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ODRZIVA STRATEGIJA OBNOVE VOZNOG
PARKA U SRBUJI

Prof. dr Vlastimir Dedovi¢
Saobracajni fakultet Univerziteta u Beogradu

Vozni park u Srbiji ima veliku prose¢nu starost, znacajne troskove eksploatacije, visok utroSak
energije i negativan uticaj na okolinu. IzraZena je namera da se njegova struktura znacajno i brzo
promeni, ali to nije jednostavno. Decenijski zastoj u obnavijanju treba nadoknaditi na najracionalniji
nacin, imajudi u vidu potrebe, raspoloZive sopstvene i strane resurse i interese zemlje.

U radu su, na primeru autobuskog voznog parka Srbije, prikazana tri modela obnaviljanja, uz
razmatranje tri glavna parametra: promene prosecne starosti vozila, potrebnih sredstava za
nabavku i mogucnosti domace industrije da prati ovaj proces. Za svaki model definisani su
dinamika zamene vozila, potrebna sredstva, angaZovanje domacih resursa i uticaj na ekonomiju
zemlje.

Izvrdena je analiza postojeceg stanja voznog parka na osnovu podataka iz baze MUP-a, od
korisnika vozila i domacih proizvodaca. Analizirane su ranije prezentirane namere i deklaracije,
izvrSeni proracuni uticaja takvih deklaracija na realizaciju postavijenih ciljeva, odredeni troSkovi
koje pojedini prilazi generiSu, analiziran ukupni efekat na ekonomiju zemlije i predloZzen model
"odrzivog razvoja" koji uzima u obzir sve razmatrane mogucnosti i njihove najvaznije posledice.

ODRZIVA STRATEGIJA OBNOVE VOZNOG
PARKA U SRBIJI

U domenu ocigledno neophodne obnove
saobracajnih sredstava pojavili su se brojni
predlozi i postavljani su zadaci i ciljevi iz
razliCitih sredina i struktura. Ministarstvo za
saobracaj i telekomunikacije Vlade Srbije je
sredinom 2001. godine, u cilju strucne
objektivizacije pristupa i definisanja osnova za
postavljanje strategije obnove voznog parka u
zemlji angazovalo grupu eksperata sa

Nakon dezintegracije SFRJ pocetkom
devedesetin godina, u mnogim oblastima
privrede i ekonomije SRJ pojavio se niz
negativnih trendova. Ratna zbivanja, sankcije
UN i politicka situacija u zemlji doveli su do
iscrpljivanja nacionalnog bogatstva i velikog

zaostajanja u odnosu na okruzenje i normalan
razvoj.

U segmentu saobraéajne privrede negativni
trendovi ogledali su se u usporavanju i gotovo
potpunom prestanku odrzavanja infrastrukture i
obnavljanja nacionalnog voznog parka. Pored
osetnog povecanja prosecCne starosti vozila,
ovo poslednje je, zbog velikih teSkoca u
nabavci RD i odrzavanju vozila, dovelo do pada
tehnickih karakteristika voznog parka,
smanjenja bezbednosti i daljeg pogor3anja
ekonomicnosti njegove eksploatacije.

Posle politickih promena krajem 2000, izvrSna
vlast u zemlji, u pokuSaju nadoknadivanja
manifestovanih zaostataka na svim planovima,
suoCila se sa brojnim problemima na putu
normalizacije stanja i potrebom definisanja
strategije promene i poboljSanja situacije.
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zadatkom da istraZi razliCite modele obnove
voznog parka i predloZi najpovoljnija reSenja. U
ovom radu izloZeni su principi pristupa i osnove
strateSkog modeliranja obnove voznog parka u
zemlji na primeru autobusa za javni prevoz.
Prikazani podaci odnose se na presek stanja sa
podacima iz jula 2001. godine.

AUTOBUSKI VOZNI PARK

U Republici Srbiji 1990. godine bilo je preko
12.000 registrovanih autobusa, bez onih koji su
pripadali VJ i MUP. U julu 2001. godine bilo je
registrovano 7.848 autobusa, prosecne starosti
oko 12.8 godina. Nivo unifikacije voznog parka
je relativno visok.
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Slika 1. Registrovani autobusi u Srbiji po markama - juli 2001.g

Najbrojniji segment predstavljaju vozila FAP -
31.6%; sledi Ikarbus sa 18.9%, TAM sa 15.1%,
Mercedes sa 6.7%, Setra sa 5.6% i MAN sa

TehniCko stanje autobuskog voznog parka

javnih

tehnicke

prevoznika,

ispravnosti,

izrazeno
deklarisano

koeficijentom

je

u

4.3% - slika 1. Najveci broj vozila dominantnih
marki nabavljen je u periodu do 1991, a jedino
su vozila lkarbus i u kasnijem periodu relativho
stabilno i kontinualno nabavljana.

PREVOZNICI

Autobusi su se juna 2001. nalazili u vlasnistvu
oko 740 preduzeca i pojedinaca. Od tog broja
640 vlasnika posedovalo je male vozne parkove
- 1 do 10 autobusa (slika 2); njih 109 imalo je
viSe od 10 autobusa (slika 3). Petnaest najvecih
vlasnika - javnih autotransportnih preduzeca -
posedovalo je ukupno 3.100 autobusa, ili oko
44% celokupnog autobuskog voznog parka. U
20 gradova bilo je koncentrisano ukupno 5.016
autobusa, odn. oko 71% celokupnog
autobuskog voznog parka.
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granicama 0.75-0.85. | pored mogucih primedbi
na objektivhost ovog parametra, konstatovano
je da je, imajuci u vidu prose¢nu starost vozila,
koeficijent tehniCke ispravnosti relativno visok.
On je, s jedne strane, posledica velikog napora
u odrzavanju, obnavljanju i zameni vitalnih
komponenata vozila (motora, menjaca, sistema
za kocCenje i upravljanje), a s druge, posledica
snizavanja kriterijuma tehnicke ispravnosti, koji
je sve manje vodio raduna o udobnosti, komforu
i ispravnosti sadrzaja putnickog prostora i
sistema  koji direktno ne  ugrozavaju
bezbednost. Odrzavanje relativno visokog nivoa
tehniCke ispravnosti vozila visoke prosecne
starosti podrazumeva znac€ajno povecanje
troSkova eksploatacije.
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Slika 2. Raspodela malih viasnika autobusa

Poslovni rezultati gotovo svih preduzeca koja
se bave javnim prevozom bili su slabi. Samo
oko 25% ovih preduzeca poslovalo je pozitivho,
sa zanemarljivom dobiti. Pet najvecih
preduze¢a u Beogradu, NiSu i Novom Sadu
(GSP-Beograd, Lasta, Nis-ekspres, JGSP-Novi
Sad i Vojvodina) ostvarivalo je 60% ukupnog
prihoda i 75% ukupnih gubitaka (blizu 19.5
miliona EUR po zavrSsnom racunu za 2000.
god.). Razlog tome bili su teSki uslovi
poslovanja, uticaj politike na menadZzment i
organizaciju, nizak standard zaposlenih i slaba
motivacija, niske cene prevoza, nedovoljna
realizacija naplate, smanjeno i nedovoljno
regulisano trziste, disparitet cena vozila/delova i
goriva s jedne i cene karata odn. standarda
korisnika s druge strane.

Najveci broj ovih preduzeca imao je viSak radne
snage (oko 20% na ukupnom nivou), ali on nije
predstavljao relevantan uzrok slabih poslovnih
rezultata. Evidentan je bio nedostatak
visokostru€ne radne snage i savremenih
sistema za upravljanje i menadZment.

Postojedi kapaciteti za odrzavanje i opravke bili
su dovoljni, ali uz konstataciju da je oprema
dotrajala, zastarela ili nedostaju¢a. UoCeno je
da se sistem preventivhog odrzavanja vozila ne
primenjuje i gotovo potpuno odsustvo
informaticke tehnologije.

Preduzeta koja se bave javnim prevozom
opterecena su velikim dugovima i nemaju
akumulaciju koja bi omogucila obnovu voznog
parka sopstvenim sredstvima.
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Slika 3. Raspodela velikih vlasnika autobusa
PROIZVOBACI AUTOBUSA

U Srbiji postoje tri proizvodata autobusa koji
nude vozila za obnavljanje voznog parka u
zemlji: Ikarbus, FAP i Neobus.

Ikarbus ima najveée operativne kapacitete,
kadrovski potencijal i sposobnost proizvodnje
svih vrsta autobusa. Kapaciteti su zaokruzeni i
uz relativno mala ulaganja moguca je
proizvodnja oko 800 jedinica godiSnje. FAP, koji
je ranije kao FFB imao najveéu proizvodnju u
SFRJ, prilikom raspada zemlje je izgubio svoje
fabrike autobusa i pre nekoliko godina se
ponovo osposobio za njihovu proizvodnju, ali sa
minimalnim kapacitetom. S druge strane, FAP
je tehnoloski najsposobniji za proizvodnju
mehani¢kih komponenata za autobuse (oko
1500 kompletnih Sasija godiSnje - osovine,
oslanjanje i dr., zakljuéno sa klasi¢nim
Sestostepenim menjagima) i, uz odredene mere
ekonomsko-finansijske  podrSske, u ovom
domenu bi mogao da opsluzi sve domace
potrebe i zahteve i izveze priblizno istu koli¢inu
komponenata.

Ukupni  kapaciteti domacih  proizvodaca
autobusa trenutno iznose oko 500 vozila
godisnje, a kao optimalni deklarise se ukupni
kapacitet proizvodnje od blizu 1000 autobusa
godiSnje.

U prodajnoj ceni autobusa ucescée proizvodaca
je oko 20%; ostatak predstavlja vrednost
nabavke od tridesetak domacih i dvadesetak
stranih dobavlja€a, u srazmeri oko 40:60. Ovaj
odnos podrazumeva da se sve velike
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mehanicke  komponente (motor, menjac,
osovine) nabavljaju u inostranstvu. Treba
napomenuti da motori (i menjaci) za autobuse
predstavljaju vitalnu komponentu koja se,
prema sadasnjoj situaciji u zemlji, u svakoj
varijanti proizvodnje mora uvoziti (sa slobodnog
trzista, odn. od strateskih partnera, koje u ovom
momentu nema ni jedan proizvodac).

Kvalitet vozila domacih proizvodaCa je
prihvatljiv, iako je pozeljno usavrSavanje;
zamerke se odnose na antikorozionu zastitu,
opremu i detalje nabavljene u zemlji. Sigurno je
da se sa relativno malim materijalnim i nesto
veéim organizacionim naporima (uvodenje
ISO/JUS 9000 je u toku) kvalitet moze pribliziti
evropskom. Verovatno je da se jedino
kategorija visokoturistickih autobusa domace
proizvodnje ne moze ravnopravno meriti sa
inostranim.

Ekonomski polozZaj onemogucuje
proizvodacCima autobusa (jedino je lkarbus
poslovao pozitivno) da kupcima ponude
povoljne uslove nabavke autobusa. Proizvodadi
su prinudeni da traze avansno plaéanje,
delimi¢no ili u celini. Oni smatraju da bi povoljni
uslovi kreditiranja proizvodnje ili kupovine
autobusa znatno unapredili prodaju.

MOGUCE STRATEGIJE OBNAVLJANJA

Od 7.848 autobusa sredinom 2001. godine
registovanih u Srbiji, sa prose€nom starosc¢u od
12.8 godina, 796 autobusa je starije od 20
godina i ima zanemarljive efekte na transportnu
privredu. Imajuci u vidu strukturu po markama,
tipovima, vlasnicima i u¢eS¢u u transportnom
radu, ovi autobusi se mogu iskljuciti iz
razmatranja strategije zamene. Dalja analiza i
razmatranje prakticno se odnose na preostalih
7.052 vozila prosecne starosti 11.6 godina.

TroSkovi odrzavanja vozila tokom njegovog
eksploatacionog veka viSestruko nadmaSuju
njegovu nabavnu vrednost. Poznato je da ovi
troSkovi sa staroS¢u vozila eksponencijalno
rastu. Stara vozila su, prema svim realnim
kriterijumima, izuzetno skupa za odrzavanije.

U razvijenim zemljama uobi¢ajeno je da se
vozila otude pre nego $to udu u period visokih
troSkova, Cime se postize dvostruki efekat:
troSkovi odrzavanja se svode na minimum, a
potreba za kapacitetima za odrzavanje se
prakticno eliminiSe. @~ Tome  doprinosi i
generacijska promena koja je u Srbiji
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propustena u periodu sankcija: nove generacije
vozila su projektovane tako da zahtevaju samo
15-20 sati odrZzavanja godidnje, dok je pre 20
godina bilo uobi¢ajeno i vise od 100 sati/god.
Ova vrednost u Srbiji vazi joS uvek.

Odrzavanje starih vozila u (dovoljno) ispravhom
stanju, pored preventivhog odrZavanja i tekucih
opravki, podrazumeva posedovanje
odgovarajuéih resursa za obavljanje kapitalnih
remonta vozila i generalnih remonta agregata.
Ovakvi vidovi odrzavanja opstaju jedino u
sredinama sa viskom instalisanih kapaciteta,
jeftinom i relativno visokostru¢nom radnom
snagom. Takav je slu€aj u naSoj Republici i
time se, uz iscrpljivanje supstance, moze
objasniti vitalnost i odrzanje ovog sektora
uprkos svim nedatama u prethodnom
desetogodisnjem periodu.

Na ovakvu situaciju se moze racunati joS neko
vreme: tokom tranzicije, verovatno tokom
narednih desetak godina, raspolozivost i razlika
cene radnog sata visokokvalifikovanih kadrova
u odnosu na razvijeni svet ¢e se smanjivati, dok
se na kraju ne izgube. Stoga je racionalno da

se tokom navedenog perioda ova
"komparativna prednost" koristi, a
podmladivanje voznog parka racionalno
programira, uz ravnomerno  koriS¢enje

sredstava i proizvodnih kapaciteta u Repubilici.

Strategija obnavljanja autobuskog voznog
parka u Srbiji zavisi od ekonomske situacije,
traznje prevoznih usluga i raspolozivih
materijalnih sredstava. Ovi parametri tokom
rada nisu bili definisani. Stoga je bilo moguce
postaviti samo okvirne modele strateSkog
razmatranja, u okviru kojih se moglo
pretpostaviti da ¢e se, sa razumnom
verovatnoéom, situacija razvijati. Tek sa
preciznijim definisanjem ekonomsko-finansijskih
projekcija bice mogucée usvojiti jedinstven i
konacan strateSki model obnavljanja voznog
parka.

Jedan od prvih predloga bio je da strategija
zamene treba da bude bazirana na cilju da se u
postavljenom roku od 5 godina postigne
postovanije zakonom propisane stope
amortizacije od 12.5% (odn. max. starost vozila
od 8 godina). Tako bi se dostigla srednja
starost vozila od oko 4 godine, koja bi se
kasnije redovnim kupovinama odrzavala.
Ovakav model je, kako se pokazalo,
preambiciozan; potrebna su ogromna sredstva
za velike godiSnje kupovine u tom periodu, a u
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traznji bi se, na pocetku i nakon dostizanja cilja,

ispoljila neravnomernost koja bi potresla i
evropsko trziste.
Na slici 4. graficki je prikazan princip

modeliranja obnavljanja autobuskog voznog
parka, koji je posluzio kao osnova za detaljnija
razmatranja modela.

Analizirana su dva graniéna modela zamene.
Nakon njihovog razmatranja, predlozen je i treéi

A

Broj vozila za nabavku:
proizilazi iz zeljene
prosecne starosti

model, koji je elastiCan i omogucéuje primenu
razli¢itih kontrolnih parametara za
videkriterijumsku optimizaciju. Konac¢no
opredelenje i precizna strategija, pracena svim
relevantnim argumentima, na osnovu ovog
modela moc¢i ¢e da se definiSu kada se
preciziraju ekonomski i finansijski parametri
nacionalne ekonomije u posmatranom periodu.

o NABAVKA
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Slika 4. Princip modeliranja obnavljanja autobuskog voznog parka
Model | - nulti rast, prosta zamena: polazi od petogodiSnjeg perioda isklju¢ena su sva vozila

sadadnje starosne strukture voznog parka i
realne aktuelne ekonomske situacije u kojoj
dominira nedostatak finansijskih sredstava.
Baziran je na ouvanju konstantnog broja vozila
(7.052) uz maksimalnu starost vozila od 20
godina. Prema ovom modelu najstarije godiste
se iskljuCuje iz eksploatacije, a u eksploataciju
se uvodi isti broj novih vozila. Uz prose¢nu
godisnju nabavku od oko 350 vozila proseCna
starost stagnira na nivou od oko 11.5 godina.
Broj novonabavljenih vozila odgovara
trenutnom realnom kapacitetu proizvodnje
domacih proizvodaca.

Model Il - nulti rast, brza zamena: mada se i
dalje bazira na o€uvanju postojeéeg broja vozila
(7.052), zasnovan je na ideji o brzom smanjenju
proseCne starosti. U ovom modelu svake
godine se vozila dva najstarija godista iskljucuju
iz eksploatacije i zamenjuju novim. Na kraju
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starija od 15 godina. Ovakvim pristupom u roku
od 5 godina (do 2006.) postiglo bi se smanjenje
proseCne starosti vozila na oko 4.5 godine.
Neravnomernost nabavke je veoma izrazena, a
stacionarno stanje godisnje nabavke nakon
postizanja cilja bi bilo na znatno nizem nivou od
maksimuma.

Model Il - stabilan rast broja autobusa, u
skladu sa razvojem ekonomije zemlje, baziran
na ideji o odrZzivom modelu obnove voznog
parka. Pretpostavljen je proseCan ekonomski
rast zemlje (praden istim rastom traznje
prevoznih usluga) od 4% godiSnje u periodu od
10 godina. Iz ove pretpostavke proizilazi porast
broja autobusa u desetogodiSnjem periodu za
1.04'°=1.48 puta, na blizu 11.000 autobusa u
2012 god. Ovaj broj vozila priblizno odgovara
broju vozila na teritoriji Srbije 1991. godine. Da
bi se to postiglo, svake godine iskljuCuje se
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najstarije godiste vozila, a nabavlja se priblizno
dvostruki broj novih. Usled postojece raspodele
starosti vozila, postize se ravhomerna
progresija godiSnjih nabavki. Broj registrovanih
vozila lagano raste, a proseCna starost opada.
Nakon 10 godina proseCna starost vozila
stabilizuje se na 6 godina, a iz eksploatacije se
isklju€uju vozila starija od 18 godina.

Tokom prvih pet godina ovog perioda kupovina
novih vozila raste od 600 do 1000 vozila
godiSnje, na tom nivou se odrzava oko 7
godina, a potom se stabilizuje na godiSnjem
nivou od oko 800 vozila. Broj iskljucenih i
novonabavljenih vozila moZe se regulisati

E
I

jednostavnim kontrolnim mehanizmom
(propisivanjem maksimalne starosti).

Ovaj model zamene u potpunosti moze da se

obezbedi optimalnim proizvodnim
mogucnostima domacih  proizvodaca. On
omogucuje stabilizaciju trzista na nivou

odrzavanja strateskog cilja; takode dozvoljava
unifikaciju voznog parka na nivou vitalnih
komponenata, domace proizvodnje ili u saradnji
sa strateSkim partnerima.

U Tabeli 1. prikazana je numeric¢ka simulacija
toka obnove autobuskog voznog parka u Srbiji
prema navedenim modelima.

Model I - prosta zamena Model Il - prosta zamena dva | Model lll - zamena u skladu sa
Godina najstarijeg godista najstarija godista ekonomskim rastom zemlje
Otpis Nabav-| Broj | Pros. Otpis Nabav-| Broj | Pros. Otpis Nabav-| Broj | Pros.
ka kom. |starost ka kom. [starost ka kom. |starost
2001 305 ? | 7052 | 11.61 587 ? | 7052 | 11.61 305 ?| 7052 11.61
2002 282 305 | 7052 | 11.71 720 587 | 7052 |10.91 282| X=> 600 7347| 11.24
2003 3630 >282 | 7052 |11.86 830 720 | 7052 9.91 363|Pv2—> 600| 7665 10.96
2004 357 363 | 7052 | 11.78 | 1154 830 | 7052 8.74 357|Pv2—> 700/ 8002| 10.50
2005 372.0>357 | 7052 [ 11.67 | 1106 (154 | 7052 6.35 372|P|2—> 800| 8445| 10.01
2006 458 [>372 | 7052 [11.56 | 1137 [™106 | 7052 | 4.55 458[F25>1000] 9073] 9.39
2007 501|%2>1000] 9615] 8.80
2008 653 1000| 10114| 9.28
2009 527 1000| 10461| 7.66
2010 1211 1000| 10943| 7.27
2011 739 1000| 10723| 6.12
2012 350 1000| 10984| 5.63
2013 605 800| 11434 5.82
2014 629 800| 11629 5.87
2015 900 700| 11700/ 6.08
2016 700 800| 11600{ 6.11
2017 800 800| 11700 6.27
Tabela 1. Modeli obnavijanja autobuskog voznog parka u Srbiji
TROSKOVI | EFEKTI zastarelih i odavno amortizovanih autobusa radi

Vozni parkovi sa visokom prose¢nhom staroS¢u
vozila, Cije odrzavanje i eksploatacija generiSu
visoke troSkove poslovanja, uti€¢u na nepovoljan
ekonomski polozaj preduze¢a, opadanje
kvaliteta saobracajnih usluga, prevoznih modci i
bezbednosti saobrac¢aja. Samo mali procenat
vozila ukupnog autobuskog voznog parka u
Republici Srbiji zadovoljava standarde koje
zahteva EU, pre svega u medunarodnom
saobracaju, u pogledu tehnickih karakteristika
vozila, potroSnje energije i zaStite Zivotne
sredine.

Zbog nedostatka dugoroCnih izvora sredstava
za nabavku novih vozila, prevozne organizacije
su najceSc¢e primorane da vrSe opravku

IstraZivanja i projektovanja za privredu 2/2003

odrzavanja minimalnog nivoa usluga, a nova se
nabavljaju u veoma malom broju.

Republika Srbija, s druge strane, raspolaze
kapacitetima  koji mogu da obezbede
proizvodnju  svih  vrsta  autobusa na
zadovoljavaju¢em tehnoloSkom nivou. Aktuelno
iskori8¢enje  proizvodnih  kapaciteta  ovih
proizvodaca je malo.

Ukoliko bi se sistemskim merama prevoznim
organizacijama i proizvodaCima omogucili
povoljni i trajni uslovi kreditiranja i neophodna
devizna sredstva, stvorili bi se uslovi za
nabavke i intenzivniju obnovu voznih parkova.

Realizacijom programa obnove voznog parka,
pre svega vozilima domacih proizvodaca, mogu
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se posti¢i zna€ajni ekonomski, drustveni i drugi
efekti.

Ekonomski efekti obnove voznog parka na
vozilima domacih proizvodaca

a) Usteda po osnovu razlike u ceni vozila

Prilikom obnove voznih parkova vozilima
domace proizvodnje prevozne organizacije
postigle bi znaCajne ekonomske ustede po
osnovu razlike u ceni vozila.

U Tabeli 2. date su orijentacione proseCne cene
vozila domacih i stranih proizvodaca. Pod
cenom proseCnog gradsko-prigradskog vozila
podrazumeva se srednja cena kombinacije solo
i zglobnih vozila ove namene. Pod cenom
proseCnog  medugradsko-turistiCkog  vozila
podrazumeva se srednja cena kombinacije
medugradskog i turistiCkog autobusa.

Red. Namena vozila Cena vozila u EUR Razlika u ceni EUR
br. Domaca vozila Strana vozila
1 Gradska - prigradska 100.000 125.000 25.000
2 Medugradska - turisticka 142.500 175.000 32.500

Tabela 2. Orijentacione prosecne cene domacih i stranih vozila

Model Broj Jediniéna cena EUR Ukupna vrednost posla (u .000 EUR/god)
g8
%R | obnove voz. . . Model obnove voznog parka
S0 voznog d Domadi Strani — - - -
> parka |9°% | autobusi | autobusi Domacim autobusima Stranim autobusima
I Il 1] | 1l 1]
L | 157 15.700 19.625
%3
§ o I 396 | 100.000 125.000 39.600 49.500
c.2
035 1 333 33.300 41.625
g | 193 27.502 33.775
o0
o0 Il 484 | 142.500 175.000 68.970 84.700
Q =
=2 1 407 57.997 71.270
Ukupna vrednost posla (u .000 EUR/god): 43.202| 108.570| 91.297 | 53.400 | 134.200 | 112.850

Tabela 3. Godisnja vrednost posla na obnavljanju autobuskog voznog parka u Srbiji

U zavisnosti od intenziteta obnove voznog
parka i pod pretpostavkom da se ona vrSi
prema modelima iz prethodnog odeljka, tj. po
prvom modelu sa prose¢no 350, po drugom sa
880 i po treéem sa 740 vozila godidnje, kao i
Cinjenice da u ukupnom broju novonabavljenih

45% predstavljaju gradska i prigradska vozila, a
55% medugradska-turisticka, u Tabeli 3
prikazan je ukupni godiSnji obim posla, a u
Tabeli 4 ocekivana godidnja razlika koja se
moze ostvariti kupovinom autobusa domace
proizvodnje

Red. Model Namena autobusa

broj b
rol 302:1);; Gradski - prigradski Medugrad. - turisticki Ult)l:gfn l:g::g:i

parka Broj usteda u Broj usteda u vozila EUR /god
vozila EUR vozila EUR

1 | 157 3.925.000 193 6.272.500 350 10.197.500
2 Il 396 9.900.000 484 15.730.000 880 25.630.000
3 1} 333 8.325.000 407 13.227.500 740 21.552.500
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Tabela 4. Godisnje uStede po osnovu razlike u ceni domacih i stranih vozila
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Prevozne organizacije pri obnovi voznih
parkova zbog razlike u ceni mogu da postignu
znacajnu ustedu kupovinom vozila domacih
proizvodaca. GodisSnji iznos uStede se krece
izmedu 10 i 25.6 miliona EUR, zavisno od
brzine obnove, odnosno odabranog modela
zanavljavanja voznog parka.

b) Usteda deviznih sredstava

Dodatni znacajan efekat na nivou nacionalne

ekonomije postize se ustedom deviznih
sredstava. Devizna sredstva potrebna za
kupovinu komponenata od ino-dobavljaca

(kooperanata) koje se ugraduju u domace
proizvode prema zahtevima i potrebama
korisnika su znatno manja nego devizna
sredstva potrebna za nabavku gotovih
autobusa. Dobar deo komponenata moZe se
nabaviti na domacem trZistu.

Detaljno su analizirane sastavnice sva ftri
proizvodaca. Definisano je procentualno uceSce
vrednosti svih komponenata koje se nabavljaju
od domacih i ino-dobavlja¢a. Vrednost uvoznih
komponenata (ukljuCuju¢i motor, menjac i
osovine) za ugradnju u vozila domace
proizvodnje iznosi u proseku oko 50% od
prodajne cene vozila. Ukoliko bi se Kkoristili
domacdi izvori snabdevanja za osovine i deo
menjaca, Sto je mogucée, ustede bi mogle biti
jos vece.

Potrebna devizna sredstva za kupovinu
komponenata od stranih dobavljata godiSnje
iznose, u kontekstu strukture voznog parka i
cene kostanja vozila (Tabele 2. i 4.) oko
polovinu cene domacih autobusa. Konkretno,
za svaki model obnove voznog parka
procenjena potrebna devizna sredstva iznose:

Model | -21.6 miliona EUR
Model Il - 54.3 miliona EUR
Model Ill - 45.6 miliona EUR

Potreban broj autobusa, u skladu sa
analiziranim modelima obnavljanja voznog
parka, mozZe se obezbediti sa znatho manjim
deviznim sredstvima ukoliko se obnova voznog
parka obavlja vozilima domace proizvodnje.

Razlika ukupno potrebnih deviznih sredstava za
kupovinu stranih vozila i deviznih sredstava
potrebnih samo za nabavku komponenata od
ino-dobavljaCa iznosi po modelima obnove
voznog parka:
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Model |  53.4 - 21.6 = 31.8 miliona EUR
Model Il 134.2 - 54.3 = 79.9 miliona EUR
Model Ill 112.8 - 45.6 = 67.2 miliona EUR

Efekti ustede deviznih sredstava su znacajni i

respektabilni, kako u kontekstu aktuelne
privredne situacije u zemlji tako i u perspektivi.

¢) Ustede u odrzavanju i opravkama vozila

Ustede u domenu odrzavanja

oCekivati pre svega zbog:

o veCe raspolozZivosti rezervnih delova, s
obzirom da se u autobuse domace
proizvodnje, u znaCajnom  procentu,
ugraduju komponente domacih
kooperanata. Bolja raspoloZivost rezervnih
delova zahteva manje obrtnih sredstava za
njihovu kupovinu, manje koli¢ine i manje
skladidne povrsine i dr.,

e niZe cene delova iz domace proizvodnje,

o efikasnijeg i neposrednog pruzanja
adekvatne pomo¢i i usluga proizvodaca
autobusa u reSavanju problema vezanih za
odrzavanje i opravku vozila i preuzimanja
odgovornosti u sluCajevima eventualne
neispravnosti, a koje su posledica kvaliteta
izrade autobusa.

e manjeg obima rada na odrzavanju na
novijim generacijama vozila.

se mogu

Kontinualna saradnja proizvodaca autobusa i
prevoznika moze dovesti do povecanja nivoa
kvaliteta autobusa, kao i kvaliteta domacih
komponenata koje se wugraduju u vozila,
poboljSanja tehnologije opravke, usavrSavanja i
obuke radnika u procesu odrZavanja i opravki
vozila i dr.

Efekti na proizvodace, privredno okruzenje i
ekonomiju zemlje

Vazni i relevantni efekti koji se postizu
angazovanjem domacih proizvodaca autobusa i
kooperanata u obnovi voznih parkova prevoznih
organizacija su:

o iskoriS¢enje - zapoSljavanje postojecih
proizvodnih kapaciteta i ocuvanje radnih
mesta. Orijentacioni procenat angazovanja
proizvodnih  kapaciteta u odnosu na

sadasSnje realne (ukupno 433 uslovna
autobusa godiSnje) i optimalne moguénosti
proizvodnje (970 uslovnih  autobusa
godisnje) bi iznosio:
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Model Iskori$éenje proizvodnih kapaciteta
zamene Sadasnijih realnih uslov. (433 kom/god) Optimalnih uslov. (970 kom/god)
I 107 % 43 %
Il 234 % 108 %
i 197 % 91 %
" Tabela 5. Iskoriséenje proizvodnih kapaciteta
e Uz vedi intenzitet obnove voznog parka cena domacdih  proizvodaa  prema
(Modeli 1l i 1lI) optimalni kapaciteti potencijalnim strateSkim partnerima iz
proizvodaca autobusa bi se u narednom inostranstva.

srednjeroénom i dugoro¢nom periodu
potpunije i stabilnije koristili. Stabilni uslovi
proizvodnje stvaraju uslove za dobre
poslovne rezultate.

e povecanje konkurentnosti domacih
proizvodaca na domacem i stranom trzistu,
Sto bi omogudilo i pospesilo izvoz i dodatne
dugorocne pozitivhe ekonomske efekte.

¢ konsolidacija ekonomskog polozaja
proizvodaca  autobusa, sigurnost u
poslovanju i povoljni wuslovi za izbor

strateSkog partnera. U Tabeli 3. naveden je
samo ocCekivani prihod proizvoda¢a od
prodaje autobusa, ali treba imati u vidu i
dodatne prihode od prodaje rezervnih
delova, servisiranja, obuke i sl., koji nisu
zanemarljivi.

e vece zapoSljavanje proizvodnih kapaciteta
brojnih  kooperanata iz zemlje Cije se
komponente ugraduju u vozila, Sto utiCe i
na njihov ekonomski polozaj. Prema
proceni proizvodaca, vrednost
komponenata domacdih kooperanata koje se
ugraduju u autobuse iznosi u proseku oko
30 % od prodajne cene autobusa.

e Po osnovu sadaSnjeg uceSca, mogudi
prihod domacih kooperanata bi, prema
razliitim modelima obnove voznog parka,
iznosio:

Model | - 13.0 miliona EUR;
Model Il - 32.5 miliona EUR;
Model Il - 27.4 miliona EUR;

Sa povecanjem stabilnosti sistema i traznje

moglo bi se ocekivati i osetno povecanje

uceS¢a domacih komponenata.

e veCa zainteresovanost proizvodaca za:
poboljSanje  kvaliteta autobusa, bolju
konkurentnost i veée angazovanje za
povezivanje sa partnerima iz inostranstva,
medusobno povezivanje,  kooperaciju i
izvoz.

e povecana atraktivnost, bolja pozicija i visa
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Efekti koji bi se postigli u obnovi voznih parkova
prevoznih organizacija angaZzovanjem domacih
proizvodaca autobusa su znacajni, ne samo za
organizacije koje su neposredno
zainteresovane, ve¢ i za celokupnu privredu
zemlje. Ve¢om proizvodnjom autobusa bila bi, u
velikoj meri, podstaknuta i privredna aktivnost u
zemlji. Dodatni i veoma vazan pozitivan efekat
bio bi obnavljanje konkurentne i izvozno
orijentisane industrijske  oblasti, koja je
godinama unazad imala veliko izvozno trzZiste,
ugled i tradiciju u zemljama Srednjeg Istoka.

OSTALE OKOLNOSTI

Prilikom strateSkih razmatranja ove vrste ne
treba zanemariti moguée namere konkurencije
u Sirem ekonomsko-industrijskom okruzenju,
koja usred opste ekonomske recesije ima
interes da oslabi ili doprinese gaSenju ove
privcedne delatnosti u Srbiji. Konkurenti,
podrzani od svojih drzava, raspolazu odredenim
instrumentima (donacije, krediti, standardi, cene
glavnih mehanickih agregata) kojima mogu
ometati ili iznudivati loSiju poziciju domacih
proizvodaca.

Cvrst stav drzave i opredelenje na domade
izvore snabdevanja podiglo bi cenu domacih
proizvoda¢a i stimulisalo i konkurenciju i
potencijalne strateSke partnere na razliCite
vidove saradnje i angazovanja.

Takode treba imati u vidu i specificnu opasnost
koja je prisutna u svim zemljama u tranziciji,
koja se manifestuje kroz postojanje jakih i
uticajnih uvozniCkih lobija. Ovi lobiji svoje
direktne interese prikazuju kao brigu za opéti
tehnoloski napredak, ekologiju i zastitu okoline,
pribavljanje povoljnosti kroz donacije ili kredite
sa odlozenim placanjem, razliite specijalne i
vezane aranzmane i medunarodne obaveze
zemlie u cilju priblizavanja  razli¢itim
medunarodnim asocijacijama (npr. STO).
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Na ovom mestu ne treba zaboraviti da u nizu
najrazvijenijih zemalja postoje veoma izgradeni
sistemi zasStite domacih proizvodaca. Ovi
sistemi bazirani su na specifi¢nim unutradnjim
propisima i odlukama o vancarinskoj zastiti
domacih proizvodaCa. Poznato je da u nekim
od tih zemalja pri javnim nabavkama domadi
proizvodaci imaju prednost do nivoa 15% iznad
najpovoljnijeg stranog proizvodaca.

ZAKLJUCGAK

Obnavljanje autobuskog voznog parka u Srbiji
koji je sredinom 2001. godine sa oko 7.850
vozila ¢inilo samo 65% voznog parka od onog
iz 1991, predstavlja pitanje politickog koncepta,
strategije, medunarodne politike i ekonomskih
mogucénosti drzave. Nakon sagledavanja
razliCitih aspekata i donoSenja odluke, izvrSna
vlast treba da obezbedi ekonomske okvire i
stimulacione mere za sprovodenje sopstvene
politike u ovoj oblasti.

Proizvodagi autobusa u Srbiji tehnicki,
tehnoloski i kvalitetom mogu da zadovolje
potrebe prevoznika. Povoljni uslovi kreditiranja
proizvodnje ili kupovine autobusa znatno bi
unapredili prodaju. Ekonomski polozaj
proizvodaca im u postoje¢im uslovima ne
omogucuje da kupcima obezbede povoljne
uslove nabavke.

S druge strane, tezak ekonomski polozaj
preduzeca koja obavljaju javni prevoz,
nepostojanje sredstava za amortizaciju i opsta
nelikvidnost predstavljaju nepremostive
prepreke za obnovu postojec¢eg voznog parka
sopstvenim snagama. Da bi se njihovo tesko
stanje prevaziSlo, neophodno je, pored
nametanja unutrasSnjeg poboljSanja organizacije
i upravljanja, povecanja radno-tehnoloske i
finansijske discipline i oslobadanja od viSkova
radne snage, obezbediti povoljne uslove u
okruzenju, politickim i ekonomsko-finansijskim
instrumentima: dotacijama za gradski/prigradski
prevoz, subvencijama za povlad¢ene kategorije
putnika, bespovratnim sredstvima lokalnih
samouprava za nabavku vozila, povoljnim
kreditima, donacijama i dr.

Prema ocekivanom prose¢nom ekonomskom
rastu zemlje od 4% godiSnje u periodu od 10
godina, uz cilj da se proseCna starost autobusa
smanji na oko 6 godina, godiSnje nabavke
autobusa bi trebalo da ravnomerno rastu od
600 do 1000 vozila, da bi se u poslednjoj trecini
tog perioda stabilizovale na oko 800 vozila. Ove
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potrebe se u potpunosti, dugoro¢no gledano,
mogu  zadovoljiti  optimalnim  proizvodnim
moguénostima domacih proizvodaca.

Za obnovu autobuskog voznog parka prema
najracionalnijem modelu odrzive strategije rasta
potrebno je oko 100-110 miliona EUR godisnje.
Godisnja usteda koja bi se ostvarila kupovinom
domacih autobusa samo na razlici cena iznosi
vise od 20 miliona EUR. Prateci efekti koji bi se
ostvarili kupovinom domacdih autobusa bili bi
uSteda deviza (polovina potrebne sume za
nabavku, devizni iznos ne manji od 45 miliona
EUR godisnje), zaposljavanje kapaciteta
domace pratece industrije u vrednosti od
najmanje 30 miliona EUR godisSnje, podizanje
konkurentskog i izvoznog potencijala domacih
proizvodaca i povecana atraktivnost za njihovo
povezivanje sa stranim partnerima.

Efekti koji se mogu posti¢i u obnovi voznih
parkova prevoznih organizacija angaZzovanjem
domacdih proizvodaca autobusa bili bi znacajni i
za neposredno zainteresovana proizvodna
preduzeéa i za celokupnu privredu zemlje.
Vecéom proizvodnjom autobusa osetno bi se

podstakla i privredna aktivnost u ostalim
sektorima u zemlji.
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SUSTAINABLE STRATEGY OF VEHICLE
FLEET RENEWAL IN SERBIA

The vehicle fleet in Serbia has an important
average age, significant service cost, high
energy consumption and high and uncontrolled
emissions. There is an intention for quick and
important change of its structure, but it is not
easy to do. A dozen years in renewal delay
should be redressed in the most rational way,
having in mind needs, interests, and available
domestic and foreign resources.

Considering the example of the bus fleet in
Serbia, the paper shows three models of fleet
renewal, taking into account three most
important parameters: the change of average
vehicle age, the financial means needed for the
purchase and capability of domestic bus
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industry to follow this process. For all of three
models, the author estimated the dynamics of
vehicle replacement, financial means needed,
domestic resources engagement and global
influence on the Serbian economy.

The author analyzed the actual situation of
vehicle fleet using the data of the Ministry of
Interior Affaires, vehicle users and domestic
bus industry. Available declarations and
intentions are analyzed; the calculations of
influence of such declarations to the realization
of established objectives are made, as well as
the generated costs of each model. The overall
effect on the economy of the country is
analyzed and a model of “sustainable
development” is presented, taking in account all
considered possibilities as well as their most
important consequences.
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