KARAKTERISTIKE SAOBRACAJNIH
TOKOVA | USLOVI SAOBRACAJA NA
DRZAVNOJ PUTNOJ MREZI REPUBLIKE
SRBIJE

Prof. dr Vladan Tubié¢, dipl. inz saobr.
Univerzitet u Beogradu - Saobracajni fakultet, viadan@sf.bg.ac.rs

Doc. dr Marijo Vidas, dipl. inz saobr.
Univerzitet u Beogradu - Saobracajni fakultet, m.vidas@sf.bg.ac.rs

Nemanja Stepanovi¢, mast. inz. saobr.
Univerzitet u Beogradu - Saobracajni fakultet, n.stepanovic@sf.bg.ac.rs

DOI: 10.31075/P1S.64.02.01

Strucni rad
Rezime: U radu su prikazani rezultati generalne
kvantitativne i kvalitativne analize promena potraznje
(saobracajnih tokova) na primarnoj putnoj mreZi
Republike Srbije u periodu 1990-2016. godine. Analize
se zasnivaju na dostupnim podacima sa automatskih
brojaca saobracaja sa fokusom na promene
saobracajnih zahteva na primarnoj vangradskoj putnoj
mrezi, odnosno promenom i podelom po klasam
Prosecnog godisnjeg dnevnog saobracaja (PGDS) i
transportnog rada. Posebno su analizirane promene
saobracajnih tokova sa sezonskim varijacijama na
Panevrospkom mulitmodalnom Koridoru X i njegovim
kracima na teritoriji Srbije, odnosno glavnim potezima
autoputeva, kojima se realizuje daljinski tranzitni
saobracaj. U radu je sprovedena i Ex-post analiza
transportnih  zahteva na Koridoru X, sa ciliem
utrvdivanja realno ostvarenih efekata i identifikacije
svih odstupanja u vremenskoj dinamici. Analiza stanja
potraZnje zajedno sa analizom ponude (stanja putne
mreZe) predstavija osnov za generalnu ocenu kvaliteta
ponude (iskoris¢enost kapaciteta, nivo usluge). To
formira osnov za definisanje opStih zakljuCaka i
preporuka za buduce aktivnosti na nivou mreZe.
Kljuéne reéi: Prosecan godisnji dnevni saobracaj
(PGDS), trendovi, potraZnja, ponuda.
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Professional paper
Abstract: This paper includes general quantitative
and qualitative analysis of road traffic demand
changes on primary state road network in Republic

of Serbia for the 1990 — 2016 period. Analyses of
available traffic count data concentrate on primary
rural network level demand changes, in other words
Average Annual Daily Traffic (AADT) and Vehicle
Kilometers changes and distribution. Transportation
demand changes and seasonl variations on road
sections of Pan European Transportation Corridor X
(X, Xb and Xc), namely on motorway sections, in
Serbia are further analyzed due to the fact that these
sections are the trunk roads for long distance transit
trips. The Ex-post analysis of the transport demand
key factors with the aim of defining realistically
achieved effects and the identification of variations
in time dynamics was conducted for Corridor X.
Present transport demand analyses together with
supply analyses of present condition of primary state
rural road network are the basis for overall transport
supply appreciation (Volume to Capacity Ratio and
Level of Service estimates). They form the basis for
general conclusions definition and recommendations
for future activities on network level.

Keywords: Average Annual Daily Traffic (AADT),
Demand trends, Traffic demands, Transportation

supply.

1. UvOoD

Jugoisto&na Evropa, a posebno Republika Srbija,
doziveli su znaCajne pa i dramati¢ne promene u
poslednjoj deceniji proslog veka; one su direktno i
indirektno uslovile velike i nagle promene trendova u
svim domenima ukljuCujuéi i oblast potraznje i
ponude transportnih usluga svih vidova transporta.
Posle 2000. godine dolazi do stabilizacije drustvenih
i ekonomskih prilika gde su uspostvaljeni sasvim
novi trendovi i Kkorelativne zavisnosti izmedu
saobracaja i druStveno ekonomskih indikatora.

Geografski poloZaj i topografske karakteristike
podrucja uslovile su da kroz istoriju vazni koridori
izmedu Zapada i Istoka prolaze kroz podrucje Srbije.
Veza izmedu pomenutog znacajnog polozaja i burna
istorija uzrokovala je brojne pozitivne i negativne
uticaje na razvoj Republike Srbije. U skladu sa

navedenim, danas veci broj E-puteva prolazi
teritorijom Srbije a, prema lll-oj Panevropskoj
konferenciji u Helsinkiju 1997.9., delovi

multimodalnih koridora VII (Dunav) i X, Xb i Xc
nalaze se na teritoriji Republike Srbije (European
Parliament, 1999).

Mreza drzavnih puteva u Republici Srbiji sastoji se
od 16.221 km puteva | i Il reda, Cija se vrednost
procenjuje na oko 4,5 milijarde evra (Putevi Srbije,
2017). Mreza drzavnih puteva se detaljnije
kategoriSe na:

e drzavne puteve | A reda (auto-putevi) —

781,633 km (novembar 2017.9.),
e drzavne puteve | B reda - 4.486,575 km,
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e drzavne puteve Il Areda - 7.783,439 km, i

e drzavne puteve Il B reda - 3.169,478 km.
Generalne analize dostignutih saobracajnih tokova
na nivou cele mreze, pre svega o obimu i
vremenskim  neravnomernostima,  predstavljaju
osnovu za definisanje strateSkih opredeljanja pri
razmatranju problema novogradnje, rekonstrukcije i
rehabilitaciji putne mreze. U ovom radu analizirane
su generalne promene saobracajnih tokova na
primarnoj putnoj mrezi Republike Srbije u periodu od
1990. do 2016. godine kao osnovnog parametra

potraznje. Poseban osvrt je dat na analizu
saobrac¢ajnih tokova na Koridoru X, koji sa
opsluzivanjem  daljinskih  tokova  predstavlja

najznacajniji putni pravac kroz Srbiju, kako sa
saobracajnog tako i sa ekonomskog aspekta. Pored
analize ostvarenog saobracaja na celoj putnoj mrezi,
§to je bitno za generalno detektovanje
problematiénih delova mreze sa aspekta odnosa
ponude i potraznje, pomenuta analiza ima za cilj

ispitivanje i razumevanje trendova saobracajne
potraznje. Analiza trendova neophodna je za
preciznije  prognoze saobracéajnih tokova u

buduénosti, odnosno precizniju izradu strateskih
projekata  putne infrastrukture. Takode je
sprovedena i Ex-Post analiza nekada$njih prognoza
0 povratku i dostizanju prognoziranih tokova nakon
turbulentnih perioda, odnosno ostvarenju
predstavljenih scenarija od pre 16 godina (Tubi¢ and
Maletin, 2002).

2. PROI\v/IENEvSAOBRACAJNIH ZAHTEVA NA
MREZI DRZAVNIH PUTEVA REPUBLIKE
SRBIJE

Na osnovu zvani¢nih statistickih podataka, svi vidovi
saobracaja pretpreli su znaCajne promene obima
ostvarenih transportnih usluga. Krizni periodi u
poslednjih 30 godina, u kojima se narodito istiCu
1991-1993. i 1999. godina, prouzokovali su
preraspodelu teretnog i putnickog tranzitnog
saobracaja na alternativne rute ili vidove saobraéaja,
kao i drasti€no smanjenje izvorno/ciljnih i lokalnih
putovanjima u okviru Republike Srbije zbog pada
ekonomskih aktivnosti i BDP-a. Rast potraznje u
vangradskom putnom saobrac¢aju posle pomenutih
kriznih perioda bio je brzi nego u Zzelezni¢kom i
vodnom saobracaju. Saobracajni tokovi na putnoj
mreZzi u potpunosti su odrazavali nagle promene
spoljnih i unutradnjih uslova uz relativnu stabilizaciju
posle 2000-te godine (Tubi¢ and Maletin, 2005).

Na osnovu podataka kontinualnog brojanja
saobra¢aja na putnoj mrezi (Putevi Srbije, 1990-
2016) moguce je utvrditi promenu srednje vrednosti
Prose¢nog godisSnjeg dnevnog saobracaja (PGDS)
za posmatrani vremenski period od 1990. do 2016.
godine (Slika 1). 1990. godina izabrana je za
pocetnu godinu analize kao poslednja godina koja je
prethodila kriznom periodu, do koje je, uz

povremene oscilacije belezen rast protoka na putnoj
mrezi Srbije.

Celokupna analiza radena je za primarnu putnu
mrezu Republike Srbije, koja podrazumeva puteve
duZine od oko 4.500 km (bez puteva na KiM).
Vremenske serije podataka o prose€nom PGDS-u na
analiziranim deonicama putne mreze pokazuju
znaCajno smanjenje saobracajnih zahteva, zbog
spoljinih deSavanja koja su prouzrokovala krizne
periode, §to je rezultovalo odsustvom trendova za
period od 1991. do 1993. i 1999.9g.. Najbolji pokazatelj
turbulentnog perioda je podatak da je proseCan
dostignuti PGDS na primarnoj putnoj mrezi u 2000.
godini bio manji za 22,45 % od onog ostvarenog
1990. godine. Ubrzan rast od 2000. godine (Tubic,
2008), ostvaren je =zahvaljuju¢i uspostavljanju
ekonomske stabilnosti, niske baze i rasta nakon
kriznih perioda i sankcija, a rezultirao je dostizanjem
prose¢nog nivoa PGDS-a iz 1990. ve¢ 2003. godine.
Trendovi rasta potrajali su do 2008. godine, kada je
dostignut maksimum koji je bio za 29,75% veéi od
PGDS-a ostvarenog 1990. g.. Svetska ekonomska
kriza, koja je nakon pomenute godine pocela da se
oseta i u ovom regionu, uzrokovala je blagi pad
PGDS-a do 2013. godine, nakon koje pocinje period
stabilizacije saobrac¢ajnih zahteva i blagog rasta do
2016. godine. Postoje indicije da se rast uo¢en 2016.
godine nastavlja i u 2017. godini medutim, kako je
2016. poslednja godina za koju su dostupni zvani¢ni
rezultati pracenja saobracajnih tokova, ovo se ne
moZe sa sigurnoséu tvrditi.
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Slika 1. Promene proseénih vrednosti PGDS-a na primarnoj
mrezi Republike Srbije (bez KiM)

Kako bi detaljnije sagledali promene saobracajne
traznje u posmatranom periodu, neophodno je u
analizu ukljuciti i vremenske neravnomernosti protoka
vozila, koje na najbolji nacin oslikavaju prirodu
nastajanja potreba za prostornim premestanjem ljudi i
dobara (Kuzovi¢, 1987). Za potrebe istraZivanja
analiziran je ProseCan meseéni dnevni saobracaj
(PMDS) na najznaCajnijim - reprezentativnim
deonicama sa kontinualnim snimanjem saobracajnih
tokova. (Slika 2). Re€ je o deonicama najopterecenijih i
funkcionalno najznacajnijih putnih pravaca u mrezi
drzavnih puteva Republike Srbije, na kojima se
precizno mogu uociti specificne promene protoka
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(voz/dan/mesec) u posmatranom periodu, kao i
karakteristike sezonskih varijacija.

Posmatrajuéi specificne deonice, mogu se izvesti
sli¢ni zakljuéci kao za celu mrezu drzavnih puteva,
odnosno jasno se uoCava znacajn pad potraznje za
presecnu 2000. godinu u odnosu na 1990.
Dominantna  turisticka  kretanja  (tranzitna i
izvorno/ciljna), koja uzorkuju vr$ne protoke u letnjim
mesecima su do 2000. godine nestala sa mreze.
Uzrok se svakako moze prona¢i u deceniji
turbulentnih  politickih  deSavanja i sankcija,
znacajnom slabljenju ekonomske modéi stanovnistva,
nestaSici goriva itd., &to je uzrokovalo
preusmeravanje tranzitnin tokova na alternativhe
vidove transporta ili rute kroz okolne drzave, kao i
znaCajnom padu unutradnjih daljinskih i lokalnih
kretanja.

Drasti¢ne promene dogodile su se na koridoru X,
pre svega na potezu izmedu Beograda i granice sa
Hrvatskom: najveéa vrednosti PMDS-a ostvarena u
avgustu 1990. godine od 23.815 voz/dan pala je na
1.303 voz/dan (u mesecu junu) u 2000. godini.
Znacajniji oporavak saobracajnih zahteva nije se
dogodio ni 16 godina kasnije: najve¢a vrednost
PMDS-a u 2016. godini iznosila je priblizno 14.000
voz/dan u avgustu, $to je za oko 41% manje od
dostignutog saobracaja 1990. godine. Sli¢ni trendovi
dogodili su se i na jo§ nekim deonicama odnosno
putnim potezima koridora X, za koga je zbog
funkcionalnog znacaja puta u mrezi, predvidena
posebna analiza u nastavku rada.

Kao 3to je ve¢ pomenuto, sliéni trendovi koji su
uoceni prilikom analize prose€nog PGDS-a na celoj
mrezi drzavnih puteva, uoleni su i za presecnu
2016. godinu. Ono Sto karakteriSe PMDS, pored
ukupnog povecanja saobracajne potraznje i
prestizanja dostignutog saobracaja iz 1990. godine
na mnogim deonicama, jeste povratak sezonskih
(turistiCkih) tokova. Naime, na svim putnim pravcima
na kojima su 1990. godine jasno uoene vremenske
neravnomernosti i povecanje zahteva u letnjim
mesecima, isti trend (oblik krive) primecen je i u
2016. godini. Pored pojedinih deonica koridora X na
kojima saobracjni tokovi ni u 2016. godini nisu u
potpunosti dostigli nivo iz 1990. godine, primeceno
je da je na deonicama u blizini grani¢nih prelaza sa
Crnom Gorom i Rumunijom nivo saobracajnih
zahteva maltene konstantan u sve tri prosecne
godine. lzostanak ocekivanog rasta, naro€ito u
2016. godini moze se objasniti stagnacijom
turistiCstickih kretanja ka navedenim drzavama
(zbog ukidanja viznog rezima itd.) i upotrebom
alternativnih grani¢nih prelaza. Na deonicama putne
mreze ostalih znagajnih putnih pravaca, kao sto je
recimo I1B22 (nekada$nji M22, poznatiji kao “Ibarska
magistrala”), doSlo je do opSteg porasta protoka
vozila u 2016. godinii sa  vremenskim
neravnomernostima po mesecima u toku godine
koje se slazu sa 1990. godinom.

Na osnovu svega navedenog moze se zakljuciti da
su se tranzitni tokovi u izvesnoj meri vratili na
prioritetne putne pravce mreze drzavnih puteva
Republike Srbije, ali da porast saobracajnih zahteva
svakako ne prati o¢ekivanja sa poCetka XX veka, na
Sta ¢e se obratiti posebna paznja u nastavku rada.
Analiza saobraéajnih zahteva na mrezi drzavnih
puteva nizeg ranga pokazuje da je doSlo do rasta
daljinskih izvorno/ciljnih i lokalnih kretanja.

Relativna raspodela transportnog rada (% ukupnog
transportnog rada u vozilo/kilometrima) i duzine
primarne putne mreze Republike Srbije (% ukupne
duzine primarne putne mreze) prikazana je za 2016.
godinu na Slici 3.

Veliki procenat ukupnog transportnog rada (oko
41%) realizuje se na relativno maloj duZini primarne
putne mreze, odnosno na glavnim putnim pravcima
(oko 20%). Medutim, porededéi sa istrazivanjima sa
pocetka XX veka, kada se 60% transportnog rada
realizovalo na svega 30% ukupne duzine primarne
putne mreze, uoava se da je raspodela
ravhomernija (Tubi¢ and Maletin, 2002). Danas$njoj
ravnomernijoj raspodeli najbolje svedoCi poredenje
drugog dela dijagrama: 2001. godine se na
preostalih 50% ukupne duzine primarne saobracajne
mreze realizovalo svega 20% transportnog rada,
dok se u 2016. godini na istom procentu duzine
primarne putne mreze (50%) realizuje oko 35%
transportnog rada. Dobijeni rezultati pokazuju da se
veliki procenat transportnog rada i dalje obavlja na
glavnim putnim pravcima, pre svega na Koridoru X,
Sto je i olekivano s obzirom na karakter tokova
prisutnih na ovom putnom pravcu.

Medutim, uolava se i da je nakon perioda
stabilizacije, doslo do porasta izvorno/ciljnih i
lokalnih kretanja koja koriste i druge putne pravce
primarne mreze drzavnih puteva Republike Srbije,
Sto je doprinelo ravnomernijoj raspodeli transportnog
rada na posmatranoj putnoj mrezi, odnosno
smanjenju deonica mreze sa neprihvatljivo niskim
saobracajnim opterecenjem. Ravnomernijoj
raspodeli transportnog rada na primarnoj putnoj
mreZi doprinela je i nova kategorizacija drzavnih
puteva (Tubi¢ and Maletin, 2008). Naime, novom
kategorizacijom mreZe, koja je za glavnii cilj imala
funkcionalnu klasifikaciju puteva, doSlo je do
izmeStanja u niZzu kategoriju pojedinih nekadasnjih
putnih pravaca primarne mreze, koja se zasnivala
na staroj podeli na magistralne (M) i regionalne (R)
puteve, nastale u periodu velike Jugoslavije. Time
su pojedini putni pravci, koji su izgubili nekadasnji
znaCaj u mrezi i na kojima je prisutno nisko
saobracajno  opterecenje, uglavhom lokalnih
saobraéajnih tokova, izbaceni iz prioritetne mreze
drzavnih puteva, dok su ubaene pojedine deonice
sa znacajnijom ulogom ili deonice novih puteva.
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Slika 2. Promene saobracajnih zahteva i vremenskih neravnomernosti protoka (za 1990, 2000 i 2016. god.) na najznacajnijim

denicama drZavnih puteva Republike Srbije
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Slika 3. Relativna raspodela ukupnog transportnog rada i
duZine primarne putne mreze u 2016. godini

Na osnovu podataka o PGDS-u sa automatskih
brojata saobra¢aja na primarnoj mrezi drzavnih
puteva Republike Srbije, na Slici 4 prikazana je
raspodela deonica mreze po klasama PGDS-a, dok
je na Slici 5 prikazana njihova kumulanta, uporedno
za 2001. i 2016. godinu.S obzirom na ve¢ pomenuta
deSavanja i nisku bazu PGDS-a, u 2001. godini se
na primarnoj putnoj mrezi Srbije uoava da se na
Cak 48% duzZine realizovalo saobracajno opterecénje
manje od 3.000 voz/dan, dok se na 90% mreZe
realizovalo optere¢enje manje od 7.000 voz/dan.
PGDS veci od 10.000 voz/dan realizovao se na oko
3% duzine primarne putne mreze. Sve ovo govori 0
neiskoriS¢enosti kapaciteta odnosno saobracajne
ponude na vecini deonica mreze drzavnih puteva.

Myt v caobpahaj, LXIV, 2/2018, 5-12



KapakTepucTuke caobpahajHux TokoBa 1 ycrnoeu caobpahaja Ha ApxaBHoj NyTHOj] Mpexu penybnuke Cpbuje

60%

50%

%
30%
20%
\ d 1

<3000 3001-7000 7001-10000 10001-15000 =>15000
Klase PGDS-a (voz/dan)

IS
=)
=

m2001
m2016

% duZine putne mreze

Q
ES

=)
=

Slika 4. Raspodela duZine deonica primarne putne mreze po
klasama saobra¢ajnog optereéenja

100%

i
g0% |-200%. 400
g 8%
E 70% p=====-= F
= 60% 4 2016. god.
e ]
S s50% (2201, 90d/ :
Qo & ]
g O Fves - 2001
N 30% T + 2016
3 1 2016. god.x
T 20% - —
3
= 10% ' .

] 1

O%Q o o S S
S & &S &
S & N )
o S &
A PGDS (voz/dan)

Slika 5. Kumulativna raspodela ukupne duZine deonica
primarne putne mreZe po klasama saobracajnog opterecenja

U 2016.9., kao i kod raspodele transportnog rada,
uocCava se povoljnije stanje: smanjen je broj deonica sa
izuzetno niskim saobraéajnim optere¢enjem. Sa Slika
4 i 5 moze se videti da je PGDS manji od 3.000
voz/dan realizovan na 38%, PGDS manji od
7.000voz/dan realizovan na 72%, dok se PGDS vedi
od 10.000voz/dan realizovao na 15% ukupne duZine
putne mreze. UoCava se znalaj porast klase PGDS-a
vece od 15.000voz/dan, koji se ostvario na 7% deonica
primarne putne mreZze R. Srbije. Ova analiza po
klasama saobracajnog optere¢enja ima poseban
znacaj jer se na osnovu nje mogu identifikovati deonice
sa potencijalnim problemom u odnosu saobraéajne
traznje i ponude (g/C). Naravno, problem se pre svega
moze javiti na deonicama dvotracnih puteva sa visokim
saobracajnim optere¢enjem (>15.000voz/dan), koji
zbog ocekivanog porasta saobraéajnih zahteva u
buduénosti mogu indukovati nedostatak kapaciteta i
pogor3anje nivoa usluge.

3. ANALIZA SAOBRACAJNIH ZAHTEVA NA

kontinenta. On kracima Xb i Xc direktno povezuje 9
zemalja Evrope: Austriju, Sloveniju, Hrvatsku,
Madarsku, Srbiju, Bugarsku, Makedoniju, Gr¢ku i
Tursku, a indirektno jo§ 5 zemalja: Nemacku, Italiju,
BiH, Rumuniju i Albaniju. Koridor je dug 2.360 km, i
sastoji se iz:
e 0shovnog pravca: Salcburg — Ljubljana —
Zagreb — Beograd — Ni§ — Skoplje - Solun
e dva kraka: Krak Xb: Budimpesta — Novi Sad

— Beograd; Krak Xc: Ni§ - Sofija (Istambul,

preko Koridora 1V).
Kao $to je ve¢ pomenuto i $to se moze pretpostaviti
iz liste zemalja kroz koje prolazi, Koridor X privlaci
kako tranzitne tokove kroz Republiku Srbiju, tako i
izvorno/ciline daljinske tokove. Usled dramati¢nog
perioda politicke i ekonomske nestabilnosti doslo je
do velike oscilaciie saobra¢ajnih zahteva u
analiziranom periodu (1990-2016. godina), koje je
retko ko mogao da predividi. Na Slici 6 prikazani su,
podaci kontinualnih brojanja saobracajnih tokova u
posmatranom periodu, na najznacajnijim deonicama
Koridora X (svim njegovim kracima na teritoriji
Srbije). U prethodnom delu rada pomenuto je da su
se drastiéne promene dogodile na zapadnom kraku
Koridora X izmedu Beograda i granice sa
Hrvatskom: najveca vrednosti PMDS-a ostvarena u
avgustu 1990. godine od 23.815 voz/dan pala je na
1.303 voz/dan (u mesecu junu) u 2000. godini.
Znacajniji oporavak saobracéajnih zahteva nije se
dogodio ni 16 godina kasnije: najveca vrednost
PMDS-a u 2016. godini iznosila je priblizno 14.000
voz/dan u avgustu, Sto je za oko 41% manje od
dostignutog saobracaja 1990. godine. Sa druge
strane, severni krak Koridora X (Xb) na potezu od
Beograda do Novog Sada belezi rast saobrac¢ajnog
optereCenja Cak i u prosecnoj 2000. godini
(povecanje u mesecu sa maksimalnim saobracajnim
optereéenjem za 33% u odnosu na mesec sa
maksimalnim optereéenjem 1990. godine). Ovaj rast
nastavljen je i u 2016. godini: PGDS na posmatranoj
deonici veéi je za 91% u odnosu na 2000. godinu.
Na osnovu iznesenih podataka moze se doéi do
zaklju¢ka da se vecina tranzitnih i izvorno/ciljnih
kretanja prebacila na severni krak, gde je sa
politi€kom i ekonomskom stabilizacijom doSlo do
dodatnog rasta.

Varijacije saobraéajnih zahteva na ostalim
znacajnim deonicama Koridora X (Slika 6) pokazuju
sliéne trendove. Na deonici u blizini granice sa
Makedonijom, zabeleZzeno je znaajno smanjenje
saobraéajnog opterecenja u vrSnom mesecu 2000.
godine: 65% manje u odnosu na 1990. godinu. U

KORIDORU X 2016. godini zabeleZen je oporavak, odnosno

) ) ) ) ) ) vracanje saobraajnog opterecenja i sezonskih

Panevropski mvultlmodaIm’Ko.rldor X je u okviru varijacija na nivo iz 1990. godine.
evropske mreZe saobracéajnica zapravo, spona
izmedu zapada, krajnjeg juga i jugoistoka evropskog
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Slika 6.Mesecne varijacije saobraéajnog opterecenja na kracima Koridora X — AdaSevci (krak ka Hrvatskoj), Kovilj (krak ka
Madarskoj), Davidovac (krak ka Makedoniji) i Crvena Reka (krak ka Bugarskoj)

lako je u vrSnom mesecu zabelezno nesSto vece
opterecenje, ukupan PGDS je bio malo manji od
onog iz 1990. godine. Sli¢ni trendovi uo€avaju se i
na kraku ka granici sa Bugarskom, gde je zabeleZzen
pad u vrSnom mesecu 2000. godine od 78% u
odnosu na 1990. godinu. Analiza PMDS-a u 2016.
godini belezi porast saobraéajnih zahteva, ali oni ne
dostizu nivo iz 1990. godine: u vrSnom mesecu
dostignuto je 26% manje opterecenje od adekvatnog
meseca iz 1990. godine. Kako bi se ispitao trend
saobracajnih zahteva na autoputskom profilu
kompletnog Koridora X, neophodno je utvrditi
prose¢an PGDS na svim deonicama. Radi dobijanja
kompletnog uvida uzet je u obzir malo veéi
vremenski period (1988-2016. godina) a rezultati su
prikazani na Slici 7. MoZe se uoditi da se oblik krive,
posle rasta do 1990. godine, u kriznom periodu
poklapa sa analizom vrSenom za celu prioritetnu
mrezu drzavnih puteva Republike Srbije (Slika 1).
Potrebno je naglasiti da je povratak saobraéajnih
zahteva zabelezen tek 2007. godine, odnosno 3 do
4 godine kasnije u odnosu na celu mrezu, Sto takode
potvrduje veci rast saobracajnog optere¢enja na
putnim pravcima niZzeg ranga (dvotracnim putevima)
i sporiji povratak tranzitnih tokova. MoZe se uoCiti
rast uz odredene oscilacije sve do 2014. godine,
nakon koje je zabeleZen znacajniji pad u 2015.
godini (na nivou iz 1990. godine). Taj pad se,
medutim, moze pripisati povecCanju duzine
autoputeva jer se, kao Sto je ve¢ pomenuto, analiza

odnosi isklju€ivo na deonice punog profila autoputa
Koridora X. 2016.godine detektovan je blagi rast koji
se na osnhovu preliminarnih analiza nastavlja i u
2017. godini.

Pomenuta analiza neophodna je i za sprovodenje
Ex-Post analiza saobracajnih zahteva na Koridoru X,
koja je data u nastavku rada.

16000
PGDS 1990 =

14000 =

g

-=—PGDS

PGDS (voz/dan)

FELSIES LIS LTSI ST TS EP S5 sodine

Slika 7. Promene prose¢nih vrednosti PGDS-a na autoputskim
deonicama Koridora X u Republici Srbiji

4. EX-POST ANALIZA SAOBRACAJNIH
ZAHTEVA

Za izvodenje bilo kog znacajnijeg projekta
neophodna je izrada investicionih studija, koja je
jedan od klju¢nih elemenata obavezne projektne
dokumentacije. Postoje dve vrste investicionih
studija, posmatrano u odnosu na razvoj i realizaciju
projekta: Ex-ante i Ex-post studije.
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Ex-ante (lat. pre dogadaja) analize su dobro poznate
analize na osnovu kojih neke javne institucije
(drzava, gradska vlast itd.) donose odluku o
investiciji odnosno realizaciji odredenog projekta.
One su sastavni deo studija opravdanosti, a u
oblasti saobraéaja obuhvataju saobracajne (PGDS,
broj putnika itd.) i ekonomske analize (analiza
troSkova gradenja, operatvinih tro8kova, prihoda
itd.), sa ciliem dobijanja ekonomskih pokazatelja
(neto sadasnja vrednost, interna stopa rentabiliteta
itd.), koji pokazuju isplativost projekta.

Ex-post (lat. nakon dogadaja) analize su istrazivanja
rezultata projekta, kada je investicija (gradevinski)
zavrSena i kada je sistem operativnho funkcionalan
odredeno vreme. Ove analize Cesto se sprovode
posle prve pune godine funkcionisanja sistema, ali u
zavisnosti od vrste projekta, mogu se sprovodtiti
ranije ili kasnije. Zna€ajno je sprovodenje iste nakon
perioda definisanog projektom (Mitri¢, 2015).

S obzirom da je u ovom radu re¢ o generalnoj analizi
saobracajne traznje, ne postoji konkretan projekat
Giji ¢e rezultati biti analizirani sa funkcionalnog i
ekonomskog aspekta, pa samim tim ni klasi¢na Ex-
Post analiza. Medutim, moguce je ispitivanje
prognoze dostizanja saobracéajnih zahteva pre
kriznog perioda na Koridoru X, kao najznacajnijem
putnom pravcu primarne mreze drzavnih puteva
Republike Srbije, koje je sprovedeno pocetkom XX
veka (Tubi¢ and Maletin, 2002).

U istrazivanju su uzeta u obzir 2 scenarija:

e Scenario 1
pretpostavke:
- Povratak znac¢ajnog dela tranzitnih tokova na

Koridor X, sa visokim stopama rasta u periodu
2000-2005. godine;

- Rast izvorno/cilinih kretanja koji ¢e pratiti
intenzivan ekonomski rast Jugoslavije u
kratkom periodu tranzicije (3-4 godine);

- Dostizanje repernih tokova predvideno je
2006. godine, uz porast saobracaja za 28%
do 2010. godine.

e Scenario 2 podrazumevao
pretpostavke:

- Tranzitni tokovi koji su koristili Koridor X su
ve¢ promenili vid transporta odnosno rutu
preko alternativnih drzava, pa ¢&e njihov
povratak biti sporiji (zbog nivoa usluge,
grani¢nih procedura itd.);

- Rast izvorno/cilinih kretanja koji ¢e pratiti
nesto sporiji ekonomski rast Jugoslavije u
periodu tranzicije (6-8 godine);

podrazumevao je  sledece

je  sledece

- Dostizanje repernih tokova predvideno je
2010. godine, uz porast saobrac¢aja za 28%
do 2016. godine.

S obzirom da je ve¢ pomenuto da se Ex-Post
analize sprovode nakon realizacije projekta i
pustanja objekta u eksploataciju, a posebno nakon
isteka projektnog perioda, interesantno je analizirati
povratak i rast saobracajnih tokova na Koridoru X na
osnovu dva pomenuta scenarija (poslednja godina
po scenarijima je 2016. godina koja je i poslednja
godina analize).

Kao §to se moze videti sa Slike 6, saobraéajni
zahtevi su dostigli nivo iz 1990. godine (pre pocetka
turbulentnog politickog i ekonomskog perioda) 2007.
godine. Definisani rast od 28% (sa pragom od
18.000 voz/dan) u odnosu na baznu (1990. godinu),
joS uvek nije dostignut. Pomenuti rezultati govore u
prilog umerenijem prognoznom scenariju, odnosno
scenariju 2. Naime, prilikom prognoze poCetkom XX
veka niko nije mogao da predvidi Svetsku
ekonomsku krizu, koja je potresla celu Evropu a
samim tim negativno uticala na saobracajne zahteve
i u Republici Srbiji. Svakako su ekonomski razvoj
Srbije i povratak tokova bili nesto sporiji nego $to se
to poCetkom XX veka moglo prognozirati.

5. ZAKLJUCCI | PREPORUKE

U radu je sprovedena generalna analiza dostignutih
saobracajnih zahteva na primarnim deonicama
mreze drzavnih puteva Republike Srbije, u periodu
od 1990. do 2016. godine, sa posebnim osvrtom na
analizu Koridora X. Na osnovu rezultata generalne
analize, dati su slededi zaklju€ci i preporuke:

e lzrazito turbulentan politicki i ekonomski period
(uzrokovan sankcijama, nestasSicom goriva,
inflacijom, ekonomskim padom itd.) u periodu do
2000. godine, rezultovao je padom prosecnog
dostignutog PGDS-a na primarnoj mreZi drzavnih
puteva od 22,45% u odnosu na 1990. godinu.
Nakon perioda stabilizacije, 2003. godine
zabeleZeno je dostizanje tokova bazne godine i
rast do 2008. godine, kada sledi postepen pad
zbog Svetske ekonomske krize do 2013. godine,
nakon ¢ega nastupa period stabilizacije i blagog
rasta.

e Analizom PMDS-a na najznacajnijim deonicama
prioritetne mreze drzavnih puteva moze se
zakljugiti da su se tranzitni tokovi u izvesnoj meri
vratili na prioritetne putne pravce, ali da porast
saobracajnin  zahteva svakako ne prati
ocekivanja u pogledu znacajnog prevazilazenja
bazne 1990. godine. Porast saobracajnih zahteva
na mrezi drzavnih puteva nizeg ranga pokazuje
da je doSlo do rasta daljinskih izvorno/ciljnih i
lokalnih kretanja na teritorji Republike Srbije.

e Uocen je povratak sezonskih varijacija odnosno
povratak turistiCkih tokova.
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Analizom raspodele transportnog rada moze se
zakljuciti da se veliki procenat transportnog rada i
dalije obavlja na glavnim putnim pravcima, pre
svega na koridoru X, ali da je doSlo do porasta
izvorno/ciljnih i lokalnih kretanja koja koriste i
druge putne pravce primarne mreze drzavnih
puteva Republike Srbije, $to je doprinelo
ravnomernijoj raspodeli transportnog rada na
posmatranoj putnoj mrezi, odnosno smanjenjenju
deonica mreze sa neprihvatliivo niskim
saobracéajnim optereéenjem.

Nova kategorizacija drzavnih puteva (prelazak sa
tzv. M i R mreze na puteve | i Il reda) koja se
bazira na funkcionalnoj klasifikaciji puteva,
doprinela je ravnomernijoj raspodeli transportnog
rada, §to pokazuje da je bolje definisan rang
saobracajnica.

UoCena je bolja raspodela saobracajnog
opterecenja na mrezi drzavnih puteva, odnosno
smanjenje broja deonica sa izuzetno niskim i

porast deonica sa visokim saobracajnim
opterecenjem.
Detektovani su potencijalni delovi mreze

dvotra¢nih puteva sa visokim saobracajnim
optereéenjem (>15.000 voz/dan), koji zbog
oCekivanog porasta saobraéajnih zahteva u
buduénosti mogu biti problematiéni sa aspekta
nedostatka kapaciteta i pogor3anja nivoa usluge.

Uoceno je da se vecina tranzitnih i izvorno/ciljnih
kretanja prebacila sa zapadnog na severni krak
Koridora X.

Sprovodenjem Ex-Post analize saobracajnih
zahteva na Koridu X, zaklju€eno je da je povratak
tranzitnih tokova tekao sporije od ogekivanog, sto
ukazuje na potreban oprez prilikom buducih
prognoza saobracajnog opterecenja za
infrastrukturne projekte.
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