcijski plan

25.7.2019 Srednjoročna strategija upravljanja dugom Bosne i Hercegovine za razdoblje 2018. – 
2021. godine

01.7.2019 Akcijski plan za investicijsku reformu Bosne i Hercegovine

30.1.2019 Strategija protuminskog djelovanja Bosne i Hercegovine 2018. – 2025

26.6.2018 Srednjoročna strategija upravljanja dugom Bosne i Hercegovine za razdoblje 2017-2020

10.3.2018 Strategija razvoja znanosti u Bosni i Hercegovini 2017.-2022.

23.2.2018 Strateški plan ruralnog razvitka Bosne i Hercegovine 2018-2021

23.2.2018 Strategija usklađivanja propisa pravnoj stečevini EU u oblasti zaštite okoliša/životne 
sredine Bosne i Hercegovine (EAS BiH)

10.10.2017 Strategija za borbu protiv organiziranog kriminala u Bosni i Hercegovini za razdoblje 
2017.-2020.

23.5.2017 Strategija i Akcijski plan za zaštitu biološke raznolikosti Bosne i Hercegovine za razdoblje 
2015. – 2020. godine

23.5.2017 Srednjoročna strategija upravljanja dugom Bosne i Hercegovine

27.12.2016 Strategija za kontrolu malog oružja i lakog naoružanja u Bosni i Hercegovini 2016-2020

14.7.2016 Okvirna strategija prometa Bosne i Hercegovine za razdoblje 2016. - 2030.

7.6.2016 Srednjoročna strategija upravljanja dugom Bosne i Hercegovine

30.3.2016 Strategija u oblasti migracija i azila i Akcijski plan za razdoblje 2016. - 2020. godine
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U kontekstu teme, važno je osvrnuti se 
na kronološki tablični pregled strateških 
dokumenata Vijeća ministara Bosne i 
Hercegovine iz ovog razdoblja do danas: 
Komparativnom analizom 20 strateških 
dokumenata Vijeća ministara Bosne 
i Hercegovine donesenih u petogo-
dišnjem razdoblju od 2016. do 2021. 
godine, evidentno je da samo jedan 
dokument ima prefiks ˝okvirni˝, a to je 
strateški dokument u oblasti prometa 
Bosne i Hercegovine. Kako je to slučaj 
i s Prometnom politikom, navedeno 
jasno ukazuje na duboku involviranost 
stranačke politike u državnu službu i 
postupak pripreme dokumenta i op-
strukcijama prilikom njegova donošenja. 

U kontekstu prethodno navednoga, ističe 
se da je na Summitu leadera EU i Zemalja 
Zapadnog Balkana (WB)  održanom 13. 
srpnja 2017 u Trstu, Italija, potpisan 
Ugovor o osnivanju Prometne zajednice 
zapadnog Balkana13.

Bosna i Hercegovina je bila jedina zemlja 
Zapadnog Balkana koja nije potpisala 
Ugovor zbog blokade, odnosno iz više 
razloga neprihvatljivog14 zahtjeva iz Re-
publike Srpske da Bosnu i Hercegovinu 
u Transportnoj zajednici predstavljaju 
entitetski i državni ministar po načelu 
rotacije. Ovakav postupak za posljedicu 
je imao blokadu pristupa sredstvima 
međunarodnih financijskih institucija za 
četiri infrastrukturna projekta – izgrad-
nju tri dionice autoceste na Koridoru Vc 
i proširenje Luke Brčko u iznosu od 200 
mil. € kreditnih i 46 mil. € bespovratnih 
sredstava.

Naravno, nakon izvjesnog vremena 
i usklađivanja zahtjeva s ustavnim 
normama, Vijeće ministara Bosne i Her-
cegovine je utvrdilo Prijedlog ugovora 
o pristupanju Transportnoj zajednici 
Jugoistočne Europe, čime su odbloki-
rana sredstva za četiri infrastrukturna 

Okvirnom strategijom prometa je 
predviđeno da se prioritetni ciljevi 
postignu kroz realizaciju strateških 
aktivnosti definiranih na državnoj i 
nižim razinama vlasti i to kao kratko-
ročne, srednjoročne i dugoročne mjere. 
Cijeneći da su aktivnosti pri izradi ovog 
strateškog dokumenta pripremane i 
koordinirane s državne razine, uz izravno 
sudjelovanje i autora ovog rada, stoga 

projekta Bosni i Hercegovini odobrena u 
Trstu, vrijedna više od 500 mil. KM15 

Predsjedništvo Bosne i Hercegovine 
je 13.9.2017. godine donijelo Odluku 
o prihvaćanju Ugovora o osnivanju 
Prometne zajednice između Europske 
unije i strana potpisnica iz jugoistočne 
Europe (Albanija, Bosna i Hercego-
vina, Makedonija, Crna Gora, Srbija i 
Kosovo).16

Napokon, 18.9.2017. godine, tadašnji 
predsjedatelj Vijeća ministara Bosne 
i Hercegovine, u nazočnosti tadašnje 
povjerenice EU za mobilnost i transport 
Violete Bulc, potpisao je u Bruxellesu 
Ugovor o Transportnoj zajednici između 
Bosne i Hercegovine i Europske unije.17

U kratkom analitičkom osvrtu na 
situaciju u Bosni i Hercegovini, u kon-
kretnom slučaju sa stanovišta prometa 
i prometne povezanosti, nemoguće je 
ne opaziti da svaki pokušaj bilo kakvog 
napretka bude ispolitiziran i nailazi na 
otpor određenih političkih struktura, 
a rezultati takvih djelovanja vidljivi su 
kroz 25 godišnju stagnaciju skoro svih 
društvenih segmenata i posebice vidljivi 
u oblasti prometa kroz jednostavnu 
komparativnu analizu s EU ili zemljama 
okruženja.

3. Ciljevi okvirne strategije 
prometa Bosne i Hercegovine

Primarno, strateške aktivnosti i ciljevi 
Okvirne strategije prometa Bosne i 
Hercegovine mogu se podijeliti na regu-
latorne te ciljeve u oblasti infrastrukture 
i usluga, koji se dijele na prioritetne 
ciljeve Strategije i specifične prometne 
strateške ciljeve, kao i aktivnosti i 
instrumente koji će se koristiti, podije-
ljene ponovno prema nadležnostima: na 
državnu razinu, oba entiteta kao i Brčko 
Distrikt Bosne i Hercegovine.

13 
t.ly/dmyB

14 
Ustav Bosne i  
Hercegovine. 

Sarajevo. OHR, 
Office of the High 

Representative; 
Članak III Nad-
ležnosti i odnosi 

između institucija 
Bosne i Hercegovine 

i entiteta,   
t.ly/hs27

15 
113. sjednica Vijeća 

ministara Bosne 
i Hercegovine, 

Sarajevo 5.9.2017, 
t.ly/eU3B

16 
39. redovna 

sjednica  
Predsjedništva 

Bosne i Hercegovine 
t.ly/jWG3

17 
t.ly/BtGx

Strateški 
ciljevi

Specifični ciljevi 
Strategije prometa

Aktivnost Vrijeme
Nadležno 

tijelo Instrumenti
Br. Opis K S D

Fi
na

nc
ijs

ka
 o

dr
živ

os
t

Definirati stabilne 
izvore Financiranja 

cesta

1
Usklađivanje razine 
poreza na gorivo sa 

susjednim zemljama
x

Uprava za 
neizravno 

oporezivanje BiH
FMPiK
MSVRS

Vlada BD

Zakonodavne 
intervencije

2

Uvođenje sustava 
Financiranja 

zasnovanog na 
trošarina/akcizama 

na gorivo

x
Vijeće ministara 

BiH
Vlada FBiH

Zakonodavne 
intervencije

Stvaranje održivog 
sustava financiranja za 
održavanje željezničke 

infrastrukture

3

Uvođenje trošarina/
akciza na naftu ili na 
duhanske proizvode 

za Financiranje 
održavanja željeznica

x
Vijeće ministara 

BiH
Vlada FBiH

Zakonodavne 
intervencije

Financijski održiv 
zračni promet 4

Pregled naplatnog 
modela zračnih luka 

temeljem operativnih 
troškova i oporavka 

investicija

x BHDCA Zakonodavne 
intervencije

Financijska održivost 
Direkcije za civilno 
zrakoplovstvo BiH

5

Kompletna 
implementacija 

Zakona o 
zrakoplovstvu 

BiH (Financiranje 
od naknada koje 
plaćaju putnici i 
aviokompanije)

x Vijeće ministara 
BiH

Zakonodavne 
intervencije

je fokus usmjeren ka državnoj razini i 
prikazan u  sljedećim tablicama:

3.1. Regulativa, državna razina
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Strateški 
ciljevi

Specifični ciljevi 
Strategije prometa

Aktivnost Vrijeme
Nadležno 

tijelo Instrumenti
Br. Opis K S D

Usklađenost 
sa EU 

standardima 
i zakonima

Uvođenje nezavisnog 
tijela za istragu 

sigurnosti civilnog 
zrakoplovstva

6

Usklađivanje 
postojećeg

zakonodavstva sa 
zakonodavstvom 
EU (Uredba EU br. 

996/2010)

x MKP BiH Zakonodavne 
intervencije

Unapređenje 
regulatornog okvira za 

sve vrste prometa
7

Izrada programa 
integracije 

Prometnog sektora 
BiH – EU

x

Direkcija za 
europske 

integracije
MKP BiH

Zakonodavne 
intervencije

Usvajanje UIC 
standarda za brze 

željeznice
8

Usvajanje UIC 
standarda za brze 

željeznice
x MKP BiH

ROŽ BiH
Zakonodavne 
intervencije

Uvođenje neovisnog 
tijela za istragu 

sigurnosti željeznica i 
nesreća

9

Usklađivanje 
postojećeg 

zakonodavstva sa 
zakonodavstvom EU

x MKP BiH Zakonodavne 
intervencije

Usklađivanje propisa 
unutrašnjih plovnih 

puteva sa standardima 
EU

10

Učešće u definiranju 
kompetencija u 

navigaciji na rijeci 
Savi

x x

Predsjedništvo 
BiH kao imenitelj 
predstavnika BiH 
u Međunarodnu 
komisiju za SRS

Zakonodavne 
intervencije

Minimalan 
dozvoljeni 
utjecaj na 

životnu 
sredinu

Usklađivanje sa 
standardima EU o 
emisijama vozila 

(automobili i teretna 
vozila)

11

Usklađivanje 
postojećeg

zakonodavstva sa 
zakonodavstvom EU

x x x

MKP BiH
FMPiK
MSVRS

Vlada BD

Zakonodavne 
intervencije

Sigurnost

Povećanje zaštite, 
signalizacije i 

sigurnosti željeznica
12

Usvajanje 
direktiva EU o 

interoperabilnosti i 
sigurnosti

x ROŽ BiH Zakonodavne 
intervencije

Smanjenje prometnih 
nesreća (trenutno 
iznad prosjeka EU)

13
Usklađivanje sa 

EU politikama za 
sigurnost na cestama

x MKP BiH Zakonodavne 
intervencije

3.2. Infrastruktura i usluge, državna razina

Strateški 
ciljevi

Specifični ciljevi 
Strategije prometa

Aktivnost Vrijeme
Nadležno tijelo Instrumenti

Br. Opis K S D

Is
pu

nj
en

je
 so

ci
ja

ln
ih

 i e
ko

no
m

sk
ih

 za
ht

je
va

Unutrašnje 
povezivanje BiH kroz 
razvoj sigurne i brze 

prometne mreže, 
povezujući sjever – jug 

i istok – zapad

Privlačenje 
međunarodnih 

tranzitnih tokova 
kroz integraciju 

infrastrukture BiH u 
europske prometne 

koridore

1

Definirati dionice 
autoceste i 

brze ceste na 
indikativnom 

proširenju TEN-T 
sveobuhvatne ceste/

osnovne mreže u 
BiH, SEETO koridora 

i ruta i drugih ruta 
koje povezuju pravac 
sjever – zapad i istok 

– zapad

x x x MKP BiH

Upravljanje 
projektima,
natječajne 
procedure

2

Izgradnja mosta 
na rijeci Savi (ruta 

2a u Gradišci, 
prekogranična 

dionica sa 
Republikom 

Hrvatskom – veza sa 
Koridorom X i Vc)

x

MKP BiH
Bilateralni ugovor 

sa Hrvatskom
MSV RS

Upravljanje 
projektima,
natječajne 
procedure

3

Izgradnja 
prekograničnog 

mosta Svilaj na rijeci 
Savi (kraj dionice 

autoceste Odžak – 
Svilaj)

x

MKP BiH
Bilateralni ugovor 

sa Hrvatskom
FMPiK

Upravljanje 
projektima,
natječajne 
procedure

4

Administrativne 
procedure/studije za 
identifikaciju novih 
cesta za dodavanje 

TEN-T osnovnoj/ 
sveobuhvatnoj i 

SEETO mreži

x x MKP BiH
Master planiranje/ 
Studije, prostorno 

planiranje

5

Administrativne 
procedure/studije 

za identifikaciju 
novih željeznica 

za dodavanje 
TEN-T osnovnoj 

/ sveobuhvatnoj i 
SEETO mreži

x x MKP BiH
Master planiranje/ 
Studije, prostorno 

planiranje

6

Oporavak plovnog 
puta rijeke Save (u 
skladu sa SEETO 
planom razvoja)

x x x

Predsjedništvo 
BiH kao imenitelj 

zastupnika u 
Međunarodnoj 
komisiji za sliv 

rijeke Save

Upravljanje 
projektima,
natječajne 
procedure

↑ Tablica 2:  
Prioritetni ciljevi 
Strategije i specifični 
prometni strateški 
ciljevi, kao i  
aktivnosti i  
instrumenti koji 
će se koristiti na 
državnoj razini18

18 
Okvirna strategija prometa Bosne i 
Hercegovine, VM broj 190/16, 14. 
srpnja 2016. godine,  
˝Službeni glasnik BiH˝ broj 71/16,  
4.1 Strateške aktivnosti,  
4.1.1. Regulativa,  
4.1.1.1. Državna razina
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Strateški 
ciljevi

Specifični ciljevi 
Strategije prometa

Aktivnost Vrijeme
Nadležno tijelo Instrumenti

Br. Opis K S D

Za
do

vo
lja

va
nj

e 
po

tre
ba

 za
 si

gu
rn

oš
ću

 i 
in

fo
rm

ac
ija

m
a

Smanjenje prometnih 
nesreća (trenutno 
iznad prosjeka EU)

7 Revizija sigurnosti na 
cestama (RSI i RSA) x MKP BiH

Upravljanje 
projektima,
natječajne 
procedure

M
in

im
al

an
 d

oz
vo

lje
ni

  
ut

je
ca

j n
a 

živ
ot

nu
 sr

ed
in

u

Poticanje promjene 
načina prometa 8

Definirati sheme 
poticaja za 

intermodalni promet
x

Vijeće ministara 
BiH

ŽFBiH
ŽRS

Zakonodavne 
intervencije,

sheme poticaja

Praćenje emisije 
štetnih plinova 9

Stimulirati uvoz novih 
i ekološki prihvatljivih 

vozila
x x

Vijeće ministara 
BiH

Vlada BD

Revizija postojećih 
naknada (npr. 

uvoz, registracije, 
cestarine itd.)

↑ Tablica 3:  
Ciljevi i aktivnosti 
koji se odnose na 
međunarodne ili 
međuentitetske 

veze odnosno 
međunarodne i  
prekogranične 

projekte za državnu 
razinu19

19 
Okvirna strategija 
prometa Bosne i 
Hercegovine, VM 
broj 190/16, 14. 

srpnja 2016. godine, 
˝Službeni glasnik 
BiH˝ broj 71/16, 

4.1.2. Infrastruktura 
i usluge, 4.1.2.1. 

Državna razina
20 
Vijeće ministara 
Bosne i  
Hercegovine, 64. 
sjednica, Sarajevo 
14. srpnja 2016. 
godine;

21 
Odluka o usvajanju 
Okvirne strategija 
prometa Bosne 
i Hercegovine, 
VM broj 190/16, 
Sarajevo, 14. srpnja 
2016. godine, 
˝Službeni glasnik 
BiH˝ broj 71/16, 
članak 2, Praćenje 
realizacije

22 
Odluka o ime-

novanju Radne 
skupine za praćenje 

realizacije Okvirne 
prometne politike 

Bosne i Hercegovine 
za razdoblje 2015.-

2030. godine i 
Okvirne strategije 

prometa za radoblje 
2016.-2030. 

godine, broj 01-
04-07-8-1020/18, 

Ministarstvo  
komunikacija i 

prometa Bosne 
i Hercegovine, 

26.03.2018. godine;

23 
Odluka o dopunama 
odluke o imenovanju 

Radne skupine za 
praćenje realizacije 

Okvirne prometne 
politike Bosne i 
Hercegovine za  

azdoblje 2015.-
2030. godine i 

Okvirne strategije 
prometa za radoblje 

2016.-2030. 
godine, broj 01-04-

07-8-4065-5/18, 
Ministarstvo  

komunikacija i 
prometa Bosne 

i Hercegovine, 
28.08.2018. godine;

24 
Zakon o  

trošarinama/
akcizama u Bosni 

i Hercegovini  
(»Službeni glasnik 
BiH«, br. 49/2009, 

49/2014, 60/2014 i 
91/2017)

25 
 ˝Izvješće o 
realizaciji Okvirne 
strategije prometa 
Bosne i  
Hercegovine za 
razdoblje 2016. 
– 2030.  godina, 
izvještajno razdoblje 
listopad 2016. do 
prosinac 2020. 
godine˝, broj 
01-02-2-422/21, 
Ministarstvo  
komunikacija i 
prometa Bosne 
i Hercegovine, 
Sarajevo, 
12.02.2021. godine;

26 
https://rb.gy/wawcri

27 
https://rb.gy/xgilyw

4. Realizacija okvirne 
strategije prometa Bosne 
i Hercegovine u razdoblju 
listopad 2016. – prosinac 
2020.

Cijeneći da je Vijeće ministara Bosne i 
Hercegovine20 zadužilo Ministarstvo ko-
munikacija i prometa Bosne i Hercegovi-
ne za praćenje realizacije te podnošenje 
Vijeću ministara Bosne i Hercegovine 
godišnjeg izvješća o realizaciji Okvirne 
strategije prometa21, Ministarstvo 
komunikacija i prometa Bosne i Herce-
govine je odlukom22 imenovalo Radnu 
skupinu za praćenje realizacije Okvirne 
prometne politike i Okvirne strategije 
prometa koja je, nakon intervencija iz 
entiteta, odlukom23 dopunjena pred-
stavnicima nadležnih ministarstava oba 
entiteta i Vlade Brčko Distrikta Bosne i 
Hercegovine.

Nakon zaprimanja ˝Izvješća o realizaciji 
Akcijskog plana iz usvojene Strategije 

prometa Federacije Bosne i Hercego-
vine za razdoblje 2016.-2020.godina˝, 
dokumenta ˝Dosadašnje aktivnosti 
Ministarstva saobraćaja i veza Repu-
blike Srpske na realizaciji dokumenata 
Okvirna strategija prometa 2016.-2030 
godine i Okvirne prometne politike za 
razdoblje 2015.-2030.˝ te dokumenta 
˝Izvještaj o realizaciji Okvirne prometne 
strategije – Brčko distrikt BiH, 2020. 
godina˝, od strane Radne skupine svi 
dokumenti  su sublimirani u jedinstveno 
˝Izvješće o realizaciji Okvirne strategije 

prometa Bosne i Hercegovine za raz-
doblje 2016. – 2030.  godina, izvještaj-
no razdoblje listopad 2016. do prosinac 
2020. godine˝.

Kako je prethodno navedeno, fokus je na 
državnoj razini stoga su niže navedene 
aktivnosti numerirane kao i u Poglavlju 
4. Okvirne strategije: 

Poglavlje 4.

2.1. Strateške aktivnosti

Strateške aktivnosti u Okvirnoj strategiji 
su podijeljene na regulatorni i dio koji 
obuhvaća infrastrukturu i usluge.

2.1.1. Regulativa

U oblasti regulative na državnoj razini 
realizirane su aktivnosti kako slijedi:

2.1.1.1. Državna razina (Pregled rea-
liziranih aktivnosti iz nadležnosti Mini-
starstva komunikacija i prometa Bosne 
i Hercegovine)

Po pitanju Financijske održivosti kao 
strateškog cilja, a u okviru Definiranja 
stabilnih izvora financiranja izgradnje 
cesta kao jednog od specifičnih ciljeva 
strategije prometa, realizirana je  
Aktivnost broj 2. pod nazivom Uvođenje 
sustava financiranja zasnovanog na 
trošarinama/akcizama na gorivo.

Dana 15.12.2017. godine, Parlamen-
tarna skupština Bosne i Hercegovine je 
na 34. sjednici Doma naroda, održanoj 
7.12.2017. godine i na 54. sjednici 
Zastupničkog doma, održanoj 14. i 
15.12.2017. godine, usvojila Zakon o 
izmjenama i dopunama Zakona o troša-
rinama/akcizama Bosne i Hercegovine24 
čime je poboljšan sustav financiranja 
gradnje cesta zasnovan na trošarinama/
akcizama na gorivo.25

Analizirajući ovo pitanje, treba istaknuti 

da su izmjene i dopune ovog zakona 
nastale pod izravnim pritiskom me-
đunarodne zajednice što je vidljivo po 
načinu usvajanja od Doma naroda ka 
Zastupničkom domu, a ne obratno te da 
se četiri godine od usvajanja, koristeći 
eufemizme, može zaključiti da izmjene i 
dopune nisu polučile obećani ili čak bilo 
kakav rezultat. 

Tijekom 2017. godine, zagovornici su 
uvjeravali javnost da će povećanje troša-
rina/akciza na gorivo dovesti do zamaha 
u cestogradnji, masovnog zapošljavanja 
i novog investicijskog ciklusa, čak je 
jedna od zastupnica Zastupničkog doma 
svoj glas pravdala mogućim dolaskom 
IKEA-e (?!)26. Niti prije, niti nakon pove-
ćanja, problem nije bio u nedovoljnom 
iznosu prikupljenih sredstava temeljem 
trošarina/akciza i cestarina na gorivo, 
već u njihovoj nenamjenskoj raspodjeli. 
Više od tri godine od usvajanja, može se 
konstatirati da nemamo zamah u cesto-
gradnji nego imamo masovno iseljava-
nje27 od 85.000 većinom mlađih osoba 
samo za šest mjeseci 2021. godine (!), 
nova zaduženja za gradnju cesta i rast 
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28 
Uredba EU 
996/2010 
Europskog 

parlamenta i Vijeća 
od 20.10.2010. o 
istragama i sprje-
čavanju nesreća i 

nezgoda u civilnom 
zrakoplovstvu i 

stavljanju van snage 
Direktive 94/56/EZ, 

uključujući i izmjene 
zaključno s uredbom 

(EU) 2018/1139 
Europskog 

parlamenta i vijeća 
od 04.07.2018. 

o zajedničkim 
pravilima u području 

civilnog  
zrakoplovstva i 

osnivanju Agencije 
Europske unije za 
sigurnost zračnog 
prometa i izmjeni 

uredbi (EZ) br. 
2111/2005. (EZ) br. 
1008/2008. (EU) br. 

996/2010. (EU) br. 
376/2014 i  

direktiva 2014/30/
EU i 2014/53/
EU Europskog 

parlamenta i Vijeća 
te stavljanju van 

snage uredbi (EZ) 
br. 552/2004 i 

(EZ) br. 216/2008 
Europskog 

parlamenta i Vijeća i 
Uredbe  Vijeća (EEZ) 

br. 3922/91 od 
20.10.2010. o  

istragama i sprje-
čavanju nesreća i 

nezgoda u civilnom 
zrakoplovstvu i 

stavljanju van snage 
Direktive 94/56/EZ 

(Okvirna uredba) 
objavljene u Službe-
nom listu Europske 

unije“ broj L 295 
12.11.2010. 35.

29 
Deutsche 
Gesellschaft für 
Internationale 
Zusammenarbeit 
(GIZ),  
t.ly/uXXa

30 
Jedinstvena pravila 
za izradu pravnih 
propisa u  
institucijama Bosne 
i Hercegovine, 
Aneks i  
Metodologija 
procjene utjecaja 
prilikom izrade 
propisa i Ispravka 
(»Službeni glasnik 
BiH«, br. 11/05, 
58/14, 60/14, 
50/17 i 70/17).

31 
Pravilnik o 

homologaciji vozila, 
˝Službeni glasnik 
BiH˝, broj 83/20, 

http://www.sllist.ba/
page/akt/qG3L1d-

zuBAI= 

32 
Zakon o osnovama 
sigurnosti prometa 

na cestama u 
Bosni Hercegovini 
(»Službeni glasnik 

BiH«, br. 6/06, 
75/06, 44/07, 
84/09, 48/10, 
18/13, 8/17), 

33 
Informacija o 
saobraćajnim 

nezgodama, 
njihovim uzrocima i 

posljedicama u BiH, 
BIHAMK 

t.ly/OgYh

34 
Informacija o 

saobraćajnim/ 
prometnim  

nezgodama, 
njihovim uzrocima 

i posljedicama u 
Bosni i Hercegovini 

u 2020. godini, 
BIHAMK,  
t.ly/YCKU

cijena životnih proizvoda.

Izvješće dalje navodi: Po pitanju 
Usklađenosti s EU standardima i 
zakonima kao strateškog cilja, a u cilju 
osiguranja provedbe neovisnih istraga u 
civilnom zrakoplovstvu, kao jednog od 
specifičnih ciljeva strategije prometa, 
Ministarstvo je, u skladu sa zaključkom 
Vijeća ministara Bosne i Hercegovine 
od 31.1.2018. godine, pripremilo 
Prednacrt zakona o sigurnosnim istra-
gama u civilnom zrakoplovstvu, kojim se 
propisuje osnivanje Ureda za istrage u 
civilnom zrakoplovstvu i kojim se uskla-
đuje ova oblast s Uredbama EU28.

Iako su o Prednacrtu provedene e-kon-
zultacije, zatražena mišljenja u skladu 
s Poslovnikom o radu Vijeća ministara 
Bosne i Hercegovine, te je u saradnji 
s GIZ-om29 urađena i Sveobuhvatna 
procjena utjecaja Zakona, propisana 
Jedinstvenim pravlima30, evidentno je 
da ovaj zakon nije usvojen iako bi se iz 
izvješća o realizaciji mogao izvesti takav 
zaključak. 

Po pitanju minimalno dozvoljenog 
utjecaja na životnu sredinu kao stra-
teškog cilja, a u okviru Usklađivanja sa 
standardima sa EU o emisijama vozila 
(automobili i teretna vozila) kao jednog 
od specifičnih ciljeva strategije prometa, 
realizirana je aktivnost pod rednim 
brojem 11. pod nazivom Usklađivanje 
postojećeg zakonodavstva sa zakono-
davstvom EU.

Objavom Odluke o najnižim tehničkim 
zahtjevima za novoproizvedena i kori-
štena vozila pri homologaciji tipa vozila 
i homologaciji pojedinačnog vozila, te 
za dijelove, uređaje i opremu vozila pri 
homologaciji tipa (˝Službeni glasnik 
BiH˝, broj 23/19), koja se primjenjuje od 
1.6.2019. godine, propisani su najniži 
tehnički zahtjevi za novoproizvedena i 

korištena vozila u postupku homologa-
cije tipa vozila i homologacije pojedi-
načnog vozila, te za dijelove, uređaje i 
opremu vozila u procesu homologacije 
tipa.

Navedenom Odlukom su propisani 
stroži zahtjevi emisija ispušnih plinova 
motornih vozila za novoproizvedena i 
korištena vozila. Tako su u Bosni i Herce-
govini trenutno na snazi sljedeći zahtjevi:  

* za Kategoriju M1 (putnička 
vozila) prema UNECE pravilniku 
83: novoproizvedena vozila – euro 
VI, za korištena vozila – euro V;

* za Kategoriju M2, M3 (vozila 
za prijevoz putnika s više od 
osam sjedala) i N (teretna vozila) 
prema UNECE pravilniku 49: 
novoproizvedena vozila – euro VI, 
korištena vozila – euro IV. 

U oblasti usklađenosti vozila, dijelova 
uređaja i opreme vozila, objavljen je novi 
Pravilnik o homologaciji vozila31.

Izvješće dalje navodi: Po pitanju sigurno-
sti kao strateškog cilja, a u okviru Sma-
njenja prometnih nesreća kao jednog od 
specifičnih ciljeva strategije prometa, 
djelomično je realizirana aktivnost broj 
13. pod nazivom Usklađivanje s EU poli-
tikama za sigurnost na cestama. 

Izmjenama i dopunama Zakona o 
osnovama sigurnosti prometa na 
cestama u Bosni i Hercegovini32, uvedene 
su strože kazne za prekršaje u prometu, 
čija primjena je rezultirala trendom 
smanjenja broja poginulih na cestama u 
Bosni i Hercegovini.

Iako izvješće navodi podatke BIHAMK33 
u četverogodišnjem razdoblju od 2016. 
do 2019. godine, iz kojih je vidljiv trend 
smanjenja prometnih nezgoda i smrtno 
stradalih, iz podataka navedenih u 
novijoj  informaciji BIHAMK34, evidentno 
je da je tijekom 2020. godine stopa 
smrtnosti u Bosni i Hercegovini iznosila 
69 poginulih osoba na mil. stanovnika, 
što je daleko od prosjeka u EU koji iznosi 
51 poginulih na mil. stanovnika. Iz 
navedenog se nedvojbeno može zaklju-
čiti da Bosna i Hercegovina nije uspjela 
ostvaririti zacrtan cilj EU u smanjenju 
poginulih u prometnim nezgodama za 
50%. Primarni uzrok za ovakvu situaciju 
su intervencije Ministarstva komunikaci-
ja i prometa Bosne i Hercegovine samo 
i isključivo na represivnim mjerama, pri 
čemu su preventivne ujedno i najvažnije 
mjere u cijelosti zapostavljene, što je 
slučaj i s korektivnim mjerama. Nave-
denome treba dodati da se posljednji 
podaci odnose na vrijeme karantene i 
ograničenja kretanja urokovano Corona-
virusom, stoga je relevantnost podataka 
u najmanju ruku upitna. 

U dijelu 2.1.2. Infrastruktura i usluge, u 
Izvješću se dalje navodi da su u oblasti 
infrastrukture i usluga na državnoj razini 
realizirane sljedeće aktivnosti:

2.1.2.1.1.  Izgradnja međudržavnog 
mosta Svilaj, preko rijeke Save, u kojem 
su opisane osnovne informacije o 
projektu, datumu početka i okončanja 
radova i načinu financiranja.

Ne ulazeći u probleme u realizaciji ovog 
projekta u čijem rješavanju je izravno 
sudjelovao i autor ovog rada, nedvoj-
beno je da su radovi na izgradnji mosta 
okončani, što nije slučaj s graničnim 
prijelazom koji je u nadležnosti Uprave 
za neizravno oporezivanje Bosne i 
Hercegovine. Iako je javnost skoro pa 
navikla na neusklađenost i nekoordi-
naciju državne i nižih razina vlasti bez 
ikakve odgovornosti, na ovom primjeru 
je vidljivo nepostojanje koordinacije 
državne razine međusobno, odnosno 
Ministarstva komunikacija i prometa 
Bosne i Hercegovine i Uprave za neizrav-
no oporezivanje Bosne i Hercegovine. 
Naravno, kao i u svim prethodnim vjero-
jatno i budućim slučajevima, bez ikakve 
odgovornosti, najprije prema javnom 
novcu ali i onima koji bi trebali koristiti 
most Svilaj i pripadajući granični prijelaz. 
 
2.1.2.1.2. Izgradnja međudržavnog 
mosta Gradiška preko rijeke Save. U 
izvješću se navode opći podaci o  ugo-
vornim stranama, načinu financiranja 
i ugovaranju konzultantskih usluga 
nadzora nad gradnjom. Vrlo je važno 
istaknuti da most Gradiška u Republici 
Hrvatskoj čini nastavnu cjelinu brze 
ceste Okučani-granica Bosne i Herce-
govine te da su Hrvatske ceste nakon 
devet mjeseci od  raspisivanja natječaja 
i pet mjeseci nakon otvaranja ponuda. 
napokon potpisale odluku o odabiru 
izvođača za drugu fazu brze ceste 
Okučani – granica Bosne i Hercegovi-



Zbornik radova Proceedings

26 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 27

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

ne. Dionica je duga 4,07 kilometara, 
vrijednost radova iznosi 357,5 milijuna 
kuna, a izvođač je tvrtka Integral iz 
Laktaša u Bosni i Hercegovini.35 U ovom 
trenutku, ostaje nada i očekivanje da će 
radovi na izgradnji mosta i druge faze 
brze ceste Okučani – granica Bosne i 
Hercegovine biti usklađeni te da neće 
ovisiti o trenutnim političkim prilikama.  
2.1.2.1.3. Izrada planersko studijske 
dokumentacije za Jadransko-jonsku au-
tocestu na dijelu kroz Bosnu i Hercego-
vinu (Počitelj-Neum-Trebinje-granica sa 
Crnom Gorom), realiziran je u potpunosti 
prema usvojenom dinamičkom planu. 
Što se ovog projekta tiče, važno je ista-
knuti da će konačan stav po ovom pitanju 
donijeti vladajuće političke strukture u 
Republici Hrvatskoj, u značajnoj mjeri 
prema trenutnoj političkoj situaciji i stavu 

Dubrovačko-neretvanske županije.  
U dijelu 2.1.2.1.4. Akcijski Dokument 
(AD) IPA 2017, Izvješće između ostalog 
navodi: U sklopu IPA II programa, pred-
viđena je izrada tehničke dokumentacije 
za infrastrukturne projekte do razine 
glavnih projekata i pripadajućih studija 
utjecaja na životnu sredinu. U sklopu 
ovog projekta osigurano je 20 mil. € 
grant sredstava, a prioritet su projekti 
od značaja za regionalno povezivanje na 
osnovnoj i sveobuhvatnoj mreži u skladu 
s Okvirnom strategijom, a vezano za 
Conectivity Agendu zemalja Zapadnog 
Balkana. U vezanoj tablici, navedeno 
je devet projekata iz IPA 2017, njihovi 
nazivi i svrha projekta te institucije 
korisnici projekta čija je implementacija 
planirana u razdoblju 2020.-2022.

Br. IPA 
2017

Naziv Projekta koji će se 
implementirati u razdoblju 2020-

2022.
Svrha projekta Institucije 

korisnici projekta

1. IPA 
2017

Izrada tehničke dokumentacije za 
željeznice na SEETO ruti 9a, i to:

- Projektno–tehnička dokumentacija 
za dionicu Srpska Kostajnica – Doboj 

– Petrovo – Tuzla – Brčko;

- Projektno-tehnička dokumentacija 
za dionice Tuzla – Caparde – Zvornik 

(uključujući rekonstrukciju tunela 
Križevići) i

Banja Luka – Novi Grad – Dobrljin

Priprema projekata 
za SEE sveobuhvatnu 

prometnu mrežu i 
prometnih investicijskih 

prioriteta u kontekstu 
identificiranih 

podsektorskih strategija

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK,

ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝,

JP ˝Ž RS˝

2. IPA 
2017

Izrada tehničke dokumentacije 
za željeznice na koridoru Vc/

Mediteranski koridor, Šamac-Sarajevo, 
i to:

- Projektno – tehnička dokumentacija 
za dionicu pruge Maglaj-Jelina-

Zenica-Podlugovi;

- Željeznička veza između koridora Vc 
i Međunarodnog aerodroma Mostar;

Priprema projekata 
za SEE sveobuhvatnu 

prometnu mrežu i 
prometnih investicijskih 

prioriteta u kontekstu 
identificiranih 

podsektorskih strategija

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK,

ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝,

JP ˝Ž RS˝

Br. IPA 
2017

Naziv Projekta koji će se 
implementirati u razdoblju 2020-

2022.
Svrha projekta Institucije 

korisnici projekta

- Revizija tehničke dokumetacije i 
izrada tenderskog dokumenta za 

radove za dionice željezničkih pruga 
Šamac-Srpska Kostajnica, Doboj-

Rječica-Maglaj i Podlugovi-Sarajevo

3. IPA 
2017

Izrada tehničke dokumentacije za 
otklanjanje uskih grla u željezničkom 

prometu na dionici pruge Ivan-
Bradina na koridoru Vc / Mediteranski 

koridor

Priprema projekata 
za SEE sveobuhvatnu 

prometnu mrežu i 
prometnih investicijskih 

prioriteta u kontekstu 
identificiranih 

podsektorskih strategija

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK,

ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝

JP ˝Ž RS˝

4. IPA 
2017

Izrada projektno - tehničke 
dokumentacije za obnovu na SEETO 

rute 2b, dionica Sarajevo (zaobilaznica 
Stup)-Trnovo-Foča (Brod na Drini)

Priprema projekata 
za SEE sveobuhvatnu 

prometnu mrežu i 
prometnih investicijskih 

prioriteta u kontekstu 
identificiranih 

podsektorskih strategija

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

JP "Ceste FBiH˝

JP "Putevi RS˝

5. IPA 
2017

Izrada projektno-tehničke 
dokumentacije za obnovu dionice na 

SEETO ruti 2a, i to:

- Ugar-Banja Luka i Ugar – Jajce – 
Donji Vakuf – Lašva;

- Obilaznice Banja Luka na autocesti i 
Obilaznice Vitez na brzoj cesti

Priprema projekata 
za SEE sveobuhvatnu 

prometnu mrežu i 
prometnih investicijskih 

prioriteta u kontekstu 
identificiranih 

podsektorskih strategija

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

JP "Ceste FBiH"

JP "Putevi RS˝

6. IPA 
2017

Tehnička pomoć nadležnim 
institucijama za izradu sveobuhvatne 
identifikacije, mapiranja provođenja 

preporuka za kritične točke (crne 
točke na željezničkim prijelazima) u 

smislu povećanja sigurnosti kopnene 
prometne infrastrukture uzimajući 

u obzir sveobuhvatnu cestovnu i 
željezničku mrežu u BiH

Izgradnja kapaciteta 
nadležnih institucija 
za reviziju strateških 

dokumenata i 
mehanizama za njihovu 
implementaciju s ciljem 
izrade akcionog plana

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK, ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝,

JP ˝Ž RS˝,

JP "Ceste FBiH",

JP "Putevi RS˝, JP 
"Autoceste FBiH",

JP "Autoputevi RS"

→ Tablica 4: 
Nazivi, svrha i 

korisnici Projekata 
IPA 2017 čija je 
implementacija 

predviđena u  
razdoblju 2020-

2022.
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Br. IPA 
2017

Naziv Projekta koji će se 
implementirati u razdoblju 2020-

2022.
Svrha projekta Institucije 

korisnici projekta

7. IPA 
2017

Izgradnja kapaciteta nadležnih 
institucija za reviziju strateških 

dokumenata i mehanizama za njihovu 
implementaciju s ciljem izrade 

akcionog plana

Izgradnja kapaciteta 
nadležnih institucija 
za reviziju strateških 

dokumenata i 
mehanizama za njihovu 
implementaciju s ciljem 
izrade akcionog plana

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK, ROŽ BiH, JP 
˝Ž FBiH˝,

JP ˝Ž RS˝,

JP "Ceste FBiH",

JP "Putevi RS˝,

JP "Autoceste  F 
BiH",

JP "Autoputevi RS"

8. IPA 
2017

Izgradnja kapaciteta nadležnih 
institucija s ciljem podrške 

usklađivanju zakonodavstva sa 
acquis za vidove prometa kao što 

je intermodalni/multimodalni/
kombinovani i vodni transport

Izgradnja kapaciteta 
nadležnih institucija 
u sektoru prometa 
s ciljem podrške 

usklađivanju 
zakonodavstva sa 
acquis u oblasti 

intermodalnog i vodnog 
prometa

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK, ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝

JP ˝Ž RS˝,

JP "Ceste FBiH",

JP "Putevi RS",

JP "Autoceste FBiH",

JP "Autoputevi RS˝

9. IPA 
2017

Izgradnja kapaciteta Regulatornog 
odbora željeznica i drugih nadležnih 

institucija u oblasti regulisanja i 
nadzora otvorenosti željezničkog 

tržišta

Izgradnja kapaciteta 
nadležnih institucija 

u oblasti željeznićkog 
prometa

MKP BiH,

MSiV RS,

MPiK FBiH,

BHŽJK, ROŽ BiH,

JP ˝Ž FBiH˝

JP ˝Ž RS˝

Na koncu ovog Izvješća, navodi se da 
su izvješća o realizaciji entitetskih i 
strategije prometa Brčko distrikta Bosne 
i Hercegovine u prilozima navedenog 
izvješća i čine njegov sastavni dio. 

Analizirajući sadržaj prethodno nave-
denih priloga 1, 2 i 3, iako postoje neke 
stavke koje su realizirane, uočava se niz 
stavki u budućem vremenu, odnosno 
stavki čija je realizacija tek u fazi plani-
ranja.  

U zaključnim razmatranjima, Izvješće 
navodi da je težište razvoja i izgradnje 
prometne infrastrukture u Bosni i 
Hercegovini najčešće usmjereno na 
cestovnu infrastrukturu, pri čemu se ne 
poštuju smjernice iz Okvirne prometne 
politike i Strategije kojima je predviđe-
no unaprjeđenje ekološki prihvatljivih 
vidova prometa, prije svega, željeznice i 
unutarnjih plovnih puteva kroz unapre-
đenje multimodalnosti.

Naglašena je potreba prioritetnih 
ulaganja u unaprjeđenje plovnog puta 
rijeke Save, što može imati višestruku 
korist jer bi se implementiranjem cjelo-
kupnog ovog projekta, stvorile pretpo-
stavke za daljnji razvoj multimodalnosti 
u Bosni i Hercegovini. Preduvjet za ovo je 
realizacija planiranog deminiranja desne 
obale rijeke Save, za koju su, od strane 
WB (a u sklopu investicijskog okvira 
za Zapadni Balkan – WBIF), odobrena 
grant sredstva za projekt Integrirani 
razvojni program koridora rijeke Save i 
Drine – deminiranje desne obale rijeke 
Save, u iznosu od 8.160.000 €.

U Okvirnoj strategiji su predviđena i 
dodatna financijska ulaganja u infra-
strukturu zračnih luka čime bi se stvorili 
uvjeti za brži razvoj zračnog prometa u 
Bosni i Hercegovini.

Istaknuta je neusklađenost mjera i 

akcijskih planova za realizaciju ciljeva 
Okvirne strategije. 

Sukladno navedenome, predloženo je 
Vijeću ministara Bosne i Hercegovine 
razmatranje Izvješća i usvajanje zaklju-
čaka, koje je Vijeće razmotrilo i usvojilo 
kako je to navedeno u slici 1.

5. Zaključak

Cijeneći ciljeve i svrhu, politika i strategi-
ja prometa Bosne i Hercegovine trebali 
bi biti dokumenti lišeni svakog oblika 
politizacije. Nažalost, kako je to slučaj s 
velikom većinom ovakvih ili sličnih do-
kumenata u Bosni i Hercegovini, njihova 
priprema i usvajanje je obuhvaćeno 
vrtlogom svakodnevnih političkih previ-
ranja i uvjetovanja.

Prioritetni ciljevi, čije je postizanje 
predviđeno kroz realizaciju strateških 
aktivnosti definiranih na državnoj i nižim 
razinama vlasti i to kao kratkoročne, 
srednjoročne i dugoročne mjere su jasni 
i njihova realizacija bi donijela dugo-
ročnu dobrobit cjelokupnoj društvenoj 
zajednici.

Analizirajući podatke o realizaciji priori-
tetnih ciljeva na državnoj razini, uočava 
se da neki od realiziranih ciljeva nisu 

Zajednička karakteristika svih devet 
projekata jest buduće vrijeme, odnosno 
formulacije ˝...predviđena je...˝, ˝...
implementirat će se...˝ odnosno isti da 
nisu realizirani nego je njihova realiza-

cija planirana u sljedećem razdoblju. 
Nažalost, analizirajući višedesetljetno 
vrijeme iza nas, javnost nema posebne 
razloge očekivati pravovremenu realiza-
ciju ovih projekata. 

→ Slika 1: 
Zaključak Vijeća 

ministara Bosne i 
Hercegovine broj 

05-07-5-660/21 od 
17.03.2021. godine



Zbornik radova Proceedings

30 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 31

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

Nažalost, u oblasti prometa, nerealizaci-
ja određenih ciljeva za posljediicu nema 
samo opću stagnaciju, nego i nenado-
knadive gubitke koji se mjere u stotina-
ma izgubljenih ljudskih života godišnje i 
materijalnoj šteti koja samo u Federaciji 
Bosne i Hercegovine iznosi 5% BDP37, 
dok je trošak prometnih nesreća u EU 
procijenjen na oko 2% BDP38. 

Prijedlog rješenja ili izlaza iz ovakve 
situacije nalazi se primarno u inter-
vencijama na preventivnim mjerama, 
odnosno obrazovanju i uspostavljanju 
izravnog sustava odgovornosti. Cijeneći 
da je Bosna i Hercegovina u svijetu je-
dinstvena po apsolutno neučinkovitom 
i neodrživom sustavu izvršne i zako-
nodavne vlasti s 14 parlamenata, 260 
ministara čija struka vrlo često nema 
nikakvog dodira s resorima u koje su 
imenovani političkim odlukama i 137 
općinskih administracija koji na svoje 
postojanje troše gotovo polovinu BDP39, 
ovakvo razmišljanje se trenutno čini 
nedostižnim jer je upravo administracija 
strateško uporište vladajuće oligarhije 
koja se protivi svakoj inicijativi za njeno 
smanjenje. 

Osim uspostavljanja izravnog sustava 
odgovornosti, izlaz iz trenutne situacije 
treba tražiti u ̋ receptima˝ jedne od naj-
uspješnijih, ako ne i najuspješnije zemlje 
svijeta po svim parametrima, Finske. Od 
stjecanja neovisnosti, prije nešto više 
od 100 godina (Finska je proglašena re-
publikom 13.3.191940), gotovo trećina 
finskih državnih čelnika dolazila je iz 
redova sveučilišnih profesora, uključu-
jući i polovicu premijera iz najranijeg 
razdoblja državnosti i oni su oblikovali 
Finsku kao zemlju kakvu danas poznaje-
mo. Ali ono što je ključno, oni su također 
stvorili povjerenje u socijalnu mobilnost 
i donijeli stvarnu vjeru u obrazovanje.41 

 
Do trenutka pronalaska i uspostavljanja 

˝bh formule za uspjeh˝, stalna kon-
struktivna kritika znanstvene zajednice 
treba biti jedna od pet sastavnica ovog 
složenog matematičkog zadatka42.
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rezultat aktivnosti Ministaratva komu-
nikacija i prometa Bosne i Hercegovine 
dok su neke aktivnosti navedene u 
izvješću o realizaciji, a iste nedvojbeno 
nisu realizirane. 

Naime, uvođenje sustava financiranja 
zasnovanog na trošarinama/akcizama 
na gorivo nije rezultat rada Ministarstva, 
niti je mjera dala očekivane rezultate 
vidljive ˝običnom˝ stanovništvu. Pred-
nacrt zakona o sigurnosnim istragama 
u civilnom zrakoplovstvu nije usvojen, 
djelomično je realizirana aktivnost 
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ostaje pitanje usklađivanja radova na 
fazi II s hrvatskom stranom. 

Planersko studijska dokumentacija za 
Jadransko-jonsku autocestu na dijelu 
kroz Bosnu i Hercegovinu (Počitelj-Ne-
um-Trebinje-granica sa Crnom Gorom) 
je pripremljena ali ostaje pitanje odnosa 
hrvatske strane prema ovom projektu, 
dakle ponovno nedostatak strateškog 
pristupa koji je trebao biti riješen kao 
prethodno pitanje ovog projekta. 

U dijelu 2.1.2.1.4. Izvješća, pod nazivom 
Akcijski Dokument (AD) IPA 2017, što je 
vidljivo iz tablice 4, navedeni su projekti 
koji su u fazi ugovaranja ili su već ugo-
voreni za izradu projektno tehničke 
dokumentacije i čiji završetak izrade se 
očekuje najkasnije krajem 2022. godine: 
 
Navedenih devet projekata iz IPA 2017, 
čija je realizacija predviđena od 2020. 
do 2022., upitno je iz više razloga. 
Najprije zbog deklaratornog, odnosno 
neodređenog naziva i svrhe projekta, 

kojem realno nije moguće utvrditi 
stupanj realizacije, a zatim zbog velikog 
broja dionika koji sudjeluju u realizaciji 
i čije interese, često politički motivirane 
nije jednostavno pomiriti. Primjerice, 
na istom projektu zanimljivog naziva -  
Izgradnja kapaciteta nadležnih institu-
cija za reviziju strateških dokumenata i 
mehanizama za njihovu implementaciju 
s ciljem izrade akcionog plana36, su-
djeluju MKP BiH, MSiV RS, MPiK FBiH, 
BHŽJK, ROŽ BiH, JP ̋ Ž FBiH˝ JP ̋ Ž RS˝, 
JP »Direkcija cesta FBiH«, JP »Putevi 
Republike Srpske«, JP »Autoceste Fe-
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Srpske«. Dosadašnja i višedesetljetna 
iskustva govore da od ovakvih projekata 
ne treba imati značajnija očekivanja.  

Navedeno potvrđuje i prvo izvješće 
koje je pripremljeno za četverogodišnje 
razdoblje 2016 -2020, iako je Vijeće 
ministara Bosne i Hercegovine zadužilo 
Ministarstvo komunikacija i prometa 
Bosne i Hercegovine za praćenje reali-
zacije te podnošenje Vijeću ministara 
Bosne i Hercegovine godišnjeg izvješća 
o realizaciji Okvirne strategije prometa. 

Promatrajući realizaciju Strategije sa 
stanovišta državne razine kroz prizmu 
˝običnog˝ stanovništva koje činjenično 
ne vidi rezultate ali i prizmu ukupnih 
odnosa u Bosni Hercegovini, uočava se 
apsolutni nedostatak odgovornosti za 
realizaciju bilo kojeg cilja ili aktivnosti 
prema javnosti, konkretnije, prema 
onima koji plaćaju sve ove aktivnosti, 
ukoliko to i jesu aktivnosti. No, raz-
matranje i usvajanje ovakvih izvješća i 
zaduživanje bez odgovornosti u slučaju 
nerealizacije ciljeva, ukazuje da izvršna 
vlast prešutno tolerira stanje koje nije 
prihvatljivo niti u jednom poduzeću s 
većinski privatnim udjelom vlasništva ili 
u izvršnoj vlasti suvremenih država čija 
vlast odgovara javnosti za rezultate rada.  
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Uticaj saobraćajnog sistema  
na razvoj Bosne i Hercegovine

Impact of the traffic system  
upon the development of  
Bosnia and Herzegovina

U članku se ukazuje na međusobnu povezanost saobraćajnog sistema, sistema aktivnosti 
i njihove povratne veze. Analiziran je dostignuti društveno ekonomski razvoj Bosne i 
Hercegovine, kao i uticaji saobraćajnog sitema na:  ekonomski, socijalni, prostorni i 
okolinski razvoj. Razmatrani su aspekti optimizacije cestovne mreže visokog ranga na 
osnovu više kriterija i načina izbora optimalnog rješenja, kao i faze realizacije. Posebno je 
kritički razmatrana dosadašnja realizacija cesta visokog ranga. Istaknuta je važnost razvoja 
cesta visokog ranga, jer njena generička snaga dobiva na značaju, kako globalizacijom 
(lanci kretanja roba), tako i u vrijeme epidemija, kako je sada u vrijeme corone. Evropska 
Unija prioritet u pomoći, zemljama, Zapadnog Balkana daje investicijama u saobraćajnu 
infrastrukturu, putem koje će se obzbijediti bolja integracija ovih zemalja međusobno i 
u  Evropsku Uniju. Razvoj saobraćaja i obrazovanja posebno doprinosi ulaganju zemalja 
Evropske Unije u bliže destinacije u odnosu na dosadašnju orijentaciju (Azijske zemlje), 
što stvara nove mogućnosti za intenzivniji razvoj Bosne i Hercegovine i nove impulse za 
ekonomsku i socijalnu koheziju.

Sažetak 

Mehmed Bublin
Profesor emeritus Univerziteta u Sarajevu
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1. Osnovne karatkeristike 
razvoja Bosne i Hercegovine

Bosna i Hercegovina ima hijadugodišnju 
veoma bogatu historiju kroz koju je ko-
ristila svoje značajne prirodne resusre: 
ugalj, šume, poljoprivredne površine, 
mineralne vode, prirodne vrijednosti, 
zlato, srebro, željezo, olovo i druge 
mineralne resurse. Ovi resursi bili su 
značajni i za njene osvajače: rimljane, 
osmanlije, Austrougarsku.

Razvijena je dugovjekovna tradicija 
u proizvodnji zanatskih i umjetničkih 
predmeta visoke vrijednosti. Ljudi u su 
na ovim prostorima ostavljali tragove o 
svom postojanju i visokoj kutluri koja je 
i danas prepoznatljiva po raznim visoko-
vrijednim kulturno historijskim vrijedno-
stima, materijalne i duhovne kulture.

Za trgovinu i eksploataciju resursa, ali 
i vojna osvajanja dosta intenzivno ra-
zvijane su ceste naročito u dobra Rima 
(poznata civilizacija po razvoju cesta i 
gradova), nešto manjeg intenziteta u 
doba osmanskog carstva, sa naročito 
značajnom ekspanzijom izgradnje pruga 
(uskog kolosjeka) i cesta u autostrou-
garskom periodu.

U toku minulih stoljeća preko Bosne i 
Hercegovine odvijali su se intenzivni 
tokovi, roba, putnika i ideja na pravcu 
sjever-jug (srednja Evropa i Mediteran) 
i na pravcu sjeverozapad-jugoistok 
(Zapadna Evropa - Bliski istok).

Sa stanovišta održivog razvoja Bosna 
i Hercegovina ima značajne prirodne 
kapitale, kapitale u stvorenim vri-
jednostima, kao što su: gradovi, 
infrastrukturni sistemi, historijske 
vrijednosti i proizvodni kapaciteti. Ove 
vrijednosti zahtijevaju prestruktuiranje 
i modernizaciju, kako bi bili usklađeni 
sa evropskim standardima, a kapitali u 

sigurnosti uloženih kapitala i sl.

U političkoj praksi već preko 20 godina 
na stolu su neke teme koje imaju 
malo značaja za život građana, a skoro 
potpuno su zanemarene ekonomske 
teme, što za posljedicu ima veliko si-
romaštvo, masovne migracije mladih i 
bezperspektivnost. Postavlja se pitanje 
kako smo izbgubili energiju, inovativnost 
i sposobnost da aktiviramo razvojne 
potencijale i ostvarimo prosperitetno 
društvo.

2. Saobraćajni sistem i 
sistem aktivnosti

Saobraćajni sistem vezan je za druš-
tveno-ekonomski sistem, jer promjene 
društveno-ekonomskog sistema 
(sistema aktivnosti) znatno utiču na 
promjene u saobraćajnom sistemu, 
kao što su i promjene u saobraćajnom 
sistemu utiču na sistem aktivnosti.

Rezultat uzajamnog djelovanja sistema 
aktivnosti i saobraćajnog sistema su 
kretanja.

Suština analize saobraćajnog sistema je 
predviđanje promjena u kretanju, iako 
postoje i mnogi drugi značajni uticaji, 
predviđanje promjena u kretanju je 
uvijek osnovni korak.

Odnos triju osnovnih varijabli pikazan je 
na slici.

Primjenom određenog plana sistem 
saobraćaja će se promijeniti iz S u S’, a 

znanju i umijećima su nedovoljni prema 
evropskim standardima, ali se i postoje-
ći nedovoljno koriste.

U periodu ex Jugoslavije za 45 godina 
postojanja zajedničke države ostvarena 
su epohalna dostignuća kao što je: 
razvoj industrije i gradova (urbanizacije), 
infrastrukture, obrazovanja, zdravstva, 
kulture, sporta i dr.

U ovom priodu izgrađeno je više stanova 
nego što smo imali u čitavom dotadaš-
njem razvojnom periodu, modernizo-
vano je 15.000 km cesta, izgrađene 
su nove savremene pruge, umjesto 
uskotračnih, kao i: unvierzitete, škole, 
kliničke centre, hidro i termo eletktrane, 
kulturne i sportske objekte, razvijena 
preduzeća koja su prepoznata i u svijetu 
kao što je: Energoinvest sa 50.000 
zaposlenih, od toga 6.000 sa visokom 
stručnom spremom. UNIS u metalnoj 
industriji, UPI u prehrambenoj industriji, 
ŠIPAD u drvoprerađivačkoj, HEPOK u 
razvoju mediteranskih kultura, i brojni 
instituti i razvojni centri.

Proizvodilo se: automobili, avioni, 
oprema za nuklearne  elektrane,  dale-
kovodi, trafo stanice, kao i kompletne 
tvornice, rafinerije, fabrike za proizvod-
nju glinice i aluminija.

Građevinska preduzeća gradila su po 
čitavom svijetu i bila međunarodno 
konkurentna.

Pored respekltabilnih resursa, tradiciji 
i uspjesima u neposrednom proteklom 
razvojnom periodu Bosna i Hercego-
vina danas se nalazi među zadnjim 
zemljama u Evropi po ekonomskom 
razvoju mjereno: po zaposlenosti, druš-
tvenom proizvodu, razvoju transportnog 
i infromacionog sistema, novim tehno-
logijama i poduzetništvu, opterećenosti 
firmi porezima, brzini otvaranju firmi, 

sistem aktivnosti iz A u A’, a promjene u 
kretanju K postat će K’.

(S’ A’)→[K=(S’ A)]

(S’ A)→[K’=(V’ N’)]

Ukupno kretanje K sastoji se od 
volumena V koji se se koristi sistemom 
nivoa usluga N, koji pruža korisnicima.

K’ = (V, N)

N= J(S, A)   

 

 (V, N) C = D(A, N)

Za realizaciju kretanja saobraćajni 
sistem koristi različite vidove saobra-
ćaja kao što su: cestovni, željeznički, 
vodni, zračni, cjevovodni i poseban vid 
saobraćaja - javni gradski saobraćaj koji 
koristi više različitih vidova saobraćaja. 
Svaki od vidova saobraćaja ima posebne 
saobraćajne karakteristike (prednosti 
i nedostatke), a u cjelini predstavljaju 
saobraćajni sistem kao kompleksni. 
Efektivnost i efikasnost podrazumijeva 
realizaciju kretanja optimalnu kombina-
ciju različitih vidova saobraćaja.

U našem daljnjem radu bazirat ćemo 
se na cestovnom saobraćaju kao najza-
stupljenijem saobraćajanom podsiste-
mu.

Osnovne funkcije cestovnog saobraćaja 
vezane su za: kapacitet, nivo usluge, 
brzine, sigurnost saobraćaja, troškove 
saobraćaja, pokrivenost prostora i oko-
linske uticaje saobraćaja.

Saobraćajni sistemi bitno utiču na 
neke ključne oblasti razvoja kao što su: 
ekonomija, društveni i prostorni razvoj, 
okolina.

2.1. Ekonomija

Za razvoj ekonomije uloga saobraćaja 
je u povezivanju proizvodnje i potrošnje, 
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odnosno lanaca snabdijevanja i plasira-
nja gotovih proizvoda u zemlji i izvozu.

Istraživanja uticaja saobraćaja na razvoj 
pokazuju da je saobraćaj drugi razvojni 
faktor odmah iza ekonomije, a utvrđena 
je i visoka korelacija ekonomskog 
razvoja i razvoja saobraćaja.

Prema istraživanju 98 zemalja svijeta od 
strane Svjetske banke, utvrđena je veza 
između GDP-a i dužina modernizovanih 
cesta.

GDP = 1,39 ˑ LPR

LPR - km cesta/milion stanovnika,

GDP - društveni proizvod po stanovniku.

Također, utvrđena je veza između 
dohotka po stanovniku i gustine moder-
nizovanih cesta. DP = 2,25 + 0,49 ˑ LD

GPD - dato u logaritamskom obliku, a 
LD je logaritam gustina modernizovanih 
cesta (km1/1000 km2).

Na bazi istraživanja M. Bublina utvrđena 
je visoka korelacija između društvenog 
proizvoda i dužine cesta (modernizova-
nih i ukupnih), kao i broja zaposlenih i 
dužine cesta. Za zemlje Evrope i SAD-a, 
korelaciona jednačina za dužinu cesta u 
odnosu na društveni proizvod (dolarima) 
glasi: Y = 2,76 X + 143,074. Iz ovih 
istraživanja može se izvući i zaključak 
o uticaju cesta na privredni razvoj, tj. 
koliko u odnosu na planirani privredni 
razvoj treba izgraditi cesta.

Prisutna infrastruktura (ceste, a naročito 
autoceste) rezultira kao dinamički 
element u odnosu na sve ostale faktore, 
pa čak i iznad prisustva monetarnih i 
kreditnih potencijala.

Autoceste u visokom stepenu dopri-
nose podizanju proizvodnog razvoja u 
koridoru.

Shvatanja značenja razvoja koridora kao 
razvojnih osovina danas su prihvaćena u 
teorijama regionalnog razvoja, naročito u 
Evropi, tako da većina evropskih zemalja 
ima programe razvoja u ovom području.

Najveći uticaj autocesta na urbani razvoj 
obično se ispoljava u nerazvijenim 
područjima. Na osnovu izvršenih istra-
živanja utvrđeno je da autocesta utiče 
na urbane ekspanzije malih i srednjih 
gradova. Kod velikih gradova, autocesta 
doprinosi decentralizaciji grada, stvara-
jući uslove za policentrizam, odnosno 
nove forme, urbane regije i grada 
regiona.

Rentni diferencijali rastu sa izgradnjom 
autocesta, naročito kod priključaka, 
gdje se formiraju novi razvojni centri, a 
uz samu autocestu razvijaju se brojni 
servisi. Nove industrije obično se 
premještaju iz tradicionalnih industrij-
skih zona u zone uz autoceste, tako 
da se pospješuje korirodski razvoj. 
 
Lokalitetima posebnih pejzažnih vrijed-
nosti, istorijskih i arheoloških nalazišta, 
koji su danas malo poznati, autocesta 
omogućuje dostupnost i povećava vri-
jednost, naročito u turističkoj ponudi. 
Kvalitetna turistička ponuda ne može se 
danas ni zamisliti bez dobrih cesta.

Važna komponenta efikasnosti transfera 
roba i usluga odnosi se na kvalitet teh-
nologije i modele transfera.

Posebno je važno imati na umu uticaje 
transporta na: ekonomske perfomanse, 
uključujući ekonomski rast, aglomeraci-
ja, klastere, produktivnost, zaposlenost, 
i sposobnost privlačenja investicija.

Uloga transporta treba biti definisana 
u okviru pružanja podrške procesu 
globalizacije. Tehnološki napredak je 
omogućio ekonomske aktivnosti na glo-

Pojas pod uticajem autoceste (koridor) 
je obično 10-15 km, dok je u prvim 
godinama po izgradnji autoceste obično 
uži i svodi se na 3-5 km. Jasno je, kako 
se razvija sekundarna mreža i jačaju 
polovi i osovine razvoja, pojas uticaja se 
širi.

Autoceste su alternative brojnim situa-
cijama nerazvijenosti i neorganizovanog 
razvoja, ne čineći i ne pretendujući da 
čine čuda. Svaki put kad je prisutnost 
autoceste kombinovana sa drugim 
faktorima ekonomskog razvoja, njihov 
uticaj je bio bez sumnje pospješujući i 
pozitivan. Kao više vrijedne „kombincije“ 
utvrđene su integracije između autoce-
sta i zakonodavstva, između autocesta 
i sekundarne cestovne mreže, između 
autocesta i ekonomske inicijative.

Teorije i konkretno ekonomsko iskustvo 
ukazuju da je najopravdanije ići na 
kombinaciju investiranja u proizvodnju 
i infrastrukturu. Ovo zbog toga što 
je poznato da direktno produktivne 
investicije kreiraju vertikalnu komple-
mentarnost (specifične eksterne ekono-
mije),  što  može  proizvesti  napetost  u  
prostoru  bez  adekvatnih  investicija  u 
infrastrukturu.

U ovakvim uslovima pojavljuje se 
razumna i opravdana integrisana politika 
investiranja u neprivrednu proizvodnju i 
u „odloženu“ proizvodnju. Nepridržava-
nje ovih principa razvoja izvor je brojnih 
promašaja savremene indrustrijske i 
teritorijalne politike razvoja. Tako se, 
pored tradicionalnih faktora ekonom-
skog razvoja, kao što su resursi, kapital 
i rad, pojavljuje i transport, kao osnovni 
faktor mobilnosti ljudi i roba. Zbog toga 
se ekonomija transporta danas pojav-
ljuje kao snažan faktor razvoja, odnosno 
teorije ekonomije transporta su kom-
plementarne općoj ekonomskoj teoriji.

balnom nivou. Obim i brzina transakcija 
su zahvaljujući tehnološkom napretku, 
eksponencijalno porasli.

Ekonomska i tehnološka revolucija 
postavila je nove zahtjeve u pogledu 
konkurentnosti i atraktivnosti područja. 
Atraktivnost neke lokacije danas ne 
zavisi samo od njenog geografskog 
položaja, nego prvenstveno od nivoa 
obrazovanja i sposobnosti populacije, 
kao i pristupa visokokvalitetnoj tran-
sportnoj i komunikacionoj infrastrukturi. 
Iako mnoge transakcije, zahvaljujući 
savremenim tehnologijama, mogu biti 
obavljene na daljinu, “licem u lice” 
kontakt danas postaje još važniji faktor 
koji povećava značaj i potrebu za kvali-
tetnom infrastrukturom i putovanjem. 
 
Transportni troškovi zavise od razvije-
nosti infrastrukture, administrativnih 
barijera, energije i načina na koji se roba 
i putnici prevoze. Tri su glavne kompo-
nente koje određuju nivo transportnih 
troškova: transakcija, vid prevoza i otpor 
u prostoru.

Transportne aktivnosti su veliki potrošač 
energije, posebno nafte i njenih derivata. 
Oko 60 posto cjelokupne globalne po-
trošnje nafte pripisuje se transportnim 
aktivnostima. Transportni sektor troši 
oko 1/4 ukupno potrošene energije u 
privredi.

Globalizacija djelimično znači i nasto-
janje određenih preduzeća da ostvare 
koristi proizvodnje na lokacijama 
koje imaju komparativne vrijednosti 
i neometan pristup potrošačkim trži-
štima. Globalizacija znači i nastojanje 
vlada da privuku kapital kako bi povećali 
stepen zaposlenosti, stepen obra-
zovanosti i kako bi generalno ojačali 
globalnu konkurenstku poziciju „svojih“ 
preduzeća.
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Države teže što većoj standardizaciji 
pravila upravljanja trgovinom i inve-
sticijama kako bi kreirali, za njih što 
povoljniju poziciju u okviru evolucije 
međunarodne podjele radne snage.

Globalna ekonomija prolazi fazu 
temeljne reorganizacije i ulazi u fazu 
fleksibilne prizvodnje u kojoj poslovne 
aktivnosti uzimaju formu središnjih 
preduzeća (često transnacionalnih po 
obuhvatu) povezanih formalnim i ne-
formalnim savezima s mrežama drugih 
preduzeća, vlada i zajednica.

Dinamičko razumijevanje globalne 
ekonomije omogućava nam da kom-
binujemo opšte ekonomske sile s 
lokalnim promjenama. Razvoj globalne 
ekonomije doveo je do polarizacije, 
a ne harmonizacije. Jedinstvenost 
različitih lokacija i njihovih ekonomija 
rezultat je prostornih interakcija, a ne 
izolacija. Ovaj pristup ukazuje na tvrdnju 
da globalizacija proizvodnje i finansija 
nagovještava nestajanje nejednakog 
razvoja ili progresivnog smanjenja 
ekonomskih razlika između lokacija. 
Aktuelni trendovi pokazuju da dolazi do 
povećanja jaza između regiona i lokacija 
unutar i između država. Ovaj trend ne 
reflektuje samo uticaj transnacionalnih 
kompanija i makroekonomskih razlika 
između država, nego i relativni uspjeh 
lokacija i regija u nastojanju da se zaštite 
i ubace u tokove globalnog kapitalizma.

2.2. Socijalni razvoj

Socijalni napreci stovreni razvojem 
transporta, doprinose evoluciji tradicio-
nalnih navika, otkrivanju novih potreba i 
zahtjeva, sa željom da se zadovolje, da 
se pomogne kretanju populacije i da 
se na političkom planu pojača admin-
strativno jedinstvo države i socijalna 
kohezija - socijalna jednakost, socijalna 
uvezanost, kao i pitanja socijalne do-

Uticaj internih determinanti rasta je 
ograničen, odnosno izvozna strategija 
može stimulisati daljnji razvoj lokacije, 
bilo promocijom prodaje, promocijom 
boljeg pristupa eksternim tržištima, lo-
biranjem, bilo drugim pritiscima s ciljem 
smanjenja transportnih troškova.

Atraktivnost područja - okolinski kvalitet 
javnog prostora, vitalnost, održivost i 
imidž područja pojavljuje se u jednostav-
nim objašnjenjima prostornih razloga lo-
ciranja ekonomskih aktivnosti u gradove 
kao i na području prirodnih resursa. Ka-
rakteristika prirodnih resursa ukazuje na 
punu ili djelimičnu imobilnost zemljišta i 
drugih produktivnih faktora. Imobilnost 
faktora proizvodnje predstavlja suštinu 
teorije komparativnih prednosti prema 
kojoj se različiti regioni specijaliziraju u 
proizvodnji i trgovini u onim sektorima 
u kojima imaju komparativne prednosti. 
Drugi faktor se odnosi na prostornu kon-
centraciju ekonomskih aktivnosti. Treći 
faktor ukazuje na imobilnost prizvoda 
i usluga i sugeriše da transportni i ko-
munikacijski troškovi mogu ograničiti 
prednosti bogatstva faktora i prednosti 
ekonomije aglomeracije. Ova osnovna 
tri lokacijska faktora mogu biti identifi-
kovana i kao (i) imperfektna faktorska 
mobilnost, (ii) imperfektna djeljivost 
i (iii) imperfektna mobilnost dobara i 
usluga.

Regionalni rast može biti značajno pod 
uticajem među-regionalnih aktivnosti 
i veza ponude. Kvalitet radne snage 
može se poboljšati boljom edukacijom i 
uklanjanje barijera na području profesi-
onalne mobilnosti i tehničkih promjena. 
Povećanje produktivnosti u eksploataciji 
regionalnih ograničenih resursa. Pove-
ćanje efikasnosti lokalnih javnih servisa.  
Zajedničkom  akcijom  privatnog i  javnog 
sektora    mogu se  kreirati  uslovi  za 
eksploataciju   efekata   ekonomije   (na   
primjer,   planiranje   novih   poslovnih   

sljednosti.

Transport omogućuje pristupačnost 
brojnim sadržajima, kako bi građani 
mogli zadovoljiti osnovne potrebe za: 
odlazak na rad, obrazovanje, zdravstve-
ne usluge, sport, rekreaciju i  dr.

Razmjena iskustava ideja i sl. može se 
uspješno obaviti direktnim kontaktom 
što omogućuje neposrednije kontakte i 
razvoj društvenosti ljudi.

Socijalni učinci manifestuju se u pogledu 
povećane mobilnosti, nivoa usluge i 
sigurnosti u transportu.

Tehnološki napretci u razvoju transporta 
omogućuju ljudima neovisnost u smislu 
korištenja vlastitog sistema prevoza i ko-
rištenje pogodnosti koje nude u pogledu 
izbora lokacije lakše pristupačnosti i 
kvalitete obavljenog prevoza. Savremeni 
transportni sistem pruža širokom krugu 
građana veliku dostupnost prostora o 
kojima su nekad mogli samo sanjati . U 
pogledu dostupnosti dobara i sa najuda-
ljenijih lokacija uticali su i na potrošačke 
navike stanovništva.

2.3. Prostorni razvoj

Otpor u prostoru prikazuje koliko jedinica 
prostora može biti savladano po jedinici 
troška. Uticaji prostora se uglavnom 
svode na razdaljine i pristupačnost. Raz-
daljina je zajednička najvažnija osnovna 
komponenta transportnih troškova. Što 
su troškovi savladavanja veći, to je otpor 
u prostoru bitniji. Otpor u prostoru može 
biti iskazan putem dužine, vremena, 
ekonomskih troškova ili količine energije 
potrebne za savladavanje prostora. 
Otpor u prostoru značajno zavisi od 
vida transporta i tehnoloških inovacija. 
Zemlje koje nemaju izlazak na more 
imaju veće transportne troškove, često 
dvrostruko veće jer nemaju direktan 
pristup pomorskom saobraćaju.

centara, regionalnih trgovačkih centara, 
zdravstvenih centara, razvojnih centara 
i sl.).

Poslovni sektor ne može sa sigurnošću 
predvidjeti kretanje kvalitete pristupač-
nosti, nivoa dohotka, poreske stope, 
kvalitete javnog servisa, ponude, kvali-
tete konkurencije i sl. Ove nesigurnosti, 
u kombinaciji s troškovima relokacije, 
predstavljaju važan element inercije i 
jačaju preference ka relativno sigurnoj, 
domaćoj lokaciji.

Opšti metod mjerenja atraktivnosti 
lokacije podrazumijeva anketiranje 
relevantnih subjekata o troškovima 
radne snage, porezima, komunalnim 
troškovima, kvaliteti pristupa tržištima, 
kvaliteti državnih institucija. Investicije 
u transportnu infrastrukturu mijenjaju 
relativne cijene pristupačnosti, pri čemu 
investicije u novi infrastrukturni objekat 
ili rekonstrukcija postojećeg neizbježno 
dovode do promjene postojeće ravno-
teže strukture cijena pristupačnosti. 
Glavni razlog za ovo je promjena cijena 
inputa (radne snage) i cijena autoputa 
u zavisnosti od cijene pristupačnosti 
određenoj lokaciji.

Poboljšanja lokalne, regionalne i nacio-
nalne transportne infrastrukture dovode 
do smanjenja otpora u prostoru. Sma-
njenje otpora proširuje područje pokri-
venosti za svaku kategoriju aktivnosti.

Pristupačnost igra značajnu ulogu, bilo 
putem povećanja broja potrošača kroz 
proširenja tržišnog područja razvojem 
efikasnijeg distributivnog sistema (u 
odnosu na vrijeme i troškove), bilo omo-
gućujući efikasniju dostupnost radnim 
mjestima.

Sa stanovišta obezbjeđenja ravnomjer-
nog prostornog razvoja i aktiviranje 
resursa transportna infrastruktura je 
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neophodan preduslov.

Lokalna, regionalna, nacionalna i in-
ternacionalna integracija uslovljena je 
razvojem transporta, kao neophodnog 
integrirajućeg faktora.

Evropska unija svoj budući razvoj orijen-
tiše na korištenje vlastitih potencijala i 
aktiviranje resursa u svom neposred-
nom susjedstvu umjesto azijskih i drugih 
dalekih područja. U tu svrhu previđeno je 
izdvajanje od oko 9 milijardi eura od čega 
će najveći dio biti uložen u transportnu 
i telekomunikacionu infrastrukturu. 
Bosna i Hercegovina ima veliku šansu 
da razvojem transportne infrastrukture 
i obrazovanjem obezbijedi značajnije 
ulaganje u njenu proizvodnju od strane 
zemalja Evropske Unije.

Posebno je važno razvijanje multimo-
dalnih transportnih koridora, koji su 
lokacije industrijskih čvorišta, proi-
zvodnje industrijskih proizvoda visoke 
dodatne vrijednosti i visoke ponude i/
ili tražnje, a razvoj koriroda obuhvaća: 
ekonomski, socijalni, okolinski, kulturni 
i urbani razvoj.

Sa stanovišta poslovanja, koridori su 
„otoci kompetentnosti“ (područja  
koja  se ističu održivom konkurentnom 
sposobnosti, utemeljenoj u ekonom-
skim perfomansama) povezani infra-
strukturnim vezama (ceste, željeznice, 
aerodrom) u lance nabave i/ili prodaje i 
lance vrijednosti.

2.4. Ceste i okolina

Ceste su stvoreni sistem od strane 
čovjeka koje treba da se integriše u 
prirodu. Prirodu čine: zemlja, voda, flora i 
fauna, klima koji predstavljaju komplek-
san sistem koji se mijenja sa vremenom. 
Čovjek kao dio ovog sistema, sve dok je 
svoje zahvate i aktivnosti prilagođavao 
funkcionisanju prirodnom sistemu i koji 

mjesta proizvodnje i potrošnje i podsta-
kao razvoj svih aktivnosti.

Osnovni cilj bio je da se smanji otpor u 
prostoru (izgradnjom saobraćajnica u 
dolinama sa dugim baznim tunelima i 
vijaduktima), odnosno poveća brzina, 
ekonomičnost i sigurnost, kao i inte-
gracija evropskih država. Pored toga 
svaka država nastojala je povezati svoja 
nerazvijena sa razvijenim područjima 
i obezbijediti rasterećenje gradova od 
prevelike koncentracije. Na ovaj način 
poboljšane su ekonomske perfoman-
se, kao i produktivnost, zaposlenost 
i privlačenje investicija. Na socijalnoj 
ravni nastojala se povećati ekonomska 
i socijalna kohezija, korištenje raspolo-
živih resursa svih područja, a naročito 
povećana sigurnost u saobraćaju.

Već osamdesetih godina prošlog vijeka 
Zapadna Evropa imala je gustinu au-
tocesta od 2-5 km/100 km2, odnosno 
skoro završen sistem vangradskih 
cesta. U međuvremenu su donijeli i 
program razvoja željezničkih pruga za 
velike brzine od 160 - 200 km/h koji 
obuhvataju oko 30.000 km novih pruga 
i pruga za rekonstrukciju. Paralelno su 
pristupili izgradnji i urbanih autocesta, 
rekonstukciji gradskih cesta, daljenjem 
razvoju šinskih sistema u gradovima 
(metro, tramvaji, lakošinski sistemi isl.). 
Evropska Unija usvojila je i program 
međunarodnih cesta pod nazivom TEM 
projekat koji predstavlja međunarodni 
sistem autocesta na prostoru između 
Baltika i Mediterana, a u saobraćaj-
no-tehničkom smislu jedan je od razvoj-
nih regionalnih projekata u Evropi.

Mreža obuhvata oko 22.000 km cesta, 
od toga blizu 7000 km autocesta. 
TEM projekat sistem Evropske Unije 
(Trans-Evropean Road Network) i 
cestovni sistem TINA projekta (Tran-
sport infrastrukture Neede Asse ssuent). 

se ponašao prema zakonu prirode bio 
je njegov sastavni dio. Razvojem čovje-
čanstva čovjek je razvio svoje funkcije 
takvog obima da je počeo bitno uticati 
na prirodu i njeno funkcionisanje ugro-
žavajući je razvojem, posebno gradova 
i cestovne i željezničke infrastrukture. 
Priroda i čovjek neraskidivo su među-
sobno vezani, pa se postavlja pitanje 
kako uskladiti (posebno) razvoj ceste sa 
prirodom i njenim procesima.

Ceste zauzimaju često veće količine 
kvalitetnog zemljišta, zasjecaju padine i 
utiču na podzemne i nadzemne tokove 
voda. Njihov uticaj je značajan i na floru 
i faunu, naročito u područjima zaštiće-
nih vrsta. Saobraćaj koji se odvija na 
cestama utiče na: zagađenje vazduha, 
podzemnih i nadzemnih voda, zemljište, 
buku i vibracije. Uticaji na prirodu su 
različiti u prostoru izgradnje i eksploata-
cije cesta. Uklapanje u pejsaž, odnosno 
izmjena pejsaža takođe su veoma važni 
aspekti. Primjenom različitih tehnologija 
izgradnje i eksploatacije cesta neki od 
istaknutih negativnih uticaja mogu se 
umanjiti, a neki čak i potpuno elimi-
nisati. Obzirom na rastuće probleme 
ugroženosti okoline i pojavu globalnog 
zagrijavanja kao i klimatskih promjena 
značaj ovih pitanja u planiranju, izgrad-
nji i ekspolataciji cesta ima sve veću 
ulogu, a nekada i prioritetnu u izboru 
optimalnih varijanti i primjeni tehnološ-
kih rješenja.

3. Optimizacija cestovnih 
saobraćajnica visokog ranga

3.1. Evropska iskustva u kreiranju 
saobraćajnica

Evropa je nakon Drugog svjetskog rata 
prustupila obnovi porušene privrede 
uz istovremenu izgradnju cesta visokog 
ranga, kako bi se međusobno povezala 

Na sjevernoj strani veže se na projekat 
Via Baltica između Poljske i Finske, te 
na Tem-Scandinavia prema Švedskoj, 
a na istoku, jugoistoku se proteže do 
cestovne mreže Zapadne Azije i Bliskog 
Istoka. SAD su se nedavno opredijelile 
za veliki projekat razvoja transportne i 
telekomunikacione strukture, kako bi 
imali bolje rezultate u ovom području i 
obezbijedile poscovid javne investicije.

3.2. Razvoj cesta na području 
Bosne i Hercegovine

Već dugi niz godina vode se aktivnosti na 
planiranju i razvoju autocesta na pravcu 
sjever-jug i sjeverozapad-jugoistok. 
Ova dva pravca već hiljadama godina 
vode preko Bosne i Hercegovine prema 
Evropi - Mediteranu i Bliskom Istoku. Oni 
predstavljaju osnovne razvojne osovine 
Bosne i Hercgovine i čine suštinu njenog 
geoprometnog položaja, njene istorije 
i razvoja njenih potreba u transportu 
kroz minula stoljeća. Pored interne i 
međunarodne razmjene roba, kapitala 
ideja one aktiviraju u razvojnom smislu 
cjelokupan prostor Bosne i Hercegovi-
ne, a njihov značaj će biti nezamjenjiv u 
budućem razvoju zemlje.

Faze njihove valorizacije, projektovanja 
i realizacije kao cesta visokog ranga su 
novijeg datuma. Na pravcu sjever - jug 
sedamdesetih godina prošlog vijeka 
razmatrana je realizacija autaoceste 
kao dio projekta pod nazivom TEM 
(Trans Europen Motor Wey), odnosno 
Baltik-Adriatik.

U toku 1978.godine realizovana je I faza 
autoceste (poluautocesta) na relaciji 
Jošanica-Zenica i pristupilo se izradi 
idejnog projekta autoceste Saraje-
vo-Ploče (italijanski projekanti iz Rima).

U prvom prostornom planu Bosne i Her-
cegovine (usvojen 1981.godine) ucrtana 
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je trasa autoceste na pravcu Bosanski 
Šamac (Svilaj)-Sarajevo-Ploče.

Koridor Vc je kao dio Panevropske 
transportne mreže prihvaćen od svih 
zainteresovanih zemalja 1997. na  
Helsinškoj konferenciji. Na koridor Xe 
kao najznačajnija saobraćajnica na 
pravcu Zapadna Evropa - Bliski Istok 
prvo je planirana dionica na prolasku 
kroz grad Sarajevo osamdesetih godina 
prošlog vijeka, kao gradski autoput sa 
vezom grada prema Istoku. Za gradski 
autoput izrađena je i fizibiliti studija 
za planirani kredit od svjetske banke. 
Nakon rata pri izradi prostorngo plana 
Unsko-Sanskog i Srednje- bosanskog 
kantona na ovom pravcu planirana je 
cesta za brzi saobraćaj od Lašve preko 
Travnika, Jajca, Ključa, Sanskog Mosta, 
Bihaća i Velike Kladuše sa vezom na 
Karlovac i Novo Mesto u Sloveniji.

Za dionicu Ključ - Velika Kladuša 
izrađena je i predfizibiliti studija, a za 
dionicu Lašva - Travnik idjeni i glavni 
projekat. Dosadašnja višegodišnja 
multidisciplinarna istraživanja pokazala 
su da je za Bosnu i Hercegovinu neop-
hodno realizovati oko 1000 - 1200 km 
cesta visokog raznga, što iznosi oko  
2 km/100 km2 (što je evropski minimum), 
a odnosi se na: korirod Vc, koridor Xe na 
pravcu (Bihać - Sarajevo - Skopje), na 
koridor Bosanska Gradiška - Banja Luka 
- Doboj, Tuzla - Zvornik, na koridor Tuzla 
- Orašje, koridor Donji Vakuf - Bugujno - 
Livno - Split, kao i korirod Mostar - Split i 
Počitelj - Neum - Trebinje.

Za ove saobraćajnice neophodno je 
izraditi studiju optimizacije putem koje 
bi se na osnovu višekriterijalnog vred-
novanja i studije opravdanosti utvrdila 
trasa, kao i rang saobraćajnice i faze 
realizacije. Na ovaj način ozbezbijedila 
bi se racionalizacija rješenja obzirom 
na raspoloživa finansijska sredstva i 

priključkom na Briješće i Vlakovo, kao i 
rekonstrukcija petlje Jošanica i petlje 
u Zenici (ulaz). U završnoj fazi nalazi se 
obilaznica Zenice, a započeti su radovi 
na dionici Bijača - Počitelj i Tarčin - Ivan 
(sa tunelom Ivan).

U Republici Srpskoj nisu ništa radili na 
koridoru Vc (dionica Doboj - Svilaj), 
nego su gradili autocestu Banja Luka 
- Gradiška, Banja Luka - Prnjavor do pri-
ključka na koridor Vc, a sada planiraju iz-
gradnju autoceste Banja Luka - Prijedor. 
Ukupna dužina izgrađenih autocesta u 
RS iznosi 100 km, bez spoja (mosta) na 
Savi u Gradiškoj i veze sa koridorom X u 
Hrvatskoj kao i bez spoja sa koridorom 
Vc.

U Repubici Hrvatskoj u periodu 2000-
2010 izgrađeno je oko 1000 km autoce-
sta i cesta za brzi saobraćaj, a u Bosni 
i Hercegovini 200 km autocesta za 20 
godina bez ijednog modernog graničnog 
prelaza na sjeveru (izlaza u Evropu).

Ključni  nedostaci   dosadašnje   izgrad-
nje   na   koridoru   Vc   jeste nekoordi-
nacija (ili opstrukcija) republike Srpske 
u realizaciji dionice Doboj - Svilaj, 
zatim zapostavljanje prioriteta obilaska 
gradova kao ključnih čvorišta i otpoči-
njanja ključnog objekta tunela Prenj.

Za realizaciju cesta visokog ranga svaka 
politička stranka na vlasti imala je svoga 
izvođača, što se posebno pokazalo na 
mostu i prilazima na Savi i dionici Bijača 
- Počitelj gdje se nekoliko puta provodila 
procedura izbora izvođača, prolongirani 
počeci radova i plaćanje odštete oda-
branom izvođaču radova i kamate na 
neiskorišteni kredit (most na Savi).

Finansiranje je uglavnom vršeno iz 
zajmova Evropske razvojne banke, 
Evropske investicione banke, Svjetske 
banke, Kuvajtskog fonda (zaobilaznici 

stvarne potrebe saobraćaja. Neke sa-
obraćajnice će biti nužno graditi da bi 
se omogućio razvoj pojedinih područja, 
odnosno aktiviranje njihovih potencijala.

U cilju realizacije zadataka na koridoru 
Vc, Ministarstvo komunikacija i transpor-
ta BiH donijelo je odluku o proglašenju 
javnog interesa za izgradnju autoceste, 
potpisan je sporazum sa Hrvatskom o 
graničnim tačkama, Svilaj na sjeveru i 
Bijača na jugu.

Pristupilo se i izradi studijske i planske 
dokumentacije i to: idejna rješenja, 
višekriterijalno vrednovanje za izbor 
optimalne trase, studija zaštite okoline, 
idejni projekat i glavni projekti za 
pojedine dionice. Razmatrana su sva 
pitanja realizacije koridora Vc u okviru 
brojnih domaćih i međunarodnih savje-
tovanja, kongresa i simpozija, tako da je 
struka i nauka nastojala odgovoriti na 
brojna pitanja koja ovakvi projekti imaju.

4. Realizacija projekta

Za realizaciju autocesta u Federaciji BiH 
formirana je Direkcija za autoceste, a u 
Republici Srpskoj Preduzeće za autoce-
ste.

Na nivou državnog ministarstva za 
komunikaciju razvoja državnih cesta 
vodeći kadrovi su uglavnom bili nekom-
petentni za ovu vrstu poslova, što je 
jedan od indiktora odnosa prema ovom 
značajnom razvojnom sektoru.

Kamen temeljac za izgradnju autoceste 
na koridoru Vc položen je 2000.godine, 
a do sada je izgrađeno oko 100 km auto-
ceste (1/3 ukupne dužine) i to: izgradnja 
drugog kolovoza na relaciji Jošanica - 
Zenica, zatim dionica Jošanica - Tarčin 
i priključak na autocestu Split - Ploče 
na čvorištu Bijače (5 km), kao i most na 
rijeci Savi kod Svilaja sa priključkom. 
Izgradnja petlje na području Sarajeva sa 

Zenice), kao i iz dijela vlastitih sredstava.

Vršena su takođe dva puta povećanja 
akciza na gorivo sa naglaskom da će se 
ta sredstva koristiti za izgradnju cesta. 
Međutim građanima nikada nisu dati 
podaci o bilansima prikupljenih sredsta-
va i načinu njihovog utroška.

5. Zaključak

Rezimirajući rezultate vladajućih 
stranaka na ovom najznačajnijem 
razvojnom projektu za zemlju vidi se 
da su postignuti rezultati znatno ispod 
očekivanja datim građanima.

Moramo se zapitati šta je sa nama, gdje 
smo po razvojnom putu izgubili hrabrost, 
ambicioznost i energiju, kao i upornost 
koju je ova zemlja nekada imala za 
grandioizne uspjehe (rekonstrukcija, 
izgradnja oko 15.000 km cesta, hidro-
elektrane, izgradnja željezničkih pruga, 
aerodroma, gasovoda i mnogih drugih 
projekata). Jedan od značajnih uzroka 
jeste i izostanak političke volje i koor-
dinacije na relaciji Republika Srpska 
- Federacija BiH. Da je bilo plitičke volje 
mogli smo do sada izgraditi kompletnu 
autocestu na koridoru Vc i još najamanje 
300 km cesta za brzi saobraćaj.

Tek nedavno pokrenuti radovi na iz-
gradnji ceste od Stoca do Neuma koji 
pokazuju kakve sve rezultate možemo 
ostvariti na području akvatorija Neuma, 
jer je do sada ovaj akvatorij bio praktično 
saobraćajno izolirano od ostatka zemlje.

Takođe i izgradnja tunela “Hranjen” kod 
Renovice prema Goraždu stvara moguć-
nost za realizaciju ceste koja će otvoriti 
za razvoj područje Istočne Bosne koje 
je bilo saobraćajno skoro izolovana od 
ostatka zemlje (nakon ukidanja pruge 
uskog kolosjeka 1978.godine).
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Struka i nauka takođe snose odgo-
vornost zbog minorne realizacije ovih 
važećih projekata jer se nisu adekvatno 
angažovali na njihovom razvoju.
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Poboljšanje Magistralne ceste M18, 
Tuzla (Šićki Brod) – Sarajevo 
(Jošanica)

Improvement of the M18 trunk road, 
Tuzla (Šićki Brod) – Sarajevo 
(Jošanica)

Već se dugi niz godina problematizira predugo vrijeme putovanja između dva 
najmnogoljudnija kantona u Federaciji BiH, prije svega uzrokovana neodgovarajućom 
cestovnom infrastrukturom. Na pojedinim dionicama realizirani su projekti, kojim su 
elementi trase popravljeni, skraćeno vrijeme putovanja i ostvarene izvjesne uštede 
u troškovima održavanja i eksploatacije. Ipak, ovo je nedovoljno, te bi se planiranju 
intervencija trebao pristupiti sistematično, usvajanjem optimalnih rješenja uz odgovarajuće 
finansiranje. Cilj rada je prezentirati do sada urađenu investiciono-tehničku dokumentaciju, 
kao i neke dileme i probleme, koji se nalaze pred donosiocima odluka. 

Travel time between the two most populous cantons in the Federation of BH for many 
years has been subject to poor public perception, which is primarily related to the road 
infrastructure characteristics. On some sections, projects were realized, providing 
improvements of the road elements, travel time savings and maintenance and operation 
costs reduction. However, this is insufficient, and intervention planning should be 
approached systematically, by adopting optimal solutions with adequate funding. The aim of 
this paper is to present the investment and technical documentation done so far, as well as 
some dilemmas and problems, standing before decision makers.

Cesta, rekonstrukcija, izgradnja
Road, reconstruction, construction

Dr Fata Terzić, dipl.ing.građ.
JP Ceste FBiH
fterzic@jpcfbih.ba
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da se ne predviđaju ceste visokog ranga 
na predmetnom području.

 
3. Raspoloživa investiciono-
tehnička dokumentacija

Kad se ima u vidu činjenica da će rang 
ceste ostati nepromijenjen, jasno je 
da se kod planiranja intervencija treba 
voditi principom osiguranja potrebnog 
kapaciteta, uz zadovoljavanje kriterija 
sigurnosti, smanjenja ukupnih troškova, 
a posebno skraćenja vremena putovanja

U nastavku će biti prikazani neki od 
dokumenata i projekata, koji su poznati 
autoru ovog rada, s osnovnim ciljem 
da se prezentiraju osnovne karakte-
ristike projektnih rješenja i ukratko 
spomenu dileme i problemi u radu. 
 
U 2008. godini Delegacija Evropske 
Unije u BiH izradila je Projektni zadatak 
i ugovorila izradu studija i projekta 
pod nazivom: “Priprema projektne 
dokumentacije za rekonstrukciju prio
ritetnih dionica REBIS osnovne mreže 
puteva u Bosni i Hercegovini”, Europe-
Aid/123276/C/SER/BA, koja se odnosi 
na 8 od ukupno 10 dionica između 

1. Uvod

Magistralna cesta M18 izgrađena je 
sedamdesetih godina prošlog vijeka za 
potrebe tadašnjeg obima saobraćaja 
i sa skromnim elementima. U među-
vremenu se intervencije na ovoj cesti 
uglavnom mogu svrstati u radove na 
održavanju, redovnom i investicionom, 
dok je u proteklih 20-tak godina na-
pravljen izvjestan napredak, vezano za 
planiranje, projektovanje, pa i realizaciju 
projekata, kojim se u okviru raspoloživih 
sredstava, ova cesta modernizira na 
bazi dionica.

2. Postojeći i planirani rang 
ceste Tuzla - Sarajevo

U strateškim dokumentima kao veza 
Tuzle i Sarajeva u koridoru magistralne 
ceste M18 predviđa se zadržavanje 
trenutnog ranga.

Na sljedećoj slici prikazane su planirane 
autoceste i brze ceste, jasno je vidljivo 

Šićkog Broda i Jošanice na magistralnoj 
cesti M18.

1.   Šićki Brod-Đurđevik,  
cca 17,40 km; 

2.   Đurđevik-Stupari, cca 11,90 km;

3.   Stupari-Brloški Potok,  
cca 4,70 km;

4.   Brloški Potok-Vitalj, cca 8,70 km;

5.   Vitalj-Kladanj, cca 2,40 km;

6.   Olovo-Donji Čevljanovići,  
19,95 km;

7.   Donji Čevljanovići-Ljubina,  
9,90 km;

8.   Ljubina-Jošanica, 11, 30 km

Za dionice:

1.   Kladanj-Podpaklenik,  
cca 13,20 km i 

2.   Podpaklenik–Olovo, cca 8,45 km,

navedeno je da nisu obuhvaćene Projek-
tnim zadatkom, zbog činjenice da za ove 
dionice postoje usvojeni glavni projekti.

U okviru ugovora urađen je set investici-
ono- tehničke dokuemntacije, od idejnih 
rješenja, idejnih projekata i glavnih 
projekata za dionice gdje su definisana 
fizibilna projektna rješenja, kao i pri-
padajuće studije geotehnike, okoliša i 
opravdanosti, u skladu s u to vrijeme 
važećom regulativom. 

U početnoj fazi Konsultant je analizirao 
veliki broj varijanti na kompletnj dužini, 
koja je predmet projekta. Osnovna va-
rijanta podrzumijevala je zadovoljenje 
računske brzine od 80 km/h na cijeloj 
dužini, koja je rezultirala potrebom za 
potpunm napuštanjem postojeće trase 
i izgradnjom nove ceste u približno 
paralelnom koridoru. Tada je od strane 
Korisnika donesena odluka da se posto-
jeća cesta zadrži na što je moguće većoj 
dužini, te da se intervencije baziraju na 

problematične dijelove trase. Ovdje 
treba podvući još jednu činjenicu, a to 
je da je čak i kod kraćih dionica inter-
vencije, na mnogim dionicama ostavena 
nedovoljna opravnanost investicije, tako 
da izgradnja nove ceste u postojećem 
koridoru na kompletnoj dužini kao takva 
ne bi bila fizibilna. U nastavku je prikazan 
jedan dio trase, gdje se vidi nova trasa i 
njen odnos prema postojećoj trasi M 18.

→ Slika 1:  
Publikacije brojanja 

saobraćaja na  
magistralnim 

cestama FBiH 
2007-2016 (1)

→  Slika 2:  
Izvod iz karte  

autocesta i brzih 
cesta 

Izvor: Transportna 
strategija Federacije 
Bosne i Hercegovine 

2016-2030 (2)

→ Slika 3:  
Izvod iz idejnog 

rješenja nove trase 
prema projektu (3)
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JP Ceste FBiH su sa svoje strane, 
uradile značajan broj projekata i inve-
stirale značajna sredstva, od čega treba 
posebno istaknuti:

 ↗ Kompletiranje studija i projektne 
dokumentacije za izgradnju dijela 
dionice Kladanj – Podpaklenik, 
Potez Karaula, Ukupnu dužinu od 
4.25km, čini tunel dužine 860m, 
četiri mosta ukupne dužine 670m 
i 2720m „otvorene“ trase. Ovo 
znači da objekti (ukupne dužine 
1530m) čine 36% dužine poteza, 
odnosno poddionice. Dužina je 
skraćena za 3.2km, odnosno 
43%, a nadmorska visina prevoja 
se snižava za preko 100m. U 
realizaciju projekta utrošeno je 
40 Mil.KM. Računska brzina je 80 
km/h. 

 ↗ Završen je  glavni projekat za 
izgradnju Lota 2 dionice Šićki 
Brod – Đurđevik, dužine 6km 
– Obilaznica Živinica. U toku 
su završne pripremne radnje 
za izvođenje radova, donesena 

Odluka o utvrđivanju javnog 
interesa i provodi se postupak 
eksproprijacije, a objavljen je i 
tender za izbor Izvođača radova. 
Za realizaciju projekta Vlada FBiH 
do sada je osigurala  40 Mil.KM.

 ↗  U okviru Programa modernizacije 
magistralnih cesta FBiH, 
predviđena je realizacija nekoliko 
projekata na ovoj magistralnoj 
cesti, od kojih su najvažniji:

- Rekonstrukcija crne tačke 
Husino 

- Rekonstrukcija crne tačke 
Olovske Luke „Nula“,

- Rekonstrukcija tri mosta 
na području Kladnja i Olova

- zgradnja traka za spora 
vozila na potezima Stupari 
– Vitalj i Čevljanvići – Nišići,

→ Slika 4:  
Osnovne informa-
cije o dionicama i 

statusu dokuemn-
tacije za cestu M18 

Tuzla – Sarajevo 
Izvor: Autor, august 

2011

↑ Tabela 1:  
Procjena troškova 
prema projektu iz 
2010. godine (3)

O složenosti projekta govori tabela u 
nastavku, gdje su prikazani troškovi re-
alizacije projekta u varijanti rekonstruk-
cije postojeće ceste, uz izgradnju ceste 
na dionicama, na kojim je konstatovana 
zadovoljavajuća opravdanost investicije.
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Na Lotu 3 iste dionice nakon prelaska 
objektom preko regionalne ceste R469 i 
željezničke pruge, trasa se vodi prema 
RMU Đurđevik, koji je Planom proširenja 
eksploatacionog područja rudnika, 
usvojenim nakon završetka projekta 
2010, u koliziji s projektovanom trasom. 
Trenutno se analiziraju alternativne va-
rijante, od kojih jedna prati planiranu 
cestu prema Dubravama, a druga prolazi 
područjem Naftnog terminala. Zbog 
problema u provođenju postupka ek-
sproprijacije nekretnina i usklađivanja 
projektnog rješenja s lokalnom zajedni-
com, donošenje odluke o izboru  opti-
malne trase na Lotu 3 može biti prolon-
girano, na način da se završetak Lota 2 
privremeno veže na regionalnu cestu 
R469.

Dionica 2: Đurđevik – Stupari projek-
tovana je za računsku brzinu 70 km/h. 
Da bi se zadovoljila projektna brzina, 
projektovana je rekonstrukcija postoje-
će trase i dodatak trake za spora vozila. 
Treba napomenuti da rekonstrukcija 
radi povećanja računske brzine podra-
zumijeva izgradnju 9 mostova i 4 tunela.

4. Razmatrana varijantna 
rješenja

U proteklom periodu analizirano je više 
mogućih scenarija, koji se odnose na 
vrstu intervencija, vremenske okvire 
implementacije i potrebna finansijska 
sredstva, uz razmatranje fizibilnosti 
svake pojedine intervencije.

U nastavku će na bazi dionica ukratko 
biti navedene razmatrane alternative i 
problemi s kojim se suočavaju donosioci 
odluka.

Dionica 1: Šićki Brod – Đurđevik, pro-
jektovana za računsku brzinu 80 km/h, 
podijeljena je na tri lota. Na Lotu 2 
očekuje se početak radova na izgradnji 
Obilaznice Živinica. Lot 1 od Šićkog 
Broda do petlje Morančani po projektnoj 
dokumentaciji iz 2010. godine uključuje 
izgradnju tunela Husino dužine 600m, 
za koje je izvjesno da prolazi iznimno 
složenim terenom, te je izgradnja 
povezana s primjenom složenih tehno-
loških rješenja.

S obzirom na osjetljivost situacije, anali-
zirano je viđe alternativnih rješenja, 
kojim je moguće izbjeći izgradnju ovog 
tunela. Jedna od prvih analiziranih al-
ternativa bila je izgradnja četvorotračne 
ceste proširenjem postojeće ceste, od 
čega se nakon sagledavanja prednosti i 
nedostataka, odustalo. Prema za sada 
raspoloživim informacijama, moguće 
alternativne trase su duže, lošijih teh-
ničkih elemenata, imaju značajno veće 
troškove eksproprijacije i očekivane 
probleme usklađivanja s lokalnom za-
jednicom. Konačna odluka o varijanti za 
nastavak rada još uvijek nije donesena.

Na ovom potezu nisu razmatrane alter-
nativne trase. 

Dionica 3: Stupari-Brloški Potok projek-
tovana je za projektnu brzinu 60 km/h. 
Predviđeno je poboljšanje elemenata 
u postojećem koridoru, uz dodavanje 
dodatne trake na usponima, uz neop-
hodnu izgradnju dva vijadukta, jednog 
mosta i jednog tunela. Jedinični troškovi 
rekonstrukcije su iznimno visoki.

Dionica 4: Brloški Potok – Vitalj karakte-
rizirana je sličnim problemima i sličnim 
predloženim rješenjem, kao i prethodna 
dionica. Predviđena je dogradnja trake 
za spora vozila, uz rekonstrukciju trase i 
lokalno popravljanje elemenata, pri 
čemu je neophodno izgraditi jedan most 
i dva vijadukta.

U fazi idejnog rješenja (3) analizirana je 
varijanta sa izgradnjom tunela, umjesto 
rekonstrukcije, od čega se odustalo zbog 
nezadovoljavajućih pokazatelja fizibilno-
sti, te je glavni projekat urađen u skladu 
s gore navedenim. Trenutno se dodatno 
analizira varijanta s izgradnjom tunela.

Dionica 5: Vitalj – Kladanj (Obilaznica 
Kladnja) projektovana je za računsku 
brzinu 80 km/h. Zbog složenih topo-
grafskih uslova, na trasi su predviđena 
tri nova mosta i dva tunela. Radi se o 
skupom projektu, koji u vrijeme izrade 
dokumentacije (3) nije imao zadovolja-
vajuću opravdanost (IRR=2.46%).

 
Alternativno rješenje je rekonstrukcija 
ceste M18 do izlaza iz Kladnja, te reali-
zacija projekta Kladanj – Podpaklenik na 
dijelu do mosta M11, odakle su izvedeni 
radovi na prevoju Karaula. Ovo projektno 
rješenje je također iznimno skupo 
(predviđa izgradnju 10 mostova i 3 
tunela) i predmet je dodatnih analiza da 
se pokuša pronaći fizbilna alternativa, 

→ Slika 5:  
Pregledna karta 

dionice 1 (3)

↑ Slika 7:  
Pregledna karta Lota 
3 na dionici 1 (3)

→ Slika 6:  
Pregledna karta Lota 

1 na dionici 1 (3)

→ Slika 8:  
Pregledna karta 

dionice 2 (3)

↑ Slika 11:  
Pregledna karta 
dijela dionice 4 - 
nova trasa (3)

↓Slika 12:  
Pregledna karta 

dionice 5 (3)

→ Slika 9:  
Pregledna karta 

dionice 3 (3)

→ Slika 10:  
Pregledna karta 

dionice 4 (3)
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ma za povećanje sigurnosti učesnika u 
saobraćaju. Nakon toga, 2011. godine 
urađen je Glavni projekat Obilaznice 
Olova, koji je dostavljen Općini Olovo 
s molbom da se koridor buduće obila-
znice zaštiti i ucrta u prostorno-plansku 
dokumentaciju. Nažalost, u proteklih 
10-tak godina svjedoci smo izgradnje 
velikog broja objekata na trasi, čime ovaj 
projekat, izrađen za računsku brzinu 70 
km/h, dolazi pod znak pitanja.

Dionica 8: Olovo – Čevljanovići, osim 
dijela koji se odnosi na uspone prema 
Nišićkoj visoravni, elementi su na zna-
čajnom dijelu dužine zadovoljavajući. 
Problem je dodatno usložnjen progla-
šenjem Zaštićenog područja Bijambare, 
zbog čega je za trasu bilo neophodno 
istražiti novi koridor izvan ovog područja. 
Ovo poskupljuje projekat i u konačnici 
odgađa njegovu implementaciju, jer 
se nije mogao tražiti prostor za manje 
korekcije osovine i nivelete na tom 
području.

Kroz Program modernizacije magistral-
nih cesta predviđena je izgradnja 
dodatne trake na usponu, kao prelazno 
rješenje, kojim će se povećati sigurnost, 
kapacitet i nivo usluge, odnosno prolon-
girati izgradnja ceste u novom koridoru.

Dionica 9: Čevljanovići – Ljubina: prema 
projektnoj dokumentaciji (3) predviđa 
se rekonstrukcija radi zadovoljenja 
računske brzine minimalno 70 km/h na 
cijeloj dužini. Ova dionica ne predstavlja 
usko grlo, tako da se radovi, koji po-
drazumijevaju izgradnju jednog tunela 
na ulazu u Srednje i nekoliko manjih 
objekata, mogu prolongirati.

za šta je u JP Ceste FBiH nedavno 
urađen Projektni zadatak.

 
Dionica 6: Kladanj – Podpaklenik, pro-
jektovana za računsku brzinu 80 km/h. 
Izvedeni su radovi na potezu Prevoj 
Karaula, ali ostaje pitanje silaska do 
Podpaklenika, koji po postojećem 
projektu također predstavlja skup i 
složen projekat sa dva tunela i jednim 
mostom. Pomenutim Projektnim 
zadatkom obuhvaćena je i racionalizaci-
ja ovog poteza, odnosno pokušaj da se 
pronađe jeftinije rješenje.

Dionica 7: Podpaklenik – Olovo može 
se podijeliti na dva dijela. Prvi dio Pod-
paklenik – Olovske Luke izgrađen je i 
pušten u saobraćaj. Problem prolaska 
kroz Olovske Luke i Olovo do tzv. Matine 
Krivine bio je predmet razmatranja već 
dugi niz godina. Jedno od mogućih 
rješenja, koje je projektovano u okviru 
projekta Podpaklenik - Olovo 2007. 
godine, podrazumijevalo je rekon-
strukciju postojeće ceste kroz Olovske 
Luke, sa intervencijama na regulisanju 
priključivanja na cestu, te intervencija-

 
Dionica 10: Ljubina – Jošanica: Na ovoj 
dionici jedini kritičan potez predstavlja 
prolazak kroz Semizovac, pa je Glavnim 
projektom predviđeno da se izgradi 
Obilaznica Semizovca, uz neophodnost 
koordinacije sa Ministarstvom odbrane 
BiH zbog prolaska neposredno uz bivšu 
kasarnu. Zbog male dužine dijela dionice 
s ograničenjem brzine, ovaj projekat nije 
neophodno odmah realizirati, ali treba 
raditi na pripremama za njegovu realiza-
ciju.

5. Zaključak

U radu su predstavljena neka od analizi-
ranih projektnih rješenja, a ovaj primjer 
može poslužiti kao ilustracija nedovoljno 
koordiniranog pristupa planiranju proje-
kata u oblasti cesta. Neki od konstatova-
nih problema su sljedeći:

 ↗ Istraživanje koridora potrebno 
je provesti u početnoj fazi, 
uz detaljno usaglašavanje 
s lokalnom zajednicom i uz 
poštovanje ograničenja u 
prostoru. Važno je da trasa u 
usvjenom koridoru treba biti u 
ovoj fazi ucrtana u prostorno - 
plansku dokumentaciju, kako bi 
bilo moguće zaštititi koridor.

 ↗ U svakoj fazi projekta iznimno 

je značajna dobra i redovna 
komunikacija s lokalnom 
zajednicom, što bi trebao biti 
zadatak prostornih planera, a ne 
aktivnost učesnika u građenju 
cesta.

 ↗ Strateški dokumenti za ceste 
morali bi biti rezultat detaljnog 
fokusiranog i ciljanog istraživanja, 
obavezno praćeni Akcionim 
planom, koji bi trebao respektirati 
finansijske mogućnosti 
Implementatora.

 ↗ Planiranje sredstava za 
implementaciju kroz akcione 
planove i praćenje njihove 
realizacije omogućuju 
intervencije na samim planovima, 
koje izostaje. Često se planiranje 
i izvještavanje radi samo radi 
zadovoljavanja forme, a ne 
radi se o suštinskoj analizi, 
koja bi rezultirala kvalitetnijim 
upravljanjem projektnim ciklusom 
na pojedinim projektima.

 ↗ Dobra priprema za 
implementaciju i kvalitetna 
blagovremena komunikacija 
mogu olakšati implementaciju 
projekata, koji značajno kasne 
u početnoj gazi, jer se u pravilu 
građani tek tada sreću s 
projektnim rješenjima, o kojim ih 
do tada niko nije obavijestio.

 ↗ Vlada FBIH osigurala je značajna 
sredstva za implementaciju 
projekta na dionici 1 Šićki 
Brod – Đurđevik, međutim, iako 
nisu pravljene greške od strane 
Implementatora (projektna 
dokumentacija dostavljena je 
blagovremeno svim uključenim 
stranama), u početnoj fazi se 
nailazi na teško rješive probleme.

 ↗ Čak i na dionicama gdje postoje 

↓ Slika 14:  
Pregledna karta 

Obilaznice Olova (4)

→ Slika 13:  
Pregledna karta 

dijela dionice 5 od 
izlaza iz Kladnja (4)

→ Slika 15:  
Pregledna karta 

dionice 8 (3)

→ Slika 16:  
Pregledna karta 

dionice 9 (3)

→ Slika 17:  
Pregledna karta 

dionice 10 (3)
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usvojeni glavni projekti, još 
uvijek se analiziraju alternativna 
projektna rješenje, u situaciji kada 
su do sada morale biti jasno i 
nedvosmisleno utvrđene varijante 
za implementaciju i akcioni plan 
na bazi dionica.

Povezivanje Sarajeva i Tuzle spada 
zasigurno u sami vrh transportnih prio-
riteta Bosne i Hercegovine. Neophodno 
je  prilagoditi pristup, donijeti odluke 
i u daljem radu ih se pridržavati,. Tako 
će projekat biti realiziran kvalitetno i 
blagovremeno.
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Izgradnja mreže modernih cesta 
u BiH. Stvarna potreba ili vječna 
politička predizborna inspiracija

Construction of a network of modern 
roads in B&H. Real need or eternal 
political pre-election inspiration

Financiranje izgradnje autocesta i brzih cesta prema postojećem modelu skoro isključivog 
zaduživanja ima značajan utjecaj na stanje javnih financija Bosne i Hercegovine, što 
očigledno ne izaziva posebnu zabrinutost kod donositelja odluka. Bosna i Hercegovina 
je zemlja sa znatno bržim rastom javnog duga u odnosu na stopu gospodarskog rasta, a 
primarni problem predstavlja činjenica da se sredstva javnog duga koriste za financiranje 
neproizvodne javne potrošnje zbog neodrživog ustroja zemlje. Nedvojbeno je da zaduživanje 
nije jedini izvor i način financiranja izgradnje cesta te da postoji više modela financiranja 
izgradnje cestovne infrastrukture, ne povećavajući pritom javni dug Bosne i Hercegovine. 
Osnovne preporuke za poboljšanje javnih politika u oblasti utjecaja izgradnje autocesta/brzih 
cesta na sustav upravljanja javnim financijama su promjena stihijskog u strateški pristup, na 
način da se pripremi detaljna strategija i plan zaduživanja, planiranje gradnje dionica u cilju 
puštanja u promet funkcionalne cjeline prometnice te detaljna analiza trenutnog i budućeg 
poslovanja javnih poduzeća za upravljanje autocestama.

Financing the construction of highways and motorways according to the existing model of 
almost exclusive borrowing has a significant impact on the state of public finances of Bosnia 
and Herzegovina, which obviously does not cause special concern among decision makers. 
Bosnia and Herzegovina is a country with significantly faster growth of public debt relative 
to the rate of economic growth, and the primary problem is the fact that public debt funds 
are used to finance non-productive public spending due to the unsustainable structure of 
the country. There is no doubt that borrowing is not the only source and way of financing 
the construction of roads and that there are several models of financing the construction 
of road infrastructure, without increasing the public debt of Bosnia and Herzegovina. The 
main recommendations for improving public policies in the field of the impact of motorway 
/ expressway construction on the public financial management system are the change from 
a spontaneous to a strategic approach, by preparing a detailed strategy and borrowing plan, 
planning the construction of sections to put into operation a functional road unit. analysis of 
current and future operations of public motorway management companies.

Javne financije, izgradnja, upravljanje
Public finance, construction, management
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2018, da bi današnji plan kalkulirao s  
2028. godinom kao godinom završetka 
Autoceste na Koridoru Vc. 

Osim u nekoliko izuzetaka, kad se ceste 
planiraju financirati iz dobiti javnih 
poduzeća, gotovo svi cestovni pravci 
se financiraju kreditnim zaduženjima. 
Zakon o zaduživanju, dugu i garanci-
jama Bosne i Hercegovine („Službeni 
glasnik Bosne i Hercegovine“ br. 52/05 
i 103/09) daje ovlaštenja za sklapanje 
ugovora o zaduživanju s vanjskim kre-
ditorima po osnovu izravnog duga uz 
prethodno odobrenje institucija Bosne i 
Hercegovine. 

Za daljnje zaduživanje u cilju izgrad-
nje modernih cesta (autoceste i brze 
ceste), kao osnovni uvjet postavljeno je 
uvođenje dodatne trošarine na gorivo, 
bez koje bi teško bilo odobreno daljnje 
zaduživanje. Navedenom treba dodati i 
nedostatak javno dostupne informacije 
o strukturi potrošnje sredstava koja se 
iz različitih izvora prikupljaju na ime iz-
gradnje cesta, te se s razlogom postavlja 
dilema održivosti cijelog modela finan-
ciranja izgradnje, kasnijeg održavanja i 
upravljanja cestovnom infrastrukturom.

 Osnovna ideja ovog rada je adresiranje 
sljedećih pitanja, odnosno dilema, 
vezanih uz: 

 ↗ Nedostatak jasne projekcije i 
analize utjecaja zaduživanja za 
cestovnu infrastukturu na javni 
dug i sustav upravljanja javnim 
financijama u Bosni i Hercegovini; 

 ↗ Nepostojanje jasno definirane 
politike upravljanja javnim 
resursima, održivosti modela 
financiranja izgradnje i održavanja 
za izgrađene i cestovne pravce 
čija je izgradnja planirana u 
narednom razdoblju.

1. Uvod

Izgradnja modernih prometnica prije 
svega autocesta i brzih cesta, jedno je 
od pitanja o kojima postoji opći politički 
i konsenzus građana u Bosni i Herce-
govini. Međutim, mali broj političara i 
građana je svjestan troška takve investi-
cije i utjecaja izgradnje i održavanja na 
stanje javnih financija Bosne i Hercego-
vine. 

Kad je riječ o Bosni i Hercegovini, 
primarni cestovni pravac predstavlja 
autocesta na Koridoru Vc, koja treba 
povezati luku Ploče u Republici Hr-
vatskoj na jugu, Sarajeva i Osijeka, s 
Budimpeštom na sjeveru, čija dužina 
kroz Bosnu i Hercegovinu iznosi oko 335 
km. Operativno, izgradnja autoceste na 
Koridoru Vc počela je 2001. godine i do 
sad je u upotrebi cca 123 km na području 
Federacije Bosne i Hercegovine.

Sukladno svojim razvojnim i infrastruk-
turnim projektima, Vlada Republike 
Srpske je izgradila dionicu autoceste 
kojom je povezala Gradišku s Banja 
Lukom, dok je u listopadu 2018. godine, 
službeno otvorena dionica koja povezuje 
Doboj s Banja Lukom, pa je do sad u 
Republici Srpskoj u upotrebi 106 km 
autocesta, dok u prethodnom razdoblju 
nisu poduzimane značajnije aktivnosti u 
izgradnji dionice autoceste na Koridoru 
Vc kroz Republiku Srpsku. 

Ako se promatra razdoblje izgradnje 
autoceste na Koridoru Vc i dužina trase 
koja je trenutno u upotrebi, može se 
konstatovati da je za cca 20 godina 
izgradnje, prosječno na godišnjem nivou 
bilo pušteno u upotrebu cca 6 km auto-
ceste. Međutim, u navedenom razdoblju 
politička obećanja i planovi za završetak 
cijelokupne autoceste na Koridoru Vc bili 
su konstanta. Tako je prvi plan predviđao 
završetak radova u 2013. godini, preko 

1. Međunarodni položaj 
cestovne infrastrukture 
Bosne i Hercegovine

Zemljopisni položaj Bosne i Hercegovi-
ne, Hrvatske, Srbije i Crne Gore smatra 
se važnim za Transeuropsku prometnu 
mrežu (TEN-T Network)1. Međutim, 
sve do sredine 2003. godine, kad je 
izgrađeno prvih 11 km autoceste, Bosna 
i Hercegovina bila je bez izgrađenog 
jednog kilometra autoceste, što ukazuje 
spori napredak u modernizaciji cestovne 
mreže. 18 godina poslije, u upotrebi je 
oko 229 km autoceste2, a tempo gradnje 
je nevjerojatnih 12,7 km godišnje.

Dio cestovne mreže Bosne i Hercego-
vine ima međunarodni strateški značaj 
u regiji zapadnog Balkana, zbog uklju-
čenja u SEETO sveobuhvatnu mrežu3. 
U tom smislu, sveobuhvatnu mrežu, 
identificiranu SEETO Memorandumom 
o razumijevanju, treba promatrati kao 
regionalnu prometnu mrežu koja je 
osnova za realizaciju prometnih investi-
cijskih programa.

Osim toga, 27. kolovoza 2015. godine, 
tijekom Summita zemalja zapadnog 

Balkana (WB6) održanog u Beču, pred-
stavnici WB6 i Europske unije su postigli 
dogovor o indikativnom proširenju Tran-
seuropske prometne mreže na Balkanu. 
Kao rezultat tog sporazuma, cijela 
SEETO sveobuhvatna mreža je sada in-
tegrirana u TEN-T mrežu. Shodno tome, 
povezane TEN-T mape su sukladno 
tome ažurirane.4

Prateći strukturu TEN-T mreže, Aneks 
1 WB65 sporazuma dogovorenog na 
summitu u Beču, jasno je uspostavljena 
osnovna i sveobuhvatna mreža za zemlje 
zapadnog Balkana. Sljedeća mapa 
prikazuje povezanost između TEN-T 
i SEETO sveobuhvatne mreže. U tom 
smislu, mapa jasno ističe kako SEETO 
sveobuhvatne rute i Koridori (R1, R2a, 
R2b, R3 i Vc) čine dio Transeuropske 
prometne mreže. Važno je napomenuti 
da je indikativno proširenje TEN-T mreže 
zapadnog Balkana grupirano u “rute“ i 
“Koridore“ po SEETO.

U cilju obrazloženja ovog aspekta, 
sljedeća tablica prikazuje sve uključene 
dionice u Bosni i Hercegovini, navodeći 
odgovarajući SEETO Koridor/rutu čiji su 
dio, kao i njihove europske cestovne 
kodove.

1 
Trans-European 

Transport Network 
(TEN-T) 

https://ec.europa.
eu/transport/

themes/infrastru-
cture/ten-t_en 

← Slika 1:  
Povezanost TEN-T i 
SEETO mreža  
(Izvor: SEETO/
Prometna zajednica)

2 
U Republici Srpskoj 

u upotrebi je 
106 km, dok je u 
Federaciji Bosne 

i Hercegovine u 
upotrebi 123 km 

autoceste.

3 
SEETO (eng. South 

East Europe  
Transport  

Observatory),  
http://www.seetoint.

org/about/ 

4 
Aneks III Uredbe 

(EU) br. 1315/2013 
je dopunjen 

Uredbom br. 
2016/758  

https://eur-lex.
europa.eu/

legal-content/HR/
TXT/PDF/?u

5 
Vienna Western 
Balkan Summit 

2015 – Aneks 1 
“povezivanje” 

https://ec.europa.
eu/commission/

presscorner/detail/
en/IP_15_5529 
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6 Od Do Udaljenost 
(km)

Osnovna / 
sveobuhvatna 
TEN-T dionica  

(kao što je 
navedeno EU 

uredbama)

EU cesta

R1 Neum 
sjeverozapad Neum jugoistok 7 Osnovna E65

R2a Granica sa 
Hrvatskom Gradiška 4 Osnovna E661

R2a Gradiška Banja Luka 44 Osnovna E661

R2a Banja Luka Jajce 76 Osnovna E661

R2a Jajce Donji Vakuf 34 Osnovna E661

R2a Donji Vakuf Travnik 37 Osnovna E661

R2a Travnik Lašva 33 Osnovna E661

R2b Sarajevo Dobro Polje 44,6 Sveobuhvatna E762

R2b Dobro Polje Foča 31 Sveobuhvatna E762

R2b Foča Šćepan Polje 21 Sveobuhvatna E762

R3 Sarajevo Pale 26 Sveobuhvatna E761

R3 Pale Sokolac 32 Sveobuhvatna E761

R3 Sokolac Rogatica 28 Sveobuhvatna E761

R3 Rogatica Ustiprača 18 Sveobuhvatna E761

R3 Ustiprača Višegrad 27 Sveobuhvatna E761

R3 Višegrad Granica sa Srbijom 20 Sveobuhvatna E761

Vc Bosanski Šamac Vukosavlje 20 Osnovna E73

Vc Vukosavlje Doboj 46,6 Osnovna E73

Vc Doboj Maglaj 37 Osnovna E73

Vc Maglaj Zenica 58 Osnovna E73

Vc Zenica Lašva 8 Osnovna E73

Vc Lašva Visoko 35 Osnovna E73

Vc Visoko Podlugovi 9 Osnovna E73

Vc Podlugovi Semizovac 9 Osnovna E73

Vc Semizovac Sarajevo 8 Osnovna E73

Vc Sarajevo Blažuj 9 Osnovna E73

Vc Blažuj Tarčin 19 Osnovna E73

Vc Tarčin Konjic 24 Osnovna E73

Vc Konjic Jablanica 22 Osnovna E73

Vc Jablanica Mostar obilaznica 1 51 Osnovna E73

Vc Mostar obilaznica 1 Mostar obilaznica 2 20 Osnovna E73

Vc Mostar obilaznica 2 Buna (Žitomislić) 10 Osnovna E73

Vc Buna (Žitomislić) Tasovčići (Čapljina) 16 Osnovna E73

Vc Tasovčići (Čapljina) Doljani 9 Osnovna E73

→ Tablica 1: 
 Dionice  

obuhvaćene 
Paneuropskim 

Koridorom/rutom 
kao i transeuropska 

kodifikacija cesta6

6 
Izvor:  

SEETO višegodišnji 
planovi (eng. MAP: 

Multi-Annual 
Planning) za 2015. 

(MAP 2015) i 2016. 
(MAP 2016) godinu/

prioritetni projekti 
za ceste

7 
Kriteriji preuzeti iz 
Evaluation Criteria 

for Investment De-
cisions, Finance for 

Engineers, Springer, 
London, 2008  

https://link.
springer.com/

apter/10.1007/978-
1-84800-033-9_6  

2. Analiza utjecaja 
izgradnje modernih cesta 
u Bosni i Hercegovini na 
sustav upravljanja javnim 
financijama

U ovom dijelu rada prikazana je analiza 
učinaka izgradnje autocesta/brzih 
cesta u Bosni i Hercegovini na sustav 
upravljanja javnim financijama, odnosno 
procijenjenog učinka na proračune i 
fiskalnu poziciju Bosne i Hercegovine. 
Analiziran je učinak izgradnje autocesta/
brzih cesta na javni dug Bosne i Herce-
govine, napravljena je projekcija, uz 
definirane pretpostavke, najvjerojatnijeg 
utjecaja zaduživanja za potrebe izgrad-
nje autocesta/brzih cesta na javni dug 
vlada u Bosni i Hercegovini, te su date 
preporuke za poboljšanje javnih politika 
u ovoj oblasti.

2.1. Analiza učinaka izgradnje 
autocesta/brzih cesta na javni 
dug Bosne i Hercegovine

Svaki investicijski projekt, prije reali-
zacije treba ocijeniti prema nekoliko 
kriterija: 

 ↗ Pretpostavljeni povrat sredstava 
od projekta, u postocima; 

 ↗ Razdoblje otplate uloženih 
sredstava; 

 ↗ Odgovarajuća likvidnost i 
gotovinski tokovi projekta, i 

 ↗ Prateći rizici tijekom razdoblja 
eksploatacije projekta te načini 
njihove eliminacije u cilju 
uspješne realizacije investicije.7 

U nekim slučajevima se odluke o investi-
cijama donose iz strateških ili političkih 
razloga, pa se odluke o velikim investici-
jama i zaduženjima donose bez (ili s vrlo 
malo) detaljne analize posljedica i op-
ravdanosti takve investicije. Navedeno 

važi i za analizu utjecaja zaduživanja 
za predviđene pravce na javni dug svih 
vlada u Bosni i Hercegovini.

Prilikom izgradnje većih infrastrukturnih 
projekata čije financiranje zahtijeva 
iznimno velike novčane iznose, koji 
služe za dugotrajnu eksploataciju i imaju 
značajne učinke na sveukupni gospo-
darski i društveni razvoj, neophodno 
je pripremiti analize temeljem kojih se 
određuje isplativost ulaska u realizaciju 
konkretnog projekta ili ne. Izgradnja 
autocesta/brzih cesta u svakoj državi 
predstavlja visoko značajne i važne 
projekte, kako za lokalne zajednice 
kroz koju cestovna mreža prolazi, tako 
i za cjelokupnu državu i društvo. Kako 
se neophodna sredstva za realizaciju 
ovih projekata dominantno osiguravaju 
kreditnim zaduženjima, od posebne je 
važnosti ispravno utvrđivanje financij-
ske opravdanosti navedenih ulaganja. 
Neki od alternativnih modaliteta, osim 
financiranja zaduživanjem, su: izgradnja 
iz proračunskih sredstava, izgradnja 
temeljem javno-privatnog partnerstva, 
izgradnja po načelu koncesije, ili izgrad-
nja u suradnji s drugim državama (su-fi-
nanciranje) idr. modeli financiranja. 

Projekti u svakom slučaju mogu biti i 
strateške naravi, te u tim slučajevima 
analiza financijske opravdanosti nije 
prioritetna, međutim potrebno je uvijek 
voditi računa i o financijskoj komponenti 
investicije. Poželjnim se može označiti 
situacija da su strateški projekti istovre-
meno i financijski opravdani i da nude 
određeni prihvatljivi povrat na uložena 
sredstva, odnosno da generiraju zaradu 
koja će opravdati njihovu realizaciju. 
Stoga izgradnja autocesta/brzih cesta 
predstavlja projekte koji imaju i stra-
tešku komponentu ali trebaju imati i 
financijsku opravdanost izgradnje. Za 
determiniranje projekta kao strateške 
investicije potrebno je imati jasne 
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financijske institucije očekuju povećanje 
kamatnih stopa u naredne tri godine. 

Važan aspekt zaduživanja su i izvori 
sredstava koji se koriste za autoceste/
brze ceste. Udio duga kojeg drže nere-
zidenti (vanjski financijeri, kao što su 
međunarodne financijske institucije) 
povećava osjetljivost na obnavljanje 
duga i rizike kamatne stope. U Bosni 
i Hercegovini, 72% javnog duga drže 
nerezidenti, a što je iznad indikativnog 
pokazatelja od 60% koji se uzima kao 
maksimalno preporučena vrijednost. 
Također, učešće javnog duga u stranoj 
valuti od 72% u ukupnom javnom dugu 
ne prelazi indikativni pokazatelj od 
80% ali ipak predstavlja visok rizik koji 
može utjecati na održivost javnog duga 
(pretpostavlja se da je umjeren rizik od 
20-60%, a visok rizik preko 60%)10.

Analiza održivosti javnog duga također 
navodi da su „indikatori opterećenosti 
dugom, prema osnovnom scenariju i 
stres testovima, su ispod definiranih 
pokazatelja (mjerila, repera), te ne 
predstavljaju rizik po održivost duga“. 
Međutim, u analizi u obzir nisu uzeti 
trendovi, koji pokazuju da je javni dug u 
proteklih 10 godina povećan s 25% BDP 
u 2008 godini na 34% BDP u 2018. Ako 
pri tome uzmemo u obzir činjenicu da je 
završena tek trećina planirane autoceste 
na Koridoru Vc, te da se planira veći broj 
cestovnih pravaca koji će se financirati 
zaduženjima, može se pretpostaviti da 
će se dug u narednim godinama ubrzano 
uvećavati. 

Prema izvješću Ministarstva financija i 
trezora Bosne i Hercegovine, zaključno 
sa 31.12.2018. godine ugovoreno je 
vanjskih kredita u ukupnom iznosu od 
15,16 mlrd.  KM, od čega je angažovano 
12,44 mlrd.  KM, dok je 2.7 mlrd.  KM 
raspoloživo za angažovanje sukladno 
realizaciji odobrenih projekata i utvrđe-

nom dinamikom - planom angažiranja 
ugovorenih kredita, odnosno odobrenih 
financijskih aranžmana. Navedeni iznos 
od 2.7 mlrd.  KM pokazuje da trenutno 
postoje značajna novčana sredstva koja 
se nalaze na raspolaganju za investicije, 
ali iz raznih razloga nadležne institucije 
još uvijek nisu u stanju implementi-
rati ih shodno njihovoj predviđenoj 
namjeni. Važno je napomenuti da se na 
ova sredstva plaća commitment fee – 
naknada za nepovlačenje sredstava koja 
je obvezna.

Na sljedećem grafikonu je vidljivo da se 
najveći dio novih zaduženja usmjerava u 
infrastrukturu (59%).

Nakon implementacije planiranih 
projekata izgradnje trasa autocesta/
brzih cesta, strukturalno učešće kao 
i nominalni iznos zaduženja za EBRD, 
EIB i Svjetsku Banku (WB IBRD) će se 
značajno uvećati. Ukupna vrijednost 
projekata planiranih za kreditno finan-
ciranje iz vanjskih izvora u 2019. godini 
je 1.39 mlrd.  KM. Navedeni projekti se 
planiraju financirati uglavnom iz multila-
teralnih izvora odnosno 91,53%, u čemu 
najviše sudjeluju EBRD, EIB i Svjetska 
banka, dok se iz bilateralnih izvora 
planira financirati 8,47%. Od ukupne 
vrijednosti projekata planiranih za 
kreditno financiranje, na infrastrukturne 
projekte se odnosi 82,98%, na projekte 
za javni sektor 15,36%, te na projekte 
za gospodarske djelatnosti 1,66%. 
Direktna posljedica implementacije 
ovih projekata je da će se ukupan dug 
povećati za 1.39 mlrd.  KM, a sredstva 

bez usvajanja dodatnih trošarina ne bi 
ni bilo daljnjeg financiranja - kreditnog 
zaduženja za izgradnju cestovne infra-
strukture u Bosni i Hercegovini8.

2.1.1. Projekcija utjecaja 
izgradnje autocesta/ brzih cesta 
na javni dug Bosne i Hercegovine

Javni (državni) dug predstavlja ukupno 
ugovorene obveze države prema 
njezinim vjerovnicima nastale u proš-
losti do danas. Javni dug može biti sti-
mulirajući i destimulirajući instrument 
makroekonomske politike, što ovisi o 
umijeću ili politici upravljanja javnim 
dugom. Sastoji se od vanjskog (zadu-
ženje u inostranstvu) i unutarnjeg (vje-
rovnici su fizičke i pravne osobe unutar 
zemlje) duga. 

Institucije Bosne i Hercegovine 
zadužene za upravljanje javnim dugom 
dosta optimistično predstavljaju 
stanje i perspektive duga. Međutim, 
objektivni izvori ocjenjuju da je „Bosna 
i Hercegovina zemlja sa znatno bržim 
rastom javnog duga u odnosu na stopu 
privrednog rasta. Osim toga, dugoročno 
gledano, primarno problem će biti to što 
se sredstva javnog duga koriste za finan-
ciranje javne potrošnje koja je dominan-
tno neproizvodna, zbog preglomaznog 
ustroja zemlje i neracionalne potrošnje“9. 
 
Prema Analizi održivosti javnog duga 
Bosne i Hercegovine 2018-2025 
Ministarstva financija i trezora Bosne i 
Hercegovine, „Bosna i Hercegovina je 
zemlja sa srednjoročno održivim javnim 
dugom temeljem osnovu realnog rasta 
od 3,8%, inflacije od 1,4%, primarnog 
bilansa od 0,3% Bruto Društvenog Pro-
izvoda (BDP) i efektivnom kamatnom 
stopom od 2,5%“. Stope realnog rasta 
u posljednje dvije godine (stopa rasta 
koja je umanjena za inflaciju) su manje 
od projiciranih, a sve međunarodne 

razloge zbog kojih se navedena inve-
sticija klasificira kao strateška. Kad je 
u pitanju financijska održivost, ona se 
može bazirati samo na zaradi koja se 
ostvaruje kroz eksploataciju projekta ili 
uz manju ili veću financijsku podršku 
države (odnosno neke razine lokalne za-
jednice), kako bi se osigurala potrebna 
sredstva za realizaciju takvog projekta. 
Isplativost izgradnje autocesta/brzih 
cesta se ogleda u mogućnosti da os-
tvareni prihodi od njihove eksploatacije 
pokriju troškove izgradnje uz pravovre-
menu otplatu uzetih kreditnih sredstava 
ukoliko su ona korištena za financiranje 
izgradnje.

Iako je izgradnja autocesta/brzih cesta 
i cestovne infrastrukture već bitno 
utjecala na povećanje javnog duga 
i zaduženosti Bosne i Hercegovine, 
istraživanje sekundarnih izvora financi-
ranja je pokazalo da ne postoji analiza 
utjecaja izgradnje autocesta/brzih cesta 
na poziciju javnog duga i zaduženosti 
Bosne i Hercegovine. Istina, podaci o 
dosadašnjim zaduženjima su prikazani 
u bazi podataka javnog duga i izvješćima 
o stanju javnog duga, ali pitanje analize 
utjecaja i kasnijih posljedica do sada 
nije bilo analizirano. 

Međutim, iako takve analize ne postoje, 
evidentno je da postoje u međunarod-
nim financijskim institucijama. Ukoliko 
se prisjetimo javnih rasprava o uvođenju 
dodatne trošarine na gorivo u 2018. 
godini, većini građana je ˝nastavak 
izgradnje autocesta˝ predočen kao 
namjena uvođenja dodatnih trošarina 
ali je činjenica i da su kreditori (među-
narodne financijske institucije) odbijale 
daljnje financiranje bez usvajanja 
zakona o nametanju dodatnih trošarina. 
Prema sadašnjem načinu raspodjele, dio 
sredstava koja se prikupe od dodatne 
trošarine na gorivo predviđene su za 
kasniju otplatu kredita, stoga je jasno da 

8 
Od 1. veljače 2018. 

godine od kada se 
primjenjuje Zakon 

o izmjenama i 
dopunama Zakona 
o akcizama u Bosni 

i Hercegovini, 
kojim je povećan 

iznos akcize, do 
31.12.2020. godine, 

JP Autoceste FBiH  
ostvarilo prihode 

po ovom osnovu u 
visini od cca. 486 

miliona KM.

9 
Marić Željko, Javni 

dug i dužnička kriza 
(primjer Bosne i 

Hercegovine), str.3, 
Pregledni rad, UDK: 
336.27(497.6) Oe-
conomica Jadertina 

2/2012.

10 
Analiza održivosti 

javnog duga Bosne 
i Hercegovine za 

period 2018-2022. 
godine, Ministarstvo 

financija i trezora 
Bosne i Hercegovine 

(2018).

→ Grafikon 2.: 
Struktura kreditnog 

financiranja u Bosne 
i Hercegovine u 

2019 godini 
(Izvor: Ministarstvo 

financija i trezora 
Bosne i  

Hercegovine, 2019)
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upravljanja javnim financijama su:

 ↗ Pripremiti strategiju i plan 
zaduživanja i upravljanja javnim 
dugom za izgradnju autocesta 
prije svih na Koridoru Vc i brzih 
cesta u Bosni i Hercegovini,

 ↗ Izgradnja autocesta je projekt 
koji pojedinačno ima najveći 
utjecaj na položaj zaduženosti 
i sustav upravljanja javnim 
financijama. Kako bi se izbjeglo 
prezaduživanje i dovođenje 
Bosne i Hercegovine u poziciju 
financijske nestabilnosti, 
potrebno je pripremiti detaljnu 
strategiju i plan zaduživanja, 
realan plan povlačenja sredstava 
koja su već ugovorena i razmotriti 
alternativne financijske izvore 
i mogućnosti za refinanciranje 
postojećih zaduženja, sve u cilju 
stjecanja povoljnijeg položaja 
po pitanju zaduženja. Navedeno 
se posebno odnosi na „nove“ 
planirane pravce, kao što su 
autocesta/brza cesta Sarajevo 
– Beograd i nastavak izgradnje 
novih cestovnih pravaca kroz 
Republiku Srpsku. 

 ↗ Strategiju i plan zaduživanja 
potrebno je učiniti 
komplementarnom s realnom 
analizom opravdanosti ulaganja 
i održivosti modela izgradnje i 
upravljanja.

 ↗ Planirati gradnju dionica s ciljem 
puštanja u promet funkcionalne 
cjeline saobraćajnice.

 ↗ Analizirati poslovanje javnih 
poduzeća za upravljanje 
autocestama, s naglaskom na 
rast broja uposlenih i dugoročnu 
održivost modela upravljanja 
autocestama, obzirom da su 
javna poduzeća zadužena za 

planiranje, izgradnju i upravljanje 
autocestama. U posljednje 
tri godine, evidentan je rast 
broja uposlenih, kao i značajno 
povećanje troškova plaća i 
naknada uposlenima. 

Sukladno prethodno navedenim prepo-
rukama, predlaže se razmatranje učin-
kovitosti postojećih javnih poduzeća, te 
mogućnosti racionalizacije troškova kroz 
izmjenu ili automatizaciju postojećeg 
sustava naplate. Također je potrebno 
analizirati učinkovitost javnih poduzeća i 
objektivne razloge značajnih kašnjenja u 
izgradnji trasa za koje postoje odobreni 
zajmovi.

Kao dodatni problem predstavlja 
metodologija raspodjele prihoda od 
cestarine za autoceste i izgradnju i 
rekonstrukciju drugih cesta. Naime, 
Upravni odbor UINO je sredinom 2018. 
godine donio Odluku o privremenoj 
raspodjeli prihoda11 kojom je utvrđeno 
da od ukupnog prihoda od cestarine, 
10% ostaje na podračunu kod Centralne 
banke, a služit će za poravnanje prihoda 
po utvrđivanju konačne metodologije 
raspodjele. Preostalih 90% prihoda 
dijeli se između entiteta i Brčko Distrikta 
tako da 59% pripada Federaciji Bosne 
i Hercegovine, 39% pripada Republici 
Srpskoj a 2% Brčko Distriktu Bosne i 
Hercegovine.  

Bitno je naglasiti da 10% ukupno 
prikupljene trošarine još uvijek stoji 
na računu UINO, bez da je donesena 
odluka o načinu raspodjele zadržanih 
sredstava12. 

Nakon temeljite analize prethodno 
navedenog, može se zaključiti da je 
izgradnja mreže modernih cesta u 
Bosni i Hercegovini već desetljećima 
stvarna potreba ali (ne)realizacija iste 
predstavlja vječnu političku predizbornu 
inspiraciju.

partnerstvo i financiranje 
kreditnim zaduživanjem. 

 ↗ U proteklih 10 godina, iznos 
potreban za servisiranje vanjskog 
duga se povećao četiri puta. 
Najznačajniji dio rasta javnog 
duga odnosi se na ulaganja u 
autoceste. 

 ↗ Službene analize položaja 
zaduženosti i upravljanja javnim 
dugom Bosne i Hercegovine 
prikazuju stanje optimistično, 
najčešće se referirajući na nisku 
zaduženost Bosne i Hercegovine 
u odnosu na zemlje u regiji. 
Pri toj analizi, ne uzima se u 
obzir činjenica da je realizirano 
manje od trećine planiranih 
infrastrukturnih projekata 
poput izgradnje autocesta. 
Međunarodne financijske 
institucije smatraju da je Bosna 
i Hercegovina već dosegla prag 
zaduženosti, pa je uvjet za daljnje 
financiranje izgradnje autocesta 
kreditnim zaduženjima bilo 
uvođenje dodatne trošarine na 
gorivo u 2018. godini, iz koje 
će se financirati otplata novih 
kreditnih zaduženja za izgradnju 
autocesta. Postoji značajan 
iznos sredstava koji je ugovoren 
za izgradnju autocesta, ali se 
ne povlači zbog neučinkovitog 
sustava implementacije, u 
konkretnim slučajevima, radi 
se o kašnjenju u realizaciji 
projekata zbog sporog rješavanja 
imovinsko-pravnih odnosa, 
grešaka u projektiranju i slično. 
Na ova sredstva plaćaju se 
značajni troškovi (commitment 
fee). 

Osnovne preporuke za poboljšanje 
javnih politika u oblasti utjecaja izgrad-
nje autocesta/brzih cesta na sustav 

potrebna za servisiranje vanjskog duga 
u 2019 godini će premašiti 815 mil. KM. 
Čak i u slučajevima kad se ne povlače 
kreditna sredstva, zbog kašnjenja sa 
eksproprijacijom zemljišta, postupka 
žalbe i drugih proceduralnih razloga, na 
dogovorena sredstva se plaća naknada 
za nepovlačenje (tzv commitment fee). 
Samo u 2018. godini je plaćeno više od 
6,2 mil. KM za trošak neangažovanih 
sredstava. Zvanična projekcija visine 
i sredstava za servisiranje vanjskog 
duga za razdoblje 2019.-2021. godina 
urađene su na dva načina, i to:

 ↗ Projekcije stanja i obveza 
vanjskog duga po osnovu 
postojećih kredita, koje uključuju 
vanjske kredite koji se vode u 
bazi podataka za javni dug tj. 
postojeća kreditna zaduženja – 
Scenario 1, 

 ↗ Projekcije stanja i obveza 
vanjskog duga po osnovu 
postojećih kredita i kredita u 
postupku zaključivanja, koje 
uključuju vanjske kredite koji se 
vode u bazi podataka za javni 
dug, odnosno postojeća kreditna 
zaduženja, te kredite u postupku 
zaključivanja – Scenario 2.

2.1.2. Preporuke za poboljšanje 
javnih politika u ovoj oblasti

Osnovni zaključci analize utjecaja iz-
gradnje autocesta/brzih cesta na javne 
financije u Bosni i Hercegovini su:

 ↗ Postoji više modela financiranja 
izgradnje cestovne infrastrukture 
– financiranje vlastitim 
sredstvima (sredstva od dobiti 
telekom operatera i drugih 
poduzeća, sredstva od licenci 
i sl.), financiranje iz proračuna 
(tekućih fiskalnih prihoda), 
koncesija, javno-privatno 

11 
http://www.new.
uino.gov.ba/bs/
Odluke%20UO 

12 
JP Autoceste 

Federacije Bosne i 
Hercegovine imaju 

potraživanje prema 
UINO u iznosu od 

približno 70 mil. KM.
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Ostvarenje značajnih projekata  
na mreži državnih cesta u  
Republici Hrvatskoj

Major projects realisation on  
Croatian state - roads network

Temeljni dokument srednjoročnog planiranja zahvata na mreži državnih cesta Republike 
Hrvatske je četverogodišnji Program građenja i održavanja javnih cesta, a ove 2021. godine, 
donosi se novi Program, koji će definirati glavne projekte u realizaciji do kraja 2023. godine. 
U radu će ukratko biti prikazano ostvarenje projekata na državnim cestama Republike 
Hrvatske u prošle četiri godine, kao i izazovi u ostvarenju predstojećih programskih ciljeva. 
Naglasak je na najvećim projektima. U isto vrijeme donosi se višegodišnji financijski 
okvir Europske unije, za razdoblje od 2021. do 2027. godine, pa će brzina napredovanja 
planiranih zahvata ovisiti i o potencijalnom sufinanciranju projekata cestovnog sektora iz 
EU fondova. Posljedice COVID krize na gospodarstvo i neizvjesnost oko raspoloživosti EU 
fondova čine planiranje dinamike već započetih zahvata vrlo izazovnim.

The basic medium-term planning document for interventions on the state roads network of 
the Republic of Croatia is the four-year Public Road Construction and Maintenance Program, 
and in 2021 a new Program is going to be adopted and it will define major projects in 
implementation by the end of 2023. This paper will briefly present the realization of projects 
on state roads of the Republic of Croatia in the past four years, as well as the challenges 
faced in achieving the upcoming program goals. The emphasis is again placed on the largest 
projects. At the same time, the multiannual financial framework of the European Union is 
being adopted, for the period from 2021 to 2027, so the pace of the planned interventions 
will depend on the potential co-financing of the road sector projects from EU funds. The 
consequences of the COVID crisis on the economy and the uncertainty regarding the 
availability of EU funds make planning of the already initiated started interventions very 
challenging.
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1. Uvod

Mreža državnih cesta u Republici Hrvat-
skoj trenutno je duga oko 7300 kilome-
tara, a njome upravljaju Hrvatske ceste, 
poduzeće u 100 % državnom vlasniš-
tvu, koje se financira najvećim dijelom 
iz naknade u cijeni goriva. Općenito se 
može reći da je mreža državnih cesta 
zadovoljavajuće razvijena, odnosno 
da je državni teritorij premrežen pro-
metnicama zadovoljavajućih tehničkih 
elemenata, koje se održavaju na zado-
voljavajućoj razini. 

Potrebe za izgradnjom novih državnih 
cesta naglašene su na pravcima gdje 
postojeće ceste prolaze kroz naselja, 
pa tranzitni promet ugrožava sigurnost 
i kvalitetu života (slika 1). Zbog potreba 
za intermodalnim prometom grade 
se nove spojne ceste prema lukama, 
željezničkim terminalima, a novoj mreži 
autocesta nedostaju neke brze spojnice 
prema gradovima.

Vlada Republike Hrvatske, u ulozi 

vlasnika poduzeća Hrvatske ceste d.o.o. 
imenuje najvažnije projekte za provedbu 
donošenjem četverogodišnjeg Programa 
građenja i održavanja javnih cesta [1]. 

Hrvatske ceste predlažu godišnje 
planove građenja i održavanja državnih 
cesta koji razrađuju projekte navedene 
u četverogodišnjem programu i to na 
takav način da se investicije i troškovi 
zadrže unutar limita Financijskog plana 
koji odobrava hrvatsko Ministarstvo 
financija. Provedba godišnjih planova 
najavljuje se kroz Plan nabave. 

U tim su dokumentima pojedinačno 
najavljeni budući projekti, odnosno 
javne nabave s predviđenim iznosima i 
približnim vremenom objave. Jedan od 
važnih aspekata poslovanja Hrvatskih 
cesta proizlazi iz činjenice da je Društvo, 
prema statističkim podacima, jedan od 
najvećih javnih naručitelja u Republici 
Hrvatskoj.

Dio projekata na cestovnoj mreži Re-
publike Hrvatske sufinancira se bespo-
vratnim sredstvima iz fondova Europske 
unije. Za financijske instrumente Unije 
konkuriraju projekti koji doprinose 
njezinim ciljevima, a oni su vezani uz 
mrežu cesta europskog značaja koja je 
definirana na razini Uredbe EU. 

U razdoblju od 2014. do 2020. godine 
iz Europskih fondova za prometne 
projekte u Republici Hrvatskoj na ras-
polaganju je 1,210 milijardi eura, od 
čega 400 milijuna eura iz Europskog 
fonda za regionalni razvoj i nešto više od 
810 milijuna eura iz Kohezijskog fonda. 
Cestovnim projektima namijenjeno je 
400 milijuna eura iz Europskog fonda za 
regionalni razvoj. Hrvatske ceste d.o.o. 
su najveći hrvatski korisnik sredstava 
tog fonda, kroz program pod nazivom 
Promicanje održivog prometa i elimi-
nacija „uskih grla“ u ključnim mrežnim 

infrastrukturama. Raspoloživa sredstva 
namijenjena su za provedbu 6 projekata 
ukupne ugovorene vrijednosti od oko 
543 milijuna eura (ukupna vrijednost 
sadrži i nacionalnu komponentu sufi-
nanciranja). To znači da su Hrvatske 
ceste d.o.o. u potpunosti utrošile sva 
predviđena sredstva u sklopu Operativ-
nog programa Konkurentnost i kohezija, 
pa se za provedbu drugih pripremljenih 
infrastrukturnih projekata nastoje osigu-
rati sredstva u nadolazećem program-
skom razdoblju (iza 2020. godine).

2. Realizacija programa 
građenja državnih cesta od 
2017. do 2020. godine

Program građenja i održavanja javnih 
cesta, u dijelu koji se odnosi na inve-
sticije u izgradnju državnih cesta za 
razdoblje 2017. do 2020. godine sadrži 
44 projekta. U razdoblju od početka 
2017. do kraja 2020. dovršeno je 19 
projekata iz Programa. Ukupna progra-
mirana vrijednost svih projekata izgrad-
nje državnih cesta u četverogodišnjem 
razdoblju je 5,7 milijardi kuna, od čega 
je od 2017. do kraja 2020. ostvareno 
(izvršeno) 3,12 milijardi ili 55%.

Neki od projekata realizirani su u dijelu 
koji je bio obuhvaćen Programom – 
daljnje dionice pravca nastaviti će se 
graditi u narednim planskim razdoblji-
ma. Na početku 2021. godine u reali-
zaciji – izgradnji bilo je 12 projekata iz 
Programa, ukupne vrijednosti ugovora 
za izgradnju od 4,5 milijardi kuna (od 
čega na CPJD – Pelješac otpada 3,2 
milijarde).

Istodobno traje postupak javne nabave 
za nekoliko zahvata iz Programa, 
procijenjene vrijednosti od gotovo 1,5 
milijardi kuna. 

Program građenja i održavanja javnih 

cesta, u dijelu koji se odnosi na inve-
sticijsko održavanje državnih cesta za 
razdoblje 2017. do 2020. godine sadrži 
46 projekata, za čiju je provedbu Pro-
gramom bilo planirano utrošiti 2,152 
milijardi kuna. Ukupna realizacija za ove 
projekte kroz četiri programske (2017. – 
2020.) godine je 2,1 milijardi kuna, što 
znači da je izvršenje 97% od planiranog.

3. Važni projekti na državnim 
cestama Republike Hrvatske 
 
3.1. Cestovno povezivanje južne 
Dalmacije

Ideja o prijelazu kojim bi se obišao 
Neumski koridor stara je koliko i suvre-
mena država Hrvatska, a geografska 
osobitost poluotoka Pelješca, hrvatskog 
teritorija koji se proteže ispred bosan-
sko-hercegovačkog izlaza na more nudi 
logično rješenje premoštenjem kanala 
Malog Stona.

Most Pelješac s pristupnim cestama i 
obilaznicom Stona čini cjelinu projekta 
pod nazivom Cestovno povezivanje 
južne Dalmacije (CPJD). Cestom duljine 
32 km (slika 2) povezat će se krajnji jug 
hrvatske i omogućiti razvoj kopna i otoka 
dubrovačke regije. Najzahtjevniji dio 
projekta je most preko Kanala Malog 

↓ Slika 1:  
Mreža državnih 

cesta u  
Republici Hrvatskoj 

s naznakom 
obilaznica nase-

ljenih mjesta koje 
su sagrađene u 

posljednjih 8 godina 
ili su u izgradnji ili se 

projektiraju.
→ Slika 2:  

Faze projekta pod 
nazivom Cestovna 

povezanost s 
južnom  

Dalmacijom.
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Stona, dug 2404 metra, čija je izgradnja 
započela 2018. godine, s rokom dovrše-
nja početkom 2022. godine.

Ukupna vrijednost projekta bila je pro-
cijenjena na 526 milijuna eura, u čemu 
su obuhvaćeni takozvani prihvatljivi i 
neprihvatljivi izdaci. Neprihvatljivi su 
oni izdaci koji se ne mogu financirati iz 
EU fondova: trošak pripreme projekta 
i porez na dodanu vrijednost. Prihvat-
ljivi trošak projekta za sufinanciranje iz 
fondova EU iznosi 420,3 milijuna eura 
a planirano je 85% od tog iznosa finan-
cirati iz Europskog fonda za regionalni 
razvoj, a 15% nacionalnim sredstvima. 

Financiranje iz fondova EU osigurano je 
zbog toga jer su glavni ciljevi projekta 
prepoznati kao značajni za Uniju: glavni 
cilj projekta je smanjiti negativne po-
sljedice ulaska Hrvatske u Schengenski 
prostor i osigurati trajnu prometnu 
povezanost između razdvojenih dijelova 
teritorija, prilagođenu budućim promet-
nim potražnjama.

aktivni ugovori za 
izgradnju i nadzor

 Ugovoreno 
 (Eur, bez PDV)

Faza 1: 
most

radovi 277.547.769
nadzor 6.818.541

Faza 2: 
pristupne 

ceste

radovi 63.786.454

nadzor 1.902.412

Faze 3 i 4: 
obilaznica 

Stona

radovi 68.209.247

nadzor 1.700.093

A Napajanje i B 
Opremanje

Grupa A Napajanje 9.265.031
Grupa B Opremanje 9.631.536

Ukupno 438.861.084

3.2. Obilaznica Splitske 
aglomeracije

Projekt pod ovim nazivom obuhvaća do-
gradnju i rekonstrukciju cestovne mreže 
od Splita do Omiša. Glavni je zahvat 

nastavak izgradnje Splitske obilaznice 
– brze ceste Trogir – Solin – Omiš u 
duljini od 21,5 km, čime će se poboljšati 
protočnost prometa na području koje 
danas sadrži točke najvećih zagušenja 
u Hrvatskoj. Cesta prolazi teškim br-
dovitim terenom Dalmatinske zagore, 
dijelom kao četverotračna, bliže Splitu, 
a dijelom kao dvotračna prometnica. 
Projekt je podijeljen na 5 faza, a ukupna 
procjena cijene investicije iznosi oko 
329 milijuna Eur. 

Izgradnja prometnice počinje nastav-
kom radova na ranije započetoj obila-
znici Omiša. 

Obilaznica Omiša presijeca uski kanjon 
rijeke Cetine, i to tako što je na lijevoj i 
na desnoj obali trasa brze ceste smje-
štena u tunelima čiji portali izlaze na 
same litice kanjona. Istočni pristupni 
tunel izveden je ranije. Zapadni tunel 
(Komorjak) je probijen 2020. a izgrad-
nja mosta Cetina upravo započinje 
(kraj ljeta 2021.). Cijena radova za ovu 
dionicu, kojima će se obilaznica Omiša 
privremeno spojiti na županijsku cestu 
iznosi 24 milijuna Eura.

Iz smjera Splita, odnosno Solina, zahvat 
započinje na brzoj cesti Solin – Klis, na 
budućem čvorištu Mravince, a prvi cilj 
je olakšati prometne tokove na istočnoj 
strani splitske aglomeracije. Javna 
nabava ovih radova, vrijednih oko 33 
milijuna Eur je u tijeku.

Projekt se priprema za prijavu za 
sufinanciranje iz EU fondova i vrlo je 
izgledno da će ući u planove narednog 
programskog razdoblja.

3.3. Brza cesta Okučani –  
granica BiH

Dionica planirane brze cesta Granica Re-
publike Mađarske – Virovitica – Okučani 
– granica Bosne i Hercegovine gradi se 
na dionici Okučani – granica BiH. Radi se 
o međunarodnom pravcu E 661 prema 
oznakama UNECE (Ekonomska komisija 
UN za Europu), koji spaja Mađarsku, 
Hrvatsku i Bosnu i Hercegovinu. Na 
području Bosne i Hercegovine buduća 
cesta se spaja na autocestu Gradiška 
– Banja Luka (Mihovljani). U daljim per-
spektivama razvitka mreže, ovaj pravac 
treba sagledati s početkom na Balatonu 
a završetkom u lukama Splita, teretnoj, 
putničkoj i trajektnoj.

Projektna faza u Programu Vlade RH i 
planovima  Hrvatskih cesta obuhvaća 
izgradnju četverotračne ceste od po-
stojećeg cestarinskog prolaza Okučani 
na autocesti A3 Bregana – Zagreb – 
Lipovac, do državne granice na Savi, 
uključujući granični prijelaz. 

Međudržavni most se gradi i biti će 
dovršen 2022. godine, zajedničkim 
financiranjem dviju država i podjelom 
posla u nabavi i vođenju projekta po 
cijeni od 19,5 milijuna eura. Glavnu kon-
strukciju mosta preko plovne rijeke čini 
kontinuirani čelični sandučasti sklop s 
glavnim rasponom veličine 170 metara 

i postranim rasponima dugim po 128 
metara, pa je ukupna duljina čeličnog 
sklopa 426,0 m. Prometnu plohu na-
mijenjenu vozilima čine četiri prometne 
trake širine po 3,75m.

Javna nabava radova izgradnje spojne 
ceste od mosta do državne ceste privodi 
se kraju: nabava za radove je dovršena 
(Integral Inženjering s cijenom 47,7 
milijuna Eur) ali je na odabir tvrtke za 
nadzor uložena žalba. Očekivani datum 
uvođenja u posao bi mogao biti sredinom 
listopada, ovisno o ponovnom pregledu 
ponuda za nadzor, naravno. Očekivano 
trajanje ugovora je 24 mjeseca.

3.4. Državna cesta DC 403, čvor 
Škurinje – luka Rijeka

U sklopu modernizacije najveće teretne 
luke u Republici Hrvatskoj – luke 
Rijeka, gradi se kontejnerski terminal 
na zapadnom dijelu luke – takozvanoj 
Zagrebačkoj obali. Kapacitet budućeg 
terminala zahtijeva novu cestovnu pove-
znicu, razdvojenu od gradskog prometa. 

Državna cesta DC 403 spaja riječku 
obilaznicu, putem čvora Škurinje s kon-

→ Tablica 1:  
Vrijednosti aktivnih 
ugovora za izgrad-

nju, opremanje 
i stručni nadzor 

projekta CPJD

↑ Slika 3:  
Položaj projekta pod 

nazivom Multimodalna 
platforma Splitske 

aglomeracije – istočna 
obilaznica Splitske 

aglomeracije.

→ Slika 4:  
Brza cesta Granica 

Republike Mađarske 
– Virovitica – 

Okučani – granica 
Bosne i  

Hercegovine.  
Dionice u  

projektiranju i 
pripremi izgradnje 

označene su crveno.
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tejnerskim terminalom na Zagrebačkoj 
obali. Radi se o brzoj prometnici – ulici 
- koja prolazi gusto naseljenim područ-
jem grada, sa sekundarnom funkcijom 
povezivanja naselja. Ukupna duljina 
ceste je oko 3 km, s dva čvorišta. Širina 
ceste je promjenjiva, na najvećem dijelu 
trase cesta je trotračna, dok su spojevi 
na mrežu gradskih ulica izvedeni s dvije 
trake. Najveći zahvat tijekom gradnje 
predstavlja tunel dug 1250 m, a za 
ilustraciju zahtjevnosti projekta treba 
spomenuti da je za izgradnju potrebno 
srušiti 60 kuća.

Za projekt je osigurano sufinanciranje iz 
fonda EU za regionalni razvoj, ugovor za 
izgradnju, vrijednosti 61 milijun eura je 
aktivan, a radovi se odvijaju vrlo inten-
zivno uz rok od 30 mjeseci koji teče od 
rujna 2020. Zanimljivo je spomenuti da 

uz izgradnju spojne ceste napreduju i 
radovi poboljšanja željezničke veze i 
terminala iste lokacije.

3.5. Podravski ipsilon

Podravski ipsilon se sastoji od brzih 
cesta DC 10 i DC 12, sa zajedničkim 
ishodištem sjeverno od Zagreba. Brza 
cesta DC 10 vodi od čvorišta Sveta 
Helena na autocesti Zagreb – Varaždin 
i dalje nastavlja pravcem Križevci – Ko-
privnica – granica Republike Mađarske. 
Drugi krak ipsilona je DC 12, na pravcu 
Vrbovec – Bjelovar – Virovitica – granični 
prijelaz Terezino polje.

Postojeće državne ceste na ovim 
pravcima prolaze kroz naseljena mjesta 
i po svojim elementima ne zadovoljavaju 
potrebe tranzitnog prometa, generira-
nog razvitkom gospodarstva Podravine. 
Projekt ovih brzih cesta izvodi se u faznoj 
izgradnji: projektira se četverotračna 
brza cesta s deniveliranim čvorištima, 
za koju se prvo na kritičnim dionicama 
izvodi jedan kolnik, s denivelacijama na 
mjestima opterećenih raskrižja. Izvedba 
drugog kolnika ostavlja se za trenutak 
kada će to zahtijevati prometne potrebe.

Brza cesta intenzivno se gradi od Vrbovca 
prema Bjelovaru, radovi traju na dionici 
dugoj oko 5 km, Farkaševac - Bjelovar, 

(lijevi kolnik) brze ceste – ugovoreni 
radovi i stručni nadzor. 

Ugovorena vrijednost radova je oko 14,7 
milijuna Eur. Rok izvođenja radova je 
24 mjeseca a teče od 6. mj. 2020. uz 
ugovorni rok od 24 mjeseca.

Za zatvaranje prometne cjeline ceste 
do Bjelovara ugovara se izgradnja još 
12 km, radovi su ugovoreni po cijeni od 
35,3 milijuna Eur., ali postupak nabave 
za stručni nadzor još nije dovršen pa 
uvođenje u posao nije obavljeno. Rok 
izvođenja radova biti će 30 mjeseci.

Za drugi krak podravskog ipsilona, onaj 
prema Koprivnici u tijeku je postupak 
javne nabave. Gradit će se dionica: 
Križevci – Kloštar Vojakovački, duljine 
oko 7,5 km. Procijenjena vrijednost 
radova je oko 35,5 milijuna Eur. Rok 
izvođenja radova: 30 mjeseci, a službeni 
početak radova očekuje se uskoro.

3.6. Ostali projekti

Izgradnja brze ceste kroz Karlovac, 
dionica Mostanje – Vukmanićki Cerovac 
u naravi je obilaznica Turnja, koja se gradi 
kao brza cesta s jednim kolnikom, duga 
6,2 km. Cesta je u izgradnji a ugovorena 
vrijednost radova oko 20 milijuna Eur. 
Rok izvođenja 24 mjeseca, dovršetak se 
planira u drugoj polovici 2022. godine

Novi ulaz u Sisak povezat će spojnom 

cestom već izgrađenu autocestu, koja 
završava nadomak grada. Izgradnja 
mosta Odra i spojne ceste čvor Sisak-Si-
sak s izgradnjom uklapanja u prometnu 
mrežu grada ugovara se za oko 9,1 
milijuna Eur uz rok izvođenja radova od 
20 mjeseci.

Srijemska transverzala Ilok – Lipovac 
projektiran je i manjim dijelom izveden 
spoj najistočnijih dijelova Republike 
Hrvatske s mrežom autocesta, odnosno 
s glavnom arterijom Posavskog koridora 
– autocestom Zagreb – Lipovac. Prvo će 
se graditi obilaznica Apševaca i Lipovca, 
i to uz sufinanciranje iz europskog 
fonda za regionalni razvoj, budući da 
se radi o potezu na kojem je prolazak 
ceste kroz naselja doveo do bitnog 
ugrožavanja sigurnosti a i narušavanja 
kvalitete života. Radovi na izgradnji 
obilaznice duge oko 4 km započinju 
uskoro, po cijeni od oko 11 milijuna Eur. 
 
U kratkom pregledu izgradnje nisu 
poimence spomenute mnoge obilaznice 
naselja i manji zahvati kojima se uklanja-
ju točke prometnih zagušenja. Zbirno, ti 
su zahvati također značajne vrijednosti. 

Kada se rade projekcije vrijednosti 
državnih cesta koje bi se mogle sagraditi 
od početka 2021. do kraja 2024., uzi-
majući u obzir po stanje dokumentacije, 
upravni postupak, izvlaštenja i tehničke 
mogućnosti izvedbe, iznos bi bio oko 1,4 
milijardi Eur.

4. Zaključak

Četverogodišnji Programi Vlade Re-
publike Hrvatske koji se odnose na 
izgradnju i održavanje javnih cesta 
definiraju one projekte koji se mogu 
realizirati predviđenim sredstvima. Dio 
sredstava za izgradnju osiguran je iz ne-
povratnih sredstava europskih fondova, 
no razvitak mreže cesta ne dobiva zna-

→ Slika 5:  
Spoj riječke luke na 

sustav autocesta, 
odnosno obilaznicu 

Rijeke, koja je dio 
autoceste A7  

ostvaruje se 
budućom državnom 

cestom DC 403.

→ Slika 7:  
Srijemska 

transverzala, cesta 
koja spaja krajnji 
istok Hrvatske s 

autocestom Zagreb 
– Lipovac.

← Slika 6:  
Podravski ipsilon, 
brze ceste DC 10 i 
DC 12
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čajniju potporu Europske unije, budući 
da je u većini članica cestovna mreža 
razvijena do granice održivosti. 

Nakon godina u kojima je realizacija 
projekata izgradnje cestovne mreže bila 
usporena zbog raznih okolnosti, tijekom 
posljednje tri godine ugovorena je i 
započela izgradnja većeg broja značajnih 
i skupih projekata. U međuvremenu je 
došlo do krize uzrokovane pandemijom, 
koja je utjecala na globalna ekonomska 
kretanja. 

Preostalo trajanje i utjecaj pandemije 
na društveni i gospodarski život teško je 
procijeniti, ali će globalno usporavanje 
gospodarstva i promjene društvenih 
odnosa sigurno negativno utjecati na sve 
poslovne aktivnosti, pa i one cestovnog 
sektora. Prva posljedica je smanjenje 
prihoda i povećanje namjenskih rashoda 
državnog proračuna, a to je u prošlosti 
redovito rezultiralo smanjenjem investi-
cija u kapitalnu infrastrukturu. 

Mnogi poznati ekonomisti mišljenja su 
da neselektivna štednja i smanjenje 
investicija usporavaju izlazak iz krize. 
Primjeri iz prošlosti upućuju na to da 
je pokretanje državnih investicija bio 
poticaj pokretanju ukupnog gospodar-
stva nakon prijelomnih događaja koji su 
prouzročili pad ekonomije. Nadamo se 
da će naši godinama pripremani projekti 
napredovati planiranim tempom.

Literatura
[1]  Program građenja i održavanja javnih 

cesta za razdoblje od 2017. do 2020. 
godine, Službeni list RH, Narodne Novine 
47/2017
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Šta nam donose izmjene  
Direktive 2008/96?

What do the amendments to  
Directive 2008/96 bring us?

Evropska Direktiva o upravljanju sigurnošću cestovne infrastrukture (RISM-Road Infrastructure Safety Management) 
usvojena je 2008. godine kako bi se osiguralo da odluke vezane za sigurnost na cestama budu u prvom planu u 
svim fazama planiranja, projektovanja i upotrebe cestovne infrastrukture. Međutim, postoje velike razlike u načinu 
na koji su Direktivu primijenile pojedine države članice.  U državama s visokim nivoom saobraćajne sigurnosti su 
zahtjevi Direktive premašeni, dok druge zemlje zaostaju za njima. Opšti cilj predložene Direktive bio je smanjenje 
smrtnih slučajeva i nesreća sa teškim povreda na na cestama EU i poboljšanje sigurnosnih performansi cestovne 
infrastrukture. 
Iako neke države članice i dalje bilježe značajan napredak svake godine, stopa smrtnosti na cestama u cijeloj EU 
posljednjih godina stagnira, umjesto da se smanjuje kako je bilo predviđeno. 
Iz tog je razloga je, između ostalog, donesena Direktiva 2019/1936/EU kojom se mijenja područje primjene i način 
provođenja Direktive 2008/96/EZ.  
Cilj predloženih izmjena postojeće Direktive 2008/96 je da poboljšanje nivoa saobraćajne sigurnosti na evropskim 
cestama, i specifično: 
- Prepoloviti broj nesreća sa teškim povreda u 2030. godini u odnosu na 2020. godinu; 
- Broj poginulih na cestama u 2050. godini svesti po mogućnosti na 0.  
Ovaj rad sadrži sažet prikaz predloženih izmjena postojeće Direktive o upravljanju sigurnošću cestovne 
infrastrukture.

The European Road Infrastructure Safety Management Directive (RISM) was adopted in 2008 to ensure that road 
safety decisions are at the forefront of all phases of road infrastructure planning, design and use. However, there are 
large differences in the way in which the Directive has been implemented by individual Member States. In countries 
with a high level of road safety, the requirements of the Directive have been exceeded, while other countries lag 
behind. The general objective of the proposed Directive was to reduce deaths and accidents with serious injuries on 
EU roads and to improve the safety performance of road infrastructure. 
Although some member states continue to make significant progress each year, the road death rate across the EU 
has stagnated in recent years, rather than declining as projected. 
For this reason, among other things, Directive 2019/1936/EC was adopted, which changes the scope and manner 
of implementation of Directive 2008/96/EC. 
The aim of the proposed amendments to the existing Directive 2008/96 is to improve the level of road safety on 
European roads, and specifically: 
- Halve the number of accidents with serious injuries in 2030 compared to 2020; 
- Reduce the number of road deaths in 2050 to 0, if possible. 
This paper summarizes the proposed amendments to the existing Road Infrastructure Safety Management 
Directive.

Direktiva, RISM, saobraćajna sigurnost, izmjene
Directive, RISM, road safety, amendments

Mr. Zoran Kenjić, dipl.inž.građ.
Ministry of Infrastructure and Water Management, The Netherlands, Rijkswaterstaat
zoran.kenjic@rws.nl
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broj smrtnih slučajeva na cestama 
u 2030. godini prepoloviti u 
odnosu na 2020. godinu;

broj smrtnih slučajeva na cestama 
do 2050 približiti broju od nula (0) 
smrtnih slučajeva.

3. Izmjene i dopune Direktive

Revidirana direktiva ima za cilj postiza-
nje gore navedenih ciljeva uvođenjem 
između ostalog i sljedećih izmjena/
dopuna:

a)   Proširenje područja primjene 
Direktive na sve autoceste i tzv. 
“primarne ceste” u mreži i ceste 
koje se finansiraju sredstvima EU;

b)   Propisivanje sistematskog praće-
nja šta se dešava sa rezultatima 
provedenih procedura (follow-up 
process);

c)   Uvođenje nove procedure za 
„procjenu sigurnosti cestovne 
infrastrukture na čitavoj mreži« 
(Network-wide Road Safety 
Assessment), zasnovane na 
proaktivnom pristupu;

d)   Izmjenu koncepta Inspekcija 
za sigurnost na cestama (Road 
Safety Inspection-RSI) pri čemu 
inspekcija dobija novi koncept sa 
periodičnim i ciljanim inspekcija-
ma sigurnosti na cestama;

e)   Uspostavljanje opštih zahtjeva u 
pogledu horizontalne signalizacije 
i saobraćajnih znakova s   ciljem 
omogućavanja uvođenja informa-
cionih sistema za pomoć vozaču u 
automobilu (tzv. driver assistance 
systems);

f)   Uvođenje obaveze sistematskog 
uzimanja u obzir ranjivih učesnika 
u saobraćaju u svim postupcima 
Direktive.

1. EU Direktiva 2008/96: 
RISM

Evropska komisija je 2008. godine 
usvojila Direktivu o upravljanju sigur-
nošću cestovne infrastrukture (RISM- 
Road Infrastructure Safety Manage-
ment, 2008/96/EZ) s ciljem poboljšanja 
saobraćajne sigurnosti  na evropskim 
cestama. Ova direktiva propisuje 
procedure koje je potrebno provesti u 
svim fazama planiranja, projektovanja 
građenja i korištenja cestovne infra-
strukture kako bi se garantovala sao-
braćajna sigurnosti na Trans-Evropskim 
cestama.

Strateški ciljevi Evropske komisije da 
se broj smrtnih slučajeva na cestama 
do 2020. prepolovi u odnosu na broj iz 
2010. nažalost nije ostvaren. 

Evropska evaluacija efekata primjene 
RISM -a jasno pokazuje da postoje velike 
razlike u načinu na koji su države članice 
EU provele Direktivu i kao posljedica 
toga i u postignutim rezultatima.

2. Revizija Direktive i novi 
ciljevi

Iako su neke države članice ostvarile 
značajan napredak poboljšanja sigurno-
sti na cestama, broj smrtnih slučajeva 
na cestama širom EU stagnirao je po-
sljednjih godina i nije se smanjio kako 
je planirano. Zato je Europska komisija 
revidirala i dopunila Direktivu 2008/96/
EZ i donijela Direktivu 2019/1936/EZ.

Izmjenama i dopunama koje su defini-
sane u novoj Direktivi 2019/1936/EZ 
(RISM II) mijenja se područje primjene 
i način provođenja Direktive 2008/96/
EZ. Cilj predloženih izmjena i dopuna 
direktive je poboljšanje saobraćajne 
sigurnosti  na cestama u Evropi, a speci-
fično su zacrtani sljedeći ciljevi:

3.1. Sadržaj izmjena i dopuna

Ad a) Veliki dio saobraćajnih nesreća 
događa se na malom dijelu cesta na 
kojima su količine i brzine saobraćaja 
velike te na kojima postoje znatne razlike 
u brzinama vožnje pojedinih učesnika 
u saobraćaju. Stoga bi se ograničenim 
proširenjem područja primjene Direk-
tive 2008/96/EZ na autoceste i druge 
primarne ceste izvan mreže TEN-T 
trebalo znatno doprinijeti poboljšanju 
sigurnosti cestovne infrastrukture u 
cijeloj Uniji.

Kako bi se osiguralo da se takvim prošire-
njem područja primjene postigne željeni 
učinak, logično je da primarne ceste 
obuhvaćaju sve one ceste koje pripadaju 
najvišoj kategoriji cesta ispod kategorije 
„autoceste” prema nacionalnoj klasifi-
kaciji cesta. Iz istog bi razloga trebalo 
poticati države članice da osiguraju da 
u najmanju ruku sve ceste na koje se 
Direktiva 2008/96/EZ primjenjivala prije 
stupanja na snagu ove direktive ostanu 
obuhvaćene ovom direktivom.

Ad b) Sistematsko praćenje šta se 
dešava sa rezultatima provedenih 
procedura za upravljanje sigurnošću 
cestovne infrastrukture ključno je za 
postizanje poboljšanja u području 
sigurnosti cestovne infrastrukture koja 
su potrebna za ostvarivanje ciljeva 
Unije u pogledu sigurnosti na cestama. 
U tu bi se svrhu akcijskim planovima s 
utvrđenim prioritetima trebalo osigurati 
da se potrebne intervencije provedu u 
najkraćem mogućem roku (follow-up 
process). Konkretno, na temelju nalaza 
procjene sigurnosti na cestama na nivou 
cijele mreže trebalo bi provesti ili ciljane 
inspekcije na cestama ili, ako je to 
moguće i financijski opravdano, direktne 
korektivne mjere usmjerene na uklanja-
nje ili smanjenje rizika za sigurnost na 
cestama bez nametanja nepotrebnoga 

administrativnog opterećenja.

Ad c) „Procjena sigurnosti cestovne 
infrastrukture na čitavoj mreži« 
(Network-wide Road Safety Asse-
ssment) je proces upravljanja rizicima 
saobraćajne sigurnosti na cijeloj mreži. 
Ovaj novi instrument pojavio se kao 
opravdan i trebao bi biti djelotvoran alat 
za klasificiranje  dionica mreže na koje 
bi trebalo usmjeriti detaljnije provjere 
sigurnosti na cestama te za određivanje 
prioriteta za ulaganja prema njihovu 
potencijalu. Sve sa ciljem da se ostvare 
poboljšanja u području sigurnosti na 
nivou cijele mreže. Stoga bi trebalo 
sistemski procjenjivati cijelu cestovnu 
mrežu obuhvaćenu ovom Direktivom, 
među ostalim i s pomoću podataka 
prikupljenih elektroničkim i digitalnim 
putem, kako bi se povećala sigurnost 
na cestama u cijeloj Uniji. Network-wide 
Road Safety Assessment se zasniva na 
na proaktivnom pristupu rješavanju 
problema saobraćajne sigurnosti. 
 
Ad d) Prema principima funkcionisanja 
sigurnog sistema (Safe System), smrtni 
slučajevi i teške ozljede u saobraćajnim 
nesrećama u velikoj se mjeri mogu 
spriječiti. Stvaranje uslova da saobra-
ćajne nesreće ne dovode do teških ili 
smrtonosnih ozljeda trebalo bi biti za-
jednička odgovornost na svim nivoima. 
Konkretno, dobro osmišljene, projekto-
vane i ispravno održavane ceste s jasno 
postavljenom signalizacijom (cestovnim 
oznakama i saobraćajnim znakovima) 
trebala bi se smanjiti vjerojatnost 
nastanka saobraćajnih nesreća, dok bi 
se „cestama koje opraštaju” (inteligen-
tno izgrađene ceste koje osiguravaju 
da greške u vožnji nemaju neposredne 
ozbiljne ili fatalne posljedice) trebala 
smanjiti težina nesreća. Komisija bi 
trebala pripremiti smjernice za projek-
tovanje i održavanje „područja uz cestu 
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5. Zaključak i preporuke

Evropska komisija je propisala provođe-
nje Direktive 2008/96/EV o upravljanju 
sigurnošću cestovne infrastrukture 
(RISM- Road Infrastructure Safety Ma-
nagement) s ciljem poboljšanja saobra-
ćajne sigurnosti  na evropskim cestama. 
Za zemlje članice EU je obavezno da 
pravne, regulativne i administrativne 
odredbe u skladu sa direktivom, stupe 
na snagu 17. decembra 2021. 

Za BiH i druge zemlje koje nisu članice 
EU provođenje direktive nije obavezno 
ali ubrzava 'priključak u EU'. Uz to je 
i područje primjene prošireno i na 
projekte koji se finansiraju sredstvima 
EU. Oba navedena razloga upućuju na 
to da se preporučuje implementacija 
evropske direktive 2008/96 u BiH. 
Primjena Direktive sa aktuelnim iz-
mjenama i dopunama doprinosi bržoj 
integraciji u mrežu EU cesta i  postizanju 
što višeg nivoa saobraćajne sigurnosti 
na cestovnoj mreži u BiH čime se 
istovremeno doprinosi poboljšanju cje-
lokupnog evropskog nivoa saobraćajne 
sigurnosti.

koja opraštaju” na temelju iskustva svih 
država članica.

Ad e) Ranjivi učesnici u saobraćaju činili 
su 47% smrtnih slučajeva na cestama 
u Uniji 2017. godine. Osiguravanjem da 
se potrebe tih ranjivih učesnika uzmu u 
obzir u svim postupcima za upravljanje 
sigurnošću cestovne infrastrukture i 
razradom zahtjeva u pogledu kvalitete 
za infrastrukturu za takve učesnike u 
saobraćaju trebala bi se stoga poboljšati 
njihova sigurnost na cestama.

4. Sadržaj Direktive

Direktivom se od država članica zahti-
jeva uspostava i provođenje postupaka 
vezanih za unaprjeđenje sigurnosti 
cestovne infrastrukture u svim životnim 
fazama ceste (planiranje, projektova-
nje, izgradnja i održavanje) a uključuje 
sljedeće instrumente:

 ↗ član 3: procjene učinka na 
sigurnost na cestama (RSIA-Road 
Safety Impact Assessment),

 ↗ član 4: revizije sigurnosti na 
cestama (RSA-Road Safety 
Audit), 

 ↗ član 5: procjene sigurnosti 
cestovne infrastrukture na čitavoj 
mreži (Network-wide Road Safety 
Assessment),

 ↗ član 6 i 6a: provjere sigurnosti na 
postojećim cestama: periodicnim 
i cilljanim inspekcijama (RSI-
Road Safety Inspections),

 ↗ član 6b: sistematska zaštita 
ranjivih učesnika u saobraćaju i

 ↗ član 7: upravljanje podacima 
vezanim za nesreće sa smrtnim 
posljedicama.

Literatura
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Europskog parlamenta i Vijeća od 
23.10.2019.
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Autoput Bar - Boljare i  
jadransko - jonski koridor  
(primorska varijanta) na glavnoj 
TEN-T mreži, proširenje na region 
Zapadnog Balkana:  
strateška opredjeljenja i  
tehno-ekonomske karakteristike

Bar - Boljare highway and  
adriatic - ionian corridor  
(coastal variant) on the main TEN-T 
network, extension to the Western 
Balkans region:  
strategic commitments and  
technical-economic characteristics

Koridor autoputa Bar-Boljare predstavlja osnovnu vezu na pravcu sjever-jug u ukupnoj dužini 
oko 170 km, te omogućava odgovarajuće veze prema Srbiji, Bosni i Hercegovini i Albaniji 
preko sistema postojećih mreža puteva. Veza Bara sa TEN-T koridorom X (koji prolazi kroz  
R Srbiju), odnosno autoput Bar-Beograd, ne samo da je strateška orijentacija Crne Gore 
zbog povezivanja sa Centralnom Evropom, već je i pravac koji ima poseban značaj za Luku 
Bar i ukupan ekonomski razvoj Crne Gore. 

Realizacija jadransko-jonskog koridora (primorska varijanta), treba da doprinese znatno 
većoj integrisanosti crnogorskog prostora, povezaće Crnu Goru sa srednjom i zapadnom 
Evropom, ali i omogućiti snažniji razvoj pomorskih luka u nekoliko država.

U radu su opisna osnovna strateška opredjeljenja, tehničke i tehno-ekonomske 
karakteristike za autoput Bar-Boljare kao i jadransko jonski koridor (primorska varijanta).

The corridor of the Bar-Boljare highway represents the basic connection in the north-south 
direction in the total length of about 170 km, which enables appropriate connections to 
Serbia, Bosnia and Herzegovina and Albania through the system of existing road networks. 
The connection of Bar with the TEN-T corridor Ks (which passes through the Republic of 
Serbia), ie the highway Bar-Belgrade, is not only a strategic orientation of Montenegro due to 
the connection with Central Europe, but also a direction of special importance for the Port of 
Bar and overall economic development of Montenegro.

The realization of the Adriatic-Ionian corridor (coastal variant) should contribute to a much 
greater integration of the Montenegrin area, connects Montenegro with Central and Western 
Europe, but also enables stronger development of seaports in several countries.

The paper describes the basic strategic commitments, technical and techno-economic 
characteristics for the Bar-Boljare highway as well as the Adriatic-Ionian corridor  
(coastal variant).

Autoput, Bar-Boljare, jadransko jonski koridor, primorska varijanta
Highway, Bar-Boljare, Adriatic-Ionian corridor, coastal variant
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Glavna saobraćajna mreža u regionu 
Za pad nog Balkana, je sada obuhvaće-
na indika tiv nim produženjem tri ključna 
trans-evropska tran sport na koridora, na 
region Zapadnog Balkana, i to: Medi
te ranski, Orijent (Bliski istok)-is točni 
Medite ran, i RajnaDunav koridor.

Indikativno proširenje Glavne TENT 
mreže na region Zapadnog Balkana, 
odnosno Indika tivno proširenje za 
teritoriju Crne Gore obuhvata:

 ↗ Indikativno proširenje Glavne 
TEN-T mreže: SEETO putni pravac 
4: autoput BarBolja re (granica 
sa Republikom Srbijom)/Orijent 
(Bliski istok)-istočni Mediteran 
koridor; 

 ↗ SEETO putni pravac 1: 
Jadranskojonski kori dor 
(primorska varijanta, odnosno 
trasa brze saobraćajnice duž 
crnogor skog primorja)/ Me di-
teranski koridor, odno s no veza sa 
Repu blikom Hrvatskom i Re pub-
likom Albanijom; 

 ↗ SEETO željeznički pravac 4: 
pruga Bar-Vrbnica (granica sa 
Republikom Srbijom)/Orijent 
(Bliski istok)-istočni Mediteran 
kori dor;

 ↗ SEETO željeznički pravac 2: 
pruga Podgo rica-Tirana (veza sa 
Republikom Albani jom)/ Medi-
teranski koridor; i

 ↗ luka Bar i aerodrom Podgorica.

1. Uvod

Transevropska transportna mreža 
(TEN-T) os no vana je u cilju bržeg i 
jednostavnijeg pro toka dobara i ljudi 
između zemalja članica Europske Unije. 
Opšti cilj je geografsko i priv redno 
približavanje raznih djelova Evrope 
kroz razvoj željeznica, puteva, brodskih 
pris taništa, vaz dušnih luka, luka na unu-
trašnjim vodama i sistema upravljanja 
saobraćajem.

Nova Glavna (Core) TEN-T mreža 
puteva, željez nica, aerodroma i vodenog 
saobraćaja sa vre menskim horizontom 
do 2030. godine, zas niva se na devet 
glavnih osa: dva koridora sjever – jug, tri 
kori dora istok – zapad i četiri dija gonalna 
koridora. To su: Baltičko-Jad ranski, 
Sjeverno more – Baltik, Medi te ran
ski, Bliski istok – Istočni Mediteran, 
Skan dinavskoMediteranski, Rajnsko 
– Alpski, Atlant ski, Sjeverno more – 
Mediteran i Rajna – Dunav. Svaki od 
njih mora uključivati tri vida saobraćaja, 
prolaziti kroz tri države članice i dva 
granična prelaza. 

Sveobuhvatna (Comprehensive) TEN-T 
mre ža predstavlja proširenu TEN-T 
mrežu koja uklju čuje svu postojeću i 
planiranu infrastrukturu koja udo vo-
ljava postavljenim zahtjevima, a treba 
biti uspos tav ljena najkasnije do 2050 
godine. 

Pri definisanju Glavne saobraćajne 
mreže, zemlje Zapadnog Balkana su 
se rukovodile smjer nicama i predo-
čenom metodologijom us po s tavljanja 
Glavne mreže na teritoriji EU (Glavna 
Trans-evropska saobraćajna mreža 
TEN-T), kao i zahtijevanim teh ničkim 
standar dima, a principi su podrazumije-
vali pove zivanje prijestonica EU, glavnih 
privrednih cen tara i većih luka, sa vre-
menskim horizontom do 2030. godine.

Definisano indikativno proširenje i 
Glavne i Sve o buhvatne mreže na najbolji 
način pove zuju Crnu 

Goru sa susjednim zemljama, a ujedno 
predstavljaju i njene najznačajnije trgo-
vinske part nere. Koridori Glavne mreže, 
i to autoput Bar-Boljare i željeznička 
pruga Bar-Vrbnica, povezuju Crnu Goru 
sa Srbijom, jad ransko-jonski koridor sa 
Hrvatskom i Albanijom i dijelom BiH, a 
željeznička pruga Pod gorica-Tirana sa 
Albanijom. Rute na Sveo buhvatnoj mreži 
Podgorica-Šćepan Polje i Kolašin-gra-
nica sa Kosovom, pove zuju Crnu Goru sa 

Bosnom i Herce govinom i Ko sovom.

Koridor autoputa BarBoljare pred-
stavlja osnovnu vezu na pravcu sje-
ver-jug u ukupnoj dužini oko 170 km, te 
omogućava odgova ra juće veze prema 
Srbiji, Bosni i Hercegovini i Albaniji 
preko sistema postojećih mreža pute va. 
Veza Bara sa TEN-T koridorom X (koji 
prolazi kroz R Srbiju), odnosno autoput 
Bar-Beograd, ne samo da je strateška 
ori jentacija Crne Gore zbog povezivanja 
sa Centralnom Evropom, već je i pravac 
koji ima poseban značaj za Luku Bar i 
ukupan ekonomski razvoj Crne Gore. 
Realizacija jadranskojonskog koridora 
(primor ska varijanta), treba da dopri-
nese znatno većoj integrisanosti crno-
gorskog prostora, povezaće Crnu Goru 
sa srednjom i zapadnom Evropom, ali 
i omogućiti snažniji razvoj pomorskih 
luka u nekoliko država. Završetak ovog 
strateškog projekta za region jugoi-
stočne Evrope i Balkana, obez bijediće 
koridor visokog kapaciteta i kvaliteta koji 
spaja srednju Evropu i sjevernu Italiju sa 
jonskim poluostrvom preko Slovenije, 
Hrvat ske, Bosne i Hercegovine, Crne 
Gore, Albanije i Grčke.

2. Autoput Bar-Boljare (Bliski 
Istok-istočni mediteran 
TEN-T koridor)

Izgradnja autoputa od Bara do Boljara 
je pla nirana kroz četiri faze: i. Smoko-
vac-Mateševo, ii. Mateševo-Andrijevica 
i obilaznica oko Pod go rice (Smokovac 
– Tološi – Farmaci), iii. Andrijevica 
– Boljare, i iv. Pod gorica – Đurmani 
(izlazni portal tunela Sozina). U ovom 
trenutku se izvode radovi na izgradnji 
dionice Smo kovac-Uvač-Mateševo 
(41  km), kao i priprem ne aktivnosti 
vezane za druge dionice. Prioritetna 
dionica Smokovac-Uvač-Mateševo 
autoputa Bar-Boljare se izvodi na bazi 

↑ Slika 1:  
Slika 1: TEN-T 

koridori Glavne 
mreže

→ Slika 2:  
Autoput Bar-Boljare 
i primorska varijanta 

Jadransko-jonskog 
koridora – brza 

saobraćajnica 
duž crnogorskog 

primorja (označeni 
ljubičastom, 

odnosno crvenom 
bojom)
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Dionica 1 počinje na ulazu u već izgrađe-
ni tunel Sozina. Do Ch. 10+000, ispitana 
je samo jedna trasa, jer je jedan krak 
autoputa već izgrađen; ova pod-dionica 
se sastoji od udvostručavanja auto puta. 
Od Ch. 10+000 pa nadalje, prip remljene 
su četiri (4) alternativne varijante, od 
kojih jedna prelazi Ska darsko jezero 
na jugoistočnoj strani, a tri zaobilaze 
jezero sjevero zapadno (samo varijanta 
4 potpuno zaobilazi jezero). Varijanta 1 
prati postojeću trasu sta rog nacio nalnog 
puta (zahtijeva nadogradnju postoje-
ćeg puta u dužini od oko 5,5  km), dok 
su ostale varijante, posle Virpazara, 
potpuno nove trase.

Dionica II: Farmaci - Smokovac (Obila-
znica Podgorica)

Identifikovane varijante trase: U saradnji 
sa projek tantskim timom odgovarajuće 
studije Idejnog projekta projektovane su 
četiri alternativne trase. Glavna razlika u 
obraz loženju razrađenih alternativa je 
rješenje oko brda Zelenika. Varijante 1 i 
4 izbje gavaju izgradnju dugih tunela, za 
razliku od varijanti 2 i 3 koje prolaze kroz 
brdo izgradnjom tunela. Pretpostavlja 
se izgradnja mostova preko rijeka Tološi 
i Sitnice, za sve varijante. Takođe su pro-
cijenjene različite projek tovane brzine, 
jer uslovi terena i profil saobraćaja na 
dionici omogućavaju da se ispita mo-
gućnost povećane projektovane brzine 
od 120 km/h

Dionica III: Smokovac – Mateševo (u 
fazi izgradnje)

Dionica III je trenutno u fazi izgradnje, 
a procjenjuje se da će biti puštena u rad 
do kraja 2021. godine, bez obzira na re-
zultate ove studije izvod ljivosti; stoga se 
njena trasa smatra „fiksnom“. Potrebni 
input za potrebe trenutne analize je 
trasa dionice i petlji koje je povezuju sa 
ostalim dionicama.

žute FIDIC knjige. Ugo vorena cijena 
za projek to vanje (izrada Glavnog 
projekta) i izgradnju je 809.577.356,14 
eura. Radovi su otpočeli u maju 2015. 
godine. Isključujući prioritetnu dio nicu, 
ukupno procijenjeni troškovi izgradnje 
za ostale pod-dionice iznose blizu 1,7 
milijardi eura (*bez troškova izrade 
tehničke dokumen tacije, nadzora i  
eksproprijacije).

U skladu sa Detaljnim prostornim 
planom auto puta i za potrebe konzi-
stentnosti i analize Studije izvodljivosti 
za autoput Bar-Boljare (IPF 7), 20211, 
autoput je podijeljen na pet različitih 
dionica:

 ↗ Dionica I: Đurmani – Farmaci;

 ↗ Dionica II: Farmaci - Smokovac 
(Obilaz nica Podgorica);

 ↗ Dionica III: Smokovac – 
Mateševo;

 ↗ Dionica IV: Mateševo – 
Andrijevica; i

 ↗ Dionica V: Andrijavica-Boljare.
Dionica I: Đur mani – Farmaci

Identifikovane varijante trase:

Dionica IV: Mateševo – Andrijevica

Identifikovane varijante trase: Za 
Dionicu IV, projek tovane su dvije (2) 
alternativne trase u saradnji sa projek-
tantskim timom odgova ra jućeg Idejnog 
pro jekta. Glavna razlika između dvije 
varijante je u tome što je planirani tunel 
kod Ch. 9+500 otprilike 500 m kraći u 
Varijanti 2. Međutim, zbog teških pro-
stornih uslova područja, bilo je potrebno 
nekoliko manjih tunela, što je činjenica 
koja smanjuje razliku između ukupne 
dužine tunela u dvije varijante.

Dionica V: Andrijevica – Boljare

Dionica V, je za svrhu analize, po-
dijeljena na dvije pod-dionice: V.I: 
Andrijevica - Poda i V.II: Poda - Boljare. 
Identifikovane varijante trase: Za svaku 
od pod-dionica razvijene su tri (3) 
varijante. Za dionicu V.I glavna razlika 
između varijanti je na području Berana, 
pri čemu je Varijanta 1 projektovana u 
podnožju planine, za padno od Berana, 
predviđa odre đene visoke usjeke prema 
planini i izbjegava što je moguće više 
eksproprijaciju postojećih objekata.  
 

Vari janta 2 je projektovana bliže 
Beranama, ublaža visoke usjeke ali 
predviđa ekspro prijaciju više postojećih 
objekata, dok Varijanta 3 prolazi kroz 
planinu, zapadno od Berana, izgradnjom 
tunela dugog 1,3  km, izbjegavajući u 

pot pu nosti ekspro prijaciju postojećih 
objekata. Raz vijene varijante za Dionicu 
V.II imaju neke značajne razlike za oko 
18,5  km trase oko planine Ostronosa. 
Varijanta 1 izbjegava pla ninu na sjeveru, 
ali u segmentu puta od 4  km, ide van 
granica zadatih Prostornim planom. 
Varijanta 2 izbjegava planinsko područje 
prateći južni tok, dok Varijanta 3 prolazi 
kroz planinu Ostronosa tunelom dužine 
oko 1,7 km.

Početni korak za predviđanje saobraćaja 
u ok viru Izvještaja o analizi opcija Studije 
izvod ljivosti autoputa Bar-Boljare (IPF 
7) je utvrđi vanje vremen skog horizona-
ta, za koji će se sprovoditi predviđanja 
saobraćaja. Uzi majući u obzir faze 
implementacije autoputa Bar-Bolja re, 
kako je opisano u Detaljnom prostor-
nom planu i ažuriranoj Strategiji saobra-
ćaja usvo jenoj u julu 2019. godine, kao 
i informacije do bijene iz Jedinstvene 
liste prioritetnih infra struk turnih pro-
jekata (SPP) i Pregleda javnih rashoda, 
pred viđanje saobraćaja će se vršiti za 
sljedeće godine:

 ↗ Godina 2019. (Bazna godina);

 ↗ Godina 2022. (prva godina rada 
Dionice III – trenutno u izgradnji);

 ↗ Godina 2027.;

 ↗ Godina 2032.;

 ↗ Godina 2037.; i

 ↗ Godina 2057. (posljednja godina 
perioda predviđanja).

Scenario „Sa projektima“ povezan je 
sa planom implementacije autoputa 
(predviđena je fazna implementacija). 
Utvrđeni su scenariji imple men tacije (iz-
gradnje) za Studiju izvodljivosti autoputa 
Bar-Boljare, gdje je prema Projekt nom 
zadatku potrebna procjena autoputa u 
cje lini, a ne pro cjena implementacije 
svake dio nice kao samo stalne.

↑ Tabela 2: 
Tehničke  

karakteristike 
dionice  

Farmaci-Smokovac 
(Obilaznica  
Podgorica)

↑ Tabela 4: 
Tehničke  

karakteristike 
dionice  

Andrijevica-Boljare

1 
Izvor:  

WB18-MNE-
TRA-02 Technical 

Assistance “Orient/
East-Med Corridor, 
Road R4, Constru-

ction of Bar-Boljare 
Highway: Feasibility 
Study with Cost-Be-

nefit Analysis”; Hill 
International IPF 7 

Consortium

↓ Tabela 1: 
Tehničke  

karakteristike 
dionice  

Đurmani-Farmaci

↓ Tabela 3:  
Tehničke  

karakteristike 
dionice  

Mateševo- 
Andrijevica
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Da bi se donijela odluka za poželjnu 
varijantu za svaku Dionicu, rezultati 
ovog koraka kom binuju se sa ocjenama 
troškova. Važnost kri terijuma troškova, 
koji uključuje troškove iz gradnje i eks-
pr oprijacije svake varijante kako je 
utvrđeno u odgovarajućim Predmjerima 
i pred računima (BoQ’s), u tekućim 
cijenama, smatra se jedna kim čistoj 
„tehničkoj“ ocjeni, tako da su ponderi 
između troškova i „teh ničkih“ rezultata 
po 50% svaki.

Dolazeći do konteksta ekonomske 
procjene rezultata, najpovoljniji 
scenario je Scenario 2.2 (bez putarina) 
koji sadrži Varijantu I.1 za Dionicu I i Va-
rijantu II.3 za Dionicu 2, jer daje najveću 
Ekonomsku ento sadašnju vrijednost 
(ENPV). Između scenarija koji se sastoje 
od varijanti koje zaobilaze Skadarsko 
jezero (Varijante I.2 i I.3), najpovoljniji 
je Scenario 2.4 (bez putarina), jer veće 
dužine i troškovi Varijante I.3 ne dovode 
do dobrih rezultata. Svi scenariji koji se 
sastoje od Varijante I.3 nijesu ekonomski 
izvodljivi (svi vraćaju negativan ENPV). 
 
Što se tiče slučaja s putarinama, svi sce-
nariji daju niži ENPV od odgovarajućih 
scenarija bez putarina. Većina scenarija 
koji daju zadovo lja vajuće rezultate bez 

Svaki od gore navedenih scenarija 
izgradnje obu hvata scenario “Sa projek-
tom” ili situaciju “Uraditi minimalno”.

Za potrebe identifikacije preferirane 
trase autoputa Bar-Boljare sproveden 
je postupak multi kriterijumske analize u 
dva koraka:

 ↗ Korak 1: Procjena svake varijante 
prema in ženjerskim, ekološkim, 
socijalnim i kri teri ju mima u 
saobraćaju. Procjena rezul tira 
po želj nom trasom puta za svaku 
dio nicu pos matrano sa čisto 
tehničkih aspe kata, gdje se 
upoređuju varijante svake dionice 
pona o sob jedna sa dru gom 
(nije vršeno pore đenje među 
dionicama);

 ↗ Korak 2: Razmatranje elementa 
troškova sva ke varijante. Rezultati 
prvog koraka sva ke varijante 
kombiniju se sa ocjenama troš-
kova.Korak 2 rezultira poželjnom 
trasom auto puta Bar-Boljare.

Za Korak 1 Multi-kriterijumske analize 
(MCA) kri te rijumi su ponderisani tako 
da: kategorija inže njerski kriterijumi 
nose 52,47%, zatim eko loški i socijalni 
kriterujumi 33,38% i kriterijumi saobra-
ćaja 14,16%. 

putarina, u slučaju dava nja putarina 
daju neznatno izvodljivost (niske vrijed-
nosti ENPV-a i ERR vrlo blizu socijalne 
stope diskonta (5%)). Naime, iako se 
čini da saobraćaj - ispod specifične 
stope putarine - ne pada dras tično, ovaj 
pad je dovoljan da rezul tira znatnim 
smanjenjem priliva.Takođe para metar 
koji obil ježava ekonomskou analizu je 
i da je u svim slučajevima Ekonomska 
povratna stopa (ERR) manja od 7,5%.

Generalni zaključak je da su svi pod-sce-
nariji Scenarija 2, koji se odnose na zavr-
šetak i rad autoputa Bar-Boljare 2037. 
godine, više izvod ljivi od odgovarajućih 
pod-scenarija Scenarija 1. Naime, 
alokacija investicionih troškova u više 
godina daje bolje rezultate, bez obzira 
što Scenario 1 (završetak autoputa 
do 2032. godi ne) donosi više koristi 
od Scenarija 2 (zavr šetak autoputa do 
2037. godine).

Kada je u pitanju kontekst finansijske 
pro cjene rezultata, da bi se donio za-
ključak o finansijskoj održivosti projekta, 
vrši se finan sijska analiza scenarija 

sa putarinama. U ovom slučaju pod 
stopom putarine od 0,07  €/km (nakon 
završetka autoputa) nijedan od sce-
narija nije finansijski održiv, jer ostvareni 
pri hodi ne pokrivaju troš kove ulaganja 
u projekte i troškove rada i održa vanja, 
a troškovi inves ticije nosi jedan entitet. 
Čini se da je naj po voljniji scenario (sa 
najvišim Finansij skom neto sadašnjom 
vrijednošću (FNPV) Scenario 2.7 (Vari-
janta I.1-Varijanta II.2, Vari janta IV.1, 
Varijanta VI1 + V.II.2), jer kom binuje 
najniže troškove ulaganja i dovoljno pri-
hoda. Niski troškovi ulaganja i prošireni 
tokom više godina značajniji su za održi-
vost projekta od prihoda.

Ciklus koji je dao dovoljnu profitabilnost 
za potencijalnog privatnog investitora, 
s obzirom na strukturu troškova i u 
slučaju pod stopom puta rine od 0,07 €/
km, pod pretpostavkama kao što su: 
odobra vanje troškova projektovanja 
od stra ne Međunarodne finansijske 
institucije (IFIs); pok rivanje troškove 
eksproprijacije od strane Vlade Crne 
Gore; i schemu gdje troš kove iz gradnje u 
iznosu od 20% odobrava Međuna rodna 

→ Tabela 5:  
Scenariji  

izgradnje-Prva 
godina operativnosti 

dionica autoputa 
Bar-Boljare

→ Tabela 7:  
Procjena varijanti 

prema kriterijumima 
iz Koraka 1 i  

Koraka 2

→ Tabela 6:  
Multi-kriterijumska 

analiza:  
Ponderi “tehničkog” 

rezultata i trošak 
varijante (Korak 2)
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i neophodne među regionalne i među-
držav ne veze koje Crnu Goru povezuju 
sa zem ljama u regionu. Izgradnja jedne 
ovakve saobraćajnice omogućila bi 
uključivanje Crne Gore u mrežu puteva 
visokog ranga, izmjestila bi postojeće 
saobraćajne tokove iz primorskih 
gradova, imala bi značajne pozitivne 
efekte u smislu zaštite životne sredine 
i unaprijedila bi lokalne tokove. Na ovaj 
način bi postojeća saobraćajnica (Ja-
dran ska magistrala), sa ko jom bi nova 
saobraćajnica bila dobro pove zana, 
postala pra va turistička saobra ćajnica 
uz zadržavanje svog lokalnog značaja. 
 
Pomenuta saobraćajnica je pla-
nirana od gra nice sa Republikom 
Hrvatskom do granice sa Repub-
likom Albanijom, uz mogućnost 
razma tranja po ve zivanja sa Bosnom 
i Hercegovinom na kori doru jadran-
sko-jonskog autoputa u re o nu Nudola. 
 
Početak trase je u reonu Herceg-Novog, 
Debeli Brijeg. Trasa saobraćajnice ide 
sjeverno od Su to rine na cca 300m.n.m., 
iznad Igala i Herceg Novog i lagano se 

finansijska institucija, a preostalih 80% 
se implementira na način da Vlada Crne 
Gore pokriva 65% troškova iz gradnje 
(odnosno 52% ukupnih troškova iz grad-
nje), a 35% potencijalni privatni inve-
stitor (odnosno 28% ukupnog troška 
izgradnje). U ovom slučaju model daje 
sljedeće reyultate: 

FNPV @4%= 178,077,713

FNPV @8%= 5,515,363

FNPV @10%= -38,469,157

FRR=8.74%

3. Jadransko-jonski koridor 
kroz Crnu Goru (primorska 
varijanta): produžetak 
mediteranskog TEN-T 
koridora

Primorska varijanta jadransko-jonskog 
korido ra kroz Crnu Goru predstavljena 
je Brzom sao braćajnicom duž Crnogor-
skog primorja, kojom će se poboljšati 
ne samo dostupnost i pove zivanje poje-
dinih središta opština među sobno, već 

spušta prema Zelenici i Kumboru. Na 
visini od cca 50m.n.v. prolazi iznad Bijele, 
mostom prelazi Bokokotorski zaliv južno 
od Veriga na potezu Sv. Neđelja-Opa-
tovo a zatim nastavlja sjeverno od Tivta, 
ukršta se sa prilaznim putem Jadranska 
magistrala-tunel Vrmac i prolazi sjever-
nom padinom Grbaljskog polja u brdoviti 
predio iza Budve na visini cca 200-
300m.n.v. i zadržava tu visinu sve do 
Petrovca. Trasa ide na tim nadmorskim 
visinama zbog boljih topografskih uslova 
u odnosu na priobalnu zonu kojom ide 
postojeća Jadranska magistrala, kao 
i zbog izbjegavanja novoizgrađenih 
prostora. Od Petrovca trasa ide iznad 
Mišića, Đurmana, pored tunela Sozina 
odakle se iznad Sutomora spušta i pri-
bližava postojećoj željezničkoj pruzi i uz 
nju prolazi Bar. Nakon Bara se uspinje 
u smjeru jugois toka do visine cca 
200m.n.v., kod Pečurica skreće prema 
jugu pored mjesta Kruča i Vladimira 
sve do granice sa Albanijom kod mjesta 
Sukobin gdje i završava. Ukupna dužina 
planirane saobraćajnice je oko 110 km. 
Sa dinamičkog aspekta izgradnja je pla-
nirana u dvije faze:

 ↗ Prva faza koja obuhvata dio od 
Bara (pored tunela Sozina) do 
mosta Verige i koja se može 
podijeliti u tri podfaze: 
- podfaza A – od tunela Sozina do 
Bara, 
- podfaza B – most Verige i 
obilaznica Tivta, 

- podfaza C – od Tivta do tunela 
Sozina;

 ↗ Druga faza koja obuhvata dio 
od Bara (pored tunela Sozina) 
do granice sa Albaniijom i dio 
od mosta Verige do granice sa 
Hrvatskom.

U Tabeli 9 date su dužine predviđenih 
dionica na izgradnji trase Brze saobra-
ćajnice duž Crno gorskog primorja.

Osnovni tehnički elementi brze saobra-
ćajnice:

 ↗ projektna brzina 80 km/h

 ↗ vozne traka 4 x 3,25 m

 ↗ ivična traka 0,35 m

 ↗ Minimalni radijus horizontalne 
krivine 250m

 ↗ Max. uzdužni nagib 7 %

Vezano za projekat izgradnje brze 
saobra ćaj nice kroz tertoriju Crne Gore 
do sada je ura đe no sljedeće:

 ↗ Idejno rješenje za cijelu brzu 
saobraćajnicu R-1:25000 - 
Institut građevinarstva Hrvatske 
dd (IGH) – Zagreb Hrvatska 
2008/2009;

 ↗ Prethodna Studija izvodljivosti 
za cijelu brzu saobraćajnicu - 
Institut građevinarstva Hrvatske 
dd (IGH) – Zagreb, Hrvatska 
2009. 

 ↗ Idejni projekat za zaobilaznicu 

→ Tabela 8:  
Varijante trase po 

dionici autoputa 
Bar-Boljare

→ Tabela 9:  
Dužine predviđenih 

dionica na Brzo 
saobraćajnici

Početak Kraj Dužina (km)
I FAZA VERIGE - TUNEL SOZINA - BAR

Tunel Sozina - Bar 67+500 82+500 15,000

Bijela- Verige - Tivat 16+800 20+500 3,700

Tivat - Tunel Sozina 20+500 67+500 47,000

II FAZA

Bar - Granica sa Albanijom 82+500 10+8500 26,000

Granica Hrvatske - Verige 0+000 16+800 16,800
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ture, za izgradnju prio ritetnog segmenta 
obilaz nice Budve (14 km), obezbi jeđena 
su bespo vratna sredstva od 40mil. €. 

Na osnovu najskorije izrađene za Studije 
izvod ljivosti za jadransko-jonski koridor 
kroz Crnu Goru i Albanij/AIC (2021)2, 
izvršena je podjela na sljedeće dionice i 
data njihova dužina u km:

Prikazane dužine u Tabeli 10 mogu da 
variraju zavisno od izabranog varijantnog 
rješenja do izrade Glavnih projekata. 

Studija je analizirala troškove ulaganja 
AIC u Crnoj Gori koji uključuju troškove 
iz grad nje, troškove eksproprijacije i 
troškove projek to va nja i nadzora nad iz-
gradnjom ( koji se sma traju se 5% 
troškova izgradnje, odnosno pro jek to-
vanje iznosi 3%, a nadzor 2% res pek-
tivno). Troškovi izgradnje bez PDV proci-
jenjeni su na 1,44 milijardi eura, dok su 
ukupni troškovi ulaganja bez PDV proci-
jenjeni na 1,58 milijardi eura. Troškovi 
izgradnje po km procje njuju se na 
13,17  M€/km, dok su ukupni troš kovi 
ula ganja po km procijenjeni na 
17,41 M€/km.

Dinamičkim planom za crnogorski dio 
jadran sko-jonskog koridora pretpostav-
lja se da će se posljednji segment-dioni-
ca otvoriti 2035. godi ne, vršene su dvije 
ekonomske evaluacije: jed na sa vre-
menskim horizontom do 2055. godine 
(nacionalni nivo, 21 godina punog rada 

Tivat na brzoj saobraćajnici 
2009/2011;

 ↗ Idejni projekat za zaobilaznicu 
Bar na brzoj saobraćajnici;

 ↗ Glavni projekat za glavni objekat 
na brzoj saobraćajnici, most 
“Verige” preko Bokokotorskog 
zaliva, GRADIS, Maribor, 
Slovenija, 2004;

 ↗ Studija izvodljivosti za most 
“Verige” preko Bokokotorskog 
zaliva - OMEGA Consult, project 
management doo., Ljubljana, 
Slovenija 2005.

U 2018. godini, usvojen je Prostorni plan 
po seb ne namjene obalnog područja, 
kojim se tre tira i brza saobraćajnica duž 
crnogorskog pri mor ja u zoni Jadran-
sko-jonskog koridora kroz Crnu Goru. 

Pored tehničke dokumentacije koja je 
pri prem ljena ranije, nedavno su obezbi-
jeđena zna čajna bespovratna sredstva 
(grantovi) iz EU fondova, kroz mehani-
zam Investicionog okvira za Zapadni 
Balkan-WBIF: za izradu Studije iz-
vodljivosti za prioritizaciju između obila-
znica Herceg Novi, Budva ili Bar na trasi 
brze sao braćajnice duž Crnogorskog 
primorja, za izradu Studije izvodljivosti 
za jadransko-jonski koridor kroz Crnu 
Goru i Albaniju; kroz CONNECTA meha-
nizam za izradu Idejnog projekta po 
EU standardima za prioritetni segment 
(14  km) obilaznice oko Budve na trasi 
Brze sao bra ćajnice; nadalje kroz WBIF 
mehanizam za iz radu Idejnog projekta 
i Elaborata procjene uticaja na životnu 
sredinu i društvo za čitavu obilaznicu 
oko Budve (30  km) i izradu Glavnog 
projekta i Elaborata procjene uticaja 
na životnu sredinu i društvo, te prateće 
tenderske doku men tacije za prioritetni 
seg ment (14km) obilaz nice oko Budve 
(izrada u toku). Takođe, kroz WBIF me-
hanizam za ko-finansiranje infrastruk-

saobra ćajnice) i jedna sa vremenskim 
hori zontom do 2060. godine (regionalni 
nivo – 26 godine pu nog rada saobra-
ćajnice). Imple men tacija AIC kroz 
Crnu Goru bez putarine je najpo voljnija 
opcija, sa čisto ekonomskog as pekta, 
jer vraća najviše ekonomske poka za-
telje, što znači da crnogorskom društvu 
donosi najveće koristi. Među tim, da bi 
se odlučilo o poželjnom sce nariju imple-
mentacije, treba uzeti u obzir i finan sijski 
aspekt, odnosno uticaj scenarija na 
fiskalni prostor.

4. Zaključci

Kvalitetno infrastrukturno povezivanje 
zemalja regiona Zapadnog Balkana 
među sobom, i šire sa EU, predstavlja 
i prioritet u okviru nedavno donesenog 
Ekonomskog i investicionog plana 
za Zapadni Balkan (EIP)3, koji daje 
prioritet projektima i programima na 
indikativnom proši renju Glavne (CORE) 
Trans-evropske trans portne mreže 
(TEN-T), koji su od strateškog in teresa 
za region i EU. Unapređenje ili izg radnja 
novih veza će podstaći investicije i 
olakšati regionalnu trgovinu, otvoriti 
nova radna mjesta i poboljšati svakod-
nevni život ljudi u regionu.

I koridor autoputa Bar-Boljare i jadran-
sko-jonski koridor (primorska varijanta) 
se nalaze među vodećim (Flagships) 
prioritetnim inves ticijama u okviru 
EIPa, te je potrbno raditi na stvaranju 
predluslova kako bi pripadajući pro jekti 
napredovali u smislu njihove ‘zrelosti 
(ma tu re projects)’, i bili podobni za fazu 
ko-finan siranja i izgradnje.

Integrisano regionalno transportno 
tržište zas novano na pravnoj tekovini 
Evropske unije ‘EU Acquis’ i tehničkim 
standardima EU, pred stavlja zejednički 
cilj regiona Zapadnog Bal kana i EU, jer 
tek nakon pune izgradnje (pove zivanja) 

infrastrukturnih koridora, uz primjenu 
novih digi talnih tehnologija, ekonom ska 
oprav danost in ves ticija će imati multi-
plikativne efekte i doprinijeti održivom 
tran sportu i ekonomskom rastu.
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Kako obezbijediti pouzdano 
finansiranje cestovne inrfastrukture

How to provide reliable financing  
of road infrastructure

Saobraćaj i saobraćajna usluga već u svojoj ranoj fazi, počevši od prvobitne opće potrebe 
čovjeka za preživljavanjem i pronalaženjem hrane, prerasta u savremeni sistem koji 
povećava složenost i međuovisnost unutar saobraćajnog sistema. Prilikom nastajanja 
novih cesta i mreže cesta te postizanja što bolje prijevozne usluge, posebno je izražen 
problem finansiranja. Velika investicijska sredstva potrebna za izgradnju cesta i cestovnih 
objekata iziskuju i sistemsko predviđanje izvora financiranja. Finansiranje izgradnje 
cestovne infrastrukture otvara temeljnu dilemu, a to je da li troškove prebaciti izravno 
na državni proračun i sadašnju generaciju ili taj teret prenositi na buduće generacije, što 
ujedno zahtijeva i određeni organizacijski pristup. Velika investicijska ulaganja u cestovnu 
infrastrukturu zahtijevaju da se prije same odluke o odabiru projektnog rješenja provedu 
saobraćajna istraživanja, ustanove uska grla i potrebe, te na osnovu sveobuhvatnog 
vrednovanja izvodljivih varijantnih rješenja  izvrši „racionalan izbor“ najpovoljnijeg.

Cestovna infrastruktura, saobraćajna usluga, finansiranje, NSV, ISR
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1. Uvod

U izgradnji, upravljanju i održavanju 
infrastrukture u tržišnom gospodarstvu 
koriste se tri  modela financiranja: 
državno (javno) financiranje, privatno i 
mješovito (javno-privatno) financiranje. 

U financiranju projekata cestovne in-
frastrukture najčešće se koristi tradici-
onalni model financiranja. Kod njegove 
primjene javni je sektor izložen visokom 
rizicima u fazi pripreme  projekta, što se 
potom odražava na fazu izgradnje i odr-
žavanja. Rizici javnog sektora  obuhva-
ćaju rizike vezane za izmjenu zakonske 
regulative, rezidualnu vrijednost, utjecaj 
više  sile, stanje tržišta, raspoloživost 
usluge, kvalitetu izrađenog projekta, 
održavanje građevine, promjene vlada-
jućih političkih aktera, odnose s lokalnim 
zajednicama, ekološke nepogode i sl. 
dok privatni sektor preuzima rizik iz-
gradnje cestovne infrastrukture.

Suočavanje  javnog  sektora  s  ne-
dostatkom  financijskih  sredstava  i/
ili  stručnošću  i iskustvom u izgradnji 
infrastrukturnih objekata dovelo je do 
potrebe korištenja novih modela finan-
ciranja poput mješovitog financiranja  
tj.  zajedničkog  djelovanja  javnog  i  
privatnog sektora. 

U primjeni mješovitog financiranja koristi 
se tehnika projektnog čije je  osnovno 
obilježje da se razvoj projekta pretežno 
financira zajmom i rjeđe emisijom duž-
ničkih 

vrijednosnih papira (obveznica) koji 
se otplaćuju iz prihoda koje  projekt 
planira ostvariti dok se imovina projekta 
koristi kao sekundarni izvor izmirenja 
obveza (kao garancija). Navedeni model 
javno-privatnog partnerstva (JPP) 
sučeljava dva najvažnija interesa sudio-
nika -javnog sektora, koji kao naručitelj 

nastoji iskoristiti novac poreznih obve-
znika po načelu dobivanja  najveće  vri-
jednosti  za  novac  i  privatnog  sektora,  
koji  kao  ponuditelj  želi  razviti  projekt  i 
maksimizirati dobit na dugi rok.

2. Proces projektovanja 
i izgradnje cestovne 
infrastrukture

Projektovanje saobraćajne infrastruktu-
re predstavlja složeni istraživački proces 
koji se sprovodi iterativnim postupkom 
radi kreiranja optimalnog rješenja.

Projektovanje je fazni proces sa sljede-
ćim specifičnostima:

 ↗ U tehnološkom pogledu, unutar 
svake faze javlja se iterativni 
proces planiranja/projektovanja, 
koji započinje intuitivnim 
stvaranjem rješenja, nastavlja se 
analitičkom razradom sa ciljem 
procjene posljedica, a završava 
povratnim utjecajem na polazne 
postavke.

 ↗ Pošto je osnovni cilj da se unutar 
svake faze odredi optimalno 
rješenje problema, koji po prirodi 
stvari pripada toj fazi, optimizacija 
rješenja je osnovno načelo 
svake faze izrade projektne 
dokumentacije.

Mogućnost utjecaja na kvalitet i cijenu 
su najveće u početnim fazama projek-
tovanja.

Projektovanje cestovne infrastrukture 
obuhvata sljedeće faze realizacije:

1.   STUDIJA MREŽE  
(Generalni plan mreže);

2.   GENERALNI PROJEKT;

3.   IDEJNI PROJEKT;

4.   GLAVNI PROJEKT;

5.   IZVOĐAČKI PROJEKT;

6.   ARHIVSKI PROJEKT.

Proces planiranja, projektovanja, 
građenja, održavanja i eksploatacije 
cesta predstavlja hijerarhijski uređen 
niz aktivnosti i procesa od starta do 
završetka:

Start: Generalni plan cestovne mreže i 
definisanje programskih uslova i pro-
jektnog zadatka za izradu generalnog 
projekta.

Završetak: rekultivacija prostora napu-
štenog puta iz razloga što je iscrpljen 
životni vijek puta i putno zemljište prive-
deno drugoj namjeni.

Jedan od osnovnih zadataka procesa 
projektovanja cesta (Generalni i idejni 
projekt) jeste izbor optimalne lokacije 
putnog pravca iz čega proističu suštinske 
karakteristike puta.  Problem lokacije 
(gdje?) javlja se kao ključni problem u 
svim fazama planiranja i projektovanja 
puteva.

Na slici 1. predstavljen je grafikon koji 
ilustruje mogućnost utjecaja na troškove 
izgradnje i kvalitet projektnog rješenja 
u pojedinim fazama projektovanja i 
izgradnje cestovne infrastrukture. 

Evidentna je veća mogućnost optimizi-
ranja u početnim fazama projektovanja. 
Ako se te faze iz nekog razloga preskoče, 
te ako se pristupi izradi glavnog projekta 
bez predhodnog ispitivanja izvodljivosti 
projekta, kvalitet projektnog rješenja i  
troškovi izgradnje su definirani. Ako se 
tako radi, imat ćemo veoma skromne 
mogućnosti za korekcije i poboljšanja u 
bilo kom smislu.

Proces planiranja i projektovanja cesta 
mora se voditi po strogo definisanim 
procedurama zavisno od vrste i nivoa 
investicije – novogradnja, rekonstrukcija 
ili rehabilitacija(Slika 2.).

Kada je u pitanju novogradnja, proces 
započinje na osnovu generalnog plana 
cestovne mreže, definisanjem pro-
gramskih uslova i projektnog zadatka za 
izradu generalnog projekta i obuhvata:

1.   Generalni projekt,

2.   Idejni projekt,

3.   Glavni projekt i po potrebi 
izvođački projekt, kao i

4.   Arhivski projekt koji se realizuje 
tokom građenja puta.

Kod rekonstrukcije putnih poteza/
dionica proces startuje izradom idejnog 
projekta, imajući u vidu da se aktivnosti 
rekonstrukcije obavljaju u okviru posto-
jećeg putnog koridora.

Idejni projekt radi se na osnovu pro-
gramskih uslova i projektnog zadatka 
proisteklog na osnovu studije izvodljivo-
sti i utvrđenih prioriteta rekonstrukcije 
na putnoj mreži.

Specifičnost procesa projektovanja 

↓ Slika 1: 
Utjecaj na kvalitet i 

cijenu u fazama  
projektovanja, 

građenja i  
eksploatacije
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rekonstrukcije, kao i procesa projek-
tovanja rehabilitacije puteva jeste 
studija prije/poslije kojom se utvrđuju 
efekti preduzetih mjera (sigurnost, nivo 
usluge, zaštite životne sredine) i oprav-
davaju utrošena finansijska sredstva.

Izrada glavnog (eventualno i izvođač-
kog) i arhivskog projekta odvija se po 
sličnoj proceduri kao i kod novogradnje 
putnih poteza uz predhodno definisane 
projektne zadatke za svaku pojedinačnu 
fazu.

Projektovanje rehabilitacije (građevin-
sko održavanje puta) obuhvata aktivno-
sti na izradi glavnog projekta, eventualno 
izvođačkog i arhivskog projekta i studije 
prije/poslije.

I ovdje su kao i kod rekonstrukcije, 
osnova za izradu glavnog projekta 
programski uslovi i projektni zadatak 
proistekli na osnovu studije izvodljivosti 
na nivou putne mreže ili njenih funkcio-
nalnih cjelina.

3. Ocjena investicijskih  
projekata cestovne 
infrastrukture

Pod općim pojmom ocjene investicijskih 

projekata podrazumijeva se skup radnji 
čiji je cilj utvrditi opravdanost i prihvat-
ljivost projekta. U operativnom smislu 
ocjena se može definirati kao ona faza 
planiranja investicijskog projekta u kojoj 
se odvijaju sljedeće aktivnosti:

 ↗ definiranje ciljeva razvoja u okviru 
kojeg se planira investicijski 
projekt, 

 ↗ definiranje kriterija i izbor metoda 
za ocjenu projekta, 

 ↗ izrada dokumentacijsko-
informacijske osnove za primjenu 
metoda za ocjenu, 

 ↗ primjena kriterija i metoda, 

 ↗ predlaganje redoslijeda projekata 
za izvedbu, 

 ↗ donošenje investicijske odluke 
(pozitivne ili negativne). 

Navedena definicija ocjene projekta 
prilagođena je slijedu metodoloških 
postupaka u procesu ocjene, što znači 
da za neku drugu svrhu ocjena može biti 
i drugačije definirana.

Obzirom na efekte koje daje, investicij-
ski projekt se može promatrati i ocjenji-
vati s aspekta poduzeća koje investira 
i sa aspekta šire društvene zajednice, 
odnosno društva. Stoga je i razmatranje 
učinaka investicijskog projekta i kori-
štenje odgovarajućih kriterija za ocjenu 
različito, ovisno o tome o kojem se 
aspektu radi. 

Tako su za poduzeće najznačajniji 
neposredni ekonomski efekti koji dopri-
nose povećanju njegovog dohotka, dok 
su za društvo u cjelini uz ekonomske 
efekte, najznačajniji tzv. neekonomski i 
posredni efekti od investicija.

U željezničkom i cestovnom saobraćaju 
investicije su po svojoj prirodi takvog 
karaktera da ih se treba promatrati i 

ocjenjivati sa šireg društvenog aspekta.

Sve navedeno upućuje na neophodnu 
podjelu analize izvodljivosti i opravda-
nosti investicijskih projekata na četiri 
dijela:

1.   ocjenu financijsko-tržišne 
efektivnosti projekta (finansijska 
analiza),

2.   ocjenu društveno-ekonomske 
efektivnosti projekta (ekonomska 
analiza),

3.   funkcionalnu ocjenu sa aspekta 
sposobnosti infrastrukturnog 
projekta da udovolji postojeću i 
prognoziranu tražnju u kvantita-
tivnom i kvalitativnom smislu i

4.   ocjenu ekološkog utjecaja investi-
cionog projekta, koja kod projeka-
ta saobraćajne infrastrukture sve 
više dobija na značaju.

Kod ocjene finansijsko-tržišne efektiv-
nosti procjenjuje se dio novoostvarene 
vrijednosti projekta koji će se ostvariti 
i ostaviti preduzeću, a inputi i outputi 
projekta se vrednuju prema tržišnim 
cijenama. 

Pri ocjeni društveno-ekonomske efek-
tivnosti u analizu se uključuju efekti 
projekta na sve ciljeve društveno-eko-
nomskog razvitka, i to neposredni efekti 
u samom projektu, ali i posredni koji će 
se pojaviti izvan njega. 

Osim toga, svi efekti kao i troškovi inve-
sticije i eksploatacije vrednuju se prema 
ispravljenim cijenama, koje odražavaju 
njihovu vrijednost s aspekta društva. 
To znači da iz cijena treba isključiti 
carine, takse, subvencije, i dr., budući 
da navedeni troškovi znače prelijevanje 
dohotka iz privrede u korist društvene 
zajednice. Usporedba elemenata finan-
cijsko-tržišne i društveno-ekonomske 
analize prikazana je u Tabeli 1.

R. 
br.

Elementi 
ocjene

Finansijsko 
tržišna 

učinkovit.

Društveno-
ekonomska 
učinkovitost

Kriterij za 
ocjenu 
učinka 

projekta

Učinak 
projekta na 

dobit

Učinak 
projekta na 
sve ciljeve 
društveno 

ekonomskog 
razvoja

Obuhv.
učinka 

projekta

Neposredni 
učinci 

projekta

Neposredni 
i posredni 

učinci 
projekta

Cijene za 
vredn. 
 učinka 

projekta

Tržišne 
cijene 

inputa i 
outputa 
projekta

Ispravljanje 
cijene inputa 

i outputa 
projekta

Vremenske 
preferen.

donosioca 
invenst. 
odluke

Individualne 
vremenske 
preferencije 
preduzeća/

vlasnika

Društvene 
vremenske 
preferencije

 
 
3.1. Osnovni pristupi ocjeni 
projekata

Efektivnost investicijskog projekta može 
se ocjenjivati u jednom razdoblju vijeka 
projekta ili tokom čitavog vijeka. Stoga 
postoje statički i dinamički pristup 
ocjene projekta.

Statički pristup ocjeni analizira  efek-
tivnosti projekta na temelju podataka 
iz jednog vremenskog razdoblja vijeka 
projekta i obično se u tom slučaju uzima 
jedna “reprezentativna” godina, a to 
je najčešće godina u kojoj se postiže 
projektovana vrijednost. Cilj statičnog 
pristupa je pružiti grubi uvid u  efektiv-
nost projekta, pa se stoga analiziraju 
samo neposredni efekti unutar projekta, 
dok je tačnost rezultata manja.

Dinamički pristup ocjeni projekta koristi 
podatke iz njegovog, u pravilu, cijelog 

↓ Slika 2: 
Procedure  

projektovanja: 
novogradnja, 

rekonstrukcija i 
rehabilitacija

→ Tabela 1: 
Usporedba 

finansijsko-tržišne i 
društveno- 

ekonomske  
efektivnosti projekta 

Izvor: Bendeković, 
et al.: Planiranje 

investicijskih 
projekata, Knjiga 

III, IV. Dio – Ocjena 
investicijskih 

projekata, Zagreb: 
Ekonomski institut 

Zagreb, 1993.,  
str. 4.
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vijeka. Cilj dinamičkog pristupa je de-
finitivno utvrditi  efektivnost projekta. 
U analizi su uključeni neposredni i 
posredni efekti projekta, a tačnost 
rezultata je veća. U pravilu, dinamički 
se pristup ocjeni projekta primjenjuje 
i u Predinvesticijskoj i u Investicijskoj 
studiji, s obzirom na izuzetan društveni 
značaj saobraćaja i na dugi tehnološki 
i tehnički vijek infrastrukture, ali i 
mobilnih sredstava.

3.1.1. Finansijsko-tržišna analiza

Kao što je prethodno navedeno, temeljni 
cilj pokazatelja finansijsko-tržišne 
efektivnosti investicijskog projekta je 
omogućiti ocjenu njegove opravdanosti 
i prihvatljivosti i to sa stajališta samog 
preduzeća kao investitora. Pri ocjeni fi-
nansijsko-tržišne efikasnosti procjenjuje 
se dio novostvorene vrijednosti projekta 
koji će se stvoriti i ostaviti preduzeću, 
a inputi i outputi projekta se vrednuju 
prema tržišnim cijenama. 

Za izračun pokazatelja finansijsko-tr-
žišne efektivnosti projekta, najčešće se 
koristi analiza troškova i koristi. 

Pri financijsko-tržišnoj analizi koriste 
se oba predhodno navedena pristupa - 
statički i dinamički. 

Statički pristup podrazumijeva analizu 
efektivnosti projekta korištenjem 
podataka o uspješnosti projekta u 
reprezentativnoj godini. Nakon što se 
utvrde vrijednosti odabranih pokazatelja 
za projekt, oni se uspoređuju sa sličnim 
pokazateljima za slične objekte. Repre-
zentativna godina određuje se prema 
kriterijima: postignuta je projektirana 
vrijednost i otplata anuiteta investicij-
skih kredita još uvijek traje. 

Taj pristup ocjeni je zapravo, standardni 
proračun ekonomičnosti i rentabilno-
sti, koji se zbog svoje jednostavnosti 

i brzine dobivanja rezultata uspješno 
može koristiti za osnovnu orijentaciju o 
efektivnosti projekta. 

Međutim, nije jednostavno, a pitanje je 
i koliko je svrsishodno, utvrđivati eko-
nomičnost i rentabilnost rekonstrukcije 
saobraćajnice, po pravilima i principima 
kako se ekonomičnost i rentabilnost 
utvrđuju za preduzeće u cjelini na 
osnovu odabranih pokazatelja (inve-
sticija, dohotka, akumulacije, ukupnog 
prihoda, svedene veličine po radniku i 
dr.). 

Stoga se kod projekata željezničke pruge 
najčešće posredno procjenjuje ekono-
mičnost i rentabilnost preko odabranih 
pokazatelja i uspoređuje sa prosječnim 
pokazateljima mreže državnih željezni-
ca, odabranih pruga državnih željeznica 
i odabranih pruga drugih željezničkih 
uprava. 

Pri statičkom pristupu finansijsko-tržiš-
ne efektivnosti rekonstrukcije dionica 
željezničke pruge, najčešće se koriste 
sljedeći pokazatelji:

 ↗ broj putnika, odnosno putničkih 
kilometara po kilometru pruge, 

 ↗ neto tone robe, odnosno 
netotonski kilometri po kilometru 
pruge. 

Prednost statičkog pristupa finansij-
sko-tržišnoj ocjeni projekta je njegova 
jednostavnost i laka razumljivost, kako u 
proračunu, tako i u interpretaciji, budući 
da je većina korištenih pokazatelja već u 
upotrebi pri izradi periodičnih i godišnjih 
poslovnih izvještaja poduzeća. 

Osnovni nedostatak statičkog pristupa 
finansijsko-tržišnoj ocjeni projekta je 
u tome što reprezentativna godina, 
koliko god pažljivo odabrana, često nije 
dovoljno reprezentativna za cijeli vijek 

projekta, budući da različiti vremenski 
raspored prihoda i troškova u vijeku 
projekta teško može biti kvalitetno 
prikazan jednom jedinom godinom. Uz 
to, ovaj pristup zanemaruje vremenske 
preferencije u procesu investiranja i 
poslovanja. 

Dinamički pristup podrazumijeva 
analizu efektivnosti projekta, a pri tome 
uzima u obzir troškove i koristi, u pravilu, 
u toku cijelog vijeka njegove eksploata-
cije. Kako je vijek korištenja željezničke i 
cestovne infrastrukture veliki, obično se 
za razdoblje dinamičkog pristupa uzima 
razdoblje između 20 i 30 godina. 

Budući da nije jednostavno utvrditi 
realne elemente proračuna koji se 
odnose na dulje razdoblje, pri ocjeni se 
uzima u obzir više pokazatelja. Osnovni 
pokazatelji finansijsko-tržišne efektiv-
nosti projekta pri dinamičkom pristupu 
su:

 ↗ interna stopa profitabilnosti, 

 ↗ neto sadašnja vrijednost projekta,

 ↗ relativna neto sadašnja vrijednost 
projekta i 

 ↗ razdoblje povrata investicijskih 
ulaganja. 

U željezničkom saobraćaju, kada se radi 
o rekonstrukciji pruge, onda ekonomski 
tok projekta predstavlja razliku između 
toka “bez projekta” i toka “s projektom”.

Ekonomski tok “s projektom” čine:

 ↗ investicije u rekonstrukciju, 

 ↗ investicijsko i tekuće održavanje, 

 ↗  troškovi eksploatacije, 

 ↗  efekti od novog - privučenog 
saobraćaja. 

Ekonomski tok “bez projekta” čine:

 ↗ investicijsko i tekuće održavanje 

i to izrazito povećano da bi se 
održavao saobraćaj čak i sa 
smanjenim brzinama, 

 ↗  troškovi eksploatacije. 

Razlika između ekonomskog toka “bez 
projekta” i ekonomskog toka “s projek-
tom” odražava se u sljedećem:

a) troškovi 

 ↗ investicije u rekonstrukciju, 

b) koristi 

 ↗ uštede u troškovima 
investicijskog i tekućeg 
održavanja, 

 ↗ uštede u troškovima 
eksploatacije, odnosno efekti 
zbog povećanja brzina, 

 ↗ efekti od privučenog saobraćaja i 

 ↗ ostatak vrijednosti investicija na 
kraju diskontnog roka.

3.1.2. Društveno-ekonomska 
analiza

Za razliku od ocjene efektivnosti projekta 
s aspekta poduzeća, tj. finansijsko-tržiš-
ne, u društveno-ekonomskoj analizi se 
promatra ocjena efektivnosti projekta s 
aspekta društvene zajednice.

Pri tome je osnovni cilj ocijeniti da li 
se i u kojoj mjeri povećava ili smanjuje 
akumulacija promatrano sa stajališta 
društva kao cjeline, i da li je projekt 
opravdan. 

Stoga treba utvrditi sve prihode i druge 
koristi koje ima društvo od realizacije 
projekta, a koji se ponekad znatno 
razlikuju od primitaka pri finansijsko-tr-
žišnoj ocjeni, kao i sve izdatke, odnosno 
troškove od investicija i eksploatacije. 
Pri tome je neophodno uzeti u obzir:

 ↗ sve izravne i neizravne učinke 
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projekta na stvaranje društvene 
akumulacije i 

 ↗ ispravljene, a ne tržišne cijene za 
vrednovanje svih inputa i outputa. 

Iz prihoda, drugih koristi, kao i izdataka 
pri društveno-ekonomskoj analizi treba 
isključiti transferna plaćanja, koja ne 
povećavaju, niti smanjuju raspoloživu 
društvenu akumulaciju, već je samo 
preraspodjeljuju između pojedinih druš-
tveno-ekonomskih subjekata. Prihode 
i druge koristi treba umanjiti za iznose 
premija, subvencija, dotacija i regresa. 
Takve stavke povećavaju ekonomski 
potencijal projekta, ali ne i društva. 

Međutim, u izdacima (troškovima 
investicije i eksploatacije) pri druš-
tveno-ekonomskoj analizi projekta 
pojavljuje se više stavki koje ne utječu 
na stvaranje društvene akumulacije, 
kao što su porezi, prirezi, takse, carine 
i drugo, jer ovi izdaci sa stajališta pre-
duzeća nisu istovremeno i izdaci sa 
stajališta društva. Adekvatan tretman 
ovih troškova se postiže, ako se fizičke 
veličine množe s ispravljenim cijenama, 
a ne tržišnim.

U osnovi i kod društveno-ekonomske 
analize (kao i kod finansijsko-tržišne) 
koristi se statički i dinamički pristup. 

U statičkom pristupu se društveno-eko-
nomska  efektivnost projekta ocjenjuje 
samo u reprezentativnoj godini njegovog 
vijeka i u osnovi je identičan onima kod 
statičnog pristupa finansijsko-tržišne 
ocjene. 

Pri ocjeni željezničke infrastrukture, 
statički pristup se u pravilu primjenjuje 
samo u finansijsko-tržišnoj analizi, kako 
bi se omogućila usporedba projekta sa 
sličnim prugama u zemlji, ili inozemstvu 
ili željezničkim preduzećima. Eventualna 
primjena statičkog pristupa u društve-

no-ekonomskoj ocjeni u Investicijskoj 
studiji ne bi bila racionalna, budući da 
dinamički pristup tom djelu ocjene daje 
obuhvatnije i tačnije rezultate. Stoga 
za donošenje odluke o prihvatljivosti 
projekta, za izvedbu treba koristiti di-
namički pristup društveno-ekonomske 
ocjene. 

Pri statičkom pristupu društveno-eko-
nomske analize projekta polazi se od tri 
osnovna kriterija, a to su:

1. stopa privrednog rasta, 
2. stopa rentabilnosti investicija, 
3. akumulativnost investicijskog 
ulaganja. 

Dinamički pristup podrazumijeva 
analizu efektivnosti projekta uzimajući 
u obzir sve direktne i indirektne učinke 
na stvaranje društvene akumulacije i 
ispravljene cijene za vrednovanje svih 
inputa i outputa, u pravilu, u toku cijelog 
vijeka njegove eksploatacije. 

Osnovni pokazatelji društveno-ekonom-
ske efektivnosti projekta pri dinamičkom 
pristupu su:

 ↗ ekonomska interna stopa 
profitabilnosti, 

 ↗ ekonomska neto sadašnja 
vrijednost, 

 ↗ ekonomska relativna neto 
sadašnja vrijednost, 

 ↗ razdoblje povrata sredstava. 

Kada se radi o rekonstrukciji pruge onda 
i društveno-ekonomski tok projekta 
predstavlja razliku između toka “bez 
projekta” i toka “s projektom” i obuhvata 
razdoblje od 20 do 30 godina. 

Razliku između društveno-ekonomskog 
toka “bez projekta” i “s projektom” čine:

a) Troškovi 

 ↗ investicije u rekonstrukciju, 

b) Koristi 

 ↗ uštede u troškovima investicijskog 
i tekućeg održavanja,

 ↗ uštede u troškovima 
eksploatacije, odnosno efekti 
zbog povećanja brzina, 

 ↗ uštede u troškovima vremena 
putovanja putnika i robe, 

 ↗ uštede u cijeni između ceste i 
željeznice,

 ↗ uštede u smanjenju eksternih 
troškova saobraćaja i 

 ↗ ostatak vrijednosti investicija na 
kraju diskontnog razdoblja.

3.2. Funkcionalna analiza  i 
investicioni projekti u saobraćaju

Za prikupljanje informacija u saobraćaju 
najčešće se koriste metode snimanja. 
Snima se izvor i cilj putovanja, količina i 
vrsta robe i ostali pokazatelji. Prikuplja-
nje informacija vrši se anketama, snima-
njima i brojanjem saobraćaja. Mora se 
prvo ustanoviti kapacitet puta, prugeili 
aerodroma. Pri ovoj analizi se kontrolišu 
i analiziraju i ostali elementi, a ne samo 
saobraćajni – iz razloga što saobraćaj 
nije sam sebi cilj i svrha. Potrebna je 
analiza razvoja privrede – prikupljanje 
podataka o prostornoj distribuciji, o 
proizvodnji i o potrošnji. 

Cilj prikupljanja podataka je da se uspo-
stavi jedna kompletna slika o trenutnom 
stanju saobraćaja. Ovi podaci se priku-
pljaju za duži vremenski period, kako bi 
se našle zakonitosti koje vladaju, posta-
vili određeni trendovi i na osnovu njih bili 
donešeni pravilni budući planovi. 

Prikupljanje podataka se vrši u cilju da se 
utvrde greške i nedostaci, da se utvrde 
uska grla, višak i manjak kapaciteta, 
racionalna i neracionalna organizacija i 
sl. Znači, cilj je utvrđivanje onoga što ne 

funkcioniše onako kako bi trebalo.

Moramo znati saobraćajne potrebe 
u nekom budućem periodu za koji 
pravimo plan. Ako precijenimo potrebe 
za saobraćajem, imat ćemo višak kapa-
citeta i obrnuto. Većina prognoza koje 
se daju u saobraćaju po nekom pravilu 
se ne ostvaruju – prije svega zbog nekih 
ekonomskih prilika (inflacija, neispunje-
nost plana i sl.).

Kako planirati saobraćaj za duži vremen-
ski period a ne pogriješiti? Postoji više 
metoda prognoze saobraćaja, od kojih 
su neke navedene i definirane u pred-
hodnom poglavlju. Najjednostavnija je 
matematička metoda trenda, koji se 
ustanovljava za neki prošli period i koji se 
produžava u budućnosti. Međutim, ova 
metoda je dosta nepouzdana u robnom 
saobraćaju, a u putničkom saobraćaju 
daje bolje rezultate. Ova metoda se 
uvijek koristi kao dopunska metoda za 
neke druge. Nagli padovi uvijek postoje 
a nagli skokovi ne.

Kako doći do realnih prognoza? Do njih 
se vrlo teško dolazi, jer je potrebno 
uzeti u obzir  veliki broj faktora. Da bi se 
obezbijedili od lošeg utjecaja u procesu 
planiranja, prognoze se daju u više 
varijanti. Daju se optimističke prognoze 
(OP) i pesimističke prognoze (PP). 
Uvijek moramo razrađivati više varijanti 
i metoda, što je ilustrovano na narednoj 
slici.

Inducirani saobraćaj – razvija se sa 
povećanjem brzine i komfora, kao 
i  smanjenjem cijene prijevoza. I ovaj 
se saobraćaj mora uzeti u obzir pri 
prognozi. Inducirani saobraćaj može 
dovesti do određenih skokova. Postoje  
analize i prognoze koje također uzimaju 
u obzir i volju korisnika saobraćaja.

→ Slika 3: 
Varijante  

prognoziranog 
saobraćaja
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Analiza postojećih kapaciteta neop-
hodna je karika u procesu planiranja, 
kao i u procesu projektovanja mjera za 
razvoj saobraćajne infrastrukture, koja 
će obezbjediti zadovoljenje postojećih 
i budućih ustanovljenih potreba.  Naj-
prioritetnije mjere preduzimaju se u 
principu na otklanjanju uskih grla. To su 
ujedno i najefikasnije mjere kojim se i sa 
skromnijim obimom investicija postižu 
solidni efekti.

U analizi potrebnih kapaciteta moramo 
imati više kriterijuma za date varijante. 
Svaka mjera se mora utvrditi kroz cijenu 
koštanja, i  kroz efekte koje će ona dati. 
Osnovni motiv pri svakoj mjeri je, uz što 
manje ulaganja postići što veće efekte.

Izbor rješenja i vrednovanje pred-
stavlja  sljedeći korak u selekciji 
projekta. Skuplja rješenja daju u 
principu veće pozitivne efekte.  
Svrsishodna ocjena postojećeg stanja 
ili bilo kog varijantnog rješenja sa 
aspekta tehničkih mogućnosti zadovo-
ljenja postojećih i planiranih potreba 
može se najbolje dokazati na temelju 
saobraćajno – tehničkog proračuna 
koji prati rad na planiranju do svršetka 
i daje egzaktne pokazatelje odvijanja 
saobraćajnog procesa. Saobraćajno 
– tehnički proračun je jednako bitan 
za saobraćajne planere kao i za građe-
vinske planere. Prvima on daje dokaz i 
potvrdu sadejstva detalja u predloženim 
rješenjima, a za druge predstavlja 
polaznu osnovu za građevinsko projek-
tovanje saobraćajne infrastrukture koja 
treba da realizuje predloženo rješenje. 
Najkraće rečeno, saobraćajno- tehnički 
proračun  je zahtjevan računski dokaz 
propusne moći saobraćajnih objekata.   
Kao što dozvoljena opterećenja u 
statici ili date količine vode u hidraulici 
čine osnovu dimenzionisanja, tako su 
i prognozirane veličine saobraćaja u 
saobraćajnoj tehnici kriterijum za di-

menzionisanje objekata, tako da prva i 
druga faza rada u saobraćajnom plani-
ranju, naime, saobraćajna dijagnoza i 
prognoza, moraju da prethode svakom 
saobraćajno-tehničkom proračunu.

Saobraćajno – tehnički proračun mani-
festuje se u računarskom sastavljanju 
– po mogućnosti u pogodnoj tabelarnoj 
formi – osnovnih zakonitosti odvijanja 
saobraćaja, mjerodavnih za dati slučaj 
planiranja, koje moraju biti zadovoljene 
za iznađenu a time i zadatu prognozi-
ranu veličinu saobraćaja. Kao mjerilo 
zadovoljavajućeg dimenzionisanja služi 
pri tome, prije svega, propusna moć 
projektovanog objekta, koja se upore-
đuje sa bruto opterećenjem i mora, da 
od njega bude veća ili njemu jednaka.

Propusna moć jedne saobraćajnice je 
njena sposobnost da u jedinici vremena 
zadovolji određeni volumen saobraćaja 
brzo, sigurno i jeftino. Pokazatelj kvan-
titativnog kapaciteta je veličina saobra-
ćaja, odnosno protok vozila q (voz/sat).

Osnovne zakonitosti u odvijanju sa-
obraćaja koje moraju naći odraza u 
saobraćajno- tehničkom proračunu, 
stoje prema tome u bilo kom obliku 
u funkcionalnoj zavisnosti od veličine 
saobraćaja (q) koji treba savladati. 
Pri tome se u planiranju mogu izvršiti 
pojednostavljenja u okvirima tačnosti 
računa nasuprot saobraćajnom istraži-
vanju koje ima prvenstveno cilj da tačno 
analizira zakonitosti.

4. Uloga i zadaci 
investicionog vrednovanja 
u u razvoju i eksploataciji 
cestovne infrastrukture

Investicino vrednovanje podrazumijeva 
postupak utvrđivanja optimalne raspo-
djele, ukupnih, realno raspoloživih (oče-
kivanih) finansijkih sredstava - budžeta 

za puteve - u aktivnosti održavanja, 
rekonstrukcije i novogradnje puteva. 
Drugim riječima, investiciono vrednova-
nje podrazumijeva definisanje optimal-
ne kombinacije projekata (ulaganja u 
putnu mrežu), koje se zasniva na izboru 
varijante (standard) održavanja posto-
jeće putne mreže i izboru projekata 
rekonstrukcije i novogradnje puteva, po 
mjeri realno raspoloživih (očekivanih) 
finansijskih sredstava za puteve.

4.1. Vrste programa ulaganja 
finansijskih sredstava u putnu 
mrežu

Programi ulaganja finansijkih sredstava 
u putnu mrežu mogu se odnositi na 
različite vremenske periode, kao na 
primjer:

 ↗ dugoročne   
(za periode: t > 5 godina)

 ↗ srednjoročne  
(za periode: 1 < t ≤ 5 godina)

 ↗ kratkoročne  
(za periode: t ≤ 1 godina)

Pokazatelji, kriterijumi i postupci inve-
sticionog vrednovanja su različiti u za-
visnosti od vremenskih perioda za koje 
se prave programi ulaganja finansijkih 
sredstava u putnu mrežu.

4.1.1. Dugoročni programi 
ulaganja

Dugoročni programi ulaganja  u putnu 
mrežu zasnivaju se na studijama 
transpornih Sistema, studijama sa-
obraćajnih tokova i studijama putne 
mreže, kao i na planovima prostornog 
razvoja zemalja ili regiona. Dugoročni 
programi probavljanja i ulaganja finan-
sijskih sredstava u putnu mrežu imaju 
značenje orjentacionih smjernica koje 
su sagledane u okviru strategije razvoja 
jedinstvenog transportnog sistema, kao 
i u okviru vizije ukupnog razvoja zemlje.

Konkretno, dugoročni programi ulaganja 
u putnu mrežu predstavljaju orjentire 
za koncipiranje aktivne saobraćajne 
politike zemlje. U ovim programima se, s 
obzirom na postavljene strateške ciljeve 
razvoja i eksploatacije putne mreže, 
vrši globalna ocjena ukupno potrebnih 
finansijskih sredstava za prostu i proši-
renu reprodukciju puteva, kao i globalna 
ocjena mogućih izvora finansijskih sred-
stava u vremenskoj dinamici. Veličina 
potrebnih finansijskih sredstava na 
ovom nivou izrade programa utvrđuje 
se na bazi odgovarajuće projektne 
dokumentacije ukoliko ista postoji, a 
ukoliko ne postoji odgovarajuća pro-
jektna dokumentacija onda na bazi 
procjena uz pomoć analognih projekata. 
Očekivane ekonomske koristi (direktne 
i indirektne) utvrđuju se također na 
bazi odgovarajućih predhodnih studija 
i studija o izvodljivosti projekata puteva 
ukoliko iste postoje, a ukoliko ne postoje 
odgovarajuće onda na bazi procjena. 
U dugoročnim programima primarno 
pitanje je utvrđivanje što realnije ocjene 
ukupno potrebnih finansijskih sredstava 
za puteve kao i sagledavanje realnih 
izvora sredstava. Ocjene po pitanju 
karaktera investiranja (za prostu i pro-
širenu reprodukcije), zatim po pitanju 
ulaganja po vrstama puteva (dvotračni, 
višetračni, auto-putevi), kao i rangu 
puteva u mreži (magistralni putevi, regi-
onalni putevi i lokalni putevi) mogu biti 
na nivou globalnih proporcija.

4.1.2. Srednjoročni programi 
ulaganja

Srednjoročni programi ulaganja u putnu 
mrežu, kada je riječ auto-putevima i 
magistalnim putevima, zasnivaju se 
na studijama održavanja i predhodnim 
studijama opravdanosti ili na studijama 
opravdanosti izgradnje novih puteva 
kao i na generalnim ili idejnim projek-
tima za izgradnju novih puteva. Kada je 
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riječ o regionalnim i lokalnim putevima 
programi ulaganja se zasnivaju na stu-
dijama održavanja postojećih puteva 
i studijama razvoja putne mreže po 
regionima. Ovi programi, u odnosu na 
dugoročne programe ulaganja, pred-
stavljaju detaljniji i realniji okvir, kojim 
se kroz petogodišnje razdoblje usmje-
rava realizacija odgovarajuće strategije 
održavanja postojeće putne mreže, s 
jedne strane i rekosnstrukcija posto-
jećih puteva i izgradnje novih puteva, s 
druge strane. Procedurom investicionog 
vrednovanja, tj. Postupkom kombinova-
nja projekata sa najvećom ekonomskom 
opravdanošću, definiše se, s jedne 
strane optimalni nivo tehničkih mjera 
(s obzirom na vrstu puta, vrstu i stanje 
kolovoza, klimatske uslove, značaj puta, 
veličinu i strukturu saobraćaja) kojim će 
se postojeća mreža održavati u petogo-
dišnjem period, a s druge strane, vrši 
izbor najatraktivnijih projekata rekon-
stukcije i novogradnje i utvrđuje prioritet 
njihove realizacije poštujući i principe 
fazne i etapne realizacije. Kombinovanje 
projekata vrši se u okvirima ograniče-
nih finansijskih sredstava koja će se 
prikupljati po odgovarajućoj dinamici u 
petogodišnjem periodu. Nivo detaljnosti 
i pouzdanosti sagledavanja potrebnih 
finansijskih sredstava za auto-puteve i 
magistralne puteve odgovara stepenu 
pouzdanosti koji obezbjeđuju nivo 
generalnog projekta. Nivo detaljnosti 
i pouzdanosti sagledavanja potrebnih 
finansijskih sredstava za regionalne 
puteve odgovara nivou procjene na bazi 
sličnih projekata, dok nivo detaljnosti 
sagledavanja potrebnih finsnsijekih 
sredstava za lokalne puteve odgovara 
nivou globalne ocjene.

4.1.3. Kratkoročni programi 
ulaganja

Kratkoročni program ulaganja u putnu 
mrežu, kada je riječ o auto-putevima i 

magistralnim putevima, zasnivaju se na 
realnim standardima održavanja posto-
jeće mreže, zatim na studijama oprav-
danosti izgradnje novih puteva, kao i na 
idejnim i glavnim projektima za izgradnju 
novih puteva. Kada je riječ o regionalnim 
i lokalnim putevima programi ulaganja 
se zasnivaju na studijama održavanjima 
postojećih puteva, predhodnim studi-
jama opravdanosti i idejnim projektima 
za izgradnju novih puteva. Ovi programi 
ulaganja, kao realne funkcionale faze 
(dijelovi) srednjoročnih programa, pred-
stavljaju osnovu operativnih planova 
ulaganja u konkretne aktivnosti na odr-
žavanju (redovno, zimsko i investiciono) 
postojeće mreže i objekata na njoj, kao i 
osnovu za operativne planove ulaganja 
u realizaciju projekata rekonstrukcije 
i novogradnje. U ovim programima, 
procedurom investicionog vrednovanja, 
postupkom kombinovanja projekata 
rekonstrukcije i novogradnje (saobra-
ćajno potrebnih, ekološki podobnim i 
ekonomski opravdanih) s obzirom na 
realne standarde (varijante) održavanja 
postojeće mreže i objekata, pri ograni-
čenim ukupno raspoloživim finansijskim 
sredstvima, dolazi se do optimalnog 
plana ulaganja ukupno raspoloživih 
finansijskih sredstava u puteve. For-
malizirani postupak investicionog vred-
novanja koji se prezentira u ovom radu 
je prije svega za izradu kratkoročnih i 
srednjoročnih programa ulaganja finan-
sijskih sredstava u puteve.

4.2. Osnovni argumenti za 
pouzdano  investiranje u cestovnu 
infrastrukturu

U argmentovanju upravljačih odluka , 
kojima se utiče da razvoj i ekspoata-
ciju putne mreže, teku ka optimalnom 
smjeru, investicino vrednovanje ima 
ulogu da definiše, po mjeri raspoloživih 
(očekivanih) finansijskih sredstava, op-
timalnu kombinaciju ulaganja sredstava 

u putne projekte za održavanje, rekon-
strukciju i novogradnju. Investiciono 
vrednovanje, u upravljanju razvojem 
eksploatacijom putne mreže, kao for-
maliziran postupak, svoju ulogu ostva-
ruje kroz definisanje programa ulaganja 
finansijskih sredstava u projekte puteva 
čija je potreba argumentovana zahtijevi-
ma saobraćajnih tokova,  a ekonomska 
opravdanost zasnovana na direktnim 
ekonomskim koristima. Postupkom 
investicinog vrednovanja stvaraju se 
argumenti za: 

 ↗ Raspodjelu ukupno raspoloživih 
sredstava na ulaganja u prostu i 
proširenu reprodukciju

 ↗ Izbor varijante (standard) 
održavanja postojeće putne 
mreže

 ↗ Izbor projekata rekonstrukcije i 
novogradnje koji će se realizirati

U programu finansiranja rekonstrukcije i 
novogradnje potreno je da u određenoj 
mjeri budu uključeni i projekti čija se 
ekonomska opravdanost ne zasniva na 
direktnim ekonomskim prednostima, 
već na ocjenama očekivanih indirektnim 
efektima (otvaranje područja radi pod-
sticaja privrednog i društvenog razvoja, 
razvoja poljoprivrede, razvoja turizma, 
sprečavanja pražnjenja sela posebno u 
pograničnim područjima i dr.). Dugoroč-
nim isključivim korištenjem kriterijuma 
funkcionalnog i ekonomskog vred-
novanja u usmjeravanju raspoloživih 
sredstava u putne projekte može uvećati 
neujednačenost stepena razvijenosti 
mreže po regionima, pa čak dovesti i 
do diskontinenta saobraćanog sistema. 
Procedura investicinog vrednovanja,  
ne tretira projekte čija se opravdanost 
bazira na ocjenama očekivanih indirek-
tnih efekata. Projekti čija se realizacija 
argumentuje očekivanim indirektnim 
efektima jednostavno se dopisuju 
projektima koji su odabrani kroz pro-

ceduru investicinog vrednovanja i time 
se defakto kompletira ukupan program 
ulaganja u putnu mrežu.

5. Zaključak

„Minimum troškova izgradnje 
je naravno poželjno postići,ali 
put koji je stvarno najjeftiniji 
nije onaj put koji najmanje 
košta već put koji ostvaruje 
najveće dobiti proporcionalno 
troškovima njegove izgradnje« 
(Gillespie,Roadmaking,1853)

„Zapanjujuća je i obeshrabrujuća 
prejterana važnost koju inženjeri, 
njihovi učitelji i poslodavci

pridaju najsitnijim detaljima 
kako da izgrade pojedine objekte, 
previđajući istovremeno bitnija

pitanja gdje i kada da grade i da li 
uopšte da grade ”

Projektovanje i izgradnja puteva ne 
može i ne smije se posmatrati kao usko 
inženjerski zadatak - kako graditi, već 
istovremeno i gdje, kada i zašto graditi.

Vrednovanje, kao ključni korak u procesu 
kreiranja - neopravdano je suženo na 
parametre troškova u kojima dominiraju 
troškovi izgradnje, pa je sagledavanje 
drugih (često i važnijih) kriterijuma vred-
novanja prepušteno intuiciji stručnjaka, 
iako su objektivnije metode davno 
začete I razvijene.

Posledice zatvaranja u uske okvire 
pojedinih struka su višestruke; dobra 
pa čak i izuzetna tehnička rješenja su 
realizovana na pogrešnom mjestu , 
suviše kasno ili prevremeno (KADA) i, 
nažalost, sa daleko manjim efektima (ili 
čak sa negativnim efektima) nego što 
je to predviđeno u trenutku donošenja 
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odluke (ZAŠTO). (Arthur Mellen Wellin-
gton, 1877 )

Neophodno je najdirektnije povezati 
proces prostornog planiranja sa 
procesom projektovanja.

Proces planiranja mora se podržati 
projektnim rješenjima koja određuju 
realnost i izvodljivost varijanti,  kako bi 
se pouzdano procijenile posljedice i 
planerskih i projektantskih rješenja.
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Izvori i instrumenti finansiranja 
transportne infrastrukture

Sources and instruments of  
transport infrastructure financing Namjera ovog rada je da analizira izvore i instrumente finansiranja transportne infrastrukture sa 

fokusom na nove, inovativne modele finansiranju koji će obezbijediti razvoj održive transportne 
infrastrukture.  
Transportna infrastruktura je jedan od ključnih faktora u ekonomskom razvoju koji potiče 
ekonomski rast i blagostanje stanovništva u svakoj državi. Transportna infrastruktura je osnova 
u pružanju transportnih usluga koji su potrebni da bi se omogućili efikasni pristupi tržištu, veća 
produktivnost, mobilnost radne snage i obezbijedili uslovi za regionalni ekonomski razvoj kao i 
šire društvene beneficije kao na primjer ušteda vremena putovanja. Obzirom na značajnu ulogu 
koju ima, transportna infrastruktura se smatra ključnim pokretačem moderne ekonomije.  
Javne investicije koje se ulažu u transportnu infrastrukturu pokrivaju troškove izgradnje cesta, 
željeznica, unutrašnjih plovnih puteva, luka i aerodroma. Primarni izvori finasiranja transporta u 
državama dolaze od poreznih obveznika i korisnika transportnih usluga. Razvojem transportne 
infrastrukture i potrebom za implementiranjem održivog transporta, razni modeli i instrumenti 
finansiranja su zastupljeni.  
Javno-privatno partnerstvo je model zajedničkog djelovanja države sa privatnim kompanijama 
u proizvodnji javnih dobara ili u pružanju javnih usluga.  
Razvojem održivog transporta, pojavila se potrebna za novim, inovativnim izvorima i 
instrumentima finansiranja transportne infrastrukture. 

The aim  of this paper is to analyze the sources and instruments of transport infrastructure 
financing with a focus on new, innovative financing models that will ensure the development of 
sustainable transport infrastructure. 
Transport infrastructure is one of the key factors in economic development that promotes 
economic growth and the well-being of the population in each country. Transport infrastructure 
is the basis for providing the transport services which are needed for ensuring more efficient 
market access, higher productivity, labor mobility, ensuring regional economic development 
as well as wider social benefits such as reduced travel time. Given its significant role, transport 
infrastructure is considered a key driver of the modern economy. 
Public investments that are made for transport infrastructure cover the costs of building roads, 
railways, inland waterways, ports and airports.The primary sources of transport funding in 
states come from taxpayers and transport service users. With the development of transport 
infrastructure and the need to implement sustainable transport, various models and financing 
instruments are represented. 
Public-private partnership is a model of joint action of the state and private companies in the 
production of public goods or in the provision of public services.  
With the development of sustainable transport, the need for new, innovative sources and 
instruments for financing transport infrastructure has emerged.

Transportna infrastruktura, izvori finansiranja, javno-privatno partnerstvo, javne investicije
Transport infrastructure, sources of financing, public-private partnership, public investment
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omogućuje i pruža javne usluge, uprav-
ljanje finasiranjem se dugi vremenski 
period smatrao isključivim zadatkom 
vlade. Zadaci koju spadaju u adekvatno 
upravljanje transportnom infrastruk-
turom obuhvataju administrativne i 
operativne zadatke. U administrativne 
zadatke spadaju:

 ↗ Uspostavljanje razvojnih i 
operativnih strategija vezane za 
transportnu infrastrukturu i javne 
usluge transporta

 ↗ Definisanje administrativnog i 
političkog okvira za donošenje 
odluka

 ↗ Procjena potreba i tražnje

 ↗ Izbor metoda nabavke i isporuke

 ↗ Nadzor radova i osiguranje 
kvaliteta

 ↗ Obrazovanje i obuka stručnjaka 
za transportnu infrastrukturu, 
istraživanje i razvoj

 ↗ Regulisanje djelatnosti u 
transportnom sektoru (dozvole, 
licence itd.)

U operativne zadatke spadaju:

 ↗ Pregled saobraćaja, regulacija i 
upravljanje, osigurati dostupnost i 
sigurnost

 ↗ Pregled i procjena stanja 
transportne infrastrukture,  
kvalitet pružene usluge

 ↗ Osnivanje i rad banke podataka o 
transportnoj infrastrukturi

 ↗ Upravljanje imovinom i 
računovodstvo

 ↗ Naplata putarine (ako postoji)

Navedene zadatke u upravljanju tran-
sportnom infrastrukturom je potrebno 
finansirati, pa je vlada zadužena i za do-
nošenje odluka o raspodjeli sredstava za 
određene aktivnosti. Dva osnovna izvora 

1. Uvod

Transport ima ključni značaj za ade-
kvatno funkcionisanje ekonomskih 
aktivnosti i osnova je društvenog bla-
gostanja. Transportna infrastruktura 
je sastavni dio transportnog sistema 
gradova i država. Sa razvojem društva i 
kroz proces globalizacije, u velikoj mjeri 
je porastao značaj transporta u unapre-
đenju ekonomskog i društvenog razvoja. 
Transportna infrastruktura obezbjeđuje 
razvoj veza između regija, država te je 
preduslov za uspostavljanje ekonom-
skih i kulturnih odnosa i saradnje. 

Izgradnja transportne infrastrukture i 
održavanje je zadatak vlade, i finansira 
se iz javnog budžeta. Obzirom da tra-
dicionalni izvori finansiranja koji dolaze 
iz javnog budžeta, često nisu dovoljni 
za izgradnju i održavanja kvalitetne i 
održive transportne infrastrukture, jav-
no-privatna partnerstva kao alternativni 
izvor finansiranja pokazuju efikasnost 
i omogućavaju dugoročno planiranje 
održavanja transportne infrastrukture. 
Evropska unija ima za cilj da unaprijedi 
transportnu infrastrukturu između 
zemalja članica kako bi olakšala 
društvenu i ekonomsku koheziju. Novi 
instrumenti finansiranja transportne 
infrastrukture u Evropskoj uniji su razvi-
jeni kako bi se unaprijedila i prekogra-
nična transportna infrastruktura koja je 
često zapostavljena od strane privatnih 
investitora koji najviše ulažu u izgradnju 
infrastrukture u urbanim centrima.

2. Izvori finansiranja 
transportne infrastrukture

Tradicionalno je finansiranje transport-
ne infrastrukture zadatak koji obavlja 
država, koji obuhvata donošenje odluka 
o odvajanju sredstava iz javnog budžeta 
u određenom vremenskom periodu. 
Obzirom da transportna infrastruktura 

finansiranja transportne infrastrukture 
se dijele na primarne i sekundarne izvore 
finansiranja. Dva osnovna izvora finansi-
ranja koja spadaju u primarne izvore su 
sredstva poreznih obveznika i korisnici 
transportne infrastrukture. Drugi oblici 
su putarine, takse za registraciju vozila, 
takse za vozačke dozvole, takse za izda-
vanje vozačkih dozvola i mnogo drugih 
poreza i taksi. 

Sekundarni izvori finansiranja su1:

1. Pomoćne usluge (iznajmljivanje 
prostora pružateljima usluga uz 
mreže javnog prevoza)

2. Doprinosi trećih strana (doprinosi 
vlasnika zemljišta ili kompanija 
za pristup novoj transportnoj 
infrastrukturi)

3. Prodaja javnog zemljišta u svrhu 
finansiranja nove transportne 
infrastrukture

U većini slučajeva i sekundarni izvori 
finansiranja u konačnici dolaze od 
poreskih obveznika. Javni izvor finansi-
ranja može biti u obliku direktne inve-
sticije iz državnog budžeta ili u obliku 
povoljnih kredita od strande države. Tra-
dicionalno su navedeni izvori finansira-
nja bili osnovni izvor finansiranja razvoja 
i održavanja transportne infrastrukture. 

Izvori finansiranja koji dolaze iz javnog 
budžeta već duže vrijeme nisu optimalni 
izvor finansiranja transportne infra-
strukture posebno posljednjih decenija 
kada se sve više ulaže u održivu insfra-
strukturu. Sredstva javnog budžeta su 
ograničena i u zemljama u razvoju često 
održavanje i ulaganje u novu infrastruk-
turu nije prioritet za koji se odvajaju 
značajnija sredstva, uglavnom kao po-
sljedica reformi monetarne politike koje 
imaju cilj da održe ili uspostave finansij-
sku stabilnost. S druge strane, potreba 
za razvojem transportne infrastrukture 

koja će uticati na brži ekonomski rast i 
koja će doprinijeti održivoj infrastrukturi 
zahtjeva izuzetno velika finansiranja za 
koja samo tradicionalni izvori finansira-
nja nisu dovoljni. Instrumenti finansira-
nja se dijele na dvije vrste – dug i kapital. 
Instrumenti duga su fiksne obaveze za 
vraćanje posuđenog iznosa u određe-
nom vremenenskom roku uz obraču-
natu kamatu dok instrumenti kapitala 
predstavljaju dokument koji služi kao 
pravno primjenjiv dokaz o vlasničkom 
pravu u firmi, poput potvrde o dionici. 
Doprinosi na javni budžet, subvencije 
i grantovi međunarodnih organizacija 
se smatraju specifičnim vlasničkim 
instrumentom koji ne uključuje isplate 
naknade (dividende). 

Međunarodne organizacije i donatori su 
kroz razvojnu pomoć osiguravali finansij-
ska sredstva kao grant sredstva za razvoj 
infrastrukture u zemljama u razvoju. Do-
stupnost grant sredstava je ograničena 
te nije izvor finansiranja na koji se može 
redovno računati. Donatorska sredstva 
se usmjeravaju i u druge sektore i dijele 
među više država, te je dostupnost 
finasiranja za transportnu infrastrukturu 
dosta smanjena. U savremenom razvoju 
transportne infrastrukture, sve je veća 
potreba uključivanja privatnog sektora 
u finansiranje. Historijski, nije bilo 
uobičajeno koristiti kapital iz privatnog 
sektora za razvoj infrastrukture. Tokom 
posljednjih desetljeća dvadesetog 
stoljeća, najviše zbog budžetskih ogra-
ničenja kao i zbog veće koristi koju pruža 
način poslovanja poslovnih subjekata iz 
privatnog sektora, investitiori iz privat-
nog sektora su sve više zastupljeni u 
infrastrukturnim projektima.

3. Javno-privatna 
partnerstva

Javno-privatno partnerstvo podrazu-
mijeva saradnju tijela javne vlasti s 

1 
United Nations, 

UNECE, 2017 
''Innovative Way for 
Financing Transport 

Infrastructure''
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troškovi održavanja ili popravki koji bi 
nastali kao rezultat lošijeg kvaliteta 
izgradnje. Javno-pravno partnerstvo 
ugovorom štiti interese investitora iz 
privatnog sektora od nedosljednosti 
u procesu izgradnje do koje bi došlo 
promjenom vlada i donošenjem novih 
odluka te ugovor garantuje povrat na 
investiciju uz postojeće rizike. Postojeći 
modeli javno-privatnih partnerstava u 
transportnom sektoru su2:

1. Razvoj nove transportne  
infrastrukture (autoputevi,  
željeznica itd)

2. Renoviranje i obnavljanje posto-
jećih transportnih objekata

3. Preuređenje željezničkih stanica i 
pripadajućih objekata

4. Nabavka voznih sredstava za 
željeznice

5. Upravljanje i održavanje  
transportne infrastrukture

Prednost programa javno-privatnih 
partnerstava u transportnom sektoru je 
što se ulaganja u infrastrukturu i usluge 
mogu realizovati brzo i prema određenim 
standardima. Velika izdvajanja iz javnog 
budžeta nisu uključena. Nedostaci 
javno-privatnih partnerstava se vide u 
slučajevima kada ugovori nisu precizno 
definisani ili implementacija nije obav-
ljena u skladu sa ugovorenim stavkama. 
Studija izvodljivosti projekta izgradnje 
transporte infrastrukture se preporuču-
je kako bi se utvrdilo da li projekat može 
biti izveden prema planu i na koji način. 
Studija izvodljivosti daje informacije 
menadžmentu javno-privatnog partner-
stva da li je projekat izvodljiv, koje su 
moguća alternativna rješenja i kriterije 
za odabir određenog pristupa. Studija 
izvodljivosti daje informacije na osnovu 
kojih se donosi odluka o implementaciji 
infrastrukturnog projekta i izmjenama 
koje je potrebno napraviti. Osnovni 

privatnim sektorom, na nivou centralne 
ili lokalne zajednice, s ciljem zadovolja-
vanja neke javne potrebe. Cilj saradnje 
privatnog i  javnog sektora je taj da se 
sredstva i znanje privatnog sektora 
stave na raspolaganje javnom sektoru i 
da se time ostvari doprinos infrastruk-
turnoj i uslužnoj ponudi javnog sektora. 
U sektoru transporta, javno-privatna 
partnerstva podrazumijevaju dugoročne 
ugovore koje javna institucija predloži 
privatnoj kompaniji za finansiranje, iz-
gradnju, obnavljanje ili dizajn transport-
nih objekata koji uključuje i dodatne 
usluge poput redovnog održavanja. 

Formiranje javno-privatnih partnerstava 
sa svrhom investiranja u transportnu 
infrastrukturu je bilo aktuelno tokom 
1980-ih godina u zemljama Latinske 
Amerike. Javno-privatna partnerstva 
su tada nastojala prenijeti efikasnost 
u upravljanu investicijama iz privatnog 
sektora u sektore vodnih usluga, ceste 
i željeznice kojima je upravljala država. 
Tradicionalno finansiranje transportne 
infrastrukture je praćeno problemom 
vremenske nedosljednosti koje je 
rezultat kratkoročnih planova vlada koje 
raspoređuju budžetska sredstva tokom 
perioda trajanja mandata. Trenutna 
vlada može donijeti odluku da izdvoji 
manje sredstava za izgradnju trasportne 
infrastrukture, ne uzimajući u obzir da 
će dugoročno troškovi održavanja biti 
mnogo veći. Veći troškovi će biti onda 
problem budućih vlada koji će biti i 
odlučujući faktor u izdvajanju ukupnih 
sredstava za finansiranje transportne 
infrastrukture. 

Javno-privatna partnerstva u ugovor 
uključuju troškove izgradnje infrastruk-
ture i odrednice da li je privatni partner 
zadužen za održavanje sve vrijeme 
upotrebe transportne infrastrukture. 
Ugovor jasno određuje efikasnu izgrad-
nju i održavanje kako bi se izbjegli visoki 

elementi i zaključci studije izvodljivosti 
su finansijska analiza i procjena uticaja 
projekta na okoliš. 

Prije početka implementacije projekta, 
preporučuje se sprovođenje istraživa-
nja javnog mnjenja kako bi se utvrdila 
saglasnost stanovništva o izgradnji tran-
sportne infrastrukture. Kao dugoročna 
obaveza vlade, javno-privatno partner-
stvo se formira tenderskom procedu-
rom i odabirom ponuđača iz privatnog 
sektora na osnovu unaprijed utvrđenih 
kriterija. Javno-privatna partnerstva 
se smatraju efikasnom alternativom 
finansiranja transportne infrastrukture 
za javni sektor. Učešće privatnog sektora 
omogućuje inovacije i često osigurava 
veći kvalitet. Nedostatkom javno-pri-
vatnih partnerstava se smatra razlika 
u interesima javnog i privatnog sektora 
gdje su ciljevi javnog sektora neprofitni 
dok je cilj partnera iz privatnog sektora 
ostvarenje profita. Veliki infrastrukturni 
projekti se u razvijenim zemljama u 
sve većoj mjeri finansiraju javno-pri-
vatnim partnerstvima zbog većeg 
kvaliteta, budžetskih ograničenja i veće  
efikasnosti.

4. Novi načini finansiranja 
transportne infrastrukture u 
Evropskoj uniji

Evropska unija je usvojila u članovima 
154-156 Rimskog ugovora iz 1957. 
godine, program izgradnje Trans-evrop-
ske mreže (TEN) sa ciljem stvaranja je-
dinstvenog tržišta i jačanjem društvene 
i ekonomske kohezije. Trans-evropske 
mreže obuhvataju telekomunikacijsku 
mrežu, energetsku mrežu i transportnu 
mrežu. Trans-evropska transportna 
mreža (TEN-T) predviđa 

unapređenje cesta, željeznica, unutraš-
njih plovnih puteva, aerodroma i morskih 
luka koje će obezbijediti integrisane 

puteve koji će uštediti vrijeme putovanja 
na velikim udaljenostima. Evropski Par-
lament i Vijeće su 1996. godine donijeli 
odluku o usvajanju Trans-evropske tran-
sportne mreže. Projektima za unapređe-
nje Trans-evropske transportne mreže 
upravlja Izvršna agencija za inovacije 
i mreže. Trans-evropska transportna 
mreža sadrži dva mrežna „sloja“:

1. Osnovna mreža koja uključuje 
najvažnije veze koje povezuju 
najvažnije čvorove i trebala bi biti 
završena do 2030. godine

2. Sveobuhvatna mreža pokriva sve 
evropske regije i planirano je da 
bude završena do 2050. godine

Bazu osnovne mreže predstavlja devet 
koridora osnovne mreže za koje se po-
tvrdilo da pojednostavljuju i olakšavaju 
razvoj osnovne mreže, koji su predstav-
ljeni na slici 1.

Finansiranje Trans-evropske tran-
sportne mreže se odvija kroz različite 
programe. Projekti koji rade na razvoju 
TEN-T su u mogućnosti da budu finan-
sirani od strane EU grantova u formi 
sufinansiranja kroz TEN-T programe 
(Godišnji radni program i Višegodišnji 
radni program), Kohezioni fondovi i 
Okvirni program istraživanja. TEN-T 
projekti mogu biti finansirani i od 
Evropske Investiciona Banke. 

''31,7 milijardi eura dodijeljenih za 
prijevoz u okviru Instrumenta za pove-

2 
Unite Nations, 
UNECE, 2017 

''Innovative Way for 
Financing Transport 

Infrastructure''

→ Slika 1.  
Koridori osnovne 

mreže3

3 
https://ec.europa.

eu/transport/
themes/infrastru-

cture/ten-t_en
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mreže TEN-T, ne smiju se 
zanemariti sveobuhvatne lokalne 
i regionalne mreže.

Prekogranične inicijative u Evropskoj 
uniji su složene i zahtjevaju koordinaciju 
nekoliko političkih i tehničkih aktera 
sa različitim ciljevima i strategijama. U 
slučajevima kad je projekat baziran na 
regionalnom povezivanju, često njegova 
implementacija zavisi od državnih 
tijela koji mogu imati drugačije ciljeve 
i strategije. Prekogranična investiranja 
manjih razmjera nisu dovoljno profita-
bilna da bi privukla privatne investitore. 
Određene zemlje članice Evropske unije 
nisu pristalice investiranja iz privatnog 
sektora u prekograničnu transportnu 
infrastrukturu zbog lošeg iskustva sa 
javno-privatnim partnerstvima koji nisu 
bili dobro planirana. 

Novi instrumenti koji se mogu koristiti za 
prekograničnu transportnu infrastruktu-
ru su:

1. Evropski strukturni i investicioni 
fondovi (ERDF)

2. Instrument za povezivanje Evrope 
(CEF)

3. Nacionalni i multilateralni fondovi

4. Programi za istraživanje, inovaciju 
i konkurenciju

Evropski strukturni i investicioni 
fondovi – koji su nastali sa ciljem 
da podrže Evropa 2020 strategiju za 
pametni, inkluzivni i održiv razvoj. 
''Njegova sredstva se baziraju na više-
godišnjim operativnim programima koji 
definišu ukupnu investiciju strategije 
država članica dogovorene s Evropskom 
komisijom. Od posebnog interesa su 
tematski cilj 7, „Unapređenje održivog 
transporta i uklanjanje uskih grla u 
ključnoj mrežnoj infrastrukturi“ koji 
je usko povezan s TEN-T mrežom, a 
posebno s osnovnom mrežom.6

zivanje Europe u VFO-u (Višegodišnji 
financijski okvir) djelovati će učinkovito 
kao »početni kapital« za poticanje daljih 
ulaganja država članica u završavanje 
teških prekograničnih veza i veza koje 
drugačije ne bi mogle da se izgrade. 
Svaki milion eura potrošen na europ-
skom nivou generirati će 5 miliona od 
vlada država članica i 20 miliona od pri-
vatnog sektora.''4 Potrebe za ulaganjem 
u evropsku transportnu infrastrukturu 
su značajne, sa 750 milijardi eura po-
trebnih samo za završetak TEN-T. Javna 
sredstva nisu dovoljna da se finansiraju 
ulaganja, te je cilj privući privatne inve-
stirore. Akcioni plan sa preporukama o 
korištenju novih finansijskih instrume-
nata za finansiranje TEN-T je objavljen 
2015. godine, na osnovu kojeg se dalje 
razvijaju modeli korištenja predloženih 
finansijskih instrumenata. 

Pouzdani i efikasni instrumenti finan-
siranja ključni su za uspješno provo-
đenje projekata izgradnje transportne 
infrastrukture. Tokom posljednje dvije 
decenije, različiti instrumenti finansi-
ranja su na raspolaganju, kreirani od 
strane Evropske unije. Evropski odbor 
regija je na plenarnom zasjedanju 2017. 
godine objavio mišljenje o nedostatku 
transportnih veza u graničnim područji-
ma zemalja članica Evropske unije.

Izdvojena su mišljenja o prekograničnoj 
infrastrukturi:5

 ↗ ističe da je nedostatak 
transpoirtnih veza u pograničnim 
područjima dio šireg problema: 
nedostatka finansijskih sredstava 
za razvoj lokalnih i regionalnih 
infrastruktura;

 ↗ - naglašava da je mreža 
TEN-T ključna za održivi razvoj 
evropskih regija. Iako se najveći 
dio finansijskih sredstava 
dodjeljuje glavnim koridorima 

Instrument za povezivanje Evrope – 
fond za finansiranje studija i ulaganju 
u infrastrukturu velikih razmjera. CEF 
je osnovni instrument finansiranja 
Trans-evropske transportne mreže. 
Finansijsku podršku pruža u obliku 
grantova i doprinosa inovativnim fi-
nansijskim instrumentima razvijenih 
sa nekom evropskom institucijom, 
na primjer Evropskom investicionom 
bankom. 

Nacionalni i multilateralni fondovi 
mogu finansirati projekte iz svog budžeta 
ili se prijaviti na druge regionalne 
fondove. Mogu se uspostaviti određeni 
bilateralni ili multilateralnio sporazu-
mi. Primjer korištenja multilateralnih 
fondova je izgradnja tramvajske linije 
između Strazbura (Francuska) i Kehl 
(Njemačka) koji je finansiran od strane 
nacionalnih fondova zemalja. 

Programi za istraživanje, inovacije 
i konkurenciju - Strateški politički 
programi EU nude dodatne mogućnosti 
za finansiranje projekata prekogranične 
infratrukture malih razmjera. Prekogra-
nični projekt malih razmjera može biti 
studija slučaja ili pilot slučaj istraživanja 
i razvoja. Istraživanje i razvoj je bilo dio 
razvojnog okvira Horizont 2020. 

Programi za istraživanje, inovacije i 
konkurenciju mogu doprinijeti razvoju i 
korištenju novih tehnoloških rješenja u 
izgradnji prekogranične infrastrukture. 
Nova inovativna rješenja i koncepti bi 
mogla doprinijeti razvoju prekogra-
nične transportne infrastruktura u EU 
obzirom da su poduzetnici i start-up-i u 
velikoj mjeri fokusirani na unapređenje 
transportne infrastrukture u urbanim 
centrima i velikim gradovima.

5. Zaključak

Izvori finansiranja transportne infra-
strukture sve više uključuju investitore iz 
privatnog sektora. Budžetska ograniče-
nja i veća efikasnost su osnovni razlozi 
formiranja javno-privatnih partnerstava 
sa ciljem izgradnje ili renoviranja po-
stojeće transportne infrastrukture. Sa 
ciljem veće integracije, društvene i eko-
nomske povezanosti zemalja članica, 
Evropska unija je od osnivanja imala 
za cilj da unaprijedi trans-evropsku 
transportnu mrežu. Projekti izgradnje i 
unapređenja trans-evropske transport-
ne mreže zahtjevaju velike investicije i 
u posljednjoj deceniji su razvijeni novi, 
inovativni izvori finansiranja. Novi izvori 
i instrumenti finansiranja omoguća-
vaju i podršku projektima finansiranja 
prekogranične transportne infrastruk-
ture koja je zapostavljena u odnosu 
na ulaganja u velike gradove i urbane 
centre. Inovativni izvori finansiranja 
podržavaju i projekte sa tehnološkim 
inovacijama i u konačnici podržavaju 
izgradnju moderne, održive transportne 
infrastrukture.

6 
European Parlia-

mentary Research 
Service ''New Ways 

of Financing Tran-
sport Infrastructure 
Projects in Europe''

4 
https://ec.europa.

eu/transport/infra-
structure/tentec/

tentec-portal/site/
en/funding.html

5 
Evropski Odbor 

regija 120. plenarno 
zasjedanje, 2017 

'' Nedostatak 
prometnih veza 

u pograničnim 
područjima''
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Mobiliziranje transportnog sektora 
prema zelenom rastu za  
Zapadni Balkan

Mobilizing the transport sector 
towards green growth for the  
Western Balkans

The Western Balkan (WB6) countries are at a decision point regarding to what extent 
they can embrace greening their economy in an inclusive manner, and, in that 
pursuit, how the transport sector will contribute. Transport is acknowledged to be a key 
factor for green growth, as access and connectivity are crucial for social inclusion and 
economic development. At the same time, it is a critical sector for decarbonization and 
strengthening resilience. 

The World Bank proposes tackling the transport sector’s challenges in the WB6 with the 
approach of Green, Resilient and Inclusive Development (GRID). Our propose approach is 
to focus efforts along three strategic pillars of action: (i) managing motorization, (ii) efficient 
regional integration, and (iii) livable cities. The presentation gives an insight into current 
developments and challenges for the Western Balkans within those three areas of action 
and outlines the most relevant proposed strategic actions and policy options for clients and, 
in particular, our forthcoming activities for Bosnia and Herzegovina. 

Ramón Muñoz-Raskin
Sr. Transport Specialist, IBRD 
rmunozraskin@worldbank.org  
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Inteziviranje razvoja nemotorizovanog 
saobraćaja i njegova integracija u cilju 
pospješenja održive mobilnosti

Intensifying the development of 
non-motorized transport and its 
integration aimed at promoting
sustainable mobility

Broj stanovnika u gradovima sve više raste te tako i broj učesnika u saobraćaju. S obzirom 
da je saobraćaj jedan od najvećih zagađivača životne sredine i jedan od najvećih potrošača 
energije početak 21. vijeka bilježi uvođenje mjera kroz razne projekte i aktivnosti na 
globalnom nivou. Plan održive urbane mobilnosti jedan je od takvih projekata i ima za cilj 
pospješenje kvaliteta i učinkovitosti odvijanja saobraćaja, uz smanjenje troškova te očuvanje 
životne sredine, te kao takav akcenat stavlja na ekonomičnije vidove kretanja stanovnika. U 
ovom radu posebno će se obratiti pažnja na promociju i razvoj nemotorizovanog saobraćaja 
koji je u dijelu Evrope u kojem se nalazi naša država BiH nedovoljno integrisan unutar većih 
gradova.

The number of inhabitants in cities is growing and so is the number of traffic participants. 
Considering that transport is one of the largest polluters of the environment and one of 
the largest consumers of energy, the beginning of the 21st century marks the introduction 
of measures through various projects and activities at the global level. The Sustainable 
Urban Mobility Plan is one of those projects and aims to improve the quality and efficiency 
of traffic, while reducing costs and preserving the environment, and put emphasizes on the 
more economical aspects of people movement. In this paper, special attention will be paid 
to the promotion and development of non-motorized traffic, which in the part of Europe 
where our state of BiH is located is insufficiently integrated within larger cities.

Održiva urbana mobilnost, nemotorizovani saobraćaj
Sustainable Urban Mobility, non-motorized traffic

Jovica Bilić, dipl. inž. građ.

Mr Aleksandra Jasnić, dipl.inž.saob.

Ivana Gavrić, dipl. inž. građ.

Ink Constructor d.o.o., Banja Luka
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je koncentracija i zadržavanje vozila 
najveća.

2. Trenutno stanje u BiH 
s posebnim akcentom na 
Banja Luku

Ono što karakteriše sve veće gradove 
Bosne i Hercegovine, prvenstveno 
posmatrajući Sarajevo i Banja Luku, 
prethodne dvije decenije jestu značajne 
migracije stanovništva, te izgradnja 
stambenih zona i komercijalnih sadržaja 
u samom centralnom dijelu grada. 
Navedeno je uticalo na porast učesnika 
u saobraćaju te su usljed nedovoljno 
atraktivnog i efikasnog javnog prevoza, 
porasta stepena motorizacije i nedovolj-
nog korištenja nemotorizovanog prije-
voza, zagušenja glavnih gradskih arterija 
u određenim časovnim intervalima sve 
češća pojava i naizgled nepremostiva 
prepreka.

Posmatrano na nivou čitave države 
postoji jako malo inicijativa i planova 
koji se odnose na pospješenje odvijanja 
nemotorizovanog saobraćaja, pa samim 
tim i smanjenje potrebe ljudi da koriste 
prije svega putnička vozila. Naprotiv, 
stepen motorizacija raste iz godine u 
godinu (broj putničkih automobila na  
1 000 stanovnika).

Jedan od rijetkih dokumenata koji se 
odnosi na pospješenje održive mobilno-
sti jeste „Plan održive urbane mobilnosti 
Kantona Sarajevo i grada Sarajevo – 

1. Uvod

Prema definiciji Evropske komisije, Plan 
održive urbane mobilnosti (eng. Susta-
inable Urban Mobility Plan – SUMP) je 
strateški plan osmišljen da zadovolji 
potrebe za kretanjem ljudi u gradovima i 
njihovom okruženju u cilju unapređenja 
kvaliteta života. Naime, to je sveobu-
hvatna saobraćajna strategija koja se 
sprovodi na lokalnom nivou i kojom se 
stvaraju dobri uslovi za razvoj održivih 
vidova mobilnosti, tj. pješačenja, bici-
klizma i javnog prevoza, te podržava 
uravnotežen prostorni i ekonomski 
razvoj. SUMP teži da poveže različite 
modele prevoza u skladan sistem, tj. da 
ih integriše, da u proces osmišljavanja i 
sprovođenja rješenja uključi krajnje ko-
risnike. Razlike između tradicionalnog i 
održivog planiranja saobraćaja prikazani 
su u tabeli ispod.

tradicionalno planiranje održivo planiranje

fokus na saobraćaj fokus na ljude

primarni cilj: protok motorizovanog 
saobraćaja i brzina

primarni cilj: dostupnost i kvalitet 
života

fokus na razvoj pojedinih vidova 
saobraćaja

integrisani razvoj svih vidova 
saobraćaja

projektno planiranje strateško i usklađeno planiranje

domen saobraćajnih inženjera domen interdisciplinarnih timova za 
planiranje

Karakteristike održivog saobraćaja su 
sigurno, udobno i efikakasno kretanje s 
aspekta ekonomije i potrošnje energije, 
te zagađenja životne sredine. Razvoj 
nemotorizovanog saobraćaja je od 
ključnog značaja za pospješenje održive 
mobilnosti. S druge strane motorizovani 
saobraćaj i emisija ugljika u vazduhu 
doprinosi zagađenju životne sredine, a 
samim tim i smanjenju kvaliteta života 
ljudi i to prvenstveno u gradovima gdje 

SUMP“ od jula 2020. godine, za razliku 
od zemalja Evropske unije, gdje npr 
susjedna Hrvatska za veliki broj gradova 
ima izrađen SUMP.

2.1. Pješački saobraćaj

Najizraženija koncentracija pješačkog 
saobraćaja je u samom centru grada u 
kojem su stacionirani poslovno-trgovin-
ski objekti, te trgovi.

U slučaju Banja Luke može se reći da 
je pješačka zona locirana isključivo 
u centru grada i prostire se na ulice 
Veselina Masleše i Bana Milosavljevića. 
Prema Nacrtu urbanističkog plana Banja 
Luke 2008-2020 planirano je proširenje 
pomenute pješačke zone do tvrđave 
Kastel (mostovskom konstrukcijom 
od Trga Krajine), a potom protezanje 
obalama Vrbasa. Međutim, još uvijek 
ništa nije izgrađeno od planiranog, Trg 
Krajine i tvrđavu Kastel i dalje dijeli više-
tračna prometna Tržnička ulica.

Biciklistički saobraćaj je znatno nerazvi-
jeniji od pješačkog, kako u gradu Banja 
Luci tako i u većini drugih gradova širom 
Bosne i Hercegovine. U samoj Banja Luci 
je uređeno skromnih 14km staza koje 
uglavnom nisu povezane u cjelinu, te 
samim tim predstavljaju izazov za bici-
kliste koji kombinacijom biciklističkih 
staza/traka, te saobraćajnih traka i 
trotoara ugrožavaju kako svoj život tako i 

saobraćaj u cjelosti, pogotovo uzevši u 
obzir da biciklisti, zajendo sa pješacima, 
pripadaju grupi najranjivijih učesnika u 
saobraćaju. 

Na slici ispod prikazani su planirani 
koridori biciklističkih staza iz Nacrta 
urbanističkog plana 2008-2020.

Označenost staza horizontalnom i verti-
kalnom signalizacijom je zadovoljavaju-
ća na lokacijama novoizgrađenihi staza.

3. Načini inteziviranja 
nemotorizovanog saobraćaja

Polazna tačka za razvoj nemotorizova-
nog saobraćaja je prije svega razvijenje 
svijesti svakog pojedinca o prihvatljivosti 
nemotorizovanog kretanja sa aspekta 
zdravlja i ugodnog življenja u urbanim 
sredinama. S obzirom da se nemotori-
zovani vid saobraćaja koristi obično za 
kraće distance, prosječene vrijednosti 
za biciklliranje je do 7km i pješačenje do 
2,5km, jedan od prvih koraka za pospje-
šenje zainteresovanosti stanovništva za 
ovaj vid kretanja jeste povećanje broja 
javno dostupnih sredstava za nemotori-
zovano kretanje.

↓ Tablica 1:  
Razlike  

tradicionalnog i 
održivog planiranja

→ Slika 1:  
Stepen motorizacije 

na području Banja 
Luke [1]

→ Slika 2:  
Planirana pješačka 

mreža za grad Banja 
Luku prema nacrtu 

urbanističkog plana 
2008-2020 [1]

→ Slika 3:  
Planirana  

biciklistička mreža 
za grad Banja Luku 

prema nacrtu 
urbanističkog plana 

2008-2020 [1]
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omogućavaju prevazilaženje razdaljina. 
Integracija nemotorizovanog saobra-
ćaja sa javnim prevozom jeste jedan od 
bitnijih faktora.

Potrebno je, takođe, osigurati prostor za 
ostavljanje, parkiranje sredstava nemo-
torizovanog kretanja koje će biti sigurno 
i zaštićeno od atmosferilija.

3.1. Mjere za pospješenje 
nemotorizovanog saobraćaja

Da bi se obezbijedila funkcionalna mreža 
za odvijanje nemotorizovanog vida 
kretanja potrebno je sprovesti niz mjera. 
Najbitnije su navedene u tablici ispod. 

redni 
br. mjera

1.
povećanje pristupačnosti javnom 
prevozu na maks. 5 min pješačenja do 
stajališta

2. promijeniti politiku parkiranja (tarifu i 
režim) u užem centru grada

3. izrada strategije razvoja biciklističkog 
saobraćaja

4. specijalizovan website za bicikle

5. promotivne aktivnosti, medijska i 
javna kampanja

6. izgradnja novih biciklističkih parkinga

7. izgradnja regionalne biciklističke rute

8. ograničenje brzine kretanja vozila u 
svim zonama na 30km/h

9.

skraćenje vremena čekanja pješaka 
na semaforima kako bi se smanjio broj 
neregularnih prelazaka ulice od strane 
pješaka

10.
uklanjanje svih fizičkih prepreka 
u centralnoj zoni za osobe sa 
invaliditetom

11.

osiguranje adekvatnog prostora na 
postojećim ulicama i nominovanje 
novih ulica rezervisanih isključivo za 
pješake ili mješovito sa vremenskom 
raspodjelom prava korištenja

Jedna od karakteristika modernog 
biciklističkog saobraćaja je pojava „bike 
sharing“ sistema, odnosno sistema 
javnih bicikala kao jedne od mjera za 
realizaciju strategije održive mobil-
nosti u većim gradovima [3]. U Banja 
Luci manji pomak je donio sistem za 
iznajmljivanje pod nazivom „BL bajk“. 
Bicikli za iznajmljivanje postavljeni su 
na nekoliko prometnih lokacija u gradu, 
te kroz različite akcije privlači građanje 
na korištenje. Potrebno je napomenuti 
da je u velikim gradovima diljem Evrope 
ovaj vid prevoza postao jedna od vodećih 
usluga javnog transporta.

Takođe, u namjeri da se promoviše zdrav 
način života, ekologija i održivi razvoj, 
grad Banja Luka u toku ljetnih dana 
zatvara dio glavne ulice Ulica kralja 
Petra I Karađorđevića u odrađenom 
vremenskom intervalu tokom vikenda. 
Uz pretvaranje centralnog dijela grada u 
pješačku zonu bez saobraćaja, orga-
nizuju se i dodatni sadržaj kao što je bi-
ciklijada, ulična trka te prezentacije i 
treninzi sportskih klubova. Ovo je poziti-
van ali nedovoljan korak ka promociji i 
unapređenju održive urbane mobilnosti. 
Za povećanje kvaliteta i efikasnosti mo-
bilnosti stanovništva potrebne su mnogo 
veće investicije uz mnogo više angažo-
vanja svih struktura vlasti.

Inteziviranje razvoja biciklizma i pje-
šačenja, treba da se ogleda u izradi 
strateških dokumenata koji će osigurati 
povezanost svih vidova kretanja koja 

Većina velikih gradova u Evropi je dala 
prioritet nemotorizovanom saobraćaju 
na određenim ulicama i raskrsnicama. 
Takođe su neke jednosmjerne ulice 
preuređene u dvosmjerne ulice za 
nemotorizovani saobraćaj, a parkinge 
za motorna vozila pretvorile u parkinge 
za bicikle. S obzirom na stepen razvoja 
i umreženosti koridora za nemotorizo-
vani saobraćaj nije na zavidnom nivou, 
gradovi u Bosni i Hercegovini imaju 
dosta prostora i mogućnosti za razvoj, 
te se uz kvalitetnu strategiju i zalaganje 
mogu postići zadovoljavajući rezultati. 
Neophodno je da se određene mjere 
počnu primjenjivati po uzoru na Evropu.

4. Prilagođavanje 
infrastrukture osobama sa 
invaliditetnom

Posebna pažnja u saobraćaju treba da 
se daje osobama sa invaliditetom ili 
teško pokretnim osobama. Nažalost, 
često smo svjedoci neadekvatnih pro-
jektovanih rješenja koja sprečavaju neo-
metano i kontinualno kretanje osobama 
sa invaliditetom. Uloga javnosti u kori-
govanju ovakvih grešaka, pogotovo kod 
novoprojektovanih objekata se pokazala 
kao izuzetno značajna. Ukazujući na 
greške prilikom projektovanja i izvođe-
nja takvih objekata podiže se kolektivna 
svijest građana, ali i strukture koja se 
bavi projektovanjem i izvođenjem, prije 
svega infrastrukturnih objekata, ulica i 
mostova.

Nezaobilazan faktor pospješenja održive 
mobilnosti jeste i pristupačna mobilnost 
za sve, tj. omogućavanje kretanja soci-
jalno osjetljivom stanovništvu i osobama 
sa invalliditetom. [2]

Opremljenost raskrsnice kao konflik-
tnog dijela saobraćajne mreže, gdje se 
prepliću motorizovani i nemotorizovani 
učesnici u saobraćaju, jedna je od 

glavnih faktora koji utiču na sigurnost. 
Posebna oprema koja osobama sa in-
validitetom omogućava sigurno kretanje 
jeste zvučna signalizacija i rampe na 
prijelazima.

Takođe, taktilne trake su poželjne i ne-
zaobilazne, međutim u gradovima BiH 
(prvenstveno se misli na Banja Luku i 
Sarajevo) su nedovoljno zastupljene, 
uglavnom unutar užeg urbanog central-
nog dijela grada.

5. Zaključak

Razvoj nemotorizovanog kretanja, po-
drazumjeva, mogućnost prijevoza, pris-
tupačnost i dostupnost ostalim ekološki 
čistim vidovima prijevoza.

Opšti cilj promocije i unapređenja 
nemotorizovanog saobraćaja treba da 
se zasniva prije svega na informisanju 
javnosti i stanovništva o bitnosti ovog 
vida kretanja na sveobuhvatno funk-
cionisanje saobraćaja u gradovima te 
uticaju na očuvanje životne sredine. 
Takođe, jedan od najbitnijih faktora jesti 
i pozitivan učinak pješačenja i bicikli-
ranja na zdravlje čovjeka, koje može 
biti i motiv više ka prelasku na ovaj vid 
mobilnosti.

Nemotorizovani saobraćaj se može po-
spješiti na više načina, koji se generalno 
mogu podijeliti na osnovne aktivnosti 
koje se ogledaju u:

 ↗ investiranje u sadržaj;

 ↗ kampanjame podizanja svijesti;

 ↗ pametno urbano planiranje;

 ↗ unapređenje i implementacija sa 
javnim transportom;

 ↗ destimulizacijom motornog 
saobraćaja (prvenstveno vozača 
putničkih automobila) i dr.

→ Slika 4:  
Pozicija „BL bike“ 

stanica na području 
grada Banja Luke [5]

→ Tablica 2:  
Predložene mjere 

za pospješenje 
nemotorizovanog 

saobraćaja
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Pomoć od strane JICA-e u razvoju 
transportne infrastrukture sa niskom 
razinom upotrebe ugljika,
otporne na klimatske promjene

JICA’S assistance in low-carbon 
and climate-resilient transport 
infrastructure development (TBC) 

Miu Nakazono
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Prilagođavanje saobraćajne 
infrastrukture klimatskim 
promjenama

Traffic infrastructure adaptation 
to climate change

Ulaganje u saobraćajnu infrastrukturu je dugoročno, te uz programe redovnog održavanja, 
predviđeno je da pruža određene usluge tokom cijelog svog vijeka trajanja. Opasnosti koje 
mogu pogoršati njene performanse ili prekinuti usluge mreže većinom su dobro poznate i 
uzimaju se u obzir tokom projektovanja i mrežnog planiranja. Ekstremni vremenski događaji 
ponekad uzrokuju značajne poremećaje u saobraćaju, međutim do sada su ovakvi rizici 
bili poznati i njihovi su se uticaji u prošlosti ublažavali primjenom određenih mjera. Usljed 
klimatskih promjena, razvoj meteoroloških i klimatskih parametara postaje nesiguran, 
otežavajući tako predviđanje posljedica za saobraćajne mreže. Za javne ili privatne 
organizacije koje rade na izgradnji, upravljanju i održavanju saobraćajne infrastrukture, koje 
moraju ostvariti očekivani povrat za svoje investicije, to su značajni rizici, te su potrebni novi 
modeli donošenja odluka kako bi se osigurale trajne i pouzdane performanse saobraćajne 
mreže u uslovima klimatskih promjena.  

The investment in transportation infrastructure is long-term, and in addition to regular 
maintenance programs, it is planned to provide certain services throughout its life. The 
dangers that can degrade its performance or disrupt network services are mostly well 
known and taken into account during design and network planning. Extreme weather events 
sometimes cause significant traffic disruptions, but so far such risks have been known and 
their effects have been mitigated in the past by the application of certain measures. Due 
to climate change, the development of meteorological and climate parameters becomes 
uncertain, making it difficult to predict the consequences for transport networks. For public 
or private organizations working on the construction, management and maintenance of 
transport infrastructure, which must achieve the expected return on their investment, these 
are significant risks, and new decision-making models are needed to ensure sustainable 
and reliable performance of the transport network in conditions of climate change.  

Saobraćajna infrastruktura, klimatske promjene, trendovi u saobraćaju, implikacije za saobraćaj, 
upravljanja i održavanje saobraćajnom mrežom
Transport infrastructure, climate change, traffic trends, traffic implications, traffic network 
management and maintenance
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adekvatne sisteme prilagođavanja kako 
bi se što bolje izbjegli rizici izazvani 
klimatskim promjenama. (Commission, 
2018).

Odnos transportnog sektora i klimatskih 
promjena je dvosmjeran:

 ↗ Saobraćajna sredstva emituju 
višak slakleničkih gasova 
u atmosferu, koji utiču na 
mijenjanje klime u svijetu 
(Schmidt, 2008).

 ↗ Klimatske promjene koje 
su nastale usljed emisije 
stakleničkih gasova značajno 
utiču na performanse 
saobraćajnih sistema i na 
saobraćajnu insfrastrukturu  
(ITF, 2016).

2. Klimatske promjene i 
njihovi uticaji

Većina naučnika iz oblasti klimatskih 
promjena slaže se da su klimatske 
promjene počele sa industrijalizacijom, 
te da će se na svjetskom nivou u sve 
većem stepenu pojačavati ukoliko se 
ne poduzmu globalne mjere. Iako će 
se manifestacije klimatskih promjena 
razlikovati po predjelima planete, one 
općenito podrazumijevaju topliju klimu, 
promjene u količini i vrsti padavina, što 
dalje uzrokuje oštrije oluje, povećan rizik 
poplava, topljenje leda i češću eroziju 
tla. Ove opasnosti će značajno uticati na 
živi svijet na planeti, a u ovom stručnom 
radu ćemo se fokusirati na uticaje 
koje će imati na saobraćajni sektor. 
 
2.1. Toplotni valovi i ekstremne 
temperature

U protekloj deceniji, čovječanstvo je 
svjedočilo značajnom broju ekstremnih 
toplotnih valova diljem svijeta kao što 
su: toplotni val u Evropi 2003. godine, 

1. Uvod

Investiranje u saobraćajnu infrastruk-
turu predstavlja ključnu investiciju za 
funkcionisanje društva, a koja zahtijeva 
značajna javna i privatna ulaganja. 
Ulaganje u saobraćajnu infrastrukturu 
je dugoročno, te uz programe redovnog 
održavanja, predviđeno je da pruža 
određene usluge tokom cijelog svog 
vijeka trajanja. Opasnosti koje mogu po-
goršati njene performanse ili prekinuti 
usluge mreže većinom su dobro poznate 
i uzimaju se u obzir tokom projekto-
vanja i mrežnog planiranja. Ekstremni 
vremenski događaji ponekad uzrokuju 
značajne poremećaje u saobraćaju, 
međutim do sada su ovakvi rizici bili 
poznati i njihovi su se uticaji u prošlosti 
ublažavali primjenom određenih mjera. 
Uz klimatske promjene kojima danas 
svjedočimo, to više nije moguće. Naime, 
sve više dokaza ukazuje na to da emisije 
stakleničkih gasova koje stvaraju ljudi 
mijenjaju klimu što utiče na promjene 
meteoroloških uslova koji mogu uticati 
na performanse saobraćajnog sistema 
i održivost saobraćajne infrastrukture 
(ITF, 2016). 

Energetski balans planete Zemlje je 
izmijenjen usljed atmosferskog na-
kupljanja stakleničkih gasova (GHG) što 
je u konačnici imalo za rezultat pojavu 
značajnih klimatskih promjena. Prosječ-
na temperatura tla i površine okeana 
se povećala, te se povećala i kiselost 
vode okeana. Ove značajne promjene 
povećale su postojeće rizike koji utiču 
na biosferu, sa implikacijama za društvo 
i privredu. Ono što je značajno jeste da 
će se klimatske promjene do kojih je 
došlo djelovanjem čovjeka nastaviti uve-
ćavati u narednom desetljeću čak i ako 
dodje to potpunog ublažavanja emisije 
stakleničkih gasova zbog odgođenog 
djelovanja prošlih događaja na trenutno 
stanje klime. Zbog toga važno je razviti 

toplotni val u Grčkoj 2007. godine, 
toplotni val u Australiji 2009. godine, 
toplotni val u Rusiji 2010. godine, 
toplotni val u Teksasu 2011. godine, i 
toplotni val u SAD 2012. godine (Bank, 
2012). 

Posljednje studije pokazale su da ek-
stremne ljetne temperature uglavnom 
mogu da se objasne klimatskim 
zagrijavanjem koje je započelo 1960. 
godine. Tokom 60.-tih godina prosječne 
godišnje temperature počele su se po-
većavati pogađajući tada manje od 1% 
Zemljine površine. U periodu od 2006.-
2009. godine ova površina porasla je na 
4-5%, od 2009.-2011. godine porasla 
je na 6-13% površine tla. Navedene 
činjenice impliciraju da do ekstremno 
toplih ljetnih mjeseci sasvim sigurno 
ne bi došlo da nije počelo globalno 
zagrijavanje. Pored toga druge studije 
dokazale su vezu između pojedinačnih 
toplotnih valova, pogotovo onih u Evropi 
2003. godine i u Teksasu 2011. godine, 
sa ljudskim uticajem na klimu (Bank, 
2012).

2.2. Suša i trendovi

Ako analiziramo globalnu sliku, zagri-
javanje niže atmosfere jača hidrološki 
ciklus, a to je većinski zato što topliji zrak 
može držati više vlage. Ovo jačanje niže 
atmosfere čini da suhi predjeli postaju 
još suši, a vlažni predjeli još vlažniji. 
Povećano opterećenje vodenom parom 
može također povećati padavine, što 
je primijećeno pogotovo u sjevernoj 
hemisferi planete. Uopšteno, zagrija-
vanje vodi povećanom isparavanju i 
evapotranspiraciji1, što povećava isuši-
vanje površine i samim time i intenzitet 
i trajanje sušnog perioda (Bank, 2012). 
Dai (2012) izvještava da je isušivanje 
uzrokovano zagrijavanjem povećalo 
površine zahvaćene sušom za oko 8% 
od 1970. godine.

2.3. Opasnost zagrijavanja 
atmosfere za 4°C

Ukoliko se ne poduzmu konkretne aktiv-
nosti za smanjenje emisija stakleničkih 
gasova u atmosferu, svijet će se vrlo 
vjerovatno zagrijati za više od 3°C. Čak 
i sa trenutno poduzetim mjerama ubla-
žavanja procjenjuje se da postoji šansa 
od 20% da će temperatura zagrijavanja 
atmosfere preći 4°C do 2100. godine. 
Ono što slijedi u narednim stoljećima 
je podizanje nivoa mora od 0,5 – 1,0m 
ili više, potom zagrijavanje atmosfere 
preko 6°C i podizanje nivoa mora za 
nekoliko metara (Bank, 2012). 

Svijet u kojem globalno zagrijavanje 
dostigne 4°C veću temperaturu u 
odnosu na period prije industrijaliza-
cije će biti svijet neviđenih toplotnih 
valova, izuzetno jakih suša i poplava 
velikih razmjera u mnogim regijama sa 
ozbiljnim uticajima na ljudske sisteme, 
ekosisteme i povezane usluge. U slučaju 
da se klimatske promjene nisu desile, 
ekstremni toplotni valovi bi se mogli oče-
kivati tek svakih nekoliko stotina godina.  
 
Prilikom sačinjavanja projekcija troškova 
od šteta izazvanih klimatskim projme-
nama, obično se procjenjuju troškovi 
lokalnih šteta, uključujući infrastrukturu 
i ne pružaju adekvatno razmatranje 
kaskadnih efekata (npr. lanci dodane 
vrijednosti i mreže dobavljača) na naci-
onalnom i regionalnom nivou. U global-
nom svijetu koji prolazi kroz specijaliza-
ciju u proizvodnim sistemima, te time 
još više ovisi o infrastrukturi koja treba 
da dostavlja proizvedena dobra, štete 
infrastrukturnim sistemima mogu voditi 
ka značajnim indirektvnim klimatskim 
uticajima. Dobar primjer su morske luke 
kao početne tačke koje mogu pokrenuti 
lavinu uticaja na predjele mnogo dalje 
od konkretne lokacije na planeti na kojoj 
je nastala šteta (Bank, 2012).

1  
Evapotranspiracija: 
postupak kojim se 

voda prenosi sa 
kopna u atmosferu 
isparavanjem s tla 

i drugih površina 
te transpiracijom iz 

biljaka.
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Globalni trend rasta populacije utiče na 
rast urbanih sredina i pojavu „megagra-
dova“ (populacija više od 10 miliona 
stanovnika), „metagradova“ (populacija 
više od 20 miliona stanovnika) i „regija 
megagradova“ (sa ukupnom populaci-
jom preko 80 miliona stanovnika), kao 
što su: Tokyo, Nagoya, Osaka (Japan), 
Perl River Delta (Kina) i Sao Saulo i Rio 
de Janeiro (Brazil). Ovako veliki urbani 
rast posljedica je rasta broja stanovnika 
na planeti, dužeg životnog vijeka ljudskih 
bića i migracija u gradove. Glavnu ulogu 
u ovako velikim gradovima igra tran-
sport kako bi ljudi mogli sarađivati radi 
obavljanja posla, druženja, obrazovanja 
i kulturnih aktivnosti, ali i da bi grad sam 
po sebi mogao funkcionisati. Međutim, 
uprkos mogućnostima koje grad nudi 
(bolji posao, ležerniji život, obrazovanje) 
ovakav tempo razvoja ima štetan uticaj 
na kvalitet života širenjem, zagušenjem 
i zagađenjem; nekvalitetnim rješenjima 
stambenih prostora, kroz potrebu za 
pouzdanim izvorima energije, čistom 
vodom i sanitarijama. Gradovi su odgo-
vorni za 75% ukupne svjetske potrošnje 
energije i skoro 80% emisija staklenič-
kih gasova koje potiču od sagorijevanja 
fosilnih goriva (Robin Hickman, 2014). 

Trenutni trendovi u transportu nisu 
održivi po pitanju okoliša, društva i 
ekonomije (Banister et.al 2005). Budući 
trendovi ne pomažu također: danas 
se na svijetu nalazi više od 1 milijarde 
vozila, ova brojka se ubrzano povećava, 
te su projekcije pokazivale da će do 
2020. godine na svijetu biti 2 milijarde 
vozila3 (Sperling i Grodon et. al 2009).

3. Transportni sektor i 
klimatske promjene

Odnos transportnog sektora i klimatskih 
promjena kako smo ranije prezentovali, 
posmatramo sa dva aspekta:

 ↗ Transportni sektor kao emiter 
stakleničkih gasova. 

Saobraćajna sredstva emituju višak sla-
kleničkih gasova u atmosferu, koji imaju 
sposobnost mijenjanja klime u svijetu 
(Schmidt, 2008).

 ↗ Implikacije za transportnu 
infrastrukturu, odabir materijala, 
upravljanje i održavanje

Klimatske promjene koje su nastale 
usljed emisije stakleničkih gasova 
značajno utiču na performanse sao-
braćajnih sistema i na saobraćajnu 
infrastrukturu (ITF, 2016).

3.1. Transportni sektor kao emiter 
stakleničkih gasova

Klimatski sistem je veoma osjetljiv 
na koncentraciju stakleničkih gasova 
u atmosferi. Ove koncentracije su 
rezultat emisije različitih stakleničkih 
gasova koje mogu biti antropogene ili 
iz prirodnih izvora (npr. sagorjevanje 
fosilnih goriva, sječa šumskih predjela i 
poljoprivreda) (Bank, 2012). Transport-
ni sektor jedan je od najvećih svjetskih 
emitera stakleničkih gasova. U SAD-u, 
transport uzrokuje cca. 28% svih emisija 
stakleničkih gasova, koji zbog nepropor-
cionalne upotrebe energije u SAD-u, u 
poređenju sa ostatkom svijeta u konač-
nici iznosi 6% globalnih emisija CO2 
(Schmidt, 2008). Pored toga emisije 
koje potiču od transporta počele su se 
povećavati tokom posljednjih godina 
zbog povećanja ukupnih putovanja i 
stagnirajuće prosječne potrošnje goriva 
kako je prikazano na Slici 1.

Stern (2009;2007) upozorava da bi ud-
vostručavanje pred-industrijskog nivoa 
stakleničkih gasova moglo dovesti do 
povećanja temperature planete Zemlje 
od 2-5°C. Trenutnim tempom, ova 
brojka bi se mogla doseći između 2030. 
i 2060. godine te se zalaže za poduzi-
manje ranijih aktivnosti. Većina dokaza 
zasniva se na vjerovatnoćama i rizicima. 
Održavanje globalne koncentracije CO2 
na nivou od 500ppm CO2e daje vjero-
vatnost od 96% da će se temperatura 
povećati preko 2°C, 44% vjerovatnoće 
za preko 3°C, i 11% za preko 4°C. Tabela 
1 (N., 2007).

Nivo stabilizacije (CO2e ppm)
Vjerovatnoća prekoraćenja 
temperature

2°C 3°C 4°C 5°C 6°C 7°C
450 78 18 3 1 0 0

500 96 44 11 3 1 0

550 99 69 24 7 2 1

650 100 94 58 24 9 4

750 100 99 82 47 22 9

Teškoća prezentovanja ovog problma 
javnosti je u tome što povećanje tempe-
rature za 5-6°C ne zvuči kataklizmično. 
Ovo je globalna prosječna brojka koja 
se prostorno razlikuje, ali prosječni 
rast od 5°C rezultirao bi dramatičnim 
klimatskim promjenama po pitanju 
poplava, suše, oluja i povećanja nivoa 
mora. Ovakvo povećanje temperature 
desilo se prije 30-50 miliona godina 
u eocenskom periodu kada je većina 
planete bila močvarna šuma. Posljednje 
ledeno doba (prije 100,000 godina) je 
bilo svega 5°C hladnije5. 

Ukoliko se mjere ublažavanja ne budu 
uskoro počele primjenjivati na organi-
zovan i sveobuhvatan način na čitavoj 
planeti, očuvanje zagrijavanja atmosfere 
na nivou manjem od 2°C će uskoro 
postati nedostižno (Peters et al., 2013), 
ako već nije. U smislu konkretnih mjera 

za razvijene zemlje to znači da se emisije 
CO2 moraju smanjiti na 80% nivoa od 
1990. godine – to iznosi 2 tone po glavi 
stanovnika do 2050. godine6. Ekonom-
ski rast zemalja također utiče na nivo 
emisija, pa tako ako se globalni učinak 
poveća za 2% godišnje do 2050. godine, 
atmosfera bi se zagrijala za faktor 2.5. 
Smanjenje emisija na pola značilo bi 
smanjeje emisija po jedinici učinka za 
80%. Napredak u smanjenju emisija je 
veoma spor, te su potrebne radikalnije 
mjere (Robin Hickman, 2014).

3.2. Prilagođavanje transportnog 
sektora klimatskim promjenama

Ogroman rast količine stakleničkih 
gasova utiče na stepen klimatskih 
promjena kojima svjedočimo i danas, te 
samim time transportni sistem suočava 
se sa raznoraznim izazovima i prijetnja-
ma. Priroda ovih prijetnji razlikuje se od 
regije do regije, i općenito ovisi o geo-
grafskom položaju i tipičim klimatskim 
uslovima. Transportna zajednica kao 
odgovor na ove trendove vodi diskusije 
o potrebi razvijanja strategija prilago-
đavanja kako bi se povećala otpornost 
transportnih sistema na očekivane 
prijetnje (Schmidt, 2008). Moderne 
navike putovanja razvile su se unazad 
50 godina po pitanju rasta masovne 
motorizacije, te su se povećale dužine 
putovanja u posljednjih 10-20 godina. 
Prvo moderno auto proizveo je 1885. 
godine Karl Benz u Njemačkoj, a samo 
125 godina kasnije auto je postalo 
centralna tačka društva i skoro svih 
svjetskih gradova. Kao rezultat toga, 
transportni sektor konzumira veliki dio 
(neobnovljivih i ograničenih) naftnih 
resursa čineći oko 61% ukupne svjetske 
potražnje za naftom u 2008. godini. U 
2008. godini zabilježena je potrošnja u 
iznosu od 2,162 Mtoe7 (Robin Hickman, 
2014). 

4  
R.Hickman, 

D.Banister, (2014). 
Transport, Climate 

Change and the 
City. Milton Park, 

Abingdon: 
 Routledge. Str: 11.

5 
N. Stern, (2007). 

The Economics of 
Climate Change: 

The Stern Review. 
Cambridge: Cam-
bridge University 

Press. Str: 10-11.

6 
Aktom iz 2008. 

godine o Klimatskim 
promjenama 

u Ujedinjenom 
kraljevstvu ovo je 
postala zakonska 

obaveza

→ Slika 1:  
(Schmidt, 2008, 

str.2):  
Trendovi VMT, CO22 

i potrošnje goriva od 
1990.-2005. VMT 

– „Vehicle miles 
traveled“ - prijeđeni 

kilometri puta.

2 
CO2 čini 95% svih 

stakleničkih gasova 
emitovanih od 

strane transportnih 
sredstava u SAD-u, 
a SAD je odgovorna 

za 22% svih CO2 
emisija (Schmidt, 

2008). 

3 
Nezvanični podaci 

govore da ova brojka 
nije dosegnuta, 

te da se u svijetu 
trenutno nalazi  
1,42 milijarde 

vozila. 

↓ Tabela 1:  
Nivoi koncentracije 

CO2 i povećanje 
temperature4

7 
Mtoe – miliona 
metričkih tona
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uzrokovanih energijom do 2070. godine. 
Slika 3 grafički prikazuje plan smanjenja 
globalnih emisija u trasportnom sektoru 
do 2070. godine.

Napomena: isprekidane linije označava-
ju godinu u kojoj su različite vrste tran-
sporta većinom prestale koristiti fosilna 
goriva i time više ne doprinose direktnim 
emisijama CO2 od sagorijevanja fosilnih 
goriva. Ostale emisije od transporta se 
kompenziraju kroz tehnologije negativ-
nih emisija kao što su BECCS9 i DAC10. 

Pozitivni trendovi koji se klimatskim 
promjenama nameću sektoru transpor-
ta podrazumijevaju: 

a) Povećanje učešća električnih vozila u 
saobraćaju;

b) Investiranje u saobraćajnu infrastruk-
turu u smislu obezbjeđenja velikog broja 
električnih punionica;

a) Trend povećanja učešća 
električnih vozila u saobraćaju

Trend kod putničkih vozila bio je da 
su tokom vremena pravljena vozila 
koja konzumiraju sve više energije, 
dvo-točkaši i mala auta bivaju zamije-
njena većim automobilima, a oni imaju 
sve više dodataka koji troše sve više 

Nivo potrošnje naftnih resursa od strane 
transportnih sredstava se nastavlja i 
u narednoj deceniji, međutim u 2020. 
godini doživljava najveći ikad zabilježeni 
pad od 8,8%, kao posljedicu pandemije 
virusa COVID-19 kada su uvedene re-
strikcije na putovanja i transport roba i 
usluga (Slika 2).

Veliki broja privatnih motornih vozila i 
rasta potražnje naftnih resursa čine cen-
tralnu temu diskusija u transportnom 
sektoru, budući da je kompletan sektor 
doslovno ovisan o izvorima energije na 
bazi ugljika/karbona. Ova ovisnost će 
se vremenom smanjivati  prelaskom na 
alternativna goriva i efikasnija vozila, 
međutim bilo kakva smanjenja emisija po 
vozilu biće nadjačana rastom potražnje. 
Sistem prostornog planiranja zajedno 
sa fizičkim barijerama i politikom cijena 
može uticati na ukupne dužine putova-
nja. Problem ugljen dioksida je ključni 
problem ove tematike, međutim pored 
toga postoji još nekoliko ključnih eleme-
nata koji se moraju razmatrati, a to su: 
saobraćajno zagušenje, buka, sigurnost 
na cesti, saobraćajne nesreće, uticaj 
cesta na lokalne zajednice, lokalno 
zagađenje zraka, prostorne potrebe, itd 
(Robin Hickman, 2014). 

Na Svjetskom ekonomskom forumu u 
Davosu, u januaru 2020. godine Me-
đunarodna energetska agencija (IEA) 
prezentovala je izvještaj o perspekti-
vama energetskih tehnologija u sklopu 
kojeg i „Scenarij održivog razvoja“ za 
dostizanje nulte tačke emisija CO2 pro-

energije (npr. klima). Brzina, udobnost 
i izgled postali su važne karakteristike 
za odabir. Međutim rastuća cijena nafte 
i okolišne brige uticali su na to da se se 
razvijale efikasnije mašine u sagorijeva-
nju, povećala se upotreba dizela (dizel je 
efikasniji po pitanju CO2 emisije, ali se 
dovodi u vezu sa većom kilometražom 
i većim zagađivačima) i počeo je razvoj 
hibridnih vozila. Tehnologija se danas 
intenzivno koristi kako bi motorna vozila 
učinila efikasnijim i sa većim mogućno-
stima, a sve u svrhu smanjenja emisija 
CO2. Električna vozila su sve popularnija, 
njih preko 50 miliona bilo je u upotrebi 
u Kini u 2012. godini, dok je postavljen 
cilj da se do 2030. godine postigne broj 
od 145 miliona električnih vozila (Robin 
Hickman, 2014). 

Uzevši da je nivo motorizovanosti često 
sinonim razvoja neke zemlje, veoma je 
teško kreirati rješenja koja bi podrazu-
mijevala smanjivanje motorizovanosti. 
Međutim, transport se mora dekarbo-
nizovati i postati održiviji, te smanjenje 
projiciranog rasta motorizovanosti, veće 
učešće električnih vozila i smanjivanje 
dužina putovanja kritični su elementi 
rješenja ovog problema (Robin Hickman, 
2014).

b) Investiranje u saobraćajnu 
infrastrukturu11

Ključ rasta prodaje i učešća električ-
nih vozila u saobraćaju leži u cijeni i 
performansama njihovih baterija, te je 
pozitivan trend da tehnologija u ovom 
domenu sve više napreduje. Prosječna 
cijena EV12 baterije kretala se od 1.160 
$ u 2010. godini do 156 $, i VW13 je 
skoro postavio rekord dosevši 531 km 
na testnoj vožnji svog modela ID.3. 
Na Svjetskom ekonomskom forumu 
je u januaru 2020. godine oformljena 
globalna alijansa proizvođača baterija 
(Global Battery Alliance, dalje u tekstu 

kao GBA) radi postavljanja ciljeva u 
smanjenju karbonizacije i principa 
poslovanja tržišta baterija. GBA čine 
42 globalne organizacije koje uključuju 
proizvođače baterija i sirovina. Oni 
smatraju kako baterije igraju ključnu 
ulogu u smanjenju karbonizacije u 
sektoru transporta i energije. 

Međutim neophodno je obezbijediti 
infrastrukturu za električna vozila kako 
bi ovaj tehnološki napredak mogao 
biti efikasan. Postavljen je cilj da se 
do 2040. godine postavi 290 miliona 
punionica širom svijeta. Ova investicija 
procjenjuje se na 500 milijardi $.

4. Implikacije za transportnu 
infrastrukturu

4.1. Odabir materijala, 
upravljanje i održavanje

Klimatske promjene mijenjaju okoliš 
stavljajući ga sve češće van granica 
onoga što je tehnički do sada bilo 
prihvatljivo prilikom projektovanja 
infrastrukture. Kao odgovor na ovaj 
trend, neophodne su promjene u pro-
jektovanju, materijalima i upravljanju 
i održavanju infrastrukture. Budući da 
je očekivani vijek trajanja transportne 
infrastrukture relativno dug to znači da 
infrastruktura projektovana danas mora 
biti u stanju odoliti klimatskim pritiscima 
i ekstremima za 50 ili 100 godina (TRB 
et al. 2008; Meyer et al. 2010).  

Potencijalni uticaji klimatskih promjena 
na infrastrukturu mogu se sumirati kako 
je navedeno u Tabeli 2  (Michael A.P.T., 
2010):

→ Slika 2: 
Potrošnja nafte od 

strane transportnog 
sektora u svijetu od 

2010-2020. godine. 
Preuzeto sa web 

stranice:  
https://www.
statista.com/

statistics/264013/
transport-vo-
lume-of-cru-

de-oil-in-seabor-
ne-trade/

8 
 Izvor:  
https://www.
weforum.org/
agenda/2020/10/
cars-planes-tra-
ins-aviati-
on-co2-emissi-
ons-transport/ 

9 
BECCS – Bioenergy 

with carbon capture 
and storage – Bioe-

nergija koja sakuplja 
i skladišti ugljik: to 
je postupak izdva-
janja bioenergije iz 

biomase i hvatanja i 
skladištenja ugljika 

iz atmosfere. 

 10 
DAC – Direct Air 

Capture – Direktno 
hvatanje zraka: 

postupak je 
hvatanja ugljen 

dioksida direktno 
iz zraka i stvaranje 

koncentrisane struje 
CO2 za sekvestraciju 

ili upotrebu ili proi-
zvodnju ugljen-ne-

utralnog goriva i 
vjetroelektrana.

 11 
Izvor:  

https://www.
weforum.org/

agenda/2021/01/
electric-vehic-

les-breakthrou-
gh-tesla-china/ 

 12 
EV – Electric Vehicle 

– električno vozilo

 13 
VW – Volks 

Wagen – proizvođač 
automobila

↑ Slika 3:  
Globalne emisije 
CO2 po vrsti tran-
sporta u „Scenariju 
održivog razvoja“, 
2000-708
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4.2. Ekonomske implikacije

Direktni ekonomski troškovi koji se 
dovode u vezu sa uticajem klimatskih 
promjena na kopnene transportne 
sisteme vezuju se sa monetarnim 
troškom popravki oštećene infrastruktu-
re. Analizom direktnih troškova prirodnih 
katastrofa na globalnom nivou došlo se 
do podatka da su se direktni droškovi 
prirodnih katastrofa povećali 10 puta 
u periodu od 1950. do 1990. godine 
(Michael A.P.T., 2010).

Također je utvrđeno da su najveći javni 
troškovi koji su posljedica prirodnih ka-
tastrofa bili: pružanje pomoći, održava-
nje cesta, izmještanje cesta i popravke 
(Middlemann et al. 2007).  

Pored direktnih troškova, značajan je 
udio i indirektnih troškova zbog ošte-
ćenja infrastrukture kao što su: troškovi 
zbog kašnjenja u transportu, gubici u 
prihodima naplate cestarine, prekidi 
u teretnim isporukama, potrebe za 
promjenama ruta prevoza i otkazivanja 
puteva (Middlemann et al. 2007).

4.3. Planiranje saobraćaja

Kako se klima mijenja, mijenja se i 
biofizička okolina i uticaji na okolišno 
opskrbljivanje urbanih sistema, principe 
planiranja, te praksa igra važnu ulogu 
u adaptaciji na klimatske promjene, a 
koji su komplementarni sa projektima, 
održavanjem i upravljanjem infrastruk-
turom. Planiranje upotrebe tla može biti 
veoma snažan alat u smanjenju stope 
smrtnosti i gubitaka imovine (Michael 
A.P.T., 2010). Koristeći efikasno planira-
nje prijetnja klimatskih promjena može 
se minimizirati, tako što će se nastojati 
razdvojiti infrastrukturu i pripadajuću 
populaciju i resurse u područjima 
visokog rizika od poplava, vjetra i požara.

Kao primjer efikasnog planiranja i uma-

njenja troškova od nastalih šteta Brown 
et al.(1997) navodi slučaj šteta od 
poplava u Michiganu koje su nadmašili 
troškove poplava u Ontariu uprkos činje-
nici da je magnituda poplava iz Ontaria 
bila mnogo veća nego u Michiganu. 
Kasnija analiza utvrdila je da je razlog 
u razlikama planiranja korištenja tla, 
gdje je Michigan imao slabiji projekat 
za stambena područja koja su izložena 
poplavama. 

Ovaj slučaj pokazuje kako planiranje 
namjene tla može značajno smanjiti 
uticaj i štete nastale kao posljedica 
klimatskih promjena.

4.4. Odgovornost i osiguranje

Veća učestalost i ozbiljnost ekstre-
mnih klimatskih događaja koji utiču na 
kopnene vrste transporta ima potencijal 
da proizvede jednako povećanje rizika 
potencijalnih nesreća koje uključuju 
oštećenje imovine, povrede i smrtne 
ishode. Ovaj uticaj će zauzvrat povećati 
odgovornost i troškove osiguranja za 
transportne vladine organizacije, me-
nadžere, operatore i vlasnike (M. M. , 
2007). 

Ako osiguravajuće kuće povećaju svoje 
zahtjeve kao rezultat sve lošijih vremen-
skih uslova, onda povezani rizici u svim 
regijama mogu nadmašiti mogućnost 
industrije da obezbijedi pokriće osigu-
ranja. Mehanizmi planiranja upotrebe 
tla kako je opisano u poglavlju 4.3 mogu 
poboljšati uslove osiguranja i smanjiti 
pritisak na sektor osiguranja (R., 2008).

4.5. Ponašanje korisnika

Također moguće je da kao posljedica 
klimatskih promjena dođe do promjena 
u navikama korisnika transporta. Kli-
matske promjene utiču na demografiju, 
te je moguće da trenutno naseljena 
područja postanu nepoželjna. Već se 

Temperaturni 
ekstremi

Poremećaj količine 
padavina Rast nivoa mora Udari vjetra

Povećanje 
ekspanzionog pritiska i 
pomjeranje na čeličnim 
mostovima i na 
željezničkim prugama

Potencijalno veće 
pomjeranje tla, 
promjene u količini 
podzemnih voda, te 
samim time povećanje 
saliniteta tla.

Povećanje nivoa mora 
i povećan potencijal 
za pojavu oluja mogu 
uticati na infrastrukturu 
priobalnih područja.

Mostovi su najranjiviji 
na očekivano povećanje 
u olujnim udarima 
vjetra. Potrebno je 
adaptirati projekte na 
očekivane brzine vjetra 
i testirati infrastrukturu 
na još turbulentnije 
uslove.

Utiču na širenje 
betonskih zglobova, 
zaštitne obloge, 
premaze i brtvila. 

Posljedica ovoga je 
propadanje materijala, 
objekata, ojačanja i 
temelja, što smanjuje 
očekivani životni 
vijek transportne 
infrastrukture, 
povećava troškove 
održavanja te u 
konačnici može izazvati 
strukturni kvar. 

Najosjetljivije strukture 
su tuneli i propusti, 
zbog plime i soli, 
pritiska od podzemne 
vode i korozije 
materijala. 

U dugom roku, trenutne 
materijale korištene 
na mostovima biće 
potrebno zamijeniti za 
one veće izdržljivosti. 

Smanjuju životni vijek 
trajanja asfaltnih 
površina koje pucaju 
i propuštaju vodu što 
zahtijeva pojačano 
održavanje.Pored 
pucanja, asfalt se i topi, 
te se stvaraju kolotrazi.

Poplave mogu uništiti 
ceste, željeznice, 
mostove i tunele- 
Količina i učestalost 
poplava igraju važnu 
ulogu u projektovanju 
i planiranju kopnenog 
transporta.

Kao prilagodba na 
povećanje nivoa mora, 
kratkoročno se može 
planirati projektovanje 
mostova veće visine u 
pogođenim područjima 
te u projektovanje 
uključiti rizik češćih i 
jačih olujnih udara.

Vrući i suhi uslovi 
će povećati 
sušenje i opuštanje 
neasfaltiranih 
cestovnih površina 
koje u kombinaciji sa 
jakim vjetrom izazivaju 
velike prašnjave oluje 
utičući na mogućnost 
korištenja ceste. 

Potrebno: koristiti 
zamjenske materijale, 
te povisiti nivo usluga 
održavanja

Kratkoročni uticaji 
promjena u količini 
padavina važni su u 
projektovanju cesta i 
odvodnje, temelja, te u 
određivanju očekivanih 
šema održavanja. 

Kao odgovor na 
povećanje nivoa 
mora, postaviti 
strožije standarde 
projektovanja za 
poplave i izgradnju 
u zasićenom tlu, 
te uvesti promjene 
u specifikacijama 
materijala koji se mogu 
nositi sa korozijom.

Sve ovo rezultira u 
enormnom povećanju 
troškova održavanja, 
uticajima na okoliš, te 
uticajima na društvo.

→ Tabela 2:  
Implikacije za 

odabir materijala, 
upravljanje i 

održavanje po vrsti 
klimatskih promjena
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noj budućnosti i rješavanju trenutnih 
problema, umjesto razmišljana u 
dugom roku. S tim u vezi, donošenje 
politike i propisa na „teške“ teme je bilo 
usporeno i težilo „odgađanju“ problema 
(Robin Hickman, 2014). Pored toga, 
suočavamo se i sa „implementacijskim 
jazom“. To znači da je prevođenje znanja 
u politiku veoma slabo. Ostavljeno je 
donosiocima odluka, od kojih su mnogi 
neinformisani o najnovijim stavovima 
nauke, ili im više odgovara određeni 
način obavljanja stvari, ili jednostavno 
nisu spremni da preuzmu rizik inova-
cije implementirajući nove ideje i nova 
znanja.  

Hickman (2014) je veoma slikovito 
predstavio opcije koje se nude putem 
matrice prikazane na Slici 4:

Briga o okolišu smatra se najvažnijom 
dimenzijom koju treba naglasiti. Studije 
slučaja zato eksplicitnije istražuju 
važnost smanjenja mobilnosti (posebno 
automobilima na bazi fosilnih goriva), 
nivoa brige o okolišu u smislu upravlja-
nja i implikacije toga na individualno i 
društveno ponašanje.

Ovo naglašava kritično pitanje u analizi 
transporta sa niskim udjelom ugljika: da 
li mobilnost može nastaviti istim putem 
kao do sada uz jednostavnu zamjenu 
postojećih sa čišćim prevoznim sred-
stvima, ili se nivoi mobilnosti također 
trebaju smanjiti?
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efikasnosti motora i na povećanje po-
trošnje goriva (TRB, 2008). 

Transportna mreža kao odgovor na ovo 
treba da ponudi alternativne putne 
pravce kako bi osigurala efektivno 
funkcionisanje sistema, radi osiguranja 
nesmetanog pružanja usluga hitne 
pomoći i hitnih evakuacija. Učestalost 
ekstremnih vremenskih događaja kao 
što su cikloni, poplave i požari uzrokuje 
da su potrebe za hitnim evakuacijama 
stanovništva sve češće (Michael A.P.T., 
2010).

5. Zaključak

Klimatske promjene su počele sa indu-
strijalizacijom 1970. godine i nemoguće 
ih je izbjeći ili zaustaviti. Međutim ono 
što se može učiniti jeste poduzeti mjere 
za sprječavanje daljnjeg zagrijavanja 
atmosfere, ublažavanje uticaja na 
život na zemlji i prilagođavanje novim 
vremenskim uslovima. Kako bi se 
klimatske mjesre zadržale na nivou re-
lativno bezopasnih vremenskih uslova, 
međunarodna zajednica se slaže da 
je neophodno zagrijavanje atmosfere 
zadržati ispod 2°C. 

Bitno je imati na umu da kakve god 
mjere da se poduzimaju, važno je na-
praviti balansiranu procjenu jer veoma 
često napredak koji se tiče jednog indi-
katora (kao što je smanjenje CO2) može 
dovesti to neželjenih efekata kod drugih 
indikatora. Ovo je osnovni problem odr-
živosti, budući da tri stuba: ekonomski, 
okolišni i društveni, ponekad i kultu-
rološki, veoma često vode u različitim 
smjerovima (Robin Hickman, 2014). 

Nimalo ne olakšava činjenica da je 
odluke koje imaju najveći uticaj na sma-
njenje emisija treba donijeti veoma brzo 
i nikako odgađati. U prošlosti najviše 
razmišljanja se posvećivalo kratkoroč-

dešavaju promjene u sferi turizma, pro-
izvodnih pogona i industrija koje se sele 
prilagođavajući se uticajima klimatskih 
promjena. Najčešći razlog su previsoke 
temperature i poplave (USDOT et al. 
2002; TRB et al. 2008; Koetse&Rietveld 
et al. 2009). 

Navike putovanja se također mijenjaju 
shodno klimatskim promjenama. Istra-
živanje je otkrilo sveukupno smanjenje u 
obimu putovanja u Melbournu od 2-3% 
prilikom kišnih padavina od 2-10mm 
tokom dana. Povećanje padavina peri-
odično povećava pritisak na korištenje 
alternativnih načina putovanja. Nepo-
voljni vremenski uslovi su također faktor 
rizika koji utiče na broj saobraćajnih 
nesreća. Kiša i mokar kolovoz su dobro 
poznat uzročnik saobraćajnih nesreća 
sa smrtnim ishodima.Ova korelacija 
ukazuje na to da promjene u ponašanju 
vozača tokom nepovoljnih vremenskih 
uslova nisu dovoljne da bi ublažile rezul-
tirajuće opasnosti kao što su smanjenje 
trenja na cesti, gubitak kontrole nad 
vozilom i loša vidljivost (Michael A.P.T., 
2010).

4.6. Hitne evakuacije, 
saobraćajna mreža i 
funkcionisanje vozila

Klimatske promjene će uticati na funkci-
onisanje saobraćajnih sistema smanju-
jući brzinu, obim putovanja, povećavaju-
ći zastoje i smanjujući cestovne kapaci-
tete. Pored toga na saobraćajne sisteme 
uticaj će imati i smanjenje efikasnosti i 
funkcionisanja vozila. Predviđa se da će 
povećanje temperatura rezultirati u sve 
više pregrijavanja vozila i kvarova, te da 
će voditi ka bržem propadanju guma 
što će dodatno uzrokovati smetnje u 
saobraćaju (TRB, 2008).  

Očekivani porast broja toplih dana i 
tolotni udari uticat će na smanjenje 

↑ Slika 4:  
Odnos tehnoloških 
promjena i brige o 

okolišu
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Uticaj gradskog prijevoza na okoliš i 
mjere za smanjenje uticaja na okoliš 
na primjeru Kantona Sarajeva

Impact of urban transport on the 
environment and measures to reduce 
the impact on the environment on the 
example of the Sarajevo Canton Efikasan javni gradski prijevoz važan je za ekonomski razvoj svakog grada i općine, kao i za dobrobit 

ljudi. Širenje gradskih područja jedno je od glavnih prijetnji održivom razvoju iz razloga što javne 
usluge postaju skuplje i teže ih je realizirati, a mreže javnog prevoza su nedovoljne. Iz tog razloga se 
gradski prijevoz oslanja na automobile što izaziva gužve u gradovima i zagađenje okoliša.  
Unutar transportnog sektora cestovni transport najviše doprinosi globalnom zagrijavanju.  
Gradski prijevoz u Sarajevu se zasniva uglavnom na cestovnom prijevozu. Cestovni transport 
je glavni izvor proizvodnje stakleničkih plinova koji su povezani sa respiratornim problemima i 
bolestima, i što je također značajan faktor globalnog zagrijavanja emisijom ugljen-dioksida.  
Cilj ovog rada je proučavanje uticaja gradskog prijevoza na okoliš kao i prijedlog mjera za smanjenje 
uticaja na okoliš koji će biti predstavljen na primjeru javnog prijevoza Kantona Sarajeva.  
Kroz rad će biti prezentirani i ciljevi održivog razvoja Ujedinjenih naroda koji se odnose na održivi 
sistem urbanog transporta. 
 
Efficient public urban transport is important for the economic development of each city and 
municipality, as well as for the well-being of the people. The expansion of urban areas is one of 
the main threats to sustainable development due to the fact that public services are becoming 
more expensive and more difficult to implement, and public transport networks are insufficient. 
For this reason, urban transport relies on cars, which causes traffic jams in cities and pollutes the 
environment. 
Within the transport sector, road transport contributes the most to global warming. 
City transport in Sarajevo is based mainly on road transport. Road transport is a major source of 
greenhouse gas production associated with respiratory problems and diseases, and it is also a 
significant factor of global warming through carbon dioxide emissions.  
The aim of this paper is to study the impact of urban transport on the environment and to propose 
measures for reducing the impact on the environment, which will be presented on the example of 
urban transport of the Sarajevo Canton. 
The paper will also present the Sustainable development goals of the United Nations related to 
the sustainable urban transport.

Gradski prijevoz/urbani transport, uticaj na okoliš, UN ciljevi održivog razvoja, održivi sistem urbanog transporta
City transport/urban transport, impact on the environment, UN Sustainable development goals, sustainable urban 
transport system
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1. Uvod

Kvalitet života ljudi zavisi od efikasnog 
i pristupačnog transportnog sistema. 
Svakodnevni oblik korištenja transporta 
može biti odlazak u kupovinu, na posao u 
školu ili u neku posjetu ili obilazak. Postoje 
dva načina putovanja, jedan se koristi 
vlastitim prijevoznim sredstvom, a drugi 
se koristi uslugama javnog prijevoza.  
 
Efikasne usluge javnog gradskog pri-
jevoza su važne za ekonomski razvoj 
svake gradske sredine, kao i za kvalitet 
života njegovih građana. Globalni trend 
ubrzane urbanizacija jedan je od glavnih 
prijetnji održivom razvoju gradova iz 
razloga što je javne usluge teže reali-
zirati, a postojeće mreže javnog prije-
voza postaju nedovoljne, što umanjuje 
kvalitet života u gradskim sredinama Iz 
tog razloga se gradski transport oslanja 
na automobile što izaziva gužve u gra-
dovima i zagađenje okoliša. 

Svrha ovog rada je analiza uticaja javnog 
gradskog prijevoza, na okoliš, kao i 
mjere za smanjenje uticaja na okoliš 
koje su predstavljene kroz primjere 
održivog javnog transporta. Na kraju 
će biti predstavljena situaciju u javnom 
gradskom prijevozu Kantona Sarajeva.

2. Uticaj transporta na okoliš

Pored svih pogodnosti koje je transport 
donio čovječanstvu, donio je i veliki broj 
problema  poput globalnog zagrijavanja, 
degradacije okoliša, zdravstvene po-
sljedice na ljude i emisiju stakleničkih 
plinova. Transportnom sektoru se pripi-
suje 23% svjetske emisije stakleničkih 
plinova nastalih izgaranjem fosilnih 
goriva. Od ukupne emisije stakleničkih 
plinova, najveći udio zauzima cestovni 
transport, tačnije 75%, a predviđa se da 
će se ovaj trend povećati u budućnosti 
ako se nastavi istim  tempom. Sve ovo 

vrši veliki pritisak na nacionalne vlade 
da osmisle politiku smanjenja emisije 
stakleničkih plinova, kao i potražnje za 
naftom.

Prema statistici se više od 90% ce-
stovnog transporta oslanja na naftu. 
Ova brojka gotovo ide ruku pod ruku s 
ukupnom globalnom potrošnjom nafte 
koja iznosi 60%.1

Prema Evropskoj Agenciji za okoliš, 
transport troši trećinu ukupne energije u 
Evropskoj Uniji. Najveći dio ove energije 
dolazi iz nafte. To znači da je transport 
odgovoran za veliki udio emisije sta-
kleničkih plinova u Evropskoj Unij i za 
veliki doprinos klimatskim promjena-
ma. Dok su većina drugih ekonomskih 
sektora, poput proizvodnje energije 
u industriji, smanjili emisije od 1990. 
godine, emisije iz transporta su porasle. 
One sada čine više od jedne četvrtine 
ukupnih emisija stakleničkih plinova u 
Evropskoj Uniji. Preokret ovog trenda 
trenutno se ne nazire. To čini transportni 
sektor glavnom preprekom za ostvare-
nje ciljeva Evropske Unije u zaštiti klime. 
Automobili, kombiji, kamioni i autobusi 
proizvode više od 70 % ukupne emisije 
stakleničkih plinova iz transporta. 
Ostatak dolazi uglavnom iz brodarstva i 
vazdušnog tansporta.

3. Ciljevi održivog razvoja 
Ujedinjenih naroda  koji se 
odnose na održivi sistem 
urbanog transporta

Održivi sistem urbanog transporta je 
u središtu Agende Ujedinjenih naroda 
za održivi razvoj do 2030. godine i 17 
ciljeva održivog razvoja (SDGs). Učin-
kovit sistem javnog prijevoza povezuje 
ljude, zajednice i društva, gradi nova 
tržišta i poboljšava opći kvalitet života. 
Kako bi postigle ciljeve održivog razvoja, 
vlade diljem svijeta prepoznaju važnost 

pouzdanog i pristupačnog javnog prije-
voza. Kao i u svim drugim sektorima, i 
ovdje tehnologija ima ključnu ulogu.2

U Agendi za održivi razvoj do 2030. 
godine, koju su usvojile sve države 
članice Ujedinjenih naroda, navodi se da 
bi „održivi transportni sistemi, zajedno 
sa univerzalnim pristupom pristupač-
nim, pouzdanim, održivim i modernim 
energetskim uslugama, kvalitetnom 
i otpornom infrastrukturom i drugim 
politikama koje povećavaju proizvodne 
kapacitete, izgradili snažne ekonomske 
temelje za sve zemlje“ (stav 27 ). Tekst 
uključuje pet ciljeva koji su direktno 
povezani sa transportnim sektorom.

U Agendi za održivi razvoj do 2030. 
godine, koju su usvojile sve države 
članice Ujedinjenih naroda, navodi se da 
bi „održivi transportni sistemi, zajedno 
sa univerzalnim pristupom pristupač-
nim, pouzdanim, održivim i modernim 
energetskim uslugama, kvalitetnom 
i otpornom infrastrukturom i drugim 
politikama koje povećavaju proizvodne 
kapacitete, izgradili snažne ekonomske 
temelje za sve zemlje“ (stav 27 ). Tekst 
uključuje pet ciljeva koji su direktno 
povezani sa transportnim sektorom.

Ciljevi održivog razvoja UN-a koji 
su direktno povezani sa sektorom 
transporta

Cilj 3:  Zdravlje i blagostanje - 
promicati zdrav život i dobrobit 
svih ljudi, svih dobi

Cilj 3.6: Do 2020. prepoloviti 
broj globalnih smrtnih slučajeva 
i ozljeda uzrokovanih prometnim 
nesrećama. (Sigurnost na cesti)

Cilj 7: Osigurati pristup 
pristupačnoj, pouzdanoj, održivoj i 
modernoj energiji za sve.

Cilj 7.3:  Udvostručiti globalnu 
stopu poboljšanja energetske 
efikasnosti do 2030.     godine. 
(Energetska efikasnost)

Cilj 9: Izgraditi prilagodljivu 
infrastrukturu, promovirati 
uključivu i održivu  
industrijalizaciju i      poticati 
inovativnost.

Cilj  9.1: Razviti kvalitetnu, 
pouzdanu, održivu i otpornu 
infrastrukturu, uključujući 
regionalnu i prekograničnu 
infrastrukturu, kako bi se podržao 
ekonomski razvoj i dobrobit ljudi, 
sa naglaskom na pristupačan i 
jednak pristup za sve. (Održiva 
infrastruktura)

Cilj 11: Učiniti gradove i naselja 
uključivim, sigurnim, prilagodljivim 
i održivim.

Cilj  11.2:  Do 2030. godine 
omogućiti pristup sigurnim, 
pristupačnim i održivim 
transportnim sistemima za sve, 
unapređujući bezbjednost na 
putevima, posebno proširenjem 
javnog prevoza, s posebnom 
pažnjom na potrebe onih u 
ranjivim situacijama, žena, djece, 
osoba s invaliditetom i starijih 
osoba. (Urbani pristup)

Cilj 13: Poduzeti hitne akcije u 
borbi protiv klimatskih promjena i 
njenih posljedica. 

Cilj  13.1: Ojačati otpornost i 
adaptivne kapacitete na klimatske 
opasnosti i prirodne katastrofe 
u svim zemljama. (Adaptacija na 
klimatske promjene)

1 
Conserve Energy 

Future,  
https://www.

conserve-ener-
gy-future.com/

modes-and-bene-
fits-of-green-tran-

sportation.php

2 
A. Narain, Efficient 

public transport for 
sustainable deve-
lopment, January 

2019,  
https://www.

geospatialworld.net/
article/autonomo-
us-vehicles-susta-
inable-transporta-

tion/  
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4. Održivi sistem javnog 
transporta

Evropske zemlje razlikuju se prema 
stepenu razvoja transportne infra-
strukture, a time i prema prioritetima 
razvojnih planova. Dok razvijene zemlje 
Evropske Unije redefiniraju nacionalne 
politike razvoja transporta u smjeru 
poticanja potražnje za ekološki pri-
hvatljivijim oblicima prijevoza odnosno 
smanjenje potražnje za cestovnim pri-
jevozom i uvođenje različitih operativnih 
instrumenata ograničenje upotrebe 
mogućnosti cestovnog prijevoza radi 
kompenzacije vanjskih troškova tran-
sporta, naglasak nacionalnih planova 
razvoja transporta zemalja u tranziciji 
je upravo o ulaganjima u infrastrukturu 
cestovnog transporta.3

Iz gore navedenog jasno je da je 
cestovni transport najviše pridonosi 
emisiji stakleničkih plinova. Jedno od 
najprihvatljivijih rješenja za smanjenje 
zagađenja okoliša koje prozvodi javni 
gradski prijevoz u urbanim centrima je 
ozelenjavanje transportnog sektora. 

Prelazak na ekološki, ekonomski i druš-
tveno održiv transportni sistem ključan 
je za rješavanje klimatskih promjena, 
stvaranje mjesta za život i produktivnu 
ekonomiju, smanjenje zagušenja i 
podršku boljem zdravlju i dobrobiti 
urbanih sredina. Održivi transport mora 
biti čist i zelen.

Načini prelaska na zeleni gradski 
prijevoz su sljedeći:

 ↗ korištenje bicikla i bicikla na 
struju

 ↗ korištenje automobila na struju

 ↗ korištenje romobila na struju

 ↗ ubacivanje u mrežu javnog 
prijevoza tramvaje 

 ↗ zeleni vozovi – vozovi na struju

 ↗ korištenje elektičnih motora

 ↗ koristenje javnog gradskog 
prijevoza

 ↗ ubacivenj u mrežu javnog 
prijevoza hibridne autobuse 
- oslanjaju se na električnu 
energiju

 ↗ korištenje električne energije i 
biogoriva umjesto uobičajenih 
izvora fosilnih goriva u uslugama i 
teretnim vozilima

Dobar primjer javnog gradskog tran-
sporta koji doprinosi ciljevima održivog 
razvoja može se pronaći u Norveškoj 
i Švedskoj. U Norveškoj je efikasan 
gradski transportni sistem osigurao 
veliki broj radnih mjesta i poboljšao 
ekonomski razvoj gradova, smanjio 
negativne uticaje transporta na okoliš, 
a povećao sigurnost na cestama. U Oslu 
se broj ljudi koji koriste javni prijevoz 
veoma brzo povećao, dok je broj puto-
vanja automobilom ostao isti.

Štokholm je jedan od prvih glavnih 
gradova koji je uzeo u obzir klimat-
ske promjene i izgradio javni gradski 
prijevoz u potpunosti bez koristenja 
fosilnih goriva. Zauzelo se stajalište da 
do 2030. godine javni gradski prijevoz 
neće koristit fosilna goriva.4

5. Pregled situacije u sektoru 
javnog prijevoza u Kantonu 
Sarajevo

Prema Kantonalnom planu zaštite 
okoliša Kantona Sarajevo (KS) za period 
2016.- 2021. godina, saobraćajna za-
gušenost čini Sarajevo manje ugodnim 
za život, te smanjuje saobraćajnu efika-
snost, povećavajući vrijeme putovanja, 
potrošnju goriva i stres vozača. Poseban 
problem predstavlja uticaj na zdravlje 
ljudi izazvan emisijom izduvnih gasova. 

Od ekološke, ekonomske i političke 
važnosti je da saobraćaj bude organi-
zovan na najbolji mogući način, tako da 
zadovoljava potrebe - ljudi i roba, uz što 
je moguće manje nepoželjnih propratnih 
pojava, tj. mora se minimizirati negati-
van uticaj na okoliš. Može se očekivati 
znatno povećanje saobraćaja zbog 
razvoja turizma, kao i zbog povećanja 
tranzitnog saobraćaja nakon političke 
stabilizacije cijele regije. 

Imajući u vidu podatke o registrovanim 
vozilima, podatke sa brojača saobraćaja 
(JP Ceste FBiH i Direkcije za puteve KS) 
u zadnjih par godina, možemo reći da 
se u KS svakodnevno kreće nešto više 
od 150.000 vozila. Prosječna starost 
voznog parka je približno 16 godina. 
Godišnji prirast vozila je oko 5% u KS. 
Vijeće ministara Bosne i Hercegovine 
je odlukom iz aprila 2016.god. propi-
salo da u BiH mogu biti uvezena samo 
ona vozila koja ispunjavaju Euro 4 
standard, što je donekle dalo pozitivne 
rezultate: uvezena su skuplja vozila koja 
manje zagađuju zrak. U KS je na datum 
31.08.2016.god. bilo 140.463 aktivnih 
registracija,

Ekspanzivni rast broja vozila, uz različita 
ložišta i sl., te velike količine ispušnih 
plinova doveli su do problema zagađi-
vanja okoliša u KS. Zbog velikog broja 
vozila, neodgovarajuće mreže saobra-
ćajnica, neodgovarajućeg održavanja 
vozila i nekvalitetne provjere emisije na 
tehničkim pregledima, zrak je preko-
mjerno zagađen zagađujućim materija-
ma saobraćajnog porijekla, što djeluje 
nepovoljno na zdravlje ljudi. Imajući na 
umu prosječni godišnji rast (5%) broja 
motornih vozila, treba očekivati da će 
porast godišnje potrošnje goriva dostići 
najmanje 3,5%.5

Iz gore preuzog teksta iz Kantonalnom 
planu zaštite okoliša Kantona Sarajevo 

za period 2016.- 2021. godina, očito je 
da se javni transport u Kantonu Sarajevo 
većinom oslanja na cestovni prijevoz, 
odnosno na upotrebu privatnih automo-
bila.

Nakon što je objavljen Kantonalni plan 
zaštite okoliša Kantona Sarajevo, u 
Novembru 2017. godine, situacija po 
pitanju javnog prijevoza u Kantonu 
Sarajevo i njegov negativni uticaj na 
okoliša se pogoršala. 

Broj tramvaja, autobusa, trolejbusa i 
minibusa koji su bili u svakodnevnoj 
upotrebi u svrhu prevoza građana je 
drastično smanjen, a neke linije koje 
su egzistirale još iz ranijeg sistema su 
ukinute. Preduzeće koje upravlja javnim 
gradskim prijevozom, Kantonalno javno 
komunalno preduzeće »Gradski saobra-
ćaj« d.o.o. Sarajevo (Gras), a koje postoji 
više od 100 godina, je pred stečajem. 
Razlog tome je neadekvatno upravljanje 
zadnjih 25 godina, tačnije od završetka 
rata.

Usljed neadekvatnog javnog gradskog 
prijevoza zadnjih 25 godina, građani su 
bili primorani da se oslanjaju na prijevoz 
privatnim automobilima i na taksi vozila. 
Taksi vozila su većini građana zamijenila 
javni gradski prijevoz, što je još više 
povećalo broj automobila na ulicama 
Kantona Sarajevo. 

Usljed velikog broja automobila na 
ulicama Kantona Sarajevo, koji uzrokuju 
veliko zagadjenje zraka, Sarajevo je 
zadnjih nekoliko godina u zimskom 
periodu bilo na vrhu tabele najzageđeni-
jih gradova u svijetu prema AirVisuala-u. 
Kako će Kantonalna vlast, koja je u julu 
2021. godine odlučila da će preduzeće 
Gras ići u stečaj, unaprijediti usluge 
javnog gradskog prijevoza u Kantonu 
Sarajevu, još je nepoznanica. 

3 
Steiner, S. Elementi 

prometne politike. 
Zagreb : Sveučilište 
u Zagrebu, Fakultet 

prometnih znanosti, 
2006, str. 120

4 
A. Narain, Efficient 

public transport for 
sustainable deve-
lopment, January 

2019,  
https://www.

geospatialworld.net/
article/autonomo-
us-vehicles-susta-
inable-transporta-

tion/
5 

KEAP, Kantonalni 
plan zaštite okoliša 

Kantona Sarajevo za 
period 2016.- 2021. 

godina, Novembar 
2017
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Građani Kantona Sarajevo već 25 
godina trpe posljedice nesavjesnog 
upravljanja gradskim javnim prije-
vozom, na način da udišu enormno 
visoko zagađenje zraka izazvano 
emisijom izduvnih gasova cestovnog 
transporta, koje je visoko tokom cijele 
godine, a ne samo u zimskom periodu, 
 
Jedina svjetla tačka u svemu je to što se 
u zadnjih nekoliko godina radi na izgrad-
nji biciklističkih staza u Sarajevu, a time 
raste u i broj građana koji za prijevoz 
koriste biciklo i romobil na struju.

6. Zaključak

Prema Kantonalnom planu zaštite 
okoliša Kantona Sarajevo za period 
2016.- 2021. godina, saobraćajna za-
gušenost čini Sarajevo manje ugodnim 
za život, a poseban problem predstavlja 
uticaj na zdravlje ljudi izazvan emisijom 
izduvnih gasova. Već 25 godina građani 
Kantona Sarajevo nemaju adekvatne 
usluge javnog gradskog prijevoza, 
a preduzeće koje upravlja javnim 
gradskim prijevozom je pred stečajem. 
 
Dok su nacionalne vlade širom svijeta 
zabrinute zbog velikog zagađenja koje 
prozvodi cestovni transport, Vlada 
Kantona Sarajevo još nikada za 25 
godina, od završetka rata, nije objavila 
javno plan upravljanja javnim gradskim 
prijevozom. Građani Sarajeva se 
zbog nefukcionalnosti usluga javnog 
gradskog prijevoza većinom oslanjaju 
na privatne automobile i na taksi vozila.  
 
Znajući da je cestovni transport najveći 
uzročnik zagađenja okoliša od svih vrsta 
transporta, i da je uzročnik mnogih 
problema poput globalnog zagrijavanja, 
degradacije okoliša, štetnog uticaja na 
ljudsko zdravlje kao i emisije stakle-
ničkih plinova, a u Kantonu Sarajevo 
uglavnom preovladava cestovni javni 
prijevoz, građani Sarajeva će još dugi 
niz godina biti osuđeni da žive u naj-
zageđinijem gradu na svijetu., Krivac 
za ovakvu situaciju je Vlada Kantona 
Sarajevo koja nište ne radi da poboljša 
situaciju u javnom gradskom prijevozu. 
 
Nacionalne vlade zemalja Evropske 
Unije su već odavno u panici oko rješa-
vanja problema negativnog uticaja tran-
sporta na okoliš i na ljudsko zdravlje, i 
sve više se trude da poboljšaju usluge 
javnog gradskog prijevoza i uvode zeleni 
transport, kako bi se smanjila upotreba 

osobnih automobila u urbanim sredina-
ma.

A šta se dešava u Kantonu Sarajevo, da li 
su se nadležni u Vladi Kantona zabrinuli 
zbog toga što je Sarajevo već godinama 
prvo na neslavnoj listi najzagađenijih 
gradova u svijetu. 

Po ovome što se dešava na terenu, 
preduzeće Gras koje upravlja javnim 
gradskim prijevozom je pred stečajem, 
broj tramvaja, autobusa, trolejbusa i 
minibusa koji su bili u svakodnevnoj 
upotrebi u svrhu prevoza građana je 
drastično smanjen, a neke linije koje 
su egzistirale još iz ranijeg sistema su 
ukinute, građani koriste osobne auto-
mobile ili taksi vozila, može se zaključiti 
da će proći još dugi niz godina dok se 
nešto ne promijeni na bolje. O zdravlju 
građana Vlada Kantona Sarajevo ne 
misli.

→ Slika 1: 
Na slici se vidi 

da je prošle zime 
u januaru 2021. 
godine, Sarajevo 
zauzelo vrh liste 

AirVisuala, kao 
najzageđiniji grad 

u cijelom svijetu 
(Januar 20, 2020. 

godine u 18: 29) 

↑ Slika 2: 
Sarajevo se guši u 
smogu, Pogled na 

Sarajevo sa planine 
Igman, Novembar 

2020. godine 
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Održivi i zeleni prevoz  
za bolji kvalitet života

Sustainable and green transport  
for better quality of life Transport predstavlja suštinsku potrebu u svakodnevnom životu svih nas. Transport je glavni 

sektor evropske ekonomije: samo u Evropskoj uniji zapošljava oko 10 miliona ljudi i čini 5% 
BDP-a. Istovremeno, transport je jedan od glavnih sektora odgovornih za negativne uticaje 
na životnu sredinu, kao što su: emisije gasova staklene bašte, buke, uticaj na biodiverzitet, 
zauzimanje zemljišta, neefikasno korišćenje urbanog prostora, povrede i smanjene 
mogućnosti za fizičku aktivnost. Više je mogućnosti za rešavanje i ublažavanje ovih ekoloških 
izazova uz istovremeno poboljšanje kvaliteta života u gradovima. Uspostavljanje održivog 
i zelenog sistema gradskog prevoza sa integrisanim pristupom donosiocima politika i 
donosiocima odluka je od suštinske važnosti. Rad proučava trenutnu situaciju i probleme 
sa kojima se suočava transportni sistem u Evropi uzimajući u obzir komponente kao što su 
pokazatelji javnog prevoza, upotreba automobila u kombinaciji sa aktivnom mobilnošću. 
Ispituju se strategije i metode koje je potrebno koristiti kako bi se aktivnije bavili održivim 
i zelenim prevozom. Pored toga, analiziraju se rešenja kao što su razvoj biciklističkih ruta i 
mreža javnog prevoza, podela različitih načina prevoza, smanjenje udaljenosti i potrebe za 
putovanjem, promene politike i tehnološke inovacije.

Transportation is an essential need in the daily lives of all of us. Transport is a major sector 
of the European economy: in the European Union alone, it employs around 10 million 
people and accounts for 5% of GDP. At the same time, transport is one of the main sectors 
responsible for negative environmental impacts, such as: greenhouse gas emissions, noise, 
impact on biodiversity, land occupation, inefficient use of urban space, injuries, and reduced 
opportunities for physical activity. There are more opportunities to address and mitigate 
these environmental challenges while improving the quality of life in cities. Establishing a 
sustainable and green urban transport system with an integrated approach to policy makers 
and decision makers is essential. The paper examines the current situation and problems 
facing the transport system in Europe, considering components such as indicators of public 
transport, the use of cars in combination with active mobility. The strategies and methods 
that need to be used in order to be more active in sustainable and green transport are 
examined. In addition, solutions such as development of bicycle routes and public transport 
networks, sharing of different modes of transport, reduction of distances and travel needs, 
policy changes and technological innovations are analysed.

Zeleni transport, održivi transport
Green transport, sustainable transport

Jelena Stošić, MSc in Architecture
Company – Arup, Beograd
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1. Uvod

Transport je suštinska potreba u sva-
kodnevnom životu svih nas. On igra 
važnu ulogu u ljudskom životu. Teško 
je zamisliti život u svetu bez pristupa 
prevozu. Prevoz omogućava pristup 
ljudima od kuće do posla, obrazovanja, 
zdravstvenih usluga, prodavnica i drugih 
usluga. Niko ne želi da zamisli svet bez 
ovog kapaciteta.

Transportni sistem u zemljama u 
razvoju pati od mnogih problema, kao 
što su: gužva u saobraćaju, nedostatak 
pouzdanog i sigurnog javnog prevoza, 
saobraćajne nesreće i poteškoće 
vezane za nemotorizovani saobraćaj. 
 
Pored toga, transport ima značajnu 
ulogu u ekonomskom razvoju. Saobra-
ćaj je glavni sektor evropske ekonomije: 
samo u Evropskoj uniji zapošljava oko 
10 miliona ljudi i čini 5% bruto domaćeg 
proizvoda (BDP -a) [8]. 

Međutim, transportni sektor je jedan od 
glavnih sektora odgovornih za negativne 
uticaje na životnu sredinu, kao što su 
emisije gasova staklene bašte, buke, 
uticaj na biodiverzitet, zauzimanje ze-
mljišta, neefikasno korišćenje urbanog 
prostora, povrede i smanjene mogućno-
sti za fizičku aktivnost.

2. Trenutno stanje transporta 
u urbanim regijama

Širom sveta, posebno u zemljama u 
razvoju, upotreba energije i emisija CO2 
raste brže u transportnom sektoru nego 
u bilo kom drugom sektoru. Sadašnji 
transportni sistem jedan je od glavnih 
uzroka stvaranja zagađenja vazduha, 
emisije gasova staklene bašte, degra-
dacije životne sredine, globalnog zagre-
vanja i zdravstvenih posledica. Stoga je 
„ozelenjavanje“ transportnog sektora 

suštinsko rešenje za prevazilaženje 
navedenih problema.

Ovaj problem je posebno izražen u 
urbanim regijama. Posedovanje pri-
vatnog automobila ili motorcikla je 
nešto što je želja sve više stanovnika, 
naročito u zemljama u razvoju. Potreba 
za posedovanjem privatnog prevoznog 
sredstva ovog tipa nalazi opravdanje u 
smanjenom kapacitetu javnog prevoza, 
koji je neretko nedovoljan da zadovolji 
potrebne kapacitete, nebezbedan i 
teško je osloniti se na isti. U skladu 
sa ekonomskim napretkom dolazi do 
povećanja prihoda ljudi u višoj i srednjoj 
klasi pa se u skladu sa tim povećava 
broj vozila u privatnom vlasništvu. Kao 
rezultat toga povećava se broj vozila na 
gradskim ulicama što dalje dovodi do 
zagušenja saobraćaja. 

Sa povećanjem broja ljudi raste i potreba 
za prevozom, povećava se broj vozila i, 
samim tim, opterećenost saobraćaja 
u gradovima je veća. Ovo donosi niz 
negativnih posledica kao što su gužve, 
zastoji, povećanje nivoa buke, povećanu 
potrošnju goriva, povećanje stepena 
zagađenosti vazduha i emisije štetnih 
gasova, kao i povećan broj saobraćajnih 
nesreća. Generalno, ovakav trend rezul-
tira negativnim uticajem na bezbednost, 
zdravlje i dobrobit stanovnika u urbanim 
sredinama.

3. Problemi koji su vezani za 
transport u urbanim regijama

U urbanim područjima širom sveta 
upotreba motornih vozila, naročito au-
tomobila je dominantna. Ovakav sistem 
je sve manje održiv. Izazovi kao što su 
zagađenje vazduha, buka, zagušenje 
saobraćaja i velike gužve, povećan broj 
saobraćajnih nesreća i povećan utrošak 
energije iz neobnovljivih izvora su jedni 
od glavnih na putu ka postizanju održivi-

jeg i bezbednijeg transporta. 

Kako Edano [4] navodi, najistaknu-
tiji problemi u gradskom prevozu su 
sledeći:

1.   Gužve u saobraćaju.  
Naročito u većim gradovima, 
povećan broj vozila dovodi do 
povećanja saobraćajne gužve, 
velikih zastoja, kao i do problema 
sa parkiranjem.  

2.   Duže putovanje do konačnog 
odredišta.  
Kao rezultat povećane saobraćaj-
ne gužve i zastoja na ulicama, 
mnogo se više vremena gubi u 
samom prevozu. 

3.   Neefikasnost javnog prevoza. 
Neretko, kapacitet javnog prevoza 
ne može da isprati porast broja 
stanovnika i povećanu potrebu 
za upotrebom istog. Samim tim, 
ova vrsta prevoza postaje nepo-
uzdana. Često je i slučaj da usled 
starosti vozila javnog prevoza on 
postaje nebezbedan i ne može da 
ispuni odgovarajuće standarde. 

4.   Različite prepreke za nemotorizo-
vani transport.  
U projektima infrastrukture i 
objekata nedostaju pešačke i 
biciklističke staze. Ovo je naročito 
izraženo u gradskim jezgrima gde 
je zbog već ograničenog prostora 
gotovo nemoguće planirati iste 
bez ukrštanja sa pravcima za 
motorizovani transport.   

5.   Uticaji na životnu sredinu i 
potrošnja energije.  
Transportni sektor emituje velike 
količine gasova staklene bašte i 
zagađenja i tako utiče na kvalitet 
života i zdravlje stanovništva. 
Transportni sektor je, takođe, 
odgovoran za korišćenje ogromne 
količine energije i goriva, više 

nego bilo koji drugi sektor. 

6.   Bezbednost u saobraćaju.  
Zbog velikog prometa i zagušenja 
u saobraćaju dešava se veliki broj 
saobraćajnih nesreća sa poveća-
nim brojem smrtnih ishoda. 

7.   Teretni saobraćaj.  
U skladu sa ekonomskim 
razvojem povećana je distribucija 
robe i usluga. Teretni saobraćaj 
koji se odvija unutar gradova je u 
porastu. Obično teretni saobraćaj 
deli istu mrežu puteva u okviru 
privatnog i javnog prevoza, što 
rezultira povećanim brojem saob-
raćajnih nesreća sa i gužvama u 
saobraćaju.

4. Uticaj na životnu sredinu, 
zdravlje i kvalitet života

Gradska područja trenutno troše 78% 
svetskih resursa i proizvode 60% 
globalne emisije CO2, jednog od najče-
šćih gasova staklene bašte koji je iden-
tifikovan kao jedan od glavnih činilaca 
klimatskih promena [9]. Trenutno 54% 
svetske populacije živi u urbanim po-
dručjima i prema podacima Ujedinjenih 
nacija taj broj će se povećati na 66% do 
2050.

Kako navodi Evropska agencija za 
zaštitu životne sredine, transport je 
odgovoran za veliki udeo u emisiji 
gasova staklene bašte u EU i veliki 
doprinosi klimatskim promenama.  
 
Transport troši jednu trećinu sve finalne 
energije u EU, a najveći deo dolazi iz 
nafte. Dok je većina drugih privrednih 
sektora, kao što su proizvodnja elek-
trične energije i industrija, smanjila 
svoje emisije od 1990. godine, one iz 
transporta su porasle. Oni sada čine 
više od jedne četvrtine ukupnih emisija 
gasova staklene bašte u EU. Automobili, 
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kombiji, kamioni i autobusi proizvode 
više od 70% ukupne emisije gasova 
staklene bašte iz transporta.

Zagađivači vazduha, kao što su čestice 
(PM) i azot-dioksid (NO2), štete ljudskom 
zdravlju i životnoj sredini. Iako se zaga-
đenje vazduha od transporta smanjilo 
u poslednjoj deceniji zbog uvođenja 
standarda kvaliteta goriva, evro stan-
darda za emisije vozila i upotrebe čistijih 
tehnologija, koncentracije zagađivača 
vazduha su i dalje previsoke.

Zagađenje bukom je još jedan veliki 
zdravstveni problem životne sredine 
vezan za transport. Drumski saobraćaj 
je najrasprostranjeniji izvor buke, sa 
više od 100 miliona ljudi pogođenih 
štetnim nivoima u zemljama članicama 
Evropskog ekonomskog prostora (EEP). 
Vazdušni saobraćaj i železnica su takođe 
glavni izvori buke.

Svetska zdravstvena organizacija (SZO) 
klasifikovala je saobraćajnu buku, uk-
ljučujući drumski, železnički i vazdušni 
saobraćaj, kao drugi najvažniji uzrok 
lošeg zdravlja u zapadnoj Evropi, iza 
samo zagađenja vazduha izazvanog 
veoma finim česticama [7] [11]. 
 
Produžena izloženost buci iz okoline 
može dovesti do negativnih kardiova-
sdkularnih i metaboličkih efekata, sma-
njenih kognitivnih performansi kod dece, 
kao i do ozbiljne smetnje i poremećaja 
sna [12]. Procenjuje se da dugotrajna 
izloženost buci životne sredine izaziva 
12.000 prevremenih smrti i doprinosi 
48.000 novih slučajeva bolesti srca 
godišnje na teritoriji Evrope. Procenjuje 
se da 22 miliona ljudi pati od hronične 
jake uznemirenosti, a 6,5 miliona ljudi 
pati od hroničnog poremećaja sna. 
 
Pored svega, saobraćajna infrastruktura 
ima ozbiljan uticaj na pejzaž jer deli 

prirodna područja na male delove sa oz-
biljnim posledicama po životinje i biljke. 

Osim toga, posledično, transportni 
sektor ima veliki uticaj uticaji na zemlji-
šte, vodu i biodiverzitet.

5. EU politike ka cilju 
smanjenja negativnog uticaja 
transporta

Smanjenje štetnih efekata transporta 
je važan cilj politike EU. Glavni pravci 
aktivnosti su pomeranje transporta 
na vidove koji najmanje zagađuju i 
najefikasnije, uvođenje održivije tehno-
logije transporta, goriva i infrastrukture 
i obezbeđivanje da cene transporta u 
potpunosti odražavaju negativne uticaje 
na životnu sredinu i zdravlje. Strateški 
dokumenti EU fokusiraju se na dekarbo-
nizaciju transporta. 

Evropski zeleni dogovor (EU Green Deal) 
[6] koji je Evropska komisija objavila 
2019. godine obuhvata širok spektar 
političkih inicijativa sa navedenim ciljem 
da Evropska unija (EU) učini klimatsko 
neutralnom do 2050. godine i smanji 
emisiju gasova staklene bašte za 
najmanje 55% do 2030. u poređenju sa 
1990. godinom.

Evropski zeleni dogovor je podržan 
akcionim planom, predloženim evrop-
skim zakonom o klimi koji bi političku po-
svećenost pretvorio u zakonsku obavezu 
i mehanizmom pravedne tranzicije za 
pomoć onima koji su najviše pogođeni 
prelaskom na zelenu ekonomiju.

Transport (uključujući međunarodni 
transport i avijaciju) emitovao je 32% 
gasova staklene bašte u EU u 2019. 
godini, u odnosu na 24% u 2000. godini. 
 
Strategija održive i pametne mobilno-
sti EU 2020 [5] i prateći akcioni plan 

definišu kako će sektor transporta 
doprineti ispunjavanju ciljeva Zelenog 
dogovora. Plan predviđa 82 inicijative, 
10 prekretnica i 10 „vodećih“ oblasti 
delovanja koje će podržati smanjenje 
emisija gasova staklene bašte iz tran-
sportnog sektora EU za 90% do 2050. 
godine.

Pored toga, zakonodavstvo EU direktno 
se bavi uticajem transporta na životnu 
sredinu i zdravlje postavljanjem oba-
vezujućih pravila. Ovo uključuje ograni-
čenja emisija za automobile, kombije, 
kamione i autobuse, specifične zahteve 
za transportna goriva, i mape buke i 
akcione planove za upravljanje bukom.

6. Zeleni i održivi transport – 
rešenje, ne opcija

Razvijanje održivog i zelenog tran-
sportnog sistema je najbolje rešenje za 
prevazilaženje i postizanje transportnih 
zahteva sve veće urbane populacije. 

Savet za transport EU [3] definisao je 
održiv transportni sistem kao sistem 
koji:

 ↗ omogućava da se osnovne 
potrebe društva za pristup i razvoj 
zadovolje bezbedno i na način 
koji je u skladu sa zdravljem 
ljudi i ekosistema, i promoviše 
jednakost unutar i između 
uzastopnih generacija,

 ↗ je pristupačna, posluje 
pošteno i efikasno, nudi izbor 
načina transporta i podržava 
konkurentnu ekonomiju, kao i 
uravnotežen regionalni razvoj,

 ↗ ograničava emisije i otpad u 
okviru mogućnosti planete da 
ih apsorbuje, koristi obnovljive 
resurse na ili ispod njihove stope 
proizvodnje i koristi neobnovljive 
resurse na ili ispod stope razvoja 

obnovljivih supstituta dok 
minimizira uticaj na korišćenje 
zemljišta i proizvodnju od buke.

7. Prednosti i benefiti

Postoji nekoliko prednosti za zeleni i 
održivi transport kao što su ekološke, 
zdravstvene i ekonomske koristi. Neke 
od njih su:

1.   Smanjenje emisija gasova  
staklene bašte.  
Zeleni načini transporta imaju 
minimalno do nula emisija štetnih 
gasova koji utiču na zdravlje ljudi i 
zagađenje životne sredine. 

2.   Podrška aktivnijem i zdravijem 
načinu života.  
Promovisanje pešačenja i bicikliz-
ma kao oblika zelenog transporta 
poboljšava zdravlje ljudi i njihov 
kvalitet života. 

3.   Štedi novac.  
Podržavanje zelenih načina 
transporta kao što su bicikli, 
zajedničko korišćenje automobila 
i električnih motocikli će uštedeti 
mnogo novca.

4.   Smanjenje broja vozila u  
saobraćaju i na ulicama.  
Korišćenje zajedničkih automobi-
la i gradskog prevoza dovešće do 
smanjenja broja vozila na ulicama 
i značajnog umanjenju gužve u 
saobraćaju. 

5.   Smanjenje upotrebe  
fosilnih goriva.  

→ Slika 1: 
Hijerarhija održivog 

transporta, 
Izvor (Source): 

Internet
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Korišćenjem zelenih načina 
transporta smanjiće se potražnja 
za gorivom i benzinom i, samim 
tim, zavisnost od neobnovljivih 
izvora energije. 

6.   Doprinos izgradnji  
održive ekonomije.  
Smanjenje upotrebe fosilnih 
goriva rezultiraće smanjenjem 
iscrpljenosti ekonomije.

8. Gradski prevoz u Sarajevu 
ide „Zelenim“ putem

Sarajevo, jedan od najnaseljenijih 
kantona u Bosni i Hercegovini, pridružio 
se EBRD Green Cities (Zeleni gradovi) 
u novembru 2018. Putem akcionog 
plana, Kanton će imati priliku da se 
pozabavi svojim ključnim izazovom za-
gađenja vazduha, koji proizilazi iz gustog 
saobraćaja i čvrstih goriva. bazirano 
grejanje. Sistematskim utvrđivanjem 
prioriteta zelenih ulaganja, Sarajevo će 
moći razviti zelenu i održivu viziju za 
Kanton uz revitalizaciju životne sredine 
i urbanog pejzaža [1].

U okviru gore navedenog programa, 
2020. godine između EBRD-a i Mi-
nistarstva finansija i trezora Bosne i 
Hercegovine potpisan je kreditni ugovor 
za finansiranje remonta dvokolosečne 
pruge duge 19,5 kilometara koju vodi 
kantonalni operater javnog prevoza 
Gradski saobraćaj d.o.o. Sarajevo 
(GRAS) i kupovinu 25 novih električnih 
trolejbusa. 

Prilikom analize uticaja na životnu 
sredinu i društveno-ekonomskih 
aspekata, moglo se zaključiti da je 
gradski prevoz u Sarajevu lošeg kvaliteta 
usled dotrajalosti vozila i stanja tramvaj-
ske mreže. Takođe, zagađenje vazduha 
u glavnom gradu Bosne i Hercegovine 
dostiglo je alarmantan nivo.

Gužve u saobraćaju, posebno u vreme 
špica, predstavljaju ozbiljan problem 
u Sarajevu. Loš kvalitet usluga javnog 
prevoza podstiče ljude da se umesto 
toga odluče za korišćenje automobila, 
što dovodi do povećane potrošnje 
goriva i zagađenja bukom. Rast prometa 
automobilima u stalnom je porastu, 
zbog povećanog vlasništva nad istim: 
trenutno je u Kantonu registrovano 
140.000 vozila od 450.000 stanovnika. 
Preduzeće GRAS ima 49 tramvaja od 
kojih je 37 u funkciji i 28 trolejbusa od 
kojih 24 saobraća. Prosečna starost 
tramvaja je 33 godine, dok je prosečna 
starost trolejbusa 24 godine. Trenutna 
tramvajska mreža stara je skoro 50 
godina i bez većih poboljšanja u deceni-
jama značajno se pogoršala.

Realizacija projekta imaće niz benefita, 
kako za korisnike tako i za životnu 
sredinu. Nove tramvajski koloseci će 
unaprediti mrežu i omogućiti kupovinu 
novih i „čistijih“ tramvaja. Zajedno sa 
novim tramvajskim šinama, autobusi 
će poboljšati ukupan kvalitet i udobnost 
javnog prevoza, kao i kapacitet i efika-
snost usluge.

Unapređeni trolejbuski vozni park će 
takođe trošiti približno 50 odsto manje 
električne energije, što će rezultirati 
značajnim uštedama troškova i ekološ-
kim prednostima. Takođe, očekivano 
smanjenje emisije CO2 premašilo 30% 
[2].

Ovim će se poboljšati kvalitet usluga 
gradskog prevoza što će direktno 
dovesti do olakšavanja promovisanja 
zelenog održivog transporta u Sarajevu. 
Poboljšan kvalitet usluga značajno će 
uticati na kvalitet života svih građana.

9. Zaključak - ka održivom 
zelenom transportu

Razvoj održivog zelenog transporta u 
gradovima zahteva jačanje karakteristi-
ka sistema gradskog prevoza. Pardo [8] 
je naveo da ove karakteristike uključuju 
mobilnost, pristupačnost, društvenu 
jednakost, efikasnost, bezbednost, 
sigurnost, udobnost, nizak nivo gasova 
staklene bašte, udobnost i benefit za 
ljude i životnu sredinu. 

Potrebno je razviti integrisani pristup 
u rešavanju postojećih problema i 
uvođenju poboljšanja. Gradski prevoz 
treba sagledati, razmatrati i prouča-
vati paralelno sa ostalim aspektima 
života. Integrisani sistem podrazumeva 
strateško planiranje i identifikovanje 
smernica koje će podržati viziju zelenog 
i održivog transporta. 

Razvoj svesti i konstantna edukacija o 
efektima gasova staklene bašte, kao 
i predstavljanje benefita koje ovakvi 
modeli donose, dovešće do promene 
u stavovima javnosti. Pošto su javno 
mnjenje i javna podrška delovanju 
veoma važni za sprovođenje, bilo bi 
veoma vredno posvetiti više pažnje ovoj 
temi kao elementu istraživanja. Posebno 
bi bilo korisno proučiti kako i u kojoj meri 
građani povezuju svoju brigu za životnu 
sredinu, politiku transporta koju oni i 
njihovi izabrani zvaničnici zastupaju i 
sopstveno ponašanje.

→ Slika 2:  
Električni trolejbusi 

Sarajevo, 
Izvor (Source): 

Internet
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Energetski i klimatski plan – 
dekarbonizacija i smanjenje emisije 
GHG u saobraćaju i transportu

Energy and climate plan - 
decarbonization and reduction of 
GHG emissions in traffic and transport

U radu je dat prikaz komponente niskoemisionog razvoja koji se zasniva na kreiranju 
niskoemisione privrede a time i transporta zasnovanog na: efikasnoj upotrebi resursa, 
povećanju nivoa energetske efikasnosti, većem korištenju obnovljivih izvora energije, 
poboljšanju energetske i transportne infrastrukture i usluga. Dat je pregled EU direktiva 
iz oblasti klimatskih i energetskih promjena i aktivnosti, sa posebnim osvrtom na sektor 
transporta, u kontekstu dekarbonizacije, niskoemisionog razvoja transporta i elemenata 
obnovljivih izvora energija.

The paper presents a component of low-emission development based on the creation 
of a low-emission economy and thus low-emission transport, based on: efficient use of 
resources, increasing energy efficiency, greater use of renewable energy sources, improving 
energy and transport infrastructure and services. An overview of EU policies in the field of 
climate and energy change and activities is given, with special reference to the transport 
sector, in the context of decarbonisation, the development of low emission transport and the 
elements of renewable energy sources.

MA Dario Bušić, Traff Eng.

M.Sc. Dubravka Bošnjak

Dr. Osman Lindov, Traff Eng.

Faculty of Traffic and Communications University of Sarajevo, Sarajevo 
dariobusic@yahoo.com 

GIZ Open Regional Fund for SEE – Energy, Transport and Climate Protection, Sarajevo 
bos.dubravka@gmail.com

Faculty of Traffic and Communications University of Sarajevo, Sarajevo 
olindov@gmail.com  

Sažetak / Abstract



Zbornik radova Proceedings

212 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 213

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

latnost), te postepeno otvaranje tržišta i 
odabir opskrbljivača od strane krajnjeg 
korisnika.

Direktivama iz „Drugog energetskog 
paketa“ dodatno je regulirano tržište 
električne energije, između ostalog, kroz 
Direktivu 2003/54/EZ o zajedničkim 
pravilima za tržište električne energije2, 
Direktivu 2005/89/EZ o mjerama 
zaštite sigurnosti opskrbe električnom 
energijom i ulaganja u infrastrukturu3 

te Uredbu EK br. 1228/2003 o uvjetima 
pristupa mreži za prekogranične 
razmjene električne energije4.

S početkom XXI stoljeća (tačnije u 
siječnju 2007. godine) objavljena su 
Priopćenja Evropske komisije o ener-
getskoj politici, koja su pokazala da se 
dotadašnja pravila moraju mijenjati te 
se pristupilo pripremi i objavi „Trećeg 
energetskog paketa“. Treći energet-
ski paket je među ostalim obuhvatio 
Direktivu 2009/72/EZ o zajedničkim 
pravilima za unutarnje tržište električne 
energije5, Uredba (EZ) br. 714/2009 o 
uvjetima za pristup mreži za prekogra-
ničnu razmjenu električne energije6 i 
Uredba (EZ) br. 713/2009 o osnivanju 
Agencije za suradnju energetskih regu-
latora7. Ovaj Treći energetski paket je 
doprinio većoj transparentnosti tržišta i 
jačanju energetskih regulatora te zaštiti 
krajnjih kupaca.

1. Uvod

Smanjenje emisije ugljikovodika u 
Evropi u narednim godinama očituje 
se kroz ambiciozno predstavljen cilj 
Dekarbonizacije Evrope do 2050. 
godine. Značajan dio strateški postav-
ljenih energetskih problema se dotiče 
i transporta, odnosno pitanja dekarbo-
nizacije, povećanja stepena korištenja 
obnovljivih izvora energije, te preusmje-
ravanja na ekološki prihvatljivija vozila, 
koja imaju smanjenu ili nultu emisiju 
izduvnih gasova.

2. Evolucija zakonodavnog 
pristupa tržištu električne 
energije u Evropskoj uniji

Energija se u osnivačkim dokumentima 
Evropske unije nije tretirala zasebno, 
već se ova oblast prožimala kroz razli-
čite oblasti, kao što su zaštita okoliša, 
unutarnje tržište, tržišno natjecanje i 
ograničenje monopola. Ova oblast je 
objedinjena u jedinstveno poglavlje tek 
sa Lisabonskim sporazumom iz 2007. 
godine kada je definirano zasebno 
poglavlje Energetike koja je obuhvatila 
funkcioniranje energetskog tržišta, 
sigurnost opskrbe, i međupovezanost 
energetskih mreža, ušteda energije i 
energetske učinkovitosti, te nove i ob-
novljive oblike energije.

2.1. Zakonodavstvo EU

U ranijem periodu, objavljen je „Prvi 
energetski paket“ koji je, između 
ostalog, obuhvatao Direktivu 96/92/
EZ o zajedničkim pravilima za tržište 
električne energije1. Navedena pravila 
su se primjenjivala na organizaciju 
energetskog sektora i uspostavljanje 
ravnoteže između tržišta i javne usluge, 
definiranjem sigurnosti, pouzdanosti, 
kvalitete, osnivanje operatora sistema 
(vezano za prenosnu i distribucijsku dje-

Krajem 2016. godine, objavljena je 
Komunikacija Evropske komisije, sa 
paketom dokumenata Čista energija za 
svakog Evropljanina8. Ovim dokumen-
tom su predstavljeni regulatorni prijed-
lozi i mjere usmjerene na modernizaciju 
gospodarstva i poticanje ulaganja u 
sektore povezane sa čistom energijom.9 
Glavni ciljevi ovog paketa se ogledaju 
kroz unapređenje energetske učinko-
vitosti, dobivanje energije iz obnovljivih 
izvora te osiguranje pravičnog pristupa 
potrošača tržištu električne energije.

Potrebno je naglasiti da je 22. IV 2016. 
godine potpisan i Pariški sporazum o 
klimatskim promjenama (stupio na 
snagu 4. XI 2016.), koji predstavlja 
Okvirnu konvenciju Ujedinjenih naroda 
o klimatskim promjenama, čiji je dugo-
ročni cilj smanjenje emisije stakleničkih 
gasova, što je posebno obuhvatilo oblast 
energije, transporta i poljoprivredu.

2.2. Primjena zakonodavstva EU u 
zemljama Jugoistočne Evrope

Nastojanja EU da uvede više reda u 
oblast energetike logično se preslikava-
la i na zemlje koje teže da se priključe 
EU. Tako je 25. X 2005. godine potpisan 
Ugovor o energetskoj zajednici10, kojim 
je uspostavljen ugovorni odnos između 
Evropske komisije sa jedne strane i 
trenutno11 devet ugovornih strana sa 
druge strane: Republika Albanija, Bosna 
i Hercegovina, Crna Gora, Republika 
Kosovo, Republika Makedonija (danas 
Republika Sjeverna Makedonija), Repu-
blika Srbija, Gruzija, Moldavija i Ukrajina.

Osnovni cilj Energetske zajednice je pri-
bližavanje standarda u oblasti energeti-
ke u zemljama Jugoistočne Evrope stan-
dardima i principima kakvi u ovoj oblasti 
postoje u okviru EU, kroz uspostavljanje 
jedinstvenog i stabilnog regulatornog 
okvira, ali i osiguranje sigurne isporuke 

električne energije.

3. Energetska učinkovitost u 
oblasti transporta

Kao logična posljedica nastojanja da se 
u oblasti energije dostigne viši nivo ener-
getske učinkovitosti, posebna pažnja je 
posvećena smanjenju potrošnje energije 
u oblasti transporta, odnosno povećanju 
potrošnje goriva iz obnovljivih izvora.

Stoga su paralelno sa aktivnostima 
usmjerenim ka unapređenju ener-
getskog tržišta, vođene aktivnosti na 
definiranju zakonodavstva i standarda 
u transportu, usmjerenih ka korištenju 
čistijih goriva i unapređenju mobilnosti. 
Naime, poznato je da emisija štetnih 
gasova uzrokovanih povećanim obimom 
cestovnog prijevoza, znatno utječe na 
ubrzano zagađenje čovjekove okoline.  
Smanjenje emisije štetnih gasova u 
okolinu, osobito od teških cestovnih 
vozila jedan je od prioritetnih ekoloških 
ciljeva današnjeg društva.  Još 1997. 
godine potpisan je UN Kyoto protokol 
u cilju smanjenja emisije CO2.  Danas 
se sve više pažnje poklanja smanjenju 
štetne emisije usljed izduvnih gasova 
uvođenjem strožijih EURO normi 
ispusnih gasova za vozila, a što se očituje 
kroz kroz smanjeno ispuštanje CO, NOx 
i štetnih čestica iz motora cestovnih 
vozila.

3.1. Nastojanja EU u cilju 
postizanja ekološki čistijeg 
transporta

Još 1992. godine, objavljena je „Bijela 
knjiga o zajedničkoj prometnoj politici“ 
koja je promovirala uvođenje liberali-
zacije i slobodne konkurencije u oblast 
prometa.  U okviru ovog strateškog 
dokumenta prezentirane su smjernice 
ka ujednačavanju ne srazmjera između 
različitih prometnih grana, eliminiranju 
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avijaciji i 40 %  (ako je moguće 50 
%) manju emisiju u pomorskom 
prometu do 2050. godine;

 ↗ 30 %  robnog transporta na 
relacijama dužim od 300 km 
prebaciti na druge vidove 
transporta do 2030. godine, 
odnosno više od 50 %  do 2050. 
godine;

 ↗ utrostručiti dužinu postojeće 
željezničke mreže za vozove 
velikih brzina i većinu putničkog 
transporta na srednjim 
udaljenostima prebaciti na 
željeznicu do 2050. godine;

 ↗ dostići punu funkcionalnost i 
rasprostranjenost multimodalne 
TEN-T Osnovne mreže  do 2030. 
godine;

 ↗ do 2050. godine, cjelokupnu 
glavnu mrežu aerodroma 
povezati željezničkom mrežom; 
sve morske luke povezati sa 
željezničkim teretnim i gdje je 
moguće unutarnjim plovnim 
putevima;

 ↗ do 2050. godine primaći se 
nultom broju ljudskih žrtava u 
cestovnom saobraćaju;

 ↗ kretati se prema punoj primjeni 
principa „korisnik plaća“ i 
„zagađivač plaća“.

Evropa je od 2013. više nego udvostručila 
iznos financijskih sredstava prikupljenih 
kako bi se zemljama u razvoju pomoglo 
u ublažavanju učinaka klimatskih 
promjena i prilagodbi njima. Iznosima 
su obuhvaćeni izvori koji potječu iz 
javnih proračuna i razvojnih financijskih 
institucija EU-a, njegovih država članica 
(uključujući UK) i Evropske investicijske 
banke (Slika 1).

uskih grla, kompenziranje posljedica 
globalizacijskih procesa i širenja EU, te 
potenciranje usmjerenosti ka korisnici-
ma transportnih usluga.

Na početku novog milenija, 2001. 
godine, objavljena je nova Bijela knjiga 
o transportu pod nazivom: „Europska 
prometna politika: vrijeme za odluku“12, 
u okviru koje je definiran paket mjera 
usmjeren ka strukturalnoj reformi u 
prometnom sektoru. Ove mjere su 
obuhvatile 60 specifičnih mjera, koje su 
se, između ostalog, odnosile na revitali-
ziranje željeznica, promoviranje vodnog 
transporta, povećanje sigurnosti, 
afirmiranje intermodalnosti prometa, 
podizanje kvaliteta gradskog prometa, 
nadogradnju trans-Evropske prometne 
mreže. Također, tokom 2006. godine 
objavljena su dva bitna dokumenta u 
ovoj oblasti: srednjoročna revizija Bijele 
knjige i revidirana Strategija održivog 
razvoja Evropske unije čiji je  jedan od 
prioriteta upravo održivi promet.  

„Bijela knjiga o transportu: Put ka 
jedinstvenom europskom prometnom 
prostoru“ objavljena 28.03.2011. 
godine13, još se naziva i strategija de-
karbonizacije saobraćaja i transporta.  
Prema ovoj Strategiji predviđene su 
mjere prema kojima se do 2050. godine, 
očekuje smanjenje stakleničke emisije 
izduvnih gasova za 60 %. Ova strategija 
je prezentirala 10 ciljeva za kompetitivni 
transport i transport učinkovitih resursa 
kao što su:

 ↗ prepoloviti upotrebu 
„konvencionalnih goriva“ u 
gradskom prijevozu do 2030. 
godine; isključiti ih iz upotrebe u 
gradovima do 2050. godine; 

 ↗ do 2030. godine postići osnovnu 
gradsku logistiku bez CO2;

 ↗ postići upotrebu 40 %  
niskokarbonskih održivih goriva u 

3.2. Energetska učinkovitost u 
transportu u urbanim sredinama

Poseban aspekt unapređenju transporta 
u ekološkom smislu se odnosi na tran-
sportna rješenja u urbanim sredinama. 
Ovaj dio je obuhvaćen strateškim doku-
mentima koji su prezentirani u nastavku.

Prva je još 2007. godine, objavljena 
Zelena knjiga o urbanoj mobilnosti 
– Prema novoj kulturi za urbanu mobil-
nost14, dok je Direktiva 2009/33/EZ o 
promoviranju čistih i energetski efikasnih 
vozila u cestovnom prijevozu15, svoje 
unapređenje dobila 2017. godine, kroz 
revidiranu Direktivu o čistim vozila16. 
Također, posebno je značajan i Paket 
urbane mobilnosti iz 2013. godine17.

Konačno, 2020 godine je donesena 
Strategija za održivu i pametnu mobil-
nost – usmjeravanje Evropskog prometa 
prema budućnosti18, koja je u skladu sa 
Evropskim zelenim planom19 usvojenim 
2019 godine. Naime, u okviru Evrop-
skog zelenog plana, posebno poglavlje 
obuhvata Brži prelazak na održivu i 
pametnu mobilnost, koji se referira na 
značaj smanjenja emisije stakleničkih 
gasova, snažno poticanje multimodal-
nog prijevoza, povećanje proizvodnje i 
upotrebe održivih alternativnih goriva u 
prometu te drastično smanjenje oneči-
šćenja od prometa, osobito u gradovima. 

4. Mjere dekarbonizacije i 
smanjenja GHG u transportu 
i saobraćaju

Konkretnije mjere koje je potrebno 
poduzeti u cilju povećane dekarboniza-
cije i smanjenja GHG emisije iz saobra-
ćaja i transporta se mogu pobrojati na 
slijedeći način, sa posebnim osvrtom na 
trenutnu situaciju u Bosni i Hercegovini.

Prije svega su tu podizanje društvene 
svijesti potrošača, kroz njihovo informi-
ranje, o ekonomičnosti potrošnje goriva 
i emisiji CO2 novih motornih vozila. 
Također, u Evropi je odavno uvedena 
dodatna naknada za okoliš za vozila na 
motorni pogon. Za neuređeno tržište 
kakvo je u Bosni i Hercegovini, bi bilo 
od koristi da se npr. diferencira stopa 
poreza na Euro normu motora pri godiš-
njoj registraciji cestovnih vozila. Time bi 
se dodatno potaklo vlasnike motornih 
vozila na podmlađivanje voznog parka u 
Bosni i Hercegovini.

Posebno bi bilo značajno unaprijediti 
sistem i povećati rasprostranjenost 
infrastrukture za alternativna goriva 
u Bosni i Hercegovini. Tim prije što je 
u Evropi u posljednje vrijeme došlo 
do naglog širenja mreže punionica za 
električna vozila, dok je u Bosni i Herce-
govini još uvijek ova rasprostranjenost 
na relativno niskom nivou.

12 
European  

Commision: WHITE 
PAPER European 

transport policy 
for 2010: time to 
decide, Brussels, 

2001.

13 
European  

Commision: WHITE 
PAPER Roadmap to 

a single European 
Transport Area 

– Towards a compe-
titive and resource 

efficent transport 
sistem, Brussels, 

2011.

↑ Slika 1: 
Iznos sredstva koje 

je osigurala EU u 
borbi za klimatske 

promjene  
(2013.-2019.)

14 
https://ec.europa.

eu/transport/
themes/urban/

urban_mobility/
green_paper_en

15 
DIREKTIVA 

2009/33/EZ 
EUROPSKOG PAR-

LAMENTA I VIJEĆA 
od 23. travnja 

2009. o promicanju 
čistih i energetski 

učinkovitih vozila u 
cestovnom prijevozu

18 
Komunikacija 
komisije europskom 
parlamentu, 
vijeću, europskom 
gospodarskom i 
socijalnom odboru 
i odboru regija, 
Strategija za održivu 
i pametnu mobil-
nost – usmjeravanje 
europskog prometa 
prema budućnosti 

19 
Komunikacija 
komisije europskom 
parlamentu, 
europskom vijeću, 
vijeću, europskom 
gospodarskom i 
socijalnom odboru 
i odboru regija, 
Europski zeleni plan

16 
https:// ec.europa.

eu/transport/
modes/road/

news/2017-11-08- 
driving-clean-mobi-

lity_en

17 
https://ec.europa.

eu/transport/
themes/urban/

urban-mobility/
urban-mobility-pac-
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5. Zaključak

Racionalizacija potrošnje energije u 
transportu je jedan od značajnih ciljeva 
koje je Evropska unija postavila pred 
svoje članice. Sve je realizirano kroz 
sveobuhvatan zakonodavni okvir koji 
je još od kraja XX stoljeća započeo sa 
prvim, drugim i trećim energetskim 
paketom i u konačnici se zaokružio sa 
Evropskim zelenim planom. Prožimanje 
ovih zakonodavnih propisa sa transport-
nim acquis-em, kroz Bijele knjige o tran-
sportu, i najnovije dokumente o urbanoj 
mobilnosti bi trebali rezultirati većom 
dekarbonizacijom i smanjenjem GHG 
emisije u saobraćaju i transportu. Da bi 
se rezultati ovakvih mjera mogli vidjeti i 
u Bosni i Hercegovini, potrebno bi bilo 
poduzeti čitav niz prethodno pobrojanih 
mjera kako bi se i  Bosna i Hercegovina 
uključila u najnovje trendove  dekar-
bonizacije i smanjenja GHG emisije u 
saobraćaju i transportu.

Globalno ostvarivi ciljevi i smjernice za 
smanjenje emisije i proizvodnje stakle-
ničkih plinova iz transporta treba da se 
odvija kroz :

 ↗ Povećanje broja javno dostupnih 
sredstava za nemotorizovano 
kretanje.

 ↗ Povećanje udjela niskokarbonskih 
vozila u javnom prijevozu.

 ↗ Osiguranje dostupnog i 
pristupačnog prijevoza sa 
niskokarbonskom emisijom, 
niskom bukom i vibracijama.

 ↗ Povećanje broja punionica za 
električna vozila.

 ↗ Podržavanje razvoja i 
unapređenja tehnologije sa 
nultim emisijama u transportu (E 
vozila, E Bus, E Bike, E Scooter, E 
romobili sl.).

Preventivno djelovanje na vozače se 
može ogledati i kroz aktivnosti usmjere-
ne na unapređenje sposobnosti vozača 
cestovnih vozila za eko vožnju. Dok u 
Evropi postoje centri u kojima se vozači 
pojedinačno ili organizirano obučavaju 
za eko vožnju, a negdje je obaveza pro-
vođenja ovakve obuke inkorporirana i u 
propise za obučavanje vozača motornih 
vozila, u Bosni i Hercegovini se još 
uvijek razmišlja da li je potrebno propi-
sati ovakvu obuku koja može rezultirati 
uštedom i do 10% potrošnje goriva u 
vožnji.

Ono na čemu većinu država insistira, to 
je subvencioniranje nabavke vozila na 
alternativni pogon, odnosno vozila na 
električni ili hibridni pogon. Međutim, 
u Bosni i Hercegovini se ova tema i ne 
spominje. Za to je potrebno između 
ostalog uspostaviti održivi sistem finan-
sijskih poticaja za nabavku energetski 
efikasnih vozila.

Začuđuje da se u gradskim sredina-
ma u Bosni i Hercegovini, ne insistira 
na jačanju funkcije javnog gradskog 
prevoza, i promoviranju korištenja ove 
vrste prevoza u odnosu na korištenje 
individualnih vozila, koja su u gradskim 
sredinama najčešće poluprazna sa 
jednim, odnosno dva putnika. Tim prije 
što se ova mjera promovira u svim gra-
dovima u Evropi, kao jedna od osnovnih 
mjera za unapređenje urbane mobilno-
sti.

Posebnu pažnju potrebno je posvetiti 
promoviranju urbane mobilnosti kroz 
razvijanje društvene svijesti u cilju sma-
njenja korištenja individualnih vozila, 
i prelaska na nemotorizovane oblike 
prijevoza.

 ↗ Povećanje prostora oslobođenih 
od motornih kretanja.

 ↗ Povećanje stepena prihvatljivosti 
cijene karte javnog prijevoza.

 ↗ Smanjenje prosječne godišnje 
stope rasta stepena motorizacije 
vozila sa SUS motorima.

 ↗ Podsticanje inovativnih 
prihvatljivih rješenja u planiranju, 
održivom razvoju i urbanoj 
mobilnosti sa niskom i nultom 
emisijom.

Pored navedenih ostvarivih osnovnih 
ciljeva za nisko karbonski razvoj u 
segmentu saobraćaja, transporta i prije-
voza, neophodno je s provoditi i sljedeće 
aktivnosti:

 ↗ Informiranje potrošača o 
ekonomičnosti potrošnje goriva 
i emisiji CO2 novih putničkih 
automobila;

 ↗ Obuka vozača motornih vozila za 
eko vožnju; 

 ↗ Obveza korištenja biogoriva u 
saobraćaju; 

 ↗ Posebna naknada za okoliš za 
vozilima na motornim pogon; 

 ↗ Posebni porez na motorna vozila; 

 ↗ Financijski poticaji za kupovinu 
hibridnih i električnih vozila; 

 ↗ Razvoj infrastrukture za 
alternativna goriva;

 ↗ Promocija integriranih i ITS-a i 
alternativnih goriva u urbanim 
područjima; 

 ↗ Monitoring, izvještavanje i 
verifikacija emisija stakleničkih 
plinova u urbanim sredinama.
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Sistem japanskog javnog autobuskog 
prevoza koji koristi ICT – 
japansko iskustvo

Japan’s public transport 
bus system using ICT

Takeshi Suda



Zbornik radova Proceedings

224 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 225

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 



Zbornik radova Proceedings

226 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 227

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 



Zbornik radova Proceedings

228 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 229

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 



Zbornik radova Proceedings

230 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 231

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 



Zbornik radova Proceedings

232 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 233

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 



235

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

Zbornik radova Proceedings

234 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina



Zbornik radova Proceedings

236 237

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

Održiva urbana mobilnost u  
Kantonu Sarajevo / 

Sustainable mobility in the  
Canton Sarajevo

Sarajevo je glavni grad države Bosne i Hercegovine, te glavni politički, ekonomski, obrazovni 
i kulturni centar države. Kanton Sarajevo sa okolnim područjima ima nešto manje od 
500.000 stanovnika. Kanton Sarajevo i Grad Sarajevo su u 2020. godine donijeli svoj prvi 
Plan Urbane Mobilnosti – SUMP. 
 
Vodeći se vizijom našeg plana da je “Sarajevo otvoreno za primjenu inovacija u održivoj 
urbanoj mobilnost, mjesto sigurnog i udobnog življenja, koje udiše čist zrak i pruža svim 
građankama i građanima različite mogućnosti mobilnost, dostupan i pristupačan javni revoz 
nulte ili niske emisije i široke mogućnosti intezivnog razvoja nemotorizovanog kretanja”, 
Kanton Sarajevo, Grad Sarajevo i Općine u Kantonu Sarajevo zajedničkim snagama realizuju 
više projekata unapređenja urbane mobilnosti. 
 
U neposrednoj prošlosti smo realizovali ili implementiramo veoma značajne projekte 
koji unapređuju urbanu mobilnost: rekonstruisana je prijeratna Žičara koja povezuje stari 
dio grada sa obližnom planinom Trebević, rekonstruisan je i dodatno dograđen kosi lift u 
gradskom naselju Ciglane, danas imamo e-scooter i sharing bike projekte koji su razvijeni 
kroz privatne inicijative, imamo izgrađenih 16 km novih biciklističkih staza, postavljali smo 
signalizaciju za obilježavanje brdskih biciklističkih staza, pokrenuli smo investicioni paket 
ulaganja u javni prevoz gdje nabavljamo nove trolejbuse, nove tramvaje, rekonstruišemo 
postojeću tramvajsku prugu, pripremili smo projekat izgradnje novih tramvajskih linija, 
rekonstrukciju i proširenje trolejbuske linije, implementiramo projekat novog sistema 
upravljanja javnim prevozom i novi elektronski sistem naplate, uspostavljamo centar za 
upravljanje saobraćajem  te mnoge drugi projekti urbane mobilnosti. 
 
Nadamo se da čemo za nekoliko godina biti u prilici da predstavimo potpuno novu sliku 
saobraćaja u našem gradu.

Sažetak

Mr.Sc. Emir Hota, dipl. ecc. 
Pomoćnik ministra, Ministarstvo saobraćaja, Sarajevo 
emir.hota@ms.ks.gov.ba
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Trend digitalnih blizanaca  
u korelaciji sa transportom 

Digital twin trend  
in correlation with transport

The concept of digital twin was originally introduced in 2003, and almost a decade later 
NASA introduced the concept to the public in 2012. Since then, the importance and the 
recognisability of digital twin trend have been growing. Even though digital twins were 
originally developed to improve manufacturing processes, they are being redefined as 
digital replications of both living and non-living entities in various sectors, from healthcare, 
manufacturing, automobile industry, retail, smart cities, and industrial Internet of Things. 
For the purpose of this paper, we researched the correlation between digital twin trend 
and transport from 2018 by mid-2021. More specifically, we firstly reviewed the number of 
scientific contributions for each year separately, to determine the proportion of published 
scientific contributions on digital twin and transport compared to the overall number of 
contributions on digital twin. Based on the results, we determined the popularity, or rather, 
the contributions quantity increase of digital twin trend in correlation with transport over the 
past three and a half years. The paper further researches contributions of implementation 
of digital twins within different transportation types (road transport, rail transport, pipeline 
transport, water transport, and air transport) or the exploration of its implementation. Based 
on the second part of this research, we determined within which transportation type the 
greatest emphasis is placed on the introduction of digital twins.

Digital twin, transport, transportation type, review, trend
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1. Introduction

IT technology trends are, now more 
than ever, transforming the way 
business is conducted. In particular, 
digital twin trend has the potential to 
cause significant changes by deliveran-
ce of immense opportunities. The digital 
twin technique has been widely utilized 
for efficient and effective predictions 
of the performances and challenges 
associated with real objects via a virtual 
replica. [1] Continuous technology 
innovation can enable the alignment 
of the physical and digital worlds, thus 
creating overall competitive advantage. 
 
As we analyse IT support of logistics, 
we need to be aware that there are 
different resources of logistics. Jereb et 
al. defined four primary logistics resour-
ces [2] [3] [4], without which individual 
logistics processes (as transportation) 
cannot take place. The implementation 
of logistics is based on the following 
logistics resources:

1.   The flow of goods and services 
should be managed from the 
point of origin to the point of 
consumption.

2.   The information.

3.   Logistics infrastructure and 
suprastructure represent basic 
physical and organizational stru-
ctures needed for the logistics 
operations.

4.   People are the personnel  
required to manage and evaluate 
the logistics systems and  
services.

Any consequence of IT support, occu-
rring in a supply chain and its processes, 
can influence one or more of these reso-
urces, wherein firstly transportation can 
be detected.

For this paper, we researched the corre-
lation between digital twin trend and 
five different transportation types from 
2018 by mid-2021. Firstly, we reviewed 
the number of scientific contributions 
for each year separately, to determine 
the proportion of published scientific 
contributions on digital twin and tran-
sport compared to the overall number 
of contributions on digital twin. Based 
on the results, we determined the 
popularity, or rather, the contributions 
quantity increase of digital twin trend 
in correlation with transport over the 
past three and a half years. The paper 
further researches scientific contributi-
ons of implementation of digital twins 
within different transportation types 
(road transport, rail transport, pipeline 
transport, water transport, and air 
transport) or the exploration of its im-
plementation. Based on the second part 
of this research, we determined within 
which transportation type the greatest 
emphasis is placed on the introduction 
of digital twins. The main objective of 
this paper is to confirm our prediction: 
the topicality of the topic on digital twin 
trend in correlation with transport is 
visible, current and relevant.

This paper is not a literature review, but 
rather a quantity review of contributi-
ons on the topic of digital twin trend in 
correlation with transport.

2. Methodology

As aforesaid, our research had focused 
time interval between 2018 and 
mid-2021 and was divided into two 
parts:

1.   Review of number of  
contributions for each year 
separately to determine the 
proportion of published  
contributions on digital twin  

trend and transport compared to 
the overall number of contributi-
ons on digital twin trend.

2.   Review of contributions on digital 
twin trend implementation within 
different transportation types or 
the exploration of its implemen-
tation.

The results of first part determined the 
popularity, or rather, the contributions 
quantity increase of digital twin trend 
in correlation with transport over the 
past three and a half years. The results 
of second part gave insight within which 
transportation type the number of 
contributions and, assumably, interest 
in digital twin trend implementation is 
emphasised. 

For better transparency, the research 
methodology is presented under the 
following subchapters.

2.1. First part of the research

The research began with accumulation 
of contributions from scientific-research 
database Web of Science (WoS) [5] 
since it provides access to multidisci-
plinary bibliographic databases with 
citation indices and includes data from 
about 10.000 of the most prestigious 
and influential scientific journals.

Before our inquiry on WoS, keywords 
had to be specified. Since our research 
was based on quantity of contributi-
ons on the topics of digital twins and 
transport, our keywords were opted to 
“digital twin” and “transport”.

Accumulation of contributions on WoS 
began with search settings, where 
we chose to search “All Databases” 
with “Basic Search”. Next, we entered 
the first keyword (“digital twin”) and 
for “Timespan” picked “Custom year 
range”, where we were able to write the 

desired year of inquiry (for example: 
2018-01-01 to 2018-12-31).

Inquiry for each year resulted in 
several contributions, from research 
and review articles, to books, patents, 
datasets, news, letters, case reports 
editorial materials and many others. 
For our research, we focused on 
patents, articles, and review articles 
quantity, as for the remaining types of 
contributions were not taken into the 
account. The stated contributions were 
stored, reviewed, and divided into three 
sections: patents, articles on transport 
and other. The latter were based on 
digital twins, transport and, for example, 
field of energy or medicine, which was 
not relevant for this research.

As for the search based on two 
keywords, the procedure was similar – 
we entered the first keyword as before, 
added a new row, decided on “Operator 
Precedence” “AND” (so both keywords 
would be taken into the account) and 
lastly, entered the second keyword 
(“transport”). The “Timespan” options 
remained the same as in search with 
one keyword.

For the purpose of transparency and 
analysis, we created Microsoft Excel 
spreadsheet, containing the contribu-
tions quantity by previously defined 
sections for individual year, according 
to the selected keywords. Based on this 
table, we were able to determine the 
proportion of published contributions 
on digital twins and transport compared 
to the overall number of contributions 
on digital twin, presented in chapter 
Results.

2.2. Second part of the research

This part of the research was focused on 
the review of digital twins and transport 
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articles. Firstly, we determined division 
of transportation types as follows: 
road transport, rail transport, pipeline 
transport, water transport, and air tran-
sport. As second, we conducted another 
review to determine the quantity of 
articles based on individual transporta-
tion type.

Furthermore, we created a second Mi-
crosoft Excel spreadsheet, containing 
the contributions quantity by previously 
defined sections for individual years 
and transportation type, according to 
the selected keywords. Based on this 
table, we were able to determine within 
which transportation type the number 
of contributions on digital twins are 
emphasised, as presented in chapter 
Results.

3. Results 
 
3.1. Overall contributions

The first table, created in Microsoft 
Excel spreadsheet, contains the con-
tributions quantity by defined sections 
(patents, articles, other) for individual 
year (2018 – 2021), according to the 
selected keywords. To differentiate 
the two inquiries of the table, the used 
keywords are marked with abbreviati-
ons DT for “digital twin” and DT + T for 
“digital twin” AND “transport”.

Based on Table I, we were able to 
determine the proportion of published 
contributions on digital twin trend and 
transport compared to the overall con-
tributions quantity on digital twins. The 
overall quantity in based only on the 
three defined sections.

3.2. Contributions on different 
transportation types

The second table, created in Microsoft 
Excel spreadsheet, contains the contri-
butions quantity of one of the defined 
sections (articles) for individual year 
(2018 – 2021) by transportation types 
(road, rail pipeline, air, water), according 
to the selected keywords. Unlike previo-
usly, this part of research was focused 
on one inquiry, using the combination of 
keywords “digital twin” with “transport”.

Table II contains integers as well as 
decimal numbers. With the latter we 
denoted those articles, which contained 
two different transportation types. For 
example, in the year 2019, there was 
0.5 article about digital twin trend in 
maritime transport and 0.5 article about 
digital twin trend in air transport, which 
means that one article contained digital 
twin trend with both maritime and air 
transportation type.

Ro
ad

Ra
il

Pi
pe

- 
lin

e

W
at

er

Ai
r

2018 0 1 0 0 0

2019 0 0 0 0.5 0.5

2020 2.5 0 3 2 2.5

2021 2 1 2 2 2

4. Analysis 
 
4.1. Analysis of overall results

In the year 2018, there was a total of 173 
contributions on digital twin trend, and 
two contributions on digital twin trend 
in correlation with transport, which re-
present only 1.16% of all contributions. 
The distinction between “digital twin” 
(DT) contributions towards “digital twin” 
and “transport” (DT + T) contributions 
for beforementioned year are shown on 
Figure 1.

The inquiry produced 32.37% of patents 
on DT, and 0% for DT + T. Almost twice as 
many, 62.43% of articles were produced 
on DT, and 0.58% on DT + T. For the last 
section, 5.2% of other contributions was 
produced on DT, and as with second 
section, only 0.58% on DT + T.

In the year 2019, there was a total of 
314 contributions on digital twin trend. 
The amount has almost doubled from 
the previous year. Four contributions on 
digital twin trend in correlation with 
transport were found. We could say that 
the quantity of the latter has doubled, 
but it still represents only 1.27% of all 
contributions. The distinction between 
DT contributions towards DT + T contri-
butions for the mentioned year are 

shown on Figure 2.

The inquiry produced 48.09% of patents 
on DT, and 0.64% for DT + T. Slightly 
more articles were produced on DT – 
50.96%. In the last section, 35.84% of 
other contributions were produced on 
DT. The share of articles and other con-
tributions on DT + T was the same – only 
0.32%.

A significant increase can be traced to 
the year 2020, were there was a total of 
840 contributions on digital twin trend, 
and 19 contributions on digital twin 
trend in correlation with transport. The 
latter presents a share of 2.26% of all 
contributions, which is higher than 
previous years. The distinction between 
DT contributions towards DT + T contri-
butions for beforementioned year are 
shown on Figure 3.

The inquiry produced 46.31% of 
patents on DT, and 0.36% on DT + T. 
Slightly more articles were produced 
on DT – 48.81%, and 0.83% on DT + 
T. In the last section, 4.88% of other 
contributions were produced on DT, and 
1.07% on DT + T.

Patent Articles Other Sum

2018
DT 56 108 9 173

DT + T 0 1 1 2

2019
DT 151 160 3 314

DT + T 2 1 1 4

2020
DT 389 410 41 840

DT + T 3 7 9 19

2021
DT 332 467 10 799

DT + T 6 7 10 23

↓ Table 1: 
Contributions 

quantity for DT and 
DT + T

↑ Table 2: 
Contributions 
quantity for digital 
twin trend within 
individual  
transportation type

→ Figure 1: 
Overall difference 
in contributions in 

2018

→ Figure 2: 
Overall difference 
in contributions in 

2019
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The last researched year was 2021, or 
more specifically, first half – January to 
mid-July 2021. Although the year is not 
over yet, we were interested in the 
inquiry. Until mid-July of 2021, there 
was a total of 799 contributions on 
digital twin trend. The amount is almost 
the same as in the previous year. Intere-
stingly, at half-year the number of con-
tributions is almost equal as in the 
previous whole year. Of which, the share 
of contributions on digital twin trend in 
correlation with transport was 2.38%. 
The distinction between DT contributi-
ons towards DT + T contributions for the 
mentioned year are shown on Figure 4.

The inquiry produced 41.55% of patents 
on DT, and 0.75% for DT + T. 58.45% 
of articles were produced on DT, and 
0.88% on DT + T. For the last section, 
the share between other contributions 
on DT and DT + T is the same – 1.25%.

4.2. Analysis of  
transportation types

The second part of analysis is focused 
on digital twin trends in correlation with 
transport and different transportation 
types. Figure 5 presents segregated 
results based on five transportation 
types for each of the researched indivi-
dual year. We excluded the quantity of 
patents and other contributions since 
we already overviewed them previously.

We examined each transportation type 
individually. Articles on digital twin trend 
and road transport was the highest in the 
year 2020, followed by the year 2021. 
The two remaining years had none. 

As for the second type, we found one 
article on digital twin trend and rail tran-
sport per 2018 and 2021 none in 2019 
and 2020.

Articles on digital twin trend and 
pipeline transport had similar outcome 
as the first type. The year 2020 had the 
highest articles quantity, followed by 
the year 2021 and the remaining years 
had none.

The third type, maritime transport, had 
two articles in both 2020 and 2021, and 
a half of article in 2019. Reminder: the 
half marks two different transportation 
types within one article.

And lastly, air transport had the highest 
quantity of articles in 2020, followed by 
the year 2021, and then 2019.

Four of the five types had the highest 
quantity of articles in the year 2020. We 
could argue that the year 2021 is not far 
behind and it still lasts.

Overall articles quantity from all five 
transportation types was 21 in the time 
interval of past three and a half years. 

Figure 6 presents shares of articles in 
the time interval, segregated based on 
transportation type.

24% of all articles were based on the 
topic of digital twin trend in correlation 
with both air and pipeline transporta-
tion type. Furthermore, 21% of overall 
articles contained topics on digital twin 
trend in correlation with both maritime 
and road transportation type. Lastly, the 
lowest count on articles quantity had 
the topic on digital twin trends and rail 
transportation type.

Insights and discussion on the obtained 
results and their analysis are given in 
the last chapter.

5. Discussion

During the first part of the research, 

we observed a trend, emerging over 
the entire researched time interval. 
The articles quantity was the highest, 
followed by the patents quantity and 
lastly, with lowest quantity were other 
contributions, such as books, datasets, 
news, letters, case reports editorial 
materials and others. We determined a 
low number or lack of patents, articles, 
and other contributions on the topic 
of digital twin trend in correlation with 
transport. The latter was astonishing, 
since the concept of digital twins was 
introduced in 2003, to the broad public 
in 2012. Almost a decade has passed 
since then. But the rise of articles 
quantity in past two years is staggering. 
A strong increase can already be partly 
determined in the year 2019, and com-
pletely in 2020. For the current year, we 
anticipate an even greater increase in 
contributions quantity, as evidenced by 
the half-year results.

During the second part of the research, 
we observed another trend – 2020 po-
pularity. The maximum articles quantity 
for each individual transportation type 
was determined in the year 2020. This 
trend can be attributed to the previously 
stated fact, that the year 2021 is still 
far from being over. Again, some results 
were very intriguing. Our preliminary 
thoughts were focused on the land 
transport importance, which in turn 
leads to higher articles quantity on the 
beforementioned topic. The reason for 
that lies within the frequency of use, 
convenience, affordability for shorter 
distances and enablement of smaller 
shipments. Road and rail transport are 
also used daily, which consequently 
leads to certain challenges that need to 
be addressed. The results determined 
the so-called popularity of articles 
quantity on the topic of digital twin trend 
in correlation with, primarily, air and 

→ Figure 3: 
Overall difference 
in contributions in 

2020

→ Figure 4: 
Overall difference 
in contributions in 

2021

↑ Figure 5: 
Digital twin trend 

in correlation with 
transportation types 

by individual year

→ Figure 6: 
Overall share of 

articles on digital 
twin and  

transportation types
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pipeline transport, followed by maritime 
and road transport. Rail transportation 
comes in last, although it allows for 
many improvements and innovations 
that contribute to a more effective 
course of a wide range of processes.

Based on the obtained results, their 
analysis, and findings, we can argue 
that the topicality of the topic is clearly 
shown – the annual contributions 
quantity is increasing, which emphasi-
ses the topicality and relevance of the 
digital twin trend in correlation with 
transport.
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Upravljanje mobilnošću primenom 
modela mobilnih kredita i modela 
naplate zagušenja

Mobility management by using 
mobile credit models and congestion 
collection models

Saobraćajno zagušenje, mobilnost, naplata zagušenja, mobilni krediti

Draženko Glavić
Saobraćajni fakultet, Univerzitet u Beogradu, Beograd

Ključne riječ

Zagušenje u saobraćaju su postala globalni problem, pogotovu su naročito 
izražena u urbanim sredinama. Negativni efekti zagušenja su ekonomski, 
društveni, zdravstveni, ekološki i finansijski. U ovom j radu su predstavljana 
dva modela upravljanja mobilnošću, koji za cilj imaju smanjenje zagušenja i 
negativnih uticaja saobraćajnih zagušenja.  Dve modela koje se analiziraju u radu 
su naplata zagušenja i model mobilnih kredita. Oba modela mogu da uspešno 
rešavaju problem zagušenja u saobraćaju, ali na različite naičine.  
Model naplata zagušenja već postoji u određenom broju gradova u svetu sa 
vidljivim rezultatima dok model mobilnih kredita (Mobility Credits) se još uvek ne 
primenjuje u praksi. U radu je dat pregled dosadašnjih istraživanja kao i  
uporedna analiza dva modela.

Sažetak
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vida kretanja, rute kretanja ili vremena 
kretanja smanjilo zagušenje u saobra-
ćaju (Glavić, 2016).

Iako je u teoriji odgovarajuće rešenje, 
naplata zagušenja se često doživljava 
kao veoma kontroverzno rešenje zbog 
ograničenog društvenog prihvatanja u 
praksi. Milenković i dr.(2019) su utvrdili 
da prihvatljivost naplate zagušenja 
zavisi od socio-ekonomskih karakteri-
stika korisnika. 

Kao alternativa klasičnoj naplati zagu-
šenja razvija se model mobilnih kredita 
Mladenovic i dr.(2016). “Mobility 
Credits” (u daljem tekstu MC model) 
predstavlja nov koncept upravljanja mo-
bilnošću u gradovima, koji definisanjem 
maksimalnog broja kredita za kretanje 
automobilom za neko područje ograni-
čava upotrebu istih. Većina MC modela 
omogućuje trgovinu kreditima između 
korisnika. Na taj način, korisnici koji troše 
manje od predviđenog broja kredita 
mogu prodati ostatak kredita i ostvariti 
određenu novčanu korist kao nagradu 
zbog manjeg broja putovanja putničkim 
automobilom. Sa druge strane, oni koji 
žele da putuju više nego što im je to 
omogućeno početnom raspodelom 
kredita moraju da kupe dodatne kredite 
i tako plate za prekomernu upotrebu 
putničkog automobila.

Tehnike kojima se utiče na saobraćajne 
zahteve uključuju kontrolu pristupa, 
upravljanje parkiranjem, unapređenje 
uslova u saobraćajnom toku, unap-
ređenje javnog prevoza i upravljanje 
mobilnošću.

Upravljanje mobilnošću 

Nekoliko strategija za upravljanje 
mobilnošću može se koristiti za sma-
njenje zagušenja. Ovaj pristup uključuje 
carpool1, promociju vožnje bicikla, 

1. Uvod

Stepen motorizacije u svetu je u stalnom 
porastu, što osim pozitivnih donosi i 
veliki broj negativnih posledica. Stalan 
rast broja putničkih automobila prou-
zrokuje saobraćajna  zagušenja. Ovaj 
problem je posebno izražen u velikim 
gradovima. 

Na primer, u Americi je zagušenje u 
saobraćaju za posledicu imalo troškove 
od 160 milijardi dolara u 2014. godini, 
dok se u 2020. godini procenjuje da će 
ovi se troškovi povećati na 192 milijarde 
dolara (Mitrović et al., 2020). Pored 
zagušenja, usled povećanja broja put-
ničkih automobila dolazi i do povećanja 
emisije štetnih gasova. Milenković i 
dr.(2020) su pokazali da emisija štetnih 
gasova zavisi od primenjenog sistema 
naplate putarine. Izbor optimalnog 
sistema naplate značajan je za uprav-
ljača puta, kao i za korisnike i društvo u 
celini. (Glavić et al., 2017).

Dva su osnovna pristupa rešavanju 
problema zagušenja u saobraćaju i 
to povećanje postojećih kapaciteta i 
upravljanje mobilnošću. 

S obzirom da je u gradovima pove-
ćanje kapaciteta često nemoguće, a 
istovremeno je kontraproduktivno i ne 
rešava probleme zagušenja, rešavanje 
problema zagušenja je u tehnikama 
upravljanja mobilnošću. Pokazano je 
da povećanje kapaciteta za putničke 
automobile izgradnjom novih saobra-
ćajnica ne predstavlja trajno rešenje 
problema zagušenja, jer se vremenom 
generišu novi zahtevi i ponovo se javlja 
isti problem (Kuzović, et al., 2010). 

Koncept naplate zagušenja zasniva se 
na ideji da vozačima putničkih automo-
bila treba naplaćivati korišćenje central-
ne gradske zone, kako bi se promenom 

pešačenja i putovanja na duže distance. 
Na mobilnost korisnika može se uticati i 
uvođenjem naplate zagušenja. Izborom 
odgovarajućeg sistema naplate zagu-
šenja značajno se utiče na efikasnost 
u pogledu dostizanja postavljenog cilja 
(Milenković et al., 2018).

U zavisnosti od načina na koji se dolazi 
do postavljenog cilja, mere za smanje-
nje zagušenja mogu se podeliti u četiri 
kategorije, i to: saobraćajne mere, 
pravne mere, ekonomske mere i mere 
informisanja i edukacije. U Tabeli 1 dati 
su primeri mera za svaku od ovih kate-
gorija.

Vrste mera za  
smanjenje zagušenja PRIMERI

Saobraćajne mere

- unapređenje javnog prevoza;
- unapređenje infrastrukture za pešačenje i 

vožnju bicikla;
- sistem parkiraj i vozi se;
- planiranje korišćenja zemljišta radi kraćeg 

vremena putovanja;
- unapređenje tehničko-eksploatacionih 

karakteristika automobila;

Pravne mere

- zabrana ulaska putničkim automobilom u 
gradskim centrima;

- kontrola parkiranja;
- smanjenje ograničenja brzine;

Ekonomske mere
- oporezivanje automobila i goriva;
- naplata putarine ili zagušenja;
- smanjenje troškova javnog prevoza;

Mere informisanja i 
edukacije

- kampanje javnog informisanja;
- individualni marketing;
- pružanje povratnih informacija o posledicama 

ponašanja;

2. Uporedna analiza modela 
mobilnih kredita i modela 
naplate zagušenja 
 
2.1. Model mobilnih kredita

Coase (1960), koji je predstavio ideju 
o razmenljivim imovinskim pravima, 

dokazao je da ukoliko bi se definisala 
prava u vezi sa korišćenjem resursa koji 
izazivaju negativne efekte i ukoliko bi 
bila omogućena trgovina ovim pravima, 
problem negativnih efekata bi se mogao 
rešiti na ekonomičan način. 

Prva primena MC modela u oblasti 
saobraćaja vezuje se za preraspodelu 
kapaciteta slotova na aerodromima, čiji 
je cilj bio poboljšanje efikasnosti isko-
rišćenja piste. Prvobitna ideja primene 
MC modela u drumskom saobraćaju 
bila je vezana za kontrolu emisije 
štetnih gasova, da bi tek kasnije fokus 
bio usmeren na rešavanje problema 
zagušenja. Osnovna ideja MC modela je 
ograničavanje ukupne upotrebe putnič-
kih automobila, bez nametanja dodatnih 
novčanih troškova korisnicima puteva. 

Izdvajaju se tri osnovne stavke koje su 
ključne za uspešnu primenu modela 
mobilnih kredita, a to su: početna 
raspodela kredita, potrošnja kredita i 
razmena kredita među korisnicima.

Početna raspodela kredita

Odabir pravog načina za početnu ras-
podelu kredita može u značajnoj meri 
povećati prihvatljivost modela od strane 
korisnika. Krediti bi se korisnicima 
dodeljivali besplatno i na taj način bi im 
se jasno naglasilo da je cilj ove politike 
rešavanje problema zagušenja, a ne 
nametanje dodatnih troškova korisnici-
ma. U ovom koraku definiše se ukupan 
broj kredita za određeno područje na 
kom se model primenjuje koji mogu biti 
iskorišćeni u određenom vremenskom 
periodu. 

Potrošnja kredita

Osnovna ideja modela je da se ogra-
ničavanjem ukupne količine kredita, 
odnosno ograničavanjem broja putova-
nja putničkim automobilom demotivišu 

1  удруживање 
корисника који 

имају сличан 
извор и циљ 

путовања како 
би за путовање 

користили само 
један аутомобил.

↓Tabela 1.   
Mere za smanjenje 

zagušenja u  
saobraćaju 

Izvor: Gärling & 
Schuitema (2007) 
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koji se nameću korisnicima za nešto 
što je do tada bilo besplatno ova mera 
nije društveno i politički prihvatljiva. 
Efekti primene modela naplate zagu-
šenja za dva grada  su prikazani dalje u 
radu.

Efekti primene modela naplate zagu
šenja u Londonu (FHA, 2008)

Godinu dana nakon implementacije, 
broj vozila koja se kreću unutar zone sa 
naplatom, smanjen je za 15%, dok je 
broj vozila koja ulaze u zonu smanjen za 
18%, a došlo je do povećanja saobraćaja 
na obodnim saobraćajnicama, ali manje 
nego što je predviđeno, te nije dovelo 
do problema. Zabeleženo je povećanje 
brzine za 30%, te su i vremenski gubici 
smanjeni za 25-30%, dok je vreme pu-
tovanja u proseku skraćeno za oko 14%, 
zavisno od putanje koja se posmatra. 

Londonsko ministarstvo za saobraćaj je 
pokazalo da je u centru Londona došlo 
do značajnog poboljšanja kvaliteta 
vazduha. Nivo emisija je smanjen i u 
okolnim zonama centra grada, gde je 
utvrđeno smanjenje i nivoa buke.

Zabeleženo je i smanjenje broja nezgoda 
u zoni sa naplatom u većoj meri nego 
u drugim delovima grada, dok nema 
zabeleženog povećanja broja nezgoda 
sa dvotočkšima.

U londonskoj centralnoj zoni pod 
naplatom je 69% poslodavaca iskazalo 
da naplata zagušenja nema nikakvog 
uticaja na njihovo poslovanje, njih 22% 
je primetilo pozitivan uticaj, dok 9% po-
slodavaca smatra da je uticaj negativan. 
Iako prihodi spadaju u koristi, u Londonu 
se sav prihod ulaže u unapređenje tran-
sportnog sistema, što svakako može 
imati pozitivne efekte. Godišnji prihod 
je oko 250 miliona funti, a 2005. godine 
je jako malim povećanjem cene ulaska 

korisnici da za kretanje koriste ovaj vid 
prevoza. S obzirom da u modelu krediti 
predstavljaju jedinicu koja se troši, 
neophodno je povezati kredite sa odre-
đenim izmerljivim jedinicama u realnom 
sistemu. Najčešće se krediti vezuju za 
pređene vozilo-kilometre, dok u nekim 
varijantama krediti mogu predstavljati 
broj putovanja, potrošnju goriva itd.

Razmena kredita među korisnicima

MC model je zamišljen tako da na 
različite načine motiviše korisnike da 
svoja putovanja ne obavljaju putničkim 
automobilom. Zbog toga je u model 
uključena mogućnost da korisnici mogu 
da prodaju svoje neiskorišćene kredite 
i tako budu nagrađeni zbog svog dopri-
nosa u smanjenju negativnih posledica 
saobraćaja. Takođe, korisnici kojima 
nije dovoljan broj kredita koje su dobili 
početnom raspodelom imaju moguć-
nost da kupe dodatne kredite kako bi 
zadovoljili svoje zahteve. Na ovaj način 
oni plaćaju za socijalne troškove koje 
nameću drugima. Kako bi ove razmene 
između korisnika bile moguće, neop-
hodno je da postoji jedinstveno tržište 
gde bi bila moguća kupovina i prodaja 
kredita.

2.2. Model naplate zagušenja

Naplata zagušenja se najčešće koristi 
za upravljanje potražnje u urbanim sre-
dinama. Odnosno, najčešće se koristi 
za upravljanje saobraćajnim tokovima 
u centralnom poslovnom delu grada. 
Većina sistema kordonske zagušenja 
koristi elektronsku naplatu zagušenja 
putem neke od tehnologija DSRC, RFID, 
Infrared ili ANPR, koje omogućavaju 
naplatu bez zaustavljanja. 

Naplata zagušenja se pokazala kao mera 
koja uspešno može da reši problem 
zagušenja, ali zbog dodatnih troškova 

u zonu sa naplatom došlo do povećanja 
godišnjeg prihoda za 60%. Može se pri-
metiti da su godišnji prihodi skoro duplo 
veći od godišnjih operativnih troškova.

Efekti primene modela naplate zagu
šenja u  Singapuru (FHA, 2008)

Naplata zagušenja je u Singapuru rezul-
tirala sa 44% manje vozila koja ulaze u 
zonu sa naplatom (smanjenje sa 74000 
na 41200) i 73% manje putničkih auto-
mobila (smanjenje sa 42800 na 11400) 
po uvođenju prvog sistema. 

Primena zajedničkog korišćenja vozila je 
porasla sa 8 na 19%, zbog pogodnosti za 
vozila sa visokom popunjenošću (4+) i iz 
razloga što su ova vozila, kao i motocikli 
isključeni iz naplate zagušenja. Upotreba 
autobusa porasla sa 33 na 46%, a 69% 
putovanja u jutarnjem vršnom periodu 
realizovana su autobuskim i šinskim 
podsistemima javnog prevoza.

Postignuto je povećanje brzine za 20%, 
i na najopterećenijim saobraćajnicama 
brzine su porasle sa 15-18 km/h na oko 
30 km/h. Dodatno, brzine su se povećale 
i na saobraćajnicama koje vode ka zoni 
sa naplatom za oko 10%. Međutim na 
obilaznicama centralne zone brzina je 
opala za 20%.

Odmah po implementaciji prvog sistema 
(ALS) je izmereno da je nivo COx u jutar-
njem vršnom periodu smanjen ispod 
nivoa koji preovlađuje sredinom dana. 
Takođe, merenja nivoa NOx su pokazala 
smanjenja na nivou prosečnih mesečnih 
vrednosti.

Prihodi od prvog sistema u Singapuru za 
godinu dana su iznosili preko 2 800 000 
američkih dolara, i bili su 11 puta veći 
od troškova eksploatacije. Drugi sistem 
u Singapuru donosi godišnji prihod od 
100 miliona američkih dolara.

U Singapuru je procenjeno da je sma-
njenjem broja vozila došlo do povećanja 
bezbednosti pešaka u saobraćaju, čemu 
doprinosi smanjenje broja konflikata 
i vremenskih gubitaka na pešačkim 
prelazima. U Singapuru nisu utvrdili 
uticaj na bilo koju od poslovnih aktiv-
nosti, mada su maloprodajni objekti 
kada je naplata zagušenja uvedena i u 
popodnevnom vršnom periodu, utvrdili 
smanjenje u popodnevnim aktivnostima 
kupovine.

2.3. Uporedna analiza modela 
mobilnih kredita i modela naplate 
zagušenja

Glavić i dr. (2017) su dali uporednu 
analizu MC i CP modela (CP-Conge-
stion pricing). MC model ima isti cilj 
kao i naplata zagušenja - rešavanje 
problema zagušenja i smanjenje ne-
gativnih uticaja na okolinu. Međutim, 
MC model pokušava da unapredi 
efikasnost, u pogledu društvene i poli-
tičke prihvatljivosti. Unapređena verzija 
uporedne analize iz 2017.g. MC modela 
i naplate zagušenja data je u Tabeli 2. 

Karakteristike CP MC

Ušteda vremena ✓ ✓

Smanjenje troškova 
putovanja ✓/x ✓

Smanjenje buke ✓ ✓

Smanjenje zagađenja 
vazduha ✓ ✓

Socijalna jednakost x ✓

Politička prihvatljivost x ✓/x

Povećanje nivoa usluge ✓ ✓

Efikasna preraspodela 
kapaciteta ✓ ✓

Prihodi u budžetu grada ✓ x

→ Tabela 2.  
Uporedna analiza 

MC-a i CP-a
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Osnovna ideja MC modela je da se ko-
risnicima dodeli određeni broj kredita 
koje bi trošili za putovanja putničkim au-
tomobilom. Upravo ova podela kredita 
trebalo bi da utiče na veću prihvatljivost 
modela.

Kao ključni zaključak nameće se činjeni-
ca da je model naplate zagušenja znatno 
efikasniji i jednostavniji ali je prihvatlji-
vost kod korisnika slaba. S druge strane 
MS model nedostatak prihvatljivosti 
pokušava neutralizirati kroz mobilne 
kredite koji se ne plaćaju.

U poslednjih nekoliko godina MC model 
postaje predmet istraživanja sve većeg 
broja eksperata koji se bave problemom 
zagušenja u saobraćaju. U budućim 
istraživanjima bilo bi značajno analizirati 
vidovnu raspodelu korisnika u slučaju 
uvođenja MC modela, korišćenjem 
simulacionih tehnika. Takođe, kako bi 
se obezbedila uspešna implementacija 
određenog koncepta upravljanja sa-
obraćajnim zahtevima, neophodno je 
sagledati i stavove korisnika.
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Pametna mobilnost:  
šta to zaista znači?

Smart mobility:  
what does it really mean?

U posljednjih par godina, među cijelim nizom tehnološki trendova i popularnih 
fraza, pojavio se i pojam Pametne mobilnosti. Iako esencijalan segment ukupne 
slike složenog sistema Pametnih gradova, pa i opštije, Pametnog društva, sam 
pojam „pametna mobilnost“ nikada nije formalno definisan. Obzirom da prefiks 
„pametan“ sve više dolazi ispred mnogih drugih tehnoloških i netehnoloških 
koncepata, primarno iz marketinških razloga, u ovom radu će biti prezentovani 
minimalni zahtjevi i kriteriji da bi se neko tehnološke rješenje moglo smatrati 
„pametnim“, sa posebnim fokusom na koncept Pametne mobilnosti 21.vijeka.

Together with many other buzzword and tech trends, the Smart Mobility 
appeared in last few years becoming more and more popular. Beside the fact that 
we talk about one of essential concept in the complex system of Smart Cities, 
and in general, Smart Society, the definition of Smart Mobility is never formalized. 
The prefix „Smart“ start apearing in front of many other terms and concpet from 
technological and non/technological areas, mostly because of marketing effect. 
The article presents the basic and minimal criterias to be „smart“, especially 
focusing the Smart Mobility context.
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1. Uvod

Oblast mobilnosti i transporta doživljava 
jednu od najvećih temeljnih revolucija 
ikada. Inovacije u digitalizaciji i alter-
nativnim izvorima energije, koje su se 
desile u posljednjoj deceniji, promjenili 
su pravac razvoja transporta i mobil-
nosti, kreirajući potpuno novi koncept 
nazvan Pametna mobilnost.

Pametna mobilnost nije izolovan 
sistem, kao takvog ga treba posmatrati 
kroz širu sliku novog načina urbanog 
življenja i složenog sistema Pametnog 
grada. Pametna mobilnost je jedna od 
ključnih podsistema Pametnog grada 
i uključuje optimizaciju transportnih 
sistema i infrastrukture, sa ciljem da 
se konvencionalni koncept mobilnosti 
poveže sa novim standardima u oblasti 
digitalizacije, održivosti, efikasnosti, 
sigurnosti i zaštite životne sredine - 
primarno kvaliteta vazduha. Navedeni 
standardi doprinose direktnom ostva-
rivanju benefita za stanovnike urbanih 
zona, kroz mjerljive parametre kvaliteta 
vazduha što opet doprinosi poboljšanju 
zdravlja, smanjenje broja saobraćajnih 
nesreća i broja povrijeđenih i nastrada-
lih, te smanjenju saobraćajnih gužvi.

Kao pokazatelj neophodnosti promjena 
u oblasti transporta i mobilnosti, u 
studiji koju je pripremio Deloitte [1], 
prosječan stanovnik urbanog područja 
u SAD je u 2015.godini zbog saobra-
ćajnih gužvi potrošio 34 sata „čekajući 
u mjestu“, a što je direktno i indirektno 
koštalo ekonomiju SAD-a približno 
121 milijardu US$. Osim neoptimalnog 
koštanja u vremenu i negativnih eko-
nomskih efekata, konvencionalni i nee-
fikasni koncept transporta i mobilnosti 
u gradovima, negativno se održava i na 
zdravlje stanovnika urbanih područja, 
a prema studiji Svjetske zdravstvene 
organizacije [2] broj smrtnih slučajeva 

u svijetu povezanih sa posljedicama 
zagađenja vazduha od 2015.godine 
prelazi 2 miliona slučajeva godišnje, uz 
podatak da 91% svjetske populacije 
živi u područijima, gdje kvalitet vazduha 
ne zadovoljava minimalne propisane 
uslove.

Iz navedenog uvodnog pregleda, kroz 
samo par pravac razmatranja, ali ne 
ograničeno samo na njih, dolazi se do 
naučno čvrsto utemeljenog zaključka o 
neophodnosti reforme konvencionalnog 
koncepta mobilnosti. 

Uz sveprisutne informaciono-teleko-
munikacione tehnologije i napredak u 
razvoju električnih i automatizovanih 
vozila, nametnula su se i potencijalna 
rješenja za koje se sa razlogom može 
vjerovati da će obillježiti dolazeću 
deceniju. 

Ovaj rad je preglednog karaktera i ima za 
cilj da na jednom mjestu iznese osnovne 
strateške ciljeve, kriterije i pravce djelo-
vanja potrebne za uspostavljanja mini-
malnog ekosistema potrebnog za plat-
formu Pametne mobilnosti 21.vijeka. 
Pri tome, u same načine, metodologiju 
ili tehnička i tehnološka rješenja se neće 
detaljno razmatrati, ali će biti prezen-
tovani argumenti zašto ova revolucija i 
vizija nemaju alternativu i zasigurno će 
obilježiti sljedeću deceniju.

2. Kako se postaje „pametno“ 
 
Kontekt i potrebe inovacija u oblasti 
transporta i mobilnosti predstavljeni 
su u uvodnog poglavlju. Da bi ovaj 
proces bio provodiv i da bi se inovacije 
i tehnička dostignća iz drugih oblasti 
na pravilan način prenijela u mobilnost, 
sve aktivnosti i ciljevi se grupišu u 
nekoliko strateških ciljeva, koji se 
komplementarno ostvaruju, ali se 
praćenje te implementacije zadržava 

unutar svakog pojedinačnog segmenta:

 ↗ unaprijeđenje mreže 
saobraćajnica i sistema za 
upravljanje saobraćajem

 ↗ povećanje nivoa bezbjednosti 
u saobraćaju i smanjenje 
incidencije saobraćajnih nesreća

 ↗ unaprijeđenje efikasnosti u 
komunikacijama i smanjenje 
prosječnog vremena putovanja

 ↗ uspostavljanje sistema za 
kontrolu uticaja mobilnosti na 
životnu sredinu i parametre 
kvaliteta življenja

 ↗ uspostavljanje ekonomski održive 
mobilnosti

Osnovni kriteriji, koji moraju biti stvarno 
ispunjeni da bi neka tehnologija ili inte-
grisani tehnološki sistem, dobila prefiks 
„pametna“, su:

 ↗ odlučivanje bazirano na 
prikupljenim podacima (engl. 
Data-driven decision-making)

 ↗ mjerenje, prikupljanje 
podataka, reakcija bazirana na 
informaciono-komunikacionim 
tehnologijama (engl. ICT-based)

 ↗ optimizovano odlučivanje na bazi 
velike količine podataka – znanja 
o subjektu ili sistemu odlučivanja 
(engl. Optimization)

 ↗ automatizovana reakcija na 
spoljašnje pobude (engl. 
Automatized)

 ↗ robotizacija (engl. Robotized)

3. Šta pametna mobilnost 
zaista znači?

Uz usvojene kriterije, koje definišu 
prefiks „pametna“ i strateške ciljeve 
razvoja oblasti transporta i mobilnosti, 

neophodno je provesti proces integra-
cije tih termina u koncept Pametne 
mobilnosti. Iako ne ograničena samo na 
sljedeće, glavni pravci koji trebaju biti 
diskutovani su:

 ↗ Dekarbonizacija

 ↗ Elektrifikacija

 ↗ Povezanost i komunikacija

 ↗ Prikupljanje podataka i 
odlučivanja na bazi istih

 ↗ Autonomna - samovozeća vozila 
- roboti i automatizacija urbanog 
transporta

 ↗ Humanizacija ulica Pametnog 
grada

a minimalno, bar u početnoj fazi 
Pametne mobilnosti, mora se preći na 
pametni prevozno sredstvo i infrastru-
kuru, koji moraju biti električni – auto-
nomni – konektovani. 

Svaki od pomenutih pravaca razvoja 
usaglašeni su sa strateškim ciljevima 
i kriterijumima „pametnog“, odnosno 
„inteligentnog“ kao terminima koji su 
prihvaćeni u literaturi.

U nastavku, pomenuti pravci će biti 
diskutovani i obrazloženi.

3.1. Dekarbonizacija

Globalne politike i usvojeni akti, poput 
Zelene agende Evropske Unije [3] i 
Agende 2030 o Održivom razvoju Uje-
dinjenih Nacija, definisale su dinamiku 
smanjenja emisije gasova i druge 
aktivnosti, koje su ulaska civilizacije u 
1.industrijsku revoluciju značajno pro-
mjenile i narušile sklad čovjeka i prirode. 
Taj nesklad oslikavao se uglavnom u 
neracionalnoj eksplataciji dostupnih 
resursa, koji iako dostupni u ogromnim 
količinama, nisu beskonačni i često nisu 
obnovljivi, a pri tome tehnološki procesi 
koje su nametale razne grane industri-
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je, nisu bili usavršeni do nivoa da ne 
ostavljaju trajne posljedice po životnu 
sredinu.

Pored industrije, inteziviranje mobilnosti 
i razvoj vozila i motora sa unutrašnjim 
sagorjevanjem fosilnih goriva i njihovih 
derivata, proces onečišćenja životne 
sredine je dodatno ubrzan. Transport i 
mobilnost doprinose sa 30% u ukupnoj 
emisiji CO2 u Evropskoj Uniji, od čega 
72% otpada na cestovni saobraćaj [3]. 
Kao direktna posljedica navedenih sta-
tističkih podataka, u Zelenoj agendi EU 
definisane su procedure i ograničenja na 
dalje smanjenje emisije štetnih gasova, 
sa konačnim ciljem da se do 2050.
godine i sektori industrije i transporta, 
kao i svi drugi, dovedu do nivoa potpune 
karbonske neutralnosti, odnosno nulte 
emisije štetnih gasova. 

Sa tehnološkog aspekta, odgovori na 
navedene ciljeve postoje već danas, ali 
njihovo provođenje ide značajno sporije 
zbog značajnog uticaja ovih mjera na 
stabilne ekonomske odnose i poslovne 
modele, koji ne mogu biti napušteni dok 
se ne uspostave alternativni poslovni 
modeli koji garantuju održivost privrede.

3.2. Elektrifikacija

Elektrifikacija, odnosno postepeni 
prelazak na elektične automobile i druga 
sredstva transporta primarni su odgovor 
na ciljeve Dekarbonizacije iz prethodnog 
poglavlja. Tehnologija razvoja baterija i 
električnih motora drastično su uzna-
predovale u posljednjoj deceniji stvaraj-
uči preduslove da ovaj proces postane 
realan cilj do 2030.godine i trajno 
napuštanje fosilnih goriva kao jednog od 
glavnih zagađivača. 

Ipak, da bi ovaj proces zaista postigao 
efekte koji se od njega očekuju, ostaje 
pitanje proizvodnje električne energije i 

u dovoljnoj količini i na tehnološki način 
koji odgovara ciljevima Održivog razvoja 
UN, Zelene agende EU i generalno 
procesu Dekarbonizacije. Pri tome, 
primarno se misli na značajnije uključi-
vanje obnovljivih izvora energije iz sunca 
i vjetra, eventualno prelazak na nuklear-
ne elektrane, istovremeno napuštajući 
termoelektrane kao trenutne primarne i 
najstabilnije izvore proizvodnje električ-
ne energije. I dok ekonomski razvijene 
zemlje ovaj proces provode već duži niz 
godina, a neke od njih su ga praktično 
i završile, zemlje u razvoju i nerazvijene 
zemlje imaju značajnih poteškoća u re-
alizaciji ovog procesa, što u konačnom 
ugrožava i samu viziju Elektrifikacije 
i Dekarbonizacije, kao dva segmenta 
koja su neosporno korelisana i kauzalno 
povezana.

3.3. Povezanost i komunikacija + 
Prikupljanje podataka

Jedna od presudnih stvari za realizaciju 
ovog segmenta je upravljanje saobra-
ćajem na visokom nivou, kao i razumje-
vanje saobraćajnih tokova. Da bi ovo 
postalo moguće neophodno je instalirati 
senzore za prikupljanje podataka kako u 
sama vozila, tako i u infrastrukturu, kroz 
koncept V2X, gdje X može biti Vehicle 
(V), Infrastructure (I) i dr. Prikupljeni 
podaci se zatim transportuju putem 
mobilne mreže u podatkovne centre 
na spašavanje, organizaciju i analizu, 
gdje uz pomoć Vještačke inteligencije 
dolazimo do pravilnosti i zakonitosti u 
saobraćnim tokovima, što nam dalje 
omogućava optimizaciju i precizno 
planiranje servisa i planiranje razvoja 
infrastrukture.

3.4. Automatizacija urbanog 
transporta

Tehnologije potrebne za ostvarenje cilja 
autonomnih vozila bez vozača sazrijeva-

ju nevjerovatnom brzinom, pa je tako već 
2018.godine kompanija Waymo provela 
testiranje svog rješenja, automobil bez 
vozača je prešao 16 miliona kilometara 
bez ijednog zabilježenog incidenta.

Stepen autonomnosti vozila, prema 
Society of Automotive Engineers (SAE), 
na 6 nivoa, nulti koji označava odsustvo 
automatizacije i označava konvencional-
na vozila, i pet nivoa različitog stepena 
automatizacije i potrebe za intervenci-
jom čovjeka:

 ↗ Nivo 0: nema automatizacije

 ↗ Nivo 1: ruke su na volanu, postoji 
asistencija vozaču od pratećih 
sistema, nivo koji je prisutan u 
većini današnjih vozila

 ↗ Nivo 2: nivou u kojem vozač 
može skinuti ruke sa volana i gdje 
upravljanje kretanjem preuzima 
robotizovano vozilo – vozač ipak 
mora biti spreman na intervenciju 
i biti uključen u vožnju

 ↗ Nivo 3: nivo automatizacije koji 
dozvoljava vozaču da ne mora 
pratiti vožnju, ali i dalje bi trebao 
biti spreman na intervenciju po 
potrebi

 ↗ Nivo 4: dozvoljava potpuno 
isključivanje vozača iz procesa 
vožnje i upravljanja

 ↗ Nivo 5: manuelna vožnja samo 
po želji vozača, vozilo potpuno 
samostalno obavlja zadatak.

3.5. Humanizacija ulica Pametnog 
grada

Kao u svakoj revoluciji, pa i revoluciji 
Pametne mobilnosti, čovjek mora biti 
predvodnik procesa i njegova centralna 
tačka. Ipak, u procesu razvoja tehnolo-
gije i rješenja baziranih na inovacijama, 
često se zaboravi ljudski faktor, od 

potreba do spremnosti tržišta da neka 
rješenja prihvati. Zaboravlja se isto da 
postoje i netehnička rješenja za izazove, 
kao što je odustajanje od automobila kao 
primarnog sredstva za prevoz i prelazak 
na bicikla, romobile, i druge alternativne 
načine mobilnosti. Sva ova rješenja 
jednako kao i autonomna vozila čine 
ukupni ekosistem Pametne mobilnosti.

4. Zaključak

Pametna mobilnost je integralni dio 
šireg koncepta Pametnog grada. Da 
bi i mobilnost i gradovi dobili prefiks 
„pametnog“ moraju se ispuniti mini-
malni kriteriji za isto, a upotreba tog 
termina u marketing potrebe treba biti 
iidentifikovano.

Pametna mobilnost označava konver-
genciju tehnoloških dostignuća iz svijeta 
transporta i mobilnosti sa posljednjim 
dostignućima u oblasti informacionih 
i telekomunikacionih tehnologija i 
tehnologija obrade i analize podataka, 
prvenstvemo Vještačke inteligencije.

Tehnološki centar procesa kreiranja 
Pametne mobilnosti je „pametno vozilo“ 
koje mora biti električno, autonomno i 
konektovano na Internet putem mobilne 
mreže, gdje može u realnom vremenu 
razmjenjivati podatke sa drugim 
vozilima, pješacima, učesnicima u sao-
braćaju, ali i aktivnom infrastrukturom.

Pametna mobilnost je više od tehnolo-
gije i ne smije se upasti u zabludu da je 
tehnologija jedino rješenje – humaniza-
cija mobilnosti je najmanje pola posla, 
kroz alternativne načine prevoza kao 
što su bicikla, romobili, dijeljeni prevoz i 
generalno mobilnost kao servis.
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Održiva mobilnost kao preduvjet 
cjelovite urbane obnove povijesnog 
središta grada Zagreba

Sustainable mobility as a 
precondition for the integral urban 
reneval of the historical center
of the city of Zagreb Prometna mreža važan je dio ukupne slike i doživljaja Donjega grada - povijesnog središta 

Zagreba. Pravilan ulični raster određen blokovskom izgradnjom jedan je od najznačajnijih 
elemenata prepoznatljivog identiteta grada. Današnji način odvijanja prometa, posebice 
automobilskog, nije održiv te njegov pritisak nadilazi kapacitet nosivosti gradskog središta. 
Preopterećenost tranzitnim prometom, prekapacitiranost ulica prometom u mirovanju 
te neefikasan javni prijevoz ugrožavaju sliku Donjeg grada, a još više kvalitetu života u 
njemu. Uspostavljanje modela održive mobilnosti jedan je od osnovnih preduvjeta zaštite 
identiteta povijesnog središta i unapređenja urbanog razvoja. Obilježja stanja kao i neke od 
temeljnih smjernica za planiranje održivog prometa u budućnosti utvrđene su istraživanjem 
- Urbanistički model obnove blokova kao dio cjelovite obnove zaštićene Povijesne urbane 
cjeline Grada Zagreba, provedenim 2021. godine na Arhitektonskom fakultetu u Zagrebu u 
sklopu Programa cjelovite obnove povijesnog središta. 

The street network is an important part of the overall picture and experience of the Lower 
Town - the historic center of Zagreb. The regular street grid determined by urban block 
structure is one of the most significant elements of the recognizable identity of the city. 
Today's traffic situation is no longer sustainable due to excessive pressure exceeding the 
carrying capacity of the city center. Congestion with transit traffic, overcapacity of streets 
with stationary traffic and inefficient public transport endanger the image of the Lower 
Town, and even more the quality of life in it. Establishing a model of sustainable mobility is 
one of the basic preconditions for protecting the inherited identity of the historic center and 
promoting urban development. The characteristics of the current situation as well as some 
of the basic guidelines for sustainable transport planning in the future were determined by 
research - Urban planning approach to block renewl as part of the integral reneval of the 
protected historic city area, conducted in 2021 at the Faculty of Architecture in Zagreb.
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pravni odnosi, neodgovarajuća komu-
nalna infrastruktura i turistifikacija, 
posebno se ističe promet. 

Dosadašnja nepromišljena prometna 
politika grada kojoj je na prvom mjestu 
automobil, a ne čovjek pretvorila je 
povijesno središte u nekontrolirano 
parkiralište, a nekvalitetna organizacija 
rezultirala preopterećenošću grada 
tranzitnim prometom, velikim promet-
nim gužvama te nekvalitetnim, sporim i 
nedostatnim javnim prijevozom. Posto-
jeći način odvijanja prometa stoga nije 
više održiv te njegov pritisak nadilazi 
kapacitet nosivosti gradskog središta 
ugrožavajući povijesnu sliku Donjeg 
grada, a još više kvalitetu života u 
njemu. Zbog svega navedenoga promet 
se može smatrati jednim od najvažnijih 
preduvjeta kvalitetne urbane obnove. 

Neka od mogućih koncepcijskih polazi-
šta za planiranje suvremenog održivog 
prometa predložena su u sklopu 
istraživanja Urbanistički model obnove 
blokova kao dio cjelovite obnove zašti-
ćene Povijesne urbane cjeline Grada 
Zagreba, provedenog 2021. godine na 
Arhitektonskom fakultetu u Zagrebu.1 
[3]

2. Koncept prometa u 
urbanističkom planiranju 
Donjeg grada

Kontinuitet planiranja, pa tako i 
promjene uloge prometne koncepcije 
u urbanom razvoju Zagreba, mogu se 
pratiti od polovine 19. stoljeća. Analiza 
planskih dokumenata ukazuje na tri 
prepoznatljiva planska razdoblja u 
kojima promet zauzima važnu ulogu, ali 
i bitno različit koncepcijski pristup - od 
dominacije automobilskog prometa do 
postupne orijentacije ka biciklističkom 
i pješačkom prometu u godinama koje 
nam predstoje.

1. Uvod

Povijesno središte grada Zagreba – Donji 
grad u proteklim je desetljećima doži-
vjelo brojne promjene i pritiske koji su 
u velikoj mjeri doveli u pitanje održivost 
budućeg razvoja, očuvanje povijesnog 
urbanog identiteta i kvalitetu života. [1]

Stanje u koje je grad doveden nakon 
potresa tijekom 2020. godine dodatan 
je poticaj za promišljanja koncepta 
rekonstrukcije gradske jezgre koji osim 
obnove oštećenih građevina treba 
obuhvatiti i sve ostale važne urbane 
aspekte – promet, javne prostore, 
javne sadržaje, stambeni fond, zelene 
površine, uređenje unutrašnjosti 
blokova, demografsku obnovu i dr. 

Većina europskih gradova je procese 
dugogodišnje sustavne preobrazbe 
svojih središnjih povijesnih dijelova 
započela prije 30 do 40 godina i sada su 
u završnoj fazi. Zagreb, usprkos dugogo-
dišnjoj zapuštenost gradskog središta, o 
takvom procesu tek počinje promišljati 
i to za sada bez cjelovitog plana urbane 
obnove. [2] 

Među brojnim razlozima za pokretanje 
urbane obnove, kao što su neprimjereno 
gospodarenje prostorom, neodržavani 
građevni fond, nesređeni imovinsko 

2.1. Promet kao urbanotvorni 
element, 19.st.

Prometna mreža važan je dio ukupne 
slike i doživljaja Donjega grada. Pravilan 
ulični raster određen blokovskom 
izgradnjom, prometna hijerarhija uspo-
stavljena različitim uličnim profilima, 
prepoznatljivo oblikovanje ulica drvore-
dima i aktivnim prizemnim pročeljima 
čine neke od najznačajnijih elemenata 
prepoznatljivog identiteta grada koji je 
nužno očuvati. 

Navedena urbana obilježja direktan su 
rezultat provedbe planskih dokumenata 
koja datiraju iz druge polovine 19. st. i 
određuju prva pravila gradnje Zagreba. 
Struktura blokova Donjega grada 
određena je tako planskim pravilima 
i regulama građevnih radova za grad 
Zagreb (1855. i 1857.) i regulacijskim 
osnovama (1865. i 1887/9.). Definiraju 
se tada dimenzije blokova i način obli-
kovanja te uvjetuje gradnja građevina 
na istom građevnom pravcu. Propisuje 
se također da ulice moraju biti ravne, a 
trgovi pravokutni, a određuju se i širine 
ulica. Planirani prometni sustav, na 
taj način posebno pridonosi realizaciji 
tadašnjeg novog i modernijeg grada. [4]

2.2. Koncept podređen 
automobilskom prometu,  
1970 – 1986.

Drugu polovinu 20. stoljeća obilježavaju 
značajnije koncepcijske promjene pla-
niranja prometa. U skladu s trendovima 
toga razdoblja, 1970 ih godina planira 
za očekivani snažan porast motorizacije 
i broja osobnih vozila. U Generalnom 
urbanističkom planu Grada Zagreba 
iz 1971. gradski prometni sustav 
zauzima posebno značajno mjesto.[5,6] 
Sukladno očekivanoj povećanoj mobil-
nosti stanovništva koncept prometne 
organizacije gradskog središta temelji se 

na zadržavanju samo nužnog osobnog 
prometa formiranjem nove kontrover-
zne sjeverne tangencijalne gradske 
obilaznice u samoj kontaktnoj zoni 
povijesnog središta. Plan se temelji i na 
dominantnoj ulozi kvalitetnog javnog 
gradskog prijevoza između ostaloga 
povećanjem učinkovitosti tramvaja 
djelomičnim podzemnim trasama za 
čiju bi realizaciju bilo potrebno čak i 
uklanjanje dijelova pojedinih donjograd-
skih blokova. Planom se predlaže i rje-
šavanje potreba parkiranja izgradnjom 
velikih parkirališta-garaža na rubu stare 
gradske jezgre te uz niz drugih gradskih 
sadržaja. 

Teza o potrebi velikoj broja garaža 
provlači se i u detaljnijim planovima 
koji slijede, gdje je dominacija auto-
mobilskog prometa vidljiva u konceptu 
planiranja čak 33 garaže na području 
Donjeg grada (Detaljnog urbanističkog 
plana Centar Zagreba,1974.). Problem 
smještaja i broja javnih garaža u središtu 
grada ostaje i danas predmetom velikog 
broja studija, istraživanja i izmjena 
planova te se smatra jednim od glavnih 
uzroka prevelike koncentracije automo-
bilskog prometa u središtu grada.

2.3. Postupno napuštanje  
dominacije motornog prometa, 
1986 -

Generalnim urbanističkim planom iz 
1986. daje se potpora razvitku javnog 
gradskog prometa, kao jednog od neri-
ješenih problema. Pri tom se posebno 
redefinira uloga željeznice u funkciji 

1  
Istraživanje u sklopu 

Programa cjelovite 
obnove povijesne 

urbane cjeline 
Grada Zagreba, 
nositelj izrade - 

Zavod za prostorno 
uređenje Grada 

Zagreba 

↑ Slika 1:  
Regulatorna osnova 

1865., isječak

→ Slika 2:  
Generalni  

urbanistički plan 
Grada Zagreba, 

1971
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2.4. Suvremeni izazovi planiranja 
prometa

S obzirom na nastale velike promjene 
u posljednjem desetljeću te posebice 
nakon potresa 2020. nekadašnje 
planske odrednice u velikoj mjeri nisu 
relevantne za planiranje središta grada 
u suvremenim okolnostima održivog 
planiranja. Temeljene su  na velikim 
i radikalnim, za današnje vrijeme 
ekonomski nerealnim, preobrazbama 
prometnog sustava (tuneli pod gradom, 
vijadukti, novi koridori...) ili pak na ideji 
velike koncentracije garaža u blokovima 
središta koja potječe još iz vremena pro-
micanja dominacije automobila u gradu. 
[9,10]

Iz pregleda, sistematizacije i analize 
raspoloživih planskih dokumenata 
važno je naglasiti da jedina postojeća 
službena detaljna dokumentacija za 
Donji grad (PUP iz 1989.), s obzirom na 
svoju starost od 30 godina, ne može po-
služiti kao osnova za donošenje novog 
koncepta prometa.  Plan je nastao u 
drugom političkom i vlasničkom sustavu 
kada je odnos prema planiranju prostora 
i mobilnosti bio bitno drugačiji. Najveće 
promjene uočavaju se u pristupu 
planiranju prometa koji je nakada bio 
podređen automobilskom prometu i što 
bržem i efikasnijem kretanju gradskim 
središtem u odnosu na današnje težnje 
koncipiranja  zdravijeg grada u kojem 
prioritet trebaju imati javni prijevoz, 
pješaci i biciklisti. Danas se planiranje 
zalaže za interdisciplinarni i participa-
tivni pristup (engl. bottom-up) te za 
primjenu novih tehnoloških i tehničkih 
rješenja (smart city).

Neosporno je da je pritisak promet-
nog opterećenja u Zagrebu postupno 
rastao kroz protekla desetljeća da bi 
u današnje vrijeme nadišao kapacitet 
nosivosti povijesnog središta. To potvr-

javnog gradskog i prigradskog prijevoza 
te se nastoji afirmirati biciklistički i 
pješački promet. 

Provedbeni urbanistički plan Donji 
grad 1989. predlaže očuvanje, zaštitu 
Ii uređenje  područja Donjeg grada kao 
cjeline te ne predviđa dijeljenje blokova 
novim ulicama u dovršenoj morfološkoj 
strukturi. Pojedini prostori namjenju-
ju se samo za pješake, odnosno za 
umireni promet. Ukupno 22 garaže se 
predviđaju u pravilu na obodu područja, 
kapacitetima i lokacijama prikladne 
zaštiti prostora,  što je značajno manje u 
odnosu na DPU iz 1974. 

Prvi iz generacije „novih“ generalnih 
planova GUP Grada Zagreba iz 2003. 
pružao je mogućnosti za provođenje 
niza mjera i realizaciju prometne infra-
strukture te je isprva detaljno normirao 
standarde i način zadovoljenja parkirno 
garažnih mjesta te ujedno i onemogućio  
gradnju garaža u strogom povijesnom 
središtu.

Ipak, skorim izmjenama i dopunama 
GUP-a dolazi da značajnih promjena 
te se ponovno omogućava gradnja tzv. 
garaža za potrebe bloka na čak dodatnih 
17 lokacija. [7]

Od ranije planirane šire prometne mreže 
koja je mogla sudjelovati u rasterećenju 
ovog prostora postupno se odustaje te 
preostaje samo istočni krak tzv. sjeverne 
obilaznice.

Prema odredbama novog GUP-a, iz 
2007. gradnja javnih garaža ponovno 
nije moguća na prostoru Gornjeg grada i 
Kaptola i na prostoru uže zaštite Donjeg 
grada radi ograničenja motornog 
prometa . Iznimka je mogućnost gradnje 
jedne javne podzemne garaže  te garaža 
samo za potrebe stanovnika unutar 
blokova uz prethodnu izradu prometne 
studije.

đuju i anketna istraživanja provedena 
među stanarima i korisnicima Donjeg 
grada koji kao najveće probleme navode 
nedostatak parkiranja, prometne gužve 
te posljedično okolišne probleme. Iako 
planska dokumentacija, od 70 ih godina 
naovamo, upozorava na prometne 
izazove i predlaže moguća rješenja, 
njihova realizacija u prostoru ih do 
danas uglavnom ne prati.[8] Neophodna 
modernizacija grada neće biti moguća 
bez smanjenja pritiska automobilskog 
prometa i prometa u mirovanju, unapre-
đenja javnog prometa i jačanja pješačkog 
i biciklističkog prometa. No međutim, 
sva do sada raspoloživa istraživanja i/ili 
studije, koje se odnose na promet, ne-
potpune su ili su njihovi podaci izneseni 
isključivo s jednog stručnog motrišta,   
usmjereni na određeni prometni aspekt. 
Kao preduvjet integralnog sagledavanje 
problema i prostora nameće se potreba 
izrade cjelovite studije/dokumentacije 
koja bi aspekte prometa sagledala i s 
urbanističkog tj. prostornog motrišta 
i postavila ih u relaciju sa svim ostalim 
aspektima obnove, očuvanja i održivog 
razvoja grada.

3. Polazišta i metodologija 
istraživanja urbanističkog 
modela

Temeljni zadatak istraživanja URBANI-
STIČKI MODEL OBNOVE BLOKOVA bio je 
ukazati na važnost integralnog pristupa 
obnovi grada i to na različitim razinama:

 ↗ interdisciplinarno istraživanje i 
planiranje za razliku od sektorski 
orijentiranih istraživanja  

 ↗ integralni pristup prostornog 
sagledavanja - istražujući Donji 
grad kao sastavni dio šireg 
gradskog prostora čija buduća 
rješenja moraju sezati i izvan 
granica zaštite povijesne cjeline.

 ↗ integralni pristup obnove 
koji podrazumijeva sve 
urbane aspekate, a ne samo 
konstruktivnu sanaciju zgrada.

Izazovi u procesu obnove i unapređenja 
prometnog sustava grada utvrđeni su 
temeljem detaljne analize postojećeg 
stanja i dostupnih prostornih podataka. 
Prepoznate su razlike u prostornim 
obilježjima te predložene smjernice za 
sustavnu obnovu i unaprjeđenje. 

Neka od utvrđenih polazišta procesa 
planske pripreme za urbanu obnovu 
direktno ili posredno utjecali su i na 
rješavanje koncepta prometa, a to su :

 ↗ Prostor i promet Donjeg grada 
potrebno je sagledavati cjelovito  
- kao dio okolnog gradskog tkiva 
te grada u cjelini. 

 ↗ U Donjem gradu moguće je 
razlučiti osnovne prostorne 
cjeline (područja) sličnih 
karakteristika i za njih dati 
smjernice obnove

 ↗ Potrebno je odrediti kratkoročne i 
dugoročne mjera za obnovu kao i 
moguću etapnost provedbe.

Predložene su smjernice za unapređe-
nje sustava prometa u više mjerila – na 
razini obuhvata Donjeg grada i nepo-
srednog okruženja, pojedinih manjih 
područja (grupa blokova) i pojedinačnog 
bloka.

4. Koncept unapređenja 
prometa

Strategija unapređenja prometnog 
sustava grada mora biti dio integral-
nog procesa i treba biti sagledan kroz 
cjelovito planiranje grada, osigura-
vanje zdravog života, zaštitu okoliša, 
prilagodbu klimatskim promjenama, 
smanjenje emisije ugljikova dioksida i 
dr. Prioritet budućeg planiranja prometa 
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za sada dovoljno iskorišten u gradskom 
prometu,  nužno je uvesti veći broj mul-
timodalnih čvorišta s ciljem favoriziranja 
integriranog prometa kao i uvesti nove 
oblike i trase javnog prijevoza (elek-
trični autobus, minibus, el. shuttle). 
Ključno je i unaprijediti / prilagoditi 
koncept garažiranja u središtu grada 
uspostavom sustava javnih garaža na 
obodu Donjega grada bez fizičkog ulaza 
u njegov prostor (kombinacija parking 
karta + javni prijevoz) uz korištenje ra-
zličitih oblika javnog prijevoza (gradska 
željeznica, tramvajski promet, autobusi 
na el. pogon i sl.).

4.2. Implementacija koncepta 
„super bloka“

Jedna od osnovnih pretpostavki unapre-
đenja prometa je smanjenje protočnosti 
tranzitnog prometa kroz Donji grad čija 
se realizacija predlaže novim koncep-
tom prometnog rješenja uz uvođenje 
zona mirnog individualnog prometa na 
razini područja grupiranih blokova. 

Super Blok – novi način funkcionalnog 
povezivanja blokova – predstavlja 
grupu/zonu  određenog broja blokova 
unutar koje se ostvaruje zona umirenog 

je uspostavljanje modela u kojem je na 
prvom mjestu čovjek i povećanje kvali-
tete života u Donjem gradu u odnosu na 
dosadašnji koncept davanja prednosti 
kolnom prometu i  velikom broju javnih 
garaža u najužem središtu. Neosporno 
je da rješenja za unapređenje stanja i 
uspostavljanje modela održive mobil-
nosti treba tražiti i izvan granica samog 
gradskog središta kako bi se centar ra-
steretio od tranzitnog prometa i preve-
likih zahtjeva za parkiranje, unaprijedio 
javni gradski prijevoz te prostor ustupio 
biciklistima i posebice pješacima. 

Planerske smjernice za unapređenje 
koncepta prometa u središtu grada 
mogu se podijeliti u nekoliko osnovnih 
skupina prema mjerilu intervencije i tipu 
prometa na koji se odnose.

4.1. Unapređenje javnog gradskog 
prijevoza s novim konceptom 
smještaja javnih garaža

Među kratkoročnim mjerama i ciljanim 
projektima kojima treba započeti 
obnovu grada u prometnom smislu 
je unapređenje javnog gradskog 
prijevoza. Uspostavom kvalitetne 
gradske željeznice, čiji potencijal nije 

prometa. Takav koncept omogućuje i 
lakše povezivanje i afirmaciju unutarnjih 
dvorišta kao i povezivanje unutrašnjosti 
pojedinih blokova s prostorom ulice 
namijenjenim dominantno za pješake.2

Konceptom strukturalnog, funkcional-
nog i socijalnog povezivanja određene 
smisaone grupe blokova posredno će se 
povećati poželjnost i atraktivnost stano-
vanja u gradskom središtu. Ideju super 
bloka prati opremanje svim sadržajima 
za kvalitetan život svih dobnih skupina 
po principu „15-minutnog grada“ na 
pješačkoj ili biciklističkoj udaljenosti, 
podizanjem pristupačnosti i uređenjem 
javnih prostora za stanovnike.

 
4.3. Implementacija koncepta 
dijeljenog prostora (shared space)

Jedan od ciljeva urbane obnove je i 
unapređenje javnog prostora i zelenih 
površina u dijelovima Donjega grada 
s najvećom gustoćom izgrađenosti u 
kojima ne postoji mogućnost preo-
brazbe gusto izgrađenih unutrašnjosti 
blokova. Radi se o prometno preopte-
rećenim dijelovima grada sa značajnim 
udjelom prometa u mirovanju te većim 
deficitom otvorenih javnih površina kao 
što su dječja igrališta, šetnica, perivoji 
susjedstva i dr. 

Predlaže se koncept unapređenja 

zelene infrastrukture i zajedničkih javnih 
prostora funkcionalnom i oblikovnom 
preobrazbom prostora ulice koja se 
mijenja u korist pješaka u tzv. shared 
space zona /  zonu umirenog prometa. 

Prilagodbom prometnog profila, po-
većanjem udjela visoke vegetacije i 
urbane opreme te aktiviranjem lokala u 
prizemljima zgrada, ulica postaje dnevni 
boravak stanara te kompenzira manjak 
perivoja i prostora socijalizacije stanara. 
Uz provedbu mjera destimuliranja 
promet i prometa u mirovanju i poveća-
nje zelenila u unutrašnjosti bloka kao i 
izvedbom zelenih krovova 

moguće je poboljšanje mikroklimatskih 
i okolišnih uvjeta blokova. Ovaj koncept 
u direktnoj je vezi s temom super-bloka 
i zonom umirenog prometa.

5. Umjesto zaključka

Potrebno je naglasiti važnost integral-
nog procesa obnove grada u kojem 
unapređenje stanja prometnih i javnih 
otvorenih površina treba imati značajnu 
ulogu te biti temelj održivog plana 
obnove. Tome će pridonijeti upravo novi 
koncepti prometnog rješenja povijesnog 
gradskog središta temeljeni na iskustvi-
ma drugih gradova, poštivajući lokalne 
datosti. 

Osnovna polazišta, a ujedno i preduvjeti 
kvalitetnog rješenja mobilnosti u gradu, 
odnose se direktno i na prostor gradskog 
središta.

Neke od najznačajnijih smjernica za 
obnovu gradskog središta vezanih uz 
temu prometa su: 

 ↗ Provoditi edukaciju građana 
i vozača s ciljem postupne 
promjene koncepta prometa 
mjerama poticaja, a ne samo 
zabranama. 

→ Slika 3: 
Smještaj novih 

javnih garaža na 
vanjskom obodu 

Donjega grada uz 
terminale javnog 

prijevoza  
(destimuliranje 
automobilskog 

prometa u centru)

↑ Slika 4: 
Destimuliranje  
automobilskog 

prometa – formira-
nje zona umirenog 

prometa – super 
blokova

2 
Ideja super-bloka se 

teoretski najčešće 
veže uz iskustva 

Barcelone i njezin 
koncept povezivanja 

po 9 blokova u 
jednu funkcionalnu 

cjelinu dijeljenja 
javnog i polu-javnog 

prostora.
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 ↗ Unaprijediti sustav prometa 
s ciljem dekarbonizacije 
i prilagodbe klimatskim 
promjenama.  

 ↗ Unaprijediti tehnologije i 
informacije za uspostavljanje 
pametnih  rješenja – SMART CITY 
(IOT) koristeći se suvremenim 
tehničkim i tehnološkim 
rješenjima.

Radi postupnog smanjenja trenutne 
dominacije automobilskog prometa po-
željnim se smatra model 1/3 kolni (au-
tomobilski) promet, 1/3 javni promet, 
1/3 pješačko-biciklistički. Dakle, kon-
ceptualno rješenje prometa na prostoru 
Donjega grada moralo bi pridonijeti tom 
modelu planiranom za cijeli grad, s time 
da se udjel kolnog prometa postupno 
smanjuje na račun preostala dva: javnog 
prometa i pješačko-biciklističkog. 
Zatečenu „filozofiju prometa“ potrebno 
je promijeniti te kroz edukaciju prići 
postupnim promjenama. Sve to trebaju 
pratiti i suvremena tehnička i tehnološ-
ka rješenja.

 ↗ Unaprijediti javni gradski promet, 
a za početak je najvažnije prići 
uspostavi kvalitetnog željezničkog 
javnog prometa.

 ↗ Destimulirati tranzitni promet 
kroz Donji grad poboljšanjem 
javnog prometa i režimom 
ograničenja kretanja i smanjenja 
brzine.

 ↗ Uvesti zone mirnog individualnog 
prometa (superblok) uz 
smanjenje protočnosti tranzitnog 
prometa kroz Donji grad u odnosu 
na alternativne pravce u gradu.

 ↗ Poticati orijentaciju prema 
zdravom životu  jačanjem 
pješačke i biciklističke 
infrastrukture. 

 ↗ Unaprijediti i prilagoditi koncept 
parkiranja/garažiranja u središtu 
grada - sustavom javnih garaža 
na obodu Donjega grada bez 
fizičkog ulaza u njegov prostor 
(kombinacija parking karta+javni 
prijevoz), a dio potreba 
parkiranja/garažiranja rješavati 
zajednički u kontaktnoj zoni 
gradskog projekta „Gredelj“.
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Studija saobraćaja u cilju razvoja 
urbane mobilnosti u centru Skoplja 
kroz uvođenje pješačke zone

Traffic study for development of 
urban mobility in the center of Skopje 
introducing a pedestrian area

A new and integrated planning approach is required for designing the cities of the future. 
The purpose of the Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) is to establish strategies for 
sustainable urban development that gather, develop, clarify and concretize the traffic 
related aims of the Comprehensive Plan and other strategic documents. The Sustainable 
Urban Mobility Plan takes a holistic approach to traffic and mobility, and clarifies how a 
more environmentally, economically and socially sustainable city can be created. Using 
urban mobility can vastly improve the overall quality of life for residents by addressing major 
challenges such as congestion, air/noise pollution, climate change, road accidents, unsightly 
on-street parking and the integration of new mobility services. This paper present a traffic 
study for development urban mobility in the centre of Skopje introducing pedestrian area 
for safe urban space. It focuses on city centre as a regulated, attractive, accessible and 
safe urban area. In order to introduce urban mobility, have been made traffic research and 
analysis of the roads that are part of the central city area in Skopje, in order to improve the 
overall level of traffic service, as well as increase safety for all road users.

Urban mobility, traffic study, traffic planing
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1. Introduction

The Sustainable Urban Mobility Plan 
– SUMP – is a strategic tool relating to 
urban transport and mobility intended 
to promote sustainable activities 
and practices at the urban level. The 
European Commission introduced the 
SUMP in 2013 to update the previous 
tool in the field of urban mobility: the 
UMP – Urban Mobility Plan. In contrast 
to traditional transport planning appro-
aches, the SUMP considers policies 
actions to enhance environmental, 
political and social sustainability. “A Su-
stainable Urban Mobility Plan has as its 
central goal improving accessibility of 
urban areas and providing high-quality 
and sustainable mobility and transport 
to, through and within the urban area. 
It regards the needs of the “functioning 
city” and its hinterland rather than a 
municipal administrative region”. Urban 
mobility

planning is a complex and contradictory 
task. It takes into account different 
needs relating to the local level and 
integrates policies between many 
sectors (land use, transport, economic, 
environment, energy…) across different 
levels of government and administrati-
on. Planners have to respond to many, 

often opposite, demands: restricting 
traffic in old town centres and ensuring 
the movements of goods and people; 
sustaining a high quality of life and 
maintaining an attractive environment 
for business.

The Sustainable Urban Mobility Plan 
contributes to reaching the European 
climate and energy objectives and 
addresses transport-related challenges 
and problems of urban areas in a more 
sustainable and integrative way. The 
SUMP wants to improve the quality of 
life of citizens and to involve people and 
stakeholders in the decision-making 
process. This plan aims at meeting 
people’s needs, cars’ needs are less 
important. “If you plan cities for cars 
and traffic, you get cars and traffic. If 
you plan for people and places, you 
get people and places”. To achieve this 
goal, it is important to ensure that the 
different modes of transport are not 
programmed individually but aggrega-
ted in a perspective of inter-modality 
and it is also necessary to conceive the 
planning of mobility and transport as 
a shared policy, serving the different 
needs of society (economic, social, 
environmental). 

The process of developing and imple-
menting a Sustainable Urban Mobility 
Plan has been applied in many urban 
areas across Europe (and worldwide). 
The “SUMP cycle” represents it by 
using the visual metaphor of a clock 
face (Figure 1). This is, an idealised and 
simplified representation of a complex 
planning process. In some cases, steps 
may be executed almost in parallel (or 
even revisited), the order of tasks may 
be adapted occasionally to specific 
needs, or an activity may be partially 
omitted because its results are available 
from another planning exercise.

2. Scope of research, spatial 
scope

Sustainable and prosperous develop-
ment requires planning and strategic 
documents defining spatial develop-
ment schemes, land use and, in general, 
development strategies for all areas and 
systems in the city. The scope of area 
includes part of the streets and bou-
levards that are part of the downtown 
area and it is defined in the following 
boundaries (Figure 2):

 ↗ bul. »Goce Delchev«;

 ↗ bul. »Ilinden«;

 ↗ bul. „St. Clement of Ohrid«;

 ↗ bul. »Mother Teresa«;

 ↗ st. »Jordan Mijalkov«;

 ↗ bul. »Koco Racin«;

 ↗ bul. »Krste Petkov Misirkov«

The spatial scope of the approaches 
to the intersections is with a minimum 
length of 150 meters.

In order to provide relevant traffic data 
in the area of coverage, four data colle-
ction methods were performed, as 
follows:

 ↗ Traffic volume counts (vehicles 
/ hour), divided into 15 minute 
intervals, in the period from  

1545-1715 at defined 
characteristic intersections, 
which are not included within the 
Center for Traffic Management 
and Control (CMCS) 

 ↗ Registration of license plates, 
in the period from 1500-1700 on 
defined characteristic sections. 
The recording of license plates 
was done in order to see the 
distribution of trips on st. »Dame 
Gruev« (from »Paloma Bjanka« 
to »Makedonija« street and from 
»Makedonija« street to »Gradska 
Bolnica«) and st. »Dimitrija 
Cupovski« / st. »October 11« 
(from »City Hospital« to »Paloma 
Bianca«) in both directions

 ↗ Traffic volume data (vehicles 
/ hour), divided into 5 minute 
intervals (grouped in 15 minute 
intervals), in the period 1545-
1715 at defined characteristic 
intersections, and they are 
included within the Center for 
Traffic Management and Control 
(CUKS). The data were obtained 
by the City of Skopje, ie by the PE 
Streets and Roads – Skopje 

 ↗ Data on the volume of stationary 
traffic and the number of vehicles 
heading to the area of coverage 
(vehicles / hour), in the period 
from 1545-1715 from parking lots 
(parking zones, multi-storey and 
underground garages, parking 
lots within business buildings), 
managed from PE »Parking lots 
of the Municipality of Centar«, PE 
»City Parking«, »City Shopping 
Center (GTC)«, »Joint Stock 
Company for Construction and 
Management of Housing and 
Business Premises of Importance 
for the Republic«, TC »Ramstore«

According to the collected and proces-

→ Figure 1: 
12 Steps of 

Sustainable Urban 
Mobility Planning

→ Figure 2: 
Scope of area
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sed data for the subject intersections in 
the area of coverage, it was determined 
that the afternoon peak hour is from 
1600 то 1700 hour.

2.1. Traffic safety analysis

Based on the analysis of the current 
situation on the ground during 24 hours, 
in the area of   coverage, due to the size 
of the traffic flows during the day, do 
not drive above the allowed speed and 
the set traffic signals and equipment 
are respected. But at night, due to the 
reduced volume of traffic, there is a 
tendency to drive fast and non-com-
pliance with the set traffic signals and 
equipment. In zone of local access 
streets there is a large concentration of 
parked vehicles where pedestrians have 
to move on the road area. In this way 
the safety of all participants in is endan-
gered traffic especially to the vulnerable 
category of traffic participants, whereas 
this is a major problem to be addressed 
appropriate measures to reduce it in 
order to achieve the best level of traffic 
safety for all participants in it.

3. Proposed traffic solutions

The main purpose of the traffic study is 
to perform improving the overall level 
of traffic service and increase of safety 
for all traffic participants, i.e. to perform 
a traffic analysis and give an answer, 
whether and to what extent measure 
certain planned interventions in space 
will affect quality of traffic and the im-
mediate environment. Under the grip 
on the space implies the construction of 
new sections and intersections as well 
the change in the way of regulation and 
management of the traffic current street 
network flows. 

The biggest impact on the quality of 
traffic flows has the designed solution of 

the junctions in terms of the geometric 
shape and method of traffic regulation, 
because intersections are locations 
where congestion and traffic jams are 
created. When analysing and evaluating 
the functioning of intersections are the 
following criteria apply:

 ↗ Degree of saturation;

 ↗ Average length of queue;

 ↗ Maximum queue length;

 ↗ Time losses;

 ↗ Capacity;

 ↗ Level of service.

In this study the following variants 
have been developed and analysed: 

I.   Alternative of the existing conditi-
on (Do nothing);

II.   One-way street alternative in 
»Small Ring« and introduction on 
the pedestrian street »Dimitrija 
Cupovski«;

III.   Alternative of two-way streets 
in »Small Ring« and introduction 
of pedestrian street »Dimitrija 
Cupovski«.

Alternative 1: To approach the analysis 
of variants solutions, above all it is nece-
ssary to analyze the current state of the 
street network and the traffic regime in 
the area of coverage, in order to ensure 
the selection of the most optimal 
traffic solution. In the area of scope, an 
analysis of the existing street network 
was performed and it can be concluded 
that the boulevards and streets have 
standard geometric characteristics.

As conceptual traffic solutions analyzed 
with the help of micro simulations are 
the following variant solutions:

Alternative 2: After the control and 
analysis of the regime of traffic along 

the street network in the coverage area, 
was prepared proposed traffic solution 
– alternative 2, which provides:

 ↗ Closing for traffic on part of 
st. »Dimitrija Cupovski« (from 
»Porta Makedonija« to »Paloma 
Bjanka«), which will turn it into 
a pedestrian zone and on which 
at the same level would move 
vehicles for public urban and 
suburban passenger transport, 
as well as »taxis« vehicles, and 
access to facilities will provide 
with special approvals that will 
be issued by the competent 
institutions;

 ↗ Defining one-way traffic on 
part of Blvd. »VMRO« (from the 
boulevard »Partizanski Odredi« to 
the street »Dimitrija Cupovski«) 
northwest - south;

 ↗ Defining one-way traffic on st. 
»Dame Gruev« (from Dimitrija 
Cupovski Street to 11-ti Oktomvri 
Street), north-southeast 
direction; 

 ↗ Defining one-way traffic on st. 
»Philip II Makedonski ”(from“ 
11-ti Oktomvri ”street to“ Goce 
Delchev ”boulevard), southwest-
north direction

Alternative 3: Along the street network 
in the coverage area, has been prepared 
traffic solution алтернативе 3, which 
envisages:

 ↗ Closing for traffic on part of 
st. »Dimitrija Cupovski« (from 
»Porta Makedonija« to »Paloma 
Bjanka«), which will cross it in 
a pedestrian zone and at which 
vehicles for public urban and 
suburban passenger transport, 
as well as »taxis« vehicles, 
and access to facilities will be 
provided with special approvals 

which will be issued by the 
competent institutions;

 ↗ Defining two-way traffic on st. 
»Dame Gruev«.

4. Development of micro – 
simulation model

For the development of the micro-si-
mulation model, i.e. making a dynamic 
microscopic simulation, the VISSIM 
software package was applied. On Figure 
3 present road network in VISSIM.

Before starting to create the basic model 
in VISSIM are collect the following data:

 ↗ scheme of the street network 
in the scope and speed limit of 
movement,

 ↗ drivers' behaviour (speed of free 
flow and standing distance in a 
column), 

 ↗ traffic load and percentages of 
turns at intersections, 

 ↗ routes on lines of public urban 
and suburban passenger 
transport, location of bus stops 
and timetables, 

 ↗ travel time on st. »Dame Gruev«, 
st. »Dimitrija Cupovski« and part 
of st. »October 11« (from »City 
Hospital« to »Paloma Bianca«),

 ↗ analysis of the operation of light 
signals (traffic lights),

→ Figure 3: 
Road network in 

VISSIM
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 ↗ data on the volume of stationary 
traffic, and

 ↗ updating the transport model for 
the city of Skopje in the VISUM 
software package.

Micro-simulation models have the 
ability to simulate complex interactions 
between road users and the road envi-
ronment. Drivers' behaviour in relation 
to lane change, parking, blocking, 
queuing, etc., can significantly affect 
model results. It was therefore essen-
tial to execute field inspection and to 
observe the behaviour of drivers in order 
to replicate it as accurately as possible 
in the model.

4.1. Traffic analysis

From the comparison of the results 
for the measures of effectiveness at 
the level of the intersection and at the 
level of the corridor, it can be concluded 
that alternative 2 gives better perfor-
mance at the level of intersections and 
at the level of the corridor in all time 
sections compared to alternative 1 and  
alternative 3.

5. Conclusions and 
recommendations

To improve the quality of service level 
of traffic flows are provided different 
measures resulting in a number of 
different traffic solutions. Based on 
the comparison of individual traffic 
indicators, the efficiency of the indivi-
dual variants was determined before 
they were applied in the space and 
one was given as the most favorable 
proposed solution. Three alternative 
of traffic solutions have been proces-
sed, and are the result of both traffic 
claims, both the spatial factor and 
the traffic infrastructure in the scope. 
 

By evaluating the results of the micro 
simulations of the proposed alternative 
solutions is determined and proposed 
Alternative 2 as the most optimal 
solution for the scope area.

After the detailed analysis of the geo-
metric features on the street network, 
analysis of the traffic load of the existing 
and the planned situation in the area of 
coverage and the results obtained on 
traffic indicators, the following recom-
mendations for redistribution of scope 
area, as follows:

 ↗ To complete the construction of 
Blvd. Macedonia

 ↗ Introduction of bicycle paths min 
1.75m according to the space

 ↗ Construction of pedestrian paths 
min 2m according to the space

 ↗ Increasing the multimodal level 
of service - optimization of JGP 
lines and introduction of BRT – 
Bus Rapid Transit System

 ↗ Increasing traffic safety

 ↗ Closing for traffic on part of 
st. »Dimitrija Cupovski« (from 
»Porta Makedonija« to »Paloma 
Bjanka«), which will cross 
into a pedestrian zone and on 
which they would move at the 
same level vehicles for public 
urban and suburban passenger 
transport, as well as »Taxi« 
vehicles

 ↗ Defining one-way traffic on 
part of Blvd. »VMRO« (from 
bul. »Partisan Squads« to st. 
»Dimitrija Cupovski«) direction 
north - south;

 ↗ Defining one-way traffic on st. 
»Dame Gruev« (from st. »Dimitrija 
Cupovski« to st. »October 11«), 
direction north - southeast

 ↗ Defining one-way traffic on st. 
»Philip II Makedonski ”(from 11-ti 
Oktomvri Street to Goce Delchev 
Blvd.), direction southwest – 
north

 ↗ Traffic study and conceptual 
traffic project to serve as a 
basis for preparation of an 
urban project and planning 
documentation.
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Rotori i druge vrste raskrsnica

Roundabouts and other types of 
intersections

Raskrsnice su tačke u saobraćajnoj mreži na kojima se ceste ukrštaju ili račvaju u a to su 
istovremeno i vezne tačke koje omogućuju povezivanje dijelova saobraćajne mreže u jednu 
cjelinu i time funkcionisanje saobraćajnog sistema. 

Raskrsnice su saobraćajne površine na kojima se dešavaju manevri ukrštanja, preplitanja, 
spajanja i razdvajanja saobraćajnih tokova u istom nivou što dovodi do formiranja konfliktnih 
tačaka i time nesigurnih situacija. Forma raskrsnice utiče u velikoj mjeri na nivo saobraćajne 
sigurnosti i propusnu moć jedne raskrsnice. 

Rotori imaju zbog svoje geometrijske forme manji broj konfliktnih tačaka u odnosu na 
višekrake raskrsnice i zbog toga su rotori gledano sa aspekta saobraćajne sigurnosti 
najprikladniji tip raskrsnica. Ovaj pregledni rad sadrži sažet prikaz osobina rotora i drugih 
vrsta raskrsnica u nivou sa aspekata saobraćajne sigurnosti i propusne moći.

Intersections are points in the traffic network where roads intersect or separate, and at 
the same time they are connecting points that enable the connection of parts of the traffic 
network into one whole and the functioning of the traffic system.

Intersections are traffic areas where traffic flows intersect, intertwine, connect and separate 
at the same level, which leads to the formation of conflict points and thus unsafe situations. 
The shape of the intersection greatly affects the level of traffic safety and level of service of 
an intersection.  
 
Due to their geometric shape, roundabouts have a smaller number of conflicting points in 
relation to multi-leg intersections, and therefore roundabouts are the most suitable type 
of intersection from the aspect of traffic safety. This review paper contains a summary of 
the characteristics of the roundabouts and other types of level crossings from the aspect of 
traffic safety and level of service.

Raskrsnice, rotori, saobraćajna sigurnost, konfliktne tačke, propusna moć
Intersections, rotors, traffic safety, conflict points, level of service
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rotori. S obzirom na broj krakova, raskr-
snice u nivou mogu se podijeliti na:

 ↗ Raskrsnice sa tri kraka (trokrake) 
koje mogu imati T formu, gdje se 
jedna cesta završava i priključuje 
na drugu cestu ili Y formu, gdje se 
jedna cesta račva na druge dvije;

 ↗ Raskrsnice sa četiri kraka 
(četverokrake) koje omogućavaju 
izmjenu smjerova između dvije 
ceste;

 ↗ Raskrsnice sa više krakova 
(višekrake sa pet ili više krakova);

 ↗ Smaknute T raskrsnice, gdje 
se dvije T raskrsnice nalaze na 
kratkom odstojanju, a priključne 
ceste su u direktnoj relaciji, te 

 ↗ Kružne raskrsnice odnosno rotori 
[7].

3. Saobraćajna sigurnosti na 
raskrsnicama

Raskrsnice su saobraćajne površine na 
kojima se dešavaju manevri ukrštanja, 
preplitanja, spajanja i razdvajanja 
saobraćajnih tokova u istom nivou što 
dovodi do formiranja konfliktnih tačaka 
i time nesigurnih situacija. 

Vozači moraju na raskrsnicama da 
obraćaju pažnju na više faktora koji 
utječu na vožnju nego na slobodnim 
dionicama puteva. Oni moraju da predu-
zimaju radnje prestrojavanja, smanjenja 
brzine, kočenja pri skretanju, kočenja 
zbog propuštanja ukrštajućeg saobraća-
ja i sl. te da u toku vožnje imaju pregled 
kompletne saobraćajne situacije.

Gledano sa aspekta saobraćajne sigur-
nosti, raskrsnice predstavljaju potenci-
jalno nesigurna mjesta u saobraćajnoj 
mreži. To, nažalost, dokazuju i statistički 
podaci! Prema statističkim pokazatelji-
ma iz Holandije, više od jedne trećine 

1. Uvod

Raskrsnice su tačke u saobraćajnoj 
mreži na kojima se ceste ukrštaju, 
prepliću, spajaju i razdvajaju na jednoj 
površini/nivou i mogu imati različite 
forme i različite veličine. U toku planira-
nja i projektovanja saobraćajnica često 
se postavlja pitanje koji tip raskrsnice se 
treba primijeniti u određenoj situaciji. 
Pri projektovanju nove raskrsnice pro-
jektant treba da odluči koji tip raskrsnice 
će primijeniti. Isto tako u momentu kada 
postojeća raskrsnica ne funkcioniše 
kako je planirano, planeri i projektanti 
trebaju naći rješenje koje ce omogućiti 
optimalno funkcionisanje posmatrane 
raskrsnice. Da bi se donijela pravilna 
odluka potrebno je sva potencijalna 
rješenja raskrsnica procijeniti i uporediti 
na osnovu odabranih kriterija za izbor 
tipa raskrsnice.  Gledano s aspekta sa-
obraćajne sigurnosti, raskrsnice pred-
stavljaju potencijalno nesigurna mjesta 
u saobraćajnoj mreži. Stoga se izboru 
tipa raskrsnice te oblikovanju raskrsnica 
treba posvetiti posebna pažnja. 

U ovom radu prikazane su osnovne 
karakteristike raskrsnica i aspekti koji 
utječu na izbor najsigurnijeg tipa raskr-
snice u određenoj situaciji. Također, na 
konkretnim primjerima iz Sarajeva ana-
lizirat će se propusna moć i kapacitet 
različitih tipova raskrsnica.

2. Podjela raskrsnica

Raskrsnice se mogu podijeliti prema 
formi koju imaju, prema načinu kako 
su regulisane i prema načinu kako su 
uređene.

2.1. Forma raskrsnica

Raskrsnice mogu imati različite forme 
kao sto su: tro-, četvero- i višekrake 
raskrsnice i kružne raskrsnice odnosno 

saobraćajnih nesreća sa smrtnim 
posljedicama dešava na raskrsnicama. 
Gotovo polovina od ukupnog broja po-
ginulih na cestama u urbanom području 
registrovana je na raskrsnicama dok je 
broj poginulih na vangradskim raskrsni-
cama nešto manje od jedne četvrtine 
od ukupnog broja smrtno stradalih. S 
obzirom na ovakve pokazatelje, izboru 
tipa raskrsnice i oblikovanju raskrsnica 
treba se posvetiti posebna pažnja.

4. Koje faktori utječu na 
sigurnost raskrsnica?

Tip i forma raskrsnice su faktori koji 
direktno utječu na sigurnost jedne ra-
skrsnice. Pored toga, unutar određenog 
tipa raskrsnice postoji niz karakteristika 
koje utječu na sigurnost raskrsnice:

 ↗ Broj konfliktnih tačaka,

 ↗ Brzina prolaza kroz raskrsnicu,

 ↗ Razlika u masama učesnika u 
saobraćaju,

 ↗ Uglovi ukrštanja smjerova,

 ↗ Intenzitet saobraćaja na glavnom 
i sporednom smjeru

Sigurnost raskrsnica direktno zavisi od 
broja mogućih konfliktnih tačaka. Što 
je manje konfliktnih tačaka, to je raskr-
snica sigurnija. Konflikti su dopušteni 
samo pri malim razlikama u brzinama i 
masama korisnika raskrsnice pri čemu 
je ugao konflikta bitan faktor sigurno-
sti. Standardni tipovi konflikta koji se 
dešavaju na raskrsnicama su:

Tip konflikta Ilustracija

Poprečni konflikti 
(ukrštanja i/ili 
presijecanja)

Čeoni naleti

Spajanja i razdvajanja

Frontalni konflikti

Intenzitet saobraćaja na glavnom i 
sporednom smjeru je faktor koji utječe 
na sigurnost raskrsnice. U pravilu što 
je veća količina saobraćaja u raskrsnici 
to je raskrsnica nesigurnija. Holandska 
istraživanja su pokazala da intenzitet sa-
obraćaja utječe na sigurnost raskrsnica 
na dva načina: kod gradskih raskrsnica je 
sigurnost raskrsnice uslovljena sumom 
intenziteta na priključnim krakovima, 
a kod vangradskih raskrsnica je odnos 
intenziteta na glavnom i sporednom 
smjeru faktor koji utječe na sigurnost i 
broj nesreća.

5. Koje su raskrsnice 
sigurne?

Prema holandskoj viziji održive saobra-
ćajne sigurnosti idealna forma raskr-
snice morala bi da zadovolji tri osnovna 
principa koji se odnose na projektiranje i 
uređenje sigurnih saobraćajnih sistema:

1.   Princip funkcionalnosti  
(usklađenost uređenja i  
funkcije ceste),

2.   Princip (bio)mehanike  
(usklađenost brzina, smjerova, 
masa i zaštita sudionika u  
saobraćaju),

3.   Princip psihologije (usklađenost 
ceste i okoline sa sposobnostima 
vozača).

Vizija sa navedenim principima ima za 
cilj projektiranje sigurnih saobraćajnih 
sistema, što podrazumijeva da su pro-
jektirana cesta, raskrsnice i cestovno 

→ Tabela 1:  
Tipovi konflikta na 

raskrsnicama
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pravom prvenstva 
saobraćajnom signalizacijom 
- intenziteti na ovim 
raskrsnicama su obično niži 
nego na raskrsnicama koje su 
regulisane svjetlosnim signalima 
a forma raskrsnice je obično 
jednostavnija. Sve to čini ukupnu 
situaciju na raskrsnici manje 
kompleksnom zbog čega nastaje i 
manje saobraćajnih nesreća.

 ↗ Raskrsnice sa regulisanim 
pravom prvenstva svjetlosnim 
signalima - ovaj tip raskrsnica 
se primjenjuje kada su intenziteti 
saobraćaja na raskrsnici tako 
veliki da ih ostali tipovi raskrsnica 
ne mogu obraditi. Zbog velikih 
intenziteta, složene forme i 
strukturnog negiranja crvenog 
svjetla na ovim raskrsnicama 
se dešava najveći broj nesreća 
zbog čega su ove raskrsnice 
najnesigurniji tip raskrsnica u 
nivou.

Na sljedećoj slici prikazana je funkci-
onalna klasifikacija raskrsnica prema 
aspektu saobraćajne sigurnosti.

okruženje uređeni tako da: sprečavaju 
nastanak nesreća sa teškim posljedi-
cama, a ukoliko se nesreće dogode, da 
posljedice ostanu u prihvatljivim grani-
cama. 

Navedeno podrazumijeva da bi se pri 
projektovanju raskrsnica moralo voditi 
računa da konflikti između vozila mogu 
da nastupe samo pri malim razlikama 
u brzinama i masama. To znači da bi 
na raskrsnicama u urbanom području 
brzina morala biti ograničena na 50 
km/h. U situacijama gdje se mogu oče-
kivati konflikti izmedju teškog motornog 
saobraćaja sa motoristima, biciklistima 
i pješacima morala bi se brzina smanjiti 
i ograničiti na 30 km/h. Niske brzine se 
pri tome mogu realizovati primjenom 
fizičkih mjera kao što su: rotori, pragovi i 
platoi. Uz smanjenje brzine fizičke mjere 
trebaju da onemoguće kritične konflikte 
(npr. između kamiona i biciklista).

Polazeći od navedenih principa i funk-
cionalne podjele cesta, raskrsnice se 
mogu klasificirati po stepenu sigurnosti. 
Prema holandskim iskustvima i istra-
živanjima saobraćajne sigurnosti na 
raskrsnicama kružne raskrsnice-rotori 
najsigurniji su tip raskrsnica. Iza toga 
slijede raskrsnice sa regulisanim pravom 
prvenstva saobraćajnom signalizacijom 
te raskrsnice sa regulisanim pravom 
prvenstva svjetlosnim signalima.

 ↗ Kružne raskrsnice (rotori) - 
uslijed niskih konfliktnih brzina 
i smanjenog broja konfliktnih 
tačaka, vjerovatnoća da jedna 
nezgoda završi sa tragičnim 
posljedicama za vozače u 
rotoru, znatno je manja nego na 
klasičnim raskrsnicama. Zbog 
ovoga su rotori najpovoljniji tip 
raskrsnica gledano sa aspekta 
saobraćajne sigurnosti.

 ↗ Raskrsnice sa regulisanim 

↑ Slika 1.1.:  
Tabela funkcionalne 
podjele raskrsnica 

→ Slika 1.2.:  
tip raskrsnice 

↓ Slika 2:  
Porast primjene 

rotora u Holandiji 
[SWOV]

 
6. Zašto su rotori povoljniji 
od drugih tipova raskrsnica?

U Holandiji je do sada (2021. godina) 
realizovano oko 6.000 rotora što pred-
stavlja jednu široku bazu za istraživanja 
primjene rotora sa različitih aspekata. 
Rezultati istraživanja na polju saobra-
ćajne sigurnosti rotora pokazuju utjecaj 
primjene rotora na smanjanje broja 
saobraćajnih nesreća i povećanje sao-
braćajne sigurnosti.

Istraživanja su pokazala da tamo gdje su 
klasične raskrsnice rekonstruisane u 
rotor, smanjen je broj saobraćajnih 
nezgoda za cca. 50% a broj nastradalih 
se smanjio za cca. 80%. Rotori su sigur-
niji od drugih tipova raskrsnica iz sljede-
ćih razloga:

 ↗ rotori imaju manji broj konfliktnih 
tačaka nego ostale raskrsnice,

 ↗ provozna brzina kroz rotor je 
niska i

 ↗ forma konflikata smanjuje rizik 
nastanka teških nesreća.

Jedna četvorokraka raskrsnica dvo-
smjernih cesta sadrži 32 potencijalne 
konfliktne tačke (16 ukrštanja, 8 razdva-
janja i 8 spajanja), trokraka raskrsnica 9 
(3 ukrštanja, 3 razdvajanja i 3 spajanja) 
dok jednotračni rotor ima samo 8 poten-
cijalnih konfliktnih tačaka (4 razdvajanja 
i 4 spajanja) pri čemu nema konflikata 
ukrštanja.

 
Zbog geometrijske forme i regulisanog 
prvenstva prolaza učesnici u saobra-
ćaju u rotoru primorani su da smanje 
brzine kretanja što nije slučaj na drugim 
tipovima raskrsnica. Centralno ostrvo 
zajedno sa radijalnim priključcima 
uslovljava povijenu liniju kretanja što 
utječe i na smirivanje saobraćaja. 
Pravilo prvenstva prolaza uslovljava da 
vozila pri ulazu smanjuju brzinu kako bi 
propustili vozila koja se kreću kroz rotor. 
Specifična kružna forma rotora utječe na 
to da je ugao konflikata manje opasan 
u odnosu na druge tipve raskrsnica što 
smanjuje rizik nastanka teških nesreća.

Usljed niskih konfliktnih brzina, sma-
njenog broja konfliktnih tačaka i ostalih 
navedenih prednosti, u rotoru je vjero-
vatnoća da jedna nezgoda završi sa  tra-
gičnim posljedicama za vozače znatno 
manja nego na klasičnim raskrsnicama. 
Zbog ovoga su rotori najpovoljniji tip 

↑ Slika 3:  
Potencijalne  
konfliktne tačke 
[SWOV]
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7.2. Problem dvotračnih rotora

Prednost dvotračnih rotora u odnosu na 
jednotračne je u povećanom kapacitetu, 
s tim što treba naglasiti da to povećanje 
nije proporcionalnu povećanju broja 
traka i ono iznosi svega 10-20%. 

Evidentne su i mane dvotračnih rotora 
u odnosu na jednotračne rotore. To su 
prije svega znatno povećane provozne 
brzine koje nastaju zbog veće raspolo-
žive vozne širine, stvaranja kompleksne 
saobraćajne situacije  sa preplitanjima u 
samom rotoru i pojave konflikata presi-
jecanja na izlazima.

Kod dvotračnih rotora neizbježni su 
konflikti ukrštanja na ulazima i izlazima 
(A i C),  a dešavaju se i preplitanja na 
relativno kratkoj dužini što u krivini 
dovodi do čestih bočnih sudara vozila. 
Osim toga, zbog raspoložive velike širine 
kolovoza dolazi do presijecanja tokova 
(B) koji također rezultuju bočnim 
sudarima. Uz to je kod svih višetračnih 
rotora prisutan problem saobraćajne si-
gurnosti nemotorizovanih učesnika u 
saobraćaju. Zbog dvotračnih ulaza i 
izlaza dužina prelaza i vrijeme za prelaz 
je duže a pojavljuje se i problem zaklo-
njene vidljivosti biciklista ili pješaka od 
strane vozila u susjednoj traci. 

Dvotračni rotori su, po holandskim 

raskrsnice gledano sa aspekta saobra-
ćajne sigurnosti. To ne znači da je rotor 
u svim situacijama i optimalno rješenje. 
U konkretnim situacijama potrebno 
je uporediti projektna rješenja te na 
osnovu analize mjerodavnih faktora 
izabrati optimalno i sigurno rješenje.

7. Saobraćajna  
sigurnost rotora 
 
7.1. Tipovi rotora

Rotori se prema svojoj formi mogu po-
dijeliti na: 

 ↗ jednotračne, 

 ↗ dvotračne i 

turborotore, koji su novi tip višetračnog 
rotora sa spralnim tokom traka.

Jednotračni rotori odigrali su važnu 
ulogu u implementaciji kružnih raskrsni-
ca. Vozači i ostali učesnici u saobraćaju 
su se na jednotračnim rotorima upoznali 
sa prednostima ovakvog tipa raskr-
snica. Povećanjem intenziteta stvorila 
se potreba za povećanjem kapaciteta 
rotora. Logična reakcija na takvu 
potrebu je bila pojava dvotračnih rotora. 
Kod dvotračnih rotora su uz prednost u 
neznatnom povećanju kapaciteta, jako 
brzo uočeni i nedostaci. Kod dvotračnih 
rotora su konstatovani novi konflikti 
izazvani preplitanjima. Ovaj problem 
je u Holandiji riješen pronalaskom tzv. 
turborotora koji omogućava prolaz kroz 
rotor bez konflikta ili sa smanjenim 
brojem konflikata sa ostalim saobraća-
jem.

U situacijama kada jednotračni rotori 
nemaju dovoljan kapacitet, i znajući da 
dvotračni rotori imaju evidentne nedo-
statke u pogledu saobraćajne sigurnosti, 
preporučuje se primjena turbo rotora jer 
su turbo rotori bezbjedan i efikasan tip 
kružnih raskrsnica.

→ Slika 4:  
Problemi kod 

dvotračnog rotora

smjernicama, zbog nedovoljnog nivoa 
saobraćajne sigurnosti izbačeni iz 
upotrebe i zamijenjeni su turborotorima.

7.3. Turbo rotori

Turbo rotori su holandski pronalazak. 
Holandski inžinjer Bertus Fortuijn je 3. 
oktobra 1996. prezentirao prvi koncept 
turbo rotora. Turbo rotor je rezultat 
istraživanja problema nepoželjnih kon-
fliktnih situacija kod dvotračnih rotora 
sa dvije koncentrične trake u kružnom 
toku. Naime, dvotračni rotori imaju veliki 
broj konfliktnih situacija! Da bi riješio 
taj problem Bertus Fortuijn je smislio 
spiralnu konstrukciju kružne raskrsnice 
u kojoj su dijelovi kružnih traka koji 
dovode do konfliktnih situacija izostav-
ljeni. Turbo rotori svojom specifičnom 
konstrukcijom znatno smanjuju broj 
konfliktnih situacija i time predstavljaju 
bezbjedan i efikasan tip kružnih raskr-
snica. 

Turbo rotor je tako uređen da podrazu-
mijeva kretanje vozila od unutrašnje do 
spoljašnje vozne trake u smjeru izlaza iz 
kružnog toka. Za ovu svrhu, saobraćaj se 
mora prethodno sortirati prije pristupa 
kružnom toku i odabrati ispravnu 
odnosno željenu voznu traku. Nakon 
izbora vozne trake, vozač mora samo 
pratiti tu traku da bi došao do željenog 
izlaza iz kružnog toka. 

Postoji više tipova turborotora pri čemu 
je standardni turbo rotor bazni tip turbo 
rotora.

Vođenje vozila kroz turbo rotor reguli-
sano je specifičnim dizajnom spiralnog 
toka fizički razdvojenih voznih traka 
u kružnom toku. Uz to se vozač u toku 
vožnje obavještava o načinu kretanja na 
prilazu turbo rotoru i u samom rotoru 
pomoću za turbo rotor karakteristične 
kako horizontalne („rotorske strelice”) 
tako i vertikalne signalizacije (specifične 
putokazne table i saobraćajni znaci).

8. Praktična iskustva u 
analizi raskrsnica

Posljednjih desetak godina primijetan je 
značajan porast broja projektovanih i iz-
građenih različitih tipova kružnih tokova 
u Sarajevu, ali i ostalim dijelovima Bosne 
i Hercegovine. Već su navedene glavne 
prednosti kružnih tokova, posebno 
u pogledu saobraćajne sigurnosti, 
međutim kružni tokovi ne predstavljaju 
uvijek optimalno saobraćajno rješenje. 
U trenutnoj inženjerskoj praksi u Bosni i 
Hercegovini te kod različitih nivoa vlasti 
trenutno vlada generalno mišljenje 
da se kružnim tokovima rješavaju svi 
saobraćajni problemi određene lokacije. 
Ovakvo stajalište nije samo pogrešno iz 
ugla građevinske struke, nego za poslje-
dicu ima i nerazumno trošenje ionako 
ograničenih finansijskih sredstava, ili 
u najgorem slučaju, stvaranje opa-
snijeg saobraćajnog mjesta u odnosu 
na postojeće stanje. Rekonstrukciji 
bilo koje raskrsnice i izgradnji kružnih 
tokova prethodi proces projektovanja. 
Međutim, u Bosni i Hercegovini praksa je 
da se uvijek, ili gotovo uvijek, zaboravlja 
i izostavlja ono što neophodno prethodi 
projektovanju, a to je planiranje i analiza 
saobraćajnih tokova.

Analiza saobraćajnih tokova u širem 
smislu podrazumijeva prikupljanje 
podataka o postojećem saobraćajnom 
opterećenju, raspodjeli kretanja unutar 
raskrsnice, strukturi saobraćajnog toka, 

↓ Slika 5:  
Standardni  
turbo rotor
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izgradnja atraktivnog sadržaja u blizini 
razmatrane raskrsnice itd.) niti porast 
saobraćajnog opterećenja u toku 
planskog perioda od 20-30 godina. Kako 
bi se sve ove analize sprovele potrebno 
je koristiti mikrosimulacijske alate (npr. 
PTV Vissim ili Aimsun) ili analitičke i 
semi-analitčke alate (npr. HCS ili Sidra 
Intersection). 

Kao što je već spomenuto, standarde 
za analizu saobraćajnih tokova u Bosni i 
Hercegovini potrebno je definirati odre-
đenim smjernicama a na osnovu pret-
hodno sprovedenih terenskih lokalnih 
istraživanja. Ovo je posebno neophodno 
za analizu svih tipova nesemaforiziranih 
raskrsnica, pa tako i kružnih tokova, koja 
se temelji na poznavanju dva osnovna 
parametra, tj. kritične vremenske 
praznine (tc) i vremena slijeda (tf). Ova 
dva parametra dosta zavise od lokalnih 
uslova i karakteristika vozača zbog čega 
je potrebno sprovesti detaljno istraži-
vanje u Bosni i Hercegovini. Jedan od 
rijetkih izvora lokalnih podataka, dobije-
nih na manjem uzorku, može se pronaći 
u radu Practical Determination of Gap 
Acceptance Parameters on Roundabo-
uts (Šarić, A. et al.). Upotreba vrijednosti 
objavljenih u drugim često korištenim 
izvorima (npr. Hihgway Capacity Manual 
(HCM) ili Sidra Intersection) može 
značajno utjecati na vrijednosti kapaci-
teta. Jedna od mogućih prednosti turbo 
rotora krije se upravo u vrijednostima 
parametara prihvatanja vremenskih 
praznina pri čemu se pretpostavlja da 
su one manje za ovaj tip raskrsnice pa 
time ostvaraju i veći kapacitet u odnosu 
na klasične kružne tokove. Međutim, 
ovaj zaključak ne može se smatrati 
apsolutnim te postoje oprečni stavovi 
o dostupnoj međunarodnoj literaturi. 
Semaforizirane raskrsnice također za-
htijevaju dodatna lokalna istraživanja u 
pogledu načina upravljanja semaforima, 

faktoru vršnog sata, broju pješaka i 
biciklista, broju saobraćajnih nesreća, 
položaju i ulozi raskrsnice u široj sao-
braćajnoj mreži te proračun osnovnih 
funkcionalnih pokazatelja svake raskr-
snice: kapacitet, vrijeme zakašnjenja, 
nivo usluge i dužinu repa. Ovaj korak 
trebao bi biti ključan u odluci da li je 
neku raskrsnicu uopće potrebno rekon-
struisati te koje je to optimalno rješenje. 
Tek nakon utvrđivanja opravdanosti 
nekog rješenja sa aspekta saobaćajne 
propusnosti i sigurnosti može se pri-
stupiti fazi projektovanja. Nažalost, ovaj 
korak se rijetko kada sprovodi, ili se ne 
sprovodi ispravno, zbog čega je u Bosni 
i Hercegovini pogrešno ili nepotrebno 
izgrađen veći broj kružnih raskrsnica. 
Kako bi se unaprijedila praksa potrebno 
je donijeti određene pravilnike i smjerni-
ce sa jasnim procedurama o sprovedbi 
analize saobraćajnih tokova, a koja bi se 
temeljila na međunarodnim iskustvima 
i obavezno domaćim istraživanjima. 
 
Analiza saobraćajnih tokova ne bi 
trebala obuhvatiti samo mikroloka-
ciju jedne raskrsnice koja je predmet 
rekonstrukcije (osim ako se ne radi o 
izolovanoj raskrsnici) nego je potrebno 
analizirati širi saobraćajni sistem i 
odnose susjednih raskrsnica, naročito u 
gradskim uslovima. Posebno je intere-
santan odnos različitih tipova raskrsni-
ca, semaforiziranih i nesemaforiziranih, 
zbog faktora koji utječu na funkcio-
nalnost svake raskrsnice: tip dolazaka 
vozila, brzina dolazaka vozila, vrijednost 
raspoloživih vremenskih praznina, 
postojanje ''zelenog vala''. Zbog svega 
ovoga preporučljivo je formirati koridor 
raskrsnica istovjetnog tipa. Nažalost, u 
Bosni i Hercegovoni nije praksa raditi 
ovakve sveobuhvatnije analize. Jednako 
tako, ne analiziraju se različiti scenariji 
(npr. promjena u strukturi saobraćaja, 
izgradnja dodatnih saobraćajnih traka, 

tipa dolazaka vozila, zasićenog vremena 
slijeda, itd. 

Posebno interesantan problem za 
Sarajevo predstavljaju vremenski 
uslovi koji se gotovo nikada ne uzimaju 
u obzir prilikom analize saobraćajnih 
tokova. Svi pomenuti parametri mogu 
se značajno razlikovati u uslovima većih 
kišnih padavina, smanjenje vidljivosti, 
mraza, sniježnih padavina i sl. S obzirom 
na priličan broj mjeseci sa ovakvim 
vremenskim prilikama, saobraćaj za 
područje Sarajeva obavezno bi trebalo 
analizirati i sa ovog aspekta. Ipak, treba 
naglasiti da i međunarodna iskustva na 
ovom polju nisu obimna i ne primjenjuju 
se toliko često u praksi.

Tim Odsjeka za saobraćajnice Građevin-
skog fakulteta Univerziteta u Sarajevu u 

proteklom je periodu za različite potrebe 
izvršio analizu brojnih raskrsnica u 
Sarajevu. U nastavku se daje kratki osvrt 
na te analize sa najbitnijim rezultatima.

Najčešći predmet analize bili su izgra-
đeni dvotračni rotori u Sarajevu. Priku-
pljanje i obrada podataka izvršena je 
snimanjem dronom te primjenom alata 
DataFromSky. Pomoću ove tehnike 
moguće je dobiti najdetaljnije podatke 
o saobraćaju: brojanje saobraćaja po 
smjeru, strukturu saobraćaja, vrijeme 
čekanja, brzine prolazaka vozila, 
ubrzanje vozila itd. Snimanje saobraćaja 
izvršeno na sljedećim kružnim raskrsni-
cama: Energoinvest, Hrasno, Dobrinja 
i petlja Vogošća (slika 6). Na slika 6 i 7 
dati su primjeri obrade video snimaka 
na ovim raskrsnicama.

→ Slika 6:  
Lokacije  

istraživanja u  
DataFromSky 

platformi

→ Slika 7:  
Dinamika kretanja 
jednog vozila kroz 

cijeli video snimak
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na izlazu. Također, potrebno je voditi 
računa o njegovoj dužini i iz istog razloga 
izbjegavati kratke dužine kada god je to 
moguće.

Osim slabije iskorištenosti unutrašnje 
trake dvotračni rotori imaju još jedan 
čest nedostatak u odnosu na turbo 
rotore. Naime, s obzirom na to da kružne 
trake nisu fizički odvojene vozačima koji 
idu pravo ostavlja se mogućnost da kroz 
kružni tok prođu ravno, bez povijanja 
vozne linije, koristeći obje kružne trake i 
vozeći znatno većim brzinama. Ovo je 
posebno opasno sa aspekta ostalih 
učesnika u saobraćaju (pješaka i bicikli-
sta) te vozila koja se uključuju iz suprot-
nog smjera. Na svim posmatranim ra-
skrsnicama uočena su ovakva ponašanja 
te se na narednim slikama daju primjeri 
njihovih trajektorija sa svakog rotora.

Sve četiri razmatrane raskrsnice izuzetno 
su saobraćajno opterećene. Međutim, 
može se primijetiti jedna od glavnih 
karakteristika dvotračnih rotora a to je 
slaba iskorištenost unutrašnje trake 
koja iznosi maksimalno 30%. Naime, 
zbog već ranije naglašenog nedostatka 
ovog tipa raskrsnica u vidu preplitanja 
na izlazima vozači se osjećaju nesigurno 
te dosta rjeđe biraju unutrašnju traku. 
Ovakva raspodjela saobraćajnih tokova 
krivac je za nedostizanje punog kapaci-
teta dvotračnih rotora i za česte bočne 
sudare na izlazima. Oba problema 
moguće je prevazići primjenom turbo 
rotora kod kojih se eliminiraju konflikti 
na izlazima. U stručnoj literaturi nije 
apsolutno dokazano da je teoretski 
maksimalni kapacitet turbo rotora veći 
od dvotračnih rotora. Međutim, njegova 
iskorištenost sigurno je veća kod turbo 
rotora, te je čak i u slučaju jednakih 
kapaciteta ovo povoljnije rješenje jer je 
dosta sigurnije. Nažalost, u Sarajevu do 
sada nije izgrađen niti jedan turbo rotor 
iako je sigurno bio povoljnije rješenje 
na bar tri od četiri navedene lokacije 
(lokacija Hrasno zbog većeg broja pri-
ključaka ima složeniju geometriju). Kada 
se posmatra iskorištenost saobraćajnih 
traka posebno je zanimljivo podatak da 
na jednom od kružnih tokova na petlji 
Vogošća lijevu izlaznu traku prema 
Vogošći, na osnovu 18-minutnog videa, 
od ukupno 182 vozila koristi samo 
jedno (slika 8). Opravdano je postaviti 
pitanje koja je uloga ove trake? Na istoj 
petlji na drugom rotoru postoji bypass 
za desno skretanje iz smjera Vogošće 
prema autoputu. Iako u ovom slučaju 
broj vozila i opterećenost desnog 
skretanja opravdava njegovu izgradnju, 
prilikom projektovanja bypassa često 
se zaboravlja da je upravo brojem vozila 
potrebno dokazati njegovu opravda-
nost. U suprotnom, bypass predstavlja 
samo jednu dodatnu konfliktnu tačku 

 
Dvotračni rotor Energoinvest analiziran 
je detaljnije primjenom HCM metodo-
logije te mikrosimulacije PTV Vissim. 
Na mjestu ovog rotora prethodno je 
bila semaforizirana raskrsnica sa po 
četiri trake u glavnom smjeru. Prije i 
poslije ove raskrsnice također se nalaze 
semaforizirane raskrsnice. U toku 2020. 
godine izgrađen je dvotračni rotor sa 
po dvije ulazne i izlazne trake na svim 
smjerovima osim prema ulici Drinska 
gdje je zadržano postojeće stanje 
zbog prisustva nadvožnjaka. Ukoliko 
je postojeća semaforizirana raskrsnica 
imala značajnije nedostatke u vidu 
funkcionalnosti saobraćaja, a analiza 
će pokazati da nije, prije njene rekon-
strukcije trebala su se nametnuti dva 

osnovna pitanja: zašto arterijski koridor 
sa nizom semaforiziranih raskrsnica 
prekidati nesemaforiziranom raskrsni-
com te zašto postojeće četiri ulazne 
trake na glavnim smjerovima smanjiti 
na po dvije ulazne trake? Na ova pitanja 
trebalo je dati odgovor prije procesa 
projektovanja. Prije početka njegove 
izgradnje nadležni su rekli sljedeće: 
''Ovo je kapitalni projekat iz više razloga, 
a jedan od njih je sama činjenica da 
gradnjom ovakvih saobraćajnih objekata 
ubrzavamo tok saobraćaja, što je veoma 
važno, ne samo zbog gubitka vremena, 
zbog čekanja i gužvi, već i poboljšavanja 
kvaliteta zraka.(...) Ovim kružnim tokom 
riješit ćemo 65 posto svih saobraćajnih 
problema na tom prostoru.'' (Intervju 
objavljen na web portalu Poslovneno-
vine.ba, 21.01.2020.). Prema informa-
cijama objavljenim u medijima njegova 
izgradnja koštala je oko 1,5 miliona KM. 
Navedene tvrdnje nadležnih nemaju 
matematičko uporište. Čak i jednostav-
nijom računarskom analizom moguće 
je dokazati da dvotračni kružni tok ni po 
čemu ne predstavlja povoljnije rješenje. 
Nažalost, ta analiza nije urađena te se 
sa pravom može reći da je 1,5 miliona 
KM pogrešno utrošeno. U narednim 
tabelama dat je pregled rezultata 
analize propusne moći za semaforizira-
nu raskrsnicu i dvotračni rotor. Na slici 
11 prikazane su oznake privoza. 

→ Slika 8:  
Petlja Vogošća 
– broj vozila na 

ulazima i  
izlazima u rotoru

→ Slika 9:  
Petlja Vogošća 

– kretanje pravo 
velikom brzinom

→ Slika 10:  
Rotor Hrasno – 
kretanje pravo 

velikom brzinom

→ Slika 11:  
Rotor Energoinvest 

– kretanje pravo 
velikom brzinom

→ Slika 12:  
Rotor Dobrinja 

– kretanje pravo 
velikom brzinom

→ Tabela 2:  
Analiza propusne 

moći za  
semaforiziranu 

raskrsnicu  
Energoinvest

Godina 2018. Faza I 
(sek) 30 Zaštićeno lijevo 

kretanje (sec) 10

Privoz A B

Kretanje lijevo pravo desno lijevo pravo desno

Prosječno zakašnjenje po traci (sek/voz) 246,5 27,3 56,2 19,2 24,4 20,4

Nivo usluge po traci F C E B C C

Prosječno zakašnjenje privoza (sek/voz) 76,5 23,4

Nivo usluge privoza E C

Nivo usluge raskrsnice F
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Glavni saobraćajni problem semafo-
rizirane raskrsnice predstavljala su 
desna skretanja iz smjera Željezničke 
stanice prema ulici Drinska. Izgradnjom 
dvotračnog kružnog toka taj problem 
se nije riješio nego se generirao i novi. 
Naime, u prethodnom rješenju desni i 
lijevi skretači imali su zasebnu traku na 
glavnom pravcu, dok su se novim rješe-
njem one ukinule te vozila koja skreću 
desno i lijevo blokiraju vozila koja bi išla 
pravo. Takva situacija može se vidjeti na 
sljedećoj slici.

Osim ove analize urađena je i zasebna 
mikrosimulacija saobraćaja kako bi 
se ova dva tipa raskrsnica uporedila u 
pogledu emisije štetnih gasova. Na slici 
13 prikazani su dobijeni rezultati gdje 
se može primijetiti da su oni gotovo 
identični te da kružni tok ne predstavlja 
povoljnije rješenje sa aspekta emisije 
zagađujućih materija. Ovo je u direktnoj 
korelaciji sa kapacitetom oba rješenja 
koja se također značajnije ne razlikuju.

 

Slična analiza urađena je i za raskrsnicu 
kod Građevinskog fakulteta na mjestu 
ukrštanja ulica Bolnička i Patriotske 
lige (slika 15). Rezultati analize pri-
kazani u tabelama 4 i 5 pokazuju da 
je najveći problem jednotračni privoz 
C te na mjestu desnog skretanja iz 
privoza B. Oba problema moguće je 
riješiti izgradnjom dodatnih traka za 
pojedina kretanja te izmjenom saobra-
ćajne signalizacije. Također, može se 
vidjeti da jednotračni kružni tok (ostali 
tipovi kružnih tokova geometrijski se 
ne mogu uklopiti u raspoloživi prostor) 
rezultira značajno lošijim nivoom usluge 
i većim zakašnjenjem. Simulacija sao-
braćaja također je urađena kako bi se 
odredio stepen emisije štetnih gasova  
(slika 16). S obzirom na to da kružni 

tokovi pokazuju značajno veća zakaš-
njenja očekivano je bilo dobiti veće nivoe 
zagađenja za takva rješenje u odnosu na 
postojeću semaforiziranu raskrsnicu.

Godina 2018. Faza II (sek) 35

Privoz C D

Kretanje lijevo pravo desno lijevo pravo/
desno

Prosječno zakašnjenje po traci (sek/voz) 148 19,4 23,6 116 39

Nivo usluge po traci F B C F D

Prosječno zakašnjenje privoza (sek/voz) 51,3 73,3

Nivo usluge privoza D E

Nivo usluge raskrsnice F

Privoz A B C D
Ulazna traka lijeva desna lijeva desna lijeva desna lijeva desna

Stepen 
zasićenosti (v/c) 0,61 0,63 1,04 1,06 0,71 1,01 0,67 0,79

Prosječno 
zakašnjenje po 
traci (sek/voz)

16,7 16,9 78,4 73,7 31,9 78,4 21,0 28,4

Nivu usluge trake C C F F D F C D

Prosječno 
zakašnjenje po 
privozu (sec/veh)

16,8 75,8 60,0 25,1

Nivo usluge 
privoza C F F D

Nivo usluge 
raskrsnice F

→ Tabela 3:  
Analiza propusne 
moći za dvotračni 

kružni tok  
Energoinvest

→ Tabela 4:  
Analiza propusne 

moći za  
semaforiziranu 

raskrsnicu ulica 
Patriotske lige i 

Bolnička

→ Slika 13:  
Poređenje osnovnih 

faktora emisije na 
semaforiziranoj 

raskrsnici i kružnom 
toku Energoinvest

→ Slika 14:  
Postojeće stanje 

kružnog toka 
Energoinvest

↑ Slika 15:  
Raskrsnica ulica 
Patriotske lige i 
Bolnička

Godina 2017. Faza I 
(sek) 29 Faza II 

(sek) 38 Ciklus 
(sek) 77

Privoz A B C D

Stepen zasićenosti 
(v/c) 0,30 0,55 1,16 0,92 1,16 0,76 0,68

Prosječno 
zakašnjenje po 
traci (sek/voz)

21,9 22,2 112,3 45,7 112,3 30,8 19,7

Nivo usluge trake C C F D F C B

Prosječno 
zakašnjenje po 
privozu (sek/voz)

22,2 43,7 112,3 23,3

Nivo usluge 
privoza C D F C

Prosječno 
zakašnjenje 
raskrsnice  
(sek/voz)

50,3

Nivo usluge 
raskrsnice D

↓ Slika 16:  
Poređenje osnovnih 

faktora emisije na 
semaforiziranoj 

raskrsnici i jednotrač-
nom kružnom toku 

(raskrsnica  ulica 
''Patriotske lige – 

Bolnička'')
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Američkim Državama postoji kombina-
cija jednotračnog i dvotračnog kružnog 
toka gdje je broj kružnih traka naiz-
mjenično jedna ili dvije i takvo rješenje 
ima nešto veći kapacitet u odnosu na 
klasični jednotračni rotor. Međutim, 
takva geometrija nikako ne odgovara 
onome što se gradi u Sarajevu i Bosni i 
Hercegovini.

Definitivno najveći problem kod po-
stojećih kružnih tokova predstavlja 
neadekvatna geometrija. Ukoliko se 
izgradi kružni tok sa malim središnjim 
ostrvom omogućava se prolazak vozila 
dosta većom brzinom te se generalno 
svi vozači u malom kružnom toku 
osjećaju nesigurno. U takvim situacija-
ma potrebno je planirati ili turbo rotor 
ili ništa ne mijenjati (pod uslovom da 
je postojeće rješenje sigurnije). Najgori 
mogući scenarij, bez obzira na propusnu 
moć, jeste napraviti nesigurnu raskrsni-
cu, a posebno još ako je nesigurnija i od 
postojećeg rješenja. Jedan takav primjer 
je dvotračni kružni tok na ukrštanju ulica 
Džemala Bijedića i Alije Kučukalića u 
Sarajevu (slika 17) gdje prema raspolo-
živom prostoru ni jednotračni rotor ne bi 
bio adekvatan, a posebno dvotračni.

Posbno interesantan problem u 
Sarajevu, jer se u međunarodnoj praksi 
i literaturi gotovo nikada ne može sresti, 
predstavlja izgradnja dvotračnih rotora 
sa jednotračnim ulazima i izlazima. Sa 
aspekta inženjerske prakse i teorije 
saobraćajnih tokova nejasna je njihova 
uloga i motiv za izgradnju. Naime, 
generalno obrazloženje je da imaju 
veći kapacitet od jednotračnih rotora 
jer imaju dvije kružne trake. Kao prvo, 
kod proračuna kapaciteta kružnog toka 
računa se kapacitet ulaza. Ukoliko vozila 
ne mogu ući u raskrsnicu onda nema 
smisla graditi više kružnih traka. Dakle, 
sa tog aspekta kapacitet im je jednak 
kapacitetu jednotračnih rotora. Drugo, 
ranije je već nekoliko puta spomenuto 
da je iskorištenost unutrašnje trake kod 
potpunih dvotračnih rotora nedovoljna. 
U geometriji dvotračnog rotora sa jed-
notračnim izlazima ona će sigurno biti i 
manja jer iz obje unutrašnje trake vozila 
koriste istu izlaznu traku. Ne samo da 
se ovime ne povećava kapacitet nego 
se stvara još nesigurnija raskrsnica. 
Dakle, u slučajevima kada konfiguracija 
pristupnih saobraćajnica ne omogućava 
izgradnju potpunog dvotračnog rotora 
potrebno je planirati jednostračni ili 
turbo rotor (u slučaju da samo jedna 
saobraćajnica ima dvotračne ulaze i 
izlaze). U HCM-u i praksi u Sjedinjenim 

Kao što je već ranije spomenuto, mi-
krosimulacije predstavljaju napredniju 
analizu saobraćaja prilikom čega se 
analiziraju složeniji i obimniji saobraćajni 
sistemi. Na ovaj način moguće je realno 
sagledati brojne scenarije kojih nema 
na terenu te donijeti najbolju moguću 
odluku za konkretan slučaj.

Kao primjere takvih analiza navodimo 
sljedeće projekte:

 ↗ petlja Vogošća sa autocestom 
(slika 18),

 ↗ planiranje novog kružnog toka sa 
pružnim prelazom u Bihaću (slika 
19),

 ↗ analiza varijantnih rješenja 
raskrsnica ulica Alipašina i 
Betanija u Sarajevu (slika 20).

9. Zaključak i preporuke

Svaki projekat saobraćajnice ili dijela 
saobraćajnice, u ovom slučaju raskr-
snice, mora biti utemeljen na osnovnim 
principima održive saobraćajne sigurno-
sti i analizi saobraćajnih tokova.

Holandska „Vizija održive saobraćajne 
sigurnosti” (Duurzaam Veilig) polazi od 
toga da je za realizaciju saobraćajno 
sigurnog sistema neophodno usposta-
viti ispravnu relaciju između funkcije, 
oblikovanja, uređenja i načina korištenja 
(dijelova) saobraćajne infrastrukture. 
To se postiže poštovanjem sljedećih 
principa:

 ↗ Princip funkcionalnosti 
(usklađenost uredjenja i funkcije 
ceste)

 ↗ Princip (bio)mehanike 
(usklađenost brzina, smjerova, 
masa i zaštita sudionika u 
saobraćaju)

 ↗ Princip psihologije (usklađenost 
ceste i okoline sa sposobnostima 
vozača)

Navedeni principi se odnose na sve 
dijelove saobraćajne infrastrukture pa 
time i na raskrsnice i rotore kao specifi-
čan tip raskrsnica.

Rotori uopšteno gledano omogućavaju 
da putevi koji se povezuju u raskrsnici 
zadrže svoju kategoriju , a zbog speci-
fične geometrijske forme su za vozača 
prepoznatljiv tip raskrsnice sa jasnim i 
jednostavnim „pravilima za upotrebu”. 
Uz to kod jednotračnih i turbo rotora 
su konflikti između suprotnih smjerova 
svedeni na najmanji mogući broj, a 
brzine u konfliktnim tačkama su niske. 
Zbog niskih konfliktnih brzina i smanje-
nog broja konfliktnih tačaka, u rotoru je 
vjerovatnoća da jedna nezgoda završi 
tragičnim posljedicama za vozače 

→ Tabela 5:  
Analiza propusne 

moći za jednotračni 
kružni tok Patriotske 

lige i Bolnička

→ Slika 17:  
Postojeće stanje 

dvotračnog rotora 
na ukrštanju ulica 

Džemala Bijedića i 
Alije Kučukalića

→ Slika 18:  
Mikrosimulacijski 

model petlje 
Vogošća

→ Slika 19:  
Mikrosimulacijski 

model jednotračnog 
kružnog toka sa 

pružnim prelazom

→ Slika 20:  
Mikrosimulacijski 

model kružnog toka 
na raskrsnici ulica 

Alipašina i Betanija

Privoz A B C D

Stepen 
zasićenosti (v/c) 0,65 1,00 0,96 1,21

Prosječno 
zakašnjenje po 
privozu (sek/voz)

19,55 67,24 54,64 132,25

Nivo usluge 
privoza C F F F

Prosječno 
zakašnjenje 
raskrsnice  
(sek/voz)

77,78

Nivo usluge 
raskrsnice F
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znatno manja nego na klasičnim raskr-
snicama. 

Ako se izbor najpovoljnijeg tipa raskrsni-
ce bazira na principima održive saobra-
ćajne sigurnosti dolazimo do zaključka 
da su jednotračni rotori i turbo rotori 
najsigurniji tipovi raskrsnica.

Ipak da bi se odabrala optimalna forma 
raskrsnice koja garantuje visok nivo 
saobraćajne sigurnosti, potrebno je sva 
potencijalna rješenja raskrsnica proci-
jeniti i uporediti na osnovu odabranih 
kriterija za izbor tipa raskrsnice. 

Izbor najpovoljnijeg tipa raskrsnice bi 
trebao biti obavezni dio procesa pro-
jektovanja raskrsnica propisan smjer-
nicama i pravilnikom za projektovanje. 
Neophodno je utvrditi jasne procedure 
za analizu saobraćajnih tokova teme-
ljene na domaćim i međunarodnim 
istraživanjima.
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Višekriterijumsko vrednovanje  
i izbor korodora autoputa  
Kragujevac - Mrčajevci

Multi-criteria assessment and 
selection of the motorway corridor 
Kragujevac - Mrčajevci 

Višekriterijumsko odlučivanje predstavlja proces donošenja odluka, odnosno izbor optimalne alternative iz skupa 

alternativa, u slučaju postojanja više kriterijuma koji su često međusobno konfliktni. Izuzetan značaj višekriterijumskog 

vrednovanja posebno je prisutan prilikom novogradnje putne mreže, gde se na nivou Generalnog projekta mora doneti 

odluka o usvajanju i izboru optimalnog koridora. Cilj ovog rada je prikaz inovativnog postupka i osnovnih rezultata 

primene višekriterijumskog vrednovanja u okviru Generalnog projekta izgradnje državnog puta IA reda od Kragujevca 

do veze sa državnim putem IA-A5 (E-761) u Mrčajevcima. U navedenom projektu detaljno su razrađene dve varijante 

- SEVER i JUG, a za relativno rangiranje projektnih varijanti izabrana je „Promethee“ metoda. Na osnovu definisanih 

glavnih ciljeva izgradnje  autoputa kreirano je 5 osnovnih grupa kriterijuma, iz kojih je proizašlo ukupno 19 kriterijuma 

višekriterijumskog vrednovanja. Nakon detaljne analize i kvantifikacije kriterijuma, u sledećem koraku pristupljeno je 

određivanju težine različitih kriterijuma, što predstavlja najosetljiviji deo višekriterijumskog vrednovanja. Za rešenje 

problema određivanja relativne važnosti krietijuma odabrana je metoda Rejtinga (ekspertkog ocenjivanja) primenom 

elektronske ankete u kojoj je učestvovalo 50 eksperata građevinske, saobraćajne, arhitektonske struke i prostornih 

planera. Od 19 kriterijuma višekriterijumskog vrednovanja varijanta SEVER ima prednost po 9 kriterijuma, varijanta 

JUG ima prednost po 7 kriterijuma, a po 3 kriterijuma varijante su iste. Primenom navedene procedure dobijeni su 

jednoznačni rezultati i po metodi Promethee I i po metodi Promethee II koji daju prednost varijanti SEVER.

Multi-criteria decision-making represents a decision-making process, i.e. selection of the optimal alternative from a set 

of alternatives in case of multiple criteria, which are often conflicting. Multi-criteria assessment is extremely significant in 

case of constructing new road networks, when the decision regarding the adoption and selection of the optimal corridor 

has to be made at the level of the Conceptual Design. The aim of this paper is to present an innovative approach and 

basic results of applying multi-criteria assessment within the Conceptual Design of constructing the class IA state road 

from Kragujevac to the connection with the state road IA-A5 (E-761) in Mrčajevci.  The mentioned project includes a 

detailed consideration of two variants – NORTH and SOUTH. The “Promethee” method was selected for relative ranking 

of the design variants. On the basis of the defined main objectives of the motorway construction, five main groups of 

criteria were created, which yielded the total of 19 criteria of multi-criteria assessment. Following a detailed analysis 

and quantification of the criteria, the following step involved determining the weights of the different criteria, which is 

the most sensitive part of multi-criteria assessment. The Rating method (expert evaluation) was selected for solving the 

problem of determining the relative importance of the criteria. This method was conducted by means of an electronic 

survey which included 50 experts from the field of construction engineering, traffic engineering, architecture and spatial 

planning.  Out of the 19 criteria of multi-criteria assessment, the NORTH variant had the advantage according to 9 

criteria; the SOUTH variant had the advantage according to 7 criteria, while the variants were the same according to 3 

criteria. The application of the mentioned procedure provided unambiguous results. Both Promethee I and Promethee II 

methods favoured the NORTH variant.

Višekriterijumsko vrednovanje, Promethee metoda, generalni projekat, optimalni koridor
Multi-Criteria Assessment, Promethee method, Conceptual Design, optimal corridor

Prof. dr Vladan Tubić

Ass. Nemanja Stepanović, MSc

Univerzitet u Beogradu – Saobraćajni fakultet, Beograd
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1. Uvod

Višekriterijumsko odlučivanje predstav-
lja proces donošenja odluka, odnosno 
izbor optimalne alternative iz skupa 
alternativa, u slučaju postojanja više 
kriterijuma koji su često međusobno 
konfliktni [1, 2].

Proces kreiranja planerskih i projektnih 
rešenja predstavlјa u suštini osmišlјa-
vanje realnih koridora – trasa sa takvim 
tehničko-eksploatacionim karakteristi-
kama koje će efikasno zadovolјiti sve 
funkcionalne zahteve saobraćaja na 
nivou postavlјenih cilјeva, uz poštovanje 
iskazanih ograničenja. Proces kreiranja 
projektnih rešenja putne mreže, po-
jednostavlјeno posmatrano, temelјi se 
na balansiranju potražnje (tj. zahteva 
saobraćaja), cilјeva i ograničenja sa 
jedne strane i ponude iskazane u krei-
ranju (egzistiranju) realnih rešenja sa 
druge strane. Ovo balansiranje realizuje 
se kroz odgovarajuća projektna rešenja 
na odgovarajućim podlogama koje su 
oslonjene na opšti nivo saznanja iz više 
naučnih disciplina, intuiciju i kreativne 
sposobnosti stručnog tima. Kada je 
reč o novogradnji putne mreže. javlјaju 
se značajni, ne samo posredni, efekti 
koje je veoma teško analitički obraditi 
i transformisati na zajednički imenitelј 
(novčanu jedinicu), ali i cilјevi i kriteri-
jumi subjektivne prirode vezani kako za 
donosioca odluke, tako i za kompletno 
okruženje. Očigledno je da se ocene 
efekata koji se ne mogu meriti, a dolaze 
sa pojedinim projektnim rešenjima 
putne mreže (kao što su kvalitet života, 
estetska vrednost, zagađenje prirodne 
sredine, vanredne prilike, itd.) kod ra-
zličitih grupa lјudi mogu veoma razliko-
vati. Nјihovo prevođenje na zajedničke 
imenitelјe praktično je nemoguće. Kao 
logično i jedino moguće u ovakvim si-
tuacijama nameće se primena nekih od 
metoda višekriterijumskog vrednovanja.

Odluke u realnom svetu najčešće se 
donose u prisustvu kriterijuma koji su vi-
šestruki, a po svojoj prirodi međusobno 
konfliktni i izraženi u različitim jedinica-
ma mere. Višekriterijumsko vrednovanje 
(VKV) podrazumeva donošenje odluka 
u slučajevima kada postoje višestruki i 
međusobno konfliktni kriterijumi. Krite-
rijumi predstavlјaju standarde rasuđi-
vanja ili pravila koja se poštuju prilikom 
ocena prihvatlјivosti.

Cilj ovog rada je prikaz inovativnog 
postupka i osnovnih rezultata primene 
višekriterijumskog vrednovanja u okviru 
Generalnog projekta izgradnje državnog 
puta IA reda od Kragujevca do veze sa 
državnim putem IA-A5 (E-761) u Mrča-
jevcima [3, 4].

2. Metodologija

U navedenom projektu detaljno su ra-
zrađene dve varijante - SEVER i JUG. Re-
alizacija (izgradnja i eksploatacija) svake 
od analiziranih varijanti  imaće  za posle-
dicu niz direktnih i indirektnih, pozitivnih 
i negativnih efekata. Svrha primene 
višekriterijumskog vrednovanja je da se 
najznačajniji efekti identifikuju za svaku 
od varijanti, upotrebe kao kriterijumi 
vrednovanja sa cilјem minimiziranja 
negativnih i maksimiziranja pozitivnih 
efekata, i na osnovu primene izabrane 
metode izvrši poređenje i rangiranje 
varijanti i konačno odabere prihvatlјi-
vija varijanta koridora autoputa koja 
će se koristi u dalјim koracima razrade 
studijsko-tehničke dokumentacije. Za 
relativno rangiranje projektnih varijanti 
izabrana je „Promethee“ metoda.

2.1. Izbor kriterijuma vrednovanja

U najznačajnije cilјeve izgradnje 
autoputa Kragujevac - Mrčajevci 
spadaju:

 ↗ Unapređenje Nivoa Usluge za 

prognozirane daljinske i izvorno 
ciljne saobraćajne tokove 
na putnoj mreži u koridoru 
planiranog autoputa.

 ↗ Pobolјšanje nivoa bezbednosti 
saobraćaja za prognozirane 
saobraćajne tokove na putnoj 
mreži u koridoru planiranog 
autoputa.

 ↗ Smanjenje eksploatacionih 
troškova korisnika za 
prognozirane saobraćajne tokove 
na putnoj mreži u koridoru 
planiranog autoputa.

 ↗ Omogućavanje optimalne 
opsluženosti visoko kapacitivnom 

i kvalitetnom saobraćajnicom 
postojećih naselјa, funkcionalnih 
celina i putne mreže.

 ↗ Maksimalno očuvanje životne 
sredine u koridoru planiranog 
autoputa.

 ↗ Omogućavanje bržeg razvoja 
gravitacionog područja.

Iz napred nabrojanih cilјeva detalјnom 
analizom svih specifičnosti projektnih 
varijanti izabrano je 5 osnovnih grupa 
kriterijuma, iz kojih sledi ukupno 19 
kriterijuma na kojima se zasniva višekri-
terijumsko vrednovanje (Tabela 1).

A. Prostorno urbanističke karakteristike varijanti
A.1 Konfliktnost varijanti sa drugim infrstrukturnim sisitemima

A.2 Karakterstike varijanti sa aspekta rušenja  zgrada i drugih objekata

A.3 Konfliktnost varijanti sa aspekta odnosa prema drugim urbanim aglomeracijama (centrima, 
gradovima i naseljima) 

B. Karakteristike zaštite i očuvanja životne sredine
B.4 Karakterstike varijanti sa aspekta emisije buke  

B.5 Karakterstike varijanti sa aspekta emisije aerozagađenja

B.6 Karakterstike varijanti sa obzirom na uzurpiranje poljoprivrednih i šumskih površina (ha)

B.7 Karakterstike varijanti sa obzirom na rizik od uništavanja ili degradacije kulturnih i istorijskih 
vrednosti

B.8 Ugroženost postojećih slivova i slivnih područja

V. Tehničke karakteristike
V.9 Dužina (km)  

V.10 Krivinska karakteristika  

V.11 Zastupljenost većih objekata, mostova, tunela i vijadukata (ukupan broj i dužina) 

V.12 Karakteristike sa aspekta visinskog pružanja trase i izgubljenih visina - uspon+pad (m)  

V.13 Geotehnički uslovi  

G. Saobraćajno eksploatacione karakteristike
G.14  Transportni rad (voz/km)  

G.15  Vreme putovanja (min)

G.16  Bezbednost saobraćaja

D. Ekonomske karakteristike varijanti
D.17  Troškovi realizacije projekta (€)  

D.18  Troškovi održavanja autoputa (€)  

D.19  Troškovi korisnika (eksploatacije + vpp) (€)  

→ Tabela 1:  
Kriterijumi  

višekriterijumskog 
vrednovanja  
razmatranih  

varijanti
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2.2. Utvrđivanje veličina izabranih 
kriterijuma

Vrednosti pokazatelјa preuzete su iz 
odgovarajućih elaborata i Projektne 
dokumentacije Generalnog projekta 
izgradnje državnog puta IA reda od 
Kragujevca do veze sa državnim putem 
IA–A5 (E-761) u Mrčajevcima. Na bazi 
kvantitativnih i kvalitativnih vrednosti 
19 izabranih pokazatelјa, moguće je 
sprovesti rangiranje projektnih varijanti 
po izabranoj metodi višekriterijumskog 
vrednovanja - metodom „Promethee”. U 
Tabeli 2 sumarno su prikazane vredno-
sti pokazatelјa (kriterijuma) u različitim 
dimenzijama, tzv. BAZNA MATRICA.

Ako je kriterijum sa oznakom maksi-
muma onda je varijanta u prednosti 
ako po tom kriterijumu ima veću 
vrednost, a ako je oznaka minimum 
onda je varijanta u prednosti ako po 
tom kriterijumu uzima manju vrednost. 
 
Od 19 kriterijuma višekriterijumskog 
vrednovanja varijanta SEVER ima 
prednost po 9 kriterijuma, varijanta JUG 
ima prednost po 7 kriterijuma, a po 3 
kriterijuma varijante su iste.

2.3. Određivanje težina 
kriterijuma

Jedna od bitnih karakteristika višekrite-
rijumskog vrednovanja je da kriterijumi 
ne moraju imati istu važnost. Određiva-
nje važnosti kriterijuma je subjektivna 
radnja u kojoj se interpretira sistem 
vrednosti u konkretnom zadatku višekri-
terijumskog vrednovanja. Većini metoda 
višekriterijumskog vrednovanja (AHP, 
SAW, TOPSIS, Promethee, ELECTRE) 
najslabija i najosetlјivija tačka upravo je 
problem određivanja težina kriterijuma. 
Poseban problem u određivanju težine 
kriterijuma predstavlјaju lingvističe 
ocene kriterijuma - npr. „srednje važan“ 
ili „manje važan“. Jedna opšte prihvaće-
na skala za konverziju lingvističkih iskaza 
u numeričke vrednosti pri poređenju 
važnosti kriterijuma predložena pre 
dve decenije od strane Satija (Saaty). 
U predmetnom projektu korišćena je 

anketa eksperata različitih specijalnosti 
i  Metoda rejtinga (rangiranja) za odre-
đivanje relativnih težina kriterijuma, 
kao vrlo pogodne procedure shodno 
kompleksnosti problema poređenja va-
rijanti autoputa Kragujevac – Mrčajevci. 
Ova metoda se zasniva na principu da 
anketirani eksperti svoj (subjektivni) 
stav o relativnoj važnosti kriterijuma 
izraze numerički u unapred definisanoj 
skali. U konkretnom slučaju skala je bila 
u rasponu od 1 (minmalna ocena) do 5 
(maksimalna ocena), a sprovedena je 
elektronska anketa 50 eksperata gra-
đevinske, saobraćajne, arhitektonske 
struke i prostornih planera. Broj validnih 
odgovora bio je veoma zadovolјavajući i 
iznosi 40 (80%), a srednja vrednost do-
bijenih rezultata prikazana je u Tabeli 3.

Pokazatelj/Kriterijum

Varijanta autoputa
SEVER JUG

Izračunate vrednosti pokazatelja

A.1 min. 65 90

A.2 min. 50 56

A.3 min. 50 60

B.4 min. 65 55

B.5 min. 60 75

B.6 min. 65 65

B.7 min. 50 50

B.8 min. 55 70

V.9 min. 36,601 34,859

V.10 min. 52,094 45,784

V.11 min. 55 80

V.12 min. 65 65

V.13 min. 70 60

G.14 max. 7644220 7612151

G.15 min. 22,598 21,183

G.16 min. 26,96 29,62

D.17 min. 233.483.350 318.055.092

D.18 min. 621.716   592.909   

D.19 min. 42.799.668 40.408.097

→ Tabela 2:  
Prikaz pokazatelјa/

kriterijuma po 
varijantama –  

Bazna matrica

→ Tabela 3:  
Izvorni rezultati 

ankete eksperata

→ Tabela 4:  
Relativne težine 

kriterijuma

Red.br 

GRUPA KRITERIJUMA

A.  Prostorno 
urbanističke 

karakteristike 
varijanti

B. Karakteri-
stike zaštite 
i očuvanja 

životne 
sredine

V.  Tehničke 
karakteri-

stike

G.  Saobraćajno 
eksploatacione 
karakteristike

D.  Ekonomske 
karakteristike 

varijanti

Rang kriterijuma (1,00 – 5,00)
SREDNJA 

VREDNOST 3,248 3,578 3,897 4,198 4,134

Oznaka 
krite-
rijuma

KRITERIJUM
Oznaka 
težina 

kriterijuma
Wi 

Eksperti

A. Prostorno urbanističke karakteristike varijanti                                         0,17

A.1 Konfliktnost varijanti sa drugim infrstrukturnim 
sisitemima W 1 0,06

A.2  Karakterstike varijanti sa aspekta rušenja  zgrada i 
drugih objekata W 2 0,05

A.3  
Konfliktnost varijanti sa aspekta odnosa prema drugim 
urbanim aglomeracijama (centrima, gradovima i 
naseljima) 

W 3 0,06
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4. Zaključak

Posmatrajući najznačajnije cilјeve 
izgradnje autoputa Kragujevac – Mrča-
jevci, od kojih su pojedini kontradiktorni, 
proizašao je izbor 19 kriterijuma vred-
novanja. Težina kriterijuma određena 
je sprovođenjem elektronske ankete 
50 eksperata specijalnosti koje su 
uže stručno vezane za problem koji je 
trebalo rešiti. 

Za relativno rangiranje varijanti prime-
njena je »Promethee I i II« metoda, a 
rezultati su dobijeni upotrebom softvera 
Visual Promethee - Business Edition 
Version 1.4.0.0., uz sprovednu kalibra-
ciju na lokalne uslove.   

Dobijeni rezultati pokazuju jednoznač-
nost i po Metodi Promethee I i Metodi 
Promethee II, uz redosled projektovanih 
varijanti autoputa Kgragujevac – Mrča-
jevci je :

I SEVERNA VARIJANTA

II JUŽNA VARIJANTA

Rezultati po obe metode su jednoznačni 
i daju prednost varijanti SEVER. Detalјni-
ja analiza rezultata po flow (+), flow (-) i 
konačno netto flow ukazuje na prednost 

navedene varijante, ali ne i sa razlikom 
koja je dominantna. Od 19 kriterijuma 
višekriterijumskog vrednovanja varijan-
ta SEVER ima prednost po 9 kriterijuma, 
varijanta JUG ima prednost po 7 kriteri-
juma, a po 3 kriterijuma varijante su iste.

Ono što je autorski tim navelo na dodatne 
analize i opreznost je činjenica da je po 
2 od 3 kriterijuma iz grupe ekonomskih 
kriterijuma, prednost na strani JuŽNE 
varijante i to po troškovima korisnika 
i troškovima održavanja. Naravno po 
investicionim troškovima prednost ima 
SEVERNA varijanta. 

Na osnovu dodatnih analiza I rezultata 
ekonomskog vrednovanja, koji su se 
slagali sa rezultatima višekriterijumskog 
vrednovanja, konačan zaklјučak spro-
vedenih analiza kroz primenu metoda 
vrednovanja je da je za varijantu SEVER 
autoputa Kgragujevac – Mrčajevci 
potrebno nastaviti razradu tehničke 
dokumentacije na sledećem nivou.

Oznaka 
krite-
rijuma

KRITERIJUM
Oznaka 
težina 

kriterijuma
Wi 

Eksperti

B. Karakteristike zaštite i očuvanja životne sredine                                     0,19
B.4 Karakterstike varijanti sa aspekta emisije buke  W 4 0,04

B.5 Karakterstike varijanti sa aspekta emisije aerozagađenja W 5 0,04

B.6 Karakterstike varijanti sa obzirom na uzurpi-ranje 
poljoprivrednih i šumskih površina (ha) W 6 0,03

B.7 Karakterstike varijanti sa obzirom na rizik od uništavanja 
ili degradacije kulturnih i istorijskih vrednosti W 7 0,04

B.8 Ugroženost postojećih slivova i sl. područja W 8 0,04

V. Tehničke karakteristike                                                                                      0,20
V.9  Dužina (km)  W 9 0,04

V.10  Krivinska karakteristika  W 10 0,04

V.11  Zastupljenost većih objekata, mostova,tunela i 
vijadukata (ukupan broj i dužina) W 11 0,04

V.12  Karakteristike sa aspekta visinskog pružanja trase i 
izgubljenih visina - uspon+pad (m)  W 12 0,04

V.13  Geotehnički uslovi  W 13 0,04

G. Saobraćajno eksploatacione karakteristike                                                0,22
G.14  Transportni rad (voz/km)  W 14 0,07

G.15  Vreme putovanja (min) W 15 0,07

G.16  Bezbednost saobraćaja W 16 0,08

D. Ekonomske karakteristike varijanti                                                                 0,22
D.17  Troškovi realizacije projekta (€)  W 17 0,10

D.18  Troškovi održavanja autoputa (€)  W 18 0,06

D.19  Troškovi korisnika (eksploatacije + vpp) (€)  W 19 0,06

3. Rezultati vrednovanja 
 
3.1. Rangiranje varijanti autoputa 
po metodi »Promethee I i II«

U nastavku su prikazani sumarni rezul-
tati po metodi „Promethee” koja je ko-
rišćena za višekriterijumsko rangiranje 
navedenih varijanti [3, 4]. U Tabeli 5 i 

RANG VARIJANTA 
AUTOPUTA flow (+) flow (-) netto flow

I SEVER 0.4800 0.4100 0.0700

II JUG 0.4100 0.4800 -0.0700

na Slici 1 prikazani su izlazni rezultati 
višekriterijumskog vrednovanja u li-
cenciranom softveru Visual Promethee 
- Business Edition Version 1.4.0.0.

Rezultati su jednoznačni i po Metodi 
Promethe I i Metodi Promethe II. 
Redosled projektovanih varijanti 
autoputa Kgragujevac – Mrčajevci je:

→ Tabela 5:  
Rezultati 

višekriterijumskog 
vrednovanja

→ Slika 1:  
Promethee I  - 

parcijalno rangiranje 
(levo) i  

Promethee II  - 
kompletno rangiranje 

(desno)

I Severna varijanta 
II Južna vaijanta
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Značaj plana upravljanja saobraćajem 
za sigurnost u saobraćaju

Importance traffic management plan 
for traffic safety

U radu je dat prikaz plana upravljanja saobraćajem u toku izvođenja radova sa aspekta 
sigurnosti saobraćaja. U radu će biti predstavljeni svi potrebni elementi koje je neophodno 
uraditi u vidu studijske dokumentacije, a koja će u sebi sadržavati elemente regulacije 
javnog saobraćaja u toku izvođenja radova, elemente kretanja u okvirima gradilišta, 
elemente pristupa gradilištu, te procedure i kontrolne liste za svakodnevnu provjeru svih 
elemenata plana upravljanja saobraćajem.

The paper presents the traffic management plan during the execution of works from the 
aspect of traffic safety. All necessary elements that need to be done in the form of study 
documentation will be presented, which will include elements of public traffic regulation 
during the works, elements of movement within the construction site, elements of access 
to the construction site, and procedures and checklists for daily verification of all plan 
elements. traffic management.

Plan upravljanja saobraćajem, Sigurnost
Traffic Management Plan, Safety
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1. Uvod

Svrha PUS - Plana upravljanja saobraća-
jem (TMP Traffic Management Plan) je 
studijsko istraživački projekt koji pruža 
okvir koji opisuje kako izvođač radova 
upravlja saobraćajnim aspektima tokom 
izgradnje infrastrukturnih objekata, kako 
na zauzetosti i regulaciji saobraćaja na 
javnim površinama tako i na gradilištu. 
Plan upravljanja saobraćajem treba da 
osigura i obuhvati sljedeće:

 ↗ Sigurnost svih učesnika građenja 
kako u unutar tako i u okolini 
gradilišta.

 ↗ Sigurnost svih kolizija između 
gradilišnog i javnog saobraćaja.

 ↗ Procjeniti rizik i poduzeti mjere u 
smanjenju rizika od eventualnih 
ozljeda korisnika javnog 
saobraćaja i osoblja sa gradišta.

 ↗ Minimizirati zastoje u saobraćaju i 
probleme u saobraćaju.

Plan upravljanja saobraćajem treba 
opisati i istražiti saobraćajno uređenje, 
regulisanje i opremanje, odnosno 
uređenje, regulisanje i  opremanje 
privremenom saobraćajnom signaliza-
cijom i ostalom opremom svih javnih 
saobraćajnih površina (cesta, parkinga, 
trotoara, biciklističkih i drugih javnih 
površina) koje se nalaze u koliziji sa 
građevinskim aktivnostima u toku izvo-
đenja radova.

Cilj Plan upravljanja saobraćajem i 
opremanja saobraćajnih površina pri-
vremenom vertikalnom i horizontalnom 
signalizacijom je povećanje sigurnosti, 
komfora puta i udobnosti vožnje, uz 
lako vođenje i regulisanje saobraćajnih 
tokova na putu za vrijeme i u toku iz-
gradnje, te sigurnost pristupnih puteva 
gradilištu i sigurnost kretanja vozila i 
ljudi u okvirima gradilišta.

Primjenom konkretnih i efikasnih sao-
braćajno-tehničkih mjera koje trebaju 
biti predviđene Planom upravljanja sa-
obraćajem ostvaruje se njegov osnovni 
cilj, koji podrazumijeva:

 ↗ Sigurno odvijanje saobraćaja u 
zoni izvođenja radova;

 ↗ Sigurnu i neometanu realizaciju 
radova na gradilištu i

 ↗ Zadovoljavajući nivo usluge na 
prilazu i u zoni izvođenja radova.

Najčešće ne postoje tipska rješenja 
kako kod uređenja i regulisanja javnog 
saobraćaja u okolini gradilišta tako ne 
postoje tipska rješenja za sigurnost pri-
laznih puteva i puteva unutar gradilišta. 
Iz tih razloga je potrebno uraditi na-
mjenski Plan upravljanja saobraćajem 
za svaki infrastrukturni projekt.

Također treba razlikovati izradu studije 
„Plan upravljanja saobracajem (PUS/
TMP) od „Elaborata privremene sa-
obraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja 
radova“, kao i od „Elaborata-Plana 
regulacije/kontrole saobraćaja“ (TCP - 
Traffic Control Plan).

2. Pregled zakonskog okvira 
za oblast saobraćajne 
infrastrukture u bih pri 
izradi plana upravljanja 
saobraćajem (TMP)

Osnovni saobraćajno-tehnički legisla-
tivni okvir u BIH i EU norme koje su na 
raspolaganju prilikom izrade saobraćaj-
nih projekata su:

 ↗ Zakon o osnovama sigurnosti 
saobraćaja na putevima u Bosni i 
Hercegovini  (Sl. Glasnik BiH broj: 
06/06, 75/06, 44/07, 84/09, 
48/10, 18/13))

 ↗ Pravilnik o saobraćajnim 

znakovima i signalizaciji na 
cestama, načinu obilježavanja 
radova i prepreka na cesti i 
znakovima koje učesnicima u 
saobraćaju daje ovlašćena osoba, 
(Sl. Glasnik BiH br. 16/07).

 ↗ Pravilnik o dimenzijama, ukupnoj 
masi i osovinskom opterećenju, 
o uređajima i opremi koju 
moraju imati vozila i o osnovnim 
uvjetima koje moraju ispunjavati 
uređaji i oprema u saobraćaju 
na putevima, (Sl. Glasnik BiH br. 
16/07).

 ↗ Pravilnik o osnovnim uvjetima 
koje javne ceste, njihovi elementi 
i objekti na njima moraju 
ispunjavati sa aspekta sigurnosti 
saobraćaja“ (Službeni glasnik 
BiH“, br.13/07),

 ↗ Pravilnik o vođenju evidencije o 
javnim putevima i objektima na 
njima, (Sl. Glasnik BiH br. 16/07).

 ↗ Zakon o cestama FBiH (Službene 
novine FBiH broj 12/10, 16/10 I 
66/13 57/15),

 ↗ Pravilnik o održavanju javnih 
cesta, (Sl. novine F BiH broj: 
57/15).

 ↗ Uredba o uređenju gradilišta, 
obaveznoj dokumentaciji na 
gradilištu i sudionicima u 
građenju, (Sl. novine F BiH broj: 
48/03).

 ↗ Smjernice za projektovanje, 
građenje, održavanje i nadzor na 
putevima, Sarajevo/Banja Luka iz 
2005.,

 ↗ Set uputa za projektovanje, 
nabavku, ugradnju i održavanje 
elemenata, objekata ili dijelova 
objekata na autocesti, JP 
Autoceste FBiH, Mostar 2012.

 ↗ BAS 1050 2014_Tehnički uslovi,

 ↗ BAS 1051 2014_ Znakovi 
opasnosti,

 ↗ BAS 1052 2014_Znakovi izričitih 
naredbi,

 ↗ BAS 1053 2014_ Znakovi 
obavještenja,

 ↗ BAS 1054 2014_Znakovi za 
vođenje saobraćaja

 ↗ BAS 1055 2014_ Dopunske 
table.

3. Legislativa o sigurnosti 
saobraćaja na javnim 
površina u/i oko gradilišta

Shodno Zakonu o izmjenama i 
dopunama Zakona o osnovama sigur-
nosti saobraćaja na putevima u Bosni 
i Hercegovini (Službene novine BiH, 
broj 8/17, u daljem tekstu: ZOBS), sva 
preduzeća koja izvode radove na putu 
obavezna su uraditi Elaborat regulacije 
saobraćaja u toku izvođenja radova, a 
koji mora biti urađen od stručnog tijela 
saobraćajne struke. Za nepoštovanje 
navedene zakonske odredbe ZOBS-a, 
predviđena je kaznena odredba u 
rasponu od 500 do 5.000 KM. Također, 
u Zakonu o cestama FBiH (Službene 
novine FBiH broj 12/10, 16/10 i 66/13) 
navodi se potreba uspostave privreme-
ne saobraćajne signalizacije, odnosno 
tehnička regulacija saobraćaja na način 
da se garantira sigurnost saobraćaja i 
izvođača radova uz najmanje ometanje 
saobraćajnih tokova za svaki zahvat na 
javnoj cesti, pri izvođenju radova održa-
vanja ili drugih radova pod saobraćajem. 
Za nepoštovanje navedene zakonske 
odredbe prema Zakonu o cestama 
FBiH, predviđena je kaznena odredba u 
rasponu od 1.000,00 KM do 10.000,00 
KM. Uvođenjem ovog Člana u ZOBS-a 
BIH, i postojeće odredbe u Zakonu o 
cestama FBiH, daje se pravo i policiji i in-
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spekciji da pregleda radove koji se izvode 
na javnom putu i zatraži Elaborat regula-
cije saobraćaja u toku izvođenja radova. 
 
Prilog 1 Izvod iz ZOBS-a:  Član 20. (1) 
Preduzeća i drugi subjekti koji izvode 
radove na javnom putu dužni su prije 
početka izvođenja radova postaviti 
privremenu saobraćajnu signalizaciju 
i osigurati mjesto na kojem se radovi 
izvode, održavati saobraćajnu signaliza-
ciju tokom izvođenja radova, za vrijeme 
trajanja radova organizirati siguran 
saobraćaj na mjestu izvođenja radova, 
te  poslije završetka radova ukloniti 
s javnog puta ostatke materijala, 
sredstva za rad, privremenu saobra-
ćajnu signalizaciju i druge predmete 
koje su postavili za vrijeme izvođenja 
radova. (2) Saobraćajna signalizacija 
i oprema puta postavlja se na osnovu 
Elaborata saobraćajne signalizacije i 
opreme puta, ako je riječ o saobraćajnoj 
signalizaciji i opremi puta namije-
njenoj označavanju radova na putu.“ 
 
Član 234. (Kaznena odredba): 
Novčanom kaznom u iznosu od 500,00 
KM do 5.000,00 KM kaznit će se za 
prekršaj preduzeće ili drugo pravno 
lice ako ne postupi prema odredbama 
člana 20. Za prekršaj kaznit će se 
novčanom kaznom u iznosu od 500,00 
KM do 1.000,00 KM i fizičko lice koje 
samostalno obavlja djelatnost. Za 
prekršaj kaznit će se novčanom kaznom 
u iznosu od 100,00 KM do 300,00 
KM i odgovorna osoba u preduzeću, 
drugom pravnom licu ili drugom organu. 
 
Član 22.(1) U slučaju prekida ili ugroža-
vanja saobraćaja na javnom putu zbog 
nanosa, odrona ili klizanja terena ili 
drugih uzroka, kao i u slučaju oštećenja 
kolovoza koja u većoj mjeri ugrožavaju 
sigurnost saobraćaja, nadležna institu-
cija koja upravlja putevima odmah po 

saznanju na uočenoj lokaciji organizira 
postavljanje privremene saobraćajne 
signalizacije, te preduzima mjere za 
otklanjanje smetnji i uspostavljanje 
sigurnog saobraćaja. (2) U slučaju 
događaja iz stava (1) ovog člana, sa-
obraćajna signalizacija postavlja se 
u skladu  sa odredbama  Pravilnika o 
saobraćajnim znakovima i signaliza-
ciji na putevima, načinu obilježavanja 
radova i prepreka na putu i znakovima 
koje učesnicima u saobraćaju daje 
ovlašteno lice, ako ne postoje uslovi u 
pogledu vremena izrade Elaborata sa-
obraćajne signalizacije i opreme puta.“ 
 
Prilog 2: Izvod iz Zakon o cestama F 
BiH (Službene novine FBiH broj 12/10, 
16/10 i 66/13: Član 77. „Za svaki 
zahvat na javnoj cesti, pri izvođenju 
radova održavanja ili drugih radova pod 
saobraćajem moraju se postaviti odgo-
varajući privremeni saobraćajni znakovi, 
odnosno provesti tehnička regulacija 
saobraćaja na način da se garantira si-
gurnost saobraćaja i izvođača radova uz 
najmanje ometanje saobraćajnih tokova. 
Tehničkom regulacijom iz stava 1. ovog 
člana mora se osigurati pravovremena 
uočljivost zapreka i drugih barijera na 
javnoj cesti danju u vrijeme nedovoljne 
vidljivosti i noću, postavljanjem odgova-
rajućih treptavih narandžastih svjetala ili 
drugih adekvatnih tehničkih pomagala. 
Radovi na javnim cestama, naročito na 
kolovozima, osim neodložnih radova 
na otklanjanju nedostataka koji nepo-
sredno ugrožavaju sigurnost saobraćaja 
moraju se, po pravilu, planirati i izvoditi 
u danima kada je saobraćajni tok 
slabijeg intenziteta, a izričito ne u dane 
vikenda, praznika i pojačanog saobra-
ćaja zbog turističkih putovanja. Odmah 
po završetku radova na javnoj cesti sva 
privremena saobraćajna signalizacija 
i oprema mora biti uklonjena i istovre-
meno postavljena trajna saobraćajna 

i ostala signalizacija i oprema u skladu 
sa saobraćajnim projektom. Odobrenje 
za izmjenu režima saobraćaja izdaje 
nadležno ministarstvo u skladu sa 
privremenim saobraćajnim projektom.“ 
 
Član 106.: „Novčanom kaznom u iznosu 
od 1.000,00 KM do 10.000,00 KM bit će 
kažnjeno za prekršaj preduzeće za odr-
žavanje cesta ili drugo pravno lice, ako:.... 
14. pri izvođenju radova održavanja, 
sanacije i rekonstrukcije i drugih radova 
na javnoj cesti ne postavi odgovarajuću 
privremenu saobraćajnu signalizaciju 
ili privremenu saobraćajnu signaliza-
ciju ne ukloni po završetku radova iz 
člana 77. ovog Zakona;… Za prekršaj iz 
prethodnog stava novčanom kaznom 
u iznosu od 500,00 KM do 3.000,00 
KM bit će kažnjeno i odgovorno lice u 
preduzeću ili drugom pravnom licu.“ 
 
S hodno Zakonu o građenju, potrebno 
je II. TEHNIČKA SVOJSTVA BITNA ZA 
GRAĐEVINU  Sigurnost: Član 4.Građevi-
na mora biti projektirana i izgrađena na 
način da se postigne sigurnost građevine 
u cijelini, kao i u svakom njenom dijelu 
i elementu. Sigurnost, u smislu ovog 
zakona, jeste sposobnost građevine da 
izdrži sva predviđena djelovanja koja 
se javljaju pri normalnoj upotrebi, te da 
sadrži sva bitna tehnička svojstva tokom 
predviđenog vremena trajanja, a to su:

 ↗ mehanička otpornost i stabilnost,

 ↗ sigurnost u slučaju požara,

 ↗ zaštita od ugrožavanja zdravlja 
ljudi,

 ↗ pristupačnost,

 ↗ zaštita korisnika od ozljeda,

 ↗ zaštita od buke i vibracija,

 ↗ ušteda energije i toplinska zaštita,

 ↗ zaštita od štetnog djelovanja 
okoliša i na okoliš.

Građenjem i korištenjem građevine 
ne smije se ugroziti sigurnost drugih 
građevina, stabilnost tla na okolnom 
zemljištu, saobraćajne površine, 
komunalne i druge instalacije i dr. 
 
VIII. GRADILIŠTE. Uređenje gradilišta. 
Član 46. Gradilište mora biti ograđeno 
radi sprečavanja nekontroliranog 
pristupa ljudi na gradilište. Na gradilištu 
koje se proteže na velikim prostranstvi-
ma (željezničke pruge, ceste, dalekovodi 
i sl.) dijelovi gradilišta koji se ne mogu 
ograditi moraju biti zaštićeni određenim 
prometnim znakovima ili označeni 
na drugi način. Uz javno-saobraćajne 
površine zabranjeno je ograđivati gra-
dilište bodljikavom žicom ili na drugi 
način koji bi mogao ugrožavati prola-
znike. Na gradskim područjima može se 
odrediti poseban vanjski izgled ograde. 
Gradilište mora imati na vidnom mjestu 
istaknutu ploču sa svim relevantnim 
podacima o građevini i sudionicima 
u građenju (naziv investitora, naziv 
izvođača radova, naziv projektanta, 
naziv i vrstu građevine koja se gradi, 
vrijeme početka i završetka radova). 
Investitor ili izvođač dužan je za privre-
meno zauzimanje susjednog, odnosno 
obližnjeg zemljišta za potrebe gradilišta 
pribaviti saglasnost vlasnika ili korisnika 
tog zemljišta. Za privremeno zauzimanje 
javnih saobraćajnih površina za potrebe 
gradilišta investitor ili izvođač dužan je 
pribaviti odobrenje nadležne općinske 
službe uprave, odnosno pravnog lica 
određenog posebnim zakonom. Izgra-
đene privremene građevine i postavlje-
na oprema gradilišta moraju biti stabilni 
i odgovarati propisanim uvjetima zaštite 
od požara i eksplozije, zaštite na radu i 
svim drugim mjerama zaštite zdravlja 
ljudi i okoliša. Prije izdavanja upotreb-
ne dozvole sve privremene građevine 
izgrađene u okviru pripremnih radova, 
oprema gradilišta, neutrošeni građevin-
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ski i drugi materijal, otpad i sl. moraju 
biti uklonjeni, a zemljište na području 
gradilišta, kao i na prilazu gradilištu 
dovedeno u uredno stanje, u skladu 
sa uvjetima utvrđenim u urbanističkoj 
saglasnosti i odobrenju za građenje.

Dokumentacija na gradilištu. Član 47. 
Izvođač na gradilištu mora imati:

a) rješenje o upisu u sudski 
registar,

b) akt o postavljanju voditelja 
građenja, odnosno voditelja 
pojedinih radova,

c) odobrenje za građenje i glavni 
projekt,

d) ovjerene izvedbene projekte,

e) građevinski dnevnik,

f) građevinsku knjigu,

g) dokaz o ispitivanju i kvaliteti 
ugrađenih materijala, proizvoda 
i opreme u skladu sa čl. 15. i 
16.ovog zakona,

h) elaborat o iskoličenju građevi-
ne izrađen od fizičkog ili pravnog 
lica, registriranog za obavljanje 
geodetske djelatnosti,

i) nacrt organizacije gradilišta.

Član 54. Ako se prilikom tehničkog 
pregleda utvrdi da se nedostaci na 
građevini ne mogu otkloniti ili da postoji 
neotklonjiva opasnost po stabilnost 
građevine, po život ili zdravlje ljudi, 
okoliš, saobraćaj ili susjedne objekte, 
nadležni organ, odnosno služba uprave 
donijet će rješenje o uklanjaju odnosno 
rušenju građevine.  Investitor ili izvođač 
dužan je za privremeno zauzimanje su-
sjednog, odnosno obližnjeg zemljišta za 
potrebe gradilišta pribaviti saglasnost 

vlasnika ili korisnika tog zemljišta. Za 
privremeno zauzimanje javnih saobra-
ćajnih površina za potrebe gradilišta 
investitor ili izvođač dužan je pribaviti 
odobrenje nadležne općinske službe 
uprave, odnosno pravnog lica određe-
nog posebnim zakonom.

Član 74. Kaznom zatvora u trajanju 
od jedne do tri godine kaznit će se 
odgovorno lice u pravnom licu koje ima 
svojstvo investitora ako bez odobrenja 
za građenje pristupi:

 ↗ izgradnji nove građevine,

 ↗ dogradnji postojeće građevine,

 ↗ nadziđavanju nove etaže na 
postojećoj građevini,

 ↗ vršenju drugih zahvata većeg 
obima kojima se može ugroziti 
život i zdravlje ljudi, susjedni 
objekti, sigurnost saobraćaja i dr.

Kaznom zatvora do jedne godine kaznit 
će se fizičko lice za krivična djela iz stava 
1. ovog člana.

3. Posljedice nesigurnosti na 
i oko gradilišta

Uzimajući u obzir ozbiljnost planova 
upravljanja saobraćajem, moramo biti 
svjesni da posljedice nejasnog i „šturog“ 
opisa svih aktivnosti na i oko gradilišta 
mogu ugroziti živote radnika i napraviti 
veliku materijalnu štetu posebno ako 
se rade projekti na i uz cestovnu infra-
strukturu. Na sljedećim fotografijama 
su prikazani samo mali dijelovi koji su 
evidentiranu u BiH i okruženju, a koji 
se mogu dovesti u vezu sa nejasnim 
ili nedovoljno uređenim gradilištima, 
odnosno neadekvatnom upravljanju 
saobraćajem.

→ Slika 1:  
Primjeri negativnih 

posljedica na 
gradilištima
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4. Regulacija saobraćaja u 
toku izvođenja radova (TCP – 
traffic control plan)

Projekat privremene saobraćajne 
signalizacije i opreme za regulisanje 
saobraćaja u toku izvođenja radova  je 
definisani zakonski dokument prema 
domaćem zakonadavstvu koji je neop-
hodno uraditi i opisati.

Potrebno je Projektom privremene 
saobraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja 
radova na lokacijama izvođenja radova 
(cesti ili u blizini ceste) omogućiti ne-
smetano i sigurno odvijanje saobraćaja, 
odnosno, potrebno je tehničkim reguli-
sanjem postaviti cjelokupnu vertikalnu i 
horizontalnu signalizaciju, kao i opremu, 
neophodnu za uspostavljanje adekvat-
nog i sigurnog saobraćaja. Privremeno 
regulisanje saobraćaja je neophodno 
izvršiti u slučaju kada se izvode radovi 
na kolovozu i na površinama uz kolovoz.  
Predviđena privremena saobraćajna 
signalizacija i oprema je uslovljena 
rangom i geometrijskim karakteristika-
ma saobraćajnica na kojima se izvode 
radovi, kao i položajem mikrolokacije 
trenutno izvođenih radova. Na pre-
glednoj karti koja treba da je sastavni 
dio Elaborata - Projekta, i rasporedom 
segmenata rekonstrukcije definisati 
mjesta i faza postavljanja privremene 
saobraćajne signalizacije i opreme. U 
zavisnosti od položaja lokacije izvođenja 
radova projektant treba predložiti ade-
kvatne saobraćajno tehničke mjere za 
odvijanje saobraćaja u toku izvođenja 
radova. 

U okviru Elaborata - Projekta treba 
predložiti tipske saobraćajne situacije, 
prema Pravilniku, ukoliko je to moguće, 
kojima se vrši privremeno regulisanje 
saobraćaja za vrijeme izvođenja radova, 

odnosno primjeniti tipsku privremenu 
saobraćajnu signalizaciju. Prema od-
govorajućim propisima u BiH veoma je 
mali broj tipskih situacija prikazanih u  
Pravilniku i rijetko se može primjeniti 
Tipska regulacija koja je propisana, pa 
se projektuju izmjenjene tipske situacije. 
Prijedlog je da se i naše zakonodavstvo 
ugleda na druge zemlje i „prepiše“ tipske 
situacije koje su usvojene i primjenjive u 
praksi i koje broje oko 100-tinjak tipskih 
situacija, te da izrade Uputstva za  re-
gulisanje saobraćaja u toku izvođenja 
radova na cesti i okolini ceste.

Na narednim fotografijama dat je 
primjer jedne tipske regulacije saobra-
ćaja i jedne karakteristične situacije koju 
je bilo potrebno isprojektovati i uskladiti 
sa predmetnim radovima i geometrijom 
saobraćajnice. Na trećoj fotografiji je 
prikazano adekvatno i veoma jasno 
regulisano gradlište tokom izvođenja 
radova, što je nažalost veoma rijetko na 
našim cestama.

→ Slika 2:  
Primjeri regulacije 

saobraćaja na 
gradilištu

Izvođač radova je obavezan da obez-
bjedi permanentno, besprijekorno 
funkcionisanje kompletne saobraćajne 
signalizacije i opreme obuhvaćene 
projektom, kao i da obavijesti nadležne 
institucije i javnost pomoću sredstava 
javnog informisanja! Nakon završetka 
radova izvođač radova je dužan da 
svu privremenu saobraćajno tehničku 
opremu ukloni sa lokacija na kojima je 
postavljena i postojeću saobraćajnu 
signalizaciju dovede u stanje koje je 
prethodilo izvođenju radova.

Na sljedećim fotografijama je prikazano 
kako ne treba raditi.

 
5. Obavezni sadržaj TMP-a

Priprema detaljnog plana upravljanja 
saobraćajem (TMP) i pravilna imple-
mentacija mjera utvrđenih u odobre-
nom planu od suštinskog su značaja 
za osiguranje sigurnosti svih učesnika 
u saobraćaju, kao i radnika na lokaciji. 
To bi također osiguralo nesmetan rad 
cestovne mreže, kao i gradilišta.

TMP-Plan upravljanja saobraćajem 
uključuje i planove kontrole saobraćaja 
i plan kretanja vozila koji su potrebni 
za planiranje radova s naglaskom na 
smanjenje zastoja i neugodnosti za 
vozače i druge učesnike u saobraćaju 
ili ometanje saobraćaja tokom velikih 

→ Slika 3:  
Primjeri  

neadekvatne  
regulacije  

saobraćaja
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saobraćajnih tokova. Pored navedenog 
TMP treba istražiti i opisati odobrene 
mjere kontrole saobraćaja za sve 
radove koji ometaju slobodno kretanje 
u područjima povezanim sa prisupnim 
i javnim cestama, (parkiralištima, želje-
zničko-cestovnim prijelazima, pješačkih 
prelaza i pristupa, posebno pristupa 
osoba sa invaliditetom i dr.).

TMP treba obuhvatiti pored planova 
kontrole saobraćaja (TCP)/(TGS) i 
planove kretanja vozila (VMP) unutar 
gradilišta i kretanje pješaka kako za gra-
đevinske resurse tako i za širu javnost. 
Svi pristupi vlasništvu na koje utječu 
građevinske aktivnosti bit će također 
identificirani kroz opis u TMP-u.

Studija/Projekat Plana upravljanja 
saobraćajem (TMP) treba sadržavati 
sljedeća poglavlja i opis:

 ↗ na početku TMP mora postojati 
NAPOMENE O DOKUMENTU I 
REVIZIJI i Odobrenju dokumenta 
TMP od strane Izvođača koji 
sprovodi ovaj postupak izrade 
studije

 ↗ da ima DEFINICIJE I 
SKRAĆENICE koji koristi u 
dokumentu TMP.

 ↗ UVOD (svrha i značaj projekta; 
opis lokacija i implementacija 
projekta, obaveze uspostavljanja 
signalizacije obaveze upoznavanja 
javnosti, kontrola saobraćaja na i 
iz gradilišta i dr.) 

 ↗ PRISTUP GRADILIŠTU (sa 
opisom i poglavljima koje 
će sadržavati u ovom dijelu, 
pristupni putevi, nadležnosti, 
privatno i javno vlasništvo, 
privremeni putevi i radovi i dr.))

 ↗ UREĐENJE SAOBRAĆAJA NA 
GRADILIŠTU (kretanja vozila, 
radnika, posjetitelja i dr.) 

 ↗ PLAN KONTROLE SAOBRAĆAJA 
(ovaj dio zamjenjuje po našem 
zakonodavstvu Elaborat 
regulacije saobraćaja u toku 
izvođenja  radova) 

 ↗ USLOVI ZA PRISTUP GRADILIŠTU 
(osoblje i vozila).

 ↗ OBUKA I KOMPETENCIJE 
(osoblja, posjetitelja, sigurnosti 
na i u gradilištu i dr.).

 ↗ KONTROLNE LISTE SIGURNOSTI 
SAOBRAĆAJA (Chek liste 
svakodnevne provjere elemenata, 
kako vanjske tako i unutrašnje 
sigurnosti saobraćaja, potpisane 
i ovjerene od tačno definisanog 
osoblja, koje je izvođač imenovao 
i opisao u prethodnim poglavljima 
i dr.)

6. Zaključak

Plan upravljanja saobraćajem (TMP) kao 
studijski istraživački projekt koji pruža 
okvir koji opisuje kako izvođač radova 
upravlja saobraćajnim aspektima tokom 
izgradnje infrastrukturnih objekata, kako 
na zauzetosti i regulaciji saobraćaja na 
javnim površinama, tako i na gradilištu. 
Plan upravljanja saobraćajem treba da 
osigura i obuhvati sljedeće:

 ↗ Sigurnost svih učesnika građenja 
kako u unutar tako i okolini 
gradilišta.

 ↗ Sigurnost svih kolizija između 
gradilišnog i javnog saobraćaja.

 ↗ Procijeniti rizik i poduzeti mjere u 
smanjenju rizika od eventualnih 
ozljeda korisnika javnog 
saobraćaja i osoblja sa gradišta.

 ↗ Minimizirati zastoje u saobraćaju i 
probleme u saobraćaju.

U narednom periodu potrebno je više 
pažnje posvetiti izradi navedenog plana 

da bi i prikazane posljedice u ovom radu 
bile svedene na minimum. Svakako da 
svaka faza predmetnog plana mora biti 
usklađena sa navedenom legislativom, 
a sve u cilju što jasnijeg upravljanja 
gradilištem, kako izvođača radova tako 
i osoba koje prolaze neposrednom 
blizinom.
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Metodologija upravljanja rizicima od 
poplava na magistralnoj cestovnoj 
mreži u FBiH

Flood risk management methodology 
on FBiH main road network

U ovom radu analizirani su direktni i indirektni utjecaj poplava na na mrežu magistralnih 
cesta i utvrđivanje kritičnih dionica magistralnih cesta u Federaciji Bosne i Hercegovine. 
Metodologija za određivanje kritičnih dionica glavnih cesta u FBiH korištena u radu 
napravljena je na osnovu metodologije definirane u projektu za uključivanje klimatskih 
rizika u upravljanje cestama (za JP Ceste FBiH) od strane istraživačkog konzorcija pod 
vodstvom Laboratorija za istraživanje prometa (TRL) iz Londona. u suradnji sa Sveučilištem u 
Birminghamu) i Univerzitetom u Sarajevu (FBiH). 
Kritični dijelovi magistralne cestovne mreže u FBiH identificirani su u softveru QGIS 
analizom preklapanja stogodišnjih poplavnih područja s cestovnom mrežom. Nakon analize 
u QGIS-u izvršen je proračun, točnije usporedba kota kritičnih dionica i poplava te je utvrđen 
točan broj kritičnih dionica. Na kraju se definiraju mjere zaštite prema rizicima u svakom 
kritičnom odjeljku te daju zaključak i preporuke.

The direct and indirect impact of the floods on the main road network and the determination 
of critical sections of main roads in the Federation of Bosnia and Herzegovina are analyzed 
in this paper. The methodology for determining critical sections of main roads in FB&H 
was created based on the methodology defined in the project for inclusion of climate risks 
in road management (for JP Roads FB&H) by a research consortium led by the Traffic 
Research Laboratory (TRL) from London in cooperation with the University of Birmingham) 
and the University of Sarajevo (FB&H). 
Critical sections of the main road network in the FBiH were identified in the QGIS software 
by analyzing the overlap of 100-year floodplains with the road network. After the analysis 
in QGIS, a calculation was performed, more precisely, a comparison of the elevations of 
critical sections and floods, and the exact number of critical sections was determined. 
Finally, protection measures according to the risks in each critical section are defined, and a 
conclusion and recommendations are given.
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Floods, main road network, critical sections, risk
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1. Klimatske promjene - 
učestalost poplave

Klima na Zemlji se uvijek mijenjala i 
mijenjat će se u budućnosti. Međutim, 
dok je ona u prošlosti bila podložna 
samo prirodnim utjecajima, zadnjih 100 
godina klima se mijenja znatno brže 
nego ranije, prvenstveno zbog djelo-
vanja antropogenih faktora. Klimatske 
promjene o kojima se danas mnogo 
govori, označavaju prije svega negativne 
posljedice utjecaja čovječanstva na 
činioce klimatskog sistema. Pod klimat-
skim promjenama podrazumijevamo 
promjene  varijabilnosti klimatskih 
veličina koje traju decenijama i duže. [1] 

Ključni element klimatskih promjena 
je kruženje vode na Zemlji. Klimatske 
promjene utječu na povećanje razine 
vodene pare u atmosferi i promjenu 
oborinskog režima, što može dovesti 
do jakih kiša u nekim područjima koja 
su već izložena velikoj vlazi u zraku, a 
u drugima do nestašice vode. Nesta-
šica pitke vode utjecat će na globalnu 
ekonomiju, a ključni problem su još i 
nestašica vode potrebne za rad različitih 
postrojenja, kvalitet vode pogoršan 
poplavama i sušama, različitim zagađe-
njima, zaslanjenjem priobalnih područja 
i povećanjem temperature vode. Snježni 
i ledeni pokrivač se smanjuju i skraćuje 
se razdoblje njihovog trajanja. Ove 
promjene također utječu na kvalitet 
vode i vodnih staništa. Posljedice 
klimatskih promjena očituju se i na 
globalnoj i lokalnoj razini, a moguće je 
predvidjeti da će u budućnosti doći do 
još drastičnijih scenarija. [2]

Usljed klimatskih promjena u zadnjim 
decenijama većinu ljudskih žrtava 
prirodnih katastrofa čine žrtve poplava, 
a materijalne štete se mjere u desetina-
ma milijardi konvertibilnih maraka. Kli-
matske promjene, urbanizacija i uticaj 

drugih prirodnih i antropogenih faktora 
utiču na učestalost poplava i porast 
šteta se intenzivira.

U 2014. godini poplava koja se javlja 
jednom u 500 godina pogodila je 60 
gradova u 24 općine u Federaciji Bosne 
i Hercegovine (FBiH) što je rezultiralo 
štetom od 2 milijarde eura na stambe-
nim i poslovnim objektima te transport-
nom sistemu u nekoliko kantona. Blizu 
257 miliona eura ovih troškova odnosi 
se na sanaciju oštećenih cesta.

2. Uloga cestovne 
infrastrukture prilikom 
prirodnih nepogoda

Transportne mreže podržavaju eko-
nomsku aktivnost omogućavanjem 
kretanja roba i ljudi. Tokom ekstremnih 
vremenskih događaja saobraćajna 
infrastruktura može biti direktno ili 
indirektno oštećena, predstavljajući 
prijetnju ljudskoj sigurnosti i uzroku-
jući značajne poremećaje i povezane 
ekonomske i socijalne uticaje. Poplave, 
posebno kao rezultat intenzivnih 
padavina, dominantan su uzrok pore-
mećaja u transportnom sektoru. Po-
stojeći pristupi za procjenu ometajućeg 
uticaja poplava na cestovni saobraćaj 
ne bilježe interakcije između poplavnih 
voda i transportnog sistema, obično pod 
pretpostavkom da je cesta u potpunosti 
operativna ili potpuno blokirana. 
Ovaj je problem posebno akutan na 
cestovnoj mreži u urbanim područji-
ma zbog visokog udjela nepropusnih 
površina koje sprečavaju infiltraciju 
vode u tlo. Jaka kiša uzrokuje kopneni 
protok što može rezultirati odvodima 
čiji se kapacitet premašuje i povećava 
se vjerovatnost da se odvodi blokiraju. 
Veza između nepovoljnih vremenskih 
uslova, protoka saobraćaja i zagušenja 
priznata je, ali slabo razumljiva.

Slika 1 i Slika 2 prikazuju uticaj klimat-
skih promjena i konkretno poplava na 
cestovnu infrastrukturu.

Pouzdani transportni sistemi vrednuju 
se zbog njihove sigurnosti, troškova, 
vremena putovanja i redovnosti usluge. 
Održavanje obima protoka saobraćaja 
na mreži, bilo da se radi o javnom 
prevozu ili privatnom putovanju, od 
ključne je važnosti za proizvodnju, 
logistiku i poslovanje. Poplave utiču na 
to na više načina, direktnim uticajima 
(npr. fizička oštećenja transportne 
infrastrukture) i posrednim uticajima 
(npr. prekid protoka saobraćaja, prekid 
poslovanja, povećane emisije). Studije 
su pokazale da su putevi među prvim 
uzrocima smrtnih slučajeva u gradovima 
tokom poplava, usljed vožnje vozilima 
po poplavljenim putevima. [3]

3. Riječni slivovi u BiH

Vodne resurse Bosne i Hercegovine čine 
dva glavna sliva: sliv Crnog mora (38 
719 km²) i sliv Jadranskog mora (12 410 
km²). Prosječno oticanje površinskih 
voda iznosi 1155 m³/s, odnosno 57% 
ukupne pale količine vode. Iz slivnog 
područja Dunava (76% teritorije BiH) 
otiče 22,77 km³ godišnje ili 62,5% od 

ukupne količine vode, a preostalih 13,66 
km³/god. u pravcu Jadranskog mora. 
Najveći obnovljivi vodni resursi po 
stanovniku raspoloživi su u slivnom 
području Neretve i Trebišnjice, oko 29 
060 m³/stan/god.

Najugroženiji je sliv rijeke Bosne sa 
raspoloživom količinom vode 2820 
m³/stan/god. Zauzima 20,4% teritorije 
Bosne i Hercegovine, na njemu živi 
40,2% stanovnika, a otiče samo 14,1% 
raspoloživih vodnih resursa. U sušnim 
periodima ove količine padaju na manje 
od 60% u odnosu na prosječne količine. 
U 2011. godini u Bosni i Hercegovini bilo 
je 329 954 000 m³ ukupno zahvaćenih 
i preuzetih količina vode, što je za 3% 
manje u odnosu na 2010. godinu. 

Uprkos tome što Bosna i Hercegovina 
posjeduje značajne vodne resurse, 
procjenjuje se da ih čak 57% otiče 
neiskorišteno, a kvalitet pitke vode 
se pogoršava. Pretpostavlja se nega-
tivan utjecaj promjena temperature 
i padavina na vodne resurse. Vodni 
sistemi jesu direktno izloženi uticaju 
klimatskih faktora, stoga će poveća-
nje temperature i smanjenje količine 
padavina u ljetnim mjesecima produžiti 
bezvodne periode i dovesti do pojave 
suša (najizloženiji će biti krečnjački krški 
predjeli), a nasuprot tome tokom jeseni 
će doći do pojave drugog ekstrema – 
poplava. Period pojave ovakvih uslova 
predviđa se na svakih 5 do 10 godina. 
Klimatske promjene utjecat će i na 
neuravnoteženost riječnih vodostaja i 
snižavanje vodnog lica, što će značajno 
smanjiti proizvodnju električne energije, 
mogućnost opskrbe pitkom vodom i 
ugroziti turizam. Upravljanje hidrološ-
kim podacima je ograničeno i onemo-
gućava dopunu slike o promjeni stanja 
vodnih resursa u Bosni i Hercegovini u 
potpunosti. [2]

→ Figure 1:  
Uticaj klimatskih 

promjena na  
cestovnu  

infrastrukturu [4]

→ Figure 2:  
Posljedica poplave 

na cestovnoj  
infrastrukturi [5]



Zbornik radova Proceedings

382 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 383

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

4. Metodologija

Metodologija za određivanje kritičnih 
dionica glavnih cesta u FBiH je proizašla 
iz metodologije definisane u sklopu 
projekta za uključivanje klimatskih rizika 
u upravljanje cestama (za JP Ceste 
FBiH) od strane istrživačkog konzor-
cija koji predvodi Transport Research 
Laboratory (TRL) iz Londona u saradnji 
sa Univerzitetom u Birminghamu (UK) i 
Univerzitetom u Sarajevu (FBiH).

Za analizu rizika od poplava na magi-
stralnoj mreži saobraćajnica FBiH u 
prvom koraku potrebno je prikupiti rele-
vantne podatke od nadležnih institucija. 
 
4.1. Prikupljanje podataka

Od javnog preduzeća „Ceste“ Federa-
cije Bosne i Hercegovine prikupljeni su 
podaci o magistralnoj cestovnoj mreži.

Podaci o administrativnim granicama 
su prikupljeni od Federalne geodetske 
uprave, i to granice Bosne i Hercegovine 
i FBiH.

Od agencija za vodna područja rijeke 
Save i Jadranskog mora su prikupljeni 
podaci o rijekama, te o 100 godišnjim i 
500 godišnjim plavnim linijama.

Format podataka je ESRI „Shape“ u ko-
ordinatnom sistemu EPSG:3908 - MGI / 
Balkan zona 6.

Također su korišteni i podaci iz projeka-
ta Građevinskog fakulteta Univerziteta 
u Sarajevu. Kao podloga u GIS softveru 
korišten je OpenStreetMap. Softver 
QGIS omogućava preklapanje „shape“ 
datoteka i na taj način prikazuje korisni-
ku moguće rizike.

4.2. IT alati – QGIS

Savremeni pristup u kartiranju šteta i 
rizika nalaže primjenu Geografskih Infor-
macionih Sistema (GIS), u vidu komer-
cijalnih ili besplatnih softverskih paketa. 
Prednost korištenja QGIS-a u oblasti 
zaštite od poplava je da pruža integra-
tivno softversko okružnje za sve neop-
hodne proračune. Grafička podrška koju 
nude GIS paketi omogućava efikasan 
način prenošenja i kombinovanja raznih 
podataka. Najveća prednost GIS-a je 
njegova povezana podatkovna osnova, 
međutim njeno stvaranje je ujedno i 
najzahtjevniji dio razvoja sistema zbog 
toga što je potrebno značajno vrijeme 
i trud za uspostavu sveobuhvatne, 
tačne baze podataka, kao i za provedbu 
programa kontrole kvalitete. [7] 
 
4.3. Postupak analize

Pomoću prikupljenih podataka 
metodom preklapanja slojeva opasnosti 
i elemenata izloženih riziku izvršena je 
identifikacija kritičnih dijelova dionica 
na magistralnoj mreži FBiH u slivnom 
području rijeke Save.

Analiza je izvršena pomoću spomenutog 
softvera QGIS. 

Prvi korak jeste unos podataka, tačnije 
ESRI „shape“ datoteka koje služe 
kao osnovna na kojoj će se vršiti dalja 
analiza. Pri tome ESRI „shape“ datoteke 

→ Figure 3:  
Slivovi u Bosni i 
Hercegovini [6]

koje su učitane u QGIS podijeljene su 
po grupama radi bolje organizacije. 
ESRI „shape“ datoteke koje se unose u 
softver jesu:

 1.   administrativne granice 
- granice BiH 
- granice FBiH

 2.   saobraćajna mreža 
- magistralne ceste FBiH, 
- regionalne ceste,  
- propusti,  
- čvorišta,  
- mostovi,  
- tuneli

 3.  vodne površine 
- jezera,  
- 100-godišnje poplave i  
- 500-godišnje poplave.

Za svaku „shape“ datoteku postoji 
mogućnost njenog uređenja, od boje, 
prozirnosti, mogućnosti ispisivanja 
natpisa i slično, svakom „shape“ dato-
tekom se može manipulisati na način 
kako odgovara korisniku.Nakon unosa 
osnovnih datoteka, pomoću QGIS alata 
za analizu i vizualizaciju kreirane su nove 
„shape“ datoteke:

„razlike_mag_i_kritičnih“  
(saobraćajna mreža);  
vektorska datoteka koja 
predstavlja isječke magistralnih 
cesta, tj. dijelove magistralnih 
cesta koji ne spadaju u kritične 
dionice,

„kritične_dionice“  
(saobraćajna mreža);  
vektorska datoteka koja 
predstavlja dijelove magistralnih 
cesta na kojima je moguća 
poplava, tačnije ovo su kritične 
dionice magistralnih cesta.

Nove datoteke kreirane su korištenjem 
sljedećih alata: Procesiranje – Grupa 

alata – Preklapanje vektora – „Differen-
ce - Razlika“ i „Split with lines – Podijeli 
liniju“.

Na osnovu ovih datoteka određene su 
stacionaže početka i kraja svake pret-
hodno definisane kritične dionice.

Obzirom da u „shape“ datoteci „Ma-
gistralne ceste FBiH“ nije postojao 
podatak o visinskim kotama cestovne 
mreže, korišteni su podaci iz Inven-
tarskih listova puta (Institut za puteve 
Beograd 1982), tačnije upotrebljeni su 
podaci o uzdužnim nagibima i dužine 
za svaki nagib. Pored toga za tačnije 
određivanje kota korištene su fiksne 
tačke („shape“ datoteke „Čvorišta“), 
tj. kote svih čvorišta na magistralnoj 
cesti i samim time izvršena je kontrola 
preuzetih podataka iz inventarskih 
listova. Usporedbom visinskih kota 
kritičnih dionica sa kotama plavnih 
linija dobijeni rizici su rangirani na: 

 ↗ visoke rizike (preko 2 metra   
visina poplave),

 ↗ srednje rizike (od 1 do 2 metra   
visina poplave) i 

 ↗ niske rizike (ispod 1 metar   
visina poplave).

U radu je prikazana metodologija odre-
đivanja kritičnih dionica, sa napome-
nom da je za primjenu ove metodologije 
potrebno izvršiti detaljno snimanje i 
prikupljanje podataka.

5. Studija slučaja M16.2 
(M16.2.1) Bugojno - 
Jablanica

Prema opisanoj metodologiji izvršena je 
analiza na magistralnoj dionici Bugojno 
– Jablanica. Magistralna cesta M16.2 je 
dužine 71,858 km. Na ovoj cesti postoji 
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mogućnost plavljenja uz rijeku Vrbas. 
Nakon preklapanja „shape“ datoteka u 
QGIS dobijena je kritična dionica dužine 
907 m, koja se sastoji od više manjih kri-
tičnih dionica. Detaljnom analizom i pro-
računom na osnovu kota početka i kraja 
kritičnih dionica te kota poplava utvrđeno 
je da nisu sve ovako dobijene kritične 
dionice putem QGIS-a, zaista i kritične. 
Na ovoj magistralnoj ceste javljaju se 
srednji i visoki rizik i dijelovi ceste bez 
rizika. Dužina kritične dionice na kojoj 
se javlja srednji rizik je 89 m (0,124%), 
dužina kritične dionice na kojoj se javlja 
visoki rizik je 259 m (0,36%), te dionice 
koje su prema QGIS-u rizične, ali prema 
proračunu nisu imaju dužinu 559 m.  
(Figure 4 and Figure 5).

Iako je dužina ukupne kritične dionice 
poprilično mala naspram ukupne dužine 
magistralne ceste, 348 m kritične 
dionice je sasvim dovoljno da nanese ka-
tastrofalne štete na saobraćajnoj mreži, 
počevši od uticaja na sigurnost ljudi 
pa do materijalnih šteta, kao i blokade 
saobraćaja. Naredna tabela prikazuje 
rangove rizika dobijenih usporedbom 
visinskih kota početka i kraja kritičnih 
dionica i kota poplave.

→ Figure 4:  
Prikaz dionica  

bez rizika na  
magistralnoj cesti 

M16.2

→ Figure 5:  
Prikaz kritičnih 

dionica sa srednjim i 
visokim rizikom na  
magistralnoj cesti 

M16.2

→ Table 1:  
Rangovi rizika po 

dionicama

Esp – elevation of section start point 
Eep - elevation of section end point 
Efl – elevation of floods

Section Esp (m) Eep (m) Efl (m) Efl-Eep No 
risk

Med. 
risk

High 
risk

1 643,54 644,02 594,95 -49,07
2 647,93 649,00 599,95 -49,05
3 652,43 652,46 599,95 -52,51
4 652,84 653,00 599,95 -53,05
5 653,39 655,56 599,95 -55,61
6 654,43 654,43 604,95 -49,48
7 693,93 693,93 694,95 1,02
8 693,93 693,93 699,95 6,02
9 693,93 693,93 704,95 11,02

5. Mjere zaštite

Upravljanje rizicima od poplava u cilju 
smanjenja rizika od poplava rizika 
provodi se kroz provedbu tzv.mjere 
zaštite od poplava, kojih sukladno 
različitim kriterijima ima više vrsta, ali 
najuobičajenija podjela je na:

 ↗ preventivne,

 ↗ mjere u trenutku poplave i

 ↗ mjere sanacije

Prethodne mjere zaštite se dalje dijele 
na:

 ↗ negrađevinske i 

 ↗ građevinske mjere za zaštitu od  
poplava.

6. Zaključak i preporuke

Poplave su elementarne nepogode koje 
intezitetom i veličinom mogu ugroziti 
zdravlje i živote velikog dijela ljudi, 
materijalnih dobara i životne sredine. 
Poplave se javljaju posvuda i izazivaju 
više oštećenja nego bilo koji drugi tip 
elementarnih nepogoda, te nanose 
velike štete i gubitke koje su često 
trajnog karaktera, uključujući i cestovnu 
infrastrukturu. Poplave djeluju na 
obustavu saobraćaja na magistralnim 
cestama što je iznimno važno za svaki 
sektor društva i samim tim  ograničava 
se prostor kretanja ljudi koji su ponekad 
prisiljeni na evakuaciju iz svojih domova. 
Kako cestovna infrastruktura ima jednu 
od najvažnijih uloga u trenutku poplava 
i drugih elementarnih nepogoda neop-
hodno je imati podatke o veličini sao-
braćaja, kapacitetima saobraćajnica, 
konstrukciji cesta, križanjima s drugim 
granama saobraćaja i potrebne geograf-
ske karte.

Ključnu ulogu u zaštiti stanovništva 
i njihove imovine imaju upravljanje 

poplavama. Iako u većini slučajeva 
nije moguće u cjelini ukloniti rizik od 
poplava, napori se usmjeravaju na sma-
njivanje i ublažavanje šteta koje nanose 
poplave, i to putem mjera za odbranu od 
poplava, evakuacije i spašavanja te na 
kraju saniranja posljedica od poplave. 
 
U radu je prikazana metodologija rangi-
ranja rizika od poplava na magistralnoj 
mreži saobraćajnica FBiH. Ovom me-
todologijom cilj je bio odrediti dijelove 
magistralnih cesta na kojima se očekuju 
poplave, rangirane prema niskom, 
srednjem i visokom riziku i to na osnovu 
podataka o 100-godišnjim poplavama 
kao i adekvatne mjere zaštite za svaki 
rizik. U identifikaciji kritičnih dionica 
veliku ulogu imao je ranije spomenuti 
QGIS softver, koji je omogućio prekla-
panje slojeva opasnosti i elemenata 
izloženih riziku. Kritične dionice iden-
tifikovane u QGIS softveru detaljnije 
su analizirane usporedbom visinskih 
kota početka i kraja kritičnih dionica i 
visinskih kota poplave, te je na taj način 
izvršena kompletna analiza i preporuče-
ne mjere zaštite. Važno je napomenuti 
da je prilikom određivanja visinskih kota 
početka i kraja kritičnih dionica, veliki 
nedostatak nepostojanje geoprostor-
nih baza podataka ili postojanje baza 
podataka koje nisu harmonizirane, 
standardizirane i interoperabilne, pa je 
za primjenu ove metodologije potrebno 
izvršiti detaljno snimanje i prikupljanje 
podataka.
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Procjena životnog ciklusa pločnika- 
studija slučaja rekonstrukcije 
pločnika

Life cycle assessment of pavements - 
case study of pavement rehabilitation 

The flexible and rigid pavement construction, maintenance and exploitation result in 
significant environmental impacts, which are primarily reflected in greenhouse gas 
emissions. Therefore, more and more recycled and alternative materials are used in 
road construction and maintenance in order to reduce costs and negative impact on the 
environment. So far, several tools have been developed that enable the assessment of 
the environmental impact through systematized procedure - Life Cycle Assessment (LCA). 
The paper will present methodological framework and different models for LCA analysis of 
pavement structures. The application of the LCA model will be illustrated on the case study 
related to the rehabilitation of the state road in Serbia (from Požega to Ivanjiica), where 
the asPECT software package was used to evaluate the environmental impact of asphalt 
mixtures with different percentages of reclaimed asphalt pavement (RAP) and fly ash as a 
filler substitute. in asphalt mixtures.
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Analiza stradanja motociklista u 
prometnim nesrećama

Analysis of motorcyclist suffering in 
traffic accidents

U svim zemaljama svijeta su svakako ozljede motociklista u prometu i posljedice njihovog 
stradavanja vrlo veliki problem. U ovom radu obuhvaćeno je istraživanje o stradavanju 
motociklista u Republici Hrvatskoj  od 2011 - 2021. godine. Evidentirano je 514 poginulih 
osoba. 
Cilj našeg istraživanja usmjeren je prema prikazu nastanka problema, upravo zbog visokog 
udjela smrtnosti, te onih koji su povezani s nastankom teških prometnih nesreća.  Problem 
o kojem je riječ,  pokušava se riješiti već duže vrijeme, kako bi se brojka smrtno stradalih 
motociklista smanjila. Prikazuju se uzročno - posljedične veze prometnih nesreća. 
Također, definirani su i čimbenici koji najviše utječu na nastanak prometnih nesreća sa 
motociklistima, te situacije koje imaju smrtonosne posljedice.  
U zaključku se treba usredotočiti na smanjenje broja: prometnih nesreća, smrtno stradalih 
i teško ozlijeđenih osoba. Za smanjenje broja stradalih motociklista, potrebno je provoditi i 
određene preventivno-edukacijske aktivnosti,  kojim će se, nastojati djelovati na ponašanje 
motociklista u prometu.

Motorcyclists' accidents and their consequences a major problem in most countries 
worldwide. This paper presents a study of the epidemiology of motorcycle riders' casualties 
in the Republic of Croatia in the period from 2016 to 2020 with the aim of reducing their 
number. The factors that influence most of the occurrence of motorcyclists' accidents are 
also defined in this paper. In order to reduce the number of traffic accidents, as well as the 
resulting fatalities and seriously injured persons, we recommend carrying out extensive 
preventive-educational activities with the aim of influencing the behavior of motorcyclists in 
traffic.

Prometne nesreće, motociklisti, prevencija, edukacija
Road accidents, motorcyclists, prevention, education
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1. Uvod

U prometnom sustavu, sigurnost pred-
stavlja jedan od osnovnih zahtjeva, a 
ujedno je i ključni pokazatelj kvalitete 
prometne usluge. Ovaj pojam može 
se definirati kao stanje neizloženosti 
riziku ili stanje s prihvatljivom razinom 
rizika od nesreća, oštećenja ili drugih 
opasnosti. Treće globalno izvješće o 
stanju sigurnosti u cestovnom prometu, 
2015. (engl. Global Status Report on 
Road Safety 2015) objavljeno je 19. 
listopada 2015. godine. Nastalo je 
na temelju istraživanja o sigurnosti 
cestovnog prometa provedenog 2013. 
godine u 180 država svijeta, uklju-
čujući Hrvatsku, pod koordinacijom 
Svjetske zdravstvene organizacije. 
 
Prema podacima izvješća se procje-
njuje da je 2013. godine u svijetu zbog 
cestovnih prometnih nesreća smrtno 
stradalo 1,25 milijuna ljudi. Cestovne 
prometne nesreće su vodeći uzrok smrti 
među mladima u dobi 15-29 godina.

S tehničkog stajališta, sigurnost u pro-
metnom procesu, promatra se kao skup 
znanstvenih metoda, normi i postupaka 
kojima je cilj sigurno odvijanje prometa, 
kako bi se zaštitili ljudski životi, ma-
terijalna dobra i okoliš od neželjenih 
situacija i prometnih nesreća. Kako 
bi se prometna sigurnost poboljšala, 
najčešće se koriste pokazatelji kao što 
su[4,5]:

 ↗ smanjenje broja nesreća sa 
smrtno stradalima

 ↗ smanjenje ukupnog broja nesreća 
i njihovih posljedica

 ↗ smanjenje broja poziva i 
intervencija

 ↗ smanjenje broja oštećenja robe

Od tri bitna čimbenika za sigurnost 
prometa: čovjek, vozilo i cesta, a 

prema analizama grešaka i uzroka 
koji dovode do prometnih nesreća u 
Rep. Hrvatskoj, čovjek kao čimbenik 
je najčešći uzrok tih nesreća. 
 
Čovjek kao vozač u prometu svojim 
osjetilima prima obavijesti vezane za 
određene situacije na cesti, te određuje 
način kretanja vozila. Čovjek je najvažniji 
čimbenik sigurnosti na cesti, a na njegovo 
ponašanje u prometu utječu[1,3]:

 ↗ osobne značajke vozača

 ↗ psihofizička svojstva, te

 ↗ obrazovanje i kultura

Prema statističkim podacima o broju 
i posljedicama prometnih nesreća u 
Republici Hrvatskoj, za najveći dio pro-
metnih nesreća krivac je čovjek. Drugim 
riječima to znači da je za 85 % promet-
nih nesreća odgovoran čovjek Taj se 
čimbenik čovjek sastoji od ćetiri cjeline, 
a to su: sposobnosti, znanja, spretnost, 
te pogrešne odluke i procjene.[1] 
 
U Članku 113. i 114.  Zakona o sig.cest. 
prom. stoji da, vozač bicikla, mopeda 
imotocikla mora upravljati vozilom na 
način kojim se ne umanjuje stabilnost 
vozila i neometaju drugi sudionici u 
prometu, a osobito ne smiju skidati 
istodobno obje ruke supravljača, pridr-
žavati se za drugo vozilo, prevoziti, vući 
ili gurati predmete koji gamogu ometati 
u upravljanju vozilom ili ugrožavati 
druge sudionike u prometu. Isto tako, 
vozač motocikla ili mopeda i osobe koje 
se prevoze na tim vozilima moraju za 
vrijeme vožnje na cesti, na glavi nositi 
propisanu i uredno pričvršćenu zaštitnu 
kacigu. Zaštitnu kacigu za vrijeme 
vožnje na cesti, na glavi moraju nositi 
i vozači bicikla mlađi od 16 godina .[5] 
 
Za razliku od ostalih motornih vozila 
s dva kotača, kod motocikala je način 
kočenja drugačiji jer se, u pravilu, radi 

o većim brzinama vožnje, stoga se 
efikasno može kočiti samo uporabom 
obiju kočnica.

Vrlo je važno spomenuti ulogu kaciga 
koje pružaju bitnu, ali ne i potpunu 
zaštitu pri sudaru u prometnim nesreća-
ma. U svakom slučaju, one su najučin-
kovitija zaštita glave motociklista, što je 
jako važno, jer oko 75% smrtnih ishoda 
je rezultat ozljede glave.[1]

2. Prometne nesreće 
motociklista

Bez obzira na to radi li se o osobnim 
ili teretnim vozilima, automobili se u 
praksi općenito nazivaju kao vozila s dva 
traga, dok se bicikli, bicikli s motorom, 
mopedi i motocikli smatraju vozilma s 
jednim tragom. Rješavanje problema 
sudara između ovih dviju kategorija 
vozila provodi se jednako kao i u slučaju 
sudara dvaju automobila. Tako su i 
ovdje oštećenja vozila polazište analize. 
Drugim riječima, na osnovi oštećenja 
vozila utvrđuje se najprije relativni 
sudareni položaj između vozila [2].

Vozač motocikla i motocikl, do prvog 
dodira s motornim vozilom čine cjelinu. 
Neposredno nakon sudara potrebno je 
analizirati tri neovisna čimbenika, a to su 
motorno vozilo, motocikl i vozač.

Od ovih triju spomenutih elemenata 
sudara, vozač odnosno čovjek je na-
jugroženiji, s najnezaštićenijim vitalnim 
dijelovima tijela. Na motornom vozilu 
u ovim sudarima nastaju obično i dvije 
vrste oštećenja. Prva nastaju od tijela 
vozača, dok druga oštećenja nastaju od 
motocikla. U pravilu, na motociklu će se 
naći oštećenja koja potječu od dodira s 
motornim vozilom, ali i ona koja nastaju 
za vrijeme klizanja motocikla po podlozi.

3. Mehanizam nastanka 
tjelesnih ozljeda vozača 
motornih vozila s dva kotača

U toku naleta motornih vozila (osobna, 
teretna, autobus) na motorno vozilo s 
dva kotača, na njegovom tijelu nastaje 
niz ozljeda koje dijelimo na:

1.   PRIMARNE OZLJEDE; 

2.   SEKUNDARNE OZLJEDE; 

3.   TERCIJARNE OZLJEDE.

PRIMARNE su ozljede one što nastaju 
naletom vozila, kada se vozač motornog 
vozila s dva kotača nalazi na njemu.  
 
SEKUNDARNE ozljede nastaju naba-
civanjem na vozilo, nakon što je već 
bio ostvaren kontakt između motornog 
vozila s dva kotača i drugog vozila.  
 
TERCIJARNE ozljede su one 
ozljede koje nastaju pri padu vozača 
motornog vozila s dva kotača.  
 
U mnogim slučajevima pri naletu 
na motorno vozilo s dva kotača 
neće nastati PRIMARNE ozljede.  
U skladu s tim, za određivanje naletnog 
položaja i naletne brzine, pri naletu na 
motorno vozilo s dva kotača SEKUN-
DARNE ozljede su te koje su važne.  
PRIMARNE ozljede vozača motornog 
vozila s dva kotača neće nastati pri 
POTPUNOM ČELNOM NALETU U 
PRAVCU i POD KUTOM, već samo 
kod POTPUNOG BOČNOG NALETA. 
Razlog tome je povišeni položaj tijela 
motornog vozila s dva kotača u odnosu 
na podlogu i kontakt čela motornog 
vozila sa stražnjim ili prednjim dijelom 
motornog vozila s dva kotača koji su 
dosta udaljeni od tijela vozača. Pri 
takvim naletnim položajima motorno 
vozilo s dva kotača bude uslijed udara 
motornog vozila praktički izbijen ispod 
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tijela tog vozila, a u sljedećem trenutku 
tijelo dolazi u kontakt s poklopcem 
motora, prednjim vjetrobranskim 
staklom ili krovom motornog vozila. Čelo 
motornog vozila kao da „prođe“ ispod 
tijela motornog vozila s dva kotača, 
a ozljede vozača tog vozila nastaju 
uslijed „premještanja“ na prednji dio 
motornog vozila. Ozljede koje pri tome 
nastaju su SEKUNDARNE ozljede.  
Kod POTPUNOG BOČNOG ČELNOG 
NALETA, prvi kontakt motornog vozila 
se ostvaruje s tijelom motornog vozila s 
dva kotača pa će u takvim slučajevima 
uvijek nastati primarne ozljede.[6]

4. Rezultati

Kao što se vidi na prikazanoj Tablici u 
navedenom razdoblju smrtno je stradalo 
514 motociklista, što u prosjeku 
godišnje iznosi preko 51 osobe.posebno 
tagične su bile godine 2015. i 2018 
sa 58 i 55 smrtno stradalih, a daleko 
najgora je bila 2011. god sa čak 76 
smrtno stradale osobe.

GOD. BR.
2011 76

2012 62

2013 49

2014 44

2015 58

2016 38

2017 42

2018 55

2019 46

2020 44

TOTAL 514

Ovdje također treba napomenuti, da je 
prema podatcima Mupa, godišnje evi-
dentirano u prosjeku preko 470 teško 
stradalih motociklista, a o motociklisti-
ma koji su zadobili lake tjelesne povrede 
da i ne govorimo. Kao što se vidi na pri-

kazanoj Tablici br.2. u navedenom raz-
doblju Teško ozlijeđene osobe u pro-
metnim nesrećama motocikala, bilo je 
stradalo 4727 motociklista, što u 
prosjeku godišnje iznosi preko 472 
osobe. Posebno tagične su bile godine 
2012. i 2018 sa 480 i 561 teško ozlije-
đene osobe, a daleko najgora je bila 
2011. god sa čak 575 teško ozlijeđene 
osobe.

GOD. BR.
2011 575

2012 480

2013 436

2014 433

2015 452

2016 432

2017 466

2018 561

2019 478

2020 414

TOTAL 4727

5. Rezultati u Zadarskoj 
županiji

Kao što se vidi u navedenoj tablici u dese-
togodišnjem razdoblju od 2011. do 2020. 
godine ukupno je bilo 2087 prometnih 
nesreća na području Zadarske županije.  
 
Najveći broj prometnih nesreća je bio u 
2015. i 2016.godini i to po 230. Dok je 
najveći broj poginulih mopedista, moto-
ciklista i biciklista  bio u 2011. godini i 
to njih 9. 

Kada pogledamo tablicu stradavanja  
motociklista, mopedista i biciklista sa 
teškim tjelesnim ozljedama na području 
Zadarske županije vidljivo je da i je u 
desetogodišnjem razdoblju bilo ukupno 
642.  Najviše stradavanja je bilo u 2015. 
i 2016. godini. Motociklista sa teškim 
tjelesnim ozljedama je najviše stradalo 

u 2020. godini i to njih 40. Posebno 
tragična godina je bila za mopediste i 
bicikliste 2016. gdje je stradalo 28 mo-
pedista i 22 biciklista. 

Gledajući tablicu stradavanja motoci-
klista, mopedista i biciklista sa lakšim 
tijelesnim ozljedamo možemo primijetiti 
da je najviše stradavanja bilo u 2011. 
godini i to 113. 

Iz navedenog je vidljivo da je za mopede 
tragična bila 2012. godina i to 45 mope-
dista sa lakšim tjelesnim ozljedama, dok 
je za motocikliste bila tragična 2011. 
godina gdje je bilo 42 osobe sa lakšim 
tjelesnim ozljedama. Za bicikliste je pak 
2015. bila tragična sa čak 33 osobe sa 
lakšim tjelesnim ozljedama. 

GOD. UKUPNO MOTO- 
CIKLI BICIKLI MOPEDI 

2011 59 36 7 16

2012 59 25 11 23

2013 68 30 18 20

2014 54 28 8 18

2015 72 36 19 17

2016 80 30 22 28

2017 71 33 18 20

2018 63 39 14 10

2019 56 31 16 9

2020 60 40 14 6

GOD. UKUPNO MOTO- 
CIKLI BICIKLI MOPEDI 

2011 219 5 3 1

2012 208 4 1 1

2013 226 2 0 0

2014 202 5 0 0

2015 230 3 0 0

2016 230 2 1 0

2017 221 0 0 3

2018 204 1 4 0

2019 180 3 0 0

2020 167 1 0 0

GOD. UKUPNO MOTO- 
CIKLI BICIKLI MOPEDI 

2011 113 42 27 44

2012 93 29 19 45

2013 99 32 32 35

2014 89 38 25 26

2015 97 31 33 33

2016 99 31 28 40

2017 97 41 25 31

6. Prijedlog mjera za 
povećanje sigurnosti 
prometa na cestama

Mjere UN-a i Svjetske zdrav-
stvene organizacije (WHO) 
U svom izvješću pod naslovom „Izvješće 
o prevenciji stradanja u cestovnom 
prometu“.  Svjetska zdravstvena organi-
zacija navodi 6 bazičnih sugestija kojima 
je cilj smanjenje stradanja u cestovnom 
prometu.

1.   Na nivou svake države usposta-
viti posebnu vladinu agenciju 
zaduženu za predlaganje mjera 
i provedbu politike sigurnosti 
cestovnog prometa.

2.   Obaviti procjenu/dijagnozu stanja 
i utvrditi institucionalne i druge 
mjere i okvire za poboljšanje sta-
nja, osobito u domeni prevencije

3.   Izraditi nacionalni plan i strategiju 
cestovne sigurnosti

4.   Generirati potrebna financijska 
sredstva i ljudske potencijale koji 
će omogućiti provedbu zacrtanih 
planova i strategija

5.   Implementirati konkretne, spe-
cifiĉne mjere i aktivnosti (prema 
prioritetima) koje će omogućiti 
smanjenje stradavanja i kvalitetno 
praćenje i evoluiranje mjera i 
aktivnosti

6.   Podupirati razvoj i aktivnost su-
bjekata koji se bave problemom 

→ Tabela 1:  
Poginule osobe u 

prometnim  
nesrećama  
motocikala 

Izvor: .[4]

→ Tabela 2:  
Teško ozlijeđene 

osobe u prometnim 
nesrećama  
motocikala 

Izvor: .[4]

→ Tabela 3:  
Poginule osobe u 

prometnim  
nesrećama  
mopedista,  

motociklista i  
biciklista na 

području Zadarske 
županije  

Izvor: .[4]

→ Tabela 5:  
Stradavanje  

motociklista,  
mopedista i  

biciklista sa lakšim 
tjelesnim ozljedama 

na području 
Zadarske županije 

Izvor: .[4]

→ Tabela 4:  
Stradavanje  

motociklista,  
mopedista i  

biciklista sa teškim  
tjelesnim ozljedama 

na području 
Zadarske županije 

Izvor: .[4]
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cestovne sigurnosti te intenzivira-
ti međunarodnu suradnju u ovoj 
oblasti

Postojeći državni organi odnosno tijela 
koji navedene poslove obnašaju su: 
Ministarstvo unutarnjih poslova i Na-
cionalni program sigurnosti cestovnog 
prometa te,  Ministarstvo pomorstva, 
prometa i infrastrukture. U Republici 
Hrvatskoj se već neko vrijeme predlaže 
potreba uspostave još jednog vladinog 
tijela koja bi se, kontinuirano, profe-
sionalno, planski i operativno bavila 
problemima cestovne sigurnosti. 
 
S prometnog odnosno sigurnosnog 
aspekta, većina razvijenih zemalja ima 
spomenuta tijela tj. agencije, u kojima 
rade stalno zaposlene osobe, stručne 
i administrativne i koje za svoj rad od-
govaraju vladama pojedinih zemalja. 
Osim toga, one surađuju i koordiniraju 
rad nadležnih ministarstava, organa, 
organizacija i kompanija koje se bave 
pitanjima cestovne sigurnosti lokalnih i 
regionalnih zajednica.

Govoreći konkretno o mjerama UN-a 
na globalnom nivou, to su prije svega: 
adekvatna edukacija vozača motocikala, 
pojačane kontrole policije i aktivnosti 
fokusirane na prekršaje koje najčešće 
ćine ova skupina vozača, kontinuirano 
provođenje mjera podizanja svijesti 
cjelokupne zajednice o problemu 
njihovog sudjelovanja i stradavanja 
u cestovnom prometu, te osiguranje 
većeg udjela medija u cilju prevencije. 
 
Nacionalni program sigurnosti ce-
stovnog prometa Republike Hrvatske 
u prošlom periodu od 2011. do 
2020. god. kao temeljna područja 
djelovanja navodi, da “sigurnost 
prometa na cestama ovisi ponajprije 
o ponašanju sudionika u prometu. 
Zbog toga su: odgoj, obrazovanje te 

primjena i usuglašavanje zakona osnova 
za postizanje cilja. Sustav sigurnosti na 
cestama mora uzeti u obzir i mogućnost 
ljudske pogreške i neprihvatljivog po-
našanja i pokušati ga ispraviti koliko je 
to moguće. Iz tog razloga ostali faktori 
sigurnosti kao što su: vozila i cestovna 
infrastruktura trebaju biti u mogućnosti 
ispraviti ljudsku pogrešku.“[3]

Iz svega navedenog jasno je kako se 
osnovna načela sigurnosnog rada 
na nivou Europske unije i Republike 
Hrvatske gotovo i ne razlikuju.

7. Zaključak

U zaključku možemo odgovorno tvrditi, 
da se jedino kroz zajedničko djelovanje: 
zakonske regulative, informiranje, edu-
kaciju, redoviti nadzor, kao i uvođenjem 
raznih preventivnih mjera, postižu pozi-
tivni rezultati. Ali mora se imati na umu 
da je to dugotrajan i težak zadatak, koji 
zahtijeva uključivanje svih subjekata, 
koji nam mogu pomoći i biti od koristi.
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Upotreba ravnih prelaznih ploča u 
nivou kolovoza na integralnim i  
semi integralnim mostovima

Uses of flat approach slabs at 
carriageway level on integral and 
semi integral bridges

Razlika slijeganja trupa puta i objekata na trasi se rješava upotrebom prelaznih ploča. 
Specifičnost integralnih mostova nameće drugačija tehnička rješenja prelaza sa konstrukcije 
na trup puta u odnosu na one date u „Smjernicama“. Sa aspekta trajnosti mostova, ravne 
prelazne ploče u nivou puta su se pokazale kao kvalitetno rješenje budući da se sve pukotine 
u asfaltu kroz koje voda procuruje izmještaju iz zone mosta. U okviru rada su prikazani detalji 
već izvedenih mostova, ali i osvrt na inženjersku praksu i preporuke u razvijenim zemljama 
poput Amerike i Kanade. Rad ima za cilj prikaz detalja ravnih prelaznih ploča u nivou 
kolovoza, problematike vezane za ovakav tip prelaznih ploča ali i uvođenje novih detalja u 
„Smjernice“, kao i upoznavanje stručne javnosti sa benefitima ovakvih prelaznih ploča u 
odnosu na konvencionalne.  
 
The difference between the settlement of road bodies and objects on the route is solved 
by using approach slabs. The specificity of integral bridges imposes different technical 
solutions for the transition from the structure to the trunk of the road in relation to those 
given in the »Guidelines«. From the aspect of durability of bridges, flat approach slabs at 
the level of the road have proven to be a quality solution since all cracks in the asphalt 
through which water leaks are removed from the bridge zone. The paper presents details 
of already built bridges, but also a review of engineering practice and recommendations in 
developed countries such as America and Canada. The paper aims to present the details 
of flat approach slabs at the road level, issues related to this type of transition plates, 
but also the introduction of new details in the »Guidelines«, as well as introducing the 
professional public to the benefits of such transition plates compared to conventional 
ones.

Prelazna ploča, prilazna ploča, integralni most, semi integralni most, trajnost, kruta veza, slijeganje
Approach slab, transition slab, integral bridge, semi integral bridge, durabilty, rigid connection, settlement

Nemanja Topić, dipl. inž. građ.

Dr. Nebojša Prostran, dipl. inž. građ.

Danka Pljevaljčić, dipl. inž. građ.

Slavica Paprić, dipl. inž. građ.

Ink Constructor d.o.o., Banja Luka
nemanja.topic.bl@gmail.com

Ink Constructor d.o.o., Banja Luka 
nebojsaprostran@gmail.com 

Ink Constructor d.o.o., Banja Luka 
dankapljevaljcic@gmail.com 

Ink Constructor d.o.o., Banja Luka 
slavica.papric@hotmail.com

Ključne riječi / Key words

Sažetak / Abstract



Zbornik radova Proceedings

408 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 409

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

1. Uvod

Integralni mostovi su se počeli izvoditi 
1930ih godina u SAD-u, ali je masovna 
upotreba ovakvih mostova, u odnosnu 
na konvencionalne, počela 1960ih 
godina. Osnovni koncept integralnih 
mostova je monolitizacija svih spojeva 
i izbacivanje dilatacija i ostalih diskon-
tinuiteta. Ovakav princip je posebno 
povoljan sa aspekta trajnosti, jer se 
onemogućava prodor vode  na glavne 
konstruktivne elemente.

Takođe, iskustva naših graditelja 
pokazuju da se integralni mostovi sve 
više izrađuju na domaćem tržištu, te se 
pojedina konceptna rješenja nalaze i u 
propisima – Smjernice [2]. U navede-
nom propisu su navedene osnovne 
prednosti integralnih mostova, kao i da 
treba težiti ostvarivanju integranih kon-
strukcija (bez dilatacija), međutim, pro-
blematika i detalji ovakvih mostova nisu 
razrađeni. Potrebno je napomenuti da 
Smjernice nemaju pravnu težinu, osim 
ako drugačije nije navedno Projektnim 
zadatkom za predmetni most.

Osnovna razlika konvencionalnih i inte-
gralnih mostova je u tome što se kod 
integralnih mostova sva pomjeranja 
konstrukcije dešavaju zajedno sa upor-
njacima [1], [7]. Ova pomjeranja izaziva-
ju kompresiju, odnosno, dekompersiju 

zasipnog materijala upornjaka, što 
vremenom dovodi do stvaranja praznog 
prostora iza upornjaka, ispod čvora sa 
prelaznom pločom. Funkcija prelazne 
ploče je premošćenje ove praznine i 
izjednačavanje diferencijalnog slijega-
nja mosta i nasipa, odnosno ceste. 
Postoje dvije vrste prelaznih ploča: flek-
sibilne (na bazi bitumena – rijetko se 
koriste) i krute (armirano betonske). 
Može se reći da su se fleksibilne prelazne 
ploče izbacile iz upotrebe na Evrposkom 
tržištu, što odgovara sve većoj izgradnji 
integralnih mostova, za koje nije moguće 
primijeniti fleksibilne prelazne ploče [3].

Novija istraživanja [10] pokazuju da 
prelazne ploče treba postavljati u nivou 
kolovoza, za razliku od dosadašnje 
prakse izvođenja ukopanih prelaznih 
ploča. U nastavku su prikazani osnovni 
detalji prelaznih ploča u nivou kolovoza 
sa glavnim prednostima u odnosu na 
konvencionalne.

 
2. Detalji ravnih prelaznih 
ploča u nivou kolovoza

Kao što je ranije rečeno, savremena 
teorija i praksa u građevinarstvu 
predlaže upotrebu ravnih prelaznih 
ploča u nivou kolovoza kao efikasniji 
element u odnosu na ukopane zakošene 
ploče [10]. Glavni cilj je postepni prenos 
opterećenja sa nasipa na konstrukciju 

mosta kao i smanjenje dinamičkog 
uticaja na most.

Sa promjenom temperature (ljeto/zima) 
dolazi do pomjeranja upornjaka koje 
izaziva aktivni i pasivni pritisak tla. 
Nakon cikličnog dejstva temperature, 
usljed nemogućnosti tla da isprati 
prinudna pomjeranja koje nameće 
upornjak, dolazi do stvaranja praznog 
prostora iza zida upornjaka. Novija 
iskustva preferiraju krutu vezu takvu da 
svede pukotine u asfaltu na mjestu veze 
konstrukcije i prelazne ploče na 
minimum.

Koncept ravnih prelaznih ploča je 
naročito pogodan u slučaju betonskih 
kolovoznih konstrukcija. Prelaz se ostva-
ruje preko betonskog praga na koji se 
osno oslanjaju prelazna ploča i betonska 
ploča konstrukcije kolovoza. Minimalna 
dužina prelazne ploče ne treba da je 
manja od 3 m, a optimalna dužina je 5 m 
[11].

Na prethodnoj slici je prikazana kruta 

veza prelazne ploče sa konstrukcijom. 
Kako bi se minimalizirali uticaji konsoli-
dacije tla iza zida predlaže se upotreba 
tla ojačanog geotekstilom. Neposredno 
uz zid upornjaka postavlja se geopjena 
deformabilna na pritisak, dok se ispod 
ploče tlo armira geotekstilom otpornim 
na zatezanje [9]. Sistemi drenaža su ne-
ophodni kako bi se negativan uticaj vode 
eliminisao. Ravne prelazne ploče se sve 
više koriste u razvijenim zemljama iz 
razloga što se eventualna procurivanja 
vode izmještaju iz neposredne okoline 
upornjaka čime se znatno produžava 
trajnost konstrukcije.

Kao što je ranije rečeno, sva pomjeranja 
konstrukcije mosta se vrše zajedno sa 
upornjacima. Budući da se ovdje radi 
o kruto vezanim prelaznim pločama, 
jasno je da se posljedično ova pomjera-
nja prenose i na prelazne ploče. Ovo je 
najvažnija osobina kruto vezanih prela-
znih ploča, iz razloga što se eventualne 
pukotine u kolovoznoj konstrukciji iz-
mještaju iz lokaliteta mosta.

 
Na prethodnoj slici je prikazan položaj 
prslina (crvena boja) u kolovoznoj 
konstrukciji kod kruto vezanih ravnih 
prelaznih ploča u nivou kolovoza. Sa 
slike je jasno vidljivo da sva eventualna 
procurivanja vode ne utiču na trajnost 
mosta.

→ Slika 1:  
Prikaz integralnog 
i konvencionalnog 

mosta

↑ Slika 2:  
Isola della Scala 

Bridge, Verona, 
Italija [3]

↑ Slika 3:  
Pojava “praznine” 
ispod prelazne ploče 
usljed temperaturnog 
pomjeranja konstrukcije

→ Slika 4:  
Integralni most sa 
ravnim prelaznim 
pločama u nivou 

kolovoza

→ Slika 5:  
Pomjeranja mosta 

ljeti i zimi

↑ Slika 7:  
Položaj prslina u  
kolovoznoj  
konstrukciji

→ Slika 6:  
Detalj armiranja 

krute veze prelazne 
ploče i mosta
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Prema detalju iz Smjernica [2], za inte-
gralne mostove je predložena zakošena 
ukopana prelazna ploča, koja se samo 
oslanja na kratki element ostavljen na 
upornjaku mosta. Crvenim strelicama 
su označena moguća pomjeranja upor-
njaka (lijevo – desno, u odnosu na 
godišnje doba, zima – ljeto, respektiv-
no), dok je plavim linijama oivičena 
prelazna ploča za koju se smatra (prema 
datom detalju) da je nepokretna. Može 
se zaključiti da se sva relativna pomjera-
nja upornjak – prelazna ploča dešavaju 
po dodirnoj plohi prelazne ploče i 
kratkog elementa, odnosno da se 
prostor između prelazne ploče i raspon-
ske konstrukcije širi, odnosno skuplja 
(označeno zelenom bojom na slici 8. 
Upravo ovakav model omogućavanja 
pomjeranja predstavlja problem sa 
aspekta trajnosti jer se usljed cikličnog 
širenja i skupljanja oslobađa put za pro-
cjeđivanje vode koja pada direktno na 
konstruktivne elemente.

Na prethodnim fotografijama je prikazan 
detalj veze prelazne ploče i upornjaka, 
ali je potrebno obratiti pažnju i na za-
vršetak prelazne ploče, kako bi se sve 
deformacije na kolovoznoj konstruk-
ciji smanjile. Na kraju prelazne ploče, 
poželjno je omogućiti stvaranje kontroli-
sanih pukotina u asfaltu (zarezom zapu-
njenim bitumenom). U slučaju dugačkih 
mostova, kada su pomjeranja mosta i 
same prelazne ploče značajna, praksa 
je da se pored prelazne ploče uvodi i 
„prilazna“ ploča (eng. Transition slab) 
[5]. Veza prelazne i prilazne ploče se 
vrši preko ukopane grede (eng. Sleeper 

beam) tako da obje ploče nesmetano 
mogu klizati po ukopanoj gredi. Prilazna 
ploča u suštini predstavlja nastavak 
rasponskog sklopa do ukopane grede. U 
slučaju betonske kolovozne konstrukci-
je, prilazne ploče se ne izvode.

Na prethodnoj slici je prikazan most na 
kolovozu sa betonskom kolovoznom 
konstrukcijom.

S obzirom da se radi o elementu 
(prelazna ploča) koji je kruto vezan za 
most, modelovanje i proračun je druga-
čiji od onog za klasične prelazne ploče. 
Proračun je moguće provesti na global-
nom modelu, dakle u sklopu proračuna 
mosta ali i na zasebnim modelima sa 
zadatim konturnim uslovima. U praksi 
se češće koriste lokalni modeli zbog 
lakšeg i bržeg proračuna, ali i eliminacije 
eventualnim parazitnih uticaja koji mogu 
biti posljedica nagomilavanja grešaka 
modela – ovo se dešava u slučajevima 
modeliranja velikih mostova. U oba 
slučaja je bitno da se prelazna ploča 
jednim krajem kruto veže za most, dok 
se na drugom kraju koriste sljedeće 
pretpostavke [10]:

a)   1/3 prelazne ploče  (gledano od 
upornjaka) se ostavlja bez ikakvih 
oslonaca – ovim se modelira 
prazan prostor koji se pojavljuje 

usljed cikličnog pomjeranja 
uporanjaka.

b)   ostatak ploče se oslanja na 
Winklerove opruge koje se prora-
čunavaju prema istoimenoj teoriji.

3. Projektovani i/ili izvedeni 
mostovi sa ravnim prelaznim 
pločama u nivou kolovoza na 
teritoriji BiH

Napomena: Prikazani su projekti koje su 
izradili inženjeri firme INK Constructor 
d.o.o., odnosno učesnici u izradi ovog 
rada.

„ZELENI MOST“ Banjaluka

Specifičnost Zelenog mosta se ogleda u 
jednim od najdužih prednapregnutih T 
nosača u državi – L=40m. Na mostu je 
projektovana ravna prelazna ploča u 
nivou kolovoza, kruto vezana za upornja-
ke.

Most je projektovan i izveden u punom 
integritetu, ukupne dužine 2x40=80 
m (bez prelazih ploča). Potrebno je 
napomenuti da se nakon 3 ciklusa ljeto 
– zima nisu pojavile nikakve pukotine u 
asfaltu.

„MOST KARANOVAC“ Banjaluka

 
Most u Karanovcu je prvi izvedeni most 
na teritoriji Bosne i Hercegovine na 
kome je usvojena kruto vezana ravna 
prelazna ploča u nivou kolovoza.

→ Slika 8:  
Detalj iz  

“Smjernica” – 
prelazna ploča za 

integralna mostove

→ Slika 9:  
Prikaz prelazne 
ploče i ukopane 

grede

→ Slika 10:  
Računski model 

mosta sa kruto 
vezanim ravnim 

prelaznim pločama 
u nivou kolovoza

→ Slika 11:  
“Zeleni most” u 

Banjaluci (početak 
2019. godine) 

dužine 80 m

↑ Slika 14:  
Most u Karanovcu 
(Banjaluka, 2014) 
dužine 60 m

↑ Slika 13:  
Detalj dilatacije u 
asfaltu na mjestu 
kraja prelazne ploče 
– “Zeleni most” 
Banjaluka

→ Slika 12:  
Detalj ravne 

prelazne ploče- 
“Zeleni most” 

Banjaluka
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Na kolovozu je vidljiva pukotina na kraju 
prelazne ploče u zimskom periodu kada 
se konstrukcija mosta skupi. U ljetnom 
periodu pukotine nisu vidljive. Sva 
procurivanja vode kroz pukotine nema 
negativan uticaj na trajnost mosta.

„MOST VITAMINKA“ Banjaluka

Most u naselju Česma u Banjaluci još 
nije izveden. Projekat je izrađen 2011. 
godine. Projekat je postao aktulean 
2021. godine, ali zbog poplava koje su se 
desile 2014. godine, most je potrebno 
preprojektovati zbog nešto višeg nivoa 
stogodišnje vode.

  

Most je originalno zamišljen kao kom-
pletno integralna konstrukcija, blago 
zakošen i u blagoj krivina sa kruto 
vezanom pristupnom i prelaznom 
pločom sa ukopanom gredom. [1] [1]

Most je ukupne dužine cca 175 m, pa su 
i pomjeranja od temperature značajna, 
što rezultovalo upotrebom i prilazne i 
prelazne ploče sa ukopanom gredom.

„MOST TRN“ Banjaluka

Most je projektovan kao integralna 
kontrukcija, sa rasponskim sklopom od 
prednapregnutih T greda, sa ukupnom 
dužinom od 120 m. Prelazni sklop se 
sastoji od prelazne ploče, ukopane 
grede i pristupne ploče.

 „MOST NA OBILAZNICI“ Donji Vakuf

Projekat obilaznice Donji Vakuf je 
izrađen 2018. godine. Prva faza izvođe-
nja radova je započeta 2021. godine. U 
sklopu obilaznice su i dva mosta, od 
koga je jedan integralni. Na ovom mostu 
je takođe predviđena ravna, kruto 
vezana prelazna ploča u nivou kolovoza. 
Most je ukupne dužine cca 40 m.

Prelazna ploča je kruto vezana za 
upornjak, dok je dilatirana od krilnih 
zidova. Prazan prostor između prelazne 
ploče i krilnog zida je zapunjen gumenom 
brtvom i trajno elastičnom smjesom 
(trajno elastični kit).

4. Detalji prelaznih ploča 
na integralnim mostovima u 
“smjernicama”

Smjernice daju koncizne kriterije za 
izbor rješenja prelaza kolovoza sa puta 
na kolovoz objekta sa ili bez prelazne 
ploče. Dati kriteriji se ne razlikuju 
značajno od preporuka koje su dati u 
Evropskim državama i Americi.

→ Slika 15:  
Detalj ravne 

prelazne ploče u 
nivou kolovoza – 

most u Karanovcu

↑ Slika 16:  
Pukotina u asfaltu 

na mjestu kraja 
prelazne ploče 
(zimski period)

↑ Slika 20:  
3D model mosta 
u naselju Trn, 
Banjaluka

↑ Slika 18:  
Detalj pristupne i 
prelazne ploče sa 
ukopanom gredom 
(pristupna ploča je 
do upornjaka)

↓ Slika 19:  
Dimenzije  
prelaznog  

sklopa

→ Slika 21:  
Poprečni presjek 

mosta na stubnom 
mjestu

→ Slika 22:  
Prikaz prelaznog 

sklopa  
(sa lijeve strane: 
prelazna ploča, 
ukopana greda, 

pristupna ploča)

↑ Slika 24:  
Detalj prelazne 
ploče

↓ Slika 25:  
Detalj dilatiranja 
prelazne ploče i 

krilnog zida

↑ Slika 23:  
Izgled mosta na 
obilaznici Donji 

Vakuf

↓ Slika 17:  
Situacija mosta 

u naselju Česma, 
Banjaluka



Zbornik radova Proceedings

414 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 415

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

 
Za okvirne AB konstrukcije su predlo-
žena 3 detalja, koja zavise od centra 
pomjeranja i to:

1.   Prelazne ploče kod okvirnih  
AB konstrukcija kada je centar  
pomjeranja udaljen manje od  
30 m

Prikazani detalj se odnosi na male 
mostove. Glavni problem je što veza 
prelazne ploče i upornjaka nije kruta, 
odnosno, dozvoljava se relativni zaokre-
tanje prelazne ploče u odnosu na 
upornjak i obrnuto (veza je ostaverena 
preko ankera u gornjoj zoni, dok je u 
donjoj zoni veza ostvarena samo preko 
oslanjanja na bitemenskom plutu (14)). 
Usljed cikličnog dejstva zaokretanja 
dolazi do pucanja asfalta i hidroizolacije 
na mjestu veze prelazne ploče i upornja-
ka, što rezultuje procurivanjem vode po 
upornjaku.

2.   Prelazne ploče kod okvirnih 
AB konstrukcija kada je centar 
pomjeranja udaljen 30-50

Prikazani detalj je objašnjen ranije u 
tekstu. Glavni problem, kao i u pret-
hodnom primjeru, je procurivanje vode 
na upornjak nakon cikličnog djelovanja 
skupljanja/širenja.

5. Detalji prelaznih ploča 
na integralnim mostovima u 
američkim smjernicama

Na prikazanom detalju je moguće vidjeti 
da se prelazna ploča kruto veže sa upor-
njakom (prikaza je slučaj sa montažnom 
prelaznom pločom), a sva pomjeranja 
se vrše na kontaktu prelazne ploče i 
ukopane grede. 

U slučaju krutih (AB) kolovoznih kon-
strukcija, sa druge strane ukopane grede 
se postavlja sama konstrukcija kolovoza 
tako da se omogućava klizanje po 
ukopanoj gredi. Kada se izvodi fleksibilni 
(asfalt beton) kolovozi moguće je dodati 
prilaznu ploču ukoliko su pomjeranja 
znatna, u suprotnom je prikazani detalj 
dovoljan.

Suštinski, detalji u svim saveznim 
državama su konceptualno isti. Razlike 
su usvojenim standardizovanim veliči-
nama, kao na primjer minimalne dužine 
prelaznih ploča, debljine prelaznih ploča 
i slično. Prikazani detalji su preuzeti iz 
smjernica za prelazne ploče Departma-
na za transport, Pensilvanija.

6. Zaključak

Uzimajući u obzir koštanje redovnog 
održavanja mostova, jasno je da treba 
težiti projektovanju i izradi integralnih 
mostova, u cjelosti. Svakako, treba uob-
ziriti i koliko se realno obraća pažnja na 
održavanje mostova. Mora se priznati da 
trenutno stanje nije zadovoljavajuće u 
pogledu održavanja mostova, pregleda 
mostova i vođenja detaljnih servisnih 
knjiga svih mostova. Ustaljena praksa 
u struci je da se mostovi pregledaju 
pri već odmaklom stanju degradacije i 
destrukcije što obično rezultuje hitnim 
sanacijama mosta. Jasno da ovo iziskuje 
znatno veće ulaganja, ali se bitno utiče i 
na stabilnost mosta u eksploatacionom 
vijeku mosta, što je svakako alarmantno. 
 
Cilj ovog rada je prikaz široj stručnoj 
javnosti o benefitima kruto vezanih 
prelaznih ploča i nivou kolovoza, ali i 
samog koncepta integracije svih eleme-
nata konstrukcije mostova. Integralni 
mostovi imaju značajano manje koštanje 
redovonog održavanja, budući da je 
oprema mosta svedena na minimum 
(kod konvecionalnih mostova godišnje 
koštanje održavanja mosta je cca 2.0% 
ukupne vrijednosti mosta, dok se kod 
integralnih mostova ova vrijednost kreće 
od 0.5-1,0 % [3]). 

Ovim se indirektno utiče i na samu si-
gurnost objekta u toku eksploatacionog 
vijeka budući da je razvoj degradacije 
konstruktivnih elemenata značajno 
sporiji. Ovaj rad je svojevrsan apel 
na agencije za standardizaciju, javna 
preduzeća i slične organizacije kako bi 
se prikazani detalji uveli u propise (npr. 
Smjernice) jer bi se značajno uticalo 
na sigurnost mostova, ali i smanjenje 
koštanja održavanja mostova.

↑ Tabela 1:  
Kriteriji za izbor 

prelaza sa kolovoza 
puta na kolovoz 

objekta

→ Slika 26: 
Prilog Tabeli 1.

↑ Slika 28: 
Detalj prelazne 
ploče na srednjim i 
velikim integralnim 
mostovima

↑ Slika 29: 
Detalj prelazne 
ploče na  
integralnom mostu 
sa ukopanom 
gredom (eng. 
Sleeper Beam) u 
Američkim  
Smjernicama [12]

→ Slika 27: 
Detalj prelazne 
ploče na malim  

integralnim  
mostovima

→ Slika 30: 
Poliuretanska 

dilatacija na kraju 
prelazne ploče – 
mala pomjeranja 

[12]

→ Slika 31: 
Elastomjerna 

dilatacija na kraju 
prelazne ploče 

– srednja i velika 
pomjeranja [12]

→ Slika 32: 
Moždanici za vezu 

prelazne ploče i 
krute kolovozne 

konstrukcije [13]

→ Slika 33: 
Veza prelazne ploče 

i fleksibilne  
kolovozne  

konstrukcije – slučaj 
sa minimalnim 

pomjeranjima mosta 
[13]
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Upotreba SOFiSTiK-ovog CSM modula 
pri analizi konstrukcija

Uses of SOFiSTiK’s CSM module 
in the structural analysis

Mogućnosti softvera za analizu konstrukcija napreduju iz dana u dan, a kao jako napredan 
i koristan izdvaja se Sofistikov modul  CSM (Construction Stage Manager). Konvencionalni 
način projektovanja analizira konstrukciju kao kompletan model, zanemarujući uticaje 
faktora koji se mijenjaju tokom vremena, dok CSM omogućava definisanje faza izgradnje 
objekta. Pri definisanju faza uzima se u obzir vremensko trajanje svake faze, kao i promjene 
reoloških karakteristika materijala. U radu će se analizirati reološke promjene betona, 
koeficijentati tečenja i skupljanja, zavisni od više faktora (temperature i vlažnosti okoline, 
vrste i količine cementa, vodocementnog faktora, agregata, starosti betona, itd). Proračun 
mostova koji se izvode metodom slobodne konzolne gradnje, metodom naguravanja,visećih 
i ovješenih mostova, danas je nazamislivo računati bez definisanja faza građenja. U radu se 
daje komparativni pregled rezultata analize objekta računatog kao cjelina, te istog objekta 
na kom su uobzirene faze građenja.

Capabilities of structural analysis software are advancing day by day, and the Sofistik's 
module SCM (Construction Stage Manager) stands out as a very advanced and useful 
module. The conventional design method analyzes the structure as a complete model, 
ignoring the impact of time dependent factors, while CSM allows defining construction 
stages. When defining the phases, the time duration of each phase is taken into account, as 
well as changes in the rheological characteristics of the material. The paper gives analyze 
of rheological changes of concrete, coefficient of creep and shrinkage, which depends on 
many factors (temperature, humidity, type and amount of cement w/c factor, aggregate, 
age of concrete, etc.). Today, it is inconceivable to carry out calculation of bridges that are 
executed by the balanced cantilever method, the method of pushing, suspension and cable 
stayed bridges without defining the phases of construction. The paper gives a comparative 
overview of the results of the analysis of object calculated as a whole, and the same object 
on which the construction phases are considered.

Faze građenja, deformacija skupljanja, deformacija tecenja, vrijeme izgradnje
Construction stages, shrinkage deformation, creep deformation, construction time 
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naguravanjem, visećih i ovješenih 
mostova,  upotreba CSM-a je neizbježna. 
Kroz rad će se analizirati primjena CSM-a 
na primjeru pothodnika, kao i njegova 
primjena kod visokih zgrada. Prikazaće 
se rezultati analize pothodnika mode-
lovanog kao cjeline, kao i rezultati sa 
uobzirenim fazama gradnje, gdje znatan 
uticaj ima faza dejsta tla na zidove prije 
izvođenja ploče.

2. Primjena CSM-a na zgrade

Uobičajena linearno elastična analiza 
zgrada vrši se na konačnoj geometriji 
zgrade i prihvatljiva je za zgrade male 
spratnosti, međutim analiza visokih 
zgrada mora uzeti u obzir redoslijed 
izgradnje, brzinu izgradnje, skupljanje 
i tečenje betona. Skupljanje i tečenje 
betona su reološki procesi koji su 
neizbježni i koji se moraju uzeti u obzir 
prilikom proračuna. Tečenje je proces 
u kome se pod konstantnim optere-
ćenjem beton deformiše zbog izlaska 
vode iz pora pod pritiskom, a skupljanje 
je process u kome beton hidratacijom 
gubi vodu i smanjuje svoju zapreminu. 
Primjenom CSM-a moguće je nakon 
svakog betoniranja segmenta uobziriti 
reologiju.

Na primjeru dvadesetpetospratne 
zgrade sprovdene su tri analize kako bi 
se istražile posljedice fazne izgradnje 
i uticaj tečenja i skupljanja. U prvoj je 
izvedena konvencionalna analiza na 

1. Uvod

Sofistikov modul CSM (Construction 
Stage Manager) omogućava fazno defi-
nisanje građenja konstrukcije, pri čemu 
je moguće definisati koji dio konstrukcije 
se aktivira u određenom trenutku, kada 
se aktivira sopsvena težina i krutost, 
kao i tačno aktiviranje/deaktiviranje 
različitih slučajeva opterećenja. Često 
se pri projektovanju zanemaruju faktori 
koji se mijenjaju tokom vremena, kao 
i pojedini slučajevi opterećenja koji 
se javljaju samo za vrijeme izvođenja 
konstrukcije. Pored toga, često imamo 
različite statičke sisteme prilikom 
izvođenja objekata od onih u fazi ek-
spolatacije, te se ti uticaji nikako ne 
smiju zanemariti. Kod projektovanja 
mostovskih konstrukcija koji se izvode 
metodom slobodne konzolne gradnje, 

kompletnom modelu, u drugoj analizi 
simulirane su faze izgradnje, gdje svaka 
faza obuhvata izgradnju jendog sprata. U 
trećoj analizi uz faze izgradnje uključeni 
su efekti tečenja i skupljanja. [1]

Na slici 4 prikazuje se relativno vertikal-
no  pomjeranje između tačaka A-B te se 
može vidjeti da sve tri analize imaju ra-
zličite rezultate. Maksimalno pomjeranje 
u prvoj analizi modela kao cjeline javlja 
se na posljednjem spratu, dok u drugoj i 
trećoj analizi maksimalna pomjeranja se 
javljaju na srednjem nivou konstrukcije.

Vertikalno pomjeranje stuba B prikazano 
je na slici 5 za sve tri nanalize u periodu 
od 10 godina i može se vidjeti da su 
pomjeranja najveća na početku, dok 
pomjeranje opada kako vrijeme prolazi.

Diferencijalno aksijalno skraćenje gra-
vitacionih nosivih elemenata u visokim 
zgradama pojava je koja je prvi put 
primjećena 1960-ih godina. Aksijalno 
skraćivanje kumulativno je po visini 
i postaje izraženije sa povećanjem 
visine zgrade. Uzimajći u obzir primjer 
betonske zgrade od 80 spratova, zabilje-
ženo je da je elastično skraćenje stubova 
65mm, a da je zbog skupljanja i tečenja 
180 do 230mm [2]. Skraćenje stuba se 
smanjuje sa povećanjem relativne vlaž-
nosti, dok pri određenoj vrijednosti rela-
tivne vlažnosti  skraćenje stuba raste sa 
vremenom, ali brzina skraćenja stuba se 
smanjuje sa vremenom. Skraćenje stuba 
se takođe povećava sa povećanjem 
koficijenta skupljanja, dok pri određe-
noj vrijednosti koeficijenta skupljanja 
skraćenje stuba raste sa vremenom, 
a stepen povećanja se smanjuje 
vremenom. Povećanjem marke betona 
skraćenje stuba se smanjuje. Napredak 
u modelovanju sa primjenom konačnih 
elelemata i fazne gradnje konstrukcija 
omogućava precizno i pravilno projek-
tovanje visokih zgrada, te adekvatnu 
kontrolu svih navedenih parameta 
koji se mjenjaju tokom vremena. 
Razlike pri nanošenju opterećenja 
zgrada na statičke sisteme definisa-
ne kroz faze izgradnje i opterećenja 
nanijeta na potpuno izmodelovanu 
konstrukciju dovode do neslaganja u  
raspodjeli unutrašnjih sila i deformacija 
u elemetima konstrukcije kao što je 
prikazano na dvospratnom betonskom 
okviru (slike 6 i 7). U slučaju analize faza 
izgradnje, stalno opterećenje na odre-
đenom spratu obično djeluje na kon-
strukciju bez prisustva gornjih spratova 
tokom izgradnje. 

→ Slika 1:  
Karakteristični 

sistemi izvođenja 
mostova

→ Slika 2:  
Prikaz faza  

izgradnje zgrade po 
spratovima [1]

↓ Slika 4:  
Prikaz pomjeranja 
za sporovedene tri 

analize [1]

→ Slika 3:  
Prikaz analiziranog 
modela zgrade [1]

↓ ↓ Slika 5:  
Vertikalno  

pomjeranje stuba 
B [1]
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opterećenja (LC-Load case-ove). Slu-
čajevi opterećenja LC4000+CS sadrže 
akumulirana opterećenja fazne gradnje, 
LC 5000+CS sadrže razliku uticaja 
između dvije faze, LC 7000+CS sadrže 
ukupna naprezanja iz faza gradnje. 
Sofistik posebno formira anvelope od 
promjenjivih opterećenja i smiješta 
ih u nove LC-ove (varirajući različita 
vodeća opterećenja: saobraćaj, vjetar, 
temperatura), te konačno kombinuje 
anvelope od promjenjivih opterećenja 
sa osnovnim presječnim silama iz faza 
gradnje i formira anvelope za ULS i SLS. 
[3]

3. Poređenje reultata 
na primjeru pothodnika 
računatog kroz CSM i kao 
cjelina

Izuzev mostova i zgrada, primjer znatne 
razlike uticaja prilikom izvođenja i 
konačnog sistema jeste slučaj ukopanih 
konstrukcija, gdje bočni pritisak tla 
izaziva znatna naprezanja.

Proračun uticaja na pothodniku odrađen 
je kroz faze, te se dobijeni uticaji porede 
sa uticajima gdje je pothodnk izmodelo-
van kao cjelina. Faze izgradnje definisa-
ne su sljedećim redoslijedom:

 ↗ Aktiviranje sopstvene težine 
temelja

 ↗ Reologija temelja (7 dana)

 ↗ Aktiviranje sopstvena težine 
zidova (u ovoj fazi aktivira se i 
bočni pritisak tla)

 ↗ Reologija (7 dana)

 ↗ Aktiviranje sopstvene težine 
ploče

 ↗ Reologija (7 dana)

 ↗ Dodatno stalno opterećenje

 ↗ Reologija (25 550 dana)

Za uobičajenu strukturalnu analizu, 
stalno opterećenje na određenom 
spratu uključuje i elemente konstrukcije 
gornjih spratova. Na taj način u prenosu 
opterećenja učestvuju, a samim tim i 
čine konstruktivni sistem, elementi koji 
tek trebaju biti izgrađeni. U tom slučaju 
analiza generalno dovodi do smanjenja 
unutrašnji sila, ne samo određenog 
sprata u trenutku opterećenja, nego i 
cjelokupne konstrukcije u finalnoj fazi. 
Odstupanja postaju značajnija kako 
se povećava broj spratova. Primjena 
CSM-a u zgradarstvu počela je uoča-
vanjem većih vertikalnih pomjeranja 
od projektovanih kod visokih zgrada. 
Fazna gradnja daje mogućnost praćenja 
napona i deformacija nakon svakog 
izgrađenog sprata.

2. Kombinacije u CSM-u

Rezultati proračuna fazne gradnje u Sofi-
stiku kao i sve kombinacije opterećenja, 
smještaju se u odgovarajuće slučajeve 

Karakteristična faza koja je dominantna 
za dimenzionisnje zidova jeste faza u 
kojoj pritisak tla djeluje na zidove kada 
ploča iznad pothodnika nije izbetonirana 
(slika 9). Proračunom pothodnika kao 
kompletnog modela, taj slučaj optere-
ćenja se mora ručno provjeriti, dok CSM 
taj slučaj uobziri kroz definisanje faza.

Za poređenje rezultata prikazaće se 
anvelope (superpozicije) momenata pri 
vedećem temperaturnom opterećenju. 
Intenzitet bočnog pritiska tla je uvećan 
pet puta na oba modela kako bi se 
jasnije vidjela željena razlika. Na slikama 
10 i 11 prikazani su dijagrami momenata 
(maksimalni i minimalni) dobijeni 
analizom pothodnika kao cjeline.

Slike 12 i 13 prikazuju anvelopu maksi-
malnih i minimalnih momenata dobije-
nih analizom objekta kroz faze izgradnje.

→ Slika 6:  
Proračun sa  

fazama izgradnje

→ Slika 7:  
Proračun na  

kompletnom 
modelu

↑ Tablica 1:  
Definisane faze 

izgradnje u Sofistiku

↑ Slika 10:  
Maksimalni  
moment Mxx

↑ Slika 12:  
Maksimalni  
moment Mxx

↓ Slika 11:  
Minimalni  

moment Mxx

→ Slika 8:  
Prikaz faza  

izgradnje

→ Slika 9:  
Dejstvo pritiska  

tla na zidove
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Poređenjem dijagrama može se vidjeti 
jasna razlika u momentima na dnu 
zidova, koja je rezultat uobziravanja faze 
kada na zid djeluje pritisak tla toku iz-
gradnje, dok nije izbetonirana gornja 
ploča. Softver pravi anvelopu uticaja 
superponirajući sve uticaje i iz faza 
gradnje i faza eksploatacije. U ovome se 
vidi jasna prednost primjene CSM-a, u 
suprotnom ove faze se moraju ručno 
provjeravati.

4. Zaključak

Upotreba fazne gradnje u projektovanju 
mostova i visokih zgrada trenutno je 
neizbježan alat. Evidentno je da kon-
vencionalni načini proračuna ne daju 
realne rezultate napona i deformacija, 
te mogućnost kontrolisanja vremenski 
zavisnih parametara betona i uticaja 
okoline. Analizama u mnogim radovima 
pokazana je znatna razlika u presječnim 
silama između konvencionalnog prora-
čuna i CSMa, koja je prvenstveno poslje-
dica neregularnog statičkog sistema za 
određene faze izgradnje.

→ Slika 13:  
Minimalni  

moment Mxx
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Pripreme za ugovaranje izgradnje 
tunela Prenj sa aspekta sigurnosti 
korisnika tunela u uvjetima požara

Preparatory acitivities for contracting 
the construction of the Prenj tunnel 
from the aspect of the tunnel
fire safety

U sklopu priprema za ugovaranje izgradnje dionice autoceste kroz planinu Prenj, odnosno 
izgradnju najznačajnijeg objekta na koridoru Vc kroz BiH tunela Prenj dužine 10 km, izvršene 
su neophodne pripreme za sagledavanje i definisanje sigurnosnih mjera koje proističu iz 
Direktive vijeća Evrope 2004/54/EC o minimalnim uvjetima sigurnosti za tunele u trans - 
evropskoj mreži puteva i austrijskih smjernica za  ceste (RVS), grupa 09 – Tuneli.

U tom smislu realizovana je izrada seta studija kojima su definisane mjere za izgradnju i 
opremanje tunela čijom primjenom se osigurava bezbjednost korisnika tunela. Izrađene su 
Metereološka studija, Studija ventilacije, Studija prijevoza opasnih tereta i konačno Studija 
analize rizika koja je uobzirila rezultate ostalih studija.

U ovom radu su predstavljeni ulazni podaci i rezultati pojedinih studija. Finalno, rezultati 
Studije analize rizika su definisali prihvatljive sisteme ventilacije u ovisnosti da li se u tunelu 
odvija dvosmjerni ili istosmjerni režim saobraćaja.
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D.O.O. MOSTAR i INSTITUT ZA 
GRAĐEVINARSTVO »IG« BANJA 
LUKA D.O.O,  2016. godina;

 ↗ Idejni projekat dionice 
Konjic – Mostar Sjever, DIVEL 
d.o.o. Sarajevo i Institut za 
građevinarstvo „IG” Banja Luka, 
2016. godina;

 ↗ Elaborat o inženjersko geološkim, 
hidrogeološkim i geotehničkim 
istražnim radovima za tunel 
Prenj, WINNER PROJECT d.o.o. 
Sarajevo, 2016. godina;

 ↗ Idejni geotehnički projekat za 
tunel Prenj, WINNER PROJECT 
d.o.o. Sarajevo, 2016. godina.

Prema Idejnom projektu na dionici 
autoceste kroz planinu Prenj potrebno 
je izgraditi dugi tunel čija dužina prelazi 
10 km, čime predstavlja najduži tunel 
u Bosni i Hercegovini i široj Regiji, te 
ujedno spada među najduže cestovne 
tunele u Europi. Visinski položaj tunela 
je na oko 1 km ispod platoa planine sa 
višekilometarskim lateralnim razdalji-
nama do obronaka planine. 

1. Uvod

Koridor Vc kroz Bosnu i Hercegovinu se 
pruža od sjeverne granice sa Republi-
kom Hrvatskom, linijom: Svilaj – Odžak 
– Modriča – Doboj – Zenica – Kakanj – 
Visoko – Sarajevo – Konjic – Jablanica 
– Mostar – Čapljina do južne granice 
sa Republikom Hrvatskom, u mjestu 
Bijača. Diferenciran je u četiri cjeline 
(LOT-a), kako slijedi: 

LOT 1: Svilaj na rijeci Savi (veza na 
Koridor X) - Doboj Jug; 

LOT 2: Doboj Jug - Sarajevo Jug 
(Tarčin); 

LOT 3: Sarajevo Jug (Tarčin) - 
Mostar Sjever; 

LOT 4: Mostar Sjever - Bijača 
granica sa R Hrvatskom.

Dionica autoceste kroz planinu Prenj 
pripada LOT-u 3 i planirana je za reali-
zaciju kao zasebna cjelina, kroz dionicu 
Konjic - Mostar sjever, poddionica Tunel 
Prenj, dužine 12,4 km. 

Do danas je urađeno više studijskih i 
drugih dokumenta koji pripadaju projek-
tno-tehničkoj dokumentaciji potrebnoj 
za pribavljanje neophodnih dozvola 
i pripremu za ugovaranje izgradnje 
dionice autoceste kroz planinski masiv 
Prenj. Navode se do sada izrađene 
studije i projekti:

 ↗ Saobraćajna studija, INSTITUT ZA 
GRAĐEVINARSTVO »IG« BANJA 
LUKA D.O.O.  i ZAGREBINSPEKT 
„ZGI“ D.O.O. MOSTAR, 2016. 
godina;

 ↗ Studija opravdanosti, INSTITUT 
ZA GRAĐEVINARSTVO 
»IG« BANJA LUKA D.O.O.  i 
ZAGREBINSPEKT „ZGI“ D.O.O. 
MOSTAR, 2016. godina;

Geološka građa planinskog masiva 
Prenj pripada karbonatnim stijenama. 
Plato planine Prenj zauzima prostor veći 
od 100 km2, a činjenica da ovaj masiv 
ne generiše niti jedan otvoreni vodotok 
upozorava da se projektu i izgradnji 
tunela mora posvetiti posebna pažnja sa 
naglaskom na kompleksne hidrogeološ-
ke uslove i prateće pojave. 

Vođeni time JP Autoceste FBiH su od 
2019. godine pokrenule i još su u toku 
aktivnosti na pribavljanju dodatne doku-
mentacije koja će bolje definisati uslove 
za realizaciju dionice kroz planinu Prenj.

Te aktivnosti su vođene u dva glavna 
smjera. Prvi smjer djelovanja se odnosi 
na izvođenje dodatnih istražnih radova 
za potrebe nadgradnje postojećih 
dokumenata o inžinjersko geološkim, 
hidrogeološkim i geotehničkim karakte-
ristikama prostora kroz koji je potrebno 
izgraditi tunel Prenj. 

Drugi smjer djelovanja, što je i predmet 
interesa ovog rada, se odnosi na pravo-
vremeno definisanje uslova izgradnje sa 
aspekta sigurnosti korisnika autoceste u 
dugim tunelima. Te obaveze su utemelje-
ne odredbama iz vijeća Evrope, sadržane 
u Direktivi 2004/54/EC o minimalnim 
uvjetima sigurnosti za tunele u trans 
- evropskoj mreži puteva. Termin „pra-
vovremeno“ treba shvatiti na način da 
prije davanja ponude za izgradnju mora 
bit poznat poprečni presjek tunela, što 
je u uskoj vezi s primjenjenim sistemom 
ventilacije, građevinski zahtjevi koji su u 
vezi sa evakuacijom korisnika tunela kao 
što su broj i rastojanje poprečnih veza 
za pješake i vozila, rastojanje parkirnih 
niša i drugo što je u vezi sa pristupom 
i evakuacijom korisnika tunela u slučaju 
požara.

Tokom 2020. godine JP Autoceste FBiH 
su započele pripreme za izradu seta 

studija iz područja požarne sigurnosti za 
tunel Prenj. Podržani grantom Evropske 
banke za obnovu i razvoj (EBRD), JP 
Autoceste FBiH su za pitanja požarne 
sigurnosti, s posebnim naglaskom na 
požarnu sigurnost cestovnih tunela, 
angažovale specijalizovanu firmu CTP 
Projekt d.o.o. iz Zagreba, kojom rukovodi 
Dr.sc. Miodrag Drakulić. Zajedničkim 
radom pripremljen je projektni zadatak, 
odabran izrađivač seta studija i sin-
hronizovano nadgledan proces izrade 
studija do njihovog okončanja i izrade 
harmoniziranog završnog Izvještaja 
(Final Consolidated Report) [1]. 

Spomenute studije su finansirane kroz 
ugovor o tehničkoj pomoći povezivanju 
na Zapadnom Balkanu, koji financira 
EU (CONNECTA), kroz ugovor CONNE-
CTA-TRA-INFR-BIH-STD-01, a oficijelni 
izrađivač studija je konzorcij na čelu s 
renomiranom konzultantskom tvrtkom 
Mott MacDonald Ltd. (UK) i tvrtkama 
COWI A/S, WYG, CeSTRA, TRENECON 
i SYSTEMA. Studijski dio, u skladu sa 
zahtjevima iz projektnog zadatka, je 
izradila renomirana austrijsko-njemač-
ka tvrtka ILF Consulting Engineers (u 
daljnjem tekstu ILF), koja iza sebe ima 
respektabilan broj projekata iz oblasti 
sigurnosti korisnika tunela i procjene 
rizika tunela u eksploataciji. Uostalom, 
tvrtka ILF, je pod vodstvom g. Bernhar-
da Kohla, direktora podružnice ILF-a u 
Linzu i sadašnjeg člana Upravnog odbora 
tvrtke ILF, autor kvantitativne analize 
rizika, poznate pod akronimom TuRisMo 
(Tunnel Risk Assessment Model) koja 
predstavlja međunarodno priznatu me-
todologiju za provođenje kvantitativne 
analize rizika cestovnih tunela.

U ovom radu se prezentiraju koraci, 
izazovi i rezultati studija objedinjenih u 
ključnu Studiju analize rizika za tunel 
Prenj.
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a) Kvantitativna analizu rizika (QRA – 
Quantitative Risk Analysis) 

b) Studija ventilacije (Ventilation 
Study) 

c) Studija procjene rizika prijevoza 
opasnih tereta (Risk Assessment 
Study on Dangerous Goods  
Transport)

Gore navedeni dokumenti pod a), b) 
i c) predstavljaju samostalne cjeline, 
koje međusobno koreliraju obzirom 
na povezanost ulaznih podataka i 
rezultata, te stoga u svojoj konačnici 
predstavljaju usklađeni i harmonizirani 
set tehničke dokumentacije, koji je od 
strane ILF-a izdan i kao jedinstveni cje-
loviti dokument [2]. Na temelju takvog 
seta dokumentacije već u pripremnoj 
fazi projektiranja potrebno je definirati 
jedinstveni koncept zaštite od požara 
tunela Prenj, sukladno odredbama Di-
rektive 2004/54 EC, Anex II, toč. 2., koji 
će se u narednim fazama izrade projek-
tno-tehničke dokumentacije sadržajno 
obogaćivati i ažurirati, te poslužiti za 
izradu tzv. sigurnosne dokumentacije 
tunela (Tunnel Safety Documentation) 
za fazu primopredaje i eksploatacije 
tunela Prenj.

Naravno, navedeni dokumenti ne is-
ključuju nužnost izrade studijske doku-
mentaciju iz drugih stručnih područja, 
kao što je geologija, geomehanika i sl. 
 
Potrebno je napomenuti da je za potrebe 
Studije ventilacije izrađena meteoro-
loška podloga [3] od strane Državnog 
hidrometeorološkog zavoda Republike 
Hrvatske, s ciljem da se utvrde relevan-
tni meteorološki parametri koji mogu 
utjecati na odabir i dimenzioniranje 
sistema ventilacije, kao što je utjecaj 
vjetra u neposrednoj blizini tunelskih 
portala, razlika barometarskih pritisa-
ka, te raspored temperatura zraka u 

2. Faznost izgradnje  
tunela Prenj

Prema indikatorima sadržanim u pret-
hodno izrađenoj studijsko-tehničkoj 
dokumentaciji razmatra se gradnja 
poddionice tunel Prenj u dvije faze:

1. Prva faza: u prvoj fazi bi se izveli 
radovi na iskopu i primarnoj podgradi 
obje tunelske cijevi u punom profilu, a 
jedna tunelska cijev bi se opremila za 
eksploataciju sa dvosmjernim režimom 
odvijanja saobraćaja. Druga tunelska 
cijev bi se konzervirala na nivou primar-
ne podgrade, te osposobila da služi kao 
servisni i evakuacijski put za korisnike 
tunela i interventne službe.

2. Druga faza: u drugoj fazi bi se građe-
vinski završila i tehnički opremila druga 
tunelska cijev do razine „punog profila“ 
autoceste. Obzirom na način odvijanja 
saobraćaja, tunel bi funkcionirao 
kao dvocijevni tunel sa istosmjernim 
saobraćajem u svakoj cijevi, dvije trake 
po smjeru.

3. Studijska dokumentacija 
iz područja zaštite od 
požara i povezanih rizika 
eksploatacije tunela

Predmetna studijsko-tehnička do-
kumentacija tunela Prenj iz područja 
zaštite od požara ima za cilj analizirati 
različita tehnička rješenja izvedbe tunela 
i pripadajuće razine opremljenosti pri 
karakterističnim uvjetima eksploatacije 
tunela s aspekta zaštite od požara, pri 
čemu se ocjenjuju tehnički i sigurnosni 
aspekti izvodivosti tunela, kao kapitalne 
građevine saobraćajne infrastrukture. 

Spomenuta studijsko-tehnička doku-
mentacija obuhvaća slijedeće doku-
mente:

promatranom periodu 2008. – 2018. 
godine. Navedeni meteorološki para-
metri posebno su važni kod dugačkih 
tunela kao što je tunel Prenj, obzirom 
na mogućnost pojave i održavanja 
značajno različitih meteoroloških uslova 
na portalima tunela, koji mogu generi-
rati nepredvidivo velike gradijente pri-
tisaka s kojima treba računati prilikom 
dimenzioniranja sistema ventilacije. 
Kao kuriozitet tunela Prenj, zbog njegove 
velike geodetske razlike portala od 93 m 
i pojave različitih temperaturnih polja 
na portalima, maksimalna barometar-
ska razlika pritisaka iznosi čak 494 Pa 
(2017. godina), dok mjerodavna veličina 
za proračun u promatranom 10-godiš-
njem periodu iznosi 246 Pa.

3.1. Kvantitativna analiza rizika 
(QRA) 
 
3.1.1. Opći zahtjevi

Kvantitativna analiza rizika provedena je 
u skladu s odredbama čl. 13. Direktive 
2004/54 EC, a temelji se na opće pri-
hvaćenoj austrijskoj metodologiji analize 
rizika TuRisMo, detaljno obrazloženoj 
u smjernici RVS 09.03.11.[4] Analiza 
je provedena za obje faze izgradnje, s 
posebnom pažnjom na 1. fazu izgradnje.

Analizom rizika su ispitani učinci na 
ukupni rizik zbog odvijanja dvosmjernog 
saobraćaja u 1. fazi izgradnje i raspo-
ložive mogućnosti evakuacije korisnika 
tunela, te analizirano na koji način 
predloženi sistem ventilacije tunela, 
prema rezultatima Studije ventilacije, 
utječe na razinu sigurnosti tunela. Pri 
tome je razmotrena i primjena sistema 
uzdužne reverzibilne ventilacije, kao 
baznog (etalonskog) sistema venti-
lacije, te određena razina sigurnosti 
tunela u takvim uvjetima eksploatacije, 
primjenom relativne evaluacije rizika.  
Na temelju rezultata tako provedene 

analize rizika definirani su  zahtjevi koji 
će osigurati da se izradi Glavni projekat 
dionice autoceste kroz tunel Prenj, 
uključujući i sve sastavne projekte, na 
način da  je tunel Prenj sa svim predvi-
đenim i kompenzacijskim mjerama  gra-
đevina koja je u skladu sa spomenutom 
Direktivom 2004/54/EC.

3.1.2. Primijenjena metodologija

Procjena ukupnog rizika tunela Prenj u 
eksploataciji provedena je primjenom 
procjene relativnog rizika. Rizik tunela 
Prenj je uspoređivan s rizikom referen-
tnog tunela opremljenog prema rele-
vantnim smjernicama. Kao referentne 
smjernice su korištene austrijske smjer-
nice za tunele RVS, grupa 09 - Tuneli. 
Princip procjene rizika prema metodo-
logiju TuRisMo prikazan je na narednom 
grafikonu:

Dakle, prvo se uspoređuje apsolutna 
vrijednost rizika analiziranog tunela 
(tunela Prenj) sa referentnim tunelom 
identične dužine, koji je u svemu izrađen 
prema zahtjevima usvojene tehničke re-
gulative. Potom se primjenom različitih 
kompenzacijskih mjera (građevinskih, 
tehničkih i organizacijskih) izračunava 
rizik analiziranog tunela sa tako primije-
njenim mjerama. Odabrani sistem ven-
tilacije predstavlja tehničku mjeru, koja 
ima značajan utjecaj na ukupan rizik 
eksploatacije tunela, međutim ponekad 
ona sama nije dovoljna te se pribjegava 
i građevinskim mjerama (npr. povećanju 
broja evakuacijskih izlaza), a po potrebi 
i organizacijskim mjerama (lokacija va-
trogasnih i interventnih službi), kojima 
se kontroliše nivo rizika od nastanka 
incidenta.

→ Grafikon 1:  
Prikaz procjene 
ukupnog rizika 
usporedbom s  

referentnim 
tunelom [4]
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3.2. Studija ventilacije 
 
3.2.1. Opći zahtjevi

Predmetnom studijom su analizirani svi 
aspekti primjene ventilacijskih sistem, 
koji su tehnički  i ekonomski provedivi 
na analiziranom tunelu, uzimajući u 
obzir faznu izgradnju tunela. Pri tome je 
razmatrano djelovanje odabranih ven-
tilacijskih sistema u uvjetima redovnog 
rada kao i u uvjetima požara, te defini-
rane operativne strategije za karakteri-
stične eksploatacijske uvjete. U studiji 
su kao mjerodavne korištene austrijske 
smjernice za ventilaciju cestovnih tunela 
RVS 09.02.31,  izdanje 2014. [5]

3.2.2. Opseg Studije ventilacije 

Studija ventilacije je obuhvatila slijede-
će cjeline/ poglavlja: 

 ↗ Komparativni pregled renomirane 
međunarodne tehničke regulative 
iz područja ventilacije cestovnih 
tunela, s posebnim osvrtom 
na područje regulative koja 
obrađuje dugačke tunele slične 
građevinske konfiguracije kao 
tunel Prenj. 

 ↗ Analiza odabranih ventilacijskih 
sustava u uvjetima redovnog 
rada kao i u uvjetima požara, te 
definiranje operativne strategije 
za karakteristične eksploatacijske 
uvjete. Kao bazni (etalonski) 
sistem ventilacije uzet je sistem 
uzdužne ventilacije, s posebnom 
argumentacijom o mogućoj 
održivosti njegovog rada u 1. fazi 
izgradnje. Uz navedeni etalonski 
sistem ventilacije  analizirani su 
i sistemi koji su prema kriteriju 
najboljih tehničkih praksi 
primjenljivi u tunelu Prenj.  

 ↗ Evaluacija odabranih rješenja 
sistema ventilacije sa 

3.1.3. Rezultati

Rezultati provedene kvantitativne 
analize rizika su u korelaciji sa rezulta-
tima ostalih studija iz promatrane grupe 
studija. Pri tome je utjecaj odabranog 
sistema ventilacije na ukupni rizik 
značajan, kao što je to i prikazano na 
Grafikonima 2 i 3.

 
Prema prikazanim rezultatima potpuno 
je jasno da je u slučaju fazne gradnje, u 
prvoj fazi eksploatacije sa dvosmjernim 
režimom odvijanja saobraćaja, sistem 
uzdužne ventilacije prekoračuje dozvo-
ljeni nivo rizika, koji određuje referentni 
tunel, te zahtjeva primjenu polu-po-
prečnog sistema ventilacije.

Također, u slučaju pristupa gradnji 
tunela bez faza, odnosno istovremenog 
opremanja obje tunelske cijevi i odvija-
nja jednosmjernog saobraćaja, sistem 
uzdužne ventilacije nudi zadovoljava-
jući nivo sigurnosti, uz značajno manje 
troškove ugradnje.

stanovišta sigurnosti u uvjetima 
požara (sigurnost korisnika i 
interventnih službi), efikasnosti 
rada u redovnom režimu 
(razrjeđivanje plinskih polutanata 
i krutih čestica u zraku, utjecaj 
zagađenja na predportalne 
zone), pouzdanosti u radu,  
investicijskih i eksploatacijskih 
troškova, energijskih potreba, 
prilagodljivosti faznoj izgradnji, 
uz posebnu naznaku ukoliko 
određeni parametri analiziranog 
tehničkog sistema ventilacije nisu 
dozvoljeni prema analiziranim 
tehničkim regulativama iz 1. 
paragrafa;

 ↗ Preporuka o odabiru 
ventilacijskog sistema temeljem 
provedene evaluacije, odnosno 
rangiranje primjenljivih sistema 
ventilacije u slučaju da više njih 
zadovoljava postavljene kriterije, 
preuzete iz tehničke regulative 
i najboljih tehničkih praksa iz 
područja ventilacije cestovnih 
tunela.

Potrebno je napomenuti da se rezultati 
Studije ventilacije u pogledu preporuke 
za izbor ventilacijskog sistema izravno 
primjenjuju kao ulazni podatak za izradu 
Studije o procjeni rizika (pogl 3.1.).

3.2.3. Rezultati 

Kao što je već rečeno, Studija ventilacije 
je razmotrila različite sisteme ventilacije 
u funkciji režima odvijanja saobraćaja. 
Režim dvosmjernog odvijanja saobra-
ćaja je posljedica pristupa faznoj gradnji 
sa namjerom da se investicioni troškovi 
smanje u početnoj fazi dok volumen sa-
obraćaja ne bude zahtijevao aktiviranje 
druge tunelske cijevi za saobraćaj. Taj 
limit je definisan u Direktivi EC 54/2004 
i iznosi 20.000 vozila na dan. I ovdje, 
kao i u Studiji prijevoza opasnih tereta, 
se pokazalo da je režim dvosmjernog 
odvijanja saobraćaja nepovoljan jer 
iziskuje skuplji sistem polu-poprečne 
ventilacije. Naredna tabela sistematizira 
razmatrane sisteme ventilacije u funkciji 
režima odvijanja saobraćaja:

→ Grafikon 3:  
Ukupni nivo rizika 

tunela Prenj u 
slučaju izgradnje 

bez faza, odnosno 
istovremenog 

opremanja obije 
tunelske cijevi i 

primjenom različitih 
sistema ventilacije 

(polu-poprečne i 
uzdužne) [2] → Tabela 1:  

Sistemi ventilacije 
u funkciji režima 

odvijanja saobraćaja 
[2]

→ Grafikon 2: 
Ukupni nivo rizika 

tunela Prenj pri 
dvosmjernom 

odvijanju saobraćaja 
i primjeni različitih 
sistema ventilacije 
(1. faza izgradnje) 

[2]

# Režim odvijanja 
saobraćaja

Primjenjeni sistem 
ventilacije Šema sistema ventilacije

1.1.
Dvosmjerno  
(1 tunelska cijev za saobraćaj + 
1 servisno evakuacijska)

Sistem poprečne ventilacije 
(odvojene komore za svježi i 
kontaminirani vazduh i dim)

1.2.
Dvosmjerno  
(1 tunelska cijev za saobraćaj + 
1 servisno evakuacijska)

Sistem polu-poprečne 
ventilacije (jedna komora 
za odsis kontaminiranog 
vazduha i dima)

1.3.
Dvosmjerno  
(1 tunelska cijev za saobraćaj + 
1 servisno evakuacijska)

Sistem uzdužne ventilacije

2.1.

Jednosmjerno 
(2 cijevi, svaka tunelska cijev 
servisira jedan saobraćajni 
smjer)

Sistem uzdužne ventilacije

2.2.

Jednosmjerno 
(2 cijevi, svaka tunelska cijev 
servisira jedan saobraćajni 
smjer)

Sistem uzdužne ventilacije
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mijenjeni sistem ventilacije. Rezultati 
pokazuju da je pri analizi određenog 
sistema ventilacije utjecaj ovog para-
metra na troškove životnog ciklusa mali. 
Usprkos činjenici da udio teretnih vozila 
nije veliki, tunel Prenj će zbog svoje 
dužine biti izložen većoj vjerovatnoći 
velikog požara nego drugi tuneli. Uzima-
jući oba aspekta zajedno, preporučeno 
je požarno opterećenje od 100 MW za 
dimenzioniranje sistema ventilacije.

3.3. Studija procjene rizika 
prijevoza opasnih tereta 
 
3.3.1. Opći zahtjevi

Studija procjene rizika prijevoza opasnih 
tereta izrađena je za dionicu autoceste 
Ovčari – Tunel Prenj – Mostar sjever 
(dužine 35 kilometra), te obuhvatila 
obje faze izgradnje tunela Prenj. 
 
Studija procjene rizika prijevoza opasnih  
tereta predstavlja sa Studijom procjene 
ugroženosti od požara promatrane 
dionice (nije predmet ovog seta stu-
dijsko-tehničke dokumentacije) jedin-
stvenu tehničku dokumentaciju, kojom 
se utvrđuju, opisuju i analiziraju rizici 
korištenja autoceste, odnosno konkret-
ne dionice autoceste u području zaštite 
od požara, pri različitim saobraćajnim 
scenarijima. Za razliku od prethodne 
dvije studije, koje se bave isključivo 
tunelom Prenj, kao najkompleksnijom 
građevinom na trasi, Studija procjene 
rizika prijevoza opasnih tereta bavi 
se dionicom autoceste, koja uz tunel 
Prenj uključuje još 12 tunela (dvoci-

Svaki od navedenih sistema ventilacije 
je ispitan za svaku od faza izgradnje u 
pogledu funkcionalnosti, požarne sigur-
nosti, volumena saobraćaja, održavanja, 
kao i troškova životnog ciklusa.

Za fazu izgradnje 1 (jedna cijev s dvo-
smjernim saobraćajem), preporučen 
je polu-poprečni ventilacijski sistem. 
Nisu pronađene značajne razlike u 
funkcionalnim kvalitetima u normalnom 
radu i u incidentnim situacijama između 
polu-poprečnog i poprečnog sistema 
ventilacije. Manji troškovi investiranja 
favorizuju primjenu polu-poprečne ven-
tilacije sa praktično istim efektima kao i 
sistem poprečne ventilacije.

Izgradnja i eksploatacija u fazama 
posljedično zahtjeva opremanje i druge 
cijevi polu-poprečnim sistemom čim 
se ista pusti u rad. S operativne per-
spektive, očito je korisno u obje cijevi 
koristiti isti sistem ventilacije zbog iste 
strategije rada i održavanja, iste proce-
dure i uslova u hitnim slučajevima, itd. 
Nadalje, u slučaju budućih radova na 
rehabilitaciji tunela, bilo koja cijev može 
se privremeno koristiti u dvosmjernom 
saobraćaju, bez značajnijih ograničenja.

Ukoliko bi se gradnja odvijala bez faza, 
odnosno istovremeno opremanje obije 
tunelske cijevi za jednosmjerni sao-
braćaj, preporučen je uzdužni sistem 
ventilacije, obzirom da normalni i režim 
rada u incidentnim situacijama nije 
ukazao na bitne prednosti polu-popreč-
nog sistema ventilacije nad uzdužnim 
sistemom ventilacije. S druge strane, 
troškovi investiranja i eksploatacije u 
međusobnom poređenju su daleko na 
strani uzdužnog sistema ventilacije 
(Grafikon 4). 

Studija ventilacije je također analizirala 
dvije različite projektne snage požara, 
30MW i 100MW i njihov utjecaj na pri-

jevni tuneli s istosmjernim prometom). 
Ovim dokumentom se posebno analizi-
raju rizici odvijanja saobraćaja opasnih 
tereta, koji su obzirom na moguće po-
sljedice nesreće ocjenjeni kao događaji 
s maksimalnim rizikom, kako u pogledu 
ozljeda i gubitka ljudskih života, tako 
i u pogledu značajnih šteta na tunelu/
tunelima.

Predmetnim dokumentom se definiraju 
i eventualna potrebna ograničenja u 
provozu opasnih tereta kroz tunele kao 
i maksimalni dozvoljeni kapaciteti sao-
braćaja.  

U Studiji se koristi metodologija za 
procjenu rizika prijevoza opasnih 
tereta prema priznatoj metodologiji i 
računalnom programu DG (Dangerous 
Goods) QRAM razvijenom u suradnji 
OECD-PIARC, te austrijska smjernica 
RVS 09.03.12 (Procjena rizika prijevoza 
opasnih tereta kroz tunele) [6].

3.3.2. Opseg Studije  procjene 
rizika prijevoza opasnih tereta 

Studija procjene rizika prijevoza opasnih 
tereta sadrži sljedeće cjeline/poglavlja:

 ↗ Detaljan pregled građevina 
na trasi (vijadukti, mostovi, 
nadvožnjaci, podvožnjaci, čvorišta 
i dr.), s posebnim osvrtom na 
tunele;

 ↗ Definiranje karakterističnih 
scenarija prijevoza opasnih tereta, 
prema DG QRAM metodologiji 
(ukupno raspoloživo 13 scenarija 
nesreća s različitim materijama, 
za analizu se uzima 11 scenarija 
nesreća s opasnim teretima), 
uzimajući u obzir samo one 
opasne materije, tj. supstance 
čije sudjelovanje u nesreći može 
kao posljedicu da ima smrtno 
stradale zbog razvoja požara, 

dima, eksplozije i drugih sličnih 
fizikalno-kemijskih pojava koje 
neposredno i bez odgode djeluju 
na ljudski organizam. Ovom 
analizom ne sagledavaju se 
opasne supstance koje drugim 
mehanizmima štetno djeluju na 
ljudski organizam, kao što su to 
npr. razne vrste kemikalija koje 
zagađuju vodu, tlo i zrak, najčešće 
u dužem vremenskom periodu 
i najvjerojatnije s odgođenim 
djelovanjem;

 ↗ Provođenje višefazne procedure 
analize rizika za najkritičniji 
tunel na trasi, prema austrijskoj 
smjernici RVS 09.03.12 i u 
skladu s time prikaz rizika 
konkretnog scenarija nesreće 
u F/N dijagramu (daje odnos 
broja smrtno stradalih (N) i 
frekvencije štetnog događaja (F) 
koji kao posljedicu ima smrtno 
stradale osobe). Evaluaciju rizika 
potrebno je obaviti uzimajući 
u obzir relevantnu granicu 
rizika, odnosno referentnu liniju 
definiranu numeričkim izrazom u 
spomenutoj austrijskoj smjernici.  

 ↗ Zaključak kojim se jednoznačno 
definira razina rizika za sve 
karakteristične scenarije 
prijevoza opasnih tereta 
(scenarij 3 do scenarij 13), 
uzimajući u obzir prognozirane 
intenzitete saobraćaja preko 
PGDS-a (prosječni godišnji 
dnevni saobraćaj), te sukladno 
rezultatima analize rizika 
eventualno ograničiti prijevoz 
određenih tereta/tvari. Također 
je potrebno definirati maksimalni 
intenzitet saobraćaja koji se 
može propustiti promatranom 
dionicom autoceste, bez da dođe 
do prekoračenja referentne linije 

→ Grafikon 4:  
Utjecaj projektnih 

snaga požara 
(30 i 100 MW) 

na investicijske i 
operativne troškove 

polu-poprečne 
ventilacije (STV) i 

uzdužne ventilacije 
(LV) [2]
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te općenito niskog nivoa kvalitete i 
neizgrađenosti lokalnih cesta ne mogu 
predstavljati alternativni saobraćajni 
pravac za siguran prijevoz opasnih 
tereta.

3.3.3. Rezultati

Rezultati Studije prijevoza opasnih 
tereta, kako je i vidljivo na grafikonima 
5 i 6, pokazali su zadovoljavajući nivo 
rizika za slučaj primjene uzdužnog 

rizika (preko PGDS-a ili broja 
opasnih tereta dnevno).

U ovoj fazi se ne predviđa istraživanje 
alternativnih transportnih pravaca 
kako bi se odabrao najbolji pravac za 
transport dostupan u procesu smanje-
nja rizika, što je opcija koju softver DG 
QRAM posjeduje. U konkretnom slučaju 
promatrane dionice autoceste smatra 
se da moguće alternativne trase zbog 
svoje konfiguracije, povećanog nagiba, 

(Grafikon 5) i polu-poprečnog (Grafikon 
6) sistema ventilacije, pri dvosmjernom 
odvijanju saobraćaja i maksimalnom 
dozvoljenom protoku vozila od 20.000 
vozila na dan.

Za režim jednosmjernog odvijanja 
saobraćaja, rezultati Studije prijevoza 
opasnih tereta (Grafikon 7 i 8) su, ra-
zumljivo, značajno povoljniji, usprkos 
povećanom protoku saobraćaja s kojim 

je predmetna Studija rađena. Naime, 
u oba slučaja u režimu jednosmjernog 
odvijanja saobraćaja je razmatran sao-
braćaj od 37.100 vozila, što predstavlja 
volumen saobraćaja u 2060. godini, u 
skladu sa Studijom saobraćaja [7].

→ Grafikon 5:  
Nivoi rizika prijevoza 

opasnih tereta kod 
uzdužne ventilacije i 

dvosmjernog  
saobraćaja,izraženi 
preko F-N krivulja, 

PGDS=20.000 voz/
dan [2]

→ Grafikon 7:  
Nivoi rizika prijevoza 

opasnih tereta kod 
uzdužne ventilacije 

i jednosmjernog 
saobraćaja, izraženi 

preko F-N krivulja, 
PGDS=37.100 voz/

dan [2]

→ Grafikon 6:  
Nivoi rizika prijevoza 

opasnih tereta kod 
polu-poprečne 

ventilacije i 
dvosmjernog 

saobraćaja, izraženi 
preko F-N krivulja, 

PGDS=20.000 voz/
dan [2]

→ Grafikon 8:  
Nivoi rizika prijevoza 

opasnih tereta kod 
polu-poprečne 

ventilacije i 
jednosmjernog 

saobraćaja, izraženi 
preko F-N krivulja, 

PGDS=37.100 voz/
dan [2]
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nad uzdužnim sistemom ventilacije. S 
druge strane, troškovi investiranja i ek-
sploatacije u međusobnom poređenju 
su daleko na strani uzdužnog sistema 
ventilacije (grafikon 4.).

Pri tome treba uzeti u obzir određena 
ograničenja za slučaj povremenog 
dvosmjernog saobraćaja u jednoj cijevi 
(npr. radovi na održavanju u drugoj 
cijevi itd.), u slučaju primjene sistema 
uzdužne ventilacije. Naravno, postoje 
određene kompenzacijske mjere koje 
bi smanjile ta privremena ograničenja 
na prihvatljivu razinu, kao npr. privre-
mena ograničenja u saobraćaju opasnih 
tvari, smanjenje intenziteta saobraćaja 
rasterećenjem prije ulaska u tunel ili 
na promatranu poddionicu, primjena 
specijalnih programa upravljanja 
dimom u incidentnim situacijama itd. 
 
Važno je navesti da je postojeći projekti-
rani presjek tunelske cijevi dovoljan i za 
uzdužnu i za polu-poprečnu ventilaciju, 
pa nema potrebe za promjenom posto-
jećeg projektnog rješenja.

Jedan od krucijalnih podataka za do-
nošenje odluke o dinamici i faznosti 
izgradnje tunela Prenj će svakako biti 
procjena kada će volumen saobraćaja 
na promatranoj dionici autoceste dostići 
20.000 vozila/dan, što je prema Direkti-
vi 2004/54 EC, Anex 1, čl. 2.1.2., točka 
kada treba osigurati drugu tunelsku cijev, 
odnosno prelazak s dvosmjernog na 
jednosmjerni režim saobraćaja. Prema 
raspoloživim podacima iz Saobraćajne 
studije [7], dostizanje spomenutog in-
tenziteta saobraćaja očekuje se u 2035. 
godini, što je obzirom na planirani period 
projektiranja i gradnje tunela vrlo blizak 
datum. Ukoliko bi se gradnja tunela 
Prenja obavila u opisanim fazama, u tom 
slučaju bi eksploatacija tunela u 1. fazi 
izgradnje bila prilično kratka, u svakom 
slučaju znatno kraća od 10 godina, što 

4. Zaključak

Set studija iz područja požarne sigur-
nosti, koji je prezentiran u ovom radu, 
pokazuje se kao neophodan i nezaobi-
lazan instrument pri donošenju važnih 
odluka vezanih za izgradnju tunela Prenj, 
kao kapitalne infrastrukturne građevine 
u Bosni i Hercegovini. Spomenute 
studije omogućavaju donošenje objek-
tivnih odluka o faznosti gradnje tunela, 
prihvatljivim sistemima ventilacije 
tunela u ovisnosti o građevinskoj izvedbi 
tunela, kao i nužnim mjerama koje se 
odnose na evakuaciju korisnika i pristup 
interventnih službi, a sve bazirano na 
provjerenim metodologijama i kvantifi-
ciranim pokazateljima.  

Rezultati predmetnih studija pokazali 
su da je za fazu izgradnje 1 (jedna cijev 
s dvosmjernim saobraćajem, druga 
s primarnom podgradom u funkciji 
servisnog tunela) sistem polu-popreč-
ne ventilacije najprihvatljiviji. Za fazu 
izgradnje 2 moguća je primjena sistema 
polu-poprečne ventilacije, kao i uzdužne 
ventilacije. Obzirom na jednostavnost 
sistema, veliku redundantnost pogona 
i niže troškove održavanja, a posebno 
s obzirom na troškove cjelokupnog 
životnog ciklusa, sistem uzdužne ven-
tilacije bi imao značajne prednosti u 
odnosu na polu-poprečnu ventilaciju. 
Međutim, ako se odluči zadržati gra-
đevinski koncept izgradnje tunela u 2 
faze, razumljivo je i tehnički opravdano 
i drugu cijev tunela Prenj opremiti po-
lu-poprečnim sistemom ventilacije.

Ukoliko bi se gradnja odvijala bez 
faza, odnosno omogućilo istovremeno 
opremanje obje tunelske cijevi za 
jednosmjerni saobraćaj, preporučen je 
uzdužni sistem ventilacije, obzirom da 
normalni i režim rada u incidentnim si-
tuacijama nije ukazao na bitne predno-
sti polu-poprečnog sistema ventilacije 

isplativost gradnje tunela Prenj u fazama 
ozbiljno dovodi u pitanje.

U toku je izrada Saobraćajne studije, 
na potezu od Tarčina do petlje Mostar 
Sjever, kroz WBIF 18, nakon čega će 
podaci koji su u vezi sa obimom i rastom 
saobraćaja a koji utiču na faznost gradnje 
tunela Prenj dobiti na aktuelnosti i 
pomoći donošenju primjerenih odluka.
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Tunel Prenj - primijenjene metode 
inženjerskogeološko-geotehničkih 
istraživanja

Prenj tunnel - applied methods 
of engineering, geological and 
geotechnical investigation

Tunel Prenj je najduži podzemni objekat na koridoru Vc kroz Bosnu i Hercegovinu. Dužina 
tunela između sjevernog i južnog portala je cca 10,2 km, a sa predusjecima ispred oba 
portala dužina ovog objekta je cca 11,4 km. Visina nadsloja iznad tunela u karbonatnom 
masivu Prenja je  500-1175 m. Složeni geološko-tektonski odnosi i položaj tunela, 
pored standardnih metoda istraživanja (kartiranja, bušenja portalnih i predportalnih 
zona, uzorkovanja, geomehaničkih ispitivanja, trasiranja podzemnih vodnih veza itd.), 
uslovili su i primjenu tzv. geotehničkih probnih polja, odnosno geotehničkih mjernih 
baza koje reprezentuju izdvojene litogenetske komplekse i tipove stijena, te posebno, 
primjenu reflektivne seizmike sa trojakim ciljem: definisanje položaja dominantnog 
rasjeda u presjecanju sa tunelom, prostiranje donjotrijaskih klastita duž tunelske cijevi i 
determiniranje baze karstifikacije po dubini.

The Prenj Tunnel is the longest underground structure on Corridor Vc through Bosnia and 
Herzegovina. The length of the tunnel between the north and south portals is approximately 
10.2 km, and with pre-sections in front of both portals, the length of this building is 
approximately 11.4 km. The height of the superstructure above the tunnel in the Prenj 
carbonate massif is 500-1175 m. So called. geotechnical test fields, ie geotechnical 
measuring bases representing isolated lithogenetic complexes and rock types, and 
especially, application of reflective seismic with three goals: defining the position of the 
dominant fault at the intersection with the tunnel, spreading of Lower Triassic clasts rocks 
along the tunnel and determining the karstification base depth.

Tunel Prenj, geotehničke mjerne baze, reflektivna seizmika
Prenj tunnel, geotechnical test fields, reflective seismic
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nadsloj premašuje čak i 1100 m (Zelena 
glava – slika 2)

Strukturni sklop terena nije homogen, 
jer su sve formacije intenzivno tektonski 
poremećene nizom rasjeda različitog 
mehanizma kretanja i sistemima mno-
gobrojnih pukotina sa izrazito zdroblje-
nim zonama. U terenu dominira rasjed 
Tisovica – Bijele vode, dinarskog smjera 
pružanja u dijagonalnom presijecanju sa 
tunelom. Ovaj rasjed ujedno predstavlja 
i granicu između dva tektonska bloka, 
sjeveroistočnog: Idbar – Bijela – Sivadija 
i jugozapadnog: Jablanica – Prenj, koji 
u cjelini  pripadaju tektonskoj jedinici 
prvoga reda Čvrsnica – Prenj. U zoni 
Zelene glave, duž rasjeda R1 zapaža se 
inverzan položaj trijaskih sedimenata 
prema jurskim, a na ostalim mjestima, 
ovaj rasjed ima vertikalan, dakle 
normalan karakter (slika 3).

Prema podacima kartiranja u zoni Otiša, 
orijetancija pukotinskih sistema i zdro-
bljenih zona je sa elementima 230/45 ̊ 
i 245/72 ̊. Sjeverozapadno i jugoistočno 
od Otiša izmjereni su pukotinski sistemi 
sa elementima 225/85 ̊ i 224/86 ̊ . 

1. Položaj tunela

Najduži cestovni tunel Prenj na koridoru 
Vc (L=10,2km) predviđen je za dvo-
smjerni saobraćaj. Položen je kroz pla-
ninski masiv Prenja, smjerom     SSI-JJZ 
sa niveletom između 715 i 625 mnm. 
Poprečni presjeci tunelskih cijevi su 
potkovičastog izgleda u dimenzijama 
6,7 x 10,5 m. Sjeverni portal i predusjek 
tunela smješten je u vrhu uske doline 
Konjičke Bijele (slika 1), a južni izlaz sa 
predusjekom nalazi se u kraškoj uvali 
Klenova draga. 

2. Geološki sastav i 
strukturno-tektonski sklop 
masiva Prenj

U geološkoj građi Prenja, duž tunela su 
zastupljene krečnjačko – dolomitne for-
macije trijaske i jurske starosti (T – J) u 
čijoj podini leže donjotrijaski (T1) klastiti 
(pješčari, laporci i glinci). Srednjotrijaske 
naslage superpozicijski slijede od starijih 
(anizijskih - T2

1) ka mlađim (ladinski – T2
2  

karbonati i klastiti) do gornjotrijaskih (T3 
krečnjaka i dolomita) a karbonatni slijed 
formacija završava jurskim (J1 – J2 – J3) 
krečnjacima, podređeno u izmjeni sa 
dolomitima. Ukupna debljina navedenih 
naslaga je oko 2300 m, a iznad tunela 

To su intenzivno ispucale zone gustih 
pukotina, širine 30 – 50 m, koje praktič-
no markiraju zonu rasjeda R1, odnosno 
“dominantnog” rasjeda Tisovica – Bijele 
vode. 

Strukturnu građu donjeg trijasa u dnu 
doline Konjičke Bijele označavaju bore 
malih razmjera, često polegle i raski-
nute, dok su srednjo - gornjetrijaske 
tvorevine manje ubrane sa pretežno 
uspravnim, ali borama.

Najmlađi sedimenti tektonske jedinice 
Prenja (T3 - J1 – J2 – J3 –  K) izgrađuju 
veliku „ploču“ sa vrlo blagim nagibom ka 
jugu i jugozapadu, bez tragova ubiranja, 
izuzimajući lokalne poremećaje koji su 
posljedica radijalnih pokreta. 

Prethodno navedeni prikaz regionalnog 
karaktera, kompatibilan je sa rezulta-
tima terenskih istraživanja u koridoru 
tunela. 

U istom smislu, intenzivna oštećenost 
stijenske mase „dm“ veličina registro-
vana je u zoni R1 rasjeda i zonama 
subparalelnih rasjeda u čelenki Klenove 
drage. Duž rasjeda u zoni Klenove drage 
predisponirano je formiranje neogenog 
bazena Bijelog polja. 

Zbog značaja specifične geološke građe 
i strukturno – tektonskog sklopa masiva 
na uslove budućeg iskopa i izgradnje 
tunela, rezimirano se može istaknuti 
sljedeće:

 ↗ strukturološka istraživanja bloka 
Prenj duž tunelske cijevi nisu do 
detalja rezultirala jasnom slikom 
regionalnog sklopa, u prvom 
redu, zbog slabe fotogeničnosti i 
besputnosti Prenjskog masiva; 

 ↗ to jednoznačno upućuje na 
opravdanost plasmana geofizičkih 
ispitivanja i to, ponajprije 
metodom reflektivne seizmike sa 

zahvatom ispod nivelete tunela;

 ↗ inače, naborni sklop Prenja 
čine blage naborne strukture sa 
velikim rasponom i učestalim 
unduliranjem tj. smjenjivanjem 
antiklinalnih pregiba i sinklinalnih 
ugiba, tako da duž tunela 
generalno odražavaju strukturni 
sklop antiklinorija u čijoj jezgri su 
klastične naslage donjeg trijasa, 
a krila izgrađuju preovlađujuće 
karbonatni sedimenti trijasa i 
jure;

 ↗ ose (vergence) nabora generalno 
tonu prema jugoistoku sa 
statističkim elementima pada 
140/14 ̊ ;

 ↗ nabori u bloku Prenja su 
razlomljeni sa dva jasna sistema 
rasjeda: prvi sistem sa azimutom 
pružanja 160 - 340° (JJI – SSZ) 
ima naglašen reversni, a dijelom 
i gravitacioni karakter kretanja 
blokova, a drugi sistem rasjeda 
ima azimut pružanja 45-225°(SI 
– JZ) i normalnog je karaktera; 

 ↗ terenskim istraživanjima 
utvrđeno je da se duž ovih 
rasjeda (subhorizontalne strije na 
otvorenim paraklazama) odvijalo 
pretežno horizontalno kretanje 
(smicanje) blokova;

 ↗ u pukotinskom (rupturnom) 
sklopu najčešće se pojavljaju 
tenzione pukotine i pukotine 
smicanja, dok su relaksacione 
pukotine zastupljene prodređeno 
i obično su paralelne površinama 
slojevitosti;

 ↗ familije pukotina često su u 
znatnoj mjeri karstifikovane, 
a površinski karstni fenomeni 
orijentisani su paralelni 
pukotinskim sistemima i

 ↗ rezultati inženjerskogeološkog 

↑ Figure 1:  
Konjička Bijela 

waley with market 
positon of portal of 

tunnel

→ Figure 3:  
Trasa dominantnog 

rasjeda R1 koji 
razdvaja blokove 

Idbar – Bijela – 
Sivadija (gore lijevo) 

i Jablanica – Prenj 
(dole desno)

→ Figure 2:  
Pogled na vrhove: 
Zelena glava i Otiš
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3. Inženjerskogeološka 
svojstva

U inženjerskogeološkom pogledu duž 
tunela su izdvojene dvije osnovne 
taksonometrijske jedinice i to: lito-
loški tipovi (LT) i litološki kompleksi 
(LC). Litološki tipovi su predstavljeni 
slojevitim, bankovitim i masivnim krip-
tokristalastim krečnjacima u izmjeni 
sa saharoidnim dolomitima gornjotri-
jaske i jurske starosti, zatim grusiranim 
pseudomasivnim dolomitima srednje 
i gornjotrijaske starosti, te tabličastim 
i pločastim laporovitim i pjeskovitim 
trijaskim krečnjacima. 

U litološke komplekse uvršteni su tan-
koslojeviti i bankoviti krečnjaci srednjeg 
trijasa, te vulkanogeno sedimentna 
ladinska formacija koju čine krečnjaci 
i kalkareniti u izmjeni sa tufitičnim 
pješčarima, rožnjacima i silifikovanim 
krečnjacima. 

Navedeni tipovi i kompleksi pri-
padaju čvrstim stijenama, dok su 
mekane stijene predstavljene samo 
jednim kompleksom i to, listastim 
i pločastim pješčarima, laporcima 
i glincima donjotrijaske starosti.  
 
Tla, odnosno pokrivači iznad tunela 
gotovo da izostaju, a nešto su za-
stupljenija na sjevernoj i južnoj strani u 
portalnim zonama gdje su predstavljena 
subrecentnim i recentnim siparišnim 
konusima i pleistocenskim morenskim 
materijalima. Oba genetska tipa pokri-
vača pripadaju nevezanim tvorevinama.

U pogledu stabilnosti stijenskih masa i 
tla pri iskopu i izgradnji tunela, na ovom 
stepenu istraženosti potrebno je ukazati 
na sljedeće:

 ↗ realno je za očekivati da sa 
dubinom stijenske mase 

kartiranja sa izdvajanjem 
primarnih (ss) i sekundarnih 
(sp) familija diskontinuiteta, 
evidentno su u visokom stepenu 
podudarnosti sa elementima 
rupturnog sklopa masiva i tunela 
Prenj.

Iskazani elementi sklopa bitni su za 
ocjenu uslova iskopa i stabilnosti pod-
zemnih objekata, što znači da:

 ↗ relativno blagi nagibi slojeva, 
uz relativno homogen sastav 
ukazuju da se ne očekuju česte 
i nepredvidive smjene različitih 
litoloških članova (izuzimajući T1 i 
dijelom T2

2 naslage);

 ↗ strmi i subvertikalni padni uglovi 
smičućih pukotina, rasjeda i 
tenzionih pukotina u sprezi 
sa ss pukotinama ukazuju na 
moguće pojave nestabilnosti 
(ispadanja blokova iz kalote), uz 
pojavu podzemnih pritisaka koji 
mogu biti različitog karaktera, 
posebno pri iskopima unutar 
slabih T1 klastita u kojima se 
zbog oslobađanja napona mogu 
očekivati čak i “gorski udari” i 
pojave izlijevanja voda u zonama 
kontakta između T1 klastita i T2 
karbonata i 

 ↗ sa druge strane, povoljna je 
okolnost da u dubokim dijelovima 
stijenske mase, pukotine izvan 
rasjednih zona nisu relaksirane, 
odnosno stisnute su i relativno 
strmi padni uglovi rasjeda 
ukazuju na mogućnost da se na 
relativno kratkom odstojanju 
prođe kroz tektonski oštećenu 
stjensku masu, jer u zoni trase 
tunela nisu indicirane strukture 
kraljuštanja.

postaju sve kompaktnije, 
boljih inženjerskogeoloških i 
geotehničkih svojstava, te će pri 
iskopu i izgradnji tunela takve 
sredine biti stabilne;

 ↗ međutim, navedena pretpostavka 
bi u cijelosti bila potvrđena da se 
radi o homogenim, neuslojenim 
i neporemećenim stijenskim 
masama, što nažalost, nije slučaj 
u koridoru predmetnog tunela;

 ↗ drugim riječima, izvjesno je 
da će u rasjednim zonama, 
kao i dijelovima intezivnije 
diskontinualnosti i diseciranosti 
ovih krutih karbonatnih masa 
mjestimično biti pojava 
nestabilnosti u vidu ispadanja 
pojedinih ulomaka, blokova ili 
većih monolita, uz mogućnost da 
se unutar rasjednih zona pojave i 
dotoci podzemnih voda;

 ↗ duž poteza prosijecanja 
donjotrijaskih klastičnih 
stijena slabijih geomehaničkih 
i geotehničkih osobina, pri 
iskopu takve mase će prelaziti u 
nestabilno stanje, a oslobađanjem 
napona nije isključena ni pojava 
„gorskih udara“;

 ↗ u ulaznom i izlaznim dijelovima 
tunelskih cijevi sa malim 
nadslojem, zbog djelovanja 
egzogenih procesa, kao i 
primarne izdjeljenosti naslaga 
duž slojnih ploha i tektonske 
oštećenosti, takve mase pripadaju 
kategoriji uslovno stabilnih 
dijelova i najzad, predportalni 
dijelovi, dakle oba predusjeka 
će se izvoditi u nevezanim, 
rastresitim materijalima sipara 
i glacijalnih (morenskih) nanosa 
koji u postojećem stanju 
pripadaju kategoriji granične 
stabilnosti, što znači da će 

ovi materijali pri iskopu biti 
nestabilni.

4. Hidrogeološke odlike 
masiva Prenj

Hidrogeološke odlike stijenskih masa 
zavise od litostratigrafske građe 
i strukturno – tektonskog sklopa 
terena, vodopropusnosti, vodopro-
vodnosti, vodonosnosti, strukture 
poroznosti i međusobnih odnosa 
stijenskih masa koji u osnovi određuju 
hidrogeološke funkcije u sklopu terena.  
Duž tunela izdvojene su četri osnovne 
hidrogeološke kategorije:

 ↗ stjenovite mase pukotinsko – 
kavernozne poroznosti, odnosno 
krečnjačke naslage trijasa i jure 
u funkciji karstnog vodonosnika 
(aquifera) većeg rasprostranjena 
i dubine, te značajnije 
vodonosnosti i unutar kojih se 
mogu akumulirati podzemne 
vode;

 ↗ stjenovite mase pukotinske, 
podređeno prslinske poroznosti 
kojoj kategoriji pripadaju dolomiti 
trijaske starosti u funkciji 
karstnog vodonosnika (aquifera) 
znatnog  rasprostranjenja i u 
kojem se mogu akumulirati 
ograničene količine podzemnih 
voda, ali uz otežanu cirkulaciju 
duž preovlađujuće grusificiranih 
pukotinskih sistema;

 ↗ stjenovite mase prslinske 
poroznosti u koje spada 
pretežno vodonepropusni 
kompleks donjotrijaskih 
klastita sa funkcijom podinske 
hidrogeološke barijere unutar 
koje se ne ostvaruje cirkulacija 
podzemnih voda, ali koji mogu 
sadržavati određene količine voda 
i
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izdvojeni unutar istražnog prostora, dok 
tunel presjeca samo vododijelnice sliva 
Konjičke Bijele na sjeveru, Idbra na sje-
verozapadu i srednje Neretve, odnosno 
Salakovačkih vrela na jugozapadu, pri 
čemu su vododijelnice podzemnog 
zonalnog tipa (slika 4).

4.3. Vodne pojave

Na visokom planinskom prostoru Prenja 
ne postoje stalni vodotoci, niti vrela. 
Mali, povremeni i stalni izvori dreniraju 
tzv. “lebdeće”, visoke i vodom siromaš-
ne lokalne vodonosnike formirane u 
karbonatnim stijenama. U pojedinim 
karstnim uvalama i dolinama, sezonski 
se formiraju  povremeni vodotoci koji 
nakon kratkog površinskog toka poniru, 
kao što su slučajevi u dolini Tisovice, 
depresiji Jezerca, Dolovima, Velinim 
barama itd.

Veće povremeno jezero i vodotok 
formira se u markantnoj dolini Tisovice. 
Dolina se pruža ka jugozapadu, sve do 
prevoja na Otišu, a dalje u smjeru jugo-
istoka oblikovana je „zatvorena“ dolina, 
odnosno depresija (uvala) Veline bare 
sa stalnim izvorima male izdašnosti  
(Q ≈ 0,1-0,2 l/s) i brojnim vrtačama ljev-
kastog oblika. Slične vrtače formirane 
su i u bočnim, odnosno višim dijelovima 
doline Tisovice. 

Generalno, u hipsometrijski visokim i 
vrletnim dijelovima terena obavlja se 

 ↗ nevezane mase intergranuralne 
poroznosti, odnosno siparišni 
i glacijalni materijali u funkciji 
pripovršinskih vodonosnika 
ograničenog rasprostranjena 
i sezonski promijenjive 
vodnonosnosti u koje se 
oborinske i infiltracione vode 
sezonski intenzivno infiltriraju, 
ali i relativno brzo iz njih otiču, 
odnosno dreniranju.

4.1. Slivovi i podslivovi

Na osnovu višedecenijskih istraživanja, 
od sredine prošloga vijeka za potrebe 
projektovanja i izgradnje brana i aku-
mulacija u slivu Neretve, vršena je 
reonizacija slivnog područja Prenja na 
podslivove, čije vode u cjelosti pripadaju 
slivu Jadranskog mora. Na toj osnovi, 
kao i pri izvođenju prethodnih istraživa-
nja iz misije G1 izdvojeni su podslivovi 
i definisani tipovi vododijelnica između 
njih, kako slijedi:

 ↗ sliv Konjičke Bijele;

 ↗ sliv Idbra;

 ↗ sliv Glogošnice;

 ↗ sliv gornje Neretve; 

 ↗ sliv srednje Neretve i

 ↗ sliv donje Neretve;

U smislu vododijelnica, na istražnom 
prostoru izdvojena su 3 (tri) tipa i to:

1. orografska vododijelnica kojom se 
dijele isključivo oborinske vode;

2. podzemna vododijelnica koja dijeli 
vode u zavisnosti od hidrološke situaci-
je (bifurkacija) i

3. podzemna vododijelnica zonalnog 
tipa koja dijeli vode u zavisnosti od 
strukturne građe i funkcija stijenskih 
masa (vodonosnici, barijere i sl.).

Bitno je istaknuti da su navedeni slivovi 

sezonska vertikalna infiltracija i povre-
mena cirkulacija voda. 

U dubljim dijelovima karbonatnog 
masiva podzemne vode se akumuliraju 
(u povoljnim strukturnim uslovima) i 
usmjeravaju duž tektonski predisponi-
ranih koridora ka najnižem erozionom 
bazisu, odnosno rijeci Neretvi i vrelima u 
izvorišnim čelenkama lijevih pritoka, kao 
što su Konjička Bijela, Baščica (Idbar), 
Glogošnica, Mostarska Bijela itd., te na 
suprotnoj, istočnoj strani masiva Prenja 
vodotoci Borašnice i Ljute.

Osim navedenih većih vodotokova, vode 
iz masiva Prenja dreniranju se i nizom 
manjih riječica i potoka, kao što su: 
Tušćica, Drecelj, Ribnica, Tmasnijak, 
Zneča, Dobrinja, Draganska rijeka, 
Surava itd. 

Važno je istaknuti da su pražnjenja šireg 
prostora masiva Prenj u količinama  
Q > 150 000 l/s vode!

Međutim, najznačajnije vodne pojave u 
podnožju Prenja na sjevernoj strani su:

 ↗ vrela Konjičke Bijele  
(Qmax ≈ 100 l/s),  
na visini 457 mnm;

 ↗ vrelo Buk  
(Qmax = 1 m3/s),  
na koti 420 i 

 ↗ vrelo Baščica  
(Qmax =100 l/s), na koti 505.

Na zapadnoj strani Prenja su:

 ↗ vrelo Šanica  
(Qmax =10 m3/s),  
na koti 377 i

 ↗ akumulacijom HE Salakovac 
potopljeno Crno vrelo,  
kapaciteta Qmax > 10 m3/s. 

 ↗ Na jugozapadu i jugu su:

 ↗ također akumulacijom HE 

Salakovac potopljeno vrelo 
Mliješčak (Aleksino vrelo)  
koje je isticalo u koritu Neretve i

 ↗ Salakovačka vrela  
(Qmax > 20 m3/s),  
na visini 100 mnm.

U podnožju Prenja značajna su i vrela:

 ↗ Bošnjaci na visini 140 mnm 
izdašnosti, Qmax = 10 m3/s 
koje je u pravcu jugoistoka oko 
2 km udaljeno od južnog portala 
tunela, te prema istoku vrela 
Krupac (Qmax = 10 m3/s) i 
Lađanica (Qmax = 10 m3/s)

Navedena vrela (osim, Krupca i 
Lađanice), biti će glavni objekti moni-
toringa za evidentiranje obilježivača pri 
trasiranju podzemnih vodnih veza.

5. Rezultati dosadašnjih 
istraživanja

Nakon definisanja položaja tunela, 
2015 godine pristupilo se izradi investi-
ciono-tehničke, odnosno projektne do-
kumentacije za izradu Idejnog projekta 
čiji je sastavni dio bila Prethodna 
geotehnička studija iz misije G1. Tada 
je između ostalog izvršeno kartiranje 
terena sa izradom inženjerskogeološke 
karte u mjerilu 1:10 000 (Slika 5) i 
kartama oba portala i tunelskih predu-
sjeka u mjerilu 1:1 000. Istovremeno 
su sačinjene i hidrogeološke karte trase 
tunela i portalnih zona u istim mjerilima.

Na osnovu urađenih karata sa legen-

→ Figure 5:  
Isječak inženjersko-

geološke karte duž 
trase tunela

→ Figure 4:  
Slivovi i podslivovi 
u koridoru tunela 

Prenj
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autorstvu Prof. dr.sc. Ljubimira 
Rokića i

 ↗ fotogeološke analize terena duž 
tunela Prenj.

U istom periodu sačinjen je i Izvještaj 
o geološkom kartiranju tunela Prenj od 
strane IRGO Consultinga iz Ljubljane, 
novembra 2015. koji je također analizi-
ran i usvojen, a zatim je izvedeno:

 ↗ inženjerskogeološko kartiranje 
terena duž tunelske cijevi unutar 
10 geotehničkih probnih polja 
izdvojenih na bazi litogenetskog 
i strukturnog sklopa terena, 
što je rezultiralo inoviranom 
inženjerskogeološkom kartom 
mjerila 1:10000;

 ↗ sastavni dio tadašnjih istraživanja 
predstavljala je i ocjena rezultata 
dotadašnjih istraživanja koji 
je sačinio stručni tim Winner 
Projecta;

 ↗ početkom 2016 godine Winner 
Project je izveo 5 (pet) istražnih 
bušotina ukupne dužine 179m’, u 
sjevernom portalnom predusjeku 
tunela;

 ↗ istovremeno je izvršeno 27 
SPT-a u glacijalnim i siparišnim 
materijalima;

 ↗ urađeno je i mjerenje RQD-a 
nabušene jezgre i na otvorenim 
profilima, a

 ↗ u izvedenim bušotinama 
izvršeno je 16 opita sondažnim 
dilatometrom;

 ↗ u portalnim dijelovima tunela 
i predusjecima izvedena su 
geofizička istraživanja metodama 
refrakciono - seizmičkih 
ispitivanja profilnim rasporedima 
u ukupnoj dužini 1700 m, te 
geoelektrično sondiranje sa 
ukupno 9 sondi, uz mjerenja 

dama, konstruisani su odgovarajući 
inženjerskogeološki i hidrogeološki 
presjeci terena duž tunelske cijevi. Na 
ovom mjestu prezentira se sintetski 
prikaz inženjerskogeološko-geotehnički 
i hidrogeološki uzdužni presjek tunela 
(slika 6).

Prikazana karta i profil su predstavljali 
podlogu za izradu Prethodne geoteh-
ničke studije koja je sačinjena fazno, 
tj. rezultati izvršenih kartiranja i inter-
petacije predstavljali su prvu fazu, na 
osnovu koje su programirani i izvedeni 
istražni radovi i ispitivanja u drugoj fazi, 
a što je sve zajedno predstavljalo cjelinu 
Studije iz misije G1, koja je revidovana i 
usvojena. 

U periodu od oktobra 2015. do februara 
2016 godine,  izvršena su:

 ↗ analize postojeće dokumentacije, 
tj. tumačenja geoloških karata 
listove Mostar, Kalinovnik, 
Nevesinje i Prozor u mjerilu 
1:100000, a o čemu je sačinjen 
poseban Izvještaj, koji je također 
revidovan i usvojen;

 ↗ analize Studije sklopa slivnog 
područja Neretve, urađene 
70-tih godina prošloga vijeka u 
Energoinvest – Higrainženjeringu, 
Sarajevo; 

 ↗ analize Studije o daljinsko – 
detekcionim i geomorfološkim 
istraživanjima šireg područja 
trase autoputa Sarajevo jug – 
Mostar sjever, urađene 2000. od 
strane Zavoda za geotehniku i 
fundiranje Građevinskog fakulteta 
Univerziteta u Sarajevu,  u 

sopstvenih oscilacija tla (Geotest 
Beograd);

 ↗ urađena su i laboratorijska 
ispitivanja 70 uzoraka sa 
odredbama mjerodavnih 
inženjerskogeoloških i 
geotehničkih parametara (Geolab 
Sarajevo);

 ↗ laboratorijski je analizirano 10 
uzoraka vode sa odredbama 
fizičko – hemijskih karakteristika i 
agresivnosti na beton (Institut za 
hidrotehniku GF Sarajevo) i

 ↗ obrada, interpetracija, analiza i 
elaboracija rezultata navedenih 
istraživanja i ispitivanja 
sintetizirana je „Elaboratom 
o inženjerskogeološkim, 
hidrogeološkim i geotehničkim 
istražnim radovima za tunel 
Prenj“ (knj. C010) sačinjenog od 
strane Winner Projecta februara 
2016 godine, koja je revidovana i 
usvojena.

Tokom 2016 godine sačinjena je 
sljedeća dokumentacija:

 ↗ Preliminarna procjena geoloških i 
geotehničkih uslova za izvođenje 
tunela Prenj, IRGO Consulting, 
Ljubljana, septembar 2016;

 ↗ Studija uticaja na okoliš, 
Zagrebinspect, Mostar, 
septembar 2016;

 ↗ Osvrt na rizike izgradnje tunela 
Prenj u autorstvu Prof. dr. sc. 
Mirze Bašagića, oktobar 2016 i

 ↗ u okviru revizije Geotehničke 
misije G1, u autorstvu Prof. dr. 
sc. Mirze Bašagića, novembra 
2016 godine,  učinjen je Osvrt na 
inženjerskogeološke, geotehničke 
i hidrogeološke uslove buduće 
izgradnje tunela Prenj.

Februara 2020 godine, Winner Project 
je uradio „Projekat geotehničkih istra-
živanja tunela“, kojim je definisano 18 
istražnih polja, uz revidovanje i usvajanje 
Projekta. 

Prema ovom Projektu, Winner Project  
je tokom proljeća i ljeta 2020. izvršio 
istraživanje probnih polja Konjička Bijela 
i Idbar, uz jedno trasiranje veza podze-
mnih voda (ponor Jezerce). 

U okviru ovih istraživanja, na lokalitetu 
Polje Bijela izvedena je jedna istražna 
buština dubine 25m, izvađena su tri 
„kerna“ na lokalitetu brane Idbar, 
izvršeno je detaljno inženjerskogeološ-
ko kartiranje otvorenih profila u svrhu 
sagledavanja geološko - strukturnog 
sklopa, diskontinualnosti i diseciranosti 
srednjetrijaskih (anizičkih) krečnjaka 
i dolomita, sve sa ciljem dobivanja 
podataka za potrebe geotehničkih kate-
gorizacija i klasifikacija stijenskih masa, 
a u funkciji geotehničkog modeliranja, 
odnosno dobivanja realnih pokazatelja 
za potrebe geotehničkog projektovanja 
tunela.

Tada je urađeno i trasiranje veza podze-
mnih voda, uz dvomjesečni monitoring 
vodotokova: Konjička Bijela Lijeva, 
Konjička Bijela Desna, Konjička Bijela i 
Idbar (Baščica). Traser (natriumfloures-
cein) je uliven u ponor Jezerce, a boja je 
evidentirana nakon 22 dana u vodotoku 
Konjička Bijela i Konjička Bijela Lijeva, 
što dokazuje cirkulaciju podzemnih voda 
u dijagonalnom presjecanju tunelske 
cijevi po pravcu jugoistok – sjeveroza-
pad. 

Rezultati navedenih istraživanja, ispiti-
vanja i trasiranja podzemnih vodnih veza 
prezentirani su elaboratom „Dopunski 
istražni radovi na lokalitetima Konjička 
Bijela i Idbar za potrebe definisanja 
geotehničkih uslova izgradnje tunela 

↑Figure 6:  
Sintetski uzdužni 

presjek tunela Prenj
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Kao ilustraciju tada dobivenih rezultata, 
na ovom mjestu se tabelarno prezenti-
raju izvršene tunelske kategorizacije i 
klasifikacije u funkciji geotehničnog mo-
deliranja i izdvajanja blokova, odnosno 
kvazihomogenih zona duž tunelskih 
cijevi (tabele 1,2 i 3).

(faza 1)“, koji između ostalog obuhvataju 
prostorne položaje lokacija geotehnič-
kih snimanja i mjerenja unutar probnih 
polja, analize geološke građe, analize 
inženjerskogeoloških karakteristika, 
fizičko-mehaničkih osobina, te geoteh-
ničke kategorizacije i klasifikacije (RMR, 
Q, GSI), hidrogeološke odlike terena, 
analize rezultata bojenja podzemnih 
voda, zaključke i preporuke sa pripada-
jućim grafičkim prilozima.

6. Dopunska ciljana 
istraživanja

Uz detaljno inženjerskogeološko i hi-
drogeološko kartiranje koridora tunela, 
dopunska istraživanja se u osnovi svode 
na plasman tri osnovne metode i to: 

 ↗ kompleksna istraživanja 
geotehničkih probnih polja 
(geotehničkih mjernih baza);

 ↗ geofizički istražni radovi i

 ↗ ispitivanje podzemnih vodnih 
veza.

6.1. Geotehnička probna polja 
(mjerne baze)

Ova istraživanja obuhvataju snimanja 
probnih polja u svim litostratigrafskim 
jedinicama koje se prognozno očekuju u 
iskopu tunela.   

Ukupno je planirano kompleksno 
inženjerskogeološko – geotehničko 
istraživanje 16 probnih polja, ostavljena 
je mogućnost da se nakon detaljnog 
inženjerskogeološkog kartiranja snimi i 
dodatno  istražni novo polje, vezano uz 
donjotrijasku jedinicu. 

Prethodnim istražnim radovima progno-
zirano je da se budući tunel proteže kroz 
9 (devet) kvazihomogenih zona, od kojih 
se neke ponavljaju, te je u svakoj zoni 
predviđeno istraživanje po dva probna 
polja. 

Dakle, unutar svake jedinice sa dva 
probna polja predviđa se izvođenje slje-
dećih radova: 

 ↗ 1 (jedna) istražna bušotina sa 
kontinuiranim jezgrovanjem;

 ↗ uzorkovanje nabušene jezgre 
u odgovarajućoj mjeri za sve 
potrebne opite;

 ↗ laboratorijska geomehanička – 

geotehnička ispitivanja;

 ↗ mineraloško - petrografska 
(paleontološka) ispitivanja i

 ↗ detaljna snimanja stijenske mase, 
uz prikupljanje svih potrebnih 
podataka za potrebe klasifikacije 
stijenske mase (RMR, Q, GSI). 

Prilikom prikaza ulaznih podataka za 
klasifikaciju stijenske mase davat će se 
karakteristični rasponi vrijednosti. To 
u konačnici omogućava zaključivanje 
o realnijim rasponima GSI, RMR ili Q 
bodova, u definiranom članu. Zaključci o 
karakterističnim rasponima ulaznih pa-
rametara za klasifikacije (npr. orijenta-
cija diskontinuiteta, RQD, UCS, razmaci 
i slično)   će biti rezultat provedenih 
statističkih analiza. To znači, da  će se 
prikupiti veoma veliki broj podataka 
za sve ulazne parametre, za koje to 
bude moguće. To se osobito odnosi na 
orijentacije diskontinuiteta u cijelom 
istraživanom prostoru, kao i mjerenja 
razmaka diskontinuiteta koji su potrebni 
za definiranje strukturnih blokova i 
procjenu veličine blokova.

Na probnim poljima   će se detaljno 
registrovati svi relevantni podaci: vrsta 
stijene, stepen oštećenosti, struktura, 
tekstura, mjerodavni diskontinuiteti, 
tačkasta  čvrstoća (Schmidt), te  će se 
uzeti uzorci za ispitivanje fizičko – me-
haničkih karakteristika i za mineraloško 
- petrografska ispitivanja. 

Na nabušenoj jezgri potrebno je izvesti 
detaljno kartiranje i snimanje svih rele-
vantnih podataka (RQD, stanje pukotina, 
ispuna, makroskopska klasifikacija itd.). 
Jezgra iz svih istražnih bušotina  će biti 
uskladištena do završetka projekta, 
kako bi se tokom obrade podataka imao 
stalni uvid u nabušenu jezgru. 

Potrebno je napomenuti da se probna 
polja, te bušotine u okviru njih, mogu 

Čvrstoća stijenske mase (MPa) 7

RQD (%) 3

Familija 1 Familija 2 Familija 3
Korekcija bodova za uticaj pružanja diskontinuiteta 0 -2 -5

Razmak diskontinuiteta 15 10 15

Podzemna voda 15 15 15

Stanje diskontinuiteta 17 11 11

UKUPAN BROJ BODOVA 57 45 47

KATEGORIJA STIJENSKE MASE III III III

→ Tabela 1:  
RMR klasifikacija za 

geotehničko polje 
Idbar

→ Tabela 2:  
Q klasifikacija za 

geotehničko polje 
Idbar

→ Tabela 3:  
GSI odredbe 

geotehničkog polja 
Idbar

           Parametar Simbol Bodovi

I RQD RQD 3

II Broj familija pukotina Jn 6

III Indeks hrapavosti pukotine Jr 3

IV Indeks pukotinske ispune Ja 1

V Faktor pukotinske vode Jw 1.00

VI Faktor redukcije napona SRF 1.0

Q = (RQD/Jn) x (Jr/Ja) x (Jw/SRF) Q 1.5

RMR = 9 x ln Q + 44 RMR 47

Ocjena hrapavosti (Rr) 1 - 3

Ocjena trošnosti (Rw) 3

Ocjena ispune (Rf) 0 - 2

SCR 4 - 8
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Poseban i izuzetno značajan 
cilj geofizičkih ispitivanja je 
utvrđivanje i definiranje „baze 
karstifikacije“, koja bi u slučaju 
prostiranja između površine 
terena i kalote tunela značila 
značajno manje rizike pri 
izgradnji ovog objekta, kako 
sa geotehničkog, tako i sa 
hidrogeološkog aspekta, što bi u 
konačnici rezultiralo smanjenjem 
troškova izgradnje i eksploatacije 
tunela Prenj.

Pri geofizičkim 2D reflektivno-seizmič-
kim mjerenjima, registriranje podataka 
treba izvoditi tzv. „Roll along“ načinom 
snimanja, što također treba biti pri-
lagođeno odgovarajućem softveru i 
programskim metodama za obradu, 
analizu i interpretaciju podataka duž 
uzdužnih i poprečnih profila, uključujući 
i 3D prikaze iznad, duž i ispod tunela.

S obzirom da je izdvojeni „glavni“ R1 
rasjed generalno orijentiran pravcem 
sjeverozapad-jugoistok tj. saglasno 
pružanju geoloških struktura, to će se 
projektovana reflektivno-seizmička 
ispitivanja profilnim rasporedom obaviti 
duž najmanje dva profila disponirana 
poprečno na rasjed, odnosno pružanje 
geoloških struktura (slika 7).

Drugi set profila orijentisan je duž tunela, 
kako bi se pobliže sagledao položaj i 
odnos najlošijih donjetrijaskih naslaga 
prema tunelu.  

Najzad, na osnovu rezultata primjene 

pozicionirati i na većim udaljenostima 
od osovine tunela, uz uvažavanje  či-
njenice da se probno polje nalazi u 
okviru izdvojenih inženjerskogeoloških 
jedinica. Prostorna veličina probnog 
polja u ''m'' redu veličine odnosi se na 
dužinu oko 10m (raspon ''m - dm''), a 
prema potrebi, može biti veća ili manja 
(npr. u T1 i T2

2 ). Inženjerskogeološko 
snimanje jezgre bušotine treba raditi 
neposredno nakon vađenja jezgre iz 
istražne bušotine, te vršiti kartiranje 
prema standardnim klasifikacijama za 
tlo i stijenu (ASTM i RMR klasifikacije). 
Na izvađenoj jezgri bušotine potrebno 
je klasificirati stijenu, dati opis vidljivih 
strukturnih elemenata, odrediti    RQD, 
mjeriti učestalost pukotina (fracture 
frequency) po dužnom metru, te foto-
grafski snimiti jezgru koja je prethodno 
pohranjena u sanduke. 

Svi prikupljeni terenski i laboratorijski 
podaci i rezultati će biti obrađeni, ana-
lizirani i interpretirani, uz potrebne kla-
sifikacije za apliciranje na pripadajuće 
poteze tunela, kako bi na takvoj osnovi 
bilo omogućeno geotehničko modelira-
nje tunela i dobivanje što realnijih inputa 
za geotehničko projektovanje objekta.

6.2. Geofizički istražni radovi

Geofizička ispitivanja se izvode  
metodom reflektivne seizmike sa 
zahvatom minimalno  1000m dubine, 
odnosno do nivelete tunela. 

Ciljano se ispituju rasjedne zone i 
promjene stijenskog medija koje će sa 
međurazmakom profila 1000 m (prema 
ASTM standardu), omogućiti izravno 
registriranje direktnih valova, odnosno 
lomova u zonama rasjeda, iz čega će 
se moći determinirati širine i karakteri 
rasjednih zona kao mogućih koridora 
filtracije i cirkulacije, odnosno dotoka 
podzemnih voda u iskope tunela.

reflektivno seizmičke nedestruktuvne 
metode, između ostalog moguće je 
izdvojiti zone najvećeg potencijala vo
donosnosti i vodoprovodnosti (rasjedi i 
pukotinski sistemi), čime bi bilo omogu-
ćeno realnije i preciznije prognoziranje 
eventualnih dotoka podzemne vode u 
iskope tunela.

6.3. Ispitivanje podzemnih vodnih 
veza

U cilju sagladavanja mogućih neželjenih 
uticaja buduće izgradnje tunela Prenj na 
površinske i podzemne vode i posebno 
vrela koja služe za vodosnadbljevanje 
Konjica, Jablanice i Mostara, potrebno je 
izvesti trasiranje tokova podzemnih voda 
u dvije hidrološke situacije, odnosno 
pri malim vodama i u zavisnosti od 
vremenskih prilika na Prenju, pri velikim 
vodama.

U navedene svrhe, u koridoru tunela 
odabrani su objekti za upuštanje obilje-
živača sa uspostavljanjem monitoring 
mreže za evidentiranje eventualne 
pojave obilježivača na mjestima istica-
nja.

Odabrane lokacije za upuštanje boje 
su: Jezerce, Vrutak, Veline bare i Jezero 
(slika 8).

Ponovljeno bojenje ponora Jezerce

Juna mjeseca 2020. izvršeno je bojenje 
ponora Jezerce, a obilježevač se pojavio 
u vodotoku Konjičke Bijele lijeve i 
vodotoku Konjičke Bijele, što znači da je 

fiktivnim pravcem toka podzemne vode 
dijagonalno presječen koridor tunela 
smjerom jugjugoistok (ponor Jezerce)  
– sjeversjeverozapad (Konjička Bijela). 
Ovi rezultati su prezentirani Izvještajem  
“Dopunski istražni radovi na lokalite-
tima Konjička Bijela i Idbar za potrebe 
definisanja geotehničkih uslova izgrad-
nje tunela, faza 1” (Winner Project, maj 
2021). 

Međutim, projektovanje ponovnog 
bojenja ponora se programira zbog toga 
što je ubacivanje boje nije obavljeno 
u hidrološkoj situaciji malih, odnosno 
velikih voda i iz razloga što je evidentirana 
veoma niska koncentracija obilježivača 
u dva uzorka i posebno, zbog činjenice 
da računski dobivene vrijednosti brzina 
tečenja podzemnih voda treba provjeriti 
u drugoj hidrološkoj situaciji.

Pri bojenju ovog ponora postavit će se 6 
(šest) tačaka osmatranja i to:

 ↗ na izvorima lijevog (istočnog) 
i desnog (zapadnog) kraka 
Konjičke Bijele;

 ↗ u koritu vodotoka Konjičke Bijele;

 ↗ vrelu Baščica, odnosno Idbru;

 ↗ vrelu Buk i 

 ↗ vrelu Šanica. 

Bojenje ponora Vrutak

Ovaj ponor se nalazi neposredno 
zapadno od pravca tunela iznad stac. 
km 16+700 (ispod planinske kuće). 
Cilj bojenja ovog ponora je da se iz 
pravca jugjugozapada eventualno utvrdi 
presijecanje koridora tunela prema sje-
versjeveroistoku. Stoga se programira 
uspostavljanje monitoringa na istih 
6 (šest) osmatračkih tačkaka, kao za 
slučaj bojenja ponora Jezerce.

→ Figure 7:  
dispozicija 
reflektivno 

seizmičkih profila 
u presijecanju 

sa dominantnim 
rasjedom R1 

Tisovica - Bijele 
vode i tunelom

→ Figure 8:  
Mjesta upuštanja 

trasera i vrela 
monitoringa pri 

bojenju podzemnih 
vodnih veza 
trasa tunela



Zbornik radova Proceedings

456 23. i 24. septembar 2021, Sarajevo, Bosna i Hercegovina 23 - 24 September 2021, Sarajevo, Bosnia and Herzegovina 457

11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

7. Zaključci i preporuke

S obzirom na položaj tunela u masivu 
Prenja, dužine tunelskih cijevi sa pre-
dusjecima, visine nadsloja i gabarite 
poprečnih presjeka tunelskih cijevi, 
složenu geološku građu i struktur-
no-tektonski sklop terena, intenzivnu 
tektonsku izdijeljenost, rupturnu dise-
ciranost i zdrobljenost stijenskih masa, 
različitost litopetrografskih i fizičko-me-
haničkih osobina stijena, vodopropu-
snost, vodoprovodnost i poroznost 
stijenskog masiva „iznad, duž i ispod“ 
tunela itd., evidentno je da istraživanje, 
projektovanje i izgradnja takvog objekta 
predstavlja poseban izazov, ne samo za 
iskustva bosanskohercegovačkih struč-
njaka, nego i mnogo šire. 

Stoga je sasvim logično da se istraži-
vanja plasiraju fazno i dugovremeno, 
kako bi se principom „od deduktivnog 
ka induktivnom“, došlo do što realnijih 
uslova buduće izgradnje. 

Polazeći od navedenih karakteristika 
prirodne sredine i smještaja tunela 
duboko u „utrobi“ planinskog masiva, 
istraživanja koja bi se svodila samo 
na uobičajne metode i postupke, ne 
bi mogla egzaktno utvrditi činjenice i 
uslove projektovanja i izgradnje tunela. 
Pri ovome, u prvom redu se misli na 
istražna bušenja i prateće aktivnosti, 
koja bi zbog navedenih okolnosti bila ne-
racionalna, jer bi takve bušotine morale 
biti izuzetno duboke (800 – 1000m da 
bi se dosegla  zona tunela), a rezultati 
do kojih bi se eventualno došlo, bili bi 
„tačkasti“ i nepouzdani za koreliranja 
geotehničkih uslova, projektovanja i 
izgradnje objekta.

Autori ovog rada su stajališta da je 
primjena nedestruktivnih metoda istra-
živanja potpuno opravdana (geotehnič-
ka probna polja, reflektivno – seizmička 

Bojenje ponora u uvali Veline bare

U cilju utvrđivanja podzemnih veza u 
podslivu srednje Neretve, odnosno Sa-
lakovačkim vrelima potrebno je izvršiti 
bojenje navedenog ponora. Osmatranje 
će se uspostaviti na 5 (pet) lokacija:

 ↗ Mostarska Bijela (2 vrela);

 ↗ vrelo Klenovik; 

 ↗ vrelo u Potocima (Bošnjaci) i 
posebno,

 ↗ Salakovačkim vrelima. 

Bojenje ponora Jezero

Ovaj lokalitet se boji sa ciljem utvr-
đivanja podzemnih veza unutar istog 
podsliva kao što je bilo za Veline bare, a 
eventualna pojava isticanja boje osma-
trati će se također na 5 (pet) lokacija i to:

 ↗ vrelo Klenovik; 

 ↗ Salakovačka vrela;

 ↗ vodotok Mostarske Bijele;

 ↗ vrelo Ljeskovac i Bošnjaci.

S obzirom da trasiranje podzemnih 
vodnih veza ima za cilj sagledavanje 
odnosa tunela i cirkulacije podzemnih 
voda, to se programiraju samo kvalita-
tivna, a ne i kvantitativna osmatranja. To 
drugim riječima znači, da nije potrebno 
spektrometrijsko laboratorijsko deter-
miniranje koncentracije obilježivača u 
vodi, nego samo određivanje pojave 
makroskopski ili upotrebom kvarcne 
ili luminiscentne svjetiljke. Ovakvo 
praćenje pojave boje ne smije se vršiti na 
dnevnom svijetlu, nego svaka epruveta 
po uzorkovanju odmah mora biti sklo-
njena sa dnevnog svjetla u odgovarajuće 
spremište i zatim, u mračnoj prostoriji 
osvjetljena navedenom svjetiljkom.

ispitivanja, trasiranja podzemnih vodnih 
veza itd.), ne samo zato što su takve 
metode jeftinije, nego u prvom redu zato, 
što je relativno brzo i pouzdano moguće 
doći do inženjerskogeološko-geoteh-
ničkih parametara koji omogućavaju 
realnije geotehničko projektovanje i 
izgradnju objekta. Kao naročit benefit 
takvom pristupu, pri istraživanju za 
potrebe ovako zahtjevnog objekta, od 
posebnog su značenja i trasiranja pod-
zemnih vodnih veza za prognoziranje 
eventualnih pojava i cirkulaciju voda duž 
objekta.

Zaključno, namjera autora ovog rada je 
poruka kolegama naše i komplemen-
tarnih struka da metode istraživanja, na 
čijim rezultatima baziraju projektovanja i 
izgradnja izazovnih podzemnih objekata, 
moraju biti prilagođenja prirodnim 
uslovima, naravno za potrebe predvi-
đenog objekta, u konkretnom slučaju 
tunela Prenj.
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Saobraćajna uloga tunela Prenj u 
optimizaciji trase na autocesti A1 na 
koridoru Vc

Traffic role of the tunnel Prenj in the 
optimization of the route of motorway 
A1 on the corridor Vc

Razvoj savremenog društva direktno je povezan sa ulaganjem i realizacijom saobraćajne infrastrukture. Dobro 
planiranje i kvalitetna realizacija cestovne mreže znatno može uticati na minimiziranje transportnih troškova 
prevoza. Put treba da ima optimalno rastojanje između dvije krajnje tačke, međutim, u mnogim slučajevima 
ovaj stav se ne može ispoštovati zbog više parametara, počev od cijene koštanja, općeg društvenog interesa, 
ekonomskih pokazatelja, morfoloških, geoloških i drugih uslova.

Magistralna cesta M-17 Sarajevo – Mostar, usljed povećanog obima saobraćaja, i sada, ne nudi visok nivo usluge. 
Ukoliko se u dogledno vrijeme ne dogode intervencije na cestovnoj mreži ubrzo može dostići nivo neprihvatljivog, a 
posebno na nekim dijelovima kao što su prolazi kroz gradove Konjic i Jablanica te prilaz i obilazak Mostara. 

Autocesta na koridoru Vc kroz Bosnu i Hercegovinu ima svoj početak u Svilaju na sjevernoj granici sa Republikom 
Hrvatskom, a kraj na Bijači na južnoj granici Bosne i Hercegovine i Republike Hrvatske. Dionica autoceste „Konjic 
(petlja Ovčari) – petlja Mostar sjever“ je dio LOT-a 3 na koridoru Vc kroz Bosnu i Hercegovinu. Po Idejnom projektu 
Koridora Vc trasa autoceste na ovom dijelu se pružala dolinom rijeke Neretve. Obzirom na konfiguraciju terena i 
predviđene troškove izgradnje, pristupilo se detaljnoj analizi idejnog projekta u cilju optimizacije trase i iznalaženja 
povoljnijeg tehničko – ekonomskog rješenja. Rezultati analize pokazali su da se optimizacijom trase kroz planinu 
Prenj ostvaruje veća isplativost projekta, a trasa skraćuje za oko 18 km. 

Nesagledivi su benefiti za privredu i kvalitet života stanovnika Bosne i Hercegovine spajanjem na mrežu evropskih 
autocesta. U ovom radu su prezentirani saobraćajni pokazatelji komparacijom saobraćajnih uslova na magistralnoj 
cesti u odnosu na autocestu, a potom još i u odnosu na optimizaciju dijela trase autoceste na dionici od Konjica do 
Mostara.

Autocesta na koridoru Vc, optimizacija trase, kriteriji optimizacije, Koridor Vc, tunel Prenj
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1. Uvod

Aspekt cestovnog transportnog sistema 
može se razmatrati kroz pokazatelj 
statusa saobraćajne mreže, pri čemu 
je, trenutno, saobraćajna mreža Bosne 
i Hercegovine veoma slabo razvijena. 
Posebno se bilježi nizak stepen izgrađe-
nosti mreže autocesta. Prema zvaničnim 
podacima ukupna dužina mreže saobra-
ćajnica u Bosni i Hercegovini iznosi oko 
22.872 km od čega je 84 km autocesta, 
31 km cesta rezervisanih za saobraćaj 
motornih vozila, 3.843 km magistralnih, 
4.714 km regionalnih, te oko 14.200 km 
lokalnih cesta. 

Investicije u cestogradnji zahtijevaju 
velik napor privrede u sadašnjosti u 
svrhu boljih privrednih rezultata u bu-
dućnosti. Pri ostvarivanju takvih težnji 
velika je odgovornost na subjektima koji 
osmišljavaju, planiraju i provode investi-
cijske projekte. Na njima je odgovornost 
za uspješno provođenje investicijskih 
projekata, a samim tim i za koristi kojima 
će ti projekti doprinijeti privredi Bosne i 
Hercegovine.

Međutim, i pored relativno razvijene 
saobraćajne infrastrukture, saobraćajna 
situacija u regionu nije zadovoljavajuća 
i već sada dolazi do učestalih ometanja 
u saobraćaju i do povremenih zagušenja 
na većini cestovnih pravaca. Duž glavnih 
saobraćajnica, u proteklim decenijama, 
došlo je do intenzivne izgradnje stam-
benih i privrednih objekata, što najčešće 
nije praćeno adekvatnom kontrolom 
pristupa i rješavanjem lokalnog sao-
braćaja. Uz intenzivan porast daljinskog 
i tranzitnog saobraćaja, ova pojava je 
uticala na smanjenje nivoa saobraćajne 
usluge i dovela do smanjenja dozvolje-
nih (sigurnih) brzina, kao i do povećanog 
ugrožavanja sigurnosti saobraćaja i 
opšteg pogoršavanja saobraćajne situ-
acije.

i iznosila je 7,6 km/100km2, što je oko 
3 puta manje od aktuelnih prosijeka u 
Evropskoj Uniji.

Stanje cestovnog transportnog sistema 
entiteta Federacije BiH, može se po-
smatrati kroz statističke podatke o broju 
registrovanih vozila, zatim kroz pokaza-
telje sigurnosti u cestovnom saobraćaju, 
kao i obim transporta. Tako je na primjer 
zabilježen broj registrovanih putničkih 
automobila u Federaciji BiH u 2014. 
godini iznosio 499.577, što je više za 
3,6% u odnosu na 2013. godinu. Tokom 
2014. godine, na cestama u Federaciji 
BiH se dogodilo 27.578 saobraćajnih 
nezgoda, što je povećanje za 3,3% u 
odnosu na prethodnu godinu. Ukupni 
broju poginulih u saobraćajnim nez-
godama u 2014. godini je iznosio 159, 
bilježi se poboljšanje, jer je taj broj za 
25 osoba manji nego prethodne godine, 
dok je broj povrijeđenih lica veći za 263 
osobe. Ukupan prevoz robe u 2014. 
godini iznosio je 4.768 mil. tonskih kilo-
metara (povećanje za 22,3%), od čega 
je količina prevezene robe cestovnim 
transportom, koji je u porastu i u 2014. 
godini, iznosio 3.883 mil. tonskih kilo-
metara što je za 24,7% više u odnosu na 
prethodnu godinu. 

Poboljšanje socio-ekonomskih para-
metara, kao i cjelokupnog transportnog 
sistema, moguć je kroz napredak, 
izgradnju i modernizaciju saobraćajne 
infrastukture u Bosni i Hercegovini, koja 
između ostalog predstavlja jedan od 
ključnih prioriteta u budućnosti. Pored 
dugogodišnjih projekata rehabilitacije 
i rekonstrukcije postojećih regionalnih 
i magistralnih cesta, kao i njihove mo-
dernizacije u cilju pružanja višeg nivoa 
usluge i smanjenja troškova putovanja 
i eksploatacije vozila, Bosna i Herce-
govina već duži vremenski period vodi 
aktivnosti i na projektovanju i izgradnji 
autocesta koji povezuju ne samo regio-

U tom smislu Bosna i Hercegovina 
planira i gradi svoju transportnu infra-
strukturu sa ciljem efikasnog zadovolja-
vanja transportnih potreba stanovništva 
i privrede. Pri tome se slijedi generalna 
transportna politika Evropske unije u 
okviru koje se kreira transportna politika 
Evrope kao kontinenta. Transportna 
politika je u praksi tijesno povezana sa 
drugim ključnim politikama kao što su 
ekonomska, energetska, socijalna, regi-
onalna politika i politika zaštite životne 
sredine. Transportna strategija EU 2050, 
usvojena 2011. godine, ima za cilj krei-
ranje zajedničkog evropskog transport-
nog prostora radi dalje integracije svih 
vidova transporta, te smanjenja emisije 
štetnih gasova za 60% do 2050. godine. 
Nužno je dalje razvijati saobraćajnu in-
frastrukturu i osigurati buduću održivost 
transportnog sistema uzimajući u obzir 
zahtjeve za energetskom efikasnošću i 
zaštitom životne sredine.

2. Stanje cestovne mreže u 
Bosni i Hercegovini

Infrastruktura je krvotok koji opslužuje 
sistem privrednog organizma, omogu-
ćavajući njegovo funkcionisanje i razvoj. 
Poznato je da je saobraćaj kapitalno 
intenzivna djelatnost koja zahtijeva 
velika materijalna sredstva. Osim toga, 
izgradnja i aktiviranje infrastrukturnih 
građevina traje razmjerno dugo, što ima 
za posljedicu da se sredstva uložena 
u te građevine sporo aktiviraju i sporo 
donose neposredne koristi. 

Ukupna gustina cestovne mreže na 
nivou BiH iznosi oko 4,5 km/100 km2, 
dok ukupna gustina mreže autocesta 
iznosi svega 0.16 km/1000 km2. Što se 
tiče gustine cestovne mreže za entitet 
Federacije Bosne i Hercegovine, u 2014. 
godini ona je iznosla 18,0 km/100 km2, 
dok se gustina magistralnih cesta nije 
mijenjala u odnosu na prethodni period 

nalna područja i veće administrativne i 
industrijske centre u zemlji, već i cjelo-
kupnu teritoriju Bosne i Hercegovine sa 
zemljama u okruženju i šire.

Na osnovu svega navedenog, javila 
se potreba za razvojem transportnog 
Koridora Vc koji ima za zadatak da 
omogući ekonomski razvoj zemlje i sa-
obraćajno povezivanje na svim nivoima.

U Bosni i Hercegovini autocesta na 
Koridoru Vc od sjeverne granice sa Re-
publikom Hrvatskom pruža se pravcem: 
Svilaj – Odžak – Modriča – Doboj – Zenica 
– Kakanj – Visoko – Sarajevo – Konjic – 
Jablanica – Mostar – Čapljina – južna 
granica sa Republikom Hrvatskom, u 
mjestu Bijača. Koridor Vc podrazumijeva 
četiri glavne dionice, koji se u Vladinim 
dokumentima nazivaju „LOT-ovi”:

 ↗ LOT 1: Svilaj na rijeci Savi (veza 
na Koridor X) - Doboj Jug; 

 ↗ LOT 2: Doboj Jug - Sarajevo Jug 
(Tarčin); 

 ↗ LOT 3: Sarajevo Jug (Tarčin) - 
Mostar Sjever; 

 ↗ LOT 4: Mostar Sjever - Bijača (na 
južnoj granici sa Hrvatskom).

Autocesta koja je predviđena kao sao-
braćajnica najvišeg ranga na Koridoru 
Vc, na cestovnom pravcu: granica 
Hrvatske – Zenica – Sarajevo – Mostar 
– granica Hrvatske, bi bez sumnje 
značajno povećala kvalitet cestovne 
mreže u BiH. Potrebno je naglasiti činje-
nicu da će ova autocesta činiti najkraću 
vezu između Кoridora X i Jadransko – 
Jonske autoceste. Dionica Konjic (petlja 
Ovčari) – petlja Mostar Sjever, predstav-
lja sastavni dio Koridora Vc. 

Autocesta koja bi povezivala Mostar 
sa sjevernim i južnim dijelom BiH, a 
samim tim i sa Republikom Hrvatskom 
i zemljama u regionu, je od velikog 
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značaja i za napredak Bosne i Hercego-
vine. Potreba za efikasnijim, sigurnijim, 
bržim i modernijim saobraćajnicama 
u Bosni i Hercegovini utiče i na razvoj 
njene privrede, industrije, turizma, 
stranih investicija i stoga je bitan 
segment cjelokupnog razvoja.

Predmet rada je prije svega dio posto-
jeće magistralne ceste M-17, na potezu 
od Konjica do Mostara u ukupnoj dužini 
od oko 63,7 km. U postojećem stanju, 
magistralnom cestom M-17, Konjic 
- Mostar, na sjeveru ka Sarajevu i na 
jugu ka Hrvatskoj, ostvarena je komu-
nikacija Mostara sa sjevernim dijelom 
BiH, odnosno sa Hrvatskom na sjeveru 
kao i ostalim zemljama koje se nalaze u 
okruženju. 

Neadekvatnost pomenute magistralne 
ceste, povećan obim saobraćaja, uslovili 
su potrebu za realizacijom projekta 
izgradnje autoceste „Konjic (petlja 
Ovčari) - petlja Mostar Sjever“ koja je od 
ključnog značaja za BiH i okruženje.

3. Analiza karakteristika 
postojeće trase M-17 i 
planirane trase autoceste 
dionica Konjic (Ovčari) – 
tunel Prenj – Mostar Sjever

3.1. Opće karakteristike postojeće 
magistralne ceste M-17

Magistralna cesta M-17 je jedna od 
važnijih podužnih cestovnih pravaca u 
BiH. Ukupna dužina u zoni posmatranja 
iznosi oko 64 km. Ovaj cestovni pravac 
predstavlja dvotračnu cestu, izgrađenu 
od savremenog kolovoznog zastora 
namenjen dvosmjernom saobraćaju. 
 
Teren između Konjica i Mostara pre-
sijeca planinski masiv Prenj, koji je 
smješten u središnjem dijelu Dinarida. 

Duž magistralnog cestovnog pravca 
M-17 na posmatranom potezu postoji 
nekoliko odsjeka sa značajnim podužnim 
nagibima, pri čemu je i horizontalna ge-
ometrija veoma oštra, naročito na dijelu 
od Konjica do Jablanice. Na osnovu 
prethodno navedenog može se zaključiti 
kako postojeći elementi uzrokuju znatno 
ometanje saobraćajnig toka od strane 
teških teretnih vozila, kao i nemogućnost 
preticanja. U tom smislu očekivane su 
česte kolone na usponima i zastoji tokom 
zimskog perioda ili prilikom saobraćaj-
nih nezgoda. Pored navedenog, na dijelu 
prolaska ceste kroz naseljena područja 
brzina kretanja je većim dijelom ograni-
čena na 40-60 km/h, što svakako ne ide 
u prilog efikasnom saobraćaju. Na otvo-
renim dijelovima trase, brzina kretanja 
uslovljena je geometrijskim elementima 
saobraćajnice i kreće se do 80 km/h. 
Osim toga, stepen sigurnosti saobraćaja 
nalazi se na niskom nivou, imajući u vidu 
nepovoljne geometrijke elemente trase 
i neprihvatljiv broj potencijalno opasnih 
mijesta (crnih tačaka).

3.1.1. Saobraćajni uslovi na 
postojećoj magistralnoj cesti M-17

Vremenski okvir za koji će u ovoj analizi 
biti prikazani podaci jesu prva (2020.) i 
ciljna (2060.) godina eksploatacije pla-
nirane dionice autoceste na Koridoru Vc.

Koristeći podatke dobijene prethodnom 

Ovaj planinski masiv okružuju prirodna 
i vještačka jezera, odnosno na sjeveru 
Jablaničko jezero, Boračko jezero na 
istoku, na severozapadu Grabovičko 
jezero i na jugozapadu jezero Salakovac. 
Rijeke Neretva, Ljuta, Neretvica, Bijela 
i Drežanka, takođe okružuju planinski 
masiv Prenj. Trasa postojeće ceste M-17, 
pruža se južnom obalom Jablaničkog 
jezera i najvećim dijelom dolinom rijeke 
Neretve. Dolina rijeke Neretve smješte-
na je između planinskog masiva Prenj 
na istoku i planine Čvrsnice na zapadu. 
Prosječne nadmorske visine terena na 
dionicama trase postojeće magistralne 
ceste M-17 u dolini rijeke Neretve kreću 
se od 100 do 300 m. Karakteristični su 
nagibi od 3-5%, a nerijetko i preko 9% 
i uglavnom se oni koriste za vertikalno 
vođenje trase saobraćajnice duž doline 
rijeke Neretve.

Gore navedeni uslovi su naročito ka-
rakteristični na dijelu cestovnog pravca 
M-17, između Konjica i Glogošnice, 
gdje su terenski uslovi najzahtjevniji i 
prouzrokuju najnepovoljnije uslove u 
saobraćaju.

Na cjelokupnom potezu od Konjica do 
Mostara, postoje dva značajna sao-
braćajna čvora (Konjic i Jablanica) sa 
znatnim saobraćajnim opterećenjem. 
Osim toga postoje još dva čvora, koja sa 
aspekta raspodjele saobraćajnih tokova 
na mreži, nemaju veliki značaj (Ostrožac 
i Potoci). U građevinskom i saobraćaj-
nom smislu, svi čvorovi su formirani kao 
površinske raskrsnice.

Saobraćajno opterećenje na postojećim 
dionicama ceste M-17 na potezu od 
Konjica do Mostara, predstavlja srednje 
opterećenje sa PGDS-om od 6200 - 
8300 voz/dan. Najveće saobraćajno op-
terećenje karakteristično je za dionicu 
Potoci – Mostar, gdje postoji značajna 
količina lokalnih kretanja.

anlizom izvršeno je vrednovanje sao-
braćajnih uslova za funkcionalni značaj 
osnovnih odsjeka na postojećoj magi-
stralnoj cesti M-17 na potezu od Konjica 
do Mostara u prvoj i ciljnoj godini ek-
sploatacije planirane dionice autoceste 
na Koridoru Vc. Kriteriji na osnovu kojih 
je izvršeno vrednovanje za prognozirane 
saobraćajne tokove su:

 ↗ odnos mjerodvnog protoka i 
praktičnog kapaciteta (qm/C),

 ↗ eksploataciona brzina 
saobraćajnog toka (Ve).

→ Slika 1: 
Shematski prikaz 

relevantnih 
saobraćajnih dionica 
na magistalnoj cesti 

M-17  
(Izvor: Autor)

↓ Tabela 1: 
Veličine  

mjerodavnog 
protoka i  

eksploatacionih 
brzina ukupnog toka 

na postojećoj  
magistralnoj cesti 

M-17 u prvoj 
(2020.) i ciljnoj 
(2060.) godini 

eksploatacije (MBI) 
(Izvor: Saobraćajna 

studija)

Dionica Dužina [km]
2020 (prva) 2060 (ciljna)

PGDS [voz/
dan] qm [voz/h] Ve [km/h] PGDS [voz/

dan] qm [voz/h] Ve [km/h]

Ovčari – 
Konjic 3.280 7426 784 55 27592 2913 32

Konjic – 
Jablanica 21.93 9458 998 56.37 35140 3709 29.5

Jablanica – 
Potoci 35.01 7863 961 58.2 29215 3571 27.1

Potoci - 
Mostar 3.49 10314 1.261 59 38321 4684 24
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Dionica Dužina [km]
2020 (prva) 2060 (ciljna)

qm / C qm / C  
(tab) NU qm / C qm / C  

(tab) NU

Ovčari – 
Konjic 3.280 0.42 <0.26 A (B) 1.57 <0.58 C (D)

Konjic – 
Jablanica 21.93 0.51 <0.26 A (B) 2.63 <0.58 C (D)

Jablanica – 
Potoci 35.01 0.56 <0.26 A (B) 2.09 <0.58 C (D)

Potoci - 
Mostar 3.49 0.62 <0.26 A (B) 2.32 <0.58 C (D)

Budući da su predmetne dionice u po-
stojećem stanju, sa aspekta kapaciteta, 
funkcionirale sa nezadovoljavajućim 
uslovima, očekivano je da se i za pro-
gnozirane saobraćajne tokove u prvoj i 
ciljnoj godini eksploatacije jave nezado-
voljavajući uslovi. Potrebno je napome-
nuti da se odnosi mjerodavnih protoka 
i kapaciteta u prvoj godini eksploatacije 
kreću u rasponu od 0.42 do 0.62, dok 
su te vrijednosti značajno više u ciljnoj 
godini eksploatacije i uveliko prelaze 
teorijsku vrijednost od 1.5, što u praksi 
znači zagušenje.

Poređenjem vrijednosti eksploatacionih 
brzina u prvoj i posljednjoj godini eksplo-
atacije, može se uočiti trend opadanja u 
prosjeku od 20 - 30 km/h. Prema ovom 
kriteriju, nije ništa bolja situacija u prvoj 
godini eksploatacije, dok se vrijednosti 
eksploatacionih brzina u posljednjoj 
godini eksploatacije, nalaze značajno 
ispod graničnih vrijednosti.

Sa aspekta Nivoa Usluge, ova dionica 
funkcioniše u nezadovoljavajućim 
uslovima. Uzroci nezadovoljavajućih 
uslova su, baš kao i u postojećem 

3.1.3. Identifikacija saobraćajnih 
problema u postojećem stanju

Osnovni saobraćajni problemi na iden-
tifikovanoj relevantnoj mreži postojećih 
cesta za dostignute saobraćajne tokove 
su: 

 ↗ Iskorištenost praktičnog 
kapaciteta se kreće od 30 – 50%, 
što je iznad vrijednosti koja je u 
postojećem stanju zahtijevana za 
Nivo Usluge A(B), što znači da su 
uslovi saobraćaja u tom slučaju 
nezadovoljavajući na čitavom 
cestovnom potezu. 

 ↗ Prema aktuelnim vrijednostima 
iskorištenosti praktičnog 
kapaciteta čak i u slučaju manjih 
incidentnih situacija na cesti javlja 
se velika vjerovatnoća formiranja 
uskih grla. 

 ↗ Velika vjerovatnoća formiranja 
uskih grla posljedica je 
nepostojanja adekvatne 
alternativne mreže osnovnom 
cestovnom potezu. 

 ↗ Predmetna cesta prolazi kroz 
značajan broj naselja i oblasti sa 
fisokom frekvencijom aktivnosti, 
naročito u dijelu od Konjica do 
Jablanice i od Salakovaca do 
Mostara. 

 ↗ U prethodno navedenim 
uslovima, kao i zbog veoma 
loših postojećih elemenata 
saobraćajnice, javljaju se 
niske prosječne brzine vozila, 
koje su manje od ograničenih 
brzina elementima saobraćajne 
signalizacije. Takođe se javljaju 
povećani troškovi eksploatacije 
vozila (VOC) i troškovi vremena 
putovanja korisnika i robe zbog 
snižavanja eksploatacionih brzina. 

 ↗ Prolazak predmetne ceste kroz 

stanju: ograničenja brzine i veliki 
procenat puta sa zabranom preticanja, 
zatim i nepovoljne karakteristike hori-
zontalnih krivina, koje se odlikuju malim 
radijusom, kao i prolazak kroz veliki 
broj naseljenih mijesta, s tim što su sve 
ove odlike sada opterećene dodatnim 
saobraćajem.

3.1.2. Analiza vremena putovanja 
na postojećoj magistralnoj  
cesti M-17

Veličina novostvorenog saobraćaja 
direktno zavisi od procentualnog 
smanjenja vremena putovanja vozila. 
Vrijeme putovanja, kao parametar sao-
braćajnog toka, predstavlja srednju vri-
jednost vremena putovanja svih vozila 
posmatranog saobraćajnog toka preko 
posmatranog odsjeka ceste.

Na osnovu podataka o ograničenim 
brzinama kretanja i dužinama dionica 
i karakterističnih odsjeka postojećeg 
puta M-17, na potezu od Konjica do 
Mostara, dobijena su vremena putova-
nja prikazana u narednoj tabeli.

naselje uz uvažavanje zahtjeva 
saobraćajnih tokova koji na njemu 
egzistiraju (povećane brzine 
za tranzitne tokove), ugrožava 
sigurnost saobraćaja prije 
svega nemotorizovanih i ranjivih 
učesnika u saobraćaju. 

 ↗ Nedostatak i/ili dotrajalost 
saobraćajne opreme (zaštitne 
ograde) i elemenata pasivne 
sigurnosti su faktor ugrožavanja 
sigurnosti saobraćaja. 

 ↗ Prema analizama iz različitih 
izvora, predmetni cestovni 
potez identifikovan je kao cesta 
sa visokim stepenom rizika od 
nastanka saobraćajne nezgode. 

 ↗ Imajući u vidu kretanje 
teretnog saobraćaja koji prevozi 
opasne materije, evidentna 
je i potencijalna ugroženost 
životne sredine u slučaju 
incidentnih situacija, koja može 
biti uzrokovana nedostatakom 
elemenata pasivne sigurnosti 
ceste.

3.2. Tehničke i operativne 
karakteristike trase autoceste 
prema idejnom projektu (Tarčin 
– Konjic – Jablanica – Mostar 
Sjever)

Prema Idejnom projektu autoceste na 
Koridoru Vc u BiH, zajedno sa Studijom 
izvodljivosti iz 2006. godine, koju je 
pripremilo/finansiralo Ministarstvo 
komunikacija i transporta Bosne i 
Hercegovine, trasa autoceste na dijelu 
između Konjica i Mostara, pratila je 
trasu postojeće magistralne ceste 
M-17. Predmetna dionica je podijeljena 
u tri poddionice:

Poddionica 1 – od Tarčina do Jablanič-
kog jezera (km 0+000 – km 24+500) 

↑ Tabela 2: 
Ocjena uslova 
saobraćaja po 

kriterijumu qm/C na 
postojećoj  

magistralnoj cesti 
M-17 u prvoj 

(2020.) i ciljnoj 
(2060.) godini 

eksploatacije (MBI) 
(Izvor: Saobraćajna 

studija)

↓ Tabela 3: 
Analiza vremena 

putovanja na  
postojećem putu 

M-17  
(Izvor: Saobraćajna  

studija)

Dionica Dužina [km] Brzina [km/h] Vrijeme putovanja [h]
Ovčari – Konjic 3.280 50 0,066
Konjic – Jablanica 21.93 58,75 0,362
Jablanica – Potoci 35.01 65 0,5
Potoci - Mostar 3.49 50 0,079
Ukupno: 63.17 55,94 1,007
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Početna tačka, čije su koordinate do-
govorene sa projektantima nadležnim 
za Lot 2, nalazi se na sjeverozapadnom 
dijelu područja Tarčina, na nadmorskoj 
visini od 661 m. Prva 2 km trase biće 
na nasipu (prosječna visina nasipa oko 
8 m) zbog pozicije završne tačke Lot-a 
2. U prva 3 km, trasa slijedi postojeći 
infrastrukturni koridor koji sačinjavaju 
magistralna cesta M-17 i željeznička 
pruga za Ploče. Oko km 3+000, trasa 
prelazi preko ceste M-17 i približava se 
Ivan planini, prolazeći kroz manji tunel, 
dužine oko 300 m. Ulaz u tunel Ivan 
je smješten na stacionaži km 4+500. 
Ukupna dužina ovog tunela je 3.190 m.

Vertikalna trasa mijenja nagib u tunelu, 
nastavljajući naniže prema Konjicu, sa 
zapadne strane ceste M17, sa konstan-
tnim nagibom od 3.39%. Zbog morfo-
logije područja, od km 8+500 do km 
20+000, autocesta predstavlja smjenu 
tunela i mostova (10 tunela i 9 mostova, 
max. dužina tunela 1.880 m, max. dužina 
mosta 250 m). Kritična tačka je prelazak 
preko doline na stacionaži km 9+300. 
Postojeća cesta i željeznička pruga 
snažno ograničavaju trasu. Odabrano 
rješenje prelazi preko postojeće ceste, 
a ispod željezničke pruge. Trasa prati 
Jablaničko jezero duž njegove sjeverne 
obale od km 20+000 do km 23+100 
gdje prelazi jezero preko mosta koji 
nadvisuje postojeći željeznički most. 
Petlja Konjic je smještena oko staciona-
že km 21+700, na ravnom području 220 
m sjeverno od obale Jablaničkog jezera. 
Nakon prelaska Jablaničkog jezera kroz 
320 m dugačak tunnel, trasa nastavlja 
prema zapadu, prema Jablanici, pro-
bijajući se kroz brdo Karevice. Ukupna 
dužina dionice (od izlaza iz tunela Ivan 
do mosta preko Jablaničkog jezera ) je 
16.8 km. Minimalni radijus horizontal-
nih krivina za ovu dionicu je 1000 m i 
visinska razlika terena je 339 m (max. 
nagib i=3,93%). 

Poddionica 2 – od Jablaničkog jezera 
do doline rijeke Bijele (km 24+500 – km 
47+650)

Od stacionaže km 24+500, autocesta 
nastavlja prema Jablanici u pravcu jugo-
zapada. Do Jablanice predviđaju se dva 
dugačka tunela. Prvi je dug 2.300 m, a 
drugi 3.600 m. Trasa dolazi do Jablanice 
na stacionaži km 36+000. Predloženo je 
da petlja za Jablanicu bude u dolini rijeke 
Glogošnice, oko 5 km daleko od grada 
Jablanice. Nakon jablaničke petlje, trasa 
se penje u pravcu juga, prateći dolinu 
rijeke Suhave. Dugački tunel (6.400 
m) kroz planinu Prenj počinje na km 
40+000, a završava na stacionaži km 
46+400, u dolini rijeke

Bijela, koja je pritoka rijeke Neretve. 
Ukupna dužina ove dionice je 33,15 km. 
Minimalni radijus krivine za ovu dionicu 
je 1.000 m, a ukupna razlika nadmor-
ske visine je 43 m (maksimalni nagib 
i=3,95%).

Poddionica 3 – od doline rijeke Bijele 
do Mostara sjever (km 47+650 – km 
60+400)

Posljednja dionica prati dolinu rijeke 
Bijele približno 3 km, a onda nastavlja 
u pravcu jugoistoka, slijedom mostova 
i tunela da bi na stacionaži km 60+400 
dosegla završnu tačku. Najvažnije obi-
lježje u ovoj dionici je veoma duboka 
dolina na stacionaži km 51+700. 
Rješenje tunel /visoki most/ tunel je 
neophodno radi iznalaženja odgovaraju-
ćeg kompromisa između visine i dužine 
mostova i dužine dva tunela . Tako da:

 ↗ Ako trasa ide prema sjeveru, 
most je kraći, ali se povećava 
dužina trase i tunela,

 ↗ Ako je uzdužni profil niže, most je 
kraći i niži, ali su tuneli duži

Izvođenje lučnog mosta preporučuje se 

radi smanjenja poteškoća uzrokovanih 
visinom mosta. Čini se da je najbolje 
rješenje izvođenje 420 m dugog luka ili 
sličnog “specijalnog” mosta sa tunelima 
dugim 2.150 m i 1.050 m. Ukupna 
dužina ove dionice je je 20,50 km. Mi-
nimalni radijus krivine za ovu dionicu je 
1.000 m, a ukupna razlika visine 141 m 
(max. nagib i=3,95%). Tabela koja slijedi 
rezimira dužine različitih vrsta objekata.

Dužina autoceste prema Idejnom 
projektu za dionicu od Tarčina do 
Mostara Sjever iznosi 70.45 km, dok 
na potezu od petlje Ovčara do Mostara 
Sjever dužina planirane autoceste iznosi 
oko 54 km.

3.2.1. Razmatranja alternativa 
Idejnom projektu

Budući da autocesta na ovoj dionici 
prolazi kroz planinsko područje, izbor 

trase je bio uslovljen analizom nekoliko 
opcija. Projekat dionice autoceste koju 
obuhvata Lot 3, u pogledu ograničava-
jućih i stimulativnih faktora, razmatrao 
je sedam alternativa autoceste (uklju-
čujući i Osnovni koridor koncipiran u 
Prostornom planu Bosne i Hercegovine). 

Cjelokupan cilj analize, studija i projek-
tne dokumentacije za autocestu je raz-
matranje potrebe poboljšanja kvaliteta 
transporta, saobraćajnog kapaciteta 
i sigurnosti kroz izgradnju autoceste 
punog profila. Sve alternative počinju 
od iste tačke, blizu Tarčina, i imaju istu 
krajnju tačku, na sjeveru Mostara.

Alternativa 5. Ukupna dužina ove trase 
je gotovo 45.350 m. Počinje u blizini 
Tarčina (nadmorska visina od 657,50 m) 
i lahko se veže za postojeći sistem cesta. 
Završava se na sjeveru grada Mostara 
(nadmorska visina od 160,00 m), sa 
ukupnom razlikom u visini od 497,50 m. 
Maksimalna nadmorska visina je 797,47, 
na stacionaži 6+192. Podužni nagibi su 
stalno manji od 4%, sa očekivanim mak-
simumom od 4,10% na kratkoj dionici.  
 
Ova alternativa približno prati trasu 
ostalih alternativa samo u prvih 8 km, 

m % od ukupne dužine

Ukupna dužina 
objekata 3.800 6%

Ukupna dužina 
tunela 38.500 64%

Ukupna dužina trase 
bez objekta i tunela 17.400 29%

↓ Tabela 4: 
Dužine objekata 

na trasi prema 
Idejnom projektu od 

Tarčina do Mostara 
Sjever (Izvor: Idejni 

projekat)

↓ Tabela 5: 
Glavni podaci za 

istraživane  
alternative (Izvor 
Studija uticaja na 

okolinu LOT 3)

Alternativa Opis Dužina 
(km) Petlje Br. mostova Br. tunela

0 Bez intervencije - - - -

1 Unapređenje postojećeg puta do standarda 
autoputa oko 70 Da se procjeni Da se 

procjeni Da se procjeni

2A Prati rijeku Neretvu poslije Jablanice 63+800 Tarčin, Konjic i 
Jablanica 34 39 (max 

3.800m)

2B Slična 2A ali udaljenija od rijeke Neretve, 70% 
koridora su mostovi i tuneli 62+900 Tarčin, Konjic i 

Jablanica 32 34 (max 
4.269m)

3 Nakon Konjica prolazi daleko od Neretve, 70 % 
koridora su mostovi i tuneli 59+700 Tarčin, Konjic i 

Jablanica 22 35 (max 
6.400m)

4 Poslje Konjica odlazi u planine, 60 % koridora su 
mostovi iI tuneli, ne prolazi pored Jablanice 55+700 Tarčin i Konjic 31 34 (max 

8.982 m)

5 Dolazi do Mostara kroz dugački tunel 45+350 Tarčin i Konjic 8 12 (max 
17.070m)
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i onda, nakon postojećeg tunela Ivan, 
mijenja svoj put da bi prešla na desnu 
(zapadnu) stranu postojećeg magistral-
ne ceste. U zoni Ovčara, poznatoj po 
postojanju klizišta, predmetna alterna-
tiva se odvaja od postojeće ceste radi 
izbjegavanja ovih geoloških problema. 
Trasa prelazi rijeku Neretvu (km 21) i 
onda ulazi u dolinu prateći teren, te ima 
vrlo dugačak tunel (12 km) da bi prešla 
planine. Završetak trase je na istom 
mjestu kao i kod drugih  alternativa. 

Ovo rješenje je kraće ali ne opslužuje 
grad Jablanicu, a tunel u dužini od 12 km 
je vrlo težak za izgradnju i održavanje, 
zbog problema sigurnosti koji dugački 
tuneli predstavljaju.

3.3. Optimizovana trasa 
autoceste, dionica: Ovčari – tunel 
Prenj – Mostar Sjever (tehničke i 
operativne karakteristike)

Autocesta na dionici Konjic (Ovčari) – 
Salakovac je specifična jer je nastala 
kao rezultat opravdanog kritičkog 
ispitivanja uslova, troškova i vremena 
izgradnje dionice Konjic – Mostar Sjever, 
prema Idejnom projektu autoceste na 
Koridoru Vc u BiH, zajedno sa Studijom 
izvodljivosti iz 2006. godine, koju je 
pripremilo Ministarstvo komunikacija 
i transporta Bosne i Hercegovine. JP 
„Autoceste FBiH“ su analizirale alterna-
tivna rješenja za tu dionicu i utvrdile da 
postoji mogućnost vođenja autoceste 
sa većom opravdanošću sasvim drugim 
koridorom: od čvora „Konjic“/“Ovčari“/ 
trasa može da vodi ka dolini rijeke 
Bijele (konjičke), da prolazi kroz istu i 

na njenom gornjem kraju, dugačkim 
tunelom (L=10,16 km), prodire kroz 
centralni masiv planine Prenj, nakon 
čega se padinom spušta u sjeverni dio 
mostarske kotline, sve do čvora „Mostar 
Sjever“ na području Vrapčića. Cilj opti-
mizacije trase je stvaranje vremenskih 
i novčanih ušteda u toku izgradnje, što 
će biti  ostvareno skraćenjem trase za 
oko 18 km , te povećanjem prosječnih 
(sigurnih) brzina na Vr=100 km/h. 

Početak dionice je sjeverno od Konjica, 
u mjestu Ovčari, u padini sa desne 
strane magistralne ceste M-17. Na 
početku dionice predviđena je izgradnja 
petlje Ovčari, koja omogućava povezi-
vanje trase autoceste sa magistralnom 
cestom M-17, gradom Konjicom i sa 
trasom planirane obilaznice grada 
Konjica. Petlja Ovčari je u obliku romba 
sa kružnom raskrsnicom, a sve veze 
su van nivoa sa uključnim i isključnim 
trakama maksimalne dužine. Primije-
njen je za 1% veći nagib od propisanog 
za rampu u padu i usponu radi ograniče-
nih prostornih uslova i završetka ulivne 
trake prije ulaska u tunel. U sklopu petlje 
Ovčari projektovan je i cestovni prolaz 
CP „Ovčari“. Takođe, radi povezivanja 
sa magistralnom cesom M-17 projek-
tovana je nova saobraćajnica i to: Veza 
na magistralnu cestu M-17, ukupne 
dužine L=1.338,0 m. Povezivanje na 
magistralnu cestu M-17 ostvareno je 
preko postojeće raskrsnice u Ovčarima. 
 
U nastavku trasa se pruža dolinom 
rijeke Bijela, po padini iznad desne 
obale rijeke. Na ovom potezu je trasa u 

usponu prema tunelu Prenj. Tunel Prenj 
je najduži i najzahtjevniji objekat na 
čitavoj dionici autoceste od Konjica do 
Mostara. Dužina desne tunelske cijevi 
iznosi L=10,165 km, a lijeve tunelske 
cijevi L=10,160 km. Po izlasku iz tunela 
Prenj, trasa se postepeno spušta prema 
Mostaru i području naseljenog mjesta 
Potoci. Petlja Mostar sjever projekto-
vana je za potrebe povezivanja trase 
autoceste i magistralne ceste M-17, 
odnosno sjevernog dijela grada Mostara 
i autoceste na Koridoru Vc. Lokacija 
petlje Mostar sjever usvojena je u pret-
hodno urađenom glavnom projektu au-
toceste na Koridoru Vc, dionica Mostar 
sjever – Mostar jug. Petlja Mostar sjever 
je u obliku trube, a sve veze su izvan 
nivoa sa ulivnim i izlivnim trakama 
maksimalne dužine. U okviru petlje 
predviđena je izgradnja jednog objekta 
(potputnjak) za prolaz Kraka 1 (Mostar 
Sjever – Sarajevo) kroz trup autoceste. U 
sklopu petlje Mostar sjever projektovan 
je i cestovni prolaz CP „Mostar sjever“. 
Takođe, radi povezivanja sa magistral-
nom cestom M-17 projektovana je nova 
saobraćajnica, odnosno veza na lokalnu 

cestu Kuti - M-17, ukupne dužine 
L=660,0 m, u sklopu Kraka 1 (Mostar 
Sjever – Sarajevo).

3.3.1. Saobraćajni uslovi na 
autocesti dionica: Ovčari – tunel 
Prenj – Mostar Sjever

Vremenski okvir za koji će u ovoj analizi 
biti prikazani podaci jesu prva (2020.) i 
ciljna (2060.) godina eksploatacije pla-
nirane dionice autoceste na Koridoru Vc.

↓ Slika 2: 
Pregledna karta 

autoceste (Izvor: 
Idejni projekat)

→ Slika 3: 
Trasa dionice Konjic 

(Ovčari) – Mostar 
Sjever  

(Izvor: Autor)

Tabela 6: 
Veličine mjero-

davnog protoka i 
eksploatacionih 
brzina ukupnog 

toka na planiranoj 
dionici autoceste 

na Koridoru Vc 
u prvoj (2020.) i 

ciljnoj (2060.) godini 
eksploatacije (MBI) 
(Izvor: Saobraćajna 

studija) →

→ Tabela 7: 
Rezultati analize 
Nivoa Usluge na 

planiranoj dionici 
autoceste na 

Koridoru Vc u ciljnoj 
(2060.) godini 

eksploatacije (MSI) 
(Izvor: Saobraćajna 

studija)

Poddionica Dužina 
[km]

PGDS 
[voz/dan]

Protok 
[PA/h/traci]

Brzina 
[km/h]

Gustina 
[PA/km/

traci]
NU

Konjic (petlja Ovčari) – 
ulaz u tunel Prenj 11.909 9252 398 120 3.29 A

ulaz u tunel Prenj – 
izlaz iz tunela Prenj 10.265 9252 425 120 4,5 A

Izlaz iz tunela Prenj – 
petlja Mostar sjever 13.777 9252 403.4 120 3,34 A

Poddionica Dužina 
[km]

PGDS 
[voz/dan]

Protok 
[PA/h/traci]

Brzina 
[km/h]

Gustina 
[PA/km/

traci]
NU

Konjic (petlja Ovčari) – 
ulaz u tunel Prenj 11.909 37042 1593 118.5 13.45 C

ulaz u tunel Prenj – 
izlaz iz tunela Prenj 10.265 37042 1704 95 18 D

Izlaz iz tunela Prenj – 
petlja Mostar sjever 13.777 37042 1615 118.2 13.66 C
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Uslovi saobraćaja, za prognozirane 
saobraćajne tokove, na planiranoj 
dionici autoceste na Koridoru Vc, su 
apsolutno očekivani i u prvoj i u ciljnoj 
godini eksploatacije. Drugim riječima, 
viskokapacitivna saobraćajnica, ranga 
autoceste sa planiranim trećim trakama 
na usponima, omogućavaju da se i u 
ciljnoj godini eksploatacije ostvaruju 
brzine saobraćajnog toka, koje su 
praktično identične kao i u prvoj godini, 
što znači da saobraćajno opterećenje 
ni u ciljnoj godini neće dostići vrijed-
nosti koje utiču na obaranje brzina 
saobraćajnog toka. Prema proračuni-
ma u ciljnoj godini saobraćajni tokovi 
se opslužuju na Nivou Usluge C, pri 
čemu gustina toka višestruko raste sa 
prosječnih 3.4 na 13.5 PA/km/traci. 
 
Kao rezime prethodno navedenog 
može se konstatovati da projektovana 
raspodjela saobraćajnog opterećenja, 
omogućava da u mreži sa investicijama 
na jednom pravcu postoji saobraćajnica 
visokog ranga, ali i adekvatna alternati-
va na kojima će saobraćaj u značajnom 
vremenskom horizontu funkcionisati pri 
zadovoljavajućim uslovima, a imajući u 
vidu i karakter tokova koji će se u datom 
scenariju njima kretati. Po pitanju 
raspodjele saobraćajnih tokova mora 
se napomenuti da je u budućem stanju 
pretpostavljeno da će dionica Jablani-
ca-Konjic biti značajno rekonstuisana 
i dovedena u kvalitetno eksploatacino 
stanje, sa visokom niovom usluge za 

korisnike tog cestovnog pravca.

3.3.2. Analiza vremena putovanja 
na autocesti dionica: Ovčari – 
tunel Prenj – Mostar Sjever

Veličina novostvorenog saobraćaja 
direktno zavisi od procentualnog 
smanjenja vremena putovanja vozila. 
Vrijeme putovanja, kao parametar sao-
braćajnog toka, predstavlja srednju vri-
jednost vremena putovanja svih vozila 
posmatranog saobraćajnog toka preko 
posmatranog odsjeka ceste.

Na osnovu podataka o ograničenim 
brzinama kretanja i dužinama dionica 
i karakterističnih odsjeka planirane 
deonice autoputa na Koridoru Vc, na 
potezu od Konjica do Mostara, dobijena 
su vremena putovanja prikazana u 
narednoj tabeli.

Na postojećem putu je dobijeno ukupno 
vrijeme putovanja 1,007 h, dok je na 
autocesti 0,302 h. Prema tome, procen-
tualno smanjenje vremena putovanja 
iznosi (1,007 - 0,302)/1,005 = 70%, 
što u konkretnom slučaju predstavlja 
značajnu uštedu u vremenu putovanja, 
koja će se odraziti na utvrđivanje no-
vostvorenog saobraćaja.

4. Zaključak

Iz predstavljenog, može se zaključiti da 
su dvije osnovne kategorije u tehnologiji 
cestovnog saobraćaja, funkcionalnost 
(nedostatak kapaciteta) i sigurnost 
(prolazak ceste kroz naselje) u posto-
jećem stanju ugrožene, dok bi se inve-
stiranjem u novu saobraćajnicu, visokog 
ranga na cestvonom potezu od Konjica 
do Mostara, ostvarili uslovi povoljne ras-
podjele saobraćajnih tokova na cestovoj 
mreži, gdje bi aspekt funkcije sa jedne 
strane i sigurnosti sa druge strane bili 
veoma bliski, što nije uvijek jednostavno 
postići u praksi.

Izgradnja autoceste po rješenju iz idejnog 
projekta a pogotovo po optimizovanom 

Dionica Dužina [km] Brzina 
[km/h] Vrijeme putovanja [h]

Konjic (petlja Ovčari) – 
ulaz u tunel Prenj 11.909 120 0.1

ulaz u tunel Prenj – izlaz iz 
tunela Prenj 10.265 120 0.086

Izlaz iz tunela Prenj – 
petlja Mostar sjever 13.777 120 0.116

Ukupno: 35.95 120 0,302

→ Tabela 5: 
Analiza vremena 

putovanja na  
postojećem putu 

M-17 (Izvor:  
Saobraćajna studija)

Trasa Dužina 
[km]

Godina 
eksploatacije Brzina [km/h] PGDS [voz/

dan] NU Vrijeme putovanja 
[min]

Postojeća magistralna cesta 
M-17 64

2020 57.25 8766 A(B) 64

2060 28,13 32567 C(D) 136

Idejni projekat autoceste 54
2020 120 10639 A 27

2060 120 42598 C 27

Optimizovana trasa autoceste 36
2020 120 9252 A 18

2060 120 37042 C 18

rješenju kroz tunel Prenj značajno 
podiže stepen sigurnosti učesnika u 
saobraćaju,  obzirom na to da se radi o 
saobraćajnici najvišeg ranga. Koristi od 
izgradnje autoceste se ogledaju kroz 
dostignuti nivo usluge, brzinu odvijanja 
saobraćaja, dužinu trase i skraćenje 
vremena putovanja, a one su značajnije 
ukoliko se posmatra optimizovana trasa. 
Izgradnjom autoceste, rasterećuje se 
postojeća magistralna cesta M-17, što 
za direktnu posljedicu ima znatno po-
boljšanje uslova odvijanja saobraćaja.
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Izazovi rekonstrukcije tunela 
građenih u prošlom stoleću – 
primer tunela Bukovik

Challenges of tunnels reconstructions 
built in the last century – 
case study Bukovik tunnel

Izgradnja pruge Gostivar – Kičevo i na njoj tunela Bukovik u dužini od 7.045 m trajala je 
od 1962. do 1969. godine. U međuvremenu su pravila za izgradnju i rekonstrukciju tunela 
pretrpela velike izmene tako da su se prilikom projektovanja rekonstrukcije tunela Bukovik 
pojavili brojni izazovi. Zahtevi bezbednosti s obzirom na dužinu tunela su posebno došli do 
izražaja. U radu je prikazan uticaj novih pravila na moguće opcije, dileme u odabiru varijanti i 
same varijante rekonstrukcije i njihov uticaj na isplativost rekonstrukcije cele deonice pruge 
Skopje-Kičevo. Posebno je diskutovan uticaj pojedinih elemenata (tovarni profil, kontaktna 
mreža, tip gornjeg stroja, izlazne staze, ventilacija tunela i dr.) na varijante rekonstrukcije. Na 
kraju su date preporuke za generisanje konkurentnih opcija rekonstrukcije dugačkih tunela.  

The construction of the Gostivar - Kicevo railway with the Bukovik tunnel long 7,045 
m lasted from 1962 till 1969. In the meantime, the rules for the construction and 
reconstruction of the tunnel have undergone major changes, so that numerous 
challenges have arisen during the design of the reconstruction of the Bukovik tunnel. 
Safety requirements with regard to the length of the tunnel came to the fore. The paper 
presents the impact of new rules on possible options, dilemmas in the choice of variants 
and the reconstruction variant itself and their impact on the cost - effectiveness of 
the reconstruction of the entire section of the Skopje-Kicevo railway. The influence of 
individual elements (load profile, contact network, type of upper machine, exit paths, 
tunnel ventilation, etc.) on the reconstruction variants was especially discussed. Finally, 
recommendations for generating competitive long tunnel reconstruction options are given.

Železnički tunel, rekonstrukcija, opciona analiza, predfizibiliti studije
Railway tunnel, reconstruction, option analysis, prefeasibility study
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1. Introduction

When prepare a pre-feasibility study for 
the railway’s reconstruction older more 
than 70 years, the designer encounters 
numerous challenges. These challenges 
become even greater when it comes 
to the reconstruction of railways for 
railway corridors with totally different 
route parameters. A special challenge 
is tunnels, especially long tunnels (over 
1,000 m), where design requirements 
have changed significantly since the 
time the tunnels were designed and 
built [1].

The 7,045 m long Bukovik tunnel, the 
longest tunnel in the former Yugoslavia, 
is located on the Skopje- Kicevo railway 
line in northern Macedonia. During the 
preparation of the optional analysis 
for its reconstruction, numerous and 
different challenges arose, which signi-
ficantly multiplied the number of line 
variants. In addition, the Bukovik tunnel 
reconstruction has dominant impact and 
completely determines the cost-effe-
ctiveness of the entire Skopje-Kicevo 
railway line. When the requirements of 
the newly introduced TSIs for tunnels 
are included in [2] the preparation of 
the optional analysis, then additional 
uncertainties arise. This paper presents 
the experiences, problems, variants and 
challenges that the designers encoun-
tered in making an optional analysis for 
the reconstruction of the Bukovik tunnel 
within the Prefeasibility study.

The Options Analysis aimed to iden-
tified options which will be studied in 
further through Conceptual Design and 
appraised under CBA. In this Project we 
have applied a methodology for option 
analysis, assessing the key parameters 
independently on a step-by-step basis. 
 
Authors present in Chapter 2 the 

an appropriate set of preferred alterna-
tives and to evaluate and compare them 
from the technical, economic, financial 
and environmental points of view. The 
study should serve as the basis for the 
sound selection and justification of an 
optimal option and pointed out future 
research in Preliminary Design and Fe-
asibility Study.

The Options Analysis aimed to identified 
options which will be studied in further 
through Conceptual Design and appra-
ised under CBA. In line with JASPERS 
recommendations in this Project has 
applied a methodology for option 
analysis, assessing the key parameters 
independently on a step-by-step basis

Existing situation of tunnels. There 
are 15 tunnels (summa 10,3 km) on the 
non-electrified railway line Skopje-Ki-
cevo. Three tunnels are on the section 
from Skopje to Gostivar, and the remai-
ning 12 tunnels are on the section from 
Gostivar to Kicevo. The longest tunnel 
on the railway line, Bukovik, is between 
Gostivar and Kicevo and because of its 
length it is considered separately from 
the other tunnels.

The railway line Skopje-Kicevo was built 
in several stages. In 1952, the section 
from Skopje to Gostivar was comple-
ted, while the section from Gostivar to 
Kicevo was built from 1962 to 1969. The 
tunnels have never been reconstructed 
or rehabilitated.

At the time of design and construction of 
the tunnels, the technical specifications 
for construction of railway lines from 1938 
were valid, in which the structure gauge, 
almost identical to the current structure 
gauge GB, and an appropriate clearance 
profile for electric traction were given. 
 
With length of 7,045 meters, tunnel 

current parameters and condition of the 
Bukovik tunnel, i.e. the initial state for 
generating reconstruction variants. In 
chapter 3 the methodological approach 
is given, and in Chapter 4 the variants of 
reconstruction are presented, and their 
analysis is given. In the Conclusion, gui-
delines are given for the development of 
options for the reconstruction of tunnels 
longer than 1,000 m, which were built 
in the last century according to the old 
rules and standards.     

2. Tunnel Bukovik 
paramethers and current 
state

Basic data about railway line and 
project. The railway line Skopje-Kicevo 
is part an east-west axis (Corridor VIII), 
which is part of the SEETO Comprehen-
sive Network, extension of the Trans 
European Transport Network (TEN-T) in 
the Western Balkans region. The whole 
line is single-track, not electrified, with 
an outdated TSI compatible signaling 
and telecommunication system. 

The overall objective of the Project 
“Preparation of the Pre-feasibility Study 
for the railway line Skopje- Kicevo as 
part of Rail Corridor VIII” is to facilitate 
the development and improvement of 
railway infrastructure on railway line 
Skopje-Kicevo with goal to improve the 
condition, interoperability and safety on 
the rail Corridor VIII and upgrading the 
existing infrastructure on Skopje-Kicevo 
section of the Corridor VIII (upgrading 
will be done in line with TEN-T regulation 
requirements and fully compliant with 
EU TSI). Also, the fact that the railway 
line Skopje-Kicevo should be upgraded 
and harmonized with the newly constru-
cted Corridor VIII infrastructure cannot 
be overlooked.

The Pre-Feasibility Study aims to identify 

»Bukovik« is the longest tunnel along 
the railway line Skopje - Kicevo. The 
construction of the tunnel took 6 years, 
from the year 1962 to year 1968. Stru-
cture gauge GA is currently being used 
in the tunnel.

The tunnel lining is made of concrete, 
which is mostly in good condition. There 
are no weep holes in the tunnel. Pene-
tration of water through tunnel lining 
is present and this water arrives from 
the surface of the terrain (atmospheric 
water). These water penetrations take 
place mostly through joints between 
tunnel liners, through springline, on 
the places where concrete of lining 
was interrupted during tunnel lining 
construction, but also through porous 
concrete. Besides flowing of water down 
the tunnel lining it is possible seepage 
of water from the upper vault zone. 
The substantially moist, less moist and 
dry sections alternate along the entire 
tunnel.

After 950 m from the tunnel entrance 
there is 20 m long section with damaged 
tunnel lining. Layering and exfoliation 
of concrete occurred in the upper vault 
area. Also, falling of concrete pieces 
on several places have occurred. On 
the upper vault exists also longitudinal 
crack. The largest part of the tunnel is 
mostly in good condition.

Damage on tunnel lining in length of 
20 m indicates the disturbed stability 
of the tunnel construction, but not the 
danger of going into a state of instability. 
Instability of railway track has not been 
registered. Chronic problems are the 
appearance of ice in the winter, which 
narrows clearance profile and contri-
butes to the faster deterioration of the 
tunnel lining.
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3. Methodological approach

Due to the special safety requirements, 
imposed by its great length, the tunnel 
Bukovik was treated separately from all 
other tunnels on the Skopje- Kicevo line. 

The options were defined after the 
analysis of the current situation and 
the identification of the obstacles and 
needs. We applyed a simplified met-
hodology, assessing each parameter 
independently on a step-by-step basis, 
instead of defining a list of combined 
options and sub-options mixing several 
independent variables.

As the relationships between options 
may either be independent, comple-
mentary or substitutable, this inter-re-
lationship identified at this stage. The 
process may be viewed as a series of 
filters where:

 ↗ each filter removes some of the 
options,

 ↗ an increasing number of options 
are rejected as the process 
progresses,

 ↗ the level of input required for 
each filter increases as the 
number of options that require 
testing goes down, 

 ↗ options that clearly fail the 
strategic merit test and/or rapid 
appraisal stage may be rejected 
early, 

 ↗ in the hypothetical case where, 
multiple options cannot be 
eliminated easily after rapid 
appraisal, they should each be 
subjected to a detailed appraisal,

 ↗ the viable or preferred options 
with more potential that will 
be included in the package for 
detailed appraisal will be those 

impact on size of tunnel clearance 
profile and thus an impact on the amount 
of work which needs to be done during 
reconstruction of the tunnels on the 
railway line Skopje-Kicevo.

4. Optional analisys – 
variants for reconstruction

When generating variants, we started 
from two initial variants with two sub-
variants each. Namely, the optional 
analysis was started with rational 
variants, having in mind the achieved 
and promising volume of traffic, which 
did not enable the profitability of the 
project with large reconstruction works. 
In this way variants solutions without 
special safety measures and with 
special safety measures are set.  

The summary table with the cost and 
key features of Bukovik tunnel variants 
is given below, and individual variants in 
more detail further on.

4.1. Variants of reconstruction 
without specially safety measures 
 
For Bukovik tunnel there are two 
variants and one sub-variant in the 
group of variant solutions without 
special safety measures. For both 
of variants the following have been 
adopted:

 ↗ Height of Overhead Contact Line 
(OCL) is 5,200 mm

 ↗ It will be used the rigid conductor 
rail system

 ↗ There is a space for escape 
walkway in the tunnel

 ↗ Slab track will be constructed.

Movement of road vehicles in cases of 
emergency in the tunnel is one of the 
reasons for building a slab track in the 

that pass through all filters.

As only within the framework of the 
larger reconstruction of the tunnel, 
which, in the concrete case, imposes 
electrification of the railway line and 
increased interoperability, it is justi-
fied to apply as many as possible the 
same safety recommendations for 
new tunnels as well, in this sense the 
optional solutions for increasing safety 
in the tunnel were considered and the 
two new variants were proposed. 

In order to define the technical solutions 
for the tunnels during the reconstru-
ction of the railway line Skopje-Kicevo 
line, several technical parameters were 
highlighted as parameters which have 
an impact on the type and amount of 
reconstruction works in tunnels. These 
parameters can be sorted into several 
groups:

 ↗ Transport group parameter,

 ↗ Overhead contact line group of 
parameters,

 ↗ Safety issue group of parameters,

 ↗ Superstructure group parameter.

List of technical parameters which are 
taken into consideration for analysis 
and technical solution descriptions are 
given in next table 1.

Group Parameter

Transport 1. Loading gauge

Overhead Contact Line

2. Contact wire 
height from top of 
the rail
3. System height of 
the catenary system

Safety 4. Escape walkway

Superstructure 5. Ballast track or 
Ballastless track

Combination of listed parameters and 
definition of their values have a direct 

→ Table 1: 
Technical  

parameters

tunnel. An additional advantage of slab 
track in the tunnel is the possibility of 
easy cleaning of the water channel. 
Tunnel Bukovik has small alignment 
gradient, as well as small water channel, 
which can cause a problem with slow 
motion of water along the tunnel. The 
precipitation of soil material, blockage of 
the water channel and outflow of water 
outside the channel is certain. In case 
of ballasted track in tunnel, cleaning of 
water channel is a more difficult proce-
dure to be done, especially because of 
tunnel length.

As the clearance tunnel profile is 
widened at level of the top of the rail in 
order to allow passing of road emergen-
cy vehicles, the width of the concrete 
slab is sufficient for the escape walkway 
as well [3]. The difference between the 
considered variant solutions is in the 
application of loading or structure gauge. 
The first variant takes in consideration 
of usage of GB structure gauge, and the 
second variant takes into consideration 
GC structure gauge. In both variants the 
removal of the entire existing tunnel 
lining and the construction of a new 
lining are foreseen. Sub-variant refers 
to the possibility of reconstructing the 
tunnel to apply the structure gauge 
GB without removing the entire tunnel 
lining.

In the description of the technical para-
meter »Loading gauge (parameter 1)« as 
the advantage of applying the structure 
gauge, GB adduced the possibility of re-
taining the existing tunnel lining under 
certain conditions. The first condition 
is that the tunnel cross-sections are 
surveyed on the appropriate distances, 
determine the thickness of the tunnel 
lining and the quality of the concrete, as 
well as the composition and thickness 
of the material below the track. The 
track axis in the designed position and 
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the structure gauge GB should then be 
drawn into the surveyed cross-sections. 
If the structure gauge goes outside the 
contours of clearance profiles, the depth 
of encroachment of the structure gauge 
into the tunnel lining should be determi-
ned. The second condition under which 
the existing tunnel lining can be retained 
is that at places of collision of structure 
gauge and clearance profiles the tunnel 
lining have sufficient thickness and the 
depth of penetration of the structure 
gauge into the tunnel lining is limited. 
In case of fulfilment of these conditions 
and adoption of height of OCL of 5,200 
mm, the rigid conductor rail system 
and ballasted track, rehabilitation and 
upgrade required for electrification 
without widening the loading gauge and 
tunnel safety measures required under 
the TSIs would be minimal.

This approach (without specially safety 
measures) in tunnel reconstruction is 
represented by variants 1, 1a, 2, 3 and 
4 (Table 2).

Variant 1 

Includes only civil works on the tunnel 
and does not include works on electrifi-
cation of railway line in tunnel and road 
access roads. Sub-variant 1 includes 
the costs of cutting chases to tunnel 
lining, grouting, installing anchors, 
constructing a drainage system, and re-
construction of the concrete base below 
the ballasted track. It does not include 
works on electrification of railway line in 
tunnel. 

Variant 2 

Variant 2 (structure gauge GC) includes 
only civil works (with ballasted track) on 
the tunnel and does not include works 
on electrification of railway line in tunnel 
and road access roads.  It can be said 

that the tunnel Bukovik is in relatively 
good condition after 51 years since its 
construction. In case of reconstruction 
of the tunnel, with usage of new mate-
rials and applied better technology than 
at the time when it was constructed, it 
can be assumed with certainty that the 
tunnel will be in use for the next 100 
years, which is the lifetime considered 
for tunnels in projects appraisal.

The variant with ballast track in the 
tunnel is cheaper than the variant 
with slab track, but this variant is not 
recommended because of reduced po-
ssibilities of self-rescue and evacuation, 
which are very important safety aspects. 

Variant solutions with smoke 
protection measures

The big length of the tunnel imposed 
a need to consider alternative soluti-
ons with special safety measures for 
protection against fire and smoke, the 
greatest dangers for people in tunnels 
[4], [5], [6]. 

As only within a larger reconstruction 
of the tunnel, which is - in the case - 
imposed by the electrification of the 
railway line and the increase of interope-
rability, it is justified to apply, as much as 
possible, the same safety recommen-
dations that also apply to new tunnels 
[1]. In this sense, the optional solutions 
for increasing safety in the tunnel have 
been considered and the two variants 
have been proposed.

In both variants (3 and 4), it was adopted 
that:

 ↗ the height of the contact wire 
should be 5,200 mm

 ↗ overhead catenary systems type 
is rigid conductor rail system

 ↗ there is a space for the escape 

Va
ria

nt
s Basic characteristics 

- differences between 
variants for Bukovik 

tunnel

Total sum 
of cost 
(EUR)

1
The first variant takes 
in consideration GB 
structure gauge 

62,700,000

1a

Sub-variant refers 
to the possibility of 
reconstructing the tunnel 
to apply the structure 
gauge GB without 
removing the entire 
tunnel lining

28,000,000

2
Variant takes into 
consideration GC 
structure gauge

71,860,000

3

Variant with the parallel 
service tunnel with a 
clearance diameter of 
4.8 m (with independent 
ventilation system) would 
be located at an axial 
distance of 20 m from the 
existing tunnel.

120,000,000

4

Technical solution with 
longitudinal ventilation of 
the tunnel with jet fans 
was considered, as the 
only practical ventilation 
system in railway tunnels. 
The operation principle 
of a mechanical smoke 
removal system is 
extraction of the smoke 
or the creation of airflow 
in order to free the side 
on which the rescue 
operation will take place 
from smoke.

93,000,000

5

Solution with the 
construction of a new 
one-track railway tunnel 
and the modification of 
the existing tunnel into a 
service tunnel

106,800,000

6

Delay the (re)construction 
of the Bukovik tunnel 
for the second phase 
of the project and 
start operating the 
reconstructed line with 
the existing tunnel until 
the transport demand 
reaches a reasonable 
level.

-

→ Table 2: 
Variants of  

reconstruction 
tunnel Bukovik 

walkway in the tunnel

 ↗ type of superstructure is a slab-
track, and 

 ↗ the structure gauge is GC.

In both variants, it was further assumed 
that there would be water tanks at the 
entrance and exit from the tunnel, near 
the portals, and steel tubes for supplying 
water to the fire extinguishers installed 
along the entire tunnel.

Statistical data on fires in railway tunnels, 
which indicate that all the accidents 
with the largest numbers of casualties 
occurred in one-tube tunnels (with one 
or two tracks) and/or in tunnels with 
narrow clearance [8], led to defining 
of two variants of reconstruction, with 
different smoke protection solutions in 
case of fire.

Variant 3

According to the TSI relating to Safety 
in Railway Tunnels a safe area in new 
tunnels must be provided [9]. The 
purpose of this safe area is to allow the 
evacuation of the train in the event of an 
accident in the tunnel and to temporari-
ly provide conditions for the survival of 
the passengers and staff until the final 
exit to the surface, without reentering 
the damaged tunnel. In this technical 
solution variant, a protective service 
tunnel, parallel to the existing tunnel, 
was defined as the safe area [9].

The parallel service tunnel with a 
clearance diameter of 4.8 m would be 
located at an axial distance of 20 m 
from the existing tunnel. In addition to 
the pedestrian area, there would also 
be a space provided for special-purpose 
rail-road vehicles in the tunnel.

The access from the main tunnel to 
the service tunnel would be achieved 
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through crossing passages, with a cle-
arance diameter of 3.3 m and a length 
of about 14 m. The crossing passages 
would be located every 250 m and there 
would be 27 of them along the entire 
tunnel.

In order to maintain the service tunnel 
free of smoke and prevent fumes from 
the main tunnel in the event of an 
accident, in the service tunnel there 
must be an independent ventilation 
system (or similar facility). In the main 
existing tunnel, an escape walkway 
must be planned within the reconstru-
ction, for easier and safe evacuation of 
the passengers to the service tunnel. A 
larger tunnel clearance is also beneficial 
because in larger areas fire and smoke 
would spread more slowly and thus 
there would be more time for evacuati-
on.

Variant 4

In order to control smoke, which together 
with flames are the greatest dangers for 
people in case of tunnel fire, a technical 
solution with longitudinal ventilation of 
the tunnel with jet fans was considered, 
as the only practical ventilation system 
in railway tunnels. Under normal traffic 
conditions, ventilation system in railway 
tunnels is not necessary. A possible 
need for artificial ventilation only arises 
in emergency situations.

The operation principle of a mechanical 
smoke removal system is extraction 
of the smoke or the creation of airflow 
in order to free the side on which the 
rescue operation will take place from 
smoke. In order to place jet fans, it is 
necessary to provide extra space and 
widen the tunnel clearance.

In the tunnel, there could also be safe 
areas equipped with adequate ventila-

dent tunnel tubes fulfills the require-
ments of the Regulation SRT TSI for the 
provision of safe area. Construction of a 
new railway tunnel and modification the 
existing tun-nels into a service tunnel 
is an infrastructure measure within the 
concept of evacuation. According to the 
advice of the group of experts on safety 
in railway tunnels, the provision of a 
parallel service and safety tunnel is not 
designated as a »standard« but is given 
as a »recommendation«. Unlike the 
»standard«, which implies a minimum 
requirement for any tunnel, the »recom-
mendation« can be applied to specific 
tunnels according to an assessment of 
existing risks [10].

The new single-track railway tunnel 
would be constructed to the axial 
distance of about 20 meters from the 
existing tunnel. According to the asse-
ssment of expert for superstructure and 
substructure, the new tunnel, with a new 
alignment, would require realignment of 
the existing line, approximately 350 m 
in front and 500 m behind the tunnel. 
On the new connection on entrance 
in the tunnel it would be necessary to 
build a new bridge. On the exit of the 
tunnel new track will be connected to 
the existing line.

The clearance tunnel profile should be 
designed to satisfy the structure gauge 
GC, and instead of ballasted track, a 
slab track should be provided. The slab 
track would allow for the movement of 
emergency road vehicles, stable per-
manentway and easy maintenance of 
drainage channels. The width of the slab 
track should be sufficient to enable the 
passing of road vehicles.

A special space for a walkway would not 
be needed, as the width of the slab track 
would be sufficient for the walkway as 
well.

Access from the new tunnel to the 
existing tunnel (now in service) would 
be realized through cross-passages, 
with diameter of 3.3 m and about 14 m 
long. The cross-passages would be at 
intervals of 350 m and there would be 
a total of 19 passages along the whole 
tunnel.

In order to change the purpose, the 
following works must be performed in 
the existing tunnel:

 ↗ Replace the ballasted track with a 
slab track, 

 ↗ Stop water penetration on the 
most vulnerable sections by 
grouting behind the tunnel lining,

 ↗ Repair tunnel lining where 
necessary,

 ↗ Build new tunnel sections at 
19 locations along the tunnel, 
a larger clearance profile than 
existing profile, to allow passing 
and turning road vehicles. The 
intervention would be carried 
out at a length of 60 meters, at 
places where cross-passages are 
foreseen,

 ↗ Install an independent ventilation 
system (or similar installation) to 
maintain a smoke-free service 
tunnel.

The slab track can be performed instead 
of the ballasted track without destru-
ction the existing tunnel lining, but in 
this case the width of the slab track 
would not be sufficient for passing road 
vehicles. Therefore, widened sections 
along the tunnel must also be envisaged. 
The existing track would be retained in 
the tunnel, which would allow the use 
of emergency special-purpose road-rail 
vehicles. The above-mentioned works 
on the modification of the existing 
railway tunnel into a service safety 

tion and spacious enough to allow pa-
ssengers to safely wait for evacuation. 
Analysis of the regulations taken into 
consideration reveals two opposing 
conclusions: on one hand, Italy, Switzer-
land, Austria and Germany substantially 
agree that minimal advantage, and even 
major risks, can be derived from forced 
longitudinal ventilation and maintain 
that natural ventilation (due solely to 
pressure differences between the tunnel 
ends or induced by the openings to the 
surface) combined with the piston effect 
from moving trains are sufficient to meet 
safety demands and are economically 
advantageous [7]. There are no explicit 
reference regulations for Germany, but 
recent constructions, for example, the 
new Cologne – Frankfurt link, give a clear 
indication of the current thinking; on the 
other hand, France and the UK have 
regulations referring to the adoption of 
forced, longitudinal ventilation systems. 
More specifically, the French regulations 
require the compulsory establishment 
of permanent overpressure conditions 
in major tunnels, and for all mixed traffic 
tunnels over 5,000 m long.

4.2. Variants of reconstruction 
with specially safety measures

It concerns construction of a new single 
tube tunnel and use the existing one as 
a safe access. This solution provides the 
additional advantage that the railway 
operation on the existing tunnel can be 
carried on while the new one is under 
construction.

Variant 5

Variant 5 is solution with the con-
struction of a new one-track railway 
tunnel and the modification of the 
existing tunnel into a service tunnel. 
 
The existence of two parallel indepen-
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tunnel could take about two years if they 
are performed simultaneously from the 
entrance and exit of the tunnel.

Variant 6

Delay the (re)construction of the 
Bukovik tunnel for the second phase of 
the project and start operating the re-
constructed line with the existing tunnel 
until the transport demand reaches a 
reasonable level.

Another variant proposed is delaying the 
(re)construction of the Bukovik tunnel at 
a second phase of the project and start 
operating the reconstructed line with 
the existing tunnel until the transport 
demand reaches a reasonable level. In 
such case, the tunnel might be operated 
without electrification, requiring hybrid 
or battery driven passenger trains (which 
in any case might be commercially ava-
ilable in 5 years’ time), and “last mile” 
type freight locomotives (electric with 
small diesel engine) or diesel banking 
locomotives in the tunnel section for 
freight trains. 

But with delay the reconstruction of the 
Bukovik we have some positives and 
same negatives results. It can see in 
next table (3) at SWOT analysis.

3. Instead of conclusion: 
main directions  

For the reconstruction of the longest 
tunnels, such as tunnel Bukovik, need 
to carry out Safety Risk Analysis before 
the option analysis. Then, based on the 
results of this research, we can have 
generated competitive variants for the 
option analysis.

Also, the preliminary decision of tunnel 
solution which made without having 
more precise information on the con-
dition of the tunnel linings (thickness, 

deformation, space between the liner 
and rocks, etc), soil deformation below 
the track, drainage, etc introduces great 
inaccuracy in the evaluation of variants 
and their selection. In order to have a 
more complete view of the conditions 
of the tunnels, geodetic recording and 
geotechnical surveys must be carried 
out.

A satisfactory level of safety in the 
tunnel can be achieved by combined 
application of cheaper infrastructure 
measures, operational measures and 
measures applied on rolling stock. 
In any case for the safety of traffic in 
railway tunnels, the prevention of fire 
is probably the single most important 
safety measure for tunnels. The best 
way to prevent fires is to control the type 
of combustible material permitted into a 
tunnel in the first place. Regular training 
of railway operators in fire safety is also 
essential.
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STRENGTHS WEEKNESSES

 ↗ Large investment for the (re)
construction is delayed for the 
time of the increased traffic 
volume. 

 ↗ Makes the investment 
profitable at the moment.

 ↗ Reduces the overall risk of 
investment in this part of 
Corridor VIII which has not 
"won its place" in the transport 
market.

 ↗ In any variant of the tunnel (re)construction, 
the construction of a concrete slab below 
the track is foreseen for the entire length. 
This intervention can be performed only with 
the complete suspension of traffic, which is 
undoubtedly better to do under low traffic 
volume conditions.

 ↗ During the construction of a new tunnel tube 
(either as a main tunnel or a service tunnel) 
it will be necessary to construct and use 
cross-passages between the new and the 
existing tunnel. Under higher traffic volume 
conditions, it would be greater disruption of 
traffic in the existing tunnel.

 ↗ Until the slab track is performed in the tunnel, 
there will still be a need for interventions on 
the superstructure.

 ↗ Maintaining the current high level of risk in 
the area of evacuation and rescue, rather than 
its reduction which is postponed for several 
years.

 ↗ Changing the type of traction will require new/
additional traction capacity by the operator.

 ↗ Need for increasing the number of employees 
of both the operator and the infrastructure 
manager, as well as increase of other 
operating costs.

 ↗ Due to the length of the tunnel, the time 
required for reconstruction and the railway 
network of the Republic of North Macedonia, 
where there is no bypass line, any variant 
of tunnel reconstruction is not offered as an 
option.

OPPORTUNITIES THREATS

 ↗ As complete shutdown of 
traffic during the reconstruction 
of the superstructure and 
substructure is a necessary 
measure and it should be 
avoided at all costs, the 
construction industry is 
constantly developing new 
ballastless track systems, in 
order to minimize the duration 
of closure of the line.

 ↗ As, according to estimations, 
railway tunnels in Europe are 
70 years old, the need for their 
reconstruction will undoubtedly 
grow, and consequently the 
interest of the construction 
industry to develop new 
technologies, methods and 
mechanization for tunneling will 
grow as well.

 ↗ Any intervention in a non-reconstructed 
tunnel will carry greater risks in accident 
situations. 

 ↗ Evacuation and rescue requirements in 
emergency situations will require highly 
trained rescue teams and a much larger set 
of measures than under reconstructed tunnel 
conditions.

 ↗ Compared to the current situation, the use 
of diesel trains (passenger and freight) will 
increase the likelihood of accidents involving 
tunnel fire, as traffic is expected to increase 
at the time Corridor VIII is put into service. 
Under high-risk conditions, rail traffic will 
be organized in a tunnel that will not have a 
safe area for a significant period (during the 
construction of a new tunnel and the use of a 
new tunnel during the transformation of the 
old tunnel into a service tunnel). This applies 
to classic diesel-powered vehicles as well as 
hybrid solutions involving a diesel engine.

→ Table 3: 
SWOT analysis 

delays in (re)
construction of the 

Bukovik tunnel for a 
period of increased 

traffic volume on the 
railway line
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Ključne riječi / Key words

U radu je obrađena primjena uvaljanog betona kao završnog sloja krute kolničke 
konstrukcije. Razrađene su njegove prednosti i mane kao i razlike od drugih vrsta 
kolničkih konstrukcija. Pored teorijskog djela, cilj istraživanja je da se na primjeru 
izvedenih dionica, prikaže opravdanost primjene ovakvog tipa krutog kolnika. 
Provedena je analiza izvedenih dionica uvaljanog betona, a koje su izrađene 
na prometnim površinama u krugu tvornice cementa i betonare firme CEMEX 
Hrvatska.

The paper processes  the application of roller-compacted concrete as the 
final layer of a rigid pavement structure. The method of designing the cement-
concrete mixture has been developed and the selection of the optimal mixture 
of rolled concrete and the procedure for dimensioning this type of road 
construction. In addition to the theoretical part, the aim of the reserch is to show 
the justification of the application of this type of rigid pavement on the example 
of derived sections. An analysis was performed of the performed sections of 
rolled concrete, which were made on traffic areas within the cement factory and 
concrete plant of the company CEMEX Croatia.

Sažetak / Abstract
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nedostatka sleganja uvaljani beton 
ugrađujemo finišerima (ili specijal-
nim finišerima za ugradnju uvaljanog 
betona), a zbijamo ga valjcima najčešće 
u slojevima debljine 30cm.

Ugradnja valjanog betona prikazana je 
na slici 1. 

Površinu koju dobijamo ugrađivanjem 
asfaltnim finišerima i valjcima nije glatka 
kao kod ugradnje klasicnog betona što 
se vidi na slici 2 i 3.

Konzistencija mešavine uvaljanog 
betona je kruta, dovoljno da ostane 
stabilna pod valjcima za ugradnju ali i 
dovoljno vlažna da omogući adekvatno 
mešanje i raspoređivanje paste bez sa-
gregacije. Kolnici urađeni od uvaljanog 
betona su čvrsti, zbijeni i otporni na 
kolotraženje.

Kada dimenzioniramo kolnike od uva-
ljanog betona prolazimo kroz sledeće 
korake koji obuhvataju:

 ↗ odabir adekvatne debljine i 
sastava kolničke konstrukcije, te 
detalja kojima osiguravamo da 
će ploča bez oštećenja preneti 
opterećenje koje je predviđeno, 
na posteljicu; 

1. Uvod

Uvaljani beton ( eng. roller-compacted 
concrete – RCC ) je betonska mešavina 
bez sleganja za brzu izgradnju kolnika 
koji nose velika opterećenja u oblastima 
sa malim brzinama.  Ime uvaljani beton 
je dobijeno po načinu izrade koji se 
koristi za postavljanje materijala. Baš 
kao i asfalt, uvaljani beton postavljamo 
finišerima, a zatim se valjcima zbija.

Još uvek na našim prostorima nije 
dovoljno zastupljen pa samim tim 
nemamo ni konkretne standarde za 
uvaljani beton koji koristimo za kolničke 
konstrkcije. 

Uvaljani beton ima iste sastavne materi-
jale kao i konvencijalni (klasičan) beton, 
gde se koristi granulisani agregat, voda, 
cement i dodaci, međutim koristimo 
različite proporcije smese. Najveća 
razlika između betonskog kolovoza 
i uvaljanog betonskog kolovoza je  u 
smesi, gde uvaljani beton ima veći 
procent finih čestica agregata i manje 
cementa, što zapravo omogućava 
bolju ugradnju i čvršću kao i otporniju  
podlogu. 

Pored različitih proporcija smese razli-
kuju se i po vodocementnom faktoru, 
svojstvima, tehnologiji i brzini pripreme, 
ugradnji i načinu zbijanja, gde zbog 

 ↗ izbor adekvatnog odvodnjavanja i 
rasvete;

 ↗ mesto primene poprečnih i 
podužnih prividnih razdelnica, 
kao i prostornih razdelnica;

 ↗ efikasnost i ekonomičost  
izgradnje. [1]

Najveći akcenat prilikom projektovanja 
je na projektovanju debljine kolničke 
konstrukcije koju određujemo u odnosu 
na uslove tla, prometnog opterećenja, 
svojstva betona i projektnog razdoblja. 
Ploča mora biti dimenzionirana tako da 
prenese najveće pretpostavljeno opte-
rećenje koje je predviđeno za deonicu 
bez pojave kritičnih naprezanja, u ploči 
i slojevima ispod.

1.1. Prednosti uvaljanog betona

Prednosti kod primene kolovoza od 
uvaljanog betona u odnosu na druge 
vrste izvođenja možemo podeliti u četiri 
kategorije:

I.     Trajnost

II.    Sigurnost

III.  Cena,energetski i ekonomski             
        aspekti

IV.    Ekološki aspekti

U prvu kategoriju spadaju prednosti koje 
se odnose na trajnost i to su sledeće 
prednosti:

 ↗ smanjena potreba za 
održavanjem, popravkama i 
rekonstrukcijom jer je životni 
vek kolnika od uvaljanog 
betona dug kao i kod kolnika od 
konvencialnog betona;

 ↗ velika otpornost na habanje, 
delovanje mraza i soli za 
odmrzavanje kao i  otpornost na 
djelovanje ulja i goriva kao i velika 

otpornost na različite klimatske 
promene u odnosu na druge 
materijale;

 ↗ vremenom kolnik u uvaljanog 
betona postaje čvršći (proces 
hidratacije cementa se nastavlja) 
[1].

U drugu kategoriju prednosti spadaju 
prednosti sigurnosti u odnosu na druge 
vrste kolnika a to su:

 ↗ dugoročno održana ravnost – 
krutost kolnika od uvaljanog 
betona omogućava da se kroz 
dulji vijek korištenja održi ravnost 
koja osigurava sigurniju i  
udobniju voznu površinu;

 ↗ poboljšana vidljivost – beton 
reflektira od 30 % do 50 % više 
svetlosti nego  asfalt, što je 
pogodno i važno za noćnu vožnju;

 ↗ dobra otpornost na klizanje – 
zbog teksture gornje površine;

 ↗ smanjeno zadržavanje vode na 
kolniku (upijanje vode);

 ↗ dobra prionjivost – tekstura 
gornje površine kolnika od  
uvaljanog betona osigurava dobru 
prionjivost prometnih sredstava i 
podloge; 

 ↗ otpornost na kolotrage - kolnik 
od uvaljanog betona uzdužno se 
ne deformira tijekom korištenja, 
tako da ne nastaju kolotrazi i 
eventualna pojava vodenog  
klina. [1]

U kategoriju prednosti koje se odnose na 
cenu, energetske i ekonomske aspekte 
spadaju sledeće prednosti:

 ↗ isplativost – kolnici od uvaljanog 
betona imaju niske početne 
troškove izvođenja, dugog su 
veka trajanja i imaju niske  
troškove održavanja tijekom 

→ Slika 3:  
Razlika u teksturi 
uvaljanog betona 
(levo) i klasičnog 

betona (desno)

↑ Slika 1:  
Ugradnja  

uvaljanog betona 
finišerom i valjkom

→ Slika 2:  
Izvedeni kolnik od 

klasičnog betona 
(levo) i uvaljanog 

betona (desno)
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indirektno;

 ↗ pogoni za proizvodnju betona 
manje zagađuju okoliš od pogona 
za proizvodnju asfalta;

 ↗ smanjena emisija buke –  
obradom površine kolovoza 
dijamantskim brušenjem; 

 ↗ povećana brzina putovanja i 
protok prometa zbog smanjene 
potrebe za održavanjem kolnika 
te smanjenje emisije štetnih 
plinova iz vozila. [1]

1.2. Mane uvaljanog betona 
(ograničenja)

Neke od mana i ograničenja koja se 
mogu pojaviti kod proizvodnje, tran-
sporta, izvođenja i upotrbe kolovoza od 
uvaljanog betona su sledeće:

 ↗ proces mešanja, zbog vrlo suve 
mešavine, mora se sprovoditi pod 
stogo kontrolisanim uslovima 
kako bi se dobila homogena 
mešavina;

 ↗ količina materijala tokom 
mešanja treba biti manja od 
uobičajene  zbog povećanog 
otpora pri mešanju;

 ↗ tokom transporta potrebno je 
obratiti dodatnu pozornost i 
osigurati mere da se tijekom 
transporta ne dogodi gubitak 
vlage proizvedene mešavine;

 ↗ zbog vrlo suve mešavine moguća 
je potreba za većim doziranjem 
dodataka betonu u odnosu na 
uobičajene količine doziranja;

 ↗ kod ugradnje uvaljanog betona 
potrebno je obratiti pažnju 
na vremenske uslove zbog 
osetljivosti uvaljanog betona na 
gubitak vlage;

 ↗ rubovi kolnika teže se zbijaju pa je 

cijelog upotrebnog veka; 

 ↗ izvođenje uvaljanog kolnika je 
uz minimalnu radnu snagu, bez 
oplata, armature, moždanika, 
sidara te završne obrade 
površine; 

 ↗ produžena sezona izvođenja 
kolnika - mogućnost izvođenja i 
za vreme hladnijih dana;

 ↗ smanjeni troškovi javne rasvete 
zbog svetle podloge betona koja 
se reflektuje;

 ↗ betonski kolnici su energeski vrlo 
prihvatljivi - manje se zagrevaju 
nego druge vrste kolnika,  
smanjuju se letnje temperature 
u gradovima, manja je potreba za 
klimatizacijom prostora  
stambenih, poslovnih i  
industrijskih građevina; 

 ↗ brza izvođenja dionica od  
uvaljanog beton  zbog koje je 
moguće u vrlo kratkom vremenu 
izvedene dionice pustiti u promet; 

 ↗ valjani beton je moguće koristiti i 
kao nosivi sloj, što direktno utiče 
na nižu cenu celokupne kolničke 
konstrukcije;

 ↗ kolnici od uvaljanog betona štede 
gorivo - kruta kolnička  
konstrukcija ima manje  
deformacije [1].

 ↗ I posednja kategorija prednosti 
su ekološki aspekti gde su  
prednosti sledeće:

 ↗ beton je ekološki prihvatljiv 
zbog mogućnosti potpune 
reciklaže - ponovna upotreba kao 
građevinski materijal;

 ↗ kod proizvodnje uvaljanog 
betona i u izvođenju potrebna je 
manja energija te se na taj način 
smanjuje emisija CO2, direktno i 

tu potrebna dodatna pozornost i 
kontrola postupka; 

 ↗ kolnik od uvaljanog betona 
se koristi za ceste s manjim 
brzinama prometa, kao što 
su prilazne, poljoprivredne i 
industrijske ceste, terminali, 
skladišta, parkirališta i slično;

Kolnik od uvaljanog betona moguće je 
primijeniti za ceste s brzim prometom 
ukoliko  se gornja površina obradi dija-
mantnim brušenjem ili drugim postup-
cima zaglađivanja površine - asfaltni ili 
neki drugi nadsloj.

2. Uređenje prometnih 
površina u krugu tvornice 
cementa Sveti Juraj

Firma CEMEX HRVATSKA u travnju 2017 
je naručila izvedbeni građevinski projekt 
uređenja prometnih površina, izgradnja 
interne prometnice u krugu tvornice 
Sveti Juraj u Kaštel Sućurcu.

Projekat je izvršen na zapuštenoj površini 
unutar tvorničkog kompleksa. Stanje pre 
uređenja - manipulativni plato izveden 
kao „makadamski plato“ bez završne 
obrade površine koji se koristi za ek-
stenzivan promet teških teretnih vozila. 
 
Projektno rešenje je izrađeno kroz 
zahvat uređenja primenom tehnologije 
ugradnje RCC zastora (Roller-compa-
cted concrete pavements).

2.1. Projektno rješenje

Početak zahvata je na postojećoj pro-
metnici na koju se predmetni zahvat 
priključuje u paniranom „T“ raskrižju 
kao okomiti privoz. Prometnica se u 
nastavku pruža kombinacijom desnih 
krivina različitih radijusa kojima se 
prilagođava rubnim uvjetima gde na 
početku trase se pruža između objekta 
paralelno sa trakom transportera, 
zatim seče trasu transportera pod 
uglom od 57,16°  i do kraja se pruža 
paralelno sa industrijskim kolosekom.  
Projektom je takođe predviđena i 
dogradnja kolnih površina na prostoru 
makadamskog platoa. Ukupna duljina 
prometnice iznosi oko 170 m. Na slici 
4 prikazana je trasa na kojoj je izveden 
uvaljani beton u okviru tvornice Sveti 
Juraj.

2.2. Prometnica

Prometnica je projektovana za dvo-
smerni promet teških teretnih vozila 

→ Slika 4:  
Pregledna situacija 
na ortofoto podlozi 

[2]

→ Slika 5:  
Normalni poprečni 

profil prometnice [2]
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dok otpadne vode slobodno otiču na 
poroznu površinu platoa.

Niveleta se izdiže u odnosu na okolni 
teren, uz primenu uzdužnih nagiba 
od 1.5%. Sjevernim dijelom zahvata 
dominira konveksna krivina Rv=1500 
m, a na južnom dijelu zahvata niveleta 
se visinski usklađuje sa niveletom indu-
strijskog kolosijeka.

2.3. Kolnička konstrukcija

Zastor platoa i prometnice izvodi se od 
betona prema tehnologiji ugradnje RCC 
zastora (Roller-compacted concrete 
pavements). RCC tehnologija izvedbe 
betonskih zastora predviđa ugradnju 
betonske mješavine finišerima i stabili-
zaciju valjanjem glatkim valjcima.

Za izradu mešavine se koristilo kameni 
agregat (Seget Vranjic), gde je Dmax= 
16mm, dok je za cement izabran CEM 
III/A-M 42,5 N-LH u količini od 36kg/
m3. I korišćen je beton čvrstoće C30/37.

Betonski zastor ugrađuje se na pripre-
mljenu tamponsku podlogu – nosivi sloj 
od graduiranog drobljenog kamenog 
materijala veličine zrna 0-63 mm, koji se 
ugrađuje u sloju minimalne debljine 25 
cm. Minimalna nosivost tako ugrađenog 
materijala iznosi 100 MPa.

Betoniranje kolnika vrši se kao kontinu-
irana nearmirana ploča debljine 14 cm, 
gde na slici 7 je prikazan detalj zastora 
kolnika. Čim beton očvrsne (nakon 12 – 
20 sati) vrši se strojno rezanje prividnih 
razdjelnica zarezivanjem površine do 

(tegljača). Dimenzionirana je u skladu s 
trajektorijama tegljača i uslovima mimo-
ilaženja, što je  u oštroj krivini R=18.00 
m gdje prometnica ima promjenjivu 
širinu (proširenje kolnika u krivini). Na 
početku trasa se pruža u pravcu, a zatim 
se sastoji od 3 krivine sa radijusima 
kružnih krivina R=18.00 m, R=55.00 m, 
R=100.00 m. 

Na pravcima i u krivinama većih radijusa 
širina prometnice iznosi 7.00 m (2x3.50 
m). Na slici 5 prikazan je normalni 
poprečni profil prometnice. 

Uz slobodne rubove kolnika odrađenena 
su oivičenja betonskim rubnjacima di-
menzija 18x24 cm koji se kao položeni 
rubnjaci postavljaju na betonski temelj 
bez nadvišenja u odnosu na zastor 
kolnika. 

Izvedbom oivičenja položenim beton-
skim rubnjacima (slika 6), uporabljiva 
širina kolnika se povećava sa 7.00 na 
7.48 m. Zastor ove prometne površine 
izvodi se kao nearmirani betonski kolnik 
RCC tehnologijom (Roller-compacted 
concrete pavements).

Vertikalna geometrija je u funkciji 
kolničke odvodnje. Zahtev investitora 
je bio da se kolnička odvodnja rešava 
slobodnim oticanjem sa kolnih površina 
na okolni plato. Odrađena je nivelacija 
platoa (izdizanje nivelete u odnosu na 
okolni teren i ujednačeni dvosmerni 
pad prema rubovima kolnika) tako 
da bude u funkciji kvalitetnog rešenja 
odvodnjavanja sa kolničke konstrukcije, 

dubine min 30% debljine ploče (min 4.2 
cm). Zarezivanje je izvršeno u poljima, 
uzdužno na 3,5m i poprečno na 3,5m 
prikazano na slici 8.

Ukupna površina na kojoj je izvedena 
kolnička konstrukcija od uvaljanog 
betona je 1230,7m2.

2.4. Trenutno stanje deonice

Obilazak deonice je obavljen 17.5.2021. 
u pratnji investitora posmatran donice. 
Deonica je u veoma dobrom stanju i 
služi nameni kojoj je i projektovana.

Investicija ovog tipa se pokazala veoma 
isplativa za ovakve vrste prometnica. Od 
oštećenja primećene su samo pukotine 
koje zu zanemarljive a i posledica su 
neodržavanja (nege) betona nakon 
ugradnje (slika 9) dok na prilazu luke 
za utovarivanje primećen je  problem 
sa vlažnošću-nekvalitetno odrađena 
odvodnja(slika 10).

 
Jedan deo deonice trenutno služi kao 
deponija materijala (slika 11) gde se 
pretežno kreću utovarivači, i trpi sva-
kodnevno velika opterećenja.

→ Slika 6:  
Detalj rubnjaka [2]

→ Slika 7:  
Detalj zastora 

kolnika [2]

→ Slika 8:  
Zarezane prividne 

razdelnice [2]

↓ Slika 11:  
Deponovanje  
materijala na 

deonici

↑ Slika 10:  
Pojava vode na 
deonici

↓ Slika 9:  
Pojava pukotina na 

deonici
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3.1. Projektno rešenje

Projekt predviđa „sanaciju“ postojeće 
makadamske prometnice izvedbom 
suvremene prometnice s betonskim 
kolnikom izvedenim RCC tehnologijom 
(Roller-compacted concrete pave-
ments). Početak zahvata realizira se 
vezom na rub postojeće prometnice 
koja ima asfaltbetonski zastor. Postoje-
ća asfaltna prometnica u zoni priključka 
zadržava svoju tlocrtnu i vertikalnu 
geometriju. 

Kod izrade projekta korištena su iskustva 
sa sličnog zahvata, izvedbe interne 
prometnice u krugu tvornice Sv. Juraj u 
Kaštel Sućurcu. Sa navedenog zahvata 
preuzet je karakteristični poprečni profil, 
kolnička konstrukcija i detalji izvedbe.

3.2. Prometnica

Prometnica je za dvosmerni promet 
teških teretnih vozila (kamioni-mikseri). 
Dimenzionirana je u skladu s trajektori-
jama tegljača i uvjetima mimoilaženja. 

Kod trasiranja korišteni su pravci i 
krivine velikog radijusa. U tim okolnosti-
ma na cijeloj duljini zahvata izvodi se 
prometnica ujednačenog profila. Širina 
prometnice iznosi 7.00 m (2x3.50 m) 
(slika 13).

3. Uređenje pristupne 
prometnice od betonare u 
Kaštel Sućurcu

Posmatrana deonica je prometnica 
kojom se pristupa pogonu za proizvodnju 
betona (betonari) tvrtke CEMEX BETON 
u Kaštel Sućurcu. Postojeće stanje pre 
uređenja je bilo neuređena prometna 
površina izvedena kao makadamski put, 
bez završne obrade površine. Prometni-
com se ostvaruje pristup do postrojenja 
za proizvodnju betona i koristi se za 
promet teških teretnih vozila kojima se 
doprema sirovina i transportira gotov 
proizvod – betonska mješavina. 

Početak zahvata je na mestu priključe-
nja na postojeću asfaltnu prometnicu, 
a završetak zahvata je na rubu izvede-
nog betonskog platoa betonare (slika 
12). Duljina zahvata iznosi oko 153 m 
(mereno u osi prometnice).

Uz slobodne rubove kolnika izvodi se oi-
vičenje betonskim rubnjacima dimenzija 
18x24 cm koji se kao položeni rubnjaci 
postavljaju na betonski temelj, bez 
nadvišenja u odnosu na zastor kolnika. 
Izvedbom oivičenja položenim beton-
skim rubnjacima uporabljiva (provozna) 
širina kolnika povećava se sa 7.00 na 
7.48 m. Oivičenje rubnjacima izvedeni 
su na celom zahvatu uz slobodne rubove 
zastora betonskog kolnika.

Trasa se na početku zahvata veže na 
postojeću prometnicu na način da 
prije oštre krivine „isklinjava“ velikim 
radijusom R=525 m. Ovakvom geome-
trijom ostvaren je kontinuitet južnog 
ruba kolnika u zoni priključka. Na kraju 
zahvata trasa se vodi u pravcu, a duž 
trase zadanom koridoru prilagođava se 
krivinom većeg radijusa R=75 m. Na 
krajevima zahvata niveleta se uklapa 
u postojeće stanje zastora asfaltnog 
kolnika (početak zahvata) i betonskog 
platoa (kraj zahvata) i to kontinuirano, 
bez vertikalnih lomova. Niveleta se izdiže 
u odnosu na zastor makadamskog puta. 
Na središnjem dijelu zahvata niveleta se 
vodi u kontinuiranom nagibu od 2.31%, 
a na krajevima zahvata u rubne uvjete 
uklapa se vertikalnim konveksnim krivi-
nama radijusa Rv=550 i 420 m. Priklju-
čak na betonski plato betonare izveden 
je priključnim radijusima R=12 m i 45 m. 

Prometnica je izvedena sa dvostrešnim 
poprečnim nagibom simetričnim u 
odnosu na računsku os kolnika. 

Poprečni nagib kolnika iznosi 1.50% 
i usmeren je od osi prema rubovima 
kolnika. Iznimka od navedenog su 
priključci na krajevima zahvata. Na tim 
mestima u osi kolnika vertikalna geome-
trija preuzeta je iz podataka uzdužnog 
profila, a uklapanje se vrši posredno 
preko geometrije rubova kolnika koji 
se uklapaju u postojeće stanje. U tim 
uvjetima na kratkim odsječcima trase 
pojavljuje se vitoperenje kolnika koje je 
geometrijski definirano u širini kolničkog 
traka (odnosno u „širini finišera“) što 
olakšava iskolčenje i izvedbu.

3.3. Kolnička konstrukcija

Betonski zastor izvodi se od betona 
prema tehnologiji ugradnje RCC pri-
kazane na slikama 15 i 16. Zastor se 
ugrađuje na pripremljenu tamponsku 
podlogu – nosivi sloj od graduiranog 
drobljenog kamenog materijala veličine 
zrna 0-63 mm, koji se ugrađuje u sloju 
minimalne debljine 25 cm (slika 14). 
Minimalna nosivost tako ugrađenog 
materijala iznosi 60 MPa. 

Betoniranje kolnika vrši se kao kontinu-
irana nearmirana ploča od betona klase 
C25/30, minimalne debljine 16 cm. Čim 
beton očvrsne (nakon 12 – 20 sati) vrši 
se strojno rezanje prividnih razdelnica 
zarezivanjem površine do dubine min 
30% debljine ploče (min 4.2 cm). 
Rezanjem prividnih razdjelnica formira-
ju se polja maksimalnih dimenzija 350 x 
500 cm. Dilatacijske reške zapilavaju se 

↓ Slika 12:  
Prikaz deonice [3]

→ Slika 13:  
Normalni poprečni 

profil prometnice [3] → Slika 14:  
Detalj zastora 

kolnika [3]
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Od oštećenja nije primećeno još ni 
jedno. Na slici 17 prikazana je deonica, 
dok su na slici 18 prikazani izvedeni 
rubnjaci u nivou kolnika.

u osi kolnika, te poprečno na os kolnika 
(u krivinama radijalno) na razmaku od 
500 cm.

Odvodnja internih prometnica rešena je 
otvorenim sustavom odvodnje kojim se 
vode s kolnika, bez dodatnog tretmana 
u pročistačima, ispuštaju u okolni teren. 
Urađen je dvostrešni nagib kolnika kojim 
se u smeru sever-jug kolničke vode 
diele na dva sliva. U smeru istok-zapad 
niveleta ima maksimum u konveksnoj 
krivini na km 0+141.60. Istočno od te 
tačke oborinske vode uz rubove kolnika 
otiču prema početku trase.

3.4. Trenutno stanje deonice

Obilazak deonice je obavljen 17.5.2021. 
u pratnji investitora posmatran donice. 
Denica je u veoma dobrom stanju i služi 
nameni kojoj je i projektovana.

Investicija ovog tipa s pokazala veoma 
isplativa za ovakve vrste prometnica.  

4. Zaključak

Prikazane dve deonice urađenje 
primenom uvaljanog betona odličan su 
primer dobre investicije i primene ovde 
vrste kolnika. 

Za potrebe koje su projektovane, na ovoj 
deonici uvaljani beton se prkazao kao 
odličan izbor. Naime u pogledu trajnisti 
imamo kolovoz o kojem ne moramo 
brinuti da će doći do većih oštećenja, 
kao i da je održavanje svedno na minimu 
ili ga uopšte ne treba primenjivati. 

Na čitavom području proizvodnog 
pogona u slučaju prvog primera 
deonice, u tvornici betona Sveti Juraj, 
prevladavaju konstantna opterećenja na 
kolovoznu kostrukciju ne samo od vozila 
već i materijala koji se trenutno skladišti 
na njoj. Takođe iz prve deonice može 
se videti važnost pravilne izvebe odgo-
varajućih padova kolnika, ili odvodnog 
sustava kod kolničkih konstrujcija.

Uvaljani beton je racionalno je i tehno-
loški prikladno rešenje za izgradnju kol-
ničkih konstrukcija iz razloga koji potiču 
od osobina sastavnih materijala, proi-
zvodnog procesa i tehnologije ugradnje 
te karakteristika trajnosti.

Kada sagledamo sve prednosti koje 
nam pruža uvaljani beton, u kombinaciji 
sa brzom ugradnjom i ekonomičnošću 
dolazimo do zaključka da je uvaljani 
beton pogodan za kolničke konstrukcije 
kao alternativu za parkinge, skladišne 
prostore, kao i lučne i vojne objekte, 
ulice i deonice sa manjom frekvencijom 
saobraćaja, a sa velikim osovinskim 
opterećenjem.
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→ Slika 15:  
Postavljanje kolnika 
od uvaljanog betona

→ Slika 16:  
Završni radovi 

prilikom ugradnje 
uvaljanog betona

↑ Slika 17:  
Trenutno stanje 
deonice prilaza 
betonari

↓ Slika 18:  
Izvedeni rubnjaci na 

deonici
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Analiza i vrednovanje varijantnih 
rješenja oblikovanja i sistema 
upravljanja na površinskim 
raskrsnicama

Analysis and evaluations of variant 
solutions related to design and 
management system at surface 
intersections

Sistemski pristup u analizi uslova odvijanja saobraćaja u zonama površinskih raskrsnica 
neophodan je instrument u procesu planiranja i kreiranja adekvatnih, pouzdanih i 
ekonomičnih rješenja. Ocjena uslova odvijanja saobraćaja u postojećem stanju, kao 
i identifikacija i lociranje uskih grla, trebali bi predhoditi projektnim aktivnostima i 
preduzimanju investicionih zahvata na predmetnim raskrsnicama.  
Pri izboru mjera za uklanjanje uskih grla i poboljšanje uslova saobraćaja, trebalo bi 
primijeniti multivarijantni pristup i različite metode vrednovanja svakog varijantnog rješenja 
kako bi se obezbjedio izbor najboljeg za date uslove, kriterijume i ograničavajuće faktore.

A systematic approach in the analysis of traffic conditions in the zones of surface 
intersections is a necessary instrument in the process of planning and creating adequate, 
reliable and economical solutions. The assessment of traffic conditions in the existing 
condition, as well as the identification and location of bottlenecks, should precede project 
activities and undertaking investment interventions at the intersections.  
When choosing measures to remove bottlenecks and improve traffic conditions, a 
multivariate approach and different evaluation methods of each variant solution should 
be applied in order to ensure the selection of the best for the given conditions, criteria and 
limiting factors.
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1. Uvod

Cjelokupna saobraćajna mreža se sastoji 
od linkova i čvorova. Linkovi se odnose 
na slobodne putne pravce/dionice dok 
pod čvorovima se podrazumijevaju tačke 
spajanja dva ili više putnih pravaca, 
koje se još u stručnoj literaturi nazivaju 
raskrsnicama. Raskrsnice predstavljaju 
kritične dijelove saobraćajne mreže 
i stoga zahtijevaju poseban tretman 
prilikom analize i utvrđivanja najbitnijih 
karakteristika. Upravo iz tih razloga cilj 
ovog rada jeste definisanje principa i 
metodologije za ocjenu alternativnih 
rješenja raskrsnica prema više kriterija.

U svrhu postizanja predhodno navede-
nog cilja u radu je neophodno proći kroz 
nekoliko najbitnijih tematskih cjelina.

U prvoj konkretnoj tematskoj cjelini 
vezanoj za rad, Površinske raskrsnice 
– definicije, kriteriji, principi uvođenja i 
oblikovanja, biti će govora o osnovnim 
podacima bitnim za definisanje karak-
teristika raskrnica, principa oblikovanja, 
kanalisanja raskrsnica, kao i određivanja 
sigurnosnog aspekta svake raskrsnice 
kroz pregled konfliktnih i/ili kolizionih 
tačaka, zajedno sa ključnim zonama koje 
su karakteristične za jednu raskrsnicu.

Analiza postojećeg stanja na izabranoj 
raskrsnici je naredna tematska cjelina 
koja se odnosi na definisanje osnovnih 
karakteristika izabrane raskrsnice. U 
ovom poglavlju posebna pažnja će biti 
posvećena na analizu kapaciteta i nivoa 
usluge postojeće raskrsnic odnosno 
analiza ključnih parametara.

S obzirom da je tema ovog rada kom-
parativna analiza, u poglavlju tri, Defini-
sanje osnovnih kriterija za vrednovanje 
oblika i/ili sistema upravljanja na povr-
šinskim raskrsnicama, će biti definisani 
ključni kriteriji na osnovu kojih će se 

vrednovati idejna rješenja predložena 
za analiziranu raskrsnicu, a više detalja 
o tim idejnim rješenjima će biti govora 
u poglavlju četiri, Definisanje i analiza 
predloženih idejnih rješenja prema 
određenim kriterijima vrednovanja. 
Idejna rješenja će biti predložena prema 
realnim prostornim mogućnostima re-
konstrukcije postojeće raskrsnice.

Na samom kraju ovog rada, u okviru 
tematske cjeline šest, Primjena metoda 
TOPSIS za odabir najbolje varijante, će 
biti izvršena komparativna analiza uz 
primjenu jedne od metoda višekriteri-
jalnog vrednovanja, a u svrhu dobijanja 
najbolje varijante, odnosno, rangiranje 
varijanti (idejnih rješenja) na način da 
na prvom mjestu se nalazi ona varijanta 
koja u najvećoj mjeri zadovoljava po-
stavljene kriterije.

1. Površinske raskrsnice – 
definicije, kriteriji, principi 
uvođenja i oblikovanja

Saobraćajni čvor ili raskrsnica predstav-
lja mjesto sučeljavanja dva ili više putnih 
pravaca gdje saobraćajni tokovi mogu 
mijenjati putni pravac ili mijenjati smjer 
kretanja, odnosno predstavlja mjesto 
uključivanja i/ili isključivanja saobraćaj-
nih tokova na putni pravac. [1]

Raskrsnice i priključne tačke su površine 
na kojima se saobraćajni tokovi ukrštaju, 
priključuju, odvajaju ili prepliću, te stoga 
moraju biti projektovani tako da se 
konflikti između učesnika u saobraćaju 
pojavljuju što je rjeđe moguće te da su u 
isto vrijeme saobraćajni tokovi gube što 
je moguće manje. Navedena dva uslova 
moraju biti ispunjena sa što manje 
finansijskih sredstava. Za realizaciju 
gore navedenih načela upotrebljavaju 
se sljedeći opšti principi projektovanja 
raskrsnica u nivou [2]:  

 ↗ Uslovi vožnje na raskrsnicama 
treba da budu jednaki uslovima 
na dionici puta prije raskrsnice;

 ↗ Uslovi saobraćajne bezbijednosti 
na raskrsnici treba da budu 
optimalni i

 ↗ Propusnost raskrsnice ne 
smije utjecati na propusnost 
dionice između dvije uzastopne 
raskrsnice.

1.1. Kriteriji za uvođenje 
raskrsnica

Postoji nekoliko kriterija za uvođenje 
raskrsnice ili tačke priključka, koji se po 
svojoj prirodi razlikuju. Stoga, prilikom 
utvrđivanja primjerenosti uvođenja nove 
raskrsnice  potrebno je provjeriti uskla-
đenost sa sljedećim kriterijima [1]:   

 ↗ Funkcionalni kriterij - 
podrazumijeva prikladnost 
lokacije i položaja predviđene 
raskrsnice u globalnoj putnoj 
mreži nekog naselja, s obzirom 
na njenu funkciju i značaj. 
Dakle, riječ je o procjeni lokacije 
i vrste predviđene raskrsnice 
sa stanovišta njene funkcije 
(namjene/značaja) u saobraćajnoj 
mreži;

 ↗ Kriterij propusnosti - 
podrazumijeva se obezbjeđenje 
nivoa saobraćajne propusnosti 
predviđene raskrsnice na 
kraju planiranog razdoblja 
kao i odgovarajuća kontrola i 
odabir elemenata raskrsnice 
(broj saobraćajnih traka, 
provjera potrebe za trakama 
za usmjeravanje, odabir načina 
za usmjeravanje saobraćajnih 
tokova);

 ↗ Prostorni kriterij - provjera 
prikladnosti prostora za izvođenje 

predviđene raskrsnice sa 
elementima koji odgovaraju 
kriteriju propusnosti i

 ↗ Saobraćajno-bezbijednosnikriterij 
– odnosi se na procjenu nivoa 
saobraćajne bezbijednosti 
predviđene raskrsnice, koje 
bi ponudili predviđena vrsta i 
način raspodjele saobraćaja, 
upotrebljeni projektno-tehnički 
elementi raskrsnice i raspoloživi 
prostor.

1.2. Osnovna načela oblikovanja 
raskrsnica

Da bi saobraćajno čvorište pružalo 
određenu  sigurnost pri protjecanju sao-
braćajnih tokova, treba pri projektovaju 
uzeti u obzir četiri osnovna načela. To su 
[1]:   

 ↗ Vidljivost - vozač mora 
pravovremeno uočiti raskrsnicu, 
kako bi mogao prilagoditi način 
i brzinu vožnje u novonastaloj 
saobraćajnoj situaciji. 
Vidljivost raskrsnice postiže se 
odgovarajućom signalizacijom i 
rasvjetom;

 ↗ Preglednost - omogućava 
vozaču da na vrijeme uoči 
opasnost. Stoga treba izbjegavati 
postavljanje bilo kakvih zapreka 
u zoni raskrsnice, kao što su: 
reklamni stubovi, parkirana 
vozila, ograda;

 ↗ Prilagodljivost - jednostavno 
riješenje raskrsnice, bez složenih 
i dugih vođenja saobraćajnih 
tokova, bez vijugavih vožnji, sa 
ispravno i pregledno obilježenim 
saobraćajnim trakama i

 ↗ Protočnost - postiže se njenim 
prilagođavanjem uvijetima vožnje. 
Na raskrsnici treba izbjegavati 
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svaku izmjenu smjera, tj. 
smjer vožnje treba nastaviti po 
mogućnsti i iza raskrsnice.

1.3. Konfliktne i kolizione tačke 
na raskrsnicama

Postojanje raskrsnica u saobraćajnoj 
mreži uzrokuje pojavu djelomično 
ometenih i povremeno prekidanih 
sabraćajnih tokova. Raskrsnice se 
često i s pravom nazivaju “neuralgična” 
mjesta u gradskoj saobraćajnoj mreži, 
prije svega zato što na raskrsnica-
ma egzistira više vrsta kretanja kao 
što su izlivanje, ulivanje i ukrštanje. 
 
Vozilo koje iz jednog pravca strujanja 
skreće u drugi pravac (lijevo ili desno 
skretanje) ili u istom pravcu produžava 
vožnju (pravolinijsko kretanje), mora da 
izvede u zoni raskrsnice neke od pome-
nutih kretanja (Tabela 1.).

 
Vrsta 

izmjene
Način 

izmjene
Prikaz načina 

izmjene

Izlivanje

Bočno 
izlivanje 
desno

Bočno 
izlivanje 

lijevo

Zajedničko 
izlivanje  

Višestruko 
izlivanje

Ulivanje

Bočno 
ulivanje 
desno

Bočno 
ulivanje 

lijevo

Zajedničko 
ulivanje

Višestruko 
ulivanje

Ukrštanje

Ukrštanje 
pod                 

pravim 
uglom

 

 

Ukrštanje 
istog 

smijera 
pod oštrim 

uglom 

 

Ukrštanje 
suprotnog 

smijera 
pod oštrim 

uglom

 

 
Konfliktom na raskrsnici ili priključnoj 
tački smatra se svaki događaj nastao 
prilikom vožnje na raskrsnici, gdje usljed 
nepravilnog reagovanja ili nereagovanja 
jednog ili više učesnika u saobraćaju 
može doći do opasnog događaja – sa-
obraćajne nezgode. Konflikt može ili 
ne mora da se okonča saobraćajnom 
nezgodom. U slučaju da se ne okonča 
saobraćajnom nezgodom, navedeni 
događaj nazivamo »skoro nezgoda« 
(''almost an accident''). Konflikti na 
raskrsnicama i priključnim tačkama 
se uglavnom događaju na unaprijed 
poznatim mjestima koje nazivamo kon-
fliktne/kolizione tačke.

Tačke ulivanja, izlivanja nazivaju se 
često kolizionim tačkama (u kojima se 
sukobljavaju ulivne i izlivne struje sa 
osnovnim tokom – kolizije bez težih 
posljedica), dok se tačke ukrštanja 
nazivaju konfliktnim tačkama (tačke u 
kojima se presijecaju dva saobraćajna 
toka i ugrožena je bezbijednost – u 
slučaju sudara dolazi do većih poslje-
dica). Kolizione i konfliktne tačke imaju 
dvostruki negativan utjecaj na saobraćaj 
kao [3]: 

 ↗ Potencijalna opasnost za 
događanje nezgode i 

 ↗ Prekidanje toka odnosno vožnje 
tj. ometanje kretanja vozila. 

Stoga je osnovni postulat kod projekto-
vanja raskrsnica težnja za optimalnim 
usmjeravanjem tokova, kako bi se 
neutralisale konfliktne tačke. Nastoji 
se rasporediti konfliktne tačke, tako da 
vozač koji prolazi kroz raskrsnicu poste-
peno nailazi na njih. Vremenski interval 
kod prolaska između dvije konfliktne 
tačke treba da je dovoljno veliki, tako da 
vozač stigne uočiti situaciju (samo dvije 
mogućnosti: stani ili vozi), odlučiti šta 
da radi i provesti odluku u djelo. To se 
najčešće postiže na dva načina [3]:

 ↗ Regulacijom saobraćaja i 

 ↗ Građevinskim zahvatima 
na oblikovanju i formiranju 
raskrsnice.

Teoretski, broj konfliktnih i kolizionih 
tačaka zavisi od vrste raskrsnice i broja 
priključnih prilaza raskrsnice, kao i od 
drugih faktora (saobraćajnog optere-
ćenja raskrsnice, mjera koje se upo-
trebljavaju za kanalisanje raskrsnice, 
broja traka na kružnom kolovozu kružne 
raskrsnice).

Oblik raskrsnice koji je najnepogodniji 
sa aspekta broja konfliktnih tačaka je 
četverokraka raskrsnica (16 konfliktnih 
tačaka i 16 kolizionih tačaka - Slika 1.) , 
kod koje su dozvoljena sva skretanja sa 
svih smjerova, dok je najpogodniji oblik 
raskrsnice kružna raskrsnica (8 kolizi-
onih tačaka - Slika 2.), kod koje imamo 
potpuno eleminisane konfliktne tačke 
ukrštanja.

Ono što se može zaključiti jeste da se 
broj konfliktnih tačaka znatno smanjuje 
ukoliko kao rješenje primjenjujemo ra-
skrsnicu sa kružnim tokom saobraćaja. 
Zadatak raskrsnice jeste da omogući 

siguran prolazak svih učesnika u sao-
braćaju kroz raskrsnicu. To je također 
moguće postići ukoliko imamo i koristi-
mo pravilan način regulisanja saobraća-
ja na raskrsnici.

Stepen opasnosti raskrsnice ne zavisi 
samo od broja konfliktnih tačaka, nego 
i od uzajamnog položaja saobraćajnih 
tokova [4].

1.4. Karakteristična područja i 
zone površinskih raskrsnica

Bez obzira na način regulisanja saobra-
ćaja na raskrsnici potrebno je pravilno 
označiti karakteristična područja ili sao-
braćajne zone na raskrsnici (Slika 3.), a 
to su [5]:   

→ Tabela 1: 
 Prikaz manevara  

na raskrsnici 
Izvor  tabele: 

Obrada autora 

→ Slika 1: 
Prikaz konfliktnih 

tačaka na  
četverokrakoj 
raskrsnici [3]

→ Slika 2: 
Prikaz konfliktnih 
tačaka na kružnoj 

raskrsnici [3]
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Radijus 
skretanja 
(m)

12 12 12

2.2. Saobraćajni uslovi na 
tretiranoj raskrsnici 
 
Za potrebe određivanja saobraćajnih 
uslova izvršeno je brojanje vozila 
na definisanoj raskrsnici a podaci o 
saobraćajnim uslovima se nalaze u 
narednoj tabeli (Tabela 3.): 

 ↗ zona percepcije -zona u kojoj 
vozač u skladu sa izabranim 
putem (tj. pravo, lijevo ili desno), 
sagledava zadatke i uslove 
kretanja kroz raskrsnicu na 
osnovu opštih pravila vožnje 
i odgovarajuće saobraćajne 
signalizacije smještene u toj zoni. 
Dužina ove zone je 2-4 sekunde 
vožnje računskom brzinom;

 ↗ zona prestrojavanja - počinje 
sa horizontalnom i vertikalnom 
signalizacijom kojom se daju 
obavještenja o raspodjeli 
kolovozne površine na smjerove. 
Ovdje vozači vrše izbor voznih 
traka uz smanjenje brzine 
kretanja;

 ↗ zona postrojavanja - predstavlja 
predprostor raskrsnice u kome su 
vozila razvrstana po saobraćajnim 
trakama u poretku kojim će proći 
kroz raskrsnicu;

 ↗ konfliktna zona - obuhvata 
neposredan prostor raskrsnice, 
odnosno, površinu zajedničku 
za oba presječna pravca na kojoj 
može doći do sukoba presječenih 
struja vozila, pješaka ili biciklista. 
Ova zona počinje sa linijom 
zaustavljalja (tzv. STOP-linijom), a 
završava se krajem naspramnog 
pješačkog prijelaza i

 ↗ zona ubrzavanja - nalazi se 
neposredno iza površine 
raskrsnice, odnosno iza 
naspramnog pješačkog prijelaza 
i u ovoj zoni vozila ubrzavaju do 
vrijednosti dozvoljene brzine 
kretanja dionicom te je njena 
dužina promjenjiva.

2. Analiza uslova odvijanja 
saobraćaja na definisanoj 
raskrsnici

Raskrsnica koja je izabrana za analizu 
je raskrsnica sa tri kraka koja se nalazi 
na teritoriju općine Novi Grad u Kantonu 
Sarajevo. Radi se o raskrsnici  koja 
predstavlja spoj magistralne ceste M18 
(ulica Kurta Schorka) i lokalnog puta A 
Transferzala  (ulica Braće Mulić). Situa-
ciju tretirane raskrsnice možemo vidjeti 
na sljedećoj slici (Slika 4). 

Sa slike se može primjetiti da se ovdje 
radi o trokrakoj raskrsnici, pri čemu je 
važno naglasiti da u neposrednoj blizini 
raskrsnice postoji traka za desno skre-
tanje (Iz smjera Stupa prema Istočnom 
Sarajevu), koja vodi vozila na raskrsnicu 
za „Međunarodni aerodrom Sarajevo“. 
Međutim postupajući po trenutno 
važećim Smjernicama, ovaj slučaj se 
tretira kao dvije razdvojene „T raskrsni-
ce“, jer je njihovo međusobno rastojanje 
manje od 25 metara i u tom slučaju 
manevri na spomenutoj raskrsnici neće 
biti dio analize.

Karakteristika ove raskrsnice jeste ta što 
ona zauzima dosta veliku površinu na 
kojoj se izmjenjuju saobraćajni tokovi, 
pa upravo iz tih razloga imamo veliku 
neuređenost i neusklađenost kretanja 
vozila (zbog prevelike površine i neka-
nalisanosti raskrsnice vozačima je dato 
previše slobode).

2.1. Putni uslovi na tretiranoj 
raskrsnici

Što se tiče putnih uslova koji karakterišu 
tretiranu raskrsnicu, njih je najbolje 
predstaviti tabelarno (Tabela 2.) po 
prilazima i po pojedinim bitnim putnim 
karakteristikama.

→ Slika 3: 
Prikaz  

karakterističnih 
područja u  

raskrsnici [3]

→ Slika 4: 
Situacioni prikaz 

tretirane raskrsnice 
Izvor  slike:  

Obrada autora

→ Tabela 2: 
Važeći putni uslovi 

na tretiranoj 
raskrsnici 

Izvor  tabele: 
Obrada autora

↑ Tabela 3: 
Važeći saobraćajni 
uslovi na tretiranoj 
raskrsnici 
Izvor  tabele: 
Obrada autora

↓ Slika 5: 
Prikaz zahtjeva 

za skretanjem po 
pojedinim prilazima 

Izvor  slike:  
Obrada autora

Posmatrana 
putna 

karakt.

Posmatrani prilaz

Prilaz A Prilaz 
B Prilaz C

Tip 
poprečnog 
profila

Nasip Nasip Nasip

Uzdužni 
nagib (%) 2 -2 0

Poprečni 
nagib (%)

3 
(desno)

3 
(lijevo) 2 (desno)

Broj traka u 
poprečnom 
presjeku

3 3 4

Širina 
traka u 
poprečnom 
presjeku 
(m)

3,25x3 3,25x3 3,25x4

Postojanje 
trotoara Da, lijevo Da, 

desno
Da, 

obostrano

Širina 
trotoara (m) 3 3 3

Širina ivične 
trake (m) 0,3 0,3 0,3

Ukupna 
širina 
poprečnog 
profila (m)

13,35 13,35 16,6

Posmatrana 
saobraćajna 

karakt.

Posmatrani prilaz

Prilaz A Prilaz B Prilaz C

Protok 
vozila 
kroz prilaz 
(voz/h)

1258 710 511

Procenat 
putničkih 
vozila (%)

96 93 95

Procenat 
teretnih 
vozila (%)

4 7 5

Faktor 
vršnog sata 
(%)

0,882 0,804 0,875

2.3. Kapacitativna analiza 
odabrane raskrsnice

Za određivanje kapaciteta i nivoa usluge 
je primjenjen postupak iz HCM-a (2000. 
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godina), a u radu će biti predstavljeni 
samo izlazni podaci potrebni za zahtje-
vanu analizu zajedno sa pripadajućim 
obrascima koji su primjenjeni za dobi-
janje određenih ulaznih ili izlaznih para-
metara. U nastavku teksta navedeni su 
prethodno spomenuti obrasci.

Stepen satnog vršnog protoka (qi) se 
određuje kao odnos parametra protoka 
(Qi) sa faktor vršnog sata (FVSi), 
odnosno [6]:

Kritični interval slijeđenja (tc,x) je 
određen kao [7]:

Pri čemu je: 

 ↗ tc,x – Kritični interval slijeđenja za 
manevar x;

 ↗ tc,osn – Bazni kritični interval i 
usvaja se iz tabela (Tabela 5-10);

 ↗ tc,TV - Faktor prilagođavanja za 
teretna vozila (1,0 [s] ukoliko 
je glavni prilaz dvotračni i 
2,0 [s] ukoliko je glavni prilaz 
četvorotračni);

 ↗ PTV – Procenat teretnih vozila u 
sporednom toku;

 ↗ tc,G - Faktor prilagođavanja za 
nagib na sporednom prilazu 
(0,1 [s] za skretanje desno sa 
sporednog prilaza i 0,2 [s] za 
kretanje pravo i skretanje lijevo sa 
sporednog prilaza);

 ↗ G – Procenat nagiba u apsolutnoj 
vrijednosti;

 ↗ tc,P - Faktor prilagođavanja za 
dvofazno izvođenje sporednog 

manevra (1,0 za svaku od dvije 
faze; 0.0 ukoliko se sporedni 
manevar izvodi u jednoj fazi) i

 ↗ t3,LS - faktor prilagođavanja 
geometriji raskrsnice (0,7 [s] za 
lijevo skretanje sa sporednog 
prilaza na trokrakoj raskrsnici; 0,0 
[s] u ostalim slučajevima).

Kritični interval slijeđenja u sporednom 
toku (tf,x) je određen kao [7]:

 Pri čemu je:

 ↗ tf,x – Kritični interval slijeđenja u 
sporednom toku za manevar x;

 ↗ tf,osn – Bazni kritični interval u 
sporednom toku i usvaja se iz 
tabela (Tabela 5-10);

 ↗ tf,TV - Faktor prilagođavanja za 
teretna vozila (0,9 [s] ukoliko 
je glavni prilaz dvotračni i 
1,0 [s] ukoliko je glavni prilaz 
četvorotračni) i

 ↗ PTV – Procenat teretnih vozila u 
sporednom toku.

 ↗ Potencijalni kapacitet (Cpi) je 
određen preko sljedećeg obrasca 
[8]:

 Kapacitet kretanja (Cmi) je određujn kao 
proizvod potencijalnog kapacitet Cpi i 
faktora otpora Pi [8]:

Dužina reda (Q95) je određena preko 
sljedećeg obrasca [9]:

Kontrolno kašnjenje (di) je određeno 
preko sljedećeg obrasca [9]:

Prikaz osnovnih proračunatih vrijednosti 
vezanih za kapacitet raskrsnice dat je u 
tabeli (Tabela 4.).

S obzirom na provedenu kapacitativnu 
analizu, kontrolno kašnjenje i nivo 
usluge, možemo zaključiti da na ovoj 
raskrsnici vladaju uslovi forsiranog 
toka (nivo usluge “F”), što ni u kom 
slučaju nije prihvatljivo i potrebno je 
izvršiti promjenu oblika i/ili sistema za 
upravljanje na raskrsnici kako bi postigli 
zadovoljavajući nivo usluge (minimalno 
“D”).

Kontrolno kašnjenje i nivo usluge (NU)

Oznaka 
par.

Naziv 
parametra

Glavno 
L.S.

Sporedno 
D.S.

Sporedno 
L.S.

4.
Stepen 
satnog 
vršnog 
protoka

568 410 101

23. Kapacitet 
kretanja 765 400 21

24. Odnos 
q/C 0,743 1,025 4,759

25.
Dužina 
reda 
(vozila)

6,78 13,04 12,91

26. Kontrolno 
kašnjenje 22,0 84,3 X1

27. Nivo 
usluge C F X

3. Definisanje kriterija za 
vrednovanje varijantnih 
rješenja

Prethodnom analizom utvrđeno je da na 
izabranoj raskrsnici vladaju uslovi for-
siranog toka “F”, što povlači za sobom 
činjenicu da je potrebno vršiti određene 
izmjene u pogledu oblika raskrsnice 
ili sistema za upravljanje tokovima na 
raskrsnici.

Nadalje, je potrebno definisati idejne 
prijedloge rješenja za konkretnu raskr-
snicu. Međutim, postavlja se pitanje: 
Kako vrednovati predložena idejna 
rješenja, odnosno preko kojih parame-
tara izvršiti ocjenu pojedinih rješenja. 
Ovo pitanje dolazi do izražaja jer često 
u saobraćajnom sistemu imamo kontra-
diktorne zahtjeve, ovo se odnosi na to 
da primjera radi sa povećanjem kapa-
citeta (povećanje broja traka, površine 
raskrsnice, brzine kretanja u raskrsnici) 
smanjuje se bezbijednost, povećavaju 
troškovi izgradnje, povećavaju troškovi 
održavanja, ali je utjecaj na okolinu 
povoljniji.

Da bi ublažili ovu kontradiktornost 
potrebno je definisati parametre vred-
novanja predloženih rješenja ali na 
način da se svakom parametru dodaje 
zahtjevani težinski faktor, a ovaj dio će 
biti obrađen na kraju rada. Kriteriji preko 
kojih će biti vrednovana idejna rješenja 
odabrane površinske raskrsnice su 
sljedeći:

 ↗ sigurnost na raskrsnici;

 ↗ kapacitet i nivo usluge raskrsnice;

 ↗ troškovi izgradnje i održavanja 
raskrsnice I

 ↗ utjecaj raskrsnice na okolinu.

Bitno je postići da svaki od analiziranih 
kriterija bude izražen u kvantitativnoj 
vrijednosti, da bi se u postupcima vi-

→ Tabela 4: 
Osnovni parametri 
vezani za proračun 

kapaciteta  
raskrsnice 

Izvor  tabele:  
Obrada autora

1 
S obzirom da je 

odnos q/C znatno 
veći od 1 (4,759) 

rezultati kontrolnog 
kašnjenja bi bili 
netačni, tako da 
se oni u ovom i 

sličnim slučajevima 
ne računaju, već 

zaključujemo da se 
radio o nivou usluge 

„F“.
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šekriterijumske analize mogli porediti 
parametri različitih alternativa.

3.1. Kriterij sigurnosti površinske 
raskrsnice

Kriterij sigurnosti je jedan od kriterija 
pomoću kojeg će se vršiti vrednovanje 
predloženih rješenja. Što se tiče sigur-
nosti u obzir će se uzimati oni elementi 
raskrsnice koji mogu da pozitivno ili 
negativno utječu na stepen sigurnosti 
raskrsnice. 

Postupak dobijanja kvantitativne 
vrijednosti nivoa sigurnosti podra-
zumjeva da se svakom parametru 
dodaje procenat utjecaja na sigurnost 
(ovaj procenat je moguće pronaći 
u stručnoj literaturi) i na taj način 
dolazi određenom aproksimacijom do 
vrijednosti stepena sigurnosti izraže-
nom u konkretnoj brojnoj vrijednosti.  
Elementi raskrsnice koji će biti vredno-
vani za svako idejno rješenje su sljedeći:

 ↗ Broj konfliktnih tačaka;

 ↗ Postojanje trotoara;

 ↗ Postojanje biciklističke staze;

 ↗ Postojanje pješačkog prijelaza;

 ↗ Postojanje biciklističkog prijelaza;

 ↗ Postojanje razdjelnog ostrva;

 ↗ Ugao ukrštanja krakova;

 ↗ Broj krakova na raskrsnici;

 ↗ Broj traka na glavnom putnom 
pravcu;

 ↗ Broj traka na sporednom putnom 
pravcu;

 ↗ Postojanje znakova za upravljanje 
tokovima;

 ↗ Postojanje semafora;

 ↗ Posebna traka za lijevo skretanje i

 ↗ Posebna traka za desno 
skretanje.

3.2. Kriterij kapaciteta i nivoa 
usluge

Što se tiče kriterija kapaciteta, kao 
jednog od kriterija vrednovanja pred-
loženih idejnih rješenja, njega ćemo 
također posmatrati kroz brojčane vrijed-
nosti (u ovom pogledu alternative koja 
bude imala veći kapacitet će dobiti više 
bodova i na taj način višerangirana na 
listi prioriteta sa aspekrta kapaciteta).

Kapacitet po pojedinima alternativama 
će biti utvrđivan po već ustaljenoj me-
todologiji koja se primjenjuje uobičajno 
za ocjenu kapaciteta. Ovo znači da će 
za svaku alternativu biti izvršena ocjena 
kapaciteta prema onoj metodologiji koja 
je priznata u stručnoj literaturi (ovdje 
se isključivo misli na HCM procedure i 
metode utvrđivanja kapaciteta predlo-
ženih varijanti).

Nivo usluge je direktno povezan sa 
ocjenom kapaciteta, tako da će i on biti 
rangiran prema definisanom rasporedu. 
Krajni cilj uvođenja kriterija kapaciteta i 
nivoa usluge jeste da se prilikom vred-
novanja uzme u razmatranje protočnost 
na raskrsnici, kako se ne bi desilo da 
zadovoljimo sve ostale kriterije a da pri 
tome  napravimo usko grlo sa predlože-
nim rješenjem.

3.3. Kriterij troškova izgradnje i 
održavanja

Posmatrajući prethodno navedene 
kriterije (kriterij sigurnosti, kriterij 
kapaciteta, ekološki kriterij) možemo 
zaključiti da se radi o kriterijima koji 
definišu opravdanost projekta više sa 
strane društva nego sa strane inve-
stitora. Kriterij koji je u direktnoj vezi 
isključivo sa investitorom jeste kriterij 
izgradnje i održavanja raskrsnice ili bilo 
kojeg drugog saobraćajnog objekta koji 
je u funkciji puta. Iz ovog razloga, da 

bi investitor imao predstavu o odnosu 
troškova između pojedninih varijanti 
potrebno je izvršiti procjenu tih troškova 
i dati im određenu težinsku vrijednost 
u postupku vrednovanja predloženih 
rješenja.

Kriterij troškova izgradnje i održava-
nja, također treba izraziti u brojčanim 
mjernim jedinicama kako bi isti bio 
mjerljiv i uporediv. Procjena troškova je 
jako kompleksan posao, što nije tema 
ovog rada, pa prilikom ove procjene uzet 
će se malo grublji  postupak, samo za 
pokaz procedure procjene i vrednovanja, 
a u slučaju realizacije projekta u praksi, 
potrebno je ići na veći nivo preciznosti 
procjene troškova.

3.4. Kriterij utjecaja raskrsnice na 
okolinu

Dosta aktuelno pitanje današnjice jeste 
pitanje ekološkog utjecaja saobraćaja. 
Upravo iz ovog razloga jedan od kriterija 
vrednovanja mogućih rješenja jeste i 
kriterij utjecaja saobraćaja na okolinu. U 
ovom radu će se koristiti osnovni modeli 
koji omogućavaju izražavanje negativnih 
utjecaja u brojnim vrijednostima. Za 
vrednovanje biti će korištena tri najin-
tezivnija utjecaja iz izduvnog sistema 
vozila, a to su u svakom slučaju [10]:

 ↗ koncentracija ugljen-monoksida 
(CO) u zraku;

 ↗ koncentracija azotnog oksida 
(NO) u zraku i

 ↗ koncentracija olova (Pb) u zraku.

Utjecaj ugljen-monoksida na okolinu se 
može odrediti preko sljedećeg kalibrisa-
nog obrasca:

Pri čemu je:

 ↗  KC0– Koncentracija ugljen-
monoksida (ppm);

 ↗ Q – Saobraćajno opterećenje u 
oba smjera (voz/h);

 ↗ V – Srednja brzina saobraćajnog 
toka (km/h);

 ↗  R– Temperatura vazduha (o);

 ↗ A – Brzina vjetra (km/h);

 ↗ W – Širina kolovoza (m) i

 ↗ T – Pokazatelj neravnomjernosti 
saobraćajnog toka u funkciji od Q.

Utjecaj azotnog oksida na okolinu se 
može odrediti preko sljedećeg kalibrisa-
nog obrasca [10]:

Utjecaj olova  na okolinu se može 
odrediti preko sljedećeg kalibrisanog 
obrasca [10]:

 
Primjenjujući gore navedene eksperi-
mantalne obrasce može se doći do 
brojčanih vrijednosti pomoću kojih će se 
utvrditi utjecaj određene varijante na 
okolinu.

4. Analiza i vrednovanje 
varijantnih idejnih rješenja 
za predmetnu raskrsnicu

Sljedeći korak u ovom radu predstavlja 
definisanje varijantnih idejnih rješenja 
koja će se vrednovati prema prethodno 
navedenim kriterijima. Za posmatranu 
raskrsnicu/priključak predložena su 
sljedeća tri idejna rješenja:

 ↗ rekonstrukcija postojećeg 
priključka u priključak tipa II uz 
saobraćajna ostrva za kanalisanje 
i postojeći sistem regulacije;
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 ↗ rekonstrukcija postojećeg 
priključka u priključak tipa III uz 
sistem upravljanja svjetlosnom 
saobraćajnom signalizacijom;

 ↗ rekonstrukcija postojećeg 
priključka u trokraku kružu 
raskrsnicu.

4.1. Varijanta I – rekonstrukcija 
postojećeg priključka u tip II

Ovo varijantno rješenje podrazumjeva 
rekonstrukciju postojeće raskrsnice na 
način da se priključak tipa I pretvori u 
priključak tipa II, što podrazumjeva da 
se postave saobraćajna ostrva na svim 
prilazima u svrhu odvajanja suprotnih 
tokova i također postavljanje jednog 
saobraćajnog ostrva na glavnom 
pravcu iz smjera Istočnog Sarajeva, 
kako bi se odvojila desna skretanja sa 
glavnog pravca od vozila koja zadrža-
vaju pravac kretanja a isto tako i od 
vozila koja iz suprotnog smjera skreću 
lijevo. Također jako bitna promjena 
jeste i to da za svaki manevar postoji 
posebna traka, tako da i na glavnom i 
na sporednom pravcu imamo po dvije 
saobraćajne trake u jednom smjeru. 
Što se tiče sistema upravljanja saobra-
ćajnim tokovima prema ovoj varijanti, 
radi se o upravljanju pomoću saobraćaj-
nih znakova, tačnije preko saobraćajnog 
znaka II-2 „Obavezno zaustavljanje“ koji 
se postavlja na sporednom prilazu i sa-
obraćajnog znaka III-4 „Put sa pravom 
prvenstva prolaza“ koji se postavlja 
na glavnom pravcu. Idejni prikaz ovog 
rješenja dat je na sljedećoj slici (Slika 
6.), sa naznakom da se nije ulazilo 
previše u tehničke detalje koji spadaju u 
građevinski dio.

4.2. Varijanta II – Priključak tipa 
III uz semaforizaciju raskrsnice

Ovo varijantno rješenje podrazumjeva 
rekonstrukciju postojeće raskrsnice na 
način da se priključak tipa I pretvori u 
priključak tipa III, što podrazumjeva da 
se postave saobraćajna ostrva na svim 
prilazima u svrhu odvajanja suprotnih 
tokova. 

Također jako bitna promjena jeste i to 
da za svaki manevar (zahtjev za skreta-
njem) postoji posebna traka, tako da i na 
glavnom i na sporednom pravcu imamo 
po dvije saobraćajne trake u jednom 
smjeru.

Što se tiče sistema upravljanja saobra-
ćajnim tokovima prema ovoj varijanti, 
radi se o upravljanju pomoću svjetlosnih 
saobraćajnih signala. Idejni prikaz ovog 
rješenja dat je na sljedećoj slici (Slika 
7.), sa naznakom da se nije ulazilo 
previše u tehničke detalje koji spadaju u 
građevinski dio.

4.3. Varijanta III – Trokraka 
kružna raskrsnica

Ovo varijantno rješenje podrazumjeva 
rekonstrukciju postojeće raskrsnice na 
način da se priključak tipa I pretvori u 
trokraku kružnu raskrsnicu što podra-
zumjeva potpuno geometrijsko preobli-
kovanje postojećeg rješenja raskrsnice. 
Prema ovom rješenju za svaki manevar 
postoji posebna traka, odnosno radi 
se o ulazima i izlazima iz kružnog toka 
sa po dvije saobraćajne trake na svim 
krakovima raskrsnice.

Što se tiče sistema upravljanja saobra-

ćajnim tokovima prema ovoj varijanti, 
radi se o upravljanju sa kružnim tokom 
saobraćaja, pri čemu se unutar kružnog 
toka nalaze dvije saobraćajne trake 
za vođenje vozila od ulaza do izlaza na 
željeni krak. Idejni prikaz ovog rješenja 
dat je na sljedećoj slici (Slika 8.), sa 
naznakom da se nije ulazilo previše u 
tehničke detalje koji spadaju u građe-
vinski dio.

5. Odabir najbolje varijante

Nakon analize definisanih kriterija za 
sva idejna rješenja možemo kreirati 
sveukupnu tabelu na osnovu koje će se 
vrednovati i izabrati najbolja predložena 
varijanta (Tabela 5.).

Predložena 
varijanta

Kriteriji vrednovanja

Sigurnost 
 (%)

Kapacitet 
(voz/h)

Troškovi

*10^4 
 (KM)

Polutanti 
(µq/

m^3)

Idejno rješenje I 37,8 1350 50 532

Idejno rješenje II 49,1 1215 75 587

Idejno rješenje III 54,2 2077 100 440

Prethodna tabela je ključna tabela ovog 
istraživanja, jer svi koraci koji su prove-
deni do sada, su rađeni u svrhu dobijanja 
podataka za ovu tabelu. U njoj se nalaze 
kvantitativne vrijednosti pojedinih krite-
rija u ovisnosti od posmatrane varijante. 

Analizirajući podatke navedene u tabeli 
iznad, možemo zaključiti da po kriteriju I 
je najpovoljnija varijanta III, po kriteriju 

II je najpovoljnija varijanta III, po krite-
riju III je najpovoljnija varijanta I, dok 
je po kriteriju IV također najpovoljnija 
varijanta III. 

Međutim formacija težinskih vrijednosti 
(težina pojedinih kriterija) je ključna 
stavka u procesu izbora najbolje varijan-
te, što nam govori da postoji mogućnost 
izbora one varijante u funkciji kriterija 
kojem je pridodata najveća težinska 
vrijednost, a o tome će biti govora u 
narednom poglavlju.

5.1. Primjena metode TOPSIS

Metod TOPSIS (Technique for Order 
Preference Similarity to Ideal Solution) 
je metod rangiranja alternative prema 
udaljenosti od tzv. idealnog rješenja 
i idealnog negativnog rješenja, koja 
najprije treba odrediti. Idealno rješenje 
minimizira kriterijume cijene, a mak-
simizira kriterijume dobiti, za idealno 
negativno rješenje važi obratno.

Optimalna alternativa je ona koja je u 
geometrijskom smislu najbliža idealnom 
rješenju, odnosno najdalja od idealnog 
negativnog rješenja [11].

Teorijski dio za ovaj metod neće biti 
obrađivan u ovom radu, neko odmah se 
prelazi na praktičnu primjenu metoda, 
odnosno na postupak kojim će se doći 
do najbolje varijante od prethodno tri 
ponuđene. Ponuđene varijante će kroz 
postupak metode imati sljedeće oznake:

 ↗ Varijanta I – PRIKLJUČAK TIPA 
II;

 ↗ Varijanta II - PRIKLJUČAK 
TIPA III UZ SEMAFORIZACIJU 
RASKRSNICE 

 ↗ Varijanta III – TROKRAKA 
KRUŽNA RASKRSNICA.

Što se tiče kriterija koristit će se sljedeće 
oznake za pojedine kriterije:

→ Slika 6: 
Prikaz idejnog 

rješenja I 
Izvor  slike:  

Obrada autora

→ Slika 7: 
Prikaz idejnog 

rješenja II 
Izvor  slike:  

Obrada autora

→ Slika 8: 
Prikaz idejnog 

rješenja III 
Izvor  slike:  

Obrada autora

↑ Tabela 5: 
Brojne vrijednosti 

posmatranih 
kriterijuma za idejno 

rješenje I,II i III 
Izvor  tabele:  

Obrada autora
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 ↗ X1 – Kriterij sigurnosti na 
raskrsnici (ovaj kriterij je poželjno 
maksimizirati “+”);

 ↗ X2 – Kriterij protočnosti 
raskrsnice (ovaj kriterij je poželjno 
maksimizirati “+”);

 ↗ X3 – Kriterij troškova izgradnje i 
održavanja raskrsnice (ovaj kriterij 
je poželjno minimizirati “-”) i

 ↗ X4 – Kriterij utjecaja raskrsnice 
na okoliš (ovaj kriterij je poželjno 
minimizirati “-”).

U ovom slučaju težine kriterija uzimamo 
kao:

 ↗ težina kriterija X1 => W1 = 0,3 (-);

 ↗ težina kriterija X2 => W2 = 0,3 (-);

 ↗ težina kriterija X3 => W3 = 0,2 (-) i

 ↗ težina kriterija X4 => W4 = 0,2 (-).

Primjenjujući metodu topsis uz pret-
hodno navedenu formulaciju težinskih 
faktora dobijamo rezultat rangiranja 
varijantnih rješenja na sljedeći način:

 ↗ I rangirana varijanta je varijanta 
broj 3;

 ↗ II rangirana varijanta je varijanta 
broj 1 i

 ↗ III rangirana varijanta je varijanta 
broj 2.

Ovo bi značilo da prema definisanim 
težinama kriterija idejno rješenje broj 
III, koje podrazumjeva transformaciju 
postojeće raskrsnice u trokraku kružnu 
raskrsnicu, zadovoljava u najvećoj mjeri 
postavljene kriterije, dok idejno rješenje 
broj II (semaforizacija i preoblikovanje 
raskrsnice) zadovoljava u najmanjoj 
mjeri postavljene kriterije.

Bitno je napomenuti da postoji moguć-
nost promjene težina kriterija, što će 
utjecati na rangiranje idejnih rješenja, 
međutim u ovom radu se zadržavamo 
na prikazanom nivou.

6. Zaključak

Definisanje kriterija vrednovanja bilo 
kojeg sistema, pa tako i sistema u sao-
braćaju je kompleksan i detaljan posao, 
koji zahtjeva poznavanje tehnike, tehno-
logije i ekonomije. Osnovni cilj ovog rada 
je bio da se definišu kriteriji za izabranu 
raskrsnicu na osnovu kojih će se ista 
vrednovati. Ovaj cilj je ispunjen kroz pet 
osnovnih tematskih cjelina.

Prva tematska cjelina ka ostvarenju 
definisanog cilja u ovom radu jeste 
definisanje osnovnih teorijskih postavki 
koje se odnose na opće podatke o raskr-
snicama, načinu oblikovanja raskrsnica, 
principima oblikovanja raskrsnica, kao 
i načinu pronalaska ravnoteže između 
sigurnosi i kapaciteta.

Kad je završeno teorijsko predstavljanje 
teme, prelazi se u drugoj tematskoj 
cjelini na odabir konkretnog primjera na 
kojem će prethodno definisana teorija 
biti primjenjena. Kao konkretan primjer 
odabrana je trokraka raskrsnica, koja 
se nalazi na teritoriji grada Sarajeva, u 
neposrednoj blizini aerodroma. Radi se 
o raskrsnici velike površine na kojoj se 
saobraćajnim tokovima upravlja preko 
saobraćajnih znakova.

U trećom poglavlju su definisani ključni 
kriteriji preko kojih će se vršiti vrednova-
nje pojedinih idejnih rješenja raskrsnice. 
Ovdje se radi o kriterijima sigurnosti, ka-
paciteta, troškova izgradnje i održavanja 
i na kraju o kriteriju utjecaja raskrsnice 
na okolinu. 

Sljedeća tematska jedinica tretira idejna 
rješenja za analiziranu raskrsnicu. Ovdje 
su predstavljena tri idejna rješenja: 
prvo se odnosi na kanalisanje postojeće 
raskrsnice, drugo na semaforizaciju iste, 
dok treće rješenje se odnosi na pre-
tvorbu postojeće raskrsnice u trokraku 

kružnu raskrsnicu. Svako od ovih idejnih 
rješenja je analizirano preko izabrana 
četiri kriterija.

Na samom kraju rada izvršeno je više-
kriterijalno vrednovanje idejnih rješenja 
za posmatranu raskrsnicu. U ovom 
slučaju primjenjen je metod TOPSIS na 
osnovu kojeg je pokazanao da idejno 
rješenje III, odnosno trokraka kružna 
raskrsnica, u najvećoj mjeri zadovoljava 
postavljene kriterije. Kriteriji na koje je u 
ovom slučaju stavljen akcenat su kriteriji 
sigurnosti i kapaciteta, tako da u slučaju 
druge formacije vrijednosti težina krite-
rija, moguće je da neko drugo rješenje 
daje veće efekte primjene na postojećoj 
situaciji.
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Ključne riječ

Participacijom građana u rješavanju problematike od osobnog i javnog interesa 
stvara se trajni proces učenja u kojem se neprestano primjenjuje stečeno 
iskustvo, motiviraju građani koji postaju svjesni da djelujući zajedno nalaze 
rješenja i ostvaruju opipljive rezultate za svakodnevnu problematiku. 

Znajući da je Švicarska jedna od najsigurnijih zemalja na svijetu, cilj ovog projekta 
je prenijeti sigurnu švicarsku praksu na hrvatske prometnice, uključiti građane 
u odlučivanje, unaprijediti kvalitetu života, povećati znanje i svijest  javnosti 
o sigurnosti djece u prometu te kreirati pametne politike i prakse kako bi se 
prevenirao gubitak života djece u prometu.

Iako je sudjelovanje u prometu za dijete izazovan zadatak, uz educiranje o 
stjecanju vještina potrebnih za sigurne korake primjereno djetetovoj dobi, dijete 
će biti sposobno donositi ispravne odluke. Učinivši okolinu, u kojoj se kreću djeca 
sigurnijom, moguće je poticati djecu na one načine kretanja koje zahtijevaju 
fizičku aktivnost, poput vožnje biciklom, rolama, romobilom ili hodanje.

Sažetak
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tike u sklopu projekta „zakOČI – Take 
a brake!“ odlučeno je pristupiti iz nove 
perspektive, uključivanjem građana. 
Premda uključenje građana u proces 
odlučivanja može na kraći rok produ-
žiti odlučivanje, ono u konačnici štedi 
vrijeme izbjegavanjem konflikta nakon 
što je odluka donesena. Iako nije uobi-
čajena praksa, građanska participacija 
je metodologija na koju je ukazano još 
1992. godine na Konferenciji UN-a o 
okolišu i razvitku, koja se održala u Rio 
de Janeiru. [7]

Jedan od važnih načina uključivanja 
građana u procese odlučivanja i rad 
javne uprave predstavlja demokratski 
alat World Cafe. World cafe radionice 
u sklopu projekta „zakOČI – Take a 
brake!“ održane su u gradovima par-
tnerima projekta, Koprivnici i Zaprešiću 
te u Općini Bale. Na svakoj radionici 
sudjelovalo je 25 – 30 sudionika koji 
su obradili teme: put do vrtića, škole, 
put do izvanškolskih aktivnosti i put do 
mjesta za igru na otvorenom. Na mapi 
grada odmah su se obilježavale kritične 
točke koje sudionici zamjećuju u svom 
gradu iz različitih aspekata – stručnih, 
roditeljskih, dječjih. Na kraju radionice 
sumirana su sva saznanja te istaknute 
najviše komentirane problematične 
točke u prometu kao i problematično 
ponašanje sudionika prometa [3].

Uz World Cafe radionice provedeno je i 
online istraživanje na razini Republike 
Hrvatske na portalu https://www.roda.
hr/ u kojem je sudjelovalo ukupno 350 
ispitanika iz Republike Hrvatske i dio 
iz inozemstva koji su također podijelili 
svoja iskustva koje kritične točke i kako 
utječu na njihove odluke o izboru načina 
kretanja. 

Rezultati online istraživanja i World Cafe 
radionica podijeljeni su u iste kategorije 
što dodatno potvrđuje da je u Republici 

1. Uvod

Djeca su najugroženija skupina u 
prometu i kao pješaci i kao putnici 
u vozilima svojih roditelja. Projekt 
„zakOČI – Take a brake!“ ima za cilj, 
učeći iz švicarskih iskustava i najboljih 
praksi, okupiti sve sudionike u prometu, 
donositelje odluka, stručnjake, 
studente, policiju, roditelje, odgojitelje, 
širu zajednicu i djecu, te participativnim 
pristupom, edukacijom i prevencijom 
početi postizati više ciljeve u povećanju 
sigurnosti prometa na cestama. [1]

2. Participacija građana 
u rješavanju prometne 
problematike

Podatci o stradavanju djece u Republici 
Hrvatskoj u periodu od 2015. do 2019. 
godine pokazuju nagli pad pa zatim rast 
broja poginule djece neovisno o dobnim 
skupinama, dok broj ozlijeđene djece 
pokazuje lagani pad, ali i konstantu 
stradavanja po dobnim skupinama.

Analizirajući podatke o stradavanju 
djece, rješavanju prometne problema-

Hrvatskoj prometna problematika kon-
stantna te da se dijalogom potaknutim 
participativnim sudjelovanjem građana 
mogu postići viši ciljevi. Proces planira-
nja i donošenja odluka uz sudjelovanje 
građana u kojem lokalna zajednica ima 
proaktivnu ulogu još uvijek nije uobičaje-
na praksa u Hrvatskoj, ali uključivanjem 
građana u proces odlučivanja i defini-
ranja kritičnih točki potaknuo se dijalog 
u lokalnoj zajednici. Iako je prometna 
problematika ozbiljna tema i zahtijeva 
ozbiljnu razradu, ova je metodologija uz 
interaktivnost potaknula građane na su-
djelovanje, dala nove ideje te pronašla 
kompromisna rješenja.

3. Rezultati World cafe 
radionica i online istraživanja

Vodeći problem kod definiranja kritičnih 
točaka, prema rezultatima World cafe 
radionica i online istraživanja, predstav-
lja prometna infrastruktura. Sudionici 
World cafe radionica na drugo mjesto 
stavljaju neodgovorno ponašanje su-
dionika u prometu, a na treće gustoću 
prometa, sa međusobnom razlikom 
od nekoliko posto, dok rezultati online 
istraživanja, ovisno o kretanju sudioni-
ka, na drugo mjestu stavljaju gustoća 
prometa, a na treće neodgovorno po-
našanje sudionika u prometu, također 

sa malom razlikom u postocima. Prema 
dobivenim rezultatima, uz zanemarivu 
postotnu razliku, možemo zaključiti da 
su građani glasno ukazali na tri osnovna 
prometna problema koji višestruko 
utječu na donošenje njihovih odluka o 
načinu kretanja.

Problematika postojeće infrastruk-
ture neovisno o načinima kretanja 
sudionika odnosi se na: nepostojanje 
nogostupa, nepregledne i neobilježene 
pješačke prijelaze i pješačke prijelaze 
bez semafora. Potom slijede slaba pre-
glednost prometnica i ulica, uske ulice i 
nogostupi, pješački semafori sa prekrat-
kim trajanjem zelenog svijetla i semafori 
koji su često van funkcije. Istraživanje 
također potvrđuje problematiku ne-
postojanja biciklističkih staza,  kao i 
važnu problematiku pružnih prijelaza 
bez branika, neadekvatne pothodnike 
te opremu za smirivanje prometa bez 
funkcije. Više od 50% sudionika navodi 
razne kombinacije spomenutih infra-
strukturnih problema kao svakodnevnu 
problematiku na putu prema vrtiću i 
školi, dok se za izvannastavne aktivnosti 
ista problematika ponavlja uz navođenje 
manje gustoće prometa na prometni-
cama što upućuje da se izvannastavne 
aktivnosti odvijaju u večernjim satima. 
Mjesta za igru na otvorenom uglavnom 
su bliže zoni stanovanja pa se kao 
glavna infrastrukturna problematika pri 
odlasku na mjesta za igru uz neposto-
janje nogostupa navodi nepostojanje 
pješačkih prijelaza.

Neodgovorno ponašanje sudionika u 
prometu na relacijama kretanja stvara 
kritične točke i na dijelu prometnica 

↓ Slika 1.  
Djeca poginula u 

cestovnim  
prometnim  

nesrećama [2]

↑ Slika 3. 
 Prezentiranje 

rezultata World 
Cafe radionice u 

Koprivnici  
(Autor: A. Klečina)

→ Slika 4.  
Prometna pro-

blematika prema 
rezultatima online 

istraživanja [4]

→ Slika 2.  
Djeca ozlijeđena u 

cestovnim  
prometnim  

nesrećama [2]
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štanja pješaka na pješačkim prijelazima 
te nepropisno parkiraju vozila na pje-
šačkim prijelazima i nogostupima. Na 
World cafe radionicama istaknuta je i 
nekultura djece, pješaka, kao i biciklista. 
Veliki problem, predstavlja i upotreba 
mobitela i slušalica prilikom sudjelo-
vanja u prometu, pogotovo kod mlađe 
populacije.

Gustoća prometa predstavlja problem 
sudionicima na glavnim prometnicama 
sa pojačanim prometom, na velikim pro-
metnim raskrižjima i kružnim tokovima 
na kojima se stvaraju prometne gužve.

↑ Slika 7.  
Problematika 
gustoće prometa 
prema rezultatima 
online istraživanja 
[4]

I kod sudionika World cafe radionica i kod 
sudionika online istraživanja navedene 
kritične točke višestruko utječu na 
donošenje odluka o načinu kretanja. 
Većina roditelja pušta djecu samo uz 
pratnju, voze ga automobilom ili je dijete 
primorano koristiti zaobilazne pravce 
koji su sigurniji. Svakodnevno upozo-
ravanje na dodatni oprez u prometu, 
nadgledanje djece u samostalnom 
odlasku te samostalni odlazak samo 
kad je neophodno ukazuju da su rodi-
telji više zabrinuti za sigurnost djeteta 
nego za njegovu samostalnost, što 
dovodi do sve kasnijeg osamostaljenja 
djece zbog dodatnog opreza roditelja.  

koje su infrastrukturno dobro riješene, 
a odnosi se na vozače koji ne poštuju 
prometna pravila u vidu brzine i propu-
štanja pješaka na pješačkim prijelazima 
te nepropisno parkiraju vozila na pje-
šačkim prijelazima i nogostupima.Na 
World cafe radionicama istaknuta je i 
nekultura djece, pješaka, kao i biciklista. 
Veliki problem, predstavlja i upotreba 
mobitela i slušalica prilikom sudjelo-
vanja u prometu, pogotovo kod mlađe 
populacije.

Neodgovorno ponašanje sudionika u 
prometu na relacijama kretanja stvara 
kritične točke i na dijelu prometnica 
koje su infrastrukturno dobro riješene, 
a odnosi se na vozače koji ne poštuju 
prometna pravila u vidu brzine i propu-

5. Intervencije u prometu

Prilikom određivanja prioriteta u rje-
šavanju infrastrukturne problematike 
definirane od strane građana, struka se 
vodila ciljevima koji su praktični, dostižni 
i vezani za zajedničku viziju. Odluke su 
temeljene na stručnim činjenicama i 
očekivanjima zajednice te je postignut 
balans. Polazna točka bile su dobre 
prakse s aspekta poginulih i ozlijeđenih 
sudionika u kojima prednjači Švicarska, 
jedna od najsigurnijih zemalja u području 
sigurnosti cestovnog prometa.

Švicarski stručnjaci projektiranjem 
sigurnih raskrižja, ograničenjem brzine 
u rezidencijalnim dijelovima grada, u 
blizini škola i vrtića na 30 km/h, proši-
renjem nogostupa za pješake i odvaja-
njem pješaka od ostalih oblika prometa 
djeluju izravno na sigurnost najranjivijih 
sudionika u prometu. Prate poštivanja 
ograničenja putem mobilnih kamera te 
rigorozno kažnjavaju vozače u slučaju 
nepoštivanja prometnih pravila.

Usporavaju promet sužavanjima kolnika 
i primjenom cik-cak parkirališta dok 
izgradnjom pješačkih otoka i pješačkih 
proširenja osiguravaju pješacima što 
kraći boravak na samom pješačkom 
prijelazu. Na lokacijama gdje nije 
moguće izgraditi pješački otok, proširuje 
se nogostup na način da se pješački 
prijelaz skraćuje što dodatno usporava 
motorizirani promet. 

Biciklistički promet se također odvaja 
od pješačkog mrežom biciklističkih 
staza koje su najčešće u razini kolnika, 
ali odvojene od motoriziranog prometa. 

Vodeći se švicarskim pozitivnim isku-
stvima, osim otkrivanja kritičnih točaka 
u prometu, predložene su i tri interven-
cije u prometnim mrežama Koprivnice, 
Zaprešića i Općine Bale te su izrađena 
projektna rješenja u nekoliko varijanti. 
Ovisno o problematici predstavljena su 
jednostavna rješenja kao i ona dugoroč-
nija koja zahtjevaju veće intervencije u 
prostoru. Za većinu odabranih kritičnih 
točki mogući su jednostavniji zahvati u 
prostoru koji svojom izvedbom sigurnost 
prometa odmah dižu na višu razinu, a 
kojima struka možda ne bi nužno dala 
prioritet. 

U suradnji sa građanima, uz iskustvo 
hrvatskih i švicarskih prometnih struč-
njaka, na vrlo jednostavan i prihvatljiv 
način rodile su se nove ideje, postigao 
kompromis i postigao pozitivan utjecaj 
na sigurnost u prometu.

↓ Slika 5.  
Infrastrukturna 

problematika prema 
rezultatima online 

istraživanja [4]

→ Slika 8.  
Utjecaj kritičnih 
točki na odluke 

roditelja o kretanju 
djece [4]

→ Slika 9.  
Intervencija u 

prostoru – Grad 
Zaprešić  

(Autor: I.Benčević)

→ Slika 10.  
Intervencija u 

prostoru – Grad 
Zaprešić  

(Autor: P.Brlek)

→ Slika 6.  
Neodgovorno 

ponašanje sudionika 
u prometu prema 

rezultatima online 
istraživanja [4]
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6. Zaključak

Jedan od najvećih izazova današnjice 
– kako spojiti veliku potrebu ljudi za 
putovanjem i prijevozom, a pri tome 
omogućiti sigurna kretanja svih sudio-
nika zadatak je koji se neće riješiti sam 
od sebe. Sigurnost prometa na cestama 
ovisi o ponašanju svih sudionika u 
prometu. Održive prometne politike i 
planiranja izuzetno su važni kao i kori-
štenje metodologija koje građane potiču 
na sudjelovanje i iznalaženje kompromi-
sna rješenja. 

Zajedničkim promišljanjem i razvijanjem 
sigurnih prometnih rješenja, usmje-
ravanjem pažnje vozača na pješake 
cilj Projekta „zakOČI – Take a brake!“ 
je povećati dobrobit i sigurnost djece, 
povećati njihove tjelesne aktivnosti te 
smanjiti upotrebu vozila roditelja.
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5. Edukacija

Uz infrastrukturne mjere prevencije, 
važnu ulogu ima edukacija i ponašanje 
svih sudionika u prometu. Edukaciju je 
potrebno provoditi istim intenzitetom za 
sve sudionike u prometu, tj. potrebno 
je učiti djecu sigurnom sudjelovanju u 
prometu, roditelje propisnom parkira-
nju u blizini škola i vrtića, odgovornom 
ponašanju kao vozača te sve ostale 
građane korištenju javnog prijevoza i 
sigurnom korištenju  električnih bicikala 
i romobila.

Imajući u vidu kompleksnost prometa i 
snalaženja u njemu, po uzoru na švicar-
sku policiju koja konstantno surađuje 
sa psiholozima i pedagozima, u sklopu 
projekta „zakOČI – Take a brake!“ 
razvijeni su inovativni alati za aktivnu 
edukaciju djece, roditelja i nastavnika.

Edukativni alati i materijali za roditelje 
i nastavnike osmišljeni su od strane 
interdisciplinarnog tima stručnjaka na-
stojeći obraditi sve informacije potrebne 
za shvaćanje dječje percepcije prometa.

 

→ Slika 11. i 12. 
Edukativni materijali 

za roditelje,  
nastavnike i djecu 

[1]

→ Slika 13.  
Edukativni materijali 

za djecu [1]
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Kriteriji i pokazatelji prometne 
dostupnosti za određivanje vrsta 
poslovnih zona za njihovo planiranje i 
razvoj: iskustva iz Slovenije

Transportation accessibility criteria 
and indicators for defining types of 
business zones for their planning 
and development: experiences from 
Slovenia

U radu se obrađuje dio predložene metodologije za određivanje vrsta poslovnih 
zona u Sloveniji, uzimajući u obzir funkcionalne i prostorne aspekte te aspekte 
zaštite okoliša. Tipologija poslovnih zona služi kao jedna od osnova za pripremu 
modela upravljanja i marketinga poslovnih zona na državnoj razini. Istodobno 
služi za pripremu polazišta i preporuka za usmjeravanje razvojnih mjera u 
području gospodarskog i prostornog razvoja i zaštite okoliša za pojedine 
tipove poslovnih zona prema njihovim aktivnostima i veličini. Predlažu se 
kriteriji i s njima povezani pokazatelji koji se dijele u dvije skupine: skupinu 
čimbenika privlačenja i skupinu čimbenika odbijanja. U ovom članku detaljnije 
predstavljamo kriterij prometne dostupnosti poslovne zone.

The paper deals with a part of the proposed methodology for determining the 
types of business zones in Slovenia, considering functional and spatial aspects 
and aspects of environmental protection. The uniform typology of business zones 
serves as one of the bases for the preparation of a management and marketing 
model at the state level. At the same time, it serves for the preparation of starting 
points and recommendations for guiding development measures in the field of 
economic and spatial development and environmental protection for individual 
types of business zones by their activities and size. The criteria and related 
indicators are proposed, which are divided into two groups: the group of pull 
factors and the group of push factors. In this article, we present in more detail 
the criterion of transportation accessibility of a business zone.

Metodologija za određivanje vrsta poslovnih zona, prometna dostupnost, Slovenija
Methodology for determining the types of business zones, transport accessibility, Slovenia

MSc Andrej Gulič
Urban Planning Institute of the Republic of Slovenia (UIRS), Ljubljana, Slovenia 
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1. Introduction

The article is based on the results of the 
project “Methodology for the inventory 
of business zones in Slovenia” (Bizjak, 
et al., 2019) which purpose was to 
contribute to solving current problems 
in promoting the development and 
spatial allocation of business zones 
and their sustainable and effective 
management. The basic problem is the 
lack of an appropriate, time-adjusted 
management strategy in the field of 
business zones. Slovenia has a large 
number of different zones with different 
names, different contents, and sizes. All 
this contributes to fragmentation and 
disorganization, as each municipality, 
as a good manager, strives to establish 
a business zone in its area, even if it 
does not have the appropriate spatial, 
infrastructural, business, organizational 
and human capacity. All this affects the 
irrational and unsustainable organizati-
on of space and the increase of negative 
impacts on the economy and the envi-
ronment caused by the irreversible loss 
of available land, increased passenger 
and freight transport, energy use and 
irrational investment in land develop-
ment.

2. Description of 
methodological definitions 
and steps for classifying 
business zones according 
to the importance of their 
spatial location for their 
planning, equipping and 
construction

In the text, under the term criteria, we 
define the elements or conditions for 
the development of business zones. 
The criteria represent selected values 
that describe the concept of sustai-
nable development of business zones 

quantitative and qualitative data were 
obtained, considering the prepared 
set of criteria and indicators for both 
groups of factors considered, the cal-
culation of push and pull effects of the 
use of business zone areas for potential 
investors is performed. The calculation 
is made by multiplying each estimate 
by the proposed weighting factor. The 
sum of all products is a total asse-
ssment of the effects of the push and 
pull factors of the business zone area. 
 
The suitability of land for business 
zones is calculated in such a way that 
from the total sum of the effects of the 
pull factors of the business zone area 
the total sum of the effects of the push 
factors is subtracted. The results of the 
calculation are then further normalized 
to make it easier to classify them into in-
dividual types of business zones. In this 
way, indicative data on the suitability of 

and can be described by indicators. 
Under the term indicators we define 
variables that enable the measurement 
of individual dimensions of the criteria. 
 
The criteria and the corresponding indi-
cators were classified into two groups: 
into the group of pull factors and into the 
group of push factors. Pull factors are 
factors that attract potential investors 
to buy / rent building land in an existing 
or planned business zone in a particu-
lar area. Push factors are factors that 
inhibit or prevent potential investors 
from purchasing / renting building land 
in an existing or planned business zone 
in a certain area, mainly due to environ-
mental protection requirements and 
the sustainable use of limited natural 
resources. Defining the impact of push 
factors represents a kind of preliminary 
comprehensive environmental impact 
assessment carried out for the plans.

Table 1 presents a set of 11 criteria 
describing a group of pull factors (he-
reinafter: PLF), to which weights were 
added based on the author’s expert 
assessment. We use weights to express 
the relative importance of criteria and 
indicators. For each criterion, groups 
of indicators (hereinafter: PLI) are 
proposed with defined value estimates 
and weights that describe each of the 
criteria and enable its measurement 
(Table 3). Table 2 presents a set of 
13 criteria describing a group of push 
factors (hereinafter: PSF), to which 
weights were added based on the 
author’s expert assessment.

For each business zone included in 
the information system of the project 
“Methodology for the inventory of 
business zones in Slovenia” (Bizjak, et 
al., 2019) and for which the planned 

land for business zones are obtained in 
the most objective way possible.

Data on the suitability of land for 
business zones are then distributed 
according to the degree of suitability 
(from the most appropriate to the 
least appropriate) by 12 statistical 
regions. For each region, a quantitative 
weighting indicator is defined, which is 
related to the Development Deficiency 
Index (DDI), which the region showed 
in the year 2018. Data on the suitability 
of space for business zones are then 
multiplied by the weight values of the 
indicators. In this way, the importance 
of land for business zones is calculated. 
The causal relationships between the 
pull factors, push factors, suitability, 
and importance of land for business 
zones and the typology of business 
zones are schematically presented in  

→ Table 1:  
A set of criteria and 
weights assigned to 
them describing the 

effects of the pull 
factors of business 

zone areas for 
potential investors 

(Source: Gulič, 
2019)

Criteria 
number Criteria of the group of pull factors Criteria 

weights

PLF1 Spatial characteristics of a business zone area 12

PLF2 Macro location of a business zone 6

PLF3 Transportation accessibility of a business zone 15

PLF4 Energy supply of a business zone 8

PLF5 Equipping of a business zone with water supply and 
sewerage network 4

PLF6 Equipping of a business zone with a communication network 6

PLF7 Costs of purchasing and renting land in a business zone and 
management costs 18

PLF8 Tax and other incentives and reliefs 10

PLF9 Definition of a business zone in spatial acts 9

PLF10 Ability to carry out activities or projects of industrial 
symbiosis 6

PLF11 Demographic and employment structure of the statistical 
region in which a business zone is located 6

∑  100
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→ Table 2:  
A set of criteria and 
weights assigned to 
them describing the 

effects of the push 
factors of business 

zone areas for 
potential investors 

(Source: Gulič, 
2019)

← Figure 1:   
Schematic 
representation of 
causal relationships 
between pull and 
push factors, suitabi-
lity, and importance 
of land for business 
zones and typology 
of business zones 
(source: Gulič, 2019)

Criteria 
number Criteria of the group of pull factors Criteria 

weights

PSF1 Interference of a business zone with flood areas 9

PSF2 Interference of a business zone with erosion areas 6

PSF3 Interference of a business zone with potential landslides areas 6

PSF4 Interference of a business zone with water protection areas 9

PSF5 Interference of a business zone with protected natural areas 8

PSF6 Interference of a business zone with areas and locations of natural 
values 8

PSF7 Interference of a business zone with NATURA 2000 sites 8

PSF8 Interference of a business zone with ecologically important areas 8

PSF9 Interference of a business zone with strategic areas for agriculture and 
food production 9

PSF10 Interference of a business zone with the areas of forest reserves 8

PSF11 Interference of a business zone with areas of protective forests 8

PSF12 Interference of a business zone with areas of immovable cultural 
heritage 8

PSF13 Interference of a business zone with areas with a steep slope 5

∑  100

Figure 1.

Business zones are classified according 
to the importance of land into four types 
of business zones: business zones of 
national importance, business zones 
of regional importance, business zones 
of inter-municipal importance and 
business zones of local importance. 
We deliberately avoided the type of 
business zone of international impor-
tance, because all four proposed types 
of business zones can also be interna-
tionally important if they are chosen by 
domestic and foreign investors operating 
in an international environment to carry 
out their business activities. In this way, 
a typology of business zones is prepared. 
 
Typology of business zones:

1. The type of business zone of 
national importance shall be classified 
as those business zones which, with 
the achieved total number of points 
of importance of space for business 
zones, are classified in the group from 
96 to 100.

2. The type of business zone of  
regional importance shall include 
those business zones which, with 
the achieved total number of points 
of importance of space for business 
zones, are classified in the group from 
86 to 95.

3. The type of business zone of  
intermunicipal importance shall  
include those business zones which, 
with the achieved total number of 
points of importance of space for 
business zones, are classified in the 
group from 66 to 85.

4. The type of business zone of 
local importance shall include those 
business zones which, with the 

achieved total number of points of im-
portance of space for business zones, 
are classified in the group from 1 to 65.

The proposed criteria and indicators 
describing the effects of pull and push 
factors of the use of business zone areas 
are defined in a balanced and unbiassed 
way, so that on the one hand they enable 
the realization of public interest / public 
good (environmental protection, con-
servation of limited natural resources, 
employment promotion), and on the 
other hand the possibility of implemen-
ting the market interests of potential 
investors.

The indicative classification of business 
zones into proposed types according 
to the importance of land is then 
finally checked and, if necessary, 
supplemented with the help of an 
expert assessment. The aim is that - in 
order to promote harmonious regional 
development - each statistical region 
should have at least one business zone 
of national importance. At the same 
time, the expert assessment considers 
the actual situation on the ground, the 
possibilities of spatial and functional 
integration of existing and / or planned 
business zones and the competitive 
offer of business zones in neighbouring 
countries.

3. Description of the criterion 
transportation accessibility 
of the business zone

Criterion “Transportation accessibility 
of a business zone (PLF3)” is one of the 
most important criteria that affects the 
attractiveness (pull factor) of a particular 
business zone for domestic and foreign 
investors. It is a composite criterion that 
contains several sub-criteria: distance 
of the business zone from the motorway 
/ expressway connection, distance 
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of the zone to the national railway 
network, distance of the zone to the 
combined transport terminals, distance 
of the zone to the nearest public airport 
/ heliport for international air traffic 
terminal (transport hub) for public 
passenger transport. In addition to the 
transport infrastructure that enables 
the transport of goods, it also includes 
the infrastructure for the sustainable 
transport of persons. Good transport 
accessibility to individual categories of 

transport infrastructure has the effect 
of reducing costs and increasing the  
productivity of companies, which is in the 
business interest of companies. Greater 
development and use, especially of 
railway and public passenger transport 
infrastructure, has an impact on more 
sustainable accessibility and mobility 
with positive effects on nature, the envi-
ronment and human health, which is at 
the forefront of public interest. 

→ Table 3:  
“Criterion  

Transportation 
accessibility of a 

business zone” and 
a set of its indicators 

and weights  
assigned to them 

describing the 
effects of the pull 

factors of the  
business zone 

areas for potential 
investors (Source: 

Gulič, 2019)

Criterion and its 
indicators Division of indicators by classification levels Rating / 

Weight (W)

Distance of a zone 
to the national 
motorway network

PLI3.1 – distance 
of a business 
zone from the 
motorway / 
expressway 
connection

1. Up to 4,9 km
2. From 5 to 14,9 km
3. From 15 to 24,9 km
4. From 25 to 34,9 km
5. 35 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 4

Distance of a zone 
to the national 
railway network

PLI3.2 – Distance 
to an industrial 
track

1. From 0 to 0,49 km
2. From 0,5 to 0,99 km
3. From 1 to 1,49 km
4. From 1,5 to 1,99 km
5. 2 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 1,8

PLI3.3 – Distance 
to a freight station

1. From 0 to 4,9 km
2. From 5 to 9,9 km
3. From 10 to 14,9 km
4. From 15 to 19,9 km
5. 20 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,8

PLI3.4 – Distance 
to a passenger 
station

1. From 0 to 4,9 km
2. From 5 to 9,9 km
3. From 10 to 14,9 km
4. From 15 to 19,9 km
5. 20 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,4

Criterion and its 
indicators Division of indicators by classification levels Rating / 

Weight (W)

Distance of a zone 
to the intermodal 
terminals

PLI3.5 – Distance 
to the container 
terminal of the 
Port of Koper

1. From 0 to 49,9 km
2. From 50 to 99,9 km
3. From 100 to 149,9 km
4. From 150 to 199,9 km
5. 200 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 1,6

PLI3.6 – Distance 
to the Ljubljana 
container terminal

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 1

PLI3.7 – Distance 
to the container 
terminal – transfer 
station Maribor

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,8

PLI3.8 – Distance 
to the container 
terminal – transfer 
station Celje

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,4

Distance of a zone 
to the nearest public 
airport / heliport 
for international air 
traffic

PLI3.9 – Distance 
to Ljubljana Jože 
Pučnik Airport

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. From 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 1,6

PLI3.10 – Distance 
to Maribor Edvard 
Rusjan Airport

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,6
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Criterion and its 
indicators Division of indicators by classification levels Rating / 

Weight (W)

PLI3.11 – Distance 
to Portorož Airport

1. From 0 to 24,9 km
2. From 25 to 49,9 km
3. From 50 to 74,9 km
4. From 75 to 99,9 km
5. 100 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,2

Distance of a zone to 
the terminal (traffic 
hub) for public 
passenger transport

PLI3.12 – Distance 
to the terminal 
of international 
importance 
(Ljubljana, Maribor, 
Koper)

1. From 0 to 4,9 km
2. From 5 to 9,9 km
3. From 10 to 14,9 km
4. From 15 to 19,9 km
5. 20 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 1,6

PLI3.13 – Distance 
to the terminal of 
national importance 
(Celje, Nova Gorica, 
Koper, Novo mesto 
in Kranj)

1. From 0 to 4,9 km
2. From 5 to 9,9 km
3. From 10 to 14,9 km
4. From 15 to 19,9 km
5. 20 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,6

PLI3.14 – Distance 
to the terminal of 
regional importance 
(Domžale/Kamnik, 
Ptuj, Velenje, 
Jesenice, Murska 
Sobota, Trbovlje, 
Piran, Slovenj 
Gradec, Izola, 
Škofja Loka, 
Brežice in Krško)

 
1. From 0 to 4,9 km
2. From 5 to 9,9 km
3. From 10 to 14,9 km
4. From 15 to 19,9 km
5. 20 km and more

1
0,75
0,50
0,25

0
W = 0,2

PLF3 ∑  100

 
 
Some selected indicators of the cri-
terion “Transportation accessibility of 
a business zone” are included in the 
Business zones and subjects of the inno-
vative environment base web reviewer. 
In this way, potential investors can 
obtain the first on-line basic information 
about the characteristics of the business 
zones for which they are interested. 

4. Conclusions

By preparing a methodology for defining 
criteria for determining the types of 
business zones in Slovenia - within the 
project “Methodology for the inventory 
of business zones in Slovenia” (Bizjak et 
al., 2019) - our intention was to contri-
bute to creating conditions for a more 
transparent and objective verification 
and determination of suitable areas for 
planning, equipping and construction 

of business zones in Slovenia. The 
proposed methodology is related to the 
latest collection of quantitative data on 
business zones, which was prepared in 
the framework of the project.

The methodology defines the criteria for 
determining the types of business zones 
in Slovenia, considering the functional 
and spatial aspect and the aspect of 
environmental protection. Based on 
them, the typology of business zones 
is defined according to the importance 
of spatial aspects and the predominant 
economic activities. Considering the 
criterion of spatial importance, the 
zones are classified into four categories: 
national, regional, inter-municipal and 
local importance. In this way, the state 
has acquired an expert basis, with the 
help of which it will be able to classify 
business zones into proposed catego-
ries and allocate available public funds 
to promote the development of certain 
categories of business zones more effi-
ciently and transparently.

In this context, we paid the most 
attention to the criterion Transportation 
accessibility of a business zone and a 
set of its indicators. This is the criterion 
that is among the most important of all 
the criteria of the group of pull factors.

In the future, the methodology will be 
meaningfully supplemented conside-
ring, on the one hand, the expressed 
needs of the state, and on the other 
hand, the needs of local communities, 
regional development agencies and 
economic entities from the domestic 
and international environment. The 
methodology will also be supplemen-
ted considering the expected positive 
changes in the development of public 
data records, which will enable the use 
of some of the proposed team criteria 
and indicators. pull factors that we could 

not consider at this time - due to a lack 
of adequate public data. 

Literature
[1]  Bizjak, I., et al. (2019) Metodologija za 

popis poslovnih con in subjektov ino-
vativnega okolja na območju Slovenije, 
izvedba terenskega popisa in vzposta-
vitev ažurne evidence (Methodology 
for the inventory of business zones and 
entities of the innovative environment in 
the territory of Slovenia, implementation 
of the field inventory and establishment 
of up-to-date records). Urban Planning 
Institute of the Republic of Slovenia and 
Geodetic institute of Slovenia. Ljubljana.

[2]  Gulič, A. (2019) Metodologija za dolo-
čanje tipov poslovnih con v Sloveniji ob 
upoštevanju funkcionalnih in prostorskih 
vidikov ter vidikov varstva okolja 
(Methodology for determining the types 
of business zones in Slovenia, taking 
into account functional and spatial 
aspects and aspects of environmental 
protection). Urbani izziv Volume 2019, 
No. 9, September 2019, 90-111 p. Lju-
bljana. Available at: https://urbaniizziv.
uirs.si/Portals/urbaniizziv/Clanki/2019/
uizziv-30-2019-strokovna_16.pdf.  
(downloaded 5. 8. 2020).



Zbornik radova Proceedings

534

SPONZORI /
SPONSORS



PLATINASTI SPONZOR PLATINASTI SPONZOR



ZLATNI SPONZOR ZLATNI SPONZOR



ZLATNI SPONZOR

ZLATNI SPONZOR



ZLATNI SPONZOR SREBRENI SPONZOR



SREBRENI SPONZOR SREBRENI SPONZOR



GLAVNI MEDIJSKI PARTNER MEDIJSKI PARTNER



Zbornik radova Proceedings

548

NADOLAZEĆE 
KONFERENCIJE /

UPCOMING 
CONFERENCES



NADOLAZEĆE KONFERENCIJE NADOLAZEĆE KONFERENCIJE



Zbornik radova Proceedings

552

Organizator / Organizer :

Pokrovitelj / Supporter :

Platinasti sponzori / Platinised sponsors :

Zlatni sponzori / Golden sponsors :

Srebreni sponzor / Silver sponsors :

Sponzori / Sponsors :

Glavni medijski partner / Main media partner : Medijski partner / Media partner :

Association of Consulting Engineers Bosnia and Herzegovina
Udruženje Konsultanata Inženjera Bosne i Hercegovine
Udruga Konzultanata Inženjera Bosne i Hercegovine
Удружење  Консултаната  Инжињера  Босне  и  Херцеговине

Ministry of Communications and Transport of Bosnia and Herzegovina
Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine
Министарство комуникација и транспорта Босне и Херцеговине



11. Kongres o transportnoj infrastrukturi i transportu / ceste
11th B&H Congress on Transport Infrastructure and Transport / roads 

2021


