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SAOBRACAJ U BiH S POSEBNIM NAGLASKOM.NA
UKLJUCIVANJE U EVROPSKI SAOBRACAJNI
SISTEM EZ NAKON 1992. GODINE

SAZETAK

U radu se najprije razmatra problemati-
ka saobradaja u BiH u kontekstu promjena
privrednog sistema u Jugoslaviji, da bi zatim
autor iznio neke osobenosti trenutnog stanja
saobraéaja u BiH. Istiduéi neophodnost kompa-
tibilnosti buduéem evropskom saobracdajnom si-
‘stemu EZ, autor upuduje na postojeée moguc-
nosti saobraéaja u BiH za ukljudivanje u evrop-
ski saobraéajni sistem, u vezi dega kao odlucu-
juéi razvojni korak istide odluku o potrebi iz-
gradnje autoputa Samac-Sarajevo-Kardeljevo.

1. UVODNE NAPOMENE

Sta znadi Evropski saobradajni sistem
EZ nakon 1992. godine u naSim jugoslovenskim
danas potrebnim razmiSljanjima? Ovakvo pita-
nje moramo sebi postaviti, jer objektivno postoji
opasnost da ve¢ sada glorificiranjem ovog pojma
stvaramo imperativ koji moZe da nas odvede ge-
neralno u neke nove greske koje bi mogle biti po-
sljedica gréevite Zelje da nadma§imo sami sebe.

Zahtjevi za ureden saobraéajni sistem po
evropskim mjerilima su i te kako strogi. U cje-
lini taj sistem predstavlja visok stepen integra-
cije cjelokupne djelatnosti, ¢emu su prethodila
opseZna istraZivanja i isti podiva na sveobuh-
vatnim nauéno / tehno - ekonomskim podrika-
ma po kojima se u osnovi zahtijeva urednost i
sklad njegovih podsistema do perfekcije.

NaSa stvarnost je znadajan raskorak od
ovoga, jer imamo uglavnom nepovezan i neure-
den saobracéajni sistem. Stoga ne smijemo doz-
voliti da u neophodnoj potrebi popravljanja sa-
daSnjeg stanja krenemo ka cilju koji se zove
Evropa i u tom gréu Zelje principom brzine
proizvedemo nedopustivo preskakivanje stepe-
novanog razvoja, koji je i hijerarhijski vezan i
uvijek neophodan u svakom postupku razvoja.

Biti kompatibilan buduéem evropskom
saobraéajnom sistemu EZ, za nas bukvalno
znaé&i hitno posti¢i dogovor da je neophodno ovu
oblast integralno povezati. Do danas smo znali
da je to ispravno gledanje ali to nismo sprovo-
dili. Naprotiv, razvijali smo neovisno dijelove
ukupnog sistema i danas imamo podsisteme koji
osim toga §to su neoptimalno organizovani i ne
predstavljaju integralan sistem, nego su se raz-

vili i u struéno - profesionalnom smislu u anta-

gonizme, §to u ovom trenutku ima i dodatnu
oteZavajuéu okolnost za sprovodenje ambicioz-
nioh radikalnih promjena.

Prema tome u predhodnom periodu razvo-
ja stvorili smo diskotinualan saobraéajni sistem,
koji naprotiv u svom osnovnom zahtjevu za cjelo-
vitost ne dozvoljava da se pojedini podsistemi -
razvijaju nezavisno, odnosno da se optimalni sis-
tem defini§e kao prosti zbir parcijalnih optimuma
pojedinaénih podsistema. Istovremeno ovime su
proizvedeni i stanoviti problemi prostornog raz-
voja, koji u svom pravilnom principu planiranja
zahtijevaju i jasnu koncepciju saobraéajne osno-
ve. Osim toga parametri koji nisu usko funkcio-
nalno - tehnicki, kao §to su prostor, utjecaji na
Zivotnu sredinu i tome sliéno postaju sve znadaj-
niji kriterijumi provjere nivoa rjeSenja kojim se
treba dostiéi optimalni sklad na relaciji prostor-
ni razvoj - cjeloviti saobraéajni sistem kao i ra-
cionalna hijerarhijska uredenost podsistema, koja
je usmjerena ka integraciji u cjelovit saobraéajni
sistem. Stoga saobracajni sistem nije samo oblik
komuniciranja ljudi i transporta tereta, veé je to
najznaajnije sredstvo za sprovodenje politike
usmjerene ka optimalnoj ravnoteZi o ¢emu, na
nesrecu, -u cjelini nije vodeno raduna.

Ovakvo stanje saobraéajnog sistema je
karakteristiéno za cijelu zemlju i dosta je uje-
dnaceno po republikama. Tako i u BiH stoje
svi ovakvi problemi u ovoj djelatnosti, te o nji-
ma treba voditi racuna u narednom periodu.

Prema tome, odigledno da je neophodno i
nuZzno u oblasti saobraéaja krenuti u jedan vrlo
brz i energian, ali svakako strudan zaokret,
koji u osnovi treba opredijeliti u svemu prema
osnovnim zahtjevima integralnog transporta.
Radi stedene poremecenosti sistema ovaj rad
podrazumijeva multidisciplinaran pristup obrade
1 struénih analiza sa uspostavljenim "free back”
principom do iznalaZenja najcjelishodnijeg rje-
Senja u postojeéim uvjetima, za §to ovog puta
moramo imati i vremena i dovoljno postovanja.

2. SAOBRACAJ U BiH U KONTEKSTU
PROMIJENA PRIVREDNOG SISTBQ(A

_ Transport roba i prevoz ljudi su inte-
gralni dio ukupnog druStveno - ekonomskog
razvoja. Pouzdan, brz, jeftin i kvalitetan sao-
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braéaj nije samo posljedica ekonomskih mogu-
énosti, veé istovremeno pokretaé i preduvjet
efikasnog drustveno - ekonomskog razvoja.

Ovakve definicije saobraéaja su odavno
u upotrebi, predstavljaju dokazane formulacije,
odnosno paradigme koje su dobile svoju potvrdu
u Zivotu 1 praksi, ali naZalost do sada ne i u na-
§im prostorima. Medutim, u slobodnoj trZiSnoj
orijentaciji buduée ekonomije zemlje, kada je po-
trebno obezbijediti punu slobodu svim privrednim
subjektima u obnavljanju poslova i njihovim sa-
mostalnim interventnim ponaSanjem obezbijediti
zdravo ekonomsko poslovanje, te tako proizvesti
stalno razvojno pomicanje naprijed, saobracéaj ¢e
na indirektan nacin, ali vrlo intimno uticati na
moguénost i obim razvojnih pomaka po svim pri-
vrednim subjektima. Tako ¢e saobracajna djelat-
nost i kod nas biti stavljena definitivno na ispit
zrelosti. Za saobracéaj, znaéi, ovaj trenutak sada
ima i dodatnu snagu u tome S$to ovog puta se i
stvarno uspostavlja Siroki konsenzus miSljenja,
da kao ukupna djelatnost ima puno pravo i na ve-
like ambicije razvoja uz puni respekt potrebnog
nivoa integracije u cjelovit sistem.

U povodu ovakvih opredjeljenja, a u du-
uw zakona o preduzeéima, Bosna i Hercegovina
je osnovne dijelove djelatnosti saobracaja i sa-
obrac¢ajne infrastrukture organizovala u oblik
javnih preduzeéa, smatrajuéi ga najispravnijim
rijeSenjem koje proizlazi iz zahtjeva generalne
makro - organizacije cjelokupnog novog priv-
rednog sistema u prostoru Republike. Time se i
jasno naglaSava da dijelovi ove djelatnosti pre-
dstavljaju definisane prenosne osnove u “sinh-
ronu” ovako sloZenog "eko” mehanizma, koji
zbog obimnosti zahtijeva da mu neke "prenosne
osovine” budu predhodno jasno definisane po
principu sluZenja funkciji tog mehanizma.

Ovaj aspekt novog organizovanja rada
treba shvatiti upravo i dodatno u prilog defini-
tivnog opredjeljenja da ée i buduée vodenje po-
litike razvoja saobraéaja biti obaveza koja je u
funkciji ukupnih razvojnih ambicija drustva sa
dovoljnom potencijom na ovu djelatnost u cjeli-
ni i njenom razvoju koji podrazumijeva optimal-
nu uredjenost svih njenih podsistema.

3. NEKE OSOBENOSTI TRENUTNOG
STANJA SAOBRACAJA U BiH

Izdvajaju¢i PTT saobraéaj kao autono-
man podsistem, &ije stanje pa onda i strategiju
razvoja moZemo odvojeno promatrati, ostaje da
dio saobracajnog sistema koji komplementarno
djeluje u oblasti prevoza putnika i roba posma-
tramo cjelovito i povezano. Bosna i Hercegovi-
na svojim geografskim poloZajem ima izlaz na
more i uopS§te na svom juZnom dijelu neovisno
o teritorijalnoj granici ima i blizinu obale, a na
8vojoj sjevernoj strani prirodni plovni resurs ri-
* jeke Save, te uz vazdusni i dva komplementar-
na podsistema kopnenog saobraéaja, predstavlja
prostor u kome svi vidovi saobraéaja putnika i
roba su imali i imaju objektivne moguénosti za
postojanje optimalno uredenih podsistema.

U principu opSta karakteristika razvoja
saobracaja u BiH posljednje 4 decenije je iz-
razen razvoj prije svega drumskog saobraéaja
pa onda i vazduSnog uz stagnaciju i opadanje
ude§éa zeljeznickog saobracaja. Sto se tiée dva
osnovna kopnena podsistema, karakteristi¢no je
da danas$nju osnovu ¢ini putna mreZa, a kao sa-
obraéajnu posljedicu za osnovu u prevozu put-
nika autobuski saobraéaj, $to je u suprotnosti sa
racionalnim prostornim razvojem, transportom,
kao i evropskim iskustvom. Naime, Zeljeznica
danas prevozi simboliénih 15 % putnika, a u pré-
vozu roba sliéna je situacija, iako ne postoje ta-
¢ni podaci iz razloga §to u drumskom teretnom
saobraéaju, osim organizovanog javnoj drumskog
prevoza, djeluju i dosta veliki kapaciteti rezijs-
kog drumskog saobraéaja. Prema tome, kao osno-
vna osobenost trenutnog stanja saobrac¢aja u BiH,
moze se slobodno kazati je neprihvatljiva raspo-
djela i u¢eScée u obimu transporta putnika i tere-
ta u dva komplementarna kopnena podsistema.
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Uzroci ovako neoptimalne pojave u ra-
spodjeli ukupnog transporta kod nas su viSe-
struki, kako u podrudju politike tako i u podru-
¢ju struke. U prilog objadnjenju za ovakvo sta-
nje ova dva svakako kljuéna podsistema kopne-
nog saobracaja u BiH ide &injenica da su isti u
prethodnom periodu razvijani bez neophodne
sinhronizacije optimalnih potreba jednog u od-
nosu na drugi. Ako se krene po hijerarhiji do-
gadaja u proteklom periodu, koji su doveli do
ovakvog prestrukturiranja u podjeli obima rada
ova dva podsistema, onda je za BiH najkarak-
teristiéniji trenutak kada su ukinute uzane pru-
ge, kao opravdan postupak i-logiéna posljedica
njihove zastarjelosti i nefunkcionalnosti. Do tog
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ssrenutka u prostoru republike -egzistiralo je
2.215 km pruga, §to svakako govori da je gusti-
na mreZe kao bitan preduvjet kojom se izraZava
kapacitativna moguénost rada i sve ostale mo-
guénosti fleksibilnosti u davanju ukupne usluge,
bila za-to razdoblje zadovoljavajuca kao fizicka
mjera, naravno apstrahirajuéi podatak da je
tehnoloski zastarjela infrastruktura uzanog ko-
losjeka u tome udestvovala sa cca 63 %, odnos-
no sa 1.390 km pruga. Sa aspekta osavremenja-
vanja sredstvima rada, kao uvijek prisutne
komponente razvoja, ovaj "rez” u tom trenutku
sigurno da je predstavljao opravdan korak, jer
je ucescée ovog dijela Zeljezni¢ke mreZa samo
formalno uvec¢avalo ukupnu duZinu pruga, a iste
su imale neznatno uded§ée u radu. Period na}<on
toga je generalna strategija ovog vida saobraca-
ja, a u prilog toga ide i podatak, da je sa preo-
stalih 825 km pruga normalnog kolosjeka tog
trenutka, dodatnom izgradnjom u periodu do
1978. mreZa pruga povecana na svega 1.034 km
i od tada do danas ovaj podatak je konstanta.

’ Druga karakteristika tog perioda je vrlo
nizak stepen razvijenosti i nivoa kvaliteta putne
mreZe u prostoru Republike, tako da se u tom
smislu 70-ih godina &ini novi kvalitativni raz-
vojni pomak i otpodinje intenzivnija izgradnja
putne infrastrukture, te veé u tom desetljecu
dostiZze zavidan nivo gustine putnih saobracajni-
ca. Danas Republika ima cca 7.400 km mreZe
magistralnih i regionalnih puteva, od cega je
cca 6.000 km sa asfaltnim kolovozom. I u ovom
vidu saobracajne infrastrukture veé¢ u drugom
dijelu 70-tih godina, nakon ovako velike i sva-
kako opravdane razvojne akcije dolazi do stag-
nacije i posljednje desetljeée nema novih zna-
¢ajnijih pomaka. 2 <

Prema tome lako se mozZe  zakljuciti da
su oba zahvata u fom periodu bila potpuno oprav-
dana, ali se istovreéfneno moze uod&iti bitna “po-
stulatska greska, a to je, da se kod ovakvih raz-
vojnih pomaka moralo u ova dva vida saobraéaja
ipak djelovati povezano. Posljedice ovoga su veé
odavno o¢igledne i danas predstavljaju stvarnost,
a to je da u Republici postoji neracionalna i ne-
optimalna raspodjela obima- transporta, S§to je
svakako opet posljedica prirodnih zakona koje je
nametnula upravo sada promijenjena struktura
gustine ZeljezniCke i putne infrastrukture.

Iduéi u susret ukupnim reformskim pro-
mjenama privrednog sistema, ispravljanje ovak-
vog stanja je nuZan zahtjev ekonomskih zakoni-
tosti u oblasti saobracajne djelatnosti u cjelini i
to bez daljnjeg treba raditi u narednom periodu.
Za pravilno "§telovanje” raspodjele obima.prevo-
za po pojedinim podsistemima postoje ustarnovije-

ne tehno - ekonomske norme i njima treba teziti. .

Zadatak je teZak jer za to ispravljanje treba o-
bezbijediti preduvjete, a to je u osnovi prije sve-
ga pravilan raspored i gustina mreZe po ova dva
komplementarna podsistema saobraéaja.

Mi u Republici u kontekstu ovoga ne smi-
jemo zaboraviti ni na ustanovljeni "Ekoloski ko-
deks”, pouCeni ekstremnim prostornim, ekolo§-
kim i energetskim posljedicama razvoja putne

mreZe i drumskog saobrac¢aja. DanaSnje stanje
opterecenja linijskim autobusnim saobracéajem
kod nas je daleko iznad objektivne racionalnosti,
§to stvara niz problema. Stvoren je i laZni utisak
o cjelovitosti drumskog prevoza, ¢ak na nivou
opstine, Sto pogoduje tendenciji zatvaranja u op-
Stinske granice, Sto onda u vodenju ukupnog sao-
bra¢ajnog sistema pa i samo ovog podsistema,
povezano u prostoru, predstavlja i dodatno stede-
no opterec¢enje za cjelovito sprovodenje neophod-
nih integracija saobraéaja u narednom periodu.
Stanje rijenog transporta, &ime kao
prirodnim resursom raspolaZe Republika, je ta-
koder nezadovoljavajuée i u postupku neophodne

- integracije saobra¢aja ovom vidu prevoza mo-

ra se u narednom periodu obezbijediti dostojan
tretman za optimalan razvoj u sprezi sa kopne-
nim podsistenima Zeljezni¢kog i drumskog sao-
bracaja. Takoder, prostornom orijentacijom Re-
publike na Jadransko more i pomorski saobraéaj
ukazuju se moguénosti za ukupne razvojne po-
make u obavljanju ukupne djelatnosti saobraca-
ja. Dosadasnje prirodno opredjeljenje na luku
Plo¢e ima sve pozitivne tehno - ekonomske
elemente i u tom dijelu postoje takoder velike
moguénosti svih aspekata daljnjeg razvoja.

Trenutno stanje vazduSnog saobracaja sa
kapacitetima dva aerodroma Sarajevo i Mostar
koji su u funkciji te aerodroma Banja Luka, koji
je u fazi definitivnog osposobljavanja, je u sva-
kom slucaju zadovoljavajuée, iako stoji potreba
njihovog tehni¢kog dotjerivanja.

I na kraju, u funkciji djelatnosti saobra-
¢aja je svakako i PTT saobracaj, koji takoder u
jednom dijelu razmjene roba djeluje vezano sa
ostalim podsistemima saobracaja u egzekuciji, a
jednim dijelom vr§i usluge specifiénog saobra-
¢aja informacija i komunikacija ljudi i privrede
u prostoru autonomno. Sadasnji stepen razvoja
ove djelatnosti sigurno ne zadovoljava, pogoto-
vu Sto ée zahtjevi privrede u narednom periodu
traZiti vecée moguénosti u efikasnom davanju
usluga. Li¢na karta sadaSnjeg stanja raspoloZi-
vih kapaciteta po uobiCajenim parametrima iz
ove oblasti u BiH govori o stanovitom zaostatku
za jugoslovenskim prosjekom. Medutim, mozZe
se kazati da Republika ipak ne zaostaje gene-
ralno u ovoj oblasti na nivou jugoslovenske
razvijenosti i njen neminovan potenciran razvoj
u narednom periodu moZe se svakako realizo-
vati sa daleko manje ekonomskih stresova, §to
nije slucaj kod prethodno opisanih podsistema
saobracaja. Ovdje treba imati u vidu da djelat-
nost PTT - saobraéaja kroz svoja osnovna
sredstva rada | tehnologiju rada, predstavlja
suptilnu tehniéku oblast, koja u razvijenom svi-
jetu ve¢ odavno dozivljava najveée oblike fehno
- ‘tehnoloSkih revolucija i tehnikih inovacija,
sa neograniéenim mogucénostima stalnog osavre-
menjavanja u bliZoj i daljoj buduénosti.

Stoga razvojne pomake u ovoj oblasti,
koji su svakako neophodni, treba u narednom
periodu opredijeliti uz obavezno suptilno anali-
ziranje i obavezno obezbjedenje 3to vedeg je-
dinstvenog pristupa i izvan prostora Republike.
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4. MOGUCNOSTI SAOBRACAJA U BiH
ZA CIVANJE U EVROPSKI
SAOBRA SISTEM

Sa opisanim stanjem u saobracéajnoj.dje-
latnosti isuviSe pretenciozno djeluje, ako ovo
opredjeljenje danas razmatramo kao usmjerenje
koje predstavlja sasvim normalan iskorak na-
prijed. Medutim, isto tako bilo bi i neodgovorno
da veé sada ukljudivanje u evropski saobracajni
sistem ne postavljamo kao logi¢an pa moZda i
prirodni cilj, tim viSe Sto su teski ciljevi uvijek
generator cjelovitijih faza razvoja i temeljito
dugoroénih rjeSenja.

Moguénosti, a onda i opredjeljenje ste-
penovanog razvoja saobracaja u BiH sa rubnim
uvjetom evropski saobradajni sistem, odnosno
EZ nakon 1992.g, generalno ¢ée biti proizvod
strategije razvoja u SFRJ, koja ¢e biti podrede-
na ovom opredjeljenju na §to upuduju i ukupne
promjene privrednog sistema. Cilj je svakako
pojaviti se na evropskom slobodnom prostoru za
promet i kretanje znanja, robe, usluga, kapitala
i 1judi. Za ovo je prethodno potrebno u ovakvom
trenutnom stanju oblasti saobraéaja nadoknaditi
tehnolosko zaostajenje.

ak i na odvojeno promatranje razvoja
saobradaja u odnosu na razvoj ostalih grana
privrede sa ovakvim ciljem, Jugoslavija kao ti-
piéne tranzitna zemlja za zemlje &lanice EZ
ima puno opravdanje te u skladu s tim i BiH
ima osnova da sa takvim ambicijama razmiSlja
o svom dijelu razvoja saobraéaja. Drugim rije-
¢ima, ako Jugoslavija ne ostane saobraéajno
ostrvo u Evropi, onda BiH svoje adaptiranje
saobradajnog sistema mora poceti prilagodavati
takvim tehni¢ko - tehnoloSkim zahtjevima, kao
Republika koja opet po svom geografskom po-
loZaju takoder daje opravdane moguénosti po-
preénih tokova saobraéaja Sjever - Jug i naj-
konkretnije veze sa srednjim dijelom Jadran-
skog mora.

Buduéi da su takva opredjeljenja veé
stvarnost, onda je vrlo vaZno shvatiti da u po-
stupku realizacije strategije razvoja u prvom
koraku treba otpoéeti sa popravkama trenutnog
stanja dijelom u postojeéim kapacitetima, a di-
jelom sa dodatnim proSirivanjem nekih podsi-
'stema i na tom nivou tehni¢ko - tehnoloSke ra-
spoloZivosti ostvariti integraciju saobraéaja i
ﬁmmtx sada prisutne antagomzme podsistema.

edoslijed ZariSta problema je uglavnom dobro
poznat, ali u funkciji intenziteta kvalitativnih
promjena je stvarna ekonomska moguénost
privrede i druStva. U tom smislu sigurno je da
stvoreni uvjeti za moguénost udruZivanja stra-
nog kapitala predstavljaju dodatno proSirenje za
moguénosti finansiranja kapitalnih infrastruk-
turnih objekata

Jasno je da uvjetni pomak u ovoj oblastl
je izgradnja dodatne Zeljezni¢ke pa i putne in-
frastrukture ¢ime treba obezbijediti optimalnu
gustinu mreZe nakon ¢ega ¢e biti moguée izvr-
§iti prestruktuiranje obima i tokova robe i put-

~nika. To je veé sada obiman i ambiciozan zada-

tak kojim bi trebalo. ispraviti grijehove nedavne
prodlosti i vratiti putnike Zeljezhici kas doka-
zano opravdan tehno - ekonomski zahtjev raci-
onalnog prevoza nd srednjim relacijama, gdje
po evropskim normama ovaj vid saobraéaja tre-
ba da djeluje bez konkurencije, te joj povratiti
fleksibilnost koju ne moZe posjedovati bez
adekvatne gustine mreZe. Takvom fleksibilno§-
éu omoguéiti i dovodenje Zeljeznice na krace
regionalne relacije, gdje po kapacitetu, pro-
stornim zahtjevima, ekoloSkim posljedicama,
encrgetsko; efikasnosti, pouzdanosti itd. Zelje-
znica pokazuje nesumljive .prednosti za svakod-
nevna i stalna kretanja u odnosu na druge vido-
ve prevoza.

Prema tome, u prvom koraku saobraéa-
jnu sliku u Bosni i Hercegovini treba dovesti u
sklad kroz postoje¢e kapacitete. uz optimalnu
dogradnju novih, ¢éime ‘je neophodno ispraviti
preskodeni redoslijed razvoja-u pro§lom periodu.

Kao radikalniji razvojni korak u Repu-
blici je i definitivno doneSena odluka o izgradnji
puta visokog ranga, autoputa Samac - Sarajevo -
- Kardeljevo, kao dijela transevropske magi-
strale o ¢emu veé postoji stanovita studijska i
projektna dokumentacija. Izgradnjom Jadranske
autoceste, za koju se ve¢ uveliko vrSe pripreme
za realizaciju, ovaj bosanskohercegovacki auto-
put i saobrac¢ajni projekat dovodi u potpuno in-
tegralnu korelaciju ovu popreénu savremenu
drumsku vezu sjever - jug u Sirem znacdenju.

U nacelu drugi korak ka EZ nakon 1992.
g. u naSim prostorima znaéi tehni€ko - tehno-
loSku nadgradnju, koja je ve¢ sada uglavnom
definisana za saobraéajno rjeSenje buduénosti.
Pretpostaviti je da ¢e naSe_daljnje razvojne pe-
riode potaknuti duelom mercualm zahtjevi za-
jedniGkog trZi§ta i s tim u vezi naravno naSa
ekonomska moguénost privrede i druStva u
cjelini ¢e definisati dinamiku tog svakako viso-
kog stepena razv03a

SUMMARY

TRAFFIC IN BOSNIA AND HERZEGOVINA
WITH PARTICULAR REFERENCE TO
INTEGRATION INTO THE EC TRAFFIC
SYSTEM AFTER THE YEAR 1992

This paper deals with the issue of traf-
fic in Bosnia and Herzegovina within the scope
of changes of the economic system in Yugosla-
via which serves the author to put forth some
particular aspects of the current traffic status
in Bosnia and Herzegovina. By reiterating the
indispensable requirement of compatibility of .
the future EC traffic/transport system, the au-
thor draws references to the existing possibili-
ties of traffic in Bosnia and Herzegovina for
integration into the European ftraffic system
while emphasizing in this respect as a decisive
development - related activity the decision on
the required construction of the Samac - Sara-
jevo - Kardeljevo highway route.
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