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U razvijenim evropskim zemljama se dugo vremena odvijala akademska debata oko toga da li zaista postoji potreba da
drZava interveniSe na saobracajnom trzistu i da utice na razvoj saobracaja. Na jednoj strani su zagovornici regulisanja sao-
bracajnog trZista, a na drugoj poklonici njegove liberalizacije (dereglementacije). U dosadasnjoj praksi ovih zemalja sao-
bracajni sektor spada u podrucja na koja u vecoj ili manjoj mjeri drZava utice. Debata povodom osnovne dileme saobracajne
politike danas je posebno aktuelna u tzv. zemljama u tranziciji, koje su napustile socijalisticku paradigmu i orijentisale se na
izgradnju trzisne privrede. Kreatori saobracajne politke u driavama Zapadnog Balkana, koje su u grupi zemalja u tranzici-
Ji, ne smiju da ignorisu cinjenicu da je saobracajno trZiste na nivou Evropske unije u prilicnoj mjeri liberalizovano, kao ni
to da u balkanskim uslovima, zbog nerazvijene privrede, nije lako koncipirati i implementirati saobracajnu politiku koja bi
bila u saglasju sa filozofijom razvoja saobracaja u razvijenim evropskim zemljama, ¢lanicama EU-a.

1. Uvod

Istorijski gledano, regulisanje kao metod saobracajne
politike pocinje da se primjenjuje sa pojavom moder-
nog saobracajnog sistema. U pocetku je rije¢ o kon-
troli monopola Zeljeznice. Zatim, u vrijeme svjetske
ekonomske krize tridesetih godina 20.vijeka usposta-
vlja se obuhvatniji sistem protekcionizma na saobra-
cajnom trzi§tu. Postojanje efikasnog saobracajnog si-
stema bilo je stvarno ugrozeno zbog dramati¢nog pa-
da traznje i izuzetno o$tre konkurencije medu prevo-
znicima, pa su vlade u vecini zemalja odlucile da dje-
luju poput »andela ¢uvara«.

Kontrola od strane drzave veoma je prisutna i u peri-
odu poslije Drugog svejtskog rata. Cak nijesu zabilje-
Zene ni neke ozbiljnije rasprave o liberalizaciji u sek-
toru saobracaja sve do sredine $ezdesetih godina. Mo-
7e se konstatovati da je u poratnom razdoblju, kad je
rije¢ o saobracaju, primjenjivan model kontrolisane
konkurencije.

Tako se spor o ulozi drzave u regulisanju odnosa na sa-
obracajnom trzistu vodi sa posebnim Zarom u 80-im i
90-im godinama 20.vijeka, njegovo nastajanje seze u
19.vijek [Dante Flore, V., Ekonomika pomorskog
transporta i drzavna intervencija u pomorstvu, Eko-
nomski institut, Zagreb, 1966, str. 83].

Autori koji su na stanovistu da je pozZeljno da drzava
reguliSe saobracaj polaze od toga da je on jedan od
najznacajnijih faktora drustveno-ekonomskog razvo-
ja. Saobracaj direktno utice na mogucnosti koriscenja
prirodnih resursa, na lokaciju proizvodnih kapaciteta,
na zaposlenost i raspored stanovni$tva u nekoj zemlji.
Jednom rijecju, saobracaj ima centralnu ulogu u po-
stizanju drustveno-ekonomskih ciljeva i odluke u vezi
sa njim su toliko znac¢ajne da se ne mogu prepustiti sa-
mo onima koji rade u djelatnosti saobracaja.

Medutim, posljednjih godina sve je viSe teoreticara
koji saobracaju prilaze sa komercijalnog, a ne sa soci-
jalno-politickog stanovista. Preovladava shvatanje da
u vecini zemalja saobracajni sektor nije na najbolji
nacin integrisan u trzisnu privredu. Pobornici ovakvog
shvatanja ukazuju da bez dosljednije liberalizacije sa-
obracajnog trziSta nije moguce strukturiranje efika-
snog saobracajnog sistema.

2. Regulacija

Zagovornici regulisanja saobracajnog trzista smatraju
da bi nagli zaokret od politike regulisanja ka liberali-
zaciji djelovao negativno na sektor saobracaja, privre-
du u cjelini i, uopste, na razvoj drustva.

Analizom radova autora ove provenijencije H.Baum
je dosao do zakljucka da se najznacajniji argumenti za
nuznost regulisanja saobracajnog trziSta mogu izloziti
ovim redom: 1) dugorocna efektivna konkurencija sa
velikim brojem konkurenata, bila bi opasna za mno-
ge saobracajne kompanije; 2) tendencija koncentraci-
je bi izmijenila strukturu trziSta u pravcu oligopola i
izazvala pona$anje kartel-tipa; 3) bez zastite trzista ze-
ljeznici bi prijetilo uniStenje; 4) stalni pritisak na cije-
ne doveo bi u pitanje investiranje u inovacije, $to bi
umanjilo mogucnosti za konkurenciju u pogledu ni-
voa i kvaliteta usluga; 5) bez dotiranja, nestala bi fi-
nansijska osnova za alimentiranje prevoza korisnika
koji su u losem polozaju; 6) usluge u nerazvijenim i
udaljenim podruéjima, a posebno u ruralnim ne bi bi-
le obezbijedene; 7) inflacija bi rasla podstaknuta do-
datnim efektima od cijena u sektoru saobracaja, koje
bi bez regulisanja bile podlozne ¢estim i znatnim pro-
mjenama; 8) kao rezultat povecane konkurencije, bez-
bjednost saobracaja bi se pogorsala [Baum, H.,Possi-
bilities And Limits Of Regulation In Transport
Policy, ECMT, Paris, 1983, str. 90].
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Regulisanje saobracajnog trzista se uopStenije obra-
zlaze sljedecim argumentima: (1) karakterom same tr-
Zi$ne strukture, (2) spoljnim efektima i (3) drzavnim
interesom.

Saobracajno trziSte ima svoje specificnosti, kao $to su,
na primjer: hronic¢an viSak kapaciteta, nefleksibilnost
faktora proizvodnje, visoki fiksni troskovi, tehnicko
jedinstvo proizvodnje, velika kolebanja traznje zbog
kraktoro¢nih ekonomskih trendova itd. Bez obzira na
to da li ovi faktori stvarano opravdavaju drZzavnu re-
gulaciju ili ne, pristalice intervencionizma stoje na
stanovistu da oni, u najmanju ruku, i dalje predsta-
vljaju otvorena pitanja i predmet ekonomsko-politic-
kih rasprava.

Regulacija se opravdava i negativnim saobracajnim
spoljnim efektima (buka, zagadenost, rizici sigurnosti
itd.). Neutralizovanjem ovih eksternih, netrzi$nih uti-
caja pomocu regulativnih mjera (taksi, subvencija,
propisa i zabrana) moze se povratiti efikasnost trzisne
koordinacije.

Zagovornici intervencionizma smatraju politiku regula-
cije nespornom i zbog tzv. »drZzavnog interesa«. Drzav-
ni interes se ostvaruje realizacijom odredenih politic-
kih ciljeva. Postoji cijeli spektar politickih ciljeva, a za
ilustraciju evo nekih: ciljevi regionalne (razvoj nerazvi-
jenih podrugdja) i agrarne politike, zastita Zeljeznice, po-
boljsanje bezbjednosti na putevima i mnogi drugi.

Po Bassu, jedan od osnovnih argumenata zastupnika
regulisanja saobracaja je neminovno stvaranje mono-
pola ili oligopola na svim pravcima, sem na onim sa
najguscim saobracajem. Ostvarivanje socijalno-poli-
tickih ciljeva je, takode, veoma bitan razlog za regula-
ciju saobracajnog trziSta ili poseban uticaj drzave na
pojedine saobracajne grane i kompanije [Bass, T., C.,
Passenger Transprot, ECMT, Berlin, 1985, str. 234].

Mnogi ekonomisti regulaciju shvataju kao indirektan
metod da se postignu visoki tehnicki i sigurnosni stan-
dardi, $to ima osnova i o ¢emu ima dokaza.

3. Liberalizacija

U savremenoj ekonomskoj teoriji sve vi§e dolaze do
izrazaja shvatanja o nuznosti liberalizacije saobracaj-
nog trzista [O trendu liberalizacije privrede vidjeti:
Bajec, J., Joksimovic, Lj., Savremeni privredni siste-
mi, Ekonomski fakultet, Beograd, 2006, str. 117-119].

Ovi stavovi imaju uporiste, s jedne strane, u subopti-
malnom funkcionisanju saobracajnog sistema i dis-
funkcionalnosti postojeceg saobracajnog trziSta, a s
druge strane, u pozitivnim rezultatima mjera libera-
lizacije koje je preduzela vecina zemalja sa razvije-
nom trziSnom privredom.

Preveliki i ¢esto neadekvatan uticaj drzave na djelat-
nost saobracaja bio je predmet kritike znacajnih auto-
ra iz domena saobracajne ekonomije, tokom 80-ih i
90-ih godina proslog i u prvim godinama ovog vijeka.
Na primjer, jo§ sredinom 80-ih godina proslog vijeka
Aberle upozorava da postoji snazan i direktan interes
nekih prevoznika da se ni u kom sluc¢aju ne dozvoli
konkurencija, koja je u skladu sa pravilima trziSne
ekonomije ikoja odgovara drugim sektorima privre-
de. Interesne grupe stalno uspijevaju da onemoguce
saobracajnu politiku koja bi se viSe orijentisala na
konkurenciju. Tako drzava i odgovarajuce specijalne
institucije kontrole u neku ruku postaju garant ocuva-
nja stecenih pozicija raznih lobija i instrumentarijum
za sprecavanje konkurencije [Aberle, G., An
Overview Of European Transport Policy - Objekti-
ves And Measures, ECMT, Berlin, 1985, str. 29].

Argumenti u prilog deregulaciji zasnivaju se na kriti-
ci rezultata regulisanja trzi$ta i na pozitivnim iskustvi-
ma mnogih zemalja sa mjerama liberalizacije. Uopste
uzevsi, Baum zahtjeve za dalju liberalizaciju smatra
opravdanim iz nekoliko razloga [Baum, H., Possibili-
ties And Limits Of Regulation In Transport Policy,
op.cit., str. 103-104]:

1) Osnovno nacelo saobracajne politike treba da bu-
de efikasnost transporta. Porast prevoza robe podra-
zumijeva intenziviranje konkurencije i stvaranje uslo-
va za veci obim saobracaja.

2) Nije uloga drzave da odreduje i §titi prihode, i dio
trzista pojedinim saobracajnim granama i kompanija-
ma. Ucinak treba da se vrednuje kao i u ostalim obla-
stima privrede - u uslovima konkurencije. To podsti-
¢e fleksibilnost saobracajnih preduzeca u procesu
strukturnih promjena i obezbjeduje ekonomski i teh-
nicki progres.

3) Depolitizacija uslova konkurencije daje saobracaj-
nim preduzecima $ansu za ozbiljniji pristup komerci-
jalnom menadZmentu. Diskreciona intervencija drza-
ve radi osiguranja glasova biraca ili za potrebe bu-
dzZetske politike treba da iS¢ezne. Stabilizacijom uslo-
va za rad, saobracajna preduzeca ne bi morala i dalje
da nose glavni teret suprotstavljenih ciljeva ekonom-
ske politike.

4) Osnovni problem u raspravama o liberalizaciji je
zeljeznica. Ima razlictih misljenja u vezi sa dilemom
da li dalekosezne mjere racionalizacije treba da pret-
hode liberalizaciji ili bi sama liberalizacija omogucila
racionalizaciju Zeljeznice. Cekanje na racionalizaciju
znaci blokiranje progresa koji bi nastupio sa deregula-
cijom na neodredeno vrijeme. Prethodna liberalizaci-
ja od zeljeznice zahtijeva da preduzme ofanzivnu po-
litiku na trziStu i strategiju »intervencije i koncentra-
cije« tamo gdje Zeljeznica ima prednost u vrsSenju
usluga.

5) Politi¢ari bi morali da se oslobode ideje da ciljevi
opste ekonomske politike treba da se ostvare samo
regulisanjem, jer je takva politika dozivjela poprilican
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neuspjeh. Mnogo uspjesniji prilaz je intenziviranje
konkurencije. Ako odredeni prevoznici treba da izvr-
Se posebne usluge koje se ne mogu ostvariti u uslovi-
ma konkurencije, onda drzava mora da ih plati po
»politi¢kim cijenama« - u vidu specifi¢ne i odgovara-
juce naknade.

6) »Prikrivena konkurencija«, koja ponekad ukljucu-
je 1ilegalne postupke, bila bi razotkrivena i postala
javna . Nadlezni za nadzor kartela , svojim arsenalom
instrumenata, a na osnovu zakona konkurencije, mo-
gu sprijeciti njenu deformaciju. Tendencija koncen-
tracije bi oslabila i mogucnosti za postizanje optimal-
ne velic¢ine preduzeca bi se povecale.

7) Negativni spoljni efekti (zagadenja Zivotne sredine,
buka, udesi na putu) mogli bi se efiaksno redukovati
putem zabrana, sankcija i pooStravanja kriterijuma.
Ovdje se trziSna koordinacija uvijek pokazivala kao
neadekvatna ili je njen uticaj bio slab.

8) Rjesenje pitanja da li liberalizaciju treba sprovodi-
ti brzo ili postepeno je u tome da se ucini sistemat-
ski napor u nekom razumnom roku, a ne da se izlaz
nalazi u odlaganju - donoSenjem raznih dugorocnih
programa.

Rask smatra da je konceptu regulacije imanentna dis-
funkcionalnost. Manje - viSe je jasno da regulacija

moze negativno da djeluje na troskove i kvalitet tran-
sporta [Rask, L., O., International Goods Transprot-
Regulation, ECMT, Berlin, 1985, str. 186].

Pristalice liberalizacije saobracajnog trziSta su na sta-
noviStu da je konkurencija jedan izuzetno efikasan
mehanizam . Tamo gdje djeluje podstice prevoznike
da budu pazljivi prema preferencijama korisnika uslu-
ga i daje im najveci moguci podsticaj da povecaju sop-
stvenu efikasnost. Konkurencija omogucava primjenu
razli¢tih vjestina i isprobavanje novih ideja, kao i iden-
tifikovanje i popunjavanje praznina na trzistu.

U mnogo ¢emu djelatnost saobracaja nije manje kon-
kurenta od ostalih djelatnosti, pa nema razloga za
njen drugaciji tretman. Sem toga, saobracaj nije jedi-
na djelatnost u kojoj treba zadrzati oprez u odnosu
na stvaranje monopola i oligopola.

Shvatanje saobracaja prevashodno kao javne sluzbe i
zanemarivanje komercijalnog aspekta je neopravda-
no. U slucaju da postoje usluge za koje je drustvena
zajednica posebno zainteresovana, a da se na trzistu
ne bi mogle obezbijediti, efikasno rjeSenje se nalazi u
dotiranju takvih usluga.
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Zatim, veoma je malo dokaza da standardi usluga
stvarno opadaju tamo gdje je dozvoljena konkurenci-
ja. Cak bi se mogli navesti brojni primjeri koji ukazu-
ju na suprotno.

Sljededi, vrlo ubjedljiv argument nimalo ne govori u
prilog regulisanju ulaska konkurenata na saobracajno
trzite, kao ni regulisanju cijena. Zapravo, podsticaj
da se djeluje efikasno i da se usluge prilagodavaju po-
trebama trziSta moze da bude veoma oslabljen one-
mogucavanjem konkurencije nizim cijenama ili posta-
vljanjem barijera za ulazak novih konkurenata na tr-
Ziste.

Zagovornici potpune i brze deregulacije uvjereni su
da ¢e ona omoguciti konkurenciju na saobracajnom
trzi$tu i tako automatski umanjiti znacaj sivog trzista
i crne berze. Istovremeno, od nje ocekuju da doprine-
se poboljsanju kvaliteta usluga u skladu sa ubrzanjem
tehnickog progresa, depolitizaciji konkurencije na tr-
ZiStima saobracja, redukciji administrativnih troskova
i eliminaciji nepotrebnog dijela birokratije.

4. Zakljuc¢ak

Trend liberalizacije, posebno izraZzen u zemljama raz-
vijene trzi$ne privrede, ne moze se objasniti samo po-
bjedom superiorne ideje ili nadmocnog ekonomskog
koncepta . On je u dobroj mjeri posljedica dostignu-
tog nivoa u razvoju saobracajnog sistema i saobracaj-
nog trziSta i, stoga, realnog pritiska saobracajnih
kompanija . Danas su uslovi za poslovan i preduzi-
mljiv nastup, i razvoj takmicarskih sposobnosti sao-
bracajnih preduzeca povoljniji nego ikad.

Osnovni cilj saobracajne politike je da se stvore uslo-
vi koji osiguravaju da se saobracajne usluge vrse po
najnizim cijenama za zajednicu. Kako se od klasi¢nog
regulisanja saobracajnog trziSta ne mogu ocekivati
Zeljeni rezultati, bez obzira da li se kod mjerenja tih
rezultata naglasava efikasnost (komercijalno) ili pra-
viénost (socijalno), deregulacija treba da postane
osnovni metod savremene saobracajne politike. Kvin-
tesencija liberalizacije je u uspostavljanju konkuren-
cije koja se ne moze opozvati diskrecionim odlukama.

Mozemo sa sigurnoscu predvidjeti da ce trziSte sao-
bracajnih usluga u Evropi biti sve liberalnije. Logi¢no
se namece pitanje koju ulogu treba da ima drzava u
uslovima neminovne liberalizacije saobracajnog trzi-

S$ta. Drzavni organi bi morali da ucestvuju u razvojnoj
investicionoj politici saobracajne infrastrukture i u
harmonizaciji uslova privredivanja, odnosno u ujed-
nacavanju uslova konkurencije na saobracajnom trzi-
$tu. Tako bi se stvorio prikladan ambijent za razvija-
nje konkurencije, u kojem bi osnovni kriterijumi za
izbor saobracajnog sredstva bili kvalitet usluge, prila-
godljivost zahtjevima korisnika i veca produktivnost.

Bozic¢ i Novakovic isticu da su savremene koncepcije
saobracajne politike u razvijenim evropskim zemlja-
ma orijentisane u dva osnovna pravca: a) ucesce dr-
Zavnih organa u definisanju razvojnih programa i
obezbjedenju znatnog dijela sredstava za izgradnju i
modernizaciju magistralne saobracajne infrastruktu-
re, ukljuéujudii zeljeznicku infrastrukturu i b) razvi-
janje i jac¢anje poslovnosti i privredivanja Zeljeznice
na ekonomskim principima uz neophodnu moderni-
zaciju i poboljsanje tehni¢kih itehnoloskih parame-
tara, kako bi mogla da nastupa na trzistu saobracajnih
usluga pod §to ravnopravnijim uslovima [Bozic, V.,
Novakovié, S., Ekonomija saobracaja, Ekonomski
fakultet, Beograd, 2006, str. 362-365].

Kod koncipiranja saobracajne politike u evropskim
zemljama u tranziciji ne smije se zanemariti medu-
narodni aspekt ili, drugim rije¢ima, objektivnost po-
trebe za ukljucivanje ovih zemalja u koordinirane ak-
tivnosti koje se preduzimaju u okviru Evropske unije.
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