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AKTUALNE MERE ZA FUNI\CIONISANJE SAOBRAĆAJA 
1J SISTEMU TRŽIŠNOG PRIVREĐIVANJA 

SMET AK 

Polazeći od činjenice da će od l. I 1993. 
g. funkcionirati jedinstveno evropsko tržište EZ 
i tom konceptu biti prilagođene i saobraćajne 
aktivnosti, autor ukazuje na neophodnu potrebu 
da i naša zemlja do tog roka bezuvjetno prila­
godi svoje norme i propise onima u EZ. Kon­
kretno rečeno za sektor saobraćaja, moraju se 
stvoriti uvjeti za tržišno ponašanje saobraća­
inih subjekata. Prema autoru, potrebno je defi­
nirati i regulirati uvjete privređivanja pojedir1ih 
saobraćajnih grana na transportnom tržištu, kao 
i izvršiti radikalne promjene u koncepciji i filo­
zofiji poslovne politike prometnih poduzeća, 
prije svega željeznice. 

l. UVOD 

Ostvarujući jedan od glavnih zadataka 
na permanentnoj razradi i primeni marketing 
koncepcije poslovanja, te imajući u vidu aktuel­
ni trenutak prelaska naše privrede na tržišni 
sistem privređivanja, opredelio sam se za izbor 
baš ove teme. Ovde odmah treba reći da smo 
relativno dugo bili strukturirani kao narcisoidno 
društvo, kada sa svim · postojećim snagama nis­
mo mogli dovoljno efikasno u praksu transplan­
tirati određene ekonomsko-poslovne uzuse i u 
sve to vreme gotovo da je bilo suvišno i govo­
riti o marketingu. 

Međutim, istini za volju, taj društveni 
sindrom i nije hendikep samo naše zemlje. Uči­
njene nepravilnosti i!'lpravljamo sprovođenjem 
privredne reforme i na putu smo da, ukoliko 
istrajemo, postignemo dobre rezultate. Savezna 
vlada je već poprilično uradila na obezbeđiva­
nju marketinškog ambijenta, tako da nam već 
sada ostaje kao imperativ da nova filozofija 
razmišljanja i ponašanja uđe u preduzeće. Van 
sfere uticaja marketinga kao poslovne filozofije 
nije ni saobraćajni sistem u nas. Saobraćaj, da­
kle kao specifična privredna djelatnost proiz­
vodnog karaktera se ne bavi stvaranjem novih 
materijalnih dobara, već prioritetno vršenjem 
·proizvodnih usluga kojim putem uvećava vred­
nost već proizvedenih materijalnih dobara.!) 

Saobraćajni sistem u nas i u svetu neu­
mitno mora izvući pouku i da nauči lekciju da 
se na transportnom tržištu može biti konkuren­
tan samo ako je saobraćajno preduzeće sposobno 
da zadovolji potrebe i zahteve korisnika po obi-
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mu, kvalitetu i troškovima. Jednom reCJU da 
pruži visokokvalitetnu, efikasnu i racionalnu 
uslugu. z) 

Funkcionisanje saobraćajnog sistema od­
lučujuće utiče na funkcionisanje društvenog i 
privrednog života zemlje. Zbog takve saobra­
ćajne maksime je trajno akutna sintagma sao­
braćaja da se razvijenost i efikasnost privrede 
meri efikasnošću funkcionisanja saobraćaja i 
telekomunukacija. Baš zbog tako visoko akcen­
tovanog značaja saobraćaja na fonu strategije 
razvoja saobraćaja i veza, opredeljenje društva 
je za povećanje ulaganja društvene akumulacije. 
O predominantnom učešću saobraćaja u nacio­
nalnoj strukturi ekonomije rečiti su indikatori 
koji upućuju da saobraćajni sistem Jugoslavije 
angažuje oko 20 % osnovnih fondova društvenog 
sektora privrede (bez vrednosti putne mreže J, 
9% zaposlenih, 8 % dohotka nacionalne privrede, 
20% privrednih investicija, preko 15% amortiza­
cije itd. Međutim, i pored svega izrečenog naš 
saobraćajni sistem ne odgovara savremenim po­
trebama, naročito u pogledu njegove strukture, 
kvaliteta i asortimana usluga koji pruža. 3) 

U pogledu tehnike, tehnologije i organi­
zacije rada naš saobraćaj značajno zaostaje u 
odnosu na razvijene evropske zemlje, što oteža­
va i uključivanje naše zemlje u evropski sao­
braćajni sistem, a time i u međunarodnu podelu 
rada. Takav saobraćajni i telekomunikacioni si­
stem ne podstiče brži razvoj i ne poboljšava 
konkurentnost naše privrede na svetskom tržiš­
tu. Usporena modernizacija i nedograđenost sa­
obraćajne infrastrukture, velika detipizacija 
transportnih sredstava i opreme, sporost u uvo­
đenju modernije organizacije rada i novih teh­
nologija, odsustvo potrebnog stepena automati­
zacije i in te gracije neophodnih radnih proces2t i 
neodgovarajuća kadrovska struktura, uslovili su 
nizak stepen korišćenja raspoloživih kapaciteta, 
kao i visoko učešće transportnih troškova u 
vrednosti sistema društvene reprodukcije. 4) 

2. USPOSTAVLJANJE ODNOSA IZMEĐU 
JUGOSLA VIJE I EZ 

Naročito u poslednje vreme se sve vtse 
govori i piše o Evropskoj zajednici (EZ), kao i 
saradnji naše zemlje s tom ekonomskom inte­
gracijom. Takva saobraćajna poimanja su pot­
puno logična uvažavajući prevashodno meritor­
nu činjenicu da smo u Evropi i da se sve veći 
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obim spoljno-trgovinske razmene dešava u ko­
ridoru sa zemljama iz Zajednice. Osim toga, 
ovu Zajednicu konstituišu visoko razvijene zem­
lje tržišne orijentacije sa veoma razvijenom 
tehnikom i tehnologijom koje po svojim nauč­
no-tehničkim i ekonomskim potencijalima ten­
diraju ka uspostavljanju približno ravnopravnih 
odnosa i sa privredama SAD i Japana kao vo­
dećih ekonomskih zemalja sveta. 

S ti u vezi šefovi država i vlada EZ su u 
Milanu 1985.g. usvojili zaključak da do 1992.g. 
ostvare evropsko jedinstveno tržište i da tom 
konceptu prilagode saobraćajne aktivnosti. Suš­
tinski, jedinstveno tržište podrazumeva brisanje 

· svih nacionalnih granica unutar EZ, što u obla­
sti saobraćaja implicite podrazumeva i ostvat·e­
nje nekih osnovnih sloboda kao što su: 

- slo b oda kretanja robe, 
- sloboda kretanja ljudi, 
- sloboda kretanja kapitala, 
- sloboda kretanja usluga 
Međutim, EZ je već dala do znanja da 

pre nego što se formira jedinstveno tržište, da­
kle pre 1992.g. neće razmatrati ni jedan z.ahtev 
za pristup u članstvo EZ. Otuda proizlazi zak­
ljučak da se kao imperativ nameće potreba su­
očavanja sa posledicama koje bi za naš saobra­
ćajni sistem mogle nastati ako se ne budemo 
hitno, dakle najkasnije do 1992.g, prilagodili 
promenama koje se i očekuju i koje su u toku u 
EZ u· oblasti saobraćaja. Ako nam je u konceptu 
pristupa . EZ neodoljiva premisa "naše puno­
pravno učešće u razvoju Evrope", onda već sa­
da treba početi sa upodobljavanjem sistema 
prilagođavanja u jedinstveno tržište EZ. 

Dakle, kako je to već rekao predsednik 
EZ 1982.g. povodom obeležavanja 25-godina 
postojanja EZ: "čas je ozbiljan i prazni govori 
nisu više potrebni". Jasno je da ovde poslovna 
koncepcija domaćeg i međunarodnog marketinga 
ne rešava probleme prestrojavanja privrede na 
tržišno poslovanje. Međutim, za ovaj trenutak 
vremena kod nas i u svetu treba veoma radi­
kalno aplicirati vitalne elemente marketinga 
tim pre što dolazi vreme tzv. političkog mar­
ketinga, a marketing je kao i ekonomija nemi­
losrdna disciplina, pa prema tome politički 
marketing je mnogo šira kategorija od politike. 

Temeljni pristup proširenog jedinstven~>g 
tržišta sastoji se s jedne strane u povećanju 
broja ponuđača koji sada zbog novostvorene 
slobode kretanja mogu u skladu sa svojim spo­
sobnostima odnosno mogućnostima lakše tražiti 
i pronalaziti za sebe određeno mesto na tržištu, 
a da pri tom ne naiđu na nacionalne protekcio­
nizme. S druge strane povećava se prodajni 
prostor kao potencijal svakog ponuđača naročito 
time, što se ukidanjem nacionalnih carina i 
uvoznih restrikcija svaki proizvod ili usluga na­
sta.la na području zajedničkog tržišta može slo­
bodno plasirati na bilo kom delu tog zajednič­
kog tršišta. 

U tzv. Beloj knjizi publikovani su stavo­
vi EZ o deregulaciji i drugim merama za ostva­
rivanje jedinstvenog tržišta do 1992.g. radi pod-
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sticanja preduzetništva, konkurencije i spoljno­
trgovinske razmene proizvoda i usluga. Za rea­
lizaciju takvih ciljeva nužno je na nivou EZ kao 
moćne ekonomske grupacije učiniti i sledeće:5) 

ukidanje bilo kakvih policijskih i carinskih 
formalnosti na granicama unutar Zajednice, 
kada je u pitanju kretanje lica, 

- ukidanje svih vrsta barijera, 
- približavanje zak1.:modavstva i poreskih struk-

tura, · 
- jačenje monetarne strukture i drugo. 

Komisija EZ ~matra da je ustanovljava­
nje zajedničkog tržišta usluga jedan od opred­
eljujućih stavova za jačanje ekonomskih pozi­
cija Zajednice, jer je pravo na slobodu pružanja 
saobraćajnih usluga u celoj Zajednici jedan od 
značajnih akceleratora politike saobraćaja. 
Upravo govoreći jezikom neumoljivih činjenica 
politika u oblasti saobraćaja sadrži mere koje 
su već decenijama trebale zauzeti visoko me·sto 
na pijedestalu strategije razvoja saobraćaja i 
veza u nas, a to su:G) 
- politika državnih subvencija, 
- poboljšanje finansiranja železničkog saobra-

ćaja, 
- usklađivanje propisa u drumskom saobraćaju, 
- planiranje i radikalno rešavanje izvora fi -

aansiranja saobraćajne infrastrukture , 
- efikasnija izgradnja i osposobljavanje robno -

transportnih centara kao faktora racionali­
zacije robnog prometa i dr. · 

U interesu potpunijeg angažovanja sao­
braćaja Jugoslavije u međunarodnom saobraćaju 
s EZ treba postići međunarodnu konvenciju o 
međunarodnoj saradnji u saobraćaju. Pri takvoj 
orijentaciji realno je računati na dobijanje kre­
dita za osposobljavanje neophodne infrastruktu­
re, uključujući i bespovratna sredstva, imajući u 
vidu položaj Jugo~lavij~ kao zemlje u razvoju. 
S obzirom na izložena gledišta i perspektive 
potrebno je da se u tom smislu sinhronizuje i 
definiše odgovarajuća saobraćajna politika i 
strategija razvoja saobraćaja u nas. 

3. SAVREMENA SHVATANJA I 
KONCEPCIJE SAOBRAĆAJNE POLITIKE 

Savremena shvatanja u saobraćaju i šire 
u svojoj podsvesti su duboko opterećena ispo­
ljenim oblicima energetske krize izazvane 
"naftnim šokom", što je imalo negativne impli­
kacije u kreaciji saobraćajne politike kako u nas 
tako i kod razvijenih zemalja sveta. Drugim re­
čima u poslovnim orijentacijama privrede pre­
vladalo je gledište orijentacije na što racional­
nije korišćenje svih faktora proizvodnje, pa time 
i transporta kao ključnog faktora racionalizaci­
je u sferi robnog prometa. Upravo nova shvata­
nja polaze od nužnosti formiranja novih odnosa 
na domaćem i međunarodnom tržištu. 

Brojni naučni instituti, međunarodne or­
ganizacije i pojedini autori posvećuju značajnu 
pažnju utvrđivanju i definisanju sistema mera u 
domenu saobraćajne politike, koje mogu dopri­
neti izgradnji efikasnog, tehnički i tehnološki 
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savremenijeg i ekonomski racionalnijeg saobra­
ćajnog sistema. Ilustracije radi nije na odmet 
apo.strofirati nekoliko osnovnih domena saobra­
ćajne politike u kojim segmentima se pojavljuju 
nova shvatanja i tendencije: 7) 
l. Kao opšti globalni cilj saobraćajne politike 

determinisan je razvoj ukupnog saobraćajnog 
sistema date zemlje, a u okviru njega tako 
definisanog treba da se tek postigne društ­
veno racionalna koordinacija i usmeravanje 
prevoza prema tehničkim, tehnološkim i 
ekonomskim karakteristikama pojedinih vido­
va saobraćaja uz doslednu aplikaciju kriteri­
juma društvene racionalnosti i efikasnosti na 
principu autonomnog selektiranja vida pre­
voza od strane korisnika usluge transporta. 

2. Merama saobraćajne politike treba podsti­
cati obezbeđenje brže modernizacije želez­
ničkog · saobraćaja kao osnove kontinentalnog 
saobraćajnog sistema u svim onim domenima 
i pravcima, gde za to postoje komparativne 
prednosti u odnosu na druge vidove saobra­
ćaja sa stanovišta količine prevoza, udalje­
nosti i drugih tehničko-eksploataciskih per­
formansi. Pored ostalog, ovakva orijentacija 
bazira i na elementima sobraćajne politike 
evropskih zemalja gde se od strane svih sub­
jekata saobraćajne politike daje težište na 
modernizaciju železnice. 

3. Ono što posebno ide u prilog teme o kojoj 
raspravljamo jeste orijentacija saobraćajne 
politike razvijenih zemalja na usklađivanju 
mera saobraćajne politike i na preduzimanju 
zajedničkih akcija na planu razvoja i una­
pređivanja kompletnog evropskog saobraća­
jnog sistema. Koordinirana saobraćajna po­
litika koncipira se kako unutar EZ, tako i u 
okviru zemalja SEV-a. 

No recimo odmah da se u Zapadnoj Ev­
ropi već godinama zastupa teza o zajedničkoj 
saobraćajnoj politici koja naročito treba da 
obuhvati usklađivanje programa i plana izgrad­
nje međunarodne saobraćajne infrastrukture i to 
ne samo sa stanovišta usaglašavanja izbora 
pravaca, već i zajedničkog obezbedi vanja fina­
nsijskih sredstava. Osnovni cilj ekonomskog po­
stulata koordinirane i usklađene saobraćajne 
politike sublimirao je u trendu obezbeđenja što 
racionalnije cirkulacije roba u unutrašnjem i 
međunarodnom robnom prometu, podstičući tako 
razvoj inostranog turizma, pa time u krajnjoj 
instanci i ubrzani privredni razvoj svih zemalja 
Evrope. Efikasnije uključivanje saobraćajnog si­
stema u nužne tokove fizičke distribucije polazi 
od bitne pretpostavke i objektivnih zahteva da 
se usklade makro-ekonomski ciljevi sa mikro­
-ekonomskim aspektima saobraćajnih preduzeća. 

Napred elaborirano pokazuje da su sav-
. remene koncepcije saobraćajne politike pre 

svega u evropskim zemljama orjentisane u dva 
osnovna pravca: 
- učešće državnih organa u definisanju razvoj­

nih programa i obezbeđenju impozantnog de­
la sredstava za izgradnju i modernizaciju 
magistralne infrastrukture, i 
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- razvijanje i jačanje poslovnosti i privređiva­
nja na ekonomskim principima kod svih vido­
va saob-raćaja, a posebno u železničkom sa­
obraćaju, uz neophodnu modernizaciju i po­
boljšanje tehničkih i tehnoloških parametara. 

Da bi se naš saobraćajni sistem efikaS'­
nije mogao uključiti u evropski i time postati 
njegov značajan integralni deo neophodno je što 
doslednije sprovoditi strategijske ciljeve i za­
datke koji su utvrđeni Dugoročnim programom 
ekonomske stabilizacije u oblasti sobraćaja. Ti 
ciljevi i zadaci definisani su tako da bi njihova 
realizacija obezbedila podizanje našeg saobra­
ćajnog sistema na viši tehnički i tehnološki ni­
vo, a time reverzibilno stvorili se preduslovi za 
njegovo ekonomsko jačanje i efikasno poslova­
nje. Time bi saobraćaj postao bitan faktor uk­
ljučivanja naše zemlje u međunarodne robne i 
turističke tokove, što će sigurno doprineti ne 
samo povećanju direktnih efekata mereno de­
viznim prihodima, već će znatno doprineti jača- · 
nju konkurentske sposobnosti naše privrede. 
Adaptiranje i osposobljavanje našeg saobraća­
jnog sistema prema potrebama privrede, a po­
sebno njenim zahtevima u međunarodnoj robnoj 
razmeni, traži ne samo odgovarajuće tehničke i 
tehnološke inovacije i modernizaciju, već i zna­
čajne strukturne promene na tržištu saobraća­
jnih usluga, zatim promene i unapređenje orga­
nizacije kao i poslovnog ponašanja u pravcu ja­
čanja tržištne orijentacije. 

4. MERE U CILJU STVARANJA USLOVA ZA 
TRŽIŠNO PONAŠANJE SAOBRAĆAJNIH 
SUBJEKATA 

I pored gotovo cele serije razvojnih do­
kumenata strategijskog karaktera koji su po li­
niji vertikale društveno verifikovani, počev od 
opštine zaključno sa federacijom, kao i razvoj­
nih dokumenata samoupravna sankcionisanih u 
horizontalnom smislu između poslovnih subje­
kata na osnovi neposredno sagledanih ekonom­
skih interesa, na transportnom tržištu odnosno u 
strukturi ponude i potražnje nije i pored znača­
jnijeg protoka vremena došlo do programske 
realizacije definisanih ciljeva i zadataka. Uzro­
ci su brojni i obzirom na lajtmotiv ovog refera­
ta uputno se zadržati samo na onim pre svega 
egzogenim faktorima koji se javljaju u domenu 
pravno-institucionalnih sistemskih rešenja čija 
je ingerencija sublimirana u organima društveno 
- političkih zajednica. 

Koncept mera za racionalno strukturira­
nje transportnog tržišta u osnovi mora bazirati 
na konceptu i filozofiji ukupnog privrednog si­
stema. Otuda inkorporirajući bitne specifičnosti 
saobraćaja kao infrastrukturne delatnosti od 
posebnog privrednog i društvenog značaja, ra­
spodela prevoza u saobraćajnom sistemu zemlje 
i odnosi između transportera i korisnika trans­
portnih usluga moraju fundirati na tržištno-e­
konomskim kriterijumima i parametrima. Mere 
koje treba preduzeti da bi svaka saobraćajna 
grana ostvarila onu ulogu u saobraćajnom si-
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stemu zemlje koja joj pripada u skladu sa veri­
fikovanim opredeljenjima saobraćajne politike 
mogu se podeliti u dve grupe:B) 
l. Mere za definisanje i regulisanje uslova 

privređivanja i položaja pojedinih grana sao­
braćaja na transportnom tršištu. 

2. Mere za unapređenje poslovne politike sao­
braćajnih poduzeća. 

U cilju obezbeđenja ravnopravnih uslova 
privređivanja kao bitnog faktora koji opredeljuje 
položaj pojedinih saobraćajnih grana na trans­
portnom tržištu, u okviru saobraćajne politike 
neophodno je pred uzeti sistemske mere u sl e­
deća tri domena: 
- finansiranje proširene reprodukcije infra­

strukture; 
- finansiranje proste reprodukcije infrastruk­

ture; 
- formiranje i politika cena prevoznih usluga. 

U pogledu ujednačavanja uslova priv­
ređivanja između pojedinih saobraćajnih grana 
na transportnom tržištu posebno je akutno u ci­
lju stvaranja što objektivnijih ekonomskih odno­
sa ujednačavati uslove privređivanja između 
železničkog i drumskog saobraćaja, posebno u 
domenu realnog reprodukovanja saobraćajne 
infrastrukture. 

U formiranju politike cena treba omo­
gućiti slobodno formiranje prevoznih cena u 
svill]. saobraćajnim granama i to kako u robnom, 
tako i u putničkom saobraćaju. Nominacija tih 
cena treba biti zasnovana na ekonomskim kri­
terijumima, podrazumevajući neprekidno dejstvo 
tržišnih zakona i vodeći računa o potrebi održa­
vanja nivoa kako proste, tako i proširene re­
produkcije saobraćajne infrastrukture. Prema 
tome, zadržavanje društvene kontrole cena je 
potpuno izlišno obzirom da nijedna grana sao­
braćaja nema ekskluzivitet u monopolu ni na 
jednu relaciju prevoza, posebno kada su u pita­
nju prevozi srednjih daljina. 

Međutim, druga grupa mera endogene 
prirode treba da bude usmerena na radikalne 
promene u koncepciji i filozofiji poslovne poli­
tike saobraćajnih preduzeća, a pre svega želez­
nice, gđe se prirodno najduže zadržava konzer­
vatizam indoktriniran tezom da je najveći deo 
korisnika saobraćajnih usluga neminovno i im­
plicite upućen na ovaj veliki poslovno tehnički -
sistem. Osnovni cilj svih mera i aktivnosti us­
merenih na unapređenje poslovne politike sa­
stoji se u tome da svi privredni subjekti iz 
oblasti saobraćaja u uslovima konkurencije na 
transportnom tržištu ostvare takve rezultate 
poslovanja koji će im omogućiti reprodukovanje 
svih uloženih faktora proizvodnje uz odgovara­
juću stopu dobiti, naravno sve to na osnovu 
pružanja transportnih usluga odgovarajućeg 
kvaliteta. 

Savremeni tržišni nastup, pored aplikaci­
je savremene nauke, tehnike i tehnologije zah­
teva nastup novo osposobljenih kadrova, što 
podrazumeva promenu shvatanja i ponašanja u 
poslu velikog dela postojećih saobraćajnih pos­
lenika. Pri tome treba poslovne odluke sve više 
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zasnivati na logističkim principima u transportu 
robe, što nalaže najveći društveni interes ako 
već nije degradiran. 

5. ZAKUUCAK 

Imajući u vidu veoma aktualnu društe­
veno - ekonomsku tematiku koju sam pokušao 
sažeti u maksimalno minornoj verziji referata, 
gotovo je sigurno da i pored najboljih želja da 
se daju kompetentna i relevantana rešenja ni­
sam u potpunosti uspeo. Pa ipak, osnovne prav­
ce ovog rađa sintetizovao sam u poruci da je 
vreme u kome saobraćajna privreda posluje i 
radi vreme raščišćavanja sa tabu - temama. 
Saobraćajni poslenici tezu saobraćajnog anah­
ronizma moraju zameniti sa tezom saobraćajne 
kreacije i tako predložiti nove ciljeve koji će 
motivisati mlade i kreativne saobraćajne snage 
inženjerske, ekonomske, pravne i druge struke, 
koje će znalački umeti da osvoje evropsko i 
svetska saobraćajno tržište i tako ući u XXI 
vek. Dakle, esencijalno gledano, osnovna poru- _ 
ka rada je ostvarenje zajedničkog cilja sa ori­
jentacijom da se stvore impulsivne osnove za 
ubrzani ekonomski razvoj, za ostvarc:<..nje veće . 
efikasnosti za postizanje opšteg blagostanja. Da 
bi · se takav cilj ostvario treba postići potpunu 
ekonomsku i monetarnu uniju. 

Prema tome, Jugoslavija će prilikom 
podnošenja svoga zahteva za pristupanje u 
članstvo EZ morati prihvatiti potpuno inoviranu 
EZ, odnosno evropsko jedinstveno tržište kao 
jednu ud alternativa u uslovima stvaranja sveta 
bez granica. Kako će pri tome, zbog mnoštva 
različitih faktora i različitih startnih pozicija, 
međusobno konkurentni nosioci saobraćaja 
-drum, železnica i rečni saobraćaj - zbog pri­
stupa Zajednici }lospeti u kvalitetno drugu -
otežanu situaciju, to valj.a računati sa snažnim 
potresima u celom saobraćajnom sistemu u nas. 
Zato je hitan i neodložan zahtev svih zainteresi­
ranih činioca da im se pravovremeno i u ra­
zumnim rokovima omogući evolutivno odvijanje 
nužnih promena i procesa u postupku prilagođa­
vanja normativima EZ, odnosno njenom jedin­
stvenom tržištu. 

Za amalgamiranje predstojećih transfor­
macionih procesa koje će pretrpeti saobraćajni 
sistem u nas, mere saobraćajne politike treba 
usmeriti sasvim konkretno na društveno - raci­
onalnu raspodelu sadašnjih i budućih robnih to­
kova uz potpuno delovanje tržišnih zakonitosti 
kako na domaćem tako i na međunarodnom trži­
štu transporta. Takvom opredeljenju ne proti­
vreči neophodnost svesnog društvenog usmera­
vanja razvoja saobraćajne infrastrukture, koja 
ne može bazirati na čistim tržišnim kriteriju­
mima. Dr'ugim rečima, merama ekonomsko -
saobraćajne politike treba obezbediti da se pre­
ko određivanja prioriteta ulaganja u saobraćajnu 
infrastrukturu uz puno uvažavanje tržišnih kri­
terijuma poslovanja saobraćajnih subjekata vrši 
potpuno autonoman izbor odgovarajućeg vida 
transporta od strane korisnika transportnih us-
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luga, vodeći računa o podudarnosti sa društve­
no - racionalnim izborom. 

Istaknuto opredeljenje u pogledu kon­
cepta saobraćajne politike u našoj zemlji teo­
rijski je do sada obrazloženo i ugrađeno u sva 
dokumenta o razvoju saobraćaja. Postojeće i 
buduće promene unutar privrednog sistema 
zemlje eruptivnom snagom potenciraju domi­
nantno prisustvo tržišno - ekonomskih kriteri­
juma u tekućim i razvojnim opredeljenjima kako 
ukupne privrede tako i saobraćaja. Ovde ista­
knute tržišne promene ponovo ističemo jer su 
one integralni deo užeg i šireg privrednog 
okruženja i u skladu sa njima će sva saobraća­
jna preduzeća u što kraćem roku morati podre­
diti i prilagoditi svoju strategiju i politiku raz­
voja. 

SUMMARY 

CURRENT MEASURES FOR PROCEEDING 
OF TRANSPORT WITHIN THE SCOPE OF A 
MARKET-ORIENTED ECONOMY 

In view of the fact that effective Janua­
ry J, 1993 a single European market of the EC 
is introduced and that traffic activities shall as 
well be adapted to this concept, the author po­
ints out the indispensable requirement for our 
country to absolutely adjust by that term its 
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standards and regulations to those of the EC. 
Keeping to .the point this would understand for 
the segment of transport that the conditions are 
created towards a market-oriented behaviour of 
traffic/transport community. According to the. 
author it is necessary to define and adjust the 
conditions of business (earning the income) of 
i11dividual traffic segments on the transport 
service market as well as to introduce radical 
changes in to the concept and philosophy of the 
business policy of transport companies in the 
first place the railways. 
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