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Stru¢ni rad
Rezime: U radu je prikazan uticaj puta i saobracaja
na okolinuu ekonomskom vrednovanju putnih
projekata (izradi Prefeasibility studije u Generalnom
projektu, odnosno Feasibility studije u Idejnom
projektu).U ekonomskom vrednovanju, uloga Zivotne
sredine je naj¢eSce do sada izostavljanja, medutim u
novom EU uputstvu za CBA i vrednovanje
infrastrukturnih projekata analiza ovih troskova i
koristi je sastavni deo studije. Navedeni uticaj puta i
saobracaja na okolinu u ekonomskom vrednovanju
moze biti jednostran (samo kroz komponentu COST)
ili dvostran (istovremeno kroz komponentu COST i
kroz komponentu BENEFIT). Kroz pregled uradenih
studija za velike infrastrukturne objekte u Srbiji i
Republici Srpskoj, analizirace se ukljucCivanje ovih
efekata sa navedena dva aspekta. U radu ¢e nakon
analize  postojece prakse u izradi  Studija
opravdanosti u Srbiji biti date preporuke i zakljucci.
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Professional paper
Abstract: The paper presents the impact of road
and traffic on the environment in the economic
evaluation of road projects (during the preparation of
Prefeasibility study in the Preliminary Design and
Feasibility Study in the Conceptual Design). The role
of environment has been most frequently omitted in
the economic evaluation so far. However, the new
EU guide to the CBA and evaluation of infrastructure
projects states that the analysis of these costs and
benefits should be an integral part of a study. The
mentioned impact of road and traffic on the
environment in the economic evaluation can be one-
sided (regarding only the component of COST) or
double-sided (at the same time considering both the
component COST and the component BENEFIT).

The inclusion of these effects with the two stated
aspects will be analyzed through a review of the
conducted studies for large infrastructure facilities in
Serbia and Republika Srpska. Following the analysis
of the existing practices in the preparation of
Feasibility Study in Serbia, the paper will provide
recommendations and conclusions.
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1. UvOD

Razvoj saobracaja za posledicu ima veliki broj
pozitivnih i negativnih eksternih efekata. U pozitivne
eksterne efekte mogu se uvrstiti  doprinos
ekonomskom razvoju okruzenja pored
saobracajnica, ekonomska korist tokom izgradnje
objekata, u vidu otvaranja novih radnih mesta,
razvoja privrede i uspostavljanja saobracajnih veza
izmedu razliCitih podrucja grada, regiona i drzave. U
negativne eksterne efekte saobracaja ubrajaju se:
klimatske promene, zagadenje vazduha, zaguSenje,
saobracajne nezgode, buka, gubitak zemljista, itd.
Medutim, u ekonomskom vrednovanju putnih
projekata u Srbiji i Republici Srpskoj navedeni efekti,
posebno negativni eksterni efekti, su najeSée do
sada izostavljeni. Imajuci to u vidu, cilj rada je da se
analiziraju dosadasnji inostrani modeli za proracun
negativnih eksternih efekata koji bi mogli naci
primenu u ekonomskom vrednovanju putnih
projekata u lokalnim uslovima. Nakon toga, u radu je
prikazana postoje¢a praksa u Srbiji i Republici
Srpskoj u pogledu uklju€ivanja ovih efekata prilikom
izgradnje najvaznijih infrastrukturnih objekata. Na
kraju su autori dali odgovarajuée preporuke kako bi
se u buduc¢im putnim projektima i ovi efekti uzeli u
obzir imajuéi u vidu da njihov uticaj nije zanemarljiv.

2. PREGED LITERATURE

Razvoj saobracaja i izgradnja puteva sa sobom
nose niz negativnih i pozitivnih eksternih efekata.
Pozitivni efekti, kao 3to je navedeno, se obicno
odnose na korist koju stanovnici podrucja na kom se
gradi put dobijaju njegovom izgradnjom. Tokom
izgradnje puta veliki broj ljudi dobija radno mesto, pa
se posleditno tome povecava vrednost li€nog
dohotka. Takode, prilikom izgradnje povecava se
obim poslovanja firmi koje su zaduzene za
dopremanje potrebnog materijala za izgradnju. Po
zavrSetku izgradnje, saobracajnica doprinosi boljoj
povezanosti razli¢itih delova grada, regiona, drzave
8to omogucava korisnicima da na lak$i nacin stignu
od taCke A do tatke B. Zahvaljujuéi kraéem vremenu

putovanja, koji omogucava razgranata mreza
puteva, korisnici svoje ustedeno  vreme
preusmeravaju na druge drustvene aktivnosti.
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Pozitivni efekti se izu€avaju, primenjuju i prikazuju,
dok se negativni efekti ne pro¢avaju u dovoljnoj meri
jer im se do sada nije pridavala velika vaznost, a
jedan od klju¢nih razloga je to Sto ih je veoma tesko
kvantifikovati. Negativni eksterni efekti su prisutni
tokom izgradnje, ali i tokom eksploatacije puteva. U
nastavku ¢e biti prikazani upravo negativni eksterni
efekti koji su analizirani kroz razli¢ite studije.

Pignier (2015) je u Svedskoj analizirao troskove koje
buka prouzrokuje na drustvo i pri tome je koristio
hedonistiCki model zasnovan na trzistu nekretnina.
Ovaj metod procenjuje iznos novca koji su ljudi
spremni da plate da bi Ziveli u mirnijjem podrudju.
U radu su prikupljeni podaci o cenama pojedinacnih
kuéa, a potom je izvrSena procena uticaja
saobracajne buke na odgovaraju¢u vrednost kuca.
Rezultati pokazuju da jedna porodi¢na kuéa izgubi

30% svoje vrednosti ako je smeStena u blizini puta
sa saobracajem koji emituje visoki nivo buke. Na
osnovu hedonistickog metoda troSkovi saobracajne
buke mogu se proceniti za globalni transport (Tabela
1) i za pojedinacna transportna sredstva (Tabela 2).

Tabela 1. Procena ukupnih troSkova koje proizvodi buka

Zemlje %GDP-a
Francuska 0,24
Nemacka 0,20
Norveska 0,23
UK 0,50

us 0,06-0,21
Japan 0,20
OECD 0,15

Tabela 2. Trokovi buke za razli¢ite vidove prevoza, 2007. USD po vozilu po milji

Gradsko podrucje u

Gradsko podrucje u

Vrste vozila " . < ; Ruralno podrucje Prosec¢na vrednost
vrsnom periodu vanvrsnom periodu
Prosecan automobil 0,013 0,013 0,007 0,011
Elektricni automobil 0,004 0,004 0,004 0,004
Kamion 0,014 0,013 0,007 0,011
Prevoz putnika u HOV 0,000 0,000 0,000 0,000
Dizel autobus 0,066 0,066 0,033 0,053
Elektri¢ni autobus 0,040 0,040 0,020 0,032
Motocikl 0,132 0,132 0,066 0,106
Bicikl 0,000 0,000 0,000 0,000
Pesacenje 0,000 0,000 0,000 0,000
Rad od kuce 0,000 0,000 0,000 0,000

Pignier (2015) je takode uporedio troSkove saobracajne buke sa drugim eksternim troSkovima. Komparativna
analiza razli¢itih eksternih troSkova prikazana je u Tabeli 3.

Tabela 3. Ukupni eksterni troSkovi koje proizvodi saobracaj, po kategorijama

: : Proces Proces
. Klimatske Klimatske T L
Zagadenje eksploatacije i eksploatacije i
=i vazduha Bl pE%n;Ieer;e p(:/OerITilsg)e tretiranja tretiranja Qe Lhupno
otpada (visok) otpada (nizak)
COST EU
; 154,042 26,762 7,905 39,486 137,969 37,366 20,930 10,240 373,284
(mil €/god.)
Esen (2004) je prikazao razliCite metode za 869 miliona Svajcarskih franaka. Od kojih 63%, ili

izraunavanje troSkova saobracéajne buke. ,Pathway
Model* je jedan od modela Cdiji je postupak
izraCunavanja troSkova prikazan kroz korake. Prvi
korak je procena emisije iz izvora buke. Drugi korak
je odredivanje vrste uticaja na ljudsko zdravlje,
poljoprivredu, prirodnu sredinu, itd. Sledeci korak je
procena broja osoba, zivotinja i biljaka koji su
izlozeni razli€itim nivoima buke tokom vremena.
Zatim treba uspostaviti odnos izmedu izloZzenosti
buci i raznim zdravstvenim i socijalnim efektima, i
predvideti kona¢an uticaj buke. Poslednji korak se
odnosi na izraCunavanje nov€ane vrednosti uticaja
buke na zdravlje, prirodnu sredinu i sl.

Vlada Svajcarske (2004) je procenila da na
godiSnjem nivou troSkovi saobracajne buke iznose

550 miliona Svajcarskih franaka, izaziva prevoz
putnika. Preostali deo od 37% ili 320 miliona franaka
Su izazvani zahtevima za prevoz robe. Ova cifra
odgovara vrednosti od 140 Svajcarskih franaka po
glavi stanovnika, odnosno 0,25% BDP-a.

Maitre i ostali (2014) su razmatrali i izucavali
ukupnu, prosecnu i marginalnu vrednost troSkova
buke za drumski saobracaj, u evrima po kilometru.
Da bi se izraCunali troSkovi buke mora se uzeti u
obzir period vremena i doba dana. Za svaki period
potrebno je odrediti indikator. Posmatraju se tri
perioda u toku dana, od 7h do 19h, od 19h do 23h i
od 23h do 7h. Ova tri perioda se mogu zbirno
koristiti za sledece formule.
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12, LD,  LEYS g LNti0
Loen= 10 log (5;*1020+—-*10 10 +—*10 10 )

gde su:
- LD, LE i LN nivoi buke izra¢unati za dan,
vece i no¢
Buka je predstavlena zavisnom funkcijom

intenziteta saobracaja, udaljenosti od izvora emisije
buke i drugih faktora koji uticu na buku (%TV,
barijera i sl.). Ukupni troSkovi buke dobijaju se
mnozenjem broja stanovnika izloZzenih buci sa
cenom buke u € po dB po osobi.

ukupni troskovi= ) cost (Li)* popi

gde je:
- Linivo buke
- popi broj osoba izloZenih nivou buke Li

Prosec¢ni troSkovi se definiSu kao ukupni troSkovi
buke od drumskog saobra¢aja podelieni sa
predenim kilometrima.

proseéni trodkovi= zw
gde je:
- T predeni kilometri u saobracaju

Marginalni troSak je troSak jednog dodatnog vozila

na putu.

marginalni trogkovj=2lukupni troskovi)
B(cost(L;)= pop;)_

D

T
d(cost) AL
dL 8T

2iPop;

gde je:
8L . .
- marginalna promena nivoa buke

Fryd (2017) je kroz Cost-Benefit analizu razmatrao
odnos izmedu troSkova koje stvara saobracajna
buka za drustvo i troSkova zastite od buke. U radu
su prikupljene informacije o troSkovima po jedinici
buke za drumski saobracaj u Danskoj, Holandiji,
Svedskoj i Velikoj Britaniji. Cene nisu direktno
uporedive jer se zasnivaju na razliCitim
metodologijama. Ipak, one daju pregled ogromne
razlike vrednovanja buke Sirom Evrope. U Svedskoj i
Danskoj prilikom procene saobracéajne buke uzimaju
se u obzir i kvalitet Zivota i zdravlje stanovnika.
Nakon dodele nov&ane vrednosti rezultati se mogu
konvertovati u novac. Dodeljivanje nov€ane
vrednosti postavlja niz teSkih pitanja koja se ti¢u
vrednosti Zivota, bez obzira da li Zivot u jednoj zemlji
vredi isto kao i u drugoj. Na Slici 1 prikazani su
jediniéni troSkovi buke za pomenute zemlje i
preporucene vrednosti Evropske komisije.
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Slika 1. Jedinicni troSkovi buke

Kao Sto se moze videti na Slici 1 jediniCna cena
buke posebno varira pri viS§im nivoima izlaganja buci.
Za 55dB buke razlike izmedu Danske, Holandije,
Svedske i Velike Britanije variraju i do oko 100%. Za
buku od 65dB jedini¢na vrednost buke varira vise od
800%.

Fryd (2017) je takode analizirao eksterne troSkove
buke za nivoe od 55dB, 65dB i 75dB po osobi (Slika
2).
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Slika 2. Eksterni troSkovi buke za razliCite nivoe
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U poredenju sa Slikom 1 troSkovi prikazani na Slici 2
znacajno variraju. Najvecéi eksterni troSkovi su za
nivo buke od 75dB, ali i oni variraju u zavisnosti od
posmatrane zemlje. Razlog tome su razli¢ite metode
izraGunavanja eksternih trodkova.

US EPA (2008) je u svom radu razvila model
»,MOBILE6” pomocu kog se utvrduju emisije vozila
pri razli¢itim okolnostima. Faktori koji uti¢u na stope
emisija su: tip vozila (veéa vozila imaju tendenciju da
proizvode viSe emisija), starost vozila i stanje (stara
vozila imaju manje efikasne sisteme kontrole
emisije), stil voznje (ubrzanja imaju tendenciju da
povecaju stopu emisije) i uslovi voznje (kretanje po
brdskom podru¢ju smanjuje brzinu kretanja, a
povecava koli¢inu emisije). Kao rezultat toga,
potroSnja energije i emisija ¢e verovatno opasti pri
prelasku od nivoa usluge F do D, dok ¢e prelazak od
nivoa usluge D do A izazvati povecanje.

MyT u caobpanaj, LXIII, 3/2017, 5-12



[paxeHko Masuh, MapuHa MuneHkoswuh

Preduzec¢e za puteve Australije (2011) je sprovelo
pilot istrazivanje uticaja ulicnog osvetljenja na
smanjenje potroSnje energije i emisije, uz
odrzavanje odgovaraju¢e bezbednosti na putevima.
Istrazivanje je sprovedeno u periodu od 2008. god.
do 2011. god., u zapadnoj Australiji. Ovo pilot
istrazivanje je ukljuCivalo isklju€ivanje ostvetljenja u
izabranim ulicama izmedu odredenih raskrsnica, od
01:00h do 05:00h. Nakon tri godine smanjena uli¢na
rasveta dovela je do smanjenja troSkova od 560
000$ i oko 8 500t emisije ugljenika.

Boh (2012) je u okviru svog rada u Velikoj Britaniji
analizirala uticaje brzine na zagadenje i buku. Prilikom
kretanja vozila emituju niz Stetnih materija Cija se
koli¢ina razlikuje zavisno od brzine kretanja, vrste
vozila, odnosno tipa motora. Glavni zagadivaéi su:
uglien-monoksid (CO), ugljo-vodonici (HC), okcidi
azota (NOx) i Cestice (PM). Boh (2012) je generalno
dosla do nalaza da se emisija HC smanjuje sa
poveéanjem brzine, dok CO i PM imaju najnizu
vrednost emisije pri proseénim brzinama (Slika 3).
Medutim, ove emisije su u konstantnom padu tokom
poslednje dve decenije, kao $to je prikazano na Slici 4.
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Slika 3. Emisija zagadiva¢a u funkciji brzine
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Slika 4. Emisija zagadivaca od 1990-2009.

Brzina takode ima znacCajan uticaj na buku koju
emituje vozilo, Boh (2012). Nize brzine ¢&e,
generalno, smanjiti nivo buke, dok udestalost
ubrzanja takode moZe imati znacajan uticaj na buku.
Buku emituju i pneumatici i motor vozila. Na Slici 5
je prikazano relativno uceS¢e buke motora i
pneumatika u ukupnoj buci koju emituje vozilo u
odnosu na brzinu kretanja. Buka motora dominira do
35 km/h, a onda vrednosti buke pneumatika dolaze
do izrazaja. Sa poveéanjem brzine pneumatici
postaju osnovni izvor buke koju proizvodi automobil.
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Slika 5. Odnos buke motora i pneumatika u funkciji brzine

Beek i ostali (2007) su, u Holandiji, analizirali
odnose izmedu brzine saobraéaja, sa jedne strane, i
zagadenja vazduha, emisije CO2, NOx i bezbednosti
saobraéaja, sa druge strane. Velika brzina, velike
razlike u brzini izmedu vozila u toku, kao i promene
brzine prilikom ubrzanja i usporenja imaju negativan
efekat na bezbednost saobracaja, kvalitet vazduha i
klimatske promene.

Pri putovanju na kratkim relacijama velika brzina ne
dolazi do izrazaja, odnosno vreme putovanja se
bitno ne skracuje, ali vozadi smatraju da ako se
kreéu vecom brzinom da ¢e znatno smanijiti vreme
putovanja. U radu su obuhvacene slede¢e mere:
smanjenje brzine na autoputu na 80 km/h, kontrola
brzine, sistemi upozorenja i eko voznja i mera ,drive
slow go fast“. Smanjenje brzine na autoputu na 80
km/h sprovedeno je na delu autoputu A13 izmedu
Haga i Roterdama gde je brzina smanjena sa 100
km/h na 80 km/h.

Nakon pilot istrazivanja rezultati su pokazali da je
koncentracija NO2 smanjena za 4-6%, PM10 za
svega 1%, NOx za 13%, a posledice saobracajnih
nezgoda su smanjene za 50%. Takode, postignut je
pozitivan efekat na uslove u saobracajnom toku.
Vecina ostalih sprovedenih mera je imala pozitivne
efekte na poboljSanje kvaliteta vazduha, klimatskih
efekata i bezbednosti saobracaja.

Neke mere su pokazale negativne efekte, poput
porasta vremena putovanja i porasta zagu$enja.
Jedina mera koja je imala samo pozitivne efekte je
.drive slow go fast‘. Ona je dovela do smanjenja
brzine, Sto je u ovom slu€aju rezultiralo smanjenju
vremena putovanja. Studija pokazuje da je
smanjenje ograni¢enja brzine dovelo do znacajnog
smanjenja emisije NO:2 i teskih saobracéajnih
nezgoda. Nakon ovog istrazivanja ,zone“ od 80 km/h
su imlementairane na jos devet lokacija u zapadnom
delu Holandije.

MyT u caobpahaj, LXIII, 3/2017, 5-12
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Sartori i ostali (2014) su izdali priruénik za Cost-
Benefit analizu investicionih projekata gde su
prikazali ekonomski uticaj buke, klimatskih promena
i zagadenja vazduha. Ekonomski troSkovi buke
poti€u od ograniCenja obavljanja Zeljenih aktivnosti i
negativnog uticaja na ljudsko zdravlje, npr. rizik od
kardiovaskularnin bolesti koje mogu biti izazvani
nivoom buke iznad 50dB. TroSkovi buke variraju u
zavisnosti od doba dana, gustine naseljenosti i
blizine izvora buke, blizine infrastrukturnog objekta i
nivoa postojece buke. U putnim projektima postoji
nekoliko modela za procenu efekata buke. Najvise
se koristi hedonisticki model koji meri ekonomsku
cenu dodatnih izlozenosti buci.

Primenom ovog modela ukupan troSak buke se
izraCunava na veoma jednostavan nacin uzevsi u
obzir broj kuéa koji su pod uticajem buke i prosecne
cene izlozenosti buci po jednoj kuéi. Osim toga CBA
treba da integriSe ekonomske troSkove klimatskih
promena usled pozitivnih ili negativnih varijacija
GHG emisija. Sto se tie saobraéaja glavne GHG
emisije su emisije ugljen-dioksida (CO3), azot-oksida
(N20) i metana (CHas). Emisija navedenih gasova
uti¢e na globalno zagrevanje planete, podizanje nioa
mora, zdravlje, ekosistem i biodiverzitet. Da bi se
odredili eksterni troSkovi emisija koje uti€u na
klimatske promene primenjuje se sledeéi model:

TroSkovi GHG emisije= VGHG * CGHG,

gde su:
- VGHG je koli¢ina GHG emisije izraZena u
CO:z2 ekvivalentima
- CGHG je jedinitna cena CO:2 za godinu u
kojoj se analiza sprovodi

TroSkovi ne zavise od lokacije na kojoj se investicija
nalazi. Obim zagadenja vazduha trebalo bi da bude
izraGunat na osnovu nacionalnih emisionih faktora,
koji su grupisani zavisno od vrste vozila, imajuci u
vidu sastav voznog parka. Navedeni faktori se
potom pomnoZze sa transportnim radom.

Dehnen i ostali (2014) su u svom radu izloZili
troSkove i dali modele za proradun troSkova buke,
zagadenja i klimatskih promena. Povecéanje
urbanizacije znali i razvoj saobracaja, ali sa
razvojem saobracéaja dolazi do porasta buke, a sa
razvojem urbanizacije do porasta broja ljudi koji su
izlozeni saobracajnoj buci. U radu su opisana dva
pristupa za izraCunavanje troSkova buke, ,top-
down*i ,down-top®. U pristupu ,top-down“ procenjuje
se broj ljudi koji su izloZzeni saobracajnoj buci, a
zatim se dobijeni rezultati ponderiSu zavisno od
vrste vozila. TroSkovi koji se dobijaju ,top-down®
metodom su prosec¢ni. Pristup ,down-top“ daje
marginalne troSkove buke. Za proraCun troSkova
klimatskih promena analizirana su dva modela.

Prvi pristup odnosi se na troSkove Stete koji se
intuitivno  mogu objasniti kao procena ukupnih
troSkova pod pretpostavkom da se ne preduzimaju
napori za smanjenje klimatskih promena. To
podrazumeva  ukljuCivanje  razliitih  efekata
povezanih sa promenama u nivou mora, pejzazu,
dostupnosti pitke vode, vegetacije i sl. Drugi pristup
se odnosi na troSkove postizanja smanjenja emisije.
Da bi se kvantifikovalo zagadenje potrebno je
odrediti factor emisije vozila, zatim odrediti disperziju
zagadenja oko izvora koji se modelira. Potreban
podatak je i gustina naseljenosti stanovnistva.
Dobijeni rezultat, koji se mora pretvoriti u monetarnu
vrednost, predstavlja procenu izlozenosti populacije i
ekosistema emisiji polutanata.

Newman i ostali (2012) su razmatrali smanjenje
uticaja na zivotnu sredinu prilikom izgradnje puteva.
Ustanovljeno je da postoje direktni i indirektni uticaji
puteva na zivotnu sredinu. Smatra se da je veoma
vazno ispitati indirektne uticaje koji se odnose na
krajnju upotrebu transportnog koridora. Putevi
predstavljaju osnovu ekonomskih aktivnosti, ali su
uticaji na zivotnu sredinu potcenjeni. Zemljani
radovi, transport i asfaltiranje u vezi sa izgradnjom
puteva, kao i emisije koje prouzrokuje saobracaj,
Cine jedan od najveéih doprinosa klimatskim
promenama, oko 22% globalne emisije ugljen-
dioksida. Materijali koji se koriste za izgradnju
puteva utiCu na hemijski sastav sredine (preko
toksi¢nih, otpadnih i podzemnih voda), dok
projektovanje i izgradnja mogu dovesti do erozije i
drugih mehanickih oStecenja. Svaki kilometar puta
zahteva velike koli¢ine betona, asfalta i €elika koji
moraju biti transportovani i postavljeni. Sve to
povladi veliki broj radnika koji moraju biti angaZovani
i placeni za svoj rad. Koli¢ine agregata mogu biti
smanjene koris¢enjem recikliranog materijala,
medutim u praksi to nije zastuplieno zbog
nedovoljnog znanja o tome kako se reciklirani
materijal moze koristiti kao agregat za izgradnju
puteva. Prilikom izgradnje puteva treba nastojati da
se troSkovi izgradnje i odrZzavanja smanje. Takva
praksa doprinosi izgradnji odrzivih puteva. OdrZivi
putevi se grade sa ciliem smanjenja uticaja na
Zivotnu sredinu. Novoprojektovani put mora odoleti
svim klimatskim promenama i nestaSicama resursa.
Mora biti prilagodljiv promenama obima putovanja,
transporta, biciklizma i sl.

Pearcet (2008) je posvetio paznju izgradniji ,slanih
puteva“. Program se sastojao od izgradnje 5.000km
saobracajnica koristeci lowcost tehnike gradnje. Od
toga 2.000km puteva izgradeno je od soli
magnezijuma i kalcijum-hlorida. lzgradnja puteva
ovom metodom omogudila je jeftine puteve, a u isto
vreme stvorila novu vestinu izgradnje i obezbedila
posao. Ove tehnike se pojavljuju Sirom Meksika,
Bolivije, Perua i Argentine.
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3. ULOGA EKOLOGIJE U CBA

Prilikom ocene opravdanosti realizacije jednog
investicionog projekta treba uvek imati u vidu efekte
koje projekat donosi drugim organizacijama,
odnosno S$iroj zajednici.

Pojedine investicije su po svojoj prirodi takve da se
moraju posmatrati i ocenjivati pre svega sa Sireg
drusStvenog aspekta zbog svog velikog doprinosa
koji daju u celini.

Ovi projekti se na najbolji nagin mogu ocenjivati ako
se analiziraju i uzmu u obzir ukupni efekti koje
donosi posmatrani investicioni projekat. Cost-benefit
analiza je proces kojim se vrSi poredenje i
izraCunavanje troSkova i koristi za odredeni projekat,
odluku ili politiku.

Koristi se za utvrdivanje opravdanosti odluke ili
investicije, izbor optimalnog reSenja i poredenja
projekata.

Ova analiza se ne Koristi samo za investicione
projekte koji donose direktne efekte koji se mogu
meriti i kvantitivno izraziti, ve¢ i za projekte koji
donose i znac€ajne indirektne i nemerljive efekte.

U tehni¢kom smislu, CBA podrazumeva prevod svih
koristi i troSkova koji se odnose na projekat, u
nov&ane vrednosti. Kao trodkove treba uzeti u obzir i
izgubljene koristi, a kao koristi i smanjenje troSkova.

Dakle, u CBA analizi bi trebalo ukljuciti sve pozitivne
i negativne direkine efekte, kao i indirektne efekte
(ekoloski, socijalni, itd.).

CBA daje pozitivne rezultate samo u sluCajevima
kada su koristi vece ili jednake od troSkova. Svrha
CBA analize se ogleda kroz posmatranje drustvenog
cila kao vanekonomskog karaktera u izboru
investicija.

Cost-benefit analiza pruza relevantne informacije o
,ceni“, kao zrtvi ostvarivanja ekonomskog cilja.

4. ANALIZA UKLJUCIVANJA EKSTERNIH
EFEKATA U STUDIJAMA ZA VELIKE
INFRASTRUKTURNE OBJEKTE U SRBIJI |
REPUBLICI SRPSKOJ

U cilju sagledavanja uceS¢a eksternih efekata
prilikom ekonomskog vrednovanja putnih projekata,
u radu su analizirani podaci o studijama koje su
radene za najvece infrastrukturne objekte u Srbiji i
Republici Srpskoj. Naime, za potrebe izrade ovog
rada analizirane su sledece studije:

e Studija izvodljivosti za projektovanje i
izgradnju autoputa Glamocani-Mlinista (Slika
6);

e Prethodna  studija  opravdanosti za
saobrac¢ajnicu  severna tangenta, od
saobradajnice T-6 do puta Beograd-

Pancevo (Slika 7);

e Prethodna studija opravdanosti za projekat
autoputa E-761 (Slika 8);

e Prethodna studija opravdanosti za unutra$nji
magistralni prsten, od saobracajnice Ts do
Pancevackog mosta (Slika 9);

e Studija opravdanosti za Drzavni put | B-21,
od Novi Sada do Rume (Slika 10).

Prilikom izrade svake od studija izvrSeni su
proracuni i dobijene vrednosti za ekonomske koristi
po osnovu:

e usSteda u vremenu putovanja;

o troSkovima eksploatacije motornih vozila;
e troSkovima saobracajnih nezgoda; i

e troSkovima odrzavanja putnog objekta.

Samo su u jednoj od navedenih pet studija pored
direktnin efekata razmatrani i eksterni efekti
saobracaja. U pitanju je studija opravdanosti u
okviru Idejnog projekta Drzavnog puta | B-21, Novi
Sad-Ruma. U njoj su, osim ve¢ pomenutih
ekonomskih koristi, analizirani i sledeéi eksterni
efekti:

e buka;
e zagadenje; i
e klimatske promene.

vrednosti
u okviru

Na Slikama (6-10) prikazane su
ekonomskih koristi koji su razmatrani
navedenih studija.

Na prikazanim slikama moZe se videti da najveca
korist proistiCe iz troSkova eksploatacije motornih
vozila i troS8kova vremena putovanja, dok koristi od
troSkova odrzavanja imaju negativnu vrednost.

Na Slici 10 moze se videti da je u studiji u kojoj su
uklju€eni eksterni efekti, Studija opravdanosti za
drzavni put | B-21 Novi Sad-Ruma, udeo eksternih
efekata (buke, zagadenja i klimatskih promena) jako
mali, svega oko 2% od ukupne ekonomske koristi.
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Slika 6. Studija izvodljivosti za projektovanje i
izgradnju autoputa Glamocani-Milinista

Slika 7. Prethodna studija opravdanosti za
saobracajnicu severna tangenta od
saobradajnice T-6 do puta Beograd-
Pancevo

Slika 8. Prethodna studija opravdanosti za
projekat autoputa E-761

Slika 9. Prethodna studija opravdanosti za
saobracajnicu - unutrasnji magistralni
prsten od saobracajnice T6 do
Panéevackog mosta

Slika 10. Studija opravdanosti za DrZavni put |
B-21, Novi Sad-Ruma
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5. ZAKLJUCAK

Rezultati inostranih istraZivanja su pokazali da je
znaCaj izuCavanja eksternih efekata saobracéaja
veoma bitan i da mu se sve viSe pridaje vaznost u
svetu.

U ovom radu prikazano je vise autora koji se u
svojim istrazivaCkim radovima bave razvojom
modela kvantifikacije eksternih efekata u novcéane
jedinice, kako bi se isti mogli ukljuciti u Cost-Benefit
analize.

U okviru rada je uradena analiza koriSéenja
eksternih efekata u Studijama opravadanosti u Srbiji
i R. Srpskoj, kao i kvantifikacija navedenog uticaja.
Podaci za pet Studija opravdanosti velikih
infrastrukturnih projekata u Srbiji i Republici Srpskoj
su analizirani. Utvrdeno je da se eksterni efekti u
ekonomskom vrednovanju izu€avaju u maloj meri,
odnosno, primenjeni su u jednoj od pet analiziranih
studija. U studiji u Kkojoj su navedeni efekti
analizirani, kvantitativno oni su €inili svega 2,33% od
ukupnih ekonomskih koristi. Ekonomske koristi od
troSkova zagadenja Cine 0,92%, od buke 0,09% i
klimatskih promena 1,32%.

Potrebno je da naSa zemlja, u buduénosti, bude
okrenuta ka o€uvanju zivotne sredine, pa samim tim
i ka izuCavanju eksternih efekata saobracaja.
Navedena potreba izu€avanja eksternih efekata je
potrebna ne samo iz sustinskih razloga, ve¢ i iz
formalnih jer Studije opravdanosti moraju biti
harmonizovane sa EU pravilnicima, prema kojima
funkcioniSu sve institucije od banaka do EU
administracije.

Takode, kao zadatak namece se i potreba lokalnih
izuCavanja eksternin efekata kroz razvoj lokalno
prilagodenih modela za analizu koristi od buke,
aerozagadenja, klimatskih promena i ostalih negativnih
uticaja saobracaja na okolinu.
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