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UPUTSTVO ZA PRIPREMU RADOVA ZA CASOPIS , ZELEZNICE

1. OPSTE ODREDBE

Autori su obavezni da radove pripreme i dostave
Redakciji ¢asopisa prihvatajuci i poStujuéi ovo
uputstvo i odgovorni su za originalnost i kvalitet
radova, kao i verodostojnost rezultata.

Svi radovi podleZu recenziji. Autorima se nece
saopStavati imena i prezimena recenzenata.

Radove, sa svim prilozima, dostaviti Redakciji

Casopisa na sledeci nacin:

o odStampanu verziju A4 formata predati na adresu
,Drustvo diplomiranih inZenjera Zeleznickog
saobradaja Srbije, Beograd, Nemanjina 6”,

o elektronsku verziju, identi¢cnu odstampanoj,
poslati na e-mail ,casopis-zeleznice@dizs.org.rs”
ili je predati na navedenu adresu snimljenu na
digitalnom mediju.

Slike i fotografije u radovima napraviti u JPG, TIFF
ili PNG formatu minimalne rezolucije 300 dpi. Pored
toga, dostaviti ih i posebno u originalnom formatu.

Autori su obavezni i da za svaki rad posebno
Redakciji ¢asopisa dostave u odStampanom obliku
potpisanu ,Izjavu o autorstvu i originalnosti rada”.

2. TEHNICKA PRIPREMA

Radovi mogu biti na minimalno 10 strana A4 formata
ukljucujucii sve priloge, a preporuka je da nisu duzi od
15 strana. Pripremiti ih u programu , Microsoft Word”.
Gornja i donja margina treba da su po 3,5 cm, a leva i
desna po 2 cm. Koristiti mod , Justify” i font,,Cambria” sa
proredom ,Single” i vrednostima ,0” u opcijama , Before”
i, After”. Izmedu naslova svih poglavlja i pasusa medu-
sobno ostaviti po jedan prazan red. PoCetak pasusa je uz
levu marginu. U brojevima sa preko 3 cele cifre, hiljade
odvajati tackom. Decimale odvajati zarezom.

Puna imena i prezimena autora i koautora rada pisati
velikim ,bold” slovima veli¢ine 14 uz desnu marginu.

Naslov rada moZe biti najviSe u dva reda. Pisati ga
velikim ,bold” slovima veli¢ine 18 na sredini strane.
Naslov se mora dati i na engleskom jeziku.

Rezime rada, obima do 150 reci, pisati malim
slovima veliCine 11, a potom u novom redu navesti
do 7 Kkljucnih reci. Oba dela moraju se dati i na
engleskom jeziku.
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U fusnoti naslovne strane rada, malim slovima
veli¢ine 9, za svakog autora i koautora navesti
akademsku titulu, ime, prezime i zvanje, naziv i
adresu institucije u kojoj je zaposlen (za penzio-
nere i nezaposlena lica adresu stanovanja) i e-mail
adresu.

Poglavlja pisati u dve kolone (stupca) razmaka 5 mm.
Naslove pisati slovima veli¢ine 12: velikim ,bold” ako
su sa jednim, malim ,bold” ako su sa dva i malim
»bold italic” ako su sa tri arapska broja. Tekstove
poglavlja pisati malim slovima veli¢ine 11. U svakom
pasusu dozvoljeno je po jedno nabrajanje i podna-
brajanje formatizovano u alineje, koje se spajaju sa
pasusima u kojima se one najavljuju.

Jednacine po pravilu pisati u jednoj, a one duze
mogu da budu i preko obe kolone. Numerisati ih uz
desnu marginu u zagradama tipa ,()” i na te brojeve
se pozivati u tekstu. Simboli koji se koriste u jedna-
¢inama treba da se objasne pre ili neposredno posle
njih. Promenljive se pisu ,italic” slovima.

Tabele, grafikone, crteZe i fotografije staviti
odmah posle pasusa u kojima se opisuju. Mogu
da budu u jednoj ili preko obe kolone. Numerisati
ih redom kako se pojavljuju. Njihove nazive pisati
Jitalic” slovima uz levu marginu iznad tabela, a na
sredini ispod grafikona, crteZa i fotografija. Ispod
svih njih, ,italic” slovima u zagradi tipa , ()", navesti
izvor podataka. SadrZaj unutar tabela pisati ,normal”
slovima i koristiti zagrade tipa , ()".

Upotrebljavati osnovne jedinice SI (MKS) mernog
sistema. Ako se moraju koristiti neke druge, nazna-
¢iti ih. Jedinice se navode u zagradama tipa ,[ ]".

Skracenice i akronime oznaciti kada se prvi
put upotrebe u tekstu, ¢ak i ako su ve¢ nalaze u
rezimeu. OpSte poznate skracenice ne treba da se
obrazlaZu.

U zakljucku ne ponavljati deo opisan u rezimeu.

Ako je predvidena ,ZAHVALNICA” za pomo¢ u radu,
napisati je kao posebno poglavlje pre literature.

Pojedinac¢nu literaturu u tekstu navoditi po redosledu
citiranja u zagradama tipa [ ]”. U poslednjem pogla-
vlju rada ,LITERATURA” dati kompletan spisak iste.
Svaka pojedinacno navedena literatura treba da bude
sa kompletnim opisom.




3. PRIMER FORMATIZOVANJA RADA

JOVAN JOVANOVIC", PETAR PETROVIC™

Rezime: tekst obima do 150 reci

Klju¢ne reci: vreme, transformacija, koncentracija

Summary: prevod rezimea na engleski jezik

Key words: time, transformation, concentration

1. POGLAVLJE
1.1. Potpoglavlje
1.1.1. Potpoglavlje

Primer za formulu:

m n m .
Sp= ) Mix () > My 0
=1

i=1j=1

Primer za tabelu:

Tabela 1. Naziv

Period Srednji | Iskoris. Broj vozova
inter. sl. | kapac. o .

dana (min) (%) putnicki | teretni X

05-23 12,5 84 28 8 36

23-05 10,7 62 4 10 14
Ukupno 32 18 50

Primer za grafikon, crtez i fotografiju:
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Slika 1. Naziv

Primer navodenja literature za rad objavljen u
¢asopisu [1], knjigu [2], poglavlje u monografiji
(knjizi) sa visSe autora [3], rad objavljen u zborniku
radova sa konferencije [4] i Clanak preuzet sa veb
sajta [5]:

(1]

[3]

LITERATURA

Rongrong L, Yee L: Multi-objective route plan-
ning for dangerous goods using compromise
programming, Journal of Geographical Systems,
Vol. 13. No. 3, pp. 249-271, 2011.

Law A: Simulation Modeling and Analysis,
McGraw-Hill Inc, New York, 2007.

Stoji¢ G, Tanackov I, Veskovic¢ S, Milinkovi¢ S:
Modeling Evaluation of Railway Reform Level
Using Fuzzy Logic, Proceedings of the 10
International Conference on Intelligent Data
Engineering And Automated Learning, Ideal
‘09, Burgos, Spain, Springer-Verlag Berlin,
Germany, 5788: pp. 695-702, 2009.

Mladenovi¢ S, Cangalovi¢ M, Becejski-Vujaklija
D, Markovi¢ M: Constraint programming
approach to train scheduling on railway
network supported by heuristics, 10% World
Conference on Transport Research, CD of
Selected and Revised Papers, Paper number
807, Abstract book I, pp. 642-643, Istanbul,
Turkey, 2004,

Tod L, Tom R: Evaluating Public Transit
Accessibility “Inclusive Design” Performance Indi-
cators For Public Transportation In Developing,
http://www.vtpi.org/tranacc.pdf, 2005.

*  Prof. dr Jovan Jovanovi¢, dipl. inZ. saobr, Saobracajni fakultet, Beograd, Vojvode Stepe 305, j.jovanovic@sf.bg.ac.rs
** Mr Petar Petrovic, dipl. ekon, Infrastruktura Zeleznice Srbije, Beograd, Nemanjina 6, petar.petrovic@srbrail.rs

JUL 2022



GORDAN STOJIC", SANJIN MILINKOVIC™

SPECIFICNOST TRANSPORTNOG RADA
U PODUNAUSKOM UPRAVNOM OKRUGU

SPECIFICITY OF TRANSPORT
IN THE PODUNAULIE ADMINISTRATIVE DISTRICT

UDK: 656.2+314/316

REZIME:

U savremenoj privredi zbog visokih troSkova fizicke distribucije analiza robnih tokova narocito dobija
na znacaju. Razna istrazivanja su pokazala da ovi troSkovi mogu znacajno da uti¢u na kona¢nu cenu
proizvoda. U svakoj fazi tokova robe zahteva se odgovarajuc¢a struktura kapaciteta pojedinih vidova
transporta. Prema razli¢itim logisti¢kim sistemima fizicke distribucije robe izbor i organizacija transporta
i struktura transportnih kapaciteta definiSu transportne tokove. Neravnomerna raspodela transportnih
tokova po vidovima saobracaja dominacijom drumskog saobracaja, pored visokih troSkova distribucije,
izaziva viSestruke probleme u bezbednosti, kapacitetima (pojava uskih grla na drumskoj mreZi Evrope)
i ekologiji (velika emisija CO2 i ostalih nepoZeljnih oksida, vibracije, buka). Osnovni motiv ovog rada je
prezentovanje uticaja jednog velikog privrednog subjekta na drugaciji odnos raspodele transportnog rada
medu vidovima saobraéaja u posmatranom regionu. Prikazan je i uticaj rada subjekta na ukupne robne i
ZelezniCke transportne tokove. Posmatran je Podunavski upravni okrug Republike Srbije.

Kljucne reci: privreda, robni tokovi, transportni tokovi, uticaj, zelezni¢ki saobracaj

SUMMARY:

In the modern economy, due to the high costs of physical distribution, the analysis of trade flows has
become especially important. Various studies have shown that these costs can significantly affect the
final price of a product. At each stage of the flow of goods, an appropriate capacity structure of individual
modes of transport is required. According to different logistical systems of physical distribution of goods,
the choice and organization of transport and the structure of transport capacities define transport flows.
Uneven distribution of transport flows by modes of transport, dominated by road traffic, in addition to
high distribution costs, causes multiple problems in safety, capacity (bottlenecks on the European road
network) and ecology (high emissions of CO2 and other undesirable oxides, vibration, noise). The main
motive of this paper is to present the influence of one large business entity on a different relationship of
distribution of transport among modes of transport in the observed region. The influence of the subject
‘s work on the total freight and railway transport flows is also presented. The Podunavlje Administrative
District of the Republic of Serbia was observed.

Key words: economy, goods flows, transport flows, impact, railway traffic

* Prof. dr Gordan Stoji¢, Univerzitet u Novom Sadu - Fakultet tehnickih nauka, Novi Sad, Trg Dositeja Obradovica 6, gordan@uns.ac.rs
** Prof. dr Sanjin Milinkovi¢, Univerzitet u Beogradu - Saobracajni fakultet, Beograd, Vojvode Stepe 305, sanjin@sf.bg.ac.rs
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1.UVOD

Podunavski upravni okrug se nalazi u srediSnjem
delu Republike Srbije. Obuhvata: Grad Smederevo i
opstine Smederevska Palanka i Velika Plana (slika
1). PovrSina okruga iznosi 1.248 km2 a broj procena
broja stanovnika na dan 30.6.2020. godine iznosila
je 182.895 [1].

A\
Smederevol

(Bor)
VraZogrnac
Beograd

\B eograd

A

Resavica

Nis Yy
Slika 1. Administrativne granice Podunavskog upravnog
okruga sa mreZom i pripadajuc¢im brojevima pruga

Okrug karakteriSe privreda koja je izvozno orijen-
tisana. Kada je u pitanju robna razmena po koli¢ini
robe moZe se konstatovati da je ona u periodu 2012-
2015. godina imala permanentni rast i u izvozu i u
uvozu. U 2016. godini dolazi do pada uvozu za 87% a
izvoza 79% u odnosu na 2015. U 2017. godini dolazi
do joS veceg pada. Nakon toga, u 2018.1i 2019. godini
dolazi do postepenog opravka robne razmene, tako
da je u 2019. godini uvoz porastao za 1,46 a izvoz
2,22 puta u odnosu na 2017 (slika 2).

Sli¢na kretanja privrede Podunavskog okruga su
zabeleZena i kada je u pitanju vrednost robe. Rast
u periodu 2012-2015. godini, znac¢ajniji pad u 2016.
i 2017. godini i postepeni oporavak do 2019. godine
(slika 3).

Specifi¢nost transportnog rada u podunavskom upravnom okrugu
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Slika 2. Robna razmena privrede Podunavskog
upravnog okruga sa inostranstvom po kolicini

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
186293 266608 366874 234977 137837 190944 193531
210958 262148 407863 258675 141597 204064 228438
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Slika 3. Robna razmena privrede Podunavskog
upravnog okruga sa inostranstvom po vrednosti robe

Privreda Podunavskog upravnog okruga najvise
izvozi rude i metale (74%), zatim organske sirovine
(9%), prehrambene proizvode (7%) i Zitarice (6%).
Zastupljenost ostalih vrsta robe je ispod 2%.

NajviSe se, takode, uvozi se najvise ruda i metali
(64%), zatim ugalj (26%) i organske sirovine (6%).
Zastupljenost ostalih vrsta robe je ispod 5%.

Po vrednosti robe privreda Podunavskog upravnog
okruga najveéu robnu razmenu ostvaruje sa Rusijom
i Centralnom Evropom (po 24%), zatim sa zemljama
bivse SFR Jugoslavije i Severnom Evropom (po 15%),
Jugoisto¢nom Evropom (7%) i Dalekim istokom (5%).
Sa ostalim regionima robna razmena je ispod 2%.

Kada je u pitanju koli¢ina robe najvec¢a robna razmena
postoji sa Rusijom (62%), a zatim sa zemljama bivse
SFR Jugoslavije (16%), Centralnom Evropom (9%) i
Jugoisto¢nom Evropom (7%). Sa ostalim regionima
robna razmena je ispod 2% (slika 4).
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Specifi¢nost transportnog rada u podunavskom upravnom okrugu
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Slika 4. Destinacije u robnoj razmeni privrede
Podunavskog upravnog okruga

Statisticke baze podataka, kao Sto su koriSéene u
ovom radu, uglavnom su nestruktuisane, sadrze
veliku koli¢inu padataka i za njihovu obradu obi¢no
se razvijaju posebne tehnike i modeli [3]. Potreba za
obradu ovakvih podataka uglavnom se javlja kada
se rade saobracajne i sli¢ne studije, ali i za analizu
stanja i potencijala odredenih regiona [4-7]. Takve
analize omogucavaju sagledavanje vektora robnih i
putnickih tokova koji predstavljaju osnov za plani-
ranje odgovarajuéeg saobracajnog (pod) sistema na
mikro i makro nivou.

2. KORISCENJE VIDA SAOBRACAJA U ROBNOJ
RAZMENI U PODUNAVSKOM OKRUGU

Sa aspekta koris¢enja vida saobracaja po koli¢ini
robne razmene u periodu 2012-2019. godine vodni
saobracdaj participira sa 53%, Zeleznicki sa 28% i
drumski sa 19% (slika 5a).

Jedini je okrug u Srbiji u kom ne postoji dominacija
drumskog, ve¢ vodnog saobracaja’. Sa aspekta vred-
nosti robe drumski saobracaja participira sa 55%,
Zeleznicki 23% a vodni 20%. (slika 5b). I u jednom
i drugom sluc¢aju uces¢e intermodalnog transporta
je zanemarljivo.

Kombinovani
%

Regni

53% Ostalo

/2%

Recni
20%

vazdusni
0%

|

Ostalo
0%

R

’ . vazdusni
Kombinovani 0%
0%

a) b)
Slika 5. Vidovna raspodela saobracaja u robnoj razmeni
privrede Podunavskog upravnog okruga:
a) po kolic¢ini, b) po vrednosti robe

Na slici 6 prikazana je vidovna raspodela kopnenog
saobracaja u robnoj razmeni u periodu 2012-2019.
godine. Drumski saobracaj sa aspekta koli¢ine robe
participira sa 60% a Zeleznicki sa 40% (slika 6a).
Kada je u pitanju vrednost transportovane robe
drumski saobraéaj participira sa 70% a Zeleznicki
sa 30% (slika 6b).

Kombinovani
0%

®

Slika 6. Vidovna raspodela kopnenog saobracaja u robnoj
razmeni privrede Podunavskog upravnog okruga:
a) po kolic¢ini, b) po vrednosti robe

Kombinovani
0%

b)

Na slici 7 prikazana je robna razmena Podunav-
skog upravnog okruga sa inostranstvom po vidu
prevoza. Kao Sto se moZe videti najvecu partic-
paciju ostvaruje vodni saobracaj u razmeni robe
sa Ukrajinom i Rusijom, a zatim i sa Jugoisto¢nom
Evropom. Zelezni¢ki saobrac¢aj se koristi uglavnom
u robnoj razmeni sa ex YU drZzavama i Jugozapad-
noj Evropi, ali i za Rusiju i Jugoisto¢nu Evropu.
Drumski saobracaj se, takode, znacajno koristi
u robnoj razmeni sa ex YU drZzavama, a zatim i
za Centralnu i Jugoisto¢nu Evropu. Intermodalni
transport kori$éen je u razmeni sa Severnom
Evropom i Dalekim istokom.

ExYU: 218,43ﬂ

Jugozapad EU: 109,430

Zeleznica: 326,445
Centralna EU: 133,762

~ ) Amerika: 1,792

. Sever EU: 41,650
Drum: 216,997 / ) Afrika: 2,617

Podunavski: 1,170,744 ———

/ . Rusija: 525,563

Recni: 627,087 )

/ Bliski istok: 277

Juoistocna EU: 117,810 I

vazdus$ni: 19
Kombinovani: 198 Daleki istok: 19,408 =

Slika 7. Transportni tokovi privrede Podunavskog
upravnog okruga sa inostranstvom
po vidu prevoza (po kolicini)

1 U ovom okrugu se nalazi luka Smederevo i HBIS GROUP Serbia Iron & Steel d.0.0. Beograd, ex Zelezara Smederevo koja kao glavni

operater u luci generise glavne robne i transportne tokove.
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3. OBIM ROBNOG RADA ZELEZNICKIH
STANICA U PODUNAVSKOM OKRUGU

Sa aspekta Zelezni¢kog prevoza robe u Podunavskom
upravnom okrugu znacajne su Zeleznic¢ke stanice
Smederevo, Smederevska Palanka, Radinac i Velika
Plana. U ostalim stanicama nije bilo prevozaili je on bio
zanemarljiv. Posmatrani period je 2015-2019. godina.

3.1. Zelezni¢ka stanica Smederevo

Na slici 8 prikazan je realizovani obim utovara i
istovara robe u unutras$njem saobracaju u Zeleznickoj
stanici Smederevo. Za posmatrani period moze se
zakljuciti da je obim utovara imao umerenu tendenciju
rasta, sa izuzetkom u 2017. godini. Istovar u stanici
imao je naizmenic¢ne godiSnje varijacije porasta i pada.
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Slika 8. Zeleznic¢ka stanica Smederevo: obim utovara i
istovara u unutrasnjem saobracaju

Zeleznitka stanica Smederevo najveéi i kontinuirani
prevoz robe u izvozu realizovala je za Madarsku
preko grani¢nog prelaza Subotica (slika 9). Ovaj izvoz
imao je naizmenicni rast i pad po koli¢ini robe.
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Slika 9. Obim rada Zeleznicke stanice Smederevo u
izvozu robe

Na slici 10 prikazan je realizovani prevoz robe u uvozu
do Zeleznicke stanice Smederevo u posmatranom
periodu. Najveci prevoz je realizovan iz Madarske
koji je imao naizmeniéne varijacije. U 2019. godini,
pre svega zbog zatvaranja pruge izmedu Stare Pazove
i Novog Sada usled rekonstrukcije i modernizacije,
prevoz je skoro prepolovljen u odnosu na 2018.
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Slika 10. Obim rada Zeleznicke stanice Smederevo u
uvozu robe
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3.2. Zelezni¢ka stanica Palanka

Na slici 11 prikazan je realizovani obim utovara i
istovara robe u unutras$njem saobracaju u Zeleznic-
koj stanici Palanka. Ova stanica je u posmatranom
periodu realizovala znacajan utovar i istovar samo
u 2015.1 2016. ali sa tendencijom opadanja.
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Slika 11. Zelezni¢ka stanica Palanka: obim utovara i
istovara u unutrasnjem saobracaju

Zelezni¢ka stanica Palanka nije imala znaéajniji prevoz
robe u izvozu u posmatranom periodu (slika 12).
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Slika 12. Obim rada Zeleznicke stanice Palanka u izvozu robe

U posmatranom periodu prevoz robe u uvozu do
Zeleznicke stanice Palanka pojavio se samo u 2015.
i 2016. godini, i to u veoma malom obimu.

3.3. Zelezni¢ka stanica Radinac

Zeleznitka stanica Radinac se nalazi u blizini Zele-
zniCke stanice Smederevo i neposredno opsluzuje
Zelezaru HBIS GROUP Serbia Iron & Steel d.o.o. (ex.
Zelezara Smederevo).

Na slici 13 prikazan je realizovani obim utovara i istovara
robe u unutrasnjem saobracaju u Zeleznickoj stanici
Radinac. Na bazi ukupnog realizovanog obima utovara i
istovara moze se zakljuciti da je to stanica na Zeleznickoj
mreZi Srbije sa najve¢im obimom rada. Tako npr. u posma-
tranom petogodi$njem periodu realizovala je permanentan
trend rasta uce$c¢a u ukupnom obimu unutrasnjeg saobra-
¢aja (21%, 26%, 29%, 38% i 40% respektivno).
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Slika 13. Zeleznicka stanica Radinac: obim utovara i
istovara u unutrasnjem saobracaju
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Zeleznitka stanica Radinac je stanica sa najveé¢im
obimom prevoza robe u svim posmatranim upravnim
okruzima u ovoj studiji, ali i na ¢itavoj mreZi Zele-
znice. U posmatranom periodu ucesce ove stanice
u ukupnom izvozu robe kretalo se od 17,4% (2016.
god.) do 21,2% (2018. god). Na slici 14 prikazan je
obim prevoza robe u izvozu po pravcima. Najvedi
izvoz robe realizovan je za Hrvatsku i dalje, zatim za
Severnu Makedoniju i dalje i Crnu Goru i dalje. Iz ove
stanice kontinuirani rast, bez obzira na zatvorenu
prugu 2018. godine izmedu Stare Pazove i Novog
Sada zbog rekonstrukcije i modernizacije pruge,
postoji u prevozu za Madarsku i dalje preko Subotice
Zeleznickog grani¢nog prelaza. U 2015. godini iznosio
je 7071 t/god, a do kraja 2019. porastao je za 16 puta
(112.421 t/god - 9 do 10 vozova mesecno).
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Slika 14. Obim rada Zeleznicke stanice Radinac
u izvozu robe

Za Rumuniju i dalje preko Zelezni¢kog prelaza u VrScu
obim prevoza je naizmenic¢no varirao. Najveci obim
je ostvaren 2018. (27.944 t/god.) a najmanji 2016.
godine (1.922 t/god.). U ostalim pravcima stanica
Radinac nije relaizovala prevoz robe u izvozu.

Na slici 15 prikazan je realizovani prevoz robe u
uvozu do Zeleznicke stanice Radinac. Kao i pret-
hodnim slu¢ajevima stanica Radinac je stanica sa
najvec¢im obim prevoza robe u uvozu. Njen udeo se
kretao od 23,8% u 2015. do ¢ak 39,6% u 2019. godini
u odnosu na ukupni prevoz Zeleznicki robe u uvozu
u Srbiji.
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Slika 15. Obim rada Zeleznicke stanice Radinac
u uvozu robe

Kumulativno u posmatranom periodu, skoro u
identi¢nim iznosima, po obimu najveci uvoz je
realizovan iz Bosne i Hercegovine i Madarske. 1z

Bosne i Hercegovine prevoz do 2018. godine imao
je trend rasta. U periodu od 2015. do 2018. godine
porastao je za 91% (2015: 245.970 t/god - 20 do 21
voz mesecno i 2018: 470.258 t/god. - oko 40 vozova
mesecno). U 2019. godini prevoz je opao za oko 6% u
odnosu na 2018. Iz pravca Madarske prevoz je imao
trend rasta u periodu 2015-2017. godine. U 2015.
iznosio je 188.952 t/god (15-16 vozova), au 2017. ¢ak
627.462 t/god. (2 voza dnevno). U 2018. godini opao
je skoro duplo (328.699 t/god. - 1 voz dnevno), ali je
u 2019. porastao 14,5% u odnosu na 2018.

[z pravca Hrvatske? prevoz je takode bio u porastu u
periodu od 2015 do 2018. godine. U polaznoj godini
analize (2015.) iznosio je 18.434 t/god. i do 2018.
porastao je 6,2 puta (114.289 t/god.). Medutim u
2019. godini je u odnosu na ovaj ekstremum opao
za 46% (78.337 t/god.).

[z pravca Severne Makedonije® prevoz u 2015. godini
iznosio je 27.871 t/god. Sledeée godine prevoz se
uvecava za 8,12 puta (226.414 t/god - 18 do 19
vozova mesecno). Medutim, u periodu posle ovog
ekstremuma prevoz, od 2017. do 2019. godine, imao
je negativni trend. U 2017. opao je za 10,3 puta u
odnosu na 2016. godinu, a u poslednjoj godini posma-
tranja iznosio je 16.825 t/god.

[z pravca Bugarske* nije bilo prevoza u 2015. godini.
U 2016. prevoz je iznosio 8.785 t/god. Sledece godine
ovaj prevoz se povecava za 5,7 puta (50.225 t/god.).
Medutim u 2018. godini prevoz je opao skoro za 4
puta i iznosio je 12.850 t/god. U 2019. godini bio je
skoro na istom nivou kao i u 2016. god.

Iz pravca Crne Gore® prevoz od 2015. do 2018.
godine imao je varijacije po godinama od 588 t/god. u
2016.do 6.120 t/god u 2015. godini. Medutim u 2019.
godini prevoz iz ovog pravca je znacajno porasto
(47.189 t/god.).

Prevoz iz pravca Rumunije® imao je znacajne vari-
jacije. U 2015. godine iznosio je 6.751 t/god. Sledece
godine opao je za 3,1 puta. Pad prevoza je nastavljen
i u 2017. godini kada je iznosio 31% u odnosu na
2016. (1.671 t/god.). Medutim u 2018. godini dolazi
do znacajnog povecanja (12.775 t/god.), ali u 2019.
godini dolazi ponovo do pada (4.074 t/god.).

2 Obuhvata prevoz robe i iz drugih zemalja realizovanog preko Zelezni¢kog grani¢nog prelaza Sid gr.

3 Obuhvata prevoz robe i iz drugih zemalja realizovanog preko Zelezni¢kog grani¢nog prelaza Presevo gr.

4 Obuhvata prevoz robe i iz drugih zemalja realizovanog preko Zelezni¢kog grani¢nog prelaza Dimitrovgrad gr.

> Obuhvata prevoz robe i iz drugih zemalja realizovanog preko Zelezni¢kog grani¢nog prelaza Prijepolje teretna gr.
6 Obuhvata prevoz robe i iz drugih zemalja realizovanog preko Zelezni¢kog grani¢nog prelaza Vrsac gr.
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3.4. Zelezni¢ka stanica Velika Plana

Na slici 16. prikazan je realizovani obim utovara i
istovara robe u unutras$njem saobracaju u Zeleznickoj
stanici Velika Plana. Ova stanica je u posmatranom
periodu realizovala znacajan utovar i istovar samo
u 2015. Nadalje zabeleZen je znacajan negativni
trend, narocito posle 2016. godine. U 2015. godini
obim utovara iznosio je oko 40.000 a istovar oko
74.000 t/god. U sledecoj godini dolazi do opadanja
utovara za 36% (oko 30.000 t/god), a istovara za ¢ak
3,62 puta (oko 20.000 t/god.).
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Slika 16. Zelezni¢ka stanica Velika Plana: obim utovara i
istovara u unutrasnjem saobracaju

Zeleznitka stanica Velika Plana je stanica sa veoma
malim obimom prevoza robe u izvozu. U posmatranom
periodu ova stanica prevezla je robu samo u dva pravca.
Prvi se dogodio 2015. kada je ze Madarsku i dalje
izvezeno samo 31 t/god, a drugi u 2018. godini kada
je za Severnu Makedoniju i dalje izvezeno 2.864 t/god.

U posmatranom periodu nije bilo prevoza robe u
uvozu do Zeleznicke stanice Velika Plana.

3.5. Participacija posmatranih Zeleznickih
stanica u ukupnom Zeleznickom prevozu okruga

Procentualno ucesce stanica u izvozu, uvozu i unutra-
Snjem saobracaju za period 2015-2019. god. prikazano
je slici 17. Obim unutrasnjeg transporta u Zeleznickoj
stanici Velika Plana imao je izrazito negativno tenden-
ciju. Takode realizovan je veoma mali obimo prevoza
robe uizvozu a u uvozu nije ni bilo prevoza. Zbog toga
je ova stanica isklucena iz dalje analize.

Uvez

Unutra3nji

Palanka Smederevo

1%

alan
0%

Slika 17. Participacija obima prevoza posmatranih
Zeleznickih stanica Podunavskog okruga u uvozu,
izvozu i unutrasnjem transportu

Kao $to se mozZe videti dominatan obim rada, naro-
¢ito u uvozu i izvozu ostvaruje Zeleznicka stanica

Specifi¢nost transportnog rada u podunavskom upravnom okrugu

Radinac. UceS¢e stanice u ukupnom prevozu za
period 2015-2019 prikazan je na slici 18.

Uvoz lzvoz

Unutrasnji

Slika 18. Participacija obima prevoza Zeleznicke stanice
Radinac u odnosu na ostale stanice na Zeleznickoj mreZi
Republike Srbije

Odnos ostvarenog obima rada u uvozu, izvozu i
unutrasnjem transportu u stanici Radinac prikazan
je na slici 19.

Zeleznitka stanica Radinac

' Unutrasnji
4 20%

Slika 19. Odnos vrste prevoza u Zeleznickoj stanici Radinac

Na bazi ukupnog realizovanog obima utovara i istovara
moze se zakljuciti da je to stanica na Zelezni¢koj mrezi
Srbije sa najve¢im obimom rada. Tako npr. u posmatra-
nom periodu 2015-2019. god. realizovala je permanentan
trend rasta uce$¢a u ukupnom obimu unutrasnjeg
saobracaja (21%, 26%, 29%, 38% i 40% respektivno).

U ukupnom izvozu robe Zeleznicom ucesc¢e kretalo
se od 17,4% (2016. god.) do 21,2% (2018. god) a u
uvozu od 23,8% u 2015. do ¢ak 39,6% u 2019. godini
i predstavlja stanicu sa najve¢im obimom prevoza
robe na Zeleznickoj mrezi Republike Srbije.

S obzirom na strukturu robe koja je utovarivana/
istovarivana (robne operacije) u ovoj stanici (lim,
koks...), procena je da je nosivost kola maksimalno
korisc¢ena (oko 50 t/kola) a da je tara masa praznih P
kola iznosila oko 22t. Na utovaru na uzimajuéi u obzir
strukturu robe prose¢na masa po kolima iznosila je:

t t
(83% + 1%) - 50 —— + (149% + 2%) - 22—— = 4552 t/kola
kola kola

ol

a na istovaru se dobija isti rezultat:

t t
(449 + 18% + 16% + 4% + 2%) - 50 —— + 16% - 22 —— = 45,52 t/kola
kola kola

Na bazi toga dobija da je prosecan broj tovarenih i
istovarenih vagona dnevno 121-132 kola.
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Ako se odbije masa prevoza praznih P kola (825-
900 t/dnevno), dobija se da je utovar i istovar robe
u st. Radinac iznosio 4.600-5.100t/dnevno, odnosno
103-112 kola dnevno je bilo na robnim operacijama.
S obzirom da je istovar bio ve¢i od utovara dobija
se da se dnevno istovarivalo 63-69 a utovarivalo
40-43 kola.

Na bazi strukture robe na istovaru (koks, ruda
gvozda, dolomit, otpadno gvozde...) moZze se zakluciti
da su se dominatno koristila otvorena ¢etvoroosvin-
ska kola serije E. A na osnovu strukture robe na
utovaru (dominatno lim, hladno i toplovaljani trake u
koturima i tablama) plato kola serije R1iS. Pored dis-
proporcije u odnosu utovar/istovar (38,5%,/61,5%),
to nam ukazuje da se vecina kola posle istovara
nije mogla koristiti za utovar u istoj stanici (mala
vrednost koeficijenta dvojnih operacija).

Srbija Kargo, kao jedini prevoznik koji obavlja usluge
prevoza za potrebe HBIS GROUP Serbia Iron & Steel
d.o.o. je u 2019. imao ukupne prihode po osnovu
prevoza od 1,3 milijardu RSD u unutrasnjem i 6,6
milijardi RSD u medunarodnom prevozu (uvoz,
izvoz i tranzit) [12]. Na osnovu prethodnih analiza
u radu, ako se odbije medunarodni tranzitni prevoz,
procenjeni prihodi od ovog privrednog subjekta su se
kretali od 1,5 do 2 milijarde RSD, odnosno 13 do 17
miliona EUR (participacija u ukupnim prihodima od
prevoza: unutrasnji oko 20% i uvoz/izvoz oko 30%).

4. PREVOZ PUTNIKA ZELEZNICKIH
STANICA U PODUNAVSKOM OKRUGU

Podunavski upravni okrug znac¢ajniji obim prevoza
putnika belezi na Zeleznickim stanicama Smederevo,
Palanka i Velika Plana. Najveci broj otpremljenih i
primljenih putnika imala je stanica Smederevo. Na
pomenutim stanicama se u toku 2019. godine ostva-
rio obim putnika od oko 113.273 putnika (slika 20).
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Slika 16. Zelezni¢ka stanica Velika Plana: obim utovara i
istovara u unutrasnjem saobracaju

5. ZAKLJUCAK
Mnogo je donetih zaklju¢aka kojima se pokusava

smanjiti dominacija drumskog saobrac¢aja u saobra-
¢ajnom sistemu i dati prednosti frendly vidovima

JUL2022

saobracaj (Zeleznicki i vodni saobracaj). Za razliku
od zaklju¢aka, mnogo manje je donetih regulativa,
a jos manje mera i akcionih planova koji treba da
prate realizaciju zaklju¢aka. Zbog toga u celom svetu,
narocito kod se analizira inland transport, ocekivano
smanjenje uceS¢a drumskog saobracaja izostaje.

Vece, a ne i dominatno ucesce friendly vidova trans-
porta, bez obzira na kvalitet servisa, moZe se ocekivati
samo u onim sluc¢ajevima u kojima privreda zahteva
prevoz uglavnom vecih koli¢ina robe i sirovina ali i po
nizim transportnim troskovima. Takav je sluc¢aj i sa
Podunavskim upravnim okrugom Republike Srbije u
kom veliki privredni gigant koji ima zahtev od prevoza
velikih koli¢ina sirovina i proizvoda favorizuje kori-
S¢enje Zeleznickog i vodnog saobracaja i znacajno
menja modalnu raspodelu kori$¢enja prevoznih usluga
u regionu u korist friendly vidova. Medutim, kada je
u pitanju vidovna raspodela prema vrednosti preve-
zene robe i dalje je dominatan drumski saobracaj u
Podunavskom upravnom okrugu. Ista situacija i sa
prevozom putnika. Zelezni¢ke stanice okruga prevoze
mali broj putnika (oko 300 putnika dnevno u prispecu
i otpravljanju).

To govori da vecina privrede i stanovniStva se ne oslanja
na usluge friendly transporta, a pre svega Zeleznickog
saobracaja. Caki liberalizacija Zelezni¢kog trzista nije
znacajno uticala na povecanje koris¢enja Zeleznickih
usluga. Razloga je svakako vise pocev od dostupnosti
Zeleznicke usluge, preko pouzdanosti do kvaliteta, ali i
u nedostatku mera destimulacije kori§¢enja drumskog
saobracaja. Organi vlasti, ukoliko Zele da promene
postojecu situaciju, morali bi u da se pozabave vise
sprovodjenju mera nego samo propisima.
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REZIME:

U ovom preglednom radu analizirani su referentni bibliotecki izvori koji su neophodni za dokazima baziran
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SUMMARY:
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Digitalno preduzetnistvo i elektronska trgovina — pokretanje preduzetni¢kog poduhvata

1.UVOD

Siri predmet istraZivanja obuhvata skup vise medu-
zavisnih naucnih i struc¢nih disciplina: upravljanje
projektima, marketing istraZivanje, informacione
tehnologije, veb-dizajn i preduzetnistvo.

U ovom radu predmet istraZivanja predstavlja deta-
ljan prikaz dostupne referentne literature relevantne
za razumevanje zbog zapocinjanja preduzetnickog
poduhvata, kao i faza poduhvata koje je neophodno
pro¢i kako bi se postigli Zeljeni rezultati. Kako bi
realizacija preduzetnickog poduhvata bila izvodljiva,
potrebno je pronaci nacin za reSavanje problema
istrazivanja u ¢emu leZi i sama svrha istrazivanja.

Glavni cilj ovog primenjenog istrazivanja je reSenje
specificnog problema - pokretanje preduzeca
posredstvom multidisciplinarnog pristupa razlicitih
sfera za Sta je autor koristio njemu dostupne open
source i bibliotecke izvore.

Zaizradu rada, koriS¢ene su nau¢ne metode i tehnike,
kao i pristupi razlicitih disciplina. KorisS¢ene su
analiza, sinteza i analiza sadrzaja.

2. PREDUZETNISTVO

Rec preduzetniStvo moZe se podrazumevati relativno
mladom recju, s obzirom na to da se prvi put spominje
u engleskom jeziku 1902. godine (engl. Oxford dictio-
nary). Medutim, razumevanjem znacenja ove reci jasno
se moZe uvideti da su se prvi preduzetnicki poduhvati
odvijali hiljadama godina pre nove ere. U engleskom
rec¢niku (engl. Cambridge dictionary) preduzetnistvo
ima sledece znacenje: ,VeStina u pokretanju novih
poslova, posebno kada to ukljucuje razmatranje novih
mogucnosti”. Prvobitno su se preduzetnicima smatrali
trgovci koji su razmenu obavljali najpre robom, a
zatim i kovanicama koje su imali odredenu vrednost.

Vassiliou A. (2013) smata da rastom populacije na
zemlji, ljudi su poceli da uvidaju benefite Zivota u
velikim zajednicama Sto je rezultiralo lagodnijim
Zivotom i znatno kompleksnijim potrebama. Vaznost
zadovoljenja novonastalih potreba prepoznali su
pojedinci koji su imali sposobnost da pretvore
inovativne ideje u akciju. Kako bi u svom cilju bili
uspesni, neophodno je bilo posedovati osobine kao
Sto su kreativnost, inovativnost i spremnost na
prihvatanje rizika. [1]

Veliki preokret dogodio se veoma rapidnim razvojem
tehnologije. Nova tehnoloSka otkri¢a omogudéila su

mladoj populaciji, koja je tehnoloski potkovana, da
se oproba u preduzetnickim poduhvatima raznih
vrsta, a da pri tome ne zavise od velikih korporacija.

Dollinger smatra da mlade generacije danas od ranih
dana odrastaju zajedno sa tehnologijom. U bliskom
su kontaktu kako sa kompjuterom tako i sa mno-
Stvom drugih tehnoloSkih uredaja. Mark DolindZer
zakljucuje kako 80% porodica sa najmanje jednim
detetom imaju pristup kompjuteru i internetu, a
upravo su deca ta koja lako i brzo ovladavaju ovim
tehnologijama i prihvataju i koriste njenu mo¢. [2]

Razvoj preduzetniStva nacelno predstavlja sve
aktivosti namenjene razvoju pojedinaca na takav
nacin da im dalje neguje Zelju za izvrSavanjem pre-
duzetnickih aktivnosti. Moderni pisci prepoznaju 3
faze razvoja preduzetniStva koje su prikazane na
grafikonu 1 [3].

‘ Faze razvoja preduzetnistva

Faza
podrske

Faza
razvoja

Faza
inicijacije

Grafikon 1. Faze razvoja preduzetnistva

Faza inicijacije: Ova faza bavi se kreiranjem
svesti o preduzetnickim moguénostima na osnovu
anketa i istrazivanja. Kada se jednom kreira svest,
potencijalni preduzetnici bi¢e motivisani da krenu
u preduzetnicke poduhvate.

Faza razvoja: U ovoj fazi, motivisani preduzetnici su
obuceni na pravi nacin za izabrano polje i poseduju
veStine menadZmenta kojima ¢e uspesno i profita-
bilno upravljati budué¢im poduhvatima.

Faza podrske: Nakon neophodne obuke, treba da
bude omoguéena adekvatna podrska za osnivanje
novih preduzeca. Podrska u vidu infrastrukturnih
objekata, finansijske pomoci, savetovanja itd. kako
bi se preduzeca mogla osnovati bez veéih poteSkoca.
(Gordon et al, 2009)

Vassiliou u okviru svog istrazivanja prikazao je
sustinu predasnje price o korelaciji mladih generacija
i sklonosti preduzimanja preduzetnickog poduhvata.
Prema navodima Saveta za istrazivanje misljenja
(engl. Opinion Research Council): 54 procenta ljudi
izmedu 18 i 24 godine su veoma zainteresovani za
zapocinjanje biznisa, u poredenju sa znacajno manjih
36 procenata ljudi izmedu 35 i 64 godine. Osim

JUL 2022



Digitalno preduzetnistvo i elektronska trgovina — pokretanje preduzetni¢kog poduhvata

ovog istraZivanja, anketa koju je sprovela americka
kompanija US vesti (engl. US News) utvrdila je da je
najucestaliji odgovor generacije X kada je u pitanju
izbor karijere upravo preduzetnistvo. [1]

3. ELEKTRONSKA TRGOVINA

Gupta navodi da se elektronska trgovina ili e-tr-
govina odnosi se na Sirok spektar biznis aktivnosti
posredstvom interneta. Drugim rec¢ima, e-trgovina
predstavlja bilo kakav oblik transakcija u kojima
partije ucestvuju elektronski umesto fizicke
razmene, odnosno direktnog fizickog kontakta.
Elektronska trgovina se cesto karakteriSe kao
kupovina i prodaja posredstvom interneta, kao
i izvrSavanje transakcije koja ukljucuje prenos
vlasniStva ili prava odredenog dobra ili usluge
koriS¢enjem kompjuterske mreze. [4] Elektronska
trgovina je pruzila Sirok spektar mogu¢nosti i
prodavcima i potroSac¢ima. Iz ugla prodavaca,
odnosno kompanija, omogucava znatno niZe tro-
Skove jer nema potrebe za zakupom fizickih lokala,
kao ni plata koje su inate namenjene radnicima u
lokalima. Sto se ti¢e potro$aca ili korisnika otvorila
se mogucnost kupovine sa bilo koje lokacije, bez
potrebe za odlaskom do prodavnica. Kompanije kao
Sto su ,Amazon“, ,AliExpress®, ,Airbnb“ su neke
od primera kompanija koje se zasnivaju iskljucivo
na elektronskoj trgovini. Neke od ovih kompanija
u saradnji sa kurirskim sluZzbama prodaju fizicke
proizvode, dok druge mogu prodavati usluge ili
nefizicka dobra kao $to su kursevi, programi itd.

Nakon pojavljivanja elektronske trgovine najvece
promene se mogu uvideti na globalnom nivou.
Proizvodi ili usluge, koje nudi odredena kompanija,
pojavom elektronske trgovine postali su dostupni
ne samo na geografskom podrucju zemlje u kojoj
se kompanija nalazi ve¢ i globalno u velikom
broju drugih zemalja. Samim tim konkurencija je
znacajno poostrena jer se na trziStu pojavio veliki
broj konkurenata koji proizvode isti ili veoma sli¢an
proizvod.

3.1. Evolucija elektronske trgovine

Industrija elektronske trgovine prosla je kroz
razli¢ite faze i napredovala zajedno sa napretkom
tehnologije. lako se internet (jedan od krucijalnih
faktora za uspeh elektronske trgovine) pojavio
Sezdesetih godina proslog veka, elektronska trgovina
kakva se danas poznaje pojavila se kada i internet
(engl. World Wide Web), kao i internet pretraZivaca
pocetkom devedesetih godina proslog veka.
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Postoje razlicite kategorije, odnosno biznis modeli
elektronske trgovine.

One jesu prema Vassiliou [1]:

» B2B (engl.Business to business) - ovaj biznis model
predstavlja direktnu prodaju proizvoda ili usluga
drugim preduzecima,

e B2C (engl. Business to Customer) - predstavlja
biznis model koji prodaju obavlja direktno krajnim
potrosacima ili korisnicima,

e B2B2C (engl. Business to Business to Customer) -

prodaja se obavlja nac¢elno drugim preduzecima, a

zatim Krajnjim potrosacima ili korisnicima,

NiSe (vertikalne ili horizontalne) - prodaja veoma

specifitnoj grupi potrosaca (vertikalno posred-

stvom lanca snabdevanja) ili prodaja veoma
specifi¢nog proizvoda (horizontalno razli¢itim
kupcima),

Clicks and Bricks - ovakav biznis model predstavlja

prodaju posredstvom interneta, ali takode i prisu-

stvo tradicionalne (fizicke) prodaje,

« Roll-ups - model koji se zasniva na kupovini velikog
broja malih preduzeca, koja koriste isti biznis
model, i zatim postizanje ekonomije obima,

e Advertising Model - prodaja oglaSavanja u medi-
jima (internet oglasavanja, novine, ¢asopisi),

 Pay-for-content Model - prodaja sadrZaja, informa-
cija zainteresovanim stranama,

o Affiliate Model - prodaja proizvoda na veb- lokaciji
koja poseduje drugo preduzece uz naknadu,

e Mash-ups - prodaja veb- aplikacija koja koristi
podatke iz drugih izvora na internetu.

3.2. Elektronska trgovina u praksi

Goel navodi da ideja e-trgovine jeste postavlja-
nje biznisa na internet, odnosno omogucavanje
posetiocima online prodavnice da prelistavaju
virtuelni katalog proizvoda ili usluga onlajn. Ovim
se postize znatno veci obim prodaje, s obzirom na
to da je proizvode moguce prodavati bilo kome
ko ima pristup internetu. Kada se potrosac ili
korisnik odluc¢i da kupi proizvod, omoguceno
mu je da proizvod doda u virtuelnu korpu. Kao
i u tradicionalnom marketingu, potrosac¢ ima
mogucnost promene artikala u svojoj korpi u vidu
brisanja ili dodavanja novih proizvoda. Nakon ovog
postupka, sledeéi korak je virtuelna kasa u kojoj
kupac popunjava li¢ne podatke i na¢in pla¢anja
koje, razume se, mora da se odvija u sigurnom
okruzenju, takode svi osetljivi podaci moraju
se sacuvati od zloupotrebe. Kada su svi koraci
zavrSeni poslednja stavka je dostava proizvoda
ili usluga krajnjem potrosacu. [5]
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4. MARKETING ISTRAZIVANJE

Nair navodi da bi se ve¢ina menadZera sloZila oko
¢injenice da je marketing jedan od nekoliko klju¢nih
aspekata svake uspesSne organizacije. Kvalitetni
marketing menadZeri imaju sposobnost donoSenja
bitnih odluka oslanjajuéi se na svoj instinkt i isku-
stvo. Drugim rec¢ima, oni predstavljaju ljude koji
konstantno pokuSavaju da jasno razumeju izabrano
trziSte, proizvode ili usluge koje njihova kompanija
nudi, njihovu konkurenciju, musterije i, kao najva-
Zniju stavku, na koji na¢in putem marketinga da
komuniciraju sa potrosacima i uspesno prodaju
proizvod. [6].

Donosenje marketinskih odluka u danasnjem svetu,
koji je veoma podloZan brzim promenama, spoj je
umetnosti i nauke. Da bi se na pravi nacin pruzili
kontekst i inspiracija za donoSenje marketing odluka,
kompanije moraju posedovati relevantne i aZurirane
informacije kako o trendu na Sirem trzistu, tako i o
trendu na trzistu sa kojim su usko povezani. Neko ko
se bavi holistickim pristupom marketingu svestan
je da se marketing okruZenje konstantno menja i
da se iznova pojavljuju prilike, kao i pretnje. Samim
tim, oni razumeju znacaj konstantnog proucavanja
i adaptiranja na okruzenje. [7]

4.1. Pojam ,marketing istrazivanje”

Green, Tull I Albaum smatraju da kako bi se lakse
razumeo pojam ,marketing istrazivanje”, prvo je
vazno fokusirati se na sam pojam istrazivanje.
IstraZivanje jeste proces prikupljanja, beleZenja i
analiziranja vaznih informacija koje se odnose na
problem ili pitanje. To znac¢i da samo prisustvo pro-
blema ili pitanja podrazumeva da treba preduzeti
istrazivanje. Prema navodima Grina i Tull-a, ,marke-
ting istraZivanje je sistematsko i objektivno traZenje
i analiza informacija relevantnih za identifikaciju
i reSenje bilo kog problema na polju marketinga”
[8]- Jo$ jedan vazan pojam odnosi se na marketing
odlucivanje, koje podrazumeva odredene korake,
prikazuje grafikon 2 [9].

Prepoznavanje Definisanje Identifikacija Izbor

postojanja prirode alternativnih alternativnih
problema i bnd problemai |== pravaca bnd pravaca
prilika prilika delovanja delovanja

Grafikon 2. Koraci kod marketing odlucivanja

Kotler i Keler smatraju da kompanije koje raspo-
laZu superiornijim informacijama mogu preciznije
izabrati odgovarajuce trziste, razviti bolje ponude i
napraviti skladniji marketing plan. Svaka kompanija

mora svojim marketing menadZerima organizovati
i distribuirati kontinuirani tok novih, relevantnih
informacija. Ljudi, oprema i procedure zajedno Cine
Marketinski informacioni sistem (MIS) koji priku-
plja, sortira i analizira potrebne, tacne informacije
neophodne marketing menadZerima za donoSenje
odluka [7].

4.2. Primena marketing istrazivanja

Sirok spektar istraZzivac¢kih primena pruza frejm-
vork (engl. Framework) za analizu podataka kojim
je omoguceno jednostavnije koriS¢enje informacija
neophodnih za donosenje odluka. Takode, olakSano
je i pracenje trendova na trzistu koji se neprestano
menjaju. U nastavku su navedeni neki od primera
primene marketing istraZivanja.

Testiranje koncepta/proizvoda - Ovaj oblik testiranja
odnosi se na procenjivanje odgovora potrosaca na novi
proizvod ili koncept. Cesto se ovakav vid testiranja
koristi kod testiranja trziSta pri razvijanju novog
proizvoda. Takode, pomaZe pri odredivanju opti-
malne pozicije novog proizvoda u odredenom sektoru
prodavnica. Na primer, odgovor koji bi ovo testiranje
omogucilo jeste na koji na¢in potrosac ili korisnik
percipira odredeni proizvod ili uslugu koja se nudi.

Studija pracenja - Predstavlja kontinuirane peri-
odi¢ne ankete unapred odredenih potrosaca koji
ocenjuju razne proizvode ili usluge prema njihovom
iskustvu kori$¢enja pomenutih proizvoda ili usluga.
U ovakvoj studiji odredene preferencije potrosaca
se mere, porede kako bi doSlo do poboljSanja samog
proizvoda ili usluga i vec¢eg stepena zadovoljenja
buduc¢ih korisnika.

Analiza proizvoda/brenda u svesti potrosaca - Uloga
ove analize je da se kroz anketu dode do zakljucka
koji se brend prvi javlja u svesti potrosaca kada se
pomene odredeni proizvod. Ova analiza moZe pri-
kazati koji su brendovi trenutno u potraznji u nekoj
od Zeljenih trzisnih grana.

Stevens, Wrenn, Sherwood i Ruddick, Prodornost
oglasavanja - Uloga ovog istrazivanja jeste bavljenje
porukom koja je upuéena potrosacima ili korisnicima
usluga. Odreduje se dali inicijalnu poruku koju mar-
keting tim plasira na pravi nac¢in shvata i prihvata od
strane targetirana publika, kao i koliku motivaciju za
kupovinom izaziva. Marketing istraZivanje veoma je
Sirok pojam i primenjuje se kako bi se dobio odgovor
na veliki broj razlicitih problema. Predstavlja veoma
nezaobilazni korak svakog uspe$nog marketinga[9].
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5. RAZVO] BRENDA

Prema re¢ima Kotlera i Kelera: ,Jedna od najvrednijih
nematerijalnih imovina firme jeste njen brend i njena
marketinSka sposobnost da na pravi nacin upravlja

Ny

njihovom vrednos¢u”[7].

U svetu u kojem danas Zivimo, u kome je globalizacija
razvijena na najvisem nivou, kako bi se na trzistu
neka organizacija izdvojila, neophodno je da razvije
nesSto Sto ¢e je beskompromisno predstavljati .
Upravo tu ulogu ima brendiranje. Primarna ideja
svakog brenda jeste postizanje autenti¢nosti. Kako bi
postigli autenti¢nost brenda, kompanije predstavljaju
svoj brend kroz pricu. Brend je ,jednostavno prica
povezana sa napravljenim objektom”[10]. Skup zna-
Cenja jednog brenda i narativ koji ga prati, koriséeni
su od strane marketing tima u svrsi diferencijacije
brenda od velikog broja konkurentnih brendova, kao
i oja¢avanja povezanosti sa ciljnom grupom.

Ometaéi Reflektori

«  Opaeni
kvalitet

— i +  Identifika-
e gl Vo ] | 4| ¢ B
i +  OpaZena
autenticnost ——>| R
/ brenda —— «  Spremnost
Neuskladenost | __ \

pridruzivanje
zajednici

Grafikon 3. Autenti¢nost brenda [11]

Kada se razmislja o brendovima, uglavnom pomisli
se na proizvode koje kupci kupuju kao $to su npr:
,Fanta”, ,Snickers”, ,Audi”, ,Marlboro”. Medutim,
gotovo bilo Sta je moguce brendirati. Proizvodi,
usluge, korporacije, radnje, gradovi, ¢ak u nekim
slu¢ajevima brend moZe predstavljati osoba. Uloga
brenda jeste da nosi sa sobom odredenu informa-
ciju, takvu informaciju koja ¢e omoguditi dodatnu
vrednost i napraviti razliku od alternativnih pro-
izvoda u istoj trziSnoj grani. Ime brenda treba da
probudi pozitivno se¢anje koje se povezuje sa samim
brendom. Sportski klubovi, korporacije, politicari svi
oni Zele da njihovo ime, njihov brend ima posebnu
vaznost u svesti potrosaca, korisnika ili pratilaca
stav je Hansen i Christensen [12].

Kada bi se analizirali odgovori na anketno pitanje:
»Koja kompanija mobilnih telefona je za Vas najbolja?”,
svaka osoba bi prema li¢nim preferencijama navela
jedan brend. Brend koji se za njih iz nekog razloga
nalazi na prvom mestu. Na neki na¢in upravo je ovaj
brend postigao racionalnu i emotivnu povezanost sa
potroSacem. Bilo da je to preko komunikacije ogla-
Savanjem, licnom preporukom nekog od prijatelja,
performansama proizvoda ili nekih drugih faktora.
Pozicioniranje je ishod potroSaceve percepcije nekog
brenda u odnosu na konkurentne brendove. Kako
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bi se proizvod uspeSno pozicionirao mozda ¢e
morati da pretrpi neke odgovaraju¢e promene
kao Sto su ime proizvoda, cena, pakovanje... Ali
ono $to je mnogo vaZznije je psiholosko pozicioni-
ranje potencijalnih proizvoda. Jo$ jedna jednako
bitna stvar je repozicioniranje ve¢ postojecih
proizvoda. U slu¢aju da kompanija nije zadovoljna
uspehom nekog proizvoda ili smatra da ¢e novom
kampanjom postié¢i bolji uspeh, kompanija radi
repozicioniranje. Kada se koristi repozicioniranje,
razvija se potpuno novi plan marketing miksa
kako bi proizvod odgovarao trzistu. Na trziStu se
nalazi mnogo sli¢nih proizvoda (engl. me-too) koji
se veoma malo razlikuju jedni od drugih. Uloga
dobrog marketing menadZera jeste da napravi
diferencijaciju proizvoda koji zastupa.

Chunawalla smatra da potrosaci, odnosno korisnici,
rangiraju proizvode prema jednoj ili viSe dimenzija.
Pozicioniranje se smatra uspesSnim ako se navedeni
proizvod nade na prvom mestu nekih od najbitnijih
dimenzija. Kada se neki brend postavi kao broj jedan,
konkurencija se trudi da zauzme to mesto i Cesto se
koriste odredene tehnike, kao Sto su slabija partija
(engl. underdog) ili tako Sto se trude da preuzmu
prednost u nekoj dimenziji u kojoj pomenuti brend
nije toliko razvijen. Naravno, brend koji se nalazi na
prvoj poziciji trudi se da napravi Sto vecu diferen-
cijaciju i da obeshrabri potencijalnu konkurenciju
ili kompanije u povoju, koje su zainteresovane da
preuzmu to mesto[13].

6. UPRAVLJANJE PROJEKTIMA

Pinto navodi da su projekti jedan od razloga uspe-
Snosti sveta kakvog danas poznajemo. Bilo da je cilj
da se podeli atom, izgradi tunel ispod engleskog
kanala, predstavi operativni sistem Windows 7 ili
planiraju sledeée olimpijske igre, glavno sredstvo za
reSavanje ovih izazova jeste upravljanje projektima.
Upravljanje projektima je postalo jedno od najpopu-
larnijih alata koji koriste organizacije za poboljSanje
internog poslovanja, brze odgovore na eksterne
prilike, postizanje tehnoloskih otkri¢a, jednostavniji
razvoj novih proizvoda. Upravljanje projektima je
postala glavna komponenta uspes$nog poslovanja u
svetskim organizacijama[14].

Drugim rec¢ima, projekat je kolekcija aktivnosti
koje su medusobno povezane i imaju zajednicki cilj.
[ako projekti uglavnom nisu repetitivni potrebno
je uloziti dosta vremena kako bi se izvrsili. Oni su
dovoljno veliki i sloZeni da se mogu sagledati i kao
zasebni poduhvati.
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U vecini slucajeva, visSe vremena je neophodno kako
bi se izvrsio zadatak u sklopu projekta nego zadatak
u samoj proizvodnji ili pruZanju usluge. Za razvijanje
i implementiranje projekta neophodno je identifiko-
vati, pripremiti i primeniti resurse koji su potrebni
za uspesno izvrSavanje svake faze kroz Zivotni vek
projekta. Pet osnovnih projektnih resursa se mogu
jasno definisati [15]:

e ljudska snaga,

e masine,

o materijali,

e metode,

« informacije.

Uspeh upravljanja projektima u direktnoj je korelaciji
sa koli¢inom i kvalitetom gore pomenutih resursa.
Upravljanje nekog projekta moZe biti izuzetno
kompleksan i izazovan zadatak zato Sto svi aspekti
projekta mogu biti jedinstvene prirode i iziskivati
nove, drugacije probleme svakog dana. S obzirom
na to da su projekti jedinstveni, postoji moguénost
da nema dovoljno iskustva, radnih odnosa ili dogo-
vorenih procedura kako bi se na pravi nacin vodili
Clanovi projekta [15] .
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cije  Planiranja i
organizovanja

/
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defin

/////
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v

e
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Grafikon 4. Faze u Zivotnom ciklusu projekta

Kriva na grafikonu 4 pokazuje razne faze upravljanja
projektima, kao i trud uloZen u bilo koju od faza.
Cesto u praksi dolazi do preklapanja ovih faza.
Na slici iznad moZe se primetiti da je napor, koji
je neophodan za inicijalno pokretanje projekta,
znatno sporiji u odnosu na trud koji je potreban u
fazi povlacenja projekta. Iako se ovaj obrazac odnosi
na sve projekte, koli¢ina truda procentualno se moze
razlikovati u razli¢itim fazama razlicitih projekata.
Paraboli¢ni oblik krive pokazuje kako izgleda
jedan Zivotni ciklus projekta. On pokazuje obrazac
rasta, sazrevanja i zavrSavanja kroz faze projekta.
Poznavanje karakteristike kriva Zivotnog ciklusa
veoma je vazno projektnim menadzZerima kako bi
mogli da procene kvalitet nekog projekta u bilo
kojoj fazi. U slucaju da kriva odskace od prikazanog

obrasca, velika je verovatnoca da je neSto sa projek-
tom krenulo po zlu. Uglavnom svi projekti moraju
proci kroz pet faza prikazanih na slici. U idealnom
slucaju faze se sekvencijalno odvijaju, medutim to
je retko slucaj u praksi. Moguce je da se dogodi da
se predasnja faza preklapa sa fazom koja tek treba
da nastupi ili da se dogodi kompletno preklapanje
nekih faza. Mishra navodi pet glavnih faza koje se
mogu prepoznati u Zivotnom ciklusu projekta [15]:
1. Faza zaceca,

2. Faza definicije,

3. Faza planiranja i organizovanja,

4. Faza implementacije,

5. Faza CiS¢enja projekta.

Gotovo svaka organizacija se upusta u veliki broj
projekata tokom poslovanja. Jedan od glavnih
razloga zasto je ovo slucaj jeste brz tempo promena
i moderni biznisi koji su sve vise specijalizovani u
svojoj poslovnoj grani. Danas ne postoji projekat u
veé¢im kompanijama u kome se ne Koriste informa-
cione tehnologije. Kompanije se konstantno trude
da pobolj$aju svoje procese i postignu Sto efikasnije
rezultate koriS¢enjem pogodnosti danasnjih racu-
nara. Tehnologija je danas u ogromnoj ekspanziji i
donosi znatna poboljSanja njenim Korisnicima. Jedna
od najvecih prednosti ogleda se u moguénosti udru-
Zivanja velikog broja ljudi sa razli¢itih lokacija na
jednom projektu. Znatno je olakSana komunikacija
i omoguceno je visoko specijalizovanim pojedincima
ukljucivanje u odredenu fazu projekta bez velikih
napora. lako tehnologija sa sobom donosi nebrojene
prednosti upravljanju projektima, projekti u indu-
striji informacionih tehnologija sa sobom takode
donose i dosta nesigurnosti. Vreme potrebno za
zavrsavanje projekta Cesto predstavlja najvecu nesi-
gurnost. S obzirom na to da se tehnologija rapidno
menja i da je uglavnom na projektima angazovan veci
broj ljudi, razumljivo je zasto je jako tesko zavrsiti
projekat na vreme. Drugi problem koji se najceSée
javlja jeste problem probijanja budZeta.Ovaj problem
pozitivno je korelisan sa problemom vremena izvr-
Savanja projekta. Jednostavno, viSe sati rada iziskuje
viSe potroSenog novca. Takode, deSavaju se Ceste
promene na projektu nekada na zahtev narucioca
posla, ali nekada i usled uvidanja greSke. Zadatak
projektnog menadZera, izmedu ostalog, jeste i da
se trudi da Sto bolje razume ove koncepte kako bi
se minimalizovalo kaSnjenje projekta i ispoStovao
dogovoreni budZet.

Veliki napor projektni menadZeri ulazu u sastavljanje

optimalnih timova. Ovaj zadatak Cesto je izazovan
jer je rad sa ljudima sam po sebi zahtevan. Potrebno
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je uskladiti razlicite tipove ljudi, ¢lanove projekta
koji ¢e da streme ka istom cilju. Takode, u praksi se
pokazalo da su ¢lanovi tima koji se nalaze na poziciji
softverskog inZenjera karakterno znatno drugaciji
od npr. ¢lanova tima na poziciji marketinga. Efek-
tivno upravljanje timovima zahteva razumevanje
licnih tendencija softverskih inZenjera, ali i potreba
krajnjih korisnika i posredstvom komunikacionih
tehnika na pravi nacin nade optimalno resenje.

Olson smata da je jedan od najtezih poslova dana-
$njice upravljanje projektima informacionih sistema.
Ovaj posao podrazumeva veliki pritisak na projekt-
nog menadZera, kao i veoma visoka oc¢ekivanja. Osim
toga ova pozicija moZe biti izuzetno zanimljiva,
razlic¢itosti svakog projekta bude u projektnom
menadZeru kreativnost i pruza mu moguénost upo-
znavanja ljudi razli¢itih zanimanja i kultura, takode
ovu poziciju odlikuju visoke plate. [16]

7. 1ZRADA VEB-SAJTA I ELEKTRONSKE
PRODAVNICE (WORDPRESS)

Vordpres (engl. Wordpress) predstavlja sistem za
upravljanje sadrZaja (engl. CIS) i bazira se na pro-
gramskom jeziku PHP, a za bazu podataka oslanja
se na MySQL. Vordpres postoji viSe od 15 godina
i, prema recima njihove kompanije, jedna tre¢ina
svih sajtova objavljenih na internetu su izradeni
upravo posredstvom vordpresa. Kako bi vordpres
funkcionisao neophodno je ostvariti pristup sa
veb- serverima. Ovo se moZe posti¢i kupovinom veb-
hostinga. Instaliranje vordpresa veoma je intuitivno
i jednostavno. Sam vordpres tim nazvao je proces
instalacije ,petominutna instalacija”. Medutim, Scott
smatra da je najbolja opcija za instaliranje vordpresa
direktna instalacija preko host provajdera. Na ovaj
nacin vordpres se instalira jednim klikom na ikonicu
koja se mozZe pronaci u c-panel-u[17].

Kada je u pitanju izbor host provajdera, korisnici mogu
naiéi na problem pravog izbora, s obzirom na to da je
ponuda pozamasna. Uvidevsi ovaj problem, vordpres
je izbacio listu preporucenih host provajdera. Gotovo
svi preporuceni host provajderi pruzaju mogu¢nost
instalacije vordpresa preko njihovog servisa.

Tucca navodi neke host provajdere koje preporucuje

o vordpres [18]:

e Bluehost - http://bluehost.com;

e DreamHost - http://dreamhost.com;

e MediaTemple - http://mediatemple.net/word-
press-webhosting.php;

e Lughing Squid - http://laughingsquid.us.
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Nakon sSto se obezbedi pristup serveru preko
odabranog host provajdera i instalacije vordpresa,
pocetna veb- stranica je napravljena i spremna je
za modifikovanje. Kako bi se ovo postiglo koristi
se vordpres komandna tabla (engl. Dashboard).
Komandna tabla je, takode, intuitivna i ¢ini pode-
Savanja veb-stranica i objavljivanje sadrzaja znatno
lak$im procesom koris¢enjem kartica (engl. tabs).
Vordpres podrZzava ogromna zajednica i konstantno
se razvijaju nove, poboljSane moguénosti. Dostupan
je veliki broj unapred definisanih tema za veb-sajt
koje omoguéavaju korisnicima brzu izradu stranica.
Potrebno je izabrati dizajn teme koji se uklapa u
Zeljeni izgled veb-sajta, a sve unapred definisane
slike ili tekstualne sadrZaje moguce je u potpunosti
izmeniti i prilagoditi potrebama pojedinca.

7.1. Dodaci (plugins)

Tuca navodi da su dodaci kratki programerski kodovi
koji obogacduju vordpres veb-stranice i omoguéa-
vaju im dodatnu funkcionalnost. S obzirom na ve¢
pomenutu veliku zajednicu vordpres-a, dostupan je
pozamasan broj razli¢itih dodataka koje je moguce
preuzeti besplatno i implementirati u veb-sajt.
Postoje razne vrste dodataka i uglavnom se koriste
kako za sam izgled i dizajn sajta, tako i za sigurnost,
mogucénost bezbednog pla¢anja preko veb-sajta
i razne druge. Neki od najkoriSéenijih vordpres
dodataka su [18]:

e elementor,

e vukomerc (eng. Woocommerce),

« joast SEO (eng. yoast SEOQ).

Elementor

Pines navodi da je elementor besplatan editor za
vordpres, koji omogucava korisnicima brzo i efikasno
pravljenje vordpres veb-stranica. Ono Sto izdvaja
elementor od tradicionalnog pravljenja veb- stranica
iskljucivo posredstvom vordpres-a jeste tzv. prevuci i
otpusti (engl. Drag and drop) mogucnost. Ova opcija
pruza korisnicima znatno vecu slobodu pri organizo-
vanju sadrZaja veb-stranice, kao i ve¢u moguénost
ostvarivanja kreativnih ideja koje se mogu pretvoriti
u diferencijaciju u odnosu na konkurenciju. Elementor,
takode, ima svoju biblioteku velikog broja Sablona
gotovih veb-sajtova od kojih se moZe odabrati Zeljeni
kao pocetna tacka gradenja sopstvenog veb-sajta. Osim
toga, Elementor poseduje i veliki broj nastavaka koji
obogacuju sadrZaj stranice i €ine je interesantnijom
za posetioce veb-sajta. Elementor nije jedini editor za
vordpres, ali velika zajednica i korisnicka podrska ga
Cine prvim izborom velikog broja preduzeéa [19].
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Vukomerc

Vukomerc predstavlja najpopularniji dodatak za

vordpres kada je u pitanju elektronska trgovina.

Otvorenog je koda i besplatan je. Znatno olakSava

trgovanje preko interneta bilo da je u pitanju biznis

model tzv. ,cigla i malter” (engl. brick and mortar)

ili potpuno onlajn trgovina. Vukomerc omoguéava

jednostavno upravljanje, postavljanje i pracenje

fizickih i virtuelnih proizvoda. Takode, posredstvom

vukomerca moguce je izabrati nekoliko razli¢itih

nacina pla¢anja na veb-sajtu [20]:

e kreditnim karticama,

« preko aplikacije mobilni novcanik (engl. Mobile
wallet),

o transfer posredstvom banke,

« Pejpal (engl. Paypal) naloga.

Vukomerc je jednostavan za koriscenje, radi lakse
navigacije vukomerc meni je podeljen na kartice
(engl. tabs). Brzo se implementira i pode$ava i odmah
je spreman za koriscenje.

Joast SEO (eng. yoast SEO)

Joast SEO je joS jedan od dodataka za vordpres koji
su preuzeti viSe miliona puta. Kao i dva dodatka
prethodno navedena, veoma je intuitivan i jedno-
stavno se instalira. Njegova uloga je u pozicioniranju
veb-sajta na $to bolju poziciju internet pretraZzivaca.
Ovim se omogucuje da se na veb-sajt privuce veci
broj publike. Boljom pozicijom veb-sajta na najpozna-
tijim internet pretraziva¢ima otvara se moguénosti
kompaniji da je otkriju i korisnici koji ne traze ciljano
njen veb-sajt. Dodatak Joast SEO napravljen je na taj
nacin da ne zahteva predasSnje znanje o optimizaciji
za pretrazivace (engl. Search Engine Optimization) i
pomocu asistenta za konfiguraciju znatno olaksava
korisniku da postavi svoj veb-sajt visoko na lestvici
internet pretrazivaca.

7.2. Elektronsko poslovanje i elektronska
trgovina

Elektronsko poslovanje danas se nalazi svuda
oko nas. Sve se viSe kompanija okrece ka ovom
biznis modelu. S obzirom na to da je tehnologija
sve viSe zastupljena i moguénost pristupanja
ovim kanalima sve dostupnija. Promena fokusa
sa tradicionalnog na elektronsko poslovanje
donosi znacajne uStede vremena i resursa kom-
panija. Bilo da se radi o privatnim ili drzavnim
kompanijama, kako tehnologija napreduje, sve se
viSe mogucénosti pruZa korisnicima da iskoriste

pogodnosti elektronskog poslovanja. Kupovina
dobara, rezervisanje avio- karata, placanje ra¢una
posredstvom interneta samo su neki od primera
elektronskog poslovanja.

Osim toga, gubi se potreba za posrednicima. Kom-
panije sada mogu nuditi svoje proizvode ili usluge
potrosacima direktno. Ovakav biznis model naziva
se B2C i najpoznatiji predstavnici su Amazon, Netflix,
E-bay.

Glass smatra da je jedna od najvecih prednosti
elektronskog poslovanja, u odnosu na tradi-
cionalno, internet personalizacija. Ovim se
omogucava da svako ko pristupa internetu ima
drugacije, ,krojeno po meri”, iskustvo. U eri pre
pojave interneta, najpribliZniji personalizaciji bili
su direktni mejl posiljaoci, preciznije velike banke
koje su promovisale svoje kreditne kartice. ,Ame-
rican Express”, ,MasterCard“i ,Visa“ koristile su
postanske brojeve u Americi i demografiju stanov-
nistva kako bi targetirali potencijalne korisnike
njihovih usluga[21].

Danas je situacija potpuno drugacija, koristi od
velikih podataka (engl. Big Data) nemaju samo
ogromne kompanije poput Gugla (engl. Google) ili
Amazona, ve¢ ih aktivno koriste i znatno manje
kompanije. Uzajamno sa napredovanjem tehno-
logije, ovladavanjem znatno efikasnijih nacina
proizvodnje cene komponenata su proporcionalno
opadale. Ovo se najbolje vidi na primeru analize
koju je sproveoKomorovski, softverski inZenjer.
Komorovski pokazuje razliku cena jednog giga-
bajta u periodu od trideset godina izmedu 1980.
i 2009. godine. Komorovski navodi da je cena,
pocevsi od 193.000 dolara po jednom gigabajtu,
drasti¢no opala na svega 7 centi po jednom giga-
bajtu [22]. JoS jedna komponenta, koja je vazna
za funkcionisanje velikih podataka, jeste brzina
obrade podataka. Pored ogromne konkurencije
koja se konstantno uturkuje izmedu sebe, tacnost
i preciznost informacija imaju veliku ulogu. Brzina
obrade visoko se vrednuje jer je uloga koris¢enja
prednosti velikih podataka da se otkrije u kom
trenutku je neophodno ,pogurati” potencijalnog
potrosaca na kupovinu. Osim Sto je procena
tog trenutka jako delikatna stvar, kompanija se
suocava i sa konkurencijom. Kompanije nastoje da
preteknu druge kompanije iz iste grane poslovanja
u tom cilju[21].

Harris navodi da je Cesta pojava da se termini
elektronsko poslovanje i elektronska trgovina
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koriste kao isti pojam.Medutim, to je neispravno.

Postoje razlicite definicije elektronske trgovine, a

najjednostavnija je da elektronska trgovina jeste

kupovina i prodaja dobara posredstvom interneta

[23]. Prema re¢ima Chaffey-a elektronska trgovina

je podkategorija elektronskog poslovanja jer elek-

tronska trgovina ne podrazumeva funkcije unutar
preduzeda, kao Sto je obrada naloga za kupovinu.

On navodi sledece: ,Kada je biznis u potpunosti

integrisao informacione i komunikacione teh-

nologije (IKT) u svoje poslovanje, potencijalno
redizajnirajuci svoje poslovne procese oko IKT-a

ili kreiraju¢i u potpunosti nove poslovne modele na

osnovu IKT-a. Elektronsko poslovanje se percipira

kao integracija svih ovih aktivnosti sa unutra-

Snjim procesima poslovanja posredstvom IKT-a“

[24]. Drugim recima, elektronska trgovina jeste

elektronsko poslovanje u kojem se trguje objektima

izmedu ucesnika. Elektronsko poslovanje mozZe da

podrazumeva i trgovanje, ali i ne mora. Kada su u

pitanju objekti trgovine elektronskog poslovanja,

Grefen navodi da je moguce razlikovati pet kate-

gorija [25]:

« Fizicka dobra jesu opipljiva dobra koja se mogu
fizi¢ki razmeniti izmedu ucesnika elektronskog
poslovanja kao $to su knjige, odeéa, mobilni tele-
foni;

 Digitalna dobra su nematerijalna dobra koja se
mogu razmeniti elektronskim putem izmedu uce-
snika elektronskog poslovanja. Primer digitalnih
dobara su elektronski izveStaji, muzika u MP3
formatu;

 Usluge su aktivnosti koje jedna strana u elektron-
skom poslovanju obavlja za drugu stranu. Neki od
primera ovih aktivnosti su usluge transporta ili
odrzavanje automobila;

e Finansijska dobra predstavlja odredenu svotu
novca ili neke forme garantovanja isporuke novca
u buduénosti;

e Hibridi podrazumevaju spoj gore navedenih
kategorija. Npr. prodaja laptop racunarai obezbe-
divanje garancije odrZavanja odredeni broj godina.

8.ZAKLJUCAK

U ovom radu autori su, zele¢i da urade istraZiva-
nje odnosno pripremu za pokretanje digitalnog
preduzetni¢kog poduhvata, analizirali dostupnu
literaturu iz razlicitih oblasti usled uverenja da im
je za to poteban multidiscipliciran pristup. Usled
toga, uradene su analiza i sinteza bazi¢nih znanja
iz sledecih discipliina: preduzetnistvo, elektronska
trgovina, upravjanje projektima, marekting istraZi-
vanje, izrada veb- sajta.
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Potpisivanjem Ugovora o osnivanju i izgradnji Jedinstvenog dispecerskog centra (JDC) za upravljanje
saobracajem vozova u Republici Srbiji poc¢etkom 2019. godine stekli su se uslovi za realizaciju projekta,
koji svojim znacajem objedinjuje sve aktuelne projekte koji su u toku na mrezi Infrastrukture Zeleznice
Srbije (IZS). Zaposleni u IZS mobilisali su sve resurse da realizuju ovaj kapitalni infrastrukturni projekat.
U svrhu predprojektnih istrazivanja sastavljeni su timovi ¢iji je zadatak da analiziraju postoje¢u tehnicku
dokumentaciju, definiSu koliko pruga moZe da se ukljuci u centar i daju predloge na koji nacin je to izvodljivo.
S obzirom na specifi¢nost i raznovrsnost opreme signalizacije, telekomunikacija, kao i specificnom vodenju
Zeleznic¢kog saobracaja, koji se razlikuje od svih drugih Zelezni¢kih uprava, definisanje parametra po kojim
Ce se dalje razvijati, graditi i dogradivati novi sistemi, kao i rukovodenje ovim jedinstvenim projektom
je veliki izazov. Predmet istraZivanja u ovom radu odnosi se na sagledavanje faza, odnosno na koji nacin
optimalno ukljuciti sve pruge kojima upravlja Infrastruktura Zeleznice Srbije, kroz minimalne zahteve koje
moraju da ispunjavaju za uvodenje JDC.

Kljuc¢ne reci: JDC, centralno upravljanje, sigurno-sigurnosni uredaji, zahtevi za JDC, faze

SUMMARY:

By signing the Agreement on the Establishment and Construction of the Unified Dispatch Centre (JDC)
for Train Traffic Management in the Republic of Serbia at the beginning of 2019, conditions were created
for the implementation of a project that unites all current projects on the Serbian Railway Infrastructure
(IZS) network. Employees of the Serbian Railway Infrastructure mobilized all resources to implement
this capital infrastructure project. For the purpose of pre-project research, teams have been assembled
whose task is to analyse the existing technical documentation, define how many railways can be included
in the centre and give suggestions on how this is feasible. Given the specificity and diversity of signalling,
telecommunications equipment and specific management of railway traffic, which differs from all other
railway administrations, defining the parameters by which new systems will be further developed, built
and upgraded and managing this unique project is a great challenge. The subject of research in this paper
refers to the consideration of phases, how to optimally include all lines managed by the Serbian Railway
Infrastructure through the minimum requirements that must be met for the introduction of JDC.

Key words: |DC, central control, safety devices, ]DC requirements, phases
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1.UVOD

Prva namena centralnog upravljanja Zeleznickim sao-
bracajem je bila regulisanje saobracaja, ali su se tada
u centrima pocele razvijati i pratece aktivnosti u vezi
sa planiranjem saobracaja, efikasnijim koris¢enjem
ljudskih resursa i prevoznih sredstava i sistema za
povecanje sigurnosti rada celog sistema planiranja,
upravljanja i nadzora.

Najbolji efekti nakon uvodenja centralnog upravljanja
saobracajem pokazali su se na prugama sa intenziv-
nijim saobracajem. Ta¢nost i redovitost odvijanja
saobracaja bila je traZena na prugama sa intenziv-
nim putnickim saobracajem, naroc¢ito u gradskim
i prigradskim zonama velikih gradova. Uvodenje
centralnog upravljanja poboljsalo je redovitost sao-
bracaja, poremecaji u saobracaju su se lakse otklanjali,
a poboljSana je i efikasnost u radu izvr$nog osoblja na
Zeleznici i upotreba prevoznih sredstava. S godinama
su se sistemi upravljanja saobraéajem usavrsavali,
tako da se mogao smanjivati i broj izvr$nog osoblja
na medustani¢cnim mestima, medustani¢na mesta
pocela su funkcionisati sa smanjenim brojem sati ili su
radili kao neposednuti (bez osoblja), a da se pri tome
sigurnost i efikasnost odvijanja na pruzi nije umanjila.

2. CENTRALNO UPRAVLJANJE

Centri upravljanja saobra¢ajem mogu biti izvedeni na
viSe nacina s obzirom na funkcionalnost i organiza-
ciju sluzbi. Konacni cilj je ostvariti multidisciplinarni
centar sa $to vecom Sirinom funkcija i mogucnosti u
sluzbi organizacije i vodenja saobracaja.

U Evropskoj uniji, a i Sirom sveta, sistemi upravljanja
Zeleznickim saobracajem integrisali su se u centre
upravljanja. Iz centra se rukovodi celim procesom u
vezi sa upravljanjem, nadzorom, planiranjem saobra-
¢aja, informacionim sistemom za putnike, aktivno-
stima u vezi sa prodavanjem trasa i usuglasavanjem
uvodenja novih trasa vozova u prekograni¢nom
saobracaju. Takvi centri objedinjavaju i funkcije
nadzora infrastrukture (pruge, kontaktne mreZe,
sisteme komunikacije i dr.). [1]

Primer jednog modernog integrisanog centra upra-
vljanja Zelezni¢kim saobracajem je Spanski upravlja¢
infrastrukture ADIF (Administrador de Infrae-
structuras Ferroviarias) koji upravlja Zeleznickom
mrezom na Kkojoj se nalazi 1.706 sluzbenih mesta.
MreZom u proseku dnevno saobraca 5.100 vozova
od kojih je 4.500 putnickih, pruzajuci tako uslugu
za viSe od 500 miliona korisnika godisnje.
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[z mreZnog upravljackog centra (24h network mana-
gement centre) ADIF upravlja sa 13.800 km pruga,
od kojih je viSe od 2.000 km pruga velikih brzina.
MreZa je podeljena na mreZu konvencionalnih pruga
i mreZzu pruga velikih brzina. Zbog lakSe regulacije
saobracaja na mreZi konvencionalnih pruga, ADIF
je podeljen na 6 regiona (severo-zapadni, severni,
centralni, severo-isto¢ni, isto¢ni i juZni region - slika
1). Regioni raspolazu upravljackim centrima iz
kojih upravljaju saobracajem na ta¢no odredenom
podrudju. Za mreZu konvencionalnih pruga postoji
ukupno 16 upravljackih centara. [2]

SPANISH RAIL NETWORK

Slika 1. ADIF 6 regiona [10]

Iz kontrolnih centara takode se upravlja i postro-
jenjima za promenu Sirine koloseka, koja vozovima
dopustaju prelaz sa mreZe velikih brzina (normalni
kolosek 1.435 mm) na konvencionalnu mreZu pruga
(Siroki kolosek 1.667 mm) i obrnuto. Na mrezZi
pruga velikih brzina saobra¢ajem se upravlja iz 4
upravljacko kontrolna centra (CRCs - control and
regulation centres).

oy o . AN SERASTAN
. e ® L (eroey

SPANISH RAIL NETWORK
HIGH-SPEED

Slika 2. MreZa pruga velikih brzina [10]
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Mrezni upravljacki centar je centralno mesto u kojem
se u stvarnom vremenu prikupljaju i obraduju infor-
macije iz svih upravljackih centara, kako iz mreze
konvencionalnih pruga tako i iz mreZe pruga velikih
brzina.

Svaki incident koji se javlja bilo gde na infrastruk-
turi i koji zna¢ajno utiCe na siguran i normalan rad
Zeleznickog saobracaja upravlja se direktno iz ovog
centra.

Spanski Zelezni¢ki sistem raspolaze sa 20 upravlja¢-
kih centara, od kojih su 16 zaduZena za konvencio-
nalne pruge, a 4 za pruge velikih brzina.

Platforma na kojoj se temelji upravljanje i kontrola
Zeleznickog saobracaja iz kontrolnih centara je
DaVinci sistem - slika 3. Dizajniran je prvenstveno
za mreZu pruga velikih brzina, ali moguce je i za
koriS¢enje i za upravljanje saobracaja na mrezi
konvencionalnih pruga. DaVinci sistem je integrisana
Platforma koja se koristi za celokupni saobracajni
upravljacki sistem, ukljuc¢ujuéi upravljanje sig-
nalno-sigurnosnim uredajima (SSU), kontaktnom
mrezom, komunikacijama, informacijama za putnike.

2]

Slika 3. DaVinci sistem CRC centar u Madridu [9]

2.1. Zadatak centralnog upravljanja

Zadatak centralnog upravljanja saobracajem je da

tehnic¢ki omoguéi zadovoljavanje svih uslova koje su

postavili korisnici prema Zelezni¢kim preduzec¢ima

(upravljac infrastrukture, prevoznicii drugi davaoci

usluga) u cilju ostvarenja:

« realnog planiranja saobracaja u skladu sa dugoroc-
nim i srednjoro¢nim zahtevima,

o vodenja saobracaja u skladu sa planom,

 optimizacija usluga, posebno u slu¢ajevima van-
rednih dogadaja,

 optimizacija usluga korisnika.
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[zgradnja centra za jedinstveno nadziranje, upra-
vljanje i planiranje saobracajem ostvaruje sledece
uticaje na saobracaj:

e visoku pouzdanost izmedu planiranja i izvrsenja
saobracaja kroz alate za planiranje,

centralizaciju i automatizaciju operativnih procesa
vodenja saobracaja uz smanjenje broja izvrSnog
osoblja,

tacnost u putnickom i teretnom prevozu,

e obavesStavanje putnika o odstupanju od voznog
reda prema stvarnoj saobracajnoj situaciji,
automatska regulacija saobracaja s ciljem poveca-
nja propusne moci,

pomo¢ prilikom organizacije saobracaja za vreme
vecih kvarova na izvr$nim elementima za upra-
vljanje saobracajem,

informacije o stvarnom stanju saobracaja prema
svim ucesnicima,

informacije prevoznicima o razvoju saobracajne
situacije i mogu¢im konfliktima,

integracija viSe sektora u povezanu informaticku
mrezu putem namenskih korisnickih interfejsa sa
zajednickim i integrisanim podacima. [2]

3. ZAHTEVI ZA UKLJUCIVANJE PRUGA

3.1. Minimalni tehnicki uslovi za
ukljucivanje pruga

Tehnicko reSenje jedinstvenog dispecerskog centra
(JDC) treba da obuhvati sve pruge kojima trenutno
upravlja Infrastruktura Zeleznice Srbije (1ZS). Uklju-
Cenje svih pruga u JDC trenutno nije jednostavno
realizovati zbog raznovrsnosti po tipu veceg dela sig-
nalno-sigurosnih uredaja (SSU) i telekomunikacionih
uredaja. Zbog toga je potrebno podeliti uklju¢ivanje
pruga za ]DC u faze shodno dinamici rekonstrukcije
pruga u nadleznosti IZS. Ovo poglavlje definise
minimalne uslove koji se moraju ispuniti na prugama
koje se ukljucuju u JDC. Kod odredivanja faznosti
potrebno je uzeti u obzir planove 1ZS za unapredenje
stanja postoje¢ih odnosno izgradnju novih Zelezni¢-
kih pruga ili odredenih infrastrukturnih podsistema.

Zadatak projektanta je da u sklopu Idejnog projekta i

saobracajno-tehnoloskom elaboratu razradi sledece:

e definiSe prioritete uklju¢ivanja pojedinih pruga u
JDC po centrima upravljanja u skladu sa trenutnom
tehnickom opremljenoscu,

« definiSe stanice koje ispunjavaju sve uslove za uklju-
¢ivanje u JDC po pojedinim prugama, stanice koje
delimi¢no ispunjavaju uslove za ukljucenje u JDC,

« u sklopu Idejnog projekta potrebno je predvideti
prioritete priizgradnji perona za prijem i otpremu




putnika po stanicama u uslovima interoperabilno-
sti i rangu pruga, odnosno predloZiti druga teh-
nicka reSenja za siguran prijem i otpremu putnika,
 u sklopu Idejnog projekta potrebno je sprovesti
analizu troskova i koristi (Cost — Benefit),

 u sklopu Idejnog projekta potrebno je definisati
prelazno resSenje za ukljucivanje pojedinih stanica
u JDC pre ispunjenja gradevinskih tehnickih uslova
kroz organizaciona reSenja regulacije Zelezni¢kog
saobracaja za prevoz putnika sa izmenom istih u
stanicama,

« projektovana oprema, materijali i ugradnja treba
da budu u skladu sa SRPS, EN i JZS standardima,
tehnickim propisima, tehnickim uslovima i uput-
stvima,

« ukoliko za neku opremu i materijale nisu precizno
navedeni standardi i propisi onda oni treba da
budu u skladu sa odgovaraju¢im CENELEC (The
European Committee for Electrotechnical Stan-
dardization) standardima za Zeleznicke primene i
odgovaraju¢im IEC (The International Electrotech-
nical Commission) standardima i direktivama, [3],

 standardi zemlje proizvodaca se prihvataju samo
ukoliko su isti ili viSi od gore pomenutih uz doka-
zivanje pred nadleZnim organima Republike Srbije.

3.2. Zahtevi sa saobracajno-upravljacki i
signalno-sigurnosni infrastrukturni sistem

Kao tehnicki minimum za prugu koja se ukljucuje u
JDC, u smislu saobrac¢ajno-upravljackog i signalno-si-
gurnosnog infrastrukturnog podsistema, potrebno
je ispuniti sledece uslove:

« glavni signali moraju biti svetlosni,

e glavni signali u stanicama i na otvorenoj pruzi
moraju imati predsignale,

e na skretnicama, kolosecima, stani¢cnom i medu-
stani¢nom delu/delovima pruge mora da postoji
nadzor zauzetosti,

o skretnicama se mora centralno upravljati,

« tehnicka zavisnost signala, skretnica i kontrolisanih
odseka u stanicama treba da osigurava put voZnji,

e izlazni signali susednih stanica trebaju biti u
tehnickoj zavisnosti tako da se onemogudi signa-
liziranje dopustenih vozZnji u suprotnom smeru po
istom koloseku,

« osiguranje medustani¢nog razmaka u blokovnoj
zavisnosti,

e postoji sistem za automatsku zastitu voZnje voza
minimalno autostop uredajem,

e putni prelazi na pruzi moraju biti sa daljinskom
kontrolom,

e putni prelazi smeSteni u stani¢cnom podrucju
moraju biti automatski odnosno moraju imati
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automatsko ukljucenje uz uslov postavljanja puta
voZnje,putni prelazi (smeSteni izmedu ulaznog
signala i predsignala) moraju biti automatski,
odnosno ukljuc¢enje iz stanice mora biti automatsko
prelaskom ukljucne tacke (kolose¢nog/skretnickog
odseka ili posebnog uklju¢nog elementa) uz uslov
postavljenja puta voZnje (zbog smanjenja vremena
uklju¢nosti),

e mora postojati sistem za grejanje skretnica,

 postojanje opticke infrastrukture na predmetnoj
pruzi.

Osim ovih uopStenih uslova bitan kriterijum je
mogucnost odrZavanja odredenih tipova SSU, to jest
u kojem se stadijumu svog ocekivanog eksploataci-
onog veka nalaze. [4]

Uzimajuéi u obzir ove cCinjenice, u prvoj fazi je

potrebno predvideti uvodenje centralnog upravljanja

saobracajem na prugama koje ¢e imati navedene

tipove uredaja do trenutka pocetka rada JDC (oce-

kivano 2023):

« elektronskim SSU ili stani¢nim SSU SpDrS 64-]Z,
WestingHouse i sli¢ni relejni uredaji,

 uredajima za osiguranje prostornih odseka,

 svim tipovima osiguranja putnih prelaza kod kojih
postoji javljanje o trenutnom statusu uredaja.

Za drugu fazu uvodenja JDC predvideti sve pruge
(deonice pruge) koje prema planovima IZS nece
zadovoljiti uslove uvodenja JDC do trenutka pocetka
radova na izgradnji (ofekivano 2023).

3.3. Zahtevi za gradevinski i saobracajno--
tehnolo$ki infrastrukturni sistem

Gradevinski Kkriterijumi, koji moraju ispuniti Zele-
znicke pruge koje se integrisu u JDC, odnose se
na elemente koji imaju direktan uticaj na siguran
prihvat i otpremu putnika, odnosno na uredenje
perona i osiguranje sigurnog dolaska i odlaska
putnika na peron.

Za potpuno uskladenje sa zahtevima za uvodenje
u JDC, problem neodgovarajuéih perona mora se
resSiti prilikom remonta, prve vece rekonstrukcije
pruge ili u sklopu investicionih planova. Za vreme
prekida u radu izvrs$nih sluzbi, upravljanje stani¢nim
kolosecima uklju¢enim u sastav treba omoguciti
daljinskim putem iz operativno- upravljackog centra.
Kriterijumi za izabrane lokalno posednute stanice
su: [4]

e granicna stanica,

« krajnja stanica na pruzi,
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e obiman manevarski rad,

« konfiguracija terena (veliki usponi i padovi, tuneli
isl),

e veca industrijska sredista (fabrike, industrijske
zone, kontejnerski terminali, luke i sl.).

Detaljan pregled stanica koje moraju biti lokalno
posednute i upravljane, bilo trajno ili s prekidom u
zavisnosti od njihovih tehnoloskih procesa, u radu,
potrebno je razraditi u saobracajno-tehnoloSkom
elaboratu unutar Idejnog projekta u zavisnosti od
njihovih tehnoloskih procesa vaznostii svim ostalim
gore navedenim kriterijumima.

Kod stanica sa prekidom rada treba definisati
potrebno vreme posednutosti stanica. Kod uklju-
¢ivanja pojedinih pruga u JDC i stanica koje ne
ispunjavaju gradevinske uslove (izgradene perone
za prihvat i otpremu putnika) u prelaznom reSenju
potrebno je osim organizacionih kriterijuma u
voznom redu predvideti i otpremu putnika u pre-
laznom reSenju potrebno je osim organizacionih
kriterijuma u voznom redu predvideti i moguénost
lokalnog posedanja stanica saobra¢ajnim osobljem
sa prekidom rada.

4. TEHNICKO RESENJE
UPRAVLJANJA SAOBRACAJEM

4.1. Osnovni tehnicko-tehnoloski zahtevi

[z navedenog u predhodnim poglavljima mogu

se definisati osnovni zahtevi za projekat JDC na

prugama IZS. Oprema u sistemima za centralno upra-

vljanje mora biti namenjena za rad 24 sata Citavog

radnog veka. Osnovni zahtevi su sledeci:

e pustanje u pogon bez ikakvih negativnih uticaja
na dosadasnje vodenje saobracaja,

o maksimalna raspoloZivost (ekonomski isplativa)
u 24- satnom rezimu rada,

e jednostavna funkcionalna nadogradnja tokom
rada,

e jednostavna regionalna nadogradnja tokom rada,

e radni vek od minimalno 20 godina uz dostupnost
rezervnih delova nakon tog roka,

e primena standarda za sigurnosne sisteme, opera-
tivne sisteme, programske jezike, baze podataka
i graficku obradu,

e minimalni troskovi odrzavanja hardvera i softvera,

« kratko vreme odaziva sistema na gresku,

o kratko vreme popravki (elementi sistema moraju
se zameniti bez prekida rada),

e izabrana oprema mora biti maksimalno energetski
efikasna,
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e opremu projektovati tako da se zasniva na prin-
cipu prirodnog hladenja uz minimalno kori$¢enje
prinudnog hladenja komponenti.

Redudantnost treba obezbediti na nivou centra
ukoliko dode do dogadaja koji moZe uticati da cen-
tralni sistem bude van pogona viSe od 24 ¢asa.

Potrebno je predvideti da regionalni centri preu-
zimaju sve funkcije prosirenjem zone rada radnog
mesta ili uklju¢enjem dodatnih radnih mesta.
Takode, na nivou pruge koja se nalazi pod kontrolom
centra predvideti minimum dva stani¢na centra, koji
preuzimaju upravljanje nad deonicom od viSe stanica
i u ovom slucaju se bazirati na stanice koje sigurno
ostaju posednute saobracajnim osobljem. [4]

Oprema ili tzv. hardver mora biti izabran tako da
nije jedinstveno tehnicko reSenje samo jednog pro-
izvodaca i da je u skladu sa SRPS EN, IEC. Poseban
deo centra mora biti posveéen pracenju i upravljanju
aktivnostima na grani¢nim prelazima, odnosno
postizanju pune interoperabilnosti sa okruZenjem.

Ceo sistem treba da bude modularan i ima mogu¢-
nost prosirenja centra na nivou opreme u centrima
do 25%. Obavezno je i obezbedenje 10% rezervne
opreme, koja je ugradena u ormane-rekove, a namena
opreme je za hitne intervencije.

Postrojenja moraju da omoguce jednostavno odr-
Zavanje opreme tokom radnog veka sistema, uz
minimalne smetnje u regulisanju saobracaja i rada
sistema u celini.

Sistem se treba projektovati tako da se svedu na
minimum uticaji eventualnih greSaka radnika u
saobracaju tokom rada. Nekompatibilnosti u vodenju
saobracaja moraju se proveravati na nivou centra za
upravljanje pre slanja naredbe prema SSU.

4.2. Osnovni zahtevi za interfejsi (GUI)

Za JDC potrebno je razraditi sve vrste korisnickih
interfejsa Covek - masina na nacin kojim se definiSe
Sta Ce se prikazivati na pojedinim interfejsima (koje
vrste informacija) i definisati naredbe i nacine izda-
vanja naredbi preko interfejsa na kojima je izdavanje
naredbi moguce.

Potrebno je definisati koji ¢e se interfejsi koristiti
za pojedine lokacije (operativno- upravljacki centar,
operativno- upravljacki i nadzorni centar, deonica za
odrzavanje SSU...), po pojedinim radnim mestima i




po fazama ukljucivanja pruga u JDC upravljanja sao-
brac¢ajem. JDC mora imati mogu¢nost centralizacije
upravljanja sa moguéno$¢u automatizacije zadataka
saobracajnog osoblja i dispecera.

Sistem interfejsa treba da bude sastavljen od slede¢ih
modula: planiranje, dispozicija, upravljanje i statistika,
upravljanje i distribucija informacija, interfejsi za
razmenu informacija i komandi (razli¢itih uredaja).

Posebnu paznju treba posvetiti izradi interfejsa
JDC i SSU ukljucujuci interfejse prema uredajima
za daljinsku kontrolu putnih prelaza (PP) za sve
SSU i uredaje za osiguravanje PP koji zadovoljavaju
tehnicke kriterijume za ukljucenje pruga u centralno
upravljanje saobracajem.

To ukljucuje predlog standardnog interfejsa za svaki
tip SSU koji zadovoljava gore spomenuti kriterijum sa
opisom informacija i protokola koja ¢e se koristiti za
prenos statusa i upravljanje lokalnim SSU. Svi inter-
fejsi koji su u vezi sa sigurnosnim sistemima moraju
zadovoljiti najmanji nivo bezbednosti saobracaja i
uredaja SIL 3 (Safety Integrity Levels).

- - =
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Slika 4. Interfejsi za razmenu informacija i komandi
relejnih i elektronskih uredaja [5]

4.3. Centar za upravljanje stabilnih
postrojenja elektri¢ne vuce

Prilikom projektovanja JDC veoma vaZzno je predvi-
deti daljinsko upravljanje stabilnim postrojenjima
elektri¢ne vuce (SPEV), elektrovucne podstanice
(EVP), postrojenja za sekcionisanje (PS) i postrojenja
za sekcionisanje kod neutralne sekcije (PSN), kao i
rastavlja¢ima na motorni pogon na kontnoj mrezi
(KM) u sluzbenim mestima. [6]

Sistem daljinskog upravljanja (DU), treba da se
realizuje na bazi SCADA (Supervisory control and
data acquisition) sistema. Kapacitet SCADA sistema
u ukupnom kapacitetu za 150 upravljanih mesta, od
toga 30 EVP 1120 PSiPSN. Sadasnje stanje je 21 EVP
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i 78 PS i PSN. Svaki EVP treba da ima kapacitet za
30 telekomandi, 100 telesignalizacija i 8 analognih
merenja, a za PSiPSN 10 telekomandi, 20 telesignali-
zacija i 4 analogna merenja. Za prenosni put potrebno
je koristiti opticki kabl sa dovoljnim brojem rezer-
visanih vlakana za predaju signala, prijem signala
i rezervu. Vezu kontrolisanih mesta konstruisati
u prsten, da bi se izbeglo da otkaz veze sa jednim
kontrolisanim mestom izazove prekid komunikacije
sa ostalim kontrolisanim mestima iza. [7]

Sva hardverska oprema (serveri, HMI, modemi, data
logeri, Stampaci, itd.) mora biti dualna, odnosno treba
da se sastoji iz glavnog sistema i drugog, identi¢nog
glavnom, koji se nalazi u vrucoj rezervi. Celokupan
sistem mora da ima samodijagnostiku, koja ¢e u
slu¢aju kvara glavnog da izvrsi automatsko preba-
civanje na rezervni sistem. Vazno je optimatizovati
broj radnih stanica za telekontrolu, svaka treba da
ima po dva monitora od kojih je jedan normalan rad
u online reZimu, a drugi u standby. Po potrebi, oba
mogu da rade istovremeno, pri ¢emu jedan prikazuje
dijagrame u svrhu telekontrole, a drugi alarmna
stanja i druge podatke.

Dijagram panel mora biti dovoljne veli¢ine da se na
njemu mogu prikazati naponska stanja svih sekcija
kontaktne mreZe, kao i stanja rasklopnih aparata
(prekidaca, rastavljaca) u svim upravljanim mestima
kao Sto je prikazano na slici 5.

Slika 5. Nadzor stanja KM 10] ‘

Operativni sistem mora biti podesan za aplikacije
koje su viSekorisnic¢ke, multi-tasking, mreZnoko-
risnicke i real-time. Aplikacioni softver treba da
podrzava veci broj grafi¢kih prikaza, koji ¢e dispe-
Cerima omoguditi da na pregledan nacin vide stanje
svih aparata u kontrolisanim mestima, vrednosti
merenih veliina, alarmna stanja, kao i da izdaju
komande.
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Sve operacije moraju se izvoditi na jednostavan,
unapred definisan nacin, preko tastature. Softver
treba da podrzava automatsku lokalizaciju kvara
na KM radi izolovanja sekcije KM koja je u kvaru.

Komunikacija izmedu Centra daljinskog upravljanja
(CDU) i Regionalnog dispecerskog centra (RDC) treba
da se izvodi po vazec¢im savremenim komunikaci-
onim protokolima, usaglaSenim sa moguénostima
modernih mikroprocesorskih (numerickih) relea.
Svaka informacija koja se prenosi mora u sebi sadr-
Zati bitove za otkrivanje greske u prenosu.

Kapacitet racunarske memorije mora da bude dovo-
ljan za Cuvanje najvaznijh podataka (alarmna stanja,
proracuni zastite i sl.) za period od godinu dana.

Napajanje mora biti dualno, redudantno. Dvostrano
napanje 400V, 50Hz iz elektrodistributivne mreZe,
kao i rezervno napajanje najvaznijh potrosaca dizel-
agregatima, kojih takode treba da bude dva, glavni i
rezervni (za slucaj otkaza ili servisiranja glavnog).

Takode, napajanje SCADA-e mora da ima dualni UPS
sistem. Oba UPS-a moraju da rade paralelno i da dele
opterecenje, a u slucaju otkaza jednog, drugi mora
biti kadar da prihvati opterecenje u celini, automat-
skiidovoljno brzo da ne izazove prekid rada sistema.
U slucaju istovremenog otkaza oba UPS-a prelazak
napajanja SCADA sistema je direktno na sabirnice
mrezZnog napona bez prekida u radu. Oba UPS-a
treba da imaju jednu bateriju dovoljnog kapaciteta
da obezbedi 3 sata rada neophodne opreme u slucaju
nestanka mreznog napona.

4.4. Sistem za prenos podataka

I[strazivanjem postojece tehnicke dokumentacije i
obilaskom stanica utvrdeno je da IZS na odredenim
delovima svoje mreZe poseduje savremene Siroko-
pojasne sisteme za prenos podataka Kkoji su povezani
preko opticke mreZe. Oni se uglavnom koriste za
unutrasSnju mrezu Intranet, kao i za povezivanje
nekriti¢nih sistema za obavestavanje putnika, video-
nadzor, sistem ta¢nog vremena i druge sisteme.

Generalno, zbog neposedovanja optic¢ke infra-
strukture na velikoj ve¢ini trasa IZS, informacio-
no-komunikaciona mreza je izvedena na razlicite
nacine: preko bakarnih linija tehnologijom SHDSL,
iznajmljenim linijama telekom operatera i slicno. Te
veze ne poseduju karakteristike savremenih mreza
i preko njih je moguéa samo osnovna komunikacija.
Pored toga, postoje¢a mreZa uglavnom ne poseduje
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nikakav nivo redundanse i samim tim se ne moZe
koristiti.

Za sigurno povezivanje Zeleznickih sistema koji su

neophodni za operativni rad Zeleznica, posebno kriti¢nih

sistema JDC, projektom u potpunosti treba zameniti
postojeci nacin povezivanja informaciono-komunika-
cione mreZe za prenos podataka na koridorima Srbije.

Predvidene brzine prenosa do svake lokacije (Zeleznicke

stanice) treba da su preko 10 Gb/s redundantnih linkova.

Redundantnost obezbediti na viSe nivoa:

e na nivou opticke kablovske infrastrukture:
podvojeno povezivanje svake lokacije sa optickim
vlaknima fizic¢ki poloZenim po razli¢itim spojnim
putevima;

e na nivou aktivne opreme: na glavnim lokacijama
aktivna mrezna oprema je podvojena i, pored
toga, podvojeno je i napajanje opreme, kao i sami
moduli unutar aktivne opreme (modul napajanja,
komutaciona matrica, opticki portovi).

Kao aktivnu mreZnu opremu treba koristiti
magistralne rutere koji omoguéavaju organizaciju
jedinstvene mreZe za prenos podataka na IZS preko
tehnologije MPLS. KoriS¢enje rutera sa podrSkom za

MPLS protokol osigurava tehnoloSke osobine mreZe,

kao $to su:

e minimalno vreme konvergencije.

« efikasnost - obezbedena je potpuno transparentna
veza lokalnih (klijentskih) L2/Ethernet mreza
medu sobom, na osnovu protokola 2. nivoa OSI
modela.

e saobradajni inZenjering - omogucava efikasnu
distribuciju prometa na svim raspolozivim kanal-
nim resursima, kontrolu glavnih i rezervnih puteva
prenosa, static¢kih i dinamickih.

e sinhronizacija - podrzani su frekvencijski i vre-
menski protokoli za sinhronizaciju. [8]

Prenos razli¢itih vrsta podataka razli¢itih Zeleznic-
kih sistema, preko jedinstvene informaciono-komu-
nikacione mreZe za prenos podataka, razvrstava se,
prioriterizuje i organizuje logicki. Na taj nacin se
obezbeduje maksimalni prioritet kriticnih nad nekri-
ticnim sistemima, odnosno vrsi se zastita informacija
jednog sistema u odnosu na drugi.

Za modernu kompleksnu informaciono-komunika-
cionu mrezu za prenos podataka veoma su bitni
sistemi upravljanja i podrske. Ovi sistemi uklju-
Cuju: upravljanje informaciono-komunikacionom
transportnom mrezZom, DHCP server, DNS server i
upravljanje LAN mreZom. Nadzor, upravljanje i kon-
figuracija savremene informaciono-komunikacione




mreZe za prenos podataka treba da se vrsi cen-
tralizovano iz JDC-a. Upravljanje mreZom i sama
koncepcija mreZe mora biti regionalno definisana,
Sto znaci da je svaka regija svoja celina sa jasno
definisanim interfejsima povezivanja sa drugim
regionima. Sistem treba da ima graficki korisnicki
interfejs (GUI).

Savremeni informaciono-komunikacioni sistem trans-
portne mreZe za prenos podataka i komunikacija na
IZS treba da obuhvata sledece Zelezni¢ke sisteme:
e Integrisani sistem digitalne tehnoloSke veze
(IDTV)
- sistemi operativnih komunikacija (dispecerski
i pruzni komunikacioni sistem, kao i sistem za
memorisanje razgovora),
- sistem audio-vizuelnog informisanja putnika,
- sistem ZAT telefonije,
- sistem ta¢nog vremena,
- lokalna informaciono-komunikaciona mreza za
prenos podataka (IP, PoE),
- sistem za napajanje telekomunikacione opreme;
o Radio dispecerski sistem - fiksni deo;
o Centralno upravljanje i nadzor opreme Zeleznickih
sistema;
o Sistemi tehnicke zasStite;
« Dijagnostika voznog parka;
» Sistem dojave poZara;
o Informaciono-upravljacki kompleks;
o Intranet mreZa IZS.
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4.5. Sistem za upravljanje i monitoring

Pored potrebe za centralizacijom upravljanja sao-
bracaja, energetskih resursa i izgradnje Zeleznickih
telekomunikacionih sistema koji to mogu da podrze,
veoma je vazno izvrsSiti i centralizaciju samog upra-
vljanja ZTS sistemima, kao i centralizaciju obrade i
kontrole alarma u slu¢aju neispravnosti kompone-
nata sistema.

Sistem upravljanja alarmima IDTV sistema treba da
poseduje udoban interfejs pogodan za pregled svih
elemenata (uredaja) IDTV sistema i kontrolu njihove
ispravnosti.

JDC - informaciono upravljacki kompleks upravljanja saobraéajem

Sistem treba da podrZava geografsko mapiranje
elemenata IDTV sistema na geografskoj karti ¢ime
se postize udobnost pri kontroli i razumevanju kao
i brzina pri reagovanju.

Svi sistemi, koji ¢ine IDTV sistem, poseduju svoje
sisteme centralnog upravljanja uredajima i sisteme
upravljanja alarmima.

Zbog velike koli¢ine razlicitih sistema, i samim tim
kompleksnosti upravljanja i odrZavanja sistema, JDC
projekat integriSe sve sisteme upravljanja pojedi-
nac¢nih IDTV sistema pod jedan krovni sistem. Ta
integracija se izvodi na softverskom nivou.

Plan modernizacije predstavljen je na slici 7.1 obuhvata:

» implementaciju centralizovanog sistema za upra-
vljanje i odrzavanje (prikupljanja alarmnih signala)
opreme IDTV,

e administriranje i upravljanje svim komponentama
sistema IDTV na jednom mestu,

e podeSavanje sistema da bude logi¢an i transparen-
tan za korisnika,

e obradu velikog broja elemenata (N x 1.000),

« vizualizaciju ¢itavog sistema i njegovih podsistema,

e direktan pristup svim mreZnim komponentama
IDTV sistema,

e transparentni i brz nac¢in upravljanja otkazima
(greskama i kvarovima).

[ SPA WEB client 1 J [ SPA WEB client 2 | l SPA WEB client N J

s s HTTRS ) HTTRS LS
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MNerth bound interface (REST API)

South bound interface
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Slika 7. Sistem za upravljanje i monitoring

5. ZAKLJUCAK

Dispecersko upravljanje saobrac¢ajem vozova u Srbiji u
ovom trenutku realizovano je na osam deonica, konsoli-
dovanih u tri centra za daljinsko upravljanje (Topcider,
Nis, Novi Sad) i tri telekomandna centra (Makis, PoZega,
Nis), koji su u funkciji viSe decenija. Postoje¢i sistem za
upravljanje Zeleznickim saobracajem u Srbiji izgraden
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je unajvecoj meri 60-tih i 80-tih godina proslog veka i
tehnoloskKi je zastareo, prevaziden, raznovrstan po tipu
telekomunikacionih i signalno-sigurnosnih uredaja,
razjedinjen i ne zadovoljava potrebe postojeéeg sao-
bracdaja i mreZe Zeleznickih pruga.

Centri upravljanja saobra¢ajem mogu biti izvedeni na vise
nacina s obzirom na funkcionalnost i organizaciju sluzbi.
Konachni cilj je ostvariti multidisciplinarni centar sa Sto
vecom Sirinom funkcija i mogu¢nosti u sluzbi organizacije
i vodenja saobracaja. Projekat JDC podrazumeva dispe-
Cersku centralizaciju, energetske uredaje, obezbedivanje
potrebnih vrsta veze, izgradnju pratece infrastrukture,
stvaranje automatizovanih sistema i racunarskog
kompleksa, isporuku odgovarajuce opreme, ugradnju
tehnickih sredstava za bezbednost, kao i stvaranje uslova
za dijagnostiku kompozicija za vreme kretanja voza.

JDC mozda nije adekvatan naziv za projekat jer to
nije samo jedinstveni dispecerski centar ve¢ veoma
kompleksan informaciono-komunikacioni upravljacki
centar. Pandan kontrolnom tornju u vazdusnom sao-
bracaju je JDC u Zeleznickom saobracaju. Na kraju rada
zakljuCujemo da Zeleznicki saobracaj u Srbiji moze
da se integriSe u jedan moderan informaciono-upra-
vljacki kompleks iz koga se rukovodi celim procesom
u vezi sa upravljanjem, nadzorom i planiranjem sao-
bracaja pod uslovom da se u fazama ispune navedeni
minimalni zahtevi za uklju¢ivanje pruga.
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REZIME:

Za povecanje efikasnosti poslovanja Infrastrukture Zeleznica Srbije (IZS) u savremenim uslovima, neophodno
je koriS¢enje savremenih informaciono - komunikacionih sistema, koji obezbeduju pristup i razmenu
poslovnih informacija sa bilo kog mesta u bilo kom trenutku. Imaju¢i u vidu da modernizacija Zeleznice
predstavlja dugotrajan proces, neophodno je voditi ra¢una o tehnicko -tehnoloSkom razvoju i usvajanju
savremenih informaciono - komunikacionih sistema, koji u velikoj meri uti¢u na obezbedenje neophodnih
servisa karakteristi¢nih za savremene Zeleznice. Potrebno je planiranje savremenih i proverenih sistema,
koji su u prvom redu konstruisani za primenu u telekomunikacionim mreZama Zeleznica i zasnovani na
novim tehnologijama i platformama, s tim da omoguc¢avaju integraciju sa postoje¢im sistemima tamo gde
je to neophodno. Uzimajuci u obzir potrebne kapacitete u transportnoj mrezi, koja predstavlja platformu
za pojedinacne podsisteme, moze se doc¢i do resenja za informaciono - komunikacionu mrezu Zeleznice
baziranu na MPLS (Multi Protocol Label Switching) tehnologiji, na prugama za velike brzine.

Kljuéne reci: informaciono komunikaciona mreza, Zeleznica, MPLS mreZa za prenos podataka

SUMMARY:

To increase the efficiency of the Serbian Railway Infrastructure in modern conditions, it is necessary to
use modern information and communication systems, which provide access and exchange of business
information from anywhere at any time. Bearing in mind that the modernization of the railway is a long
process, it is necessary to take into account the technical and technological development and adoption of
modern information and communication systems that greatly affect the provision of necessary services
characteristic of modern railways. It is necessary to plan modern and proven systems that are primarily
designed for application in railway telecommunications networks and based on new technologies and
platforms, while enabling integration with existing systems where necessary. Taking into account the
necessary capacities in the transport network, which is a platform for individual subsystems, a solution
can be found for the information - communication network of the railway based on MPLS (Multi Protocol
Label Switching) technology, on high - speed lines.

Key words: information and communication network, railway, MPLS data transmission network
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1.UVOD

Priklju¢enje Infrastrukture Zeleznice Srbije (IZS) u
jedinstveni tarifni i komunikacioni sistem Evrope
bi¢e uslovljen razvojem tehnologije poslovanja i
razvoja tehnike koje se koriste u stranim Zeleznic-
kim upravama, a omoguceno je primenom Intranet/
Internet tehnologije. Generalno gledano postojeca
ra¢unarska mreZa - Intranet IZS zadovoljava osnovne
zahteve svog postojanja jer funkcioniSe kao jedin-
stvena mreZa u kojoj su obezbedene tehnicke mogu¢-
nosti da se sa svake lokacije u mreZi mogu koristiti
sve aplikacije i servisi Intraneta IZS. Ki¢ma mreZe
za prenos podataka - Intraneta IZS je izgradena u
novijoj tehnologiji za prenos podataka po bakarnim
kablovima, sa zadovoljavaju¢im kapacitetima, ali se
ona ipak oslanja na Zelezni¢ku telekomunikacionu
mreZu koja je tehnicki i tehnoloski zastarela, tako da
postoji mogucnost otkaza glavnih linkova otkazom
same Zeleznicke telekomunikacione mreZe. Svrha
izgradnje nove informaciono - komunikacione mreze
je da se kroz objedinjeni - integrisani sistem poveZu
sve lokacije poslovnog sistema i omogu¢i prenos svih
servisaiaplikacija. Iz tog razloga zahteva se mreZa sa
velikim propusnim opsegom, podr§kom za razmenu
ogromne koli¢ine podataka, ve¢im brzinama prenosa,
malim kasSnjenjem, a sa aspekta korisnika, mreza
koja ¢e omoguciti kvalitetne servise, dostupnost i
brz odziv sistema. Kad je re¢ o komunikacionoj mreZzi
IZS, dosadasnja istraZivanja su se uglavnom odnosila
na pojedinac¢ne komunikacione sisteme, pri cemu
je zanemarivan aspekt organizacije kompletnog
informaciono- komunikacionog sistema i integracija
svih potrebnih sluzbi i servisa u jedinstvenu komu-
nikacionu infrastrukturu.

Sa izgradnjom opticke kablovske infrastrukture
stekli su se uslovi da IZS otpoé¢nu digitalizaciju svoje
racunarske mreze - Intraneta, primenom savremenih
i proverenih sistema koji su u prvom redu konstru-
isani za primenu u telekomunikacionim mreZama
Zeleznica i zasnovani na novim tehnologijama i
platformama.

Kad se posmatra stanje Zeleznickih uprava iz
okruzenja, poput Slovenackih i Hrvatskih Zeleznica,
moZe se konstatovati da su one mnogo ranije uvele
digitalizaciju na svim nivoima komunikacione mreZe.
Na gotovo svim prugama obezbedena je opticka
kablovska infrastruktura kao glavni preduslov
procesa digitalizacije.

Slovenacke Zeleznice (SZ) imaju sopstveni teleko-
munikacioni sistem ¢iju transportnu mrezu cine:
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SDH (Synchronous Digital Hierarchy), [P/Eth i DWDM
(Dense Wavelength Division Multiplex) sistemi [6].

Hrvatske Zeleznice (HZ) na svojim prugama Koriste
opticku infrastrukturu, SDH i MPLS TP(Multi
Protocol Label Switching) mreZe. Primenom ovih
tehnologija uspesno su resili zahteve za prenosnim
kapacitetima mreZe kako bi se pokrile sve potrebe
stanica i drugih objekata duZ pruge. Hrvatske
zeleznice (HZ) ostvaruju znacajni prihod od iznaj-
mljivanja viska opticke infrastrukture i usluga
informaciono - komunikacionih sistema na trzistu

[7].

U prvom poglavlju rada je prikazano postojece stanje
racunarske mreZe za prenos podataka - Intraneta
1ZS.

Naredno poglavlje se odnosi na strategiju razvoja
savremenog informaciono - komunikacionog sistema
(IKS) sa svim servisima i zahtevima, koji moraju biti
zadovoljeni kad je u pitanju izgradnja nove savre-
mene mrezZe.

Predstavljeno je i opSte tehnicko resenje informa-
ciono - komunikacione mreze IZS u MPLS (Multi
Protocol Label Switching) tehnologiji.

Konkretan predlog reSenja za izgradnju informaci-
ono - komunikacione mreZe na pruzi za velike brzine,
Beograd - Novi Sad - Subotica, izraden je primenom
MPLS (Multi Protocol Label Switching) tehnologije
integrisane sa DWDM (Dense Wavelength Division
Multiplex) sistemima.

2. POSTOJECE STANJE RACUNARSKE
MREZE (INTRANETA) INFRASTRUKTURE
ZELEZNICE SRBIJE

Za dosadas$nju izgradnju Intraneta IZS kori$¢eni
su sopstveni resursi na pravcima gde to tehnicke
i eksploatacione karakteristike postojecih sistema
dozvoljavaju (bakarni kablovi i analogni sistemi
prenosa), a tamo gde to nije moguce zakupljeni su
kapaciteti u javnoj mrezi u vidu Internet pristupa
preko ISP (Internet Service Provider), popre¢nih
digitalnih vodova i baznih ISDN (Integrated Services
Digital Network) priklju¢aka prikazano na slici 1.

Infrastruktura Zeleznica Srbije na odredenim delovima
svoje mreZe poseduje savremene Sirokopojasne sisteme
za prenos podataka koji su povezani preko opticke
mreZe. Oni se uglavnom koriste za unutrasnju mrezu
Intranet, kao i za povezivanje nekriticnih sistema za
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obavestavanje putnika, video - nadzor, sistem ta¢nog
vremena i druge sisteme. Te veze ne poseduju karakte-
ristike savremenih mreZa i preko njih je mogu¢a samo
osnovna komunikacija. Pored toga, postoje¢a mreZa
uglavnom ne poseduje dovoljan nivo redundanse i
samim tim se ne moZe Koristiti za sigurno povezivanje
Zeleznickih sistema, koji su neophodni za operativni
rad Zeleznica, posebno Kriti¢nih sistema.

Slika 1. Intranet 1ZS [1]

Imajuéi u vidu ovakvo Cinjeni¢no stanje evidentno
je da kvalitet i pouzdanost postojece Zeleznicke
telekomunikacione mrezZe nije u skladu sa novim
sloZenim zahtevima koji su karakteristi¢ni za
savremene Zeleznicke telekomunikacione sisteme.
Sa obezbedenjem opticke kablovske infrastrukture
sti¢u se uslovi za digitalizaciju na svim nivoima tele-
komunikacione mreZe i takvo resenje ¢e omoguditi
primenu i nesmetan razvoj savremenog informaciono
- komunikacionog sistema (IKS), na Zeleznici Srbije.

3. SERVISNI MODEL, ARHITEKTURA
I ORGANIZACIJA INFORMACIONO
KOMUNIKACIONOG SISTEMA IZS

Zadatak ovog sistema je da stavi na raspolaganje sve
pomenute servise, da po potrebi omoguci prelaze izmedu
servisa i da Sto je moguce u vecoj meri zajednicki koristi
resurse optickih vlakana u optickim kablovima (slika 2).
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Slika 2. Servisni model IKS [1]

[z perspektive logickih funkcija (slika 2), IKS ¢ine
sledeci podsistemi: prenosna mreza, [P/ MPLS mreZa,
GSM-R, IP telefonija, video - nadzor, video - konfe-
rencija, PIS (Public Information Systems), PA (Public
Announcement), CLOCK i pruzni sistem. IKS se moZe
podeliti na: mreZe namenjene za nekriti¢ne servise i
mreZe za kriti¢ne servise. MreZe nekriti¢nih servisa
omogucavaju prenos informacija za potrebe admini-
strativnog funkcionisanja Zelezni¢kog sistema, kao
i za prenos informacija za putnike.

Mreze Kkriti¢cnih servisa prenose informacije neop-
hodne za upravljanje i organizaciju Zelezni¢kog sao-
bracaja. U okviru ovih mreza moZemo identifikovati:
sloj prenosa (transportni sloj), mrezni sloj (mreZze
opSte i posebne namene), servisni sloj (servisi u
okviru IKS-a, ostali Zeleznicki servisi) i terminalni
(pristupni) sloj u okviru koga se nalaze svi krajnji
terminalni uredaji.

1. Podsistem za prenos (engl. Transmission System)
omogucava prenos svih informaciono -komunika-
cionih usluga na svim prugama kako bi se ispunili
traZeni zahtevi za prenos govora, podataka, slika i
multimedije. MreZu za prenos ¢cine DWDM (Dense
Wavelength Division Multiplex) sistem prenosa, koji
je planiran za prenos neKriti¢nih servisa, i SDH (Sync-
hronous Digital Hierarchy) sistem za prenos kriti¢nih
servisa u okviru IKS-a IZS. Osnovni servis mreZe za
prenos je definisani protok koji je na raspolaganju
drugim podsistemima ili korisnicima van Zeleznice.

2. 1P MPLS (engl. Multi Protocol Label Switching)
mreZa omogucava servis za komunikaciono orijen-
tisane privatne linije i servise za prenos podataka.
Priizgradnji MPLS mreZe potrebno je uzeti u obzir
definiciju pozicije i logiku poslovanja korisnika IZS.
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3. Podsistem IP telefonije ¢e biti jedan od servisa
u IKS-u tzv. telefonski servis. Ovakva integracija
voice i data servisa u savremenim mreZama ima
za cilj Sto bolje iskorisc¢enje jedinstvene mrezne
infrastrukture, pojednostavljenje upravljanja i
odrzavanja, pre svega, uvodenje novih i naprednih
aplikativnih servisa u segmentu IP telefonije.

4. GSM-R (enr. Global System for Mobile Communi-
cations - Railway or GSM-Railway) podsistem je
namenjen za integraciju velikog broja telekomuni-
kacionih servisa u okviru jednog komunikacionog
sistema, sa ciljem da omoguéi Sirok spektar
integrisanih servisa govora, podataka, slika i
video - sadrzaja. GSM-R je sistem koji zamenjuje
sve do sada izgradene radio - mreZe na Zeleznici, a
ujedno je i sistem prenosa za ETCS (engl. European
Train Control System) nivoa 2 i 3.

5. Podsistem video - nadzora (engl. CCTV - Closed
Circuit Television) obezbeduje 1ZS funkcije
video - nadzora u stanicama i na medustani¢nim
rastojanjima.

6. Video - konferencijski podsistem (engl. VC - Video
Conference) pruza platformu za odrzavanje
video - konferencije visoke rezolucije izmedu
Zeleznic¢kog operativnog menadZmenta ili izmedu
razlicitih sluzbenih mesta na Zeleznici, gde je to
neophodno.

7. Vizuelno informacioni podsistem (engl. PIS - Public
Information Systems) ili sistem za vizuelno obave-
$tavanje putnika na IZS je slozen, centralizovani
sistem za generisanje, distribuciju i prikazivanje
informacija o saobracanju vozova u podrucju jedne
stanice ili stajalista.

8. Podsistem audio obaveStavanja (engl. PA - Public
Announcement) obezbeduje servis audio obave-
Stavanja, prenosi audio informacije (Zeleznicke
informacije) za putnike i/ili zaposlene.

9. Satni sistem (engl. Clock Systems) je sloZeni sistem
za generisanje, distribuciju i prikazivanje signala
sa vremenskom porukom, koji pruza jedinstven
servis ta¢nog vremena i sinhronizaciju - clock za
sve sisteme u okviru IKS, za stanice i sva predvi-
dena sluZbena mesta duz pruga.

Prikazani su i ostali Zeleznicki sistemi za koje IKS
predstavlja komunikacionu infrastrukturu (signalno
- sigurnosni sistemi, telekomanda, sistemi daljinskog
upravljanja).
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Primenom prikazanog servisnog i organizacionog
modela IKS-a moguce je razvrstati sva sluzbena
mesta na mre%i pruga IZS po navedenim krite-
rijumima i predvideti potrebnu opremu koja ce
omoguciti zahtevane servise za redovno i bezbedno
odvijanje Zelezni¢kog saobracaja i podizanje kom-
pletne Zeleznicke usluge na visi nivo [1].

4.1ZGRADNJA NOVE INFORMACIONO-
KOMUNIKACIONE INTRANET MREZE
INFRASTRUKTURE ZELEZNICE SRBIJE

4.1. Namena sistema

Strategija razvoja informacionog sistema se moZe
sagledati iz nekoliko uglova, kako bi se ta¢no defi-
nisali ciljeviinamena razvitka. Koraci i ciljevi bi se
mogli sagledati kao:

stvaranje jedinstvene i dobro kontrolisane infra-
strukture ¢ime bi se postigla sigurnost i pouzda-
nost prenosa svih tipova informacija,

stvaranje konkurencije na trzistu po pitanju
mrezZne pokrivenosti teritorije Srbije i pruzanju
dodatnih usluga,

usavr$avanje kadrova IZS za rad u intranet i Inter-
net okruzenju i podsticanje razvijanja aplikacija i
usluga u realnom vremenu,

uvodenje novih servisa i usluga.

Zbog potrebe da se korisnicima i odrZavanju Zele-
znickih veza i usluga pruzaju kvalitetne usluge, rad
komunikacione mreZe mora biti pouzdan i nepre-
kidan, sa kratkim i unapred poznatim vremenima
kaSnjenja. U okviru modernizacije predvidaju se
savremeni i provereni sistemi koji su, u prvom
redu, konstruisani za primenu u telekomunika-
cionim mreZama Zeleznica i zasnovani na novim
tehnologijama i platformama, s tim da omogucavaju
integraciju sa postoje¢im sistemima tamo gde je to
neophodno. Novi sistemi omogucavaju osnovne
zahteve zbog kojih se i uvode:

digitalizaciju svih komunikacija;

centralizaciju upravljanja kompletnim TT siste-
mom 1ZS;

pouzdanost rada - implementacija reSenja u redun-
dantnoj i, u nekim slucajevimai geo redundantnoj
topologiji.

Pod novim tehnologijama i platformama podrazu-
meva se:

upotreba OSI modela komunikacije, kao osnovnog
modela komunikacije,

upotreba IP protokola, kao osnovnog protokola
komunikacije,
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e upotreba virtualne servisne platforme, kao
osnovne platforme za integraciju aplikativnih
resenja,

e integracija sa postoje¢im sistemima na odredenim
krajnjim (edge) tackama reSenja preko odredenih
interfejsa hibridne platforme.

4.2. Opis tehnickih resenja mreze

Kao osnovna mreza za prenos podataka izmedu svih
centara, kao i Zeleznickih stanica i drugih lokacija na
koridorima, koristic¢e se digitalna paketska mreza
za prenos podataka (IP MPLS mreZa za prenos
podataka).

MPLS (Multi Protocol Label Switching) predstavlja
skracenicu za multiprotokolnu komutaciju labela.
MPLS je standard koji donosi inovativni princip
prosledivanja paketa obeleZenih labelama. Labele
oznacavaju kako same putanje kroz mrezu tako i
servisne atribute. Klju¢ni element MPLS tehnologije
je MPLS zaglavlje koje se dodaje u paket izmedu
zaglavlja protokola sloja veze (danas gotovo isklju-
¢ivo Eternet) i IP protokola. U mrezZama u kojima je
aktiviran MPLS, rutiranje se vrsi na osnovu ovog, a
ne vise IP zaglavlja [5].

MreZa nove generacije bi trebalo da se kompletno
osloni na principe prenosa novih generacija, uz
kompletnu podrsSku trenutnog sistema prenosa
podataka. MreZa nove generacije mora imati kom-
pletnu podrsku za prenos podatka, glasa i slike
(3-Play) uz mogucnost proSirenja svih servisa i
na mobilne korisnike (4-Play). Takode, mreza
mora biti otvorena za prenos razlicitih protokola,
ukljucujuci i pravljenje odredenih tunela izmedu
lokacija [3].

Novu mreZu treba izgraditi u tri logicka sloja:
okosnica, granic¢ni sloj i pristupni sloj. Osnovnu
okosnicu mreze (backbone) baziranu na MPLS
protokolu ¢ini jezgro (Core), koje sadrZi rutere tipa
LSR (Label Switching Router). Grani¢ni deo (Edge)
MPLS mreZe sadrZi rutere tipa ELSR (Edge Label
Switching Router). Pristupni sloj ¢ini oprema koja
povezuje krajnje korisnike ili na jezgro (koje takode
ima ulogu i grani¢nog dela mreze) ili na grani¢ni deo
mreze [1].

Na slici 3. je dat prikaz organizacije MPLS mreZe u
kojoj je definisano pet centralnih ¢vorova (LSR) u
jezgru: Beograd Nemanjina 6, Beograd Prokop, Novi
Sad, PoZega i NiS. Predvideno je da ovi ¢vorovi budu
povezani FEthernet u GEthernet linkovima.

Subotica

Slika 3. Arhitektura MPLS jezgra mreZe [1]

Granic¢ni ruteri u MPLS mreZi su definisani u gra-
dovima: Subotica, Ruma, Zrenjanin, Lapovo, Mala
Krsna i Kraljevo. Oni treba da sakupljaju linkove
sa ostalih stanica (¢vorova) u okruzenju. Granicni
ruteri treba da imaju direktne linkove ka dva cen-
tralna rutera (u jezgru MPLS mreZe). Na grani¢nim
ruterima su definisani L2 switch-evi koji prikupljaju
linkove iz ostalih gradova u okruzenju. Kompletna
mreZa se moze sagledati kroz presek nekoliko vrsta
¢vorova.

Centalni ¢vor je ¢vor najviSeg nivoa, zato Sto
podrzava vecinu funkcija u mreZi. Predvideno
je da ovaj nivo bude implementiran na dve loka-
cije u Beogradu: Prokop i Nemanjina 6. One su
povezane brzim linkovima u jezgru MPLS mreZe
i linkovima iz beogradskog optickog prstena, koji
povezuje sve lokacije u gradu. Dodatna uloga
ovog ¢vora je i da omoguci definisanje rezervne
lokacije za cuvanje podataka i za pristup Inter-
netu.

Svi ostali ¢vorovi imaju manji set funkcionalnosti.
4.2.1. Cvor nivoa 2: MPLS LSR/ELSR ruter

Ovo je ¢vor koji ne vrsi funkciju Internet konekcije,
ali ima veliku obavezu da brzo prerutira saobracaj
u MPLS mreZi iz jedne lokacije u drugu. Lokacije
koje pripadaju ovom nivou ¢vora jesu: Novi Sad, Ni$
i PoZega.

4.2.2. Cvor nivoa 3: MPLS ELSR ruter

Ovo je ¢vor Cija je funkcija prikupljanje saobraéaja
okolnih mreZa, preslikavanje jednog ruting protokola
u drugi i prosledivanje saobracaja do jezgra mreZe.
Lokacije koje pripadaju ovom nivou ¢vora jesu:
Lapovo, Kraljevo, Mala Krsna, Ruma, Zrenjanin i
Subotica.
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4.2.3. Cvor nivoa 4. i 5: Pristupna mreza sa
podrskom za jedan ili vise VPN-ova

Cvorvnivoa 4. u sebi definiSe viSe od jednog VPN-a,
dok Cvor nivoa 5. je onaj u kome postoje korisnici
koji pripadaju jednom VPN-u [1].

4.3. MreZa za prenos

Funkcionisanje IKS Zeleznice ne bi bilo moguée bez

kvalitetne prenosne infrastrukture, odnosno mreze

za prenos. MreZa za prenos se od ostalih podsistema

integrisanog telekomunikacionog sistema (ITS)

razlikuje po tome Sto se od nje oCekuje da pruzi

servise drugim mreZama, a nema svoje pojedinacne

aplikacije kao ostale mreze. Ova mreZa je platforma

ostalim podsistemima i kao takva mora da:

e bude pouzdana,

 ima visoku raspoloZivost, prati konfiguracije poje-
dinih podsistema adekvatnim pristupnim tackama,

e obezbeduje visok kvalitet servisa,

« bude skalabilna i

 bude lako nadogradiva.

Krajnji korisnici ove mreZe su pojedinacni podsistemi
ITS-a i njihove aplikacije. Prenosna mreZa sastojace
se od tri glavne komponente:

e transportne mreze,

e sinhronizacione mreZe,

e mreZe za upravljanje,

koje ¢e formirati jedinstvenu prenosnu mreZzu.

Kad su u pitanju tehnologije koje su danas raspolo-
Zive na trzistu, jasno je da se za realizaciju okosnica
mreZe mogu uzeti u obzir jedino opticki sistemi.
Medutim, opticki kabl kao medijum za prenos infor-
macija nije dovoljan za realizaciju okosnice mreze. Iz
spiska zahteva je jasno da opticki kablovi obezbeduju
dovoljan propusni opseg, ali se postavlja pitanje
realizacije ostalih zahteva koji se postavljaju pred
mreZu. Prenosna telekomunikaciona mreza treba
da obezbedi i potrebne veze sa sistemima drugih
Zeleznickih uprava, u ovom sluc¢aju sa Madarskom, a
preko nje i sa Zeleznicama u Evropi $to ima podseban
znadaj za IZS. To istovremeno namece potrebu da
se kao reSenje prenosne telekomunikacione mreze
na ovoj relaciji usvoji koriS¢enje SDH (Synchronous
Digital Hierarchy) i DWDM (Dense Wavelength
Division Multiplex) tehnologija prenosa [4].

DWDM (Dense Wavelength Division Multiplex) se
smatra jednom od boljih tehnologija za povecanje
propusne sposobnosti u poredenju sa postoje¢im
sistemima prenosa preko optickih veza [8]. Dodatni

JUL2022

stepen poboljSanja je nastao kada je MPLS tehno-
logija integrisana sa DWDM sistemima i kada je
nastala MPAS (Multi Protocol Aambda Switching)
tehnologija. Kako ¢e se paralelno sa prenosnom
mrezom formirati i MPLS mreZa ovaj sloj ¢e pratiti
edge sloj u MPLS mrezi [1].

Moguce je prebacivanje saobracaja sa MSP sistema
na sistem IP/MPLS preko DWDM. To prakti¢no znaci
da ¢e postoje¢i MSP (Multiplex Section Protection
- zastita u sloju multipleksne sekcije) sistem, kao i
[P saobracaj, biti prakti¢no odvojeni ulazi u DWDM
sistem (slika 4).

Trasnponder  STM-16

N
&
Router sipitch e
e Router

LAN

Slika 4. IP/MPLS preko DWDM [1]

Zeleznicki telekomunikacioni sistemi, uopste, razliciti
su od drugih i rade u specifi¢nim uslovima. Oni, naime
prate pravce pruga i poseduju veliki broj ¢vorova u
kojima je neophodno odgranjavanje. To znaci da je
osnova konfiguracije mreZe lanac veoma razlicite
duZine. Veéina sluzbenih mesta na pruzi zahteva
manje potrebe za kapacitetima i nalazi se izmedu
¢vorova vecih kapaciteta za prenos razlicitih servisa.

Pored sistema za prenos informacija u sklopu prenosne
mreZe Koristi se i sinhronizaciona mreZa i mreza za
upravljanje IKS-om. Sinhronizacija predstavlja jednu od
vitalnih funkcija digitalne telekomunikacione mreZe, a
nacin na koji ¢e se ona organizovati i realizovati bitno
zavisi od namene posmatrane telekomunikacione
mreZe i njenog odnosa sa drugim mreZama.

U prvom koraku neophodno je definisati pozicije i

logiku poslovanja korsnika IZS:

 Svaka organizaciona jedinica (Sektor) ima zatvoren
sistem unutrasnje komunikacije;

« Sve lokacije koje Cine sastavni deo jedne celine -
Sektora, Cine i jedan VPN, pa mogu medusobno
komunicirati i razmenjivati podatke bez ogranicenja;

o Komunikacija izmedu VPN-ova, to jest razli¢itih
korisnika intraneta IZS, bi¢e moguéa uz veliku kon-
trolu, bezbednost i samo na zahtev menadzmenta
Preduzeca;

o Komunikacija izmedu Sektora se vrsi samo na
osnovu zahteva i potreba, odgovaraju¢im zajed-
nickim aplikacijama ili elektronskom postom, koju
je za poslovnu primenu potrebno arhivirati;
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e Pristup Internetu se odvija preko dve lokacije u
Beogradu: Nemanjina 6 i Prokop;

» Koncept resenja je zasnovan na principu VPN-ova i
MPLS mreZe. To znaci da su svi podaci, koji prolaze
izmedu dve lokacije u okviru jednog VPN-a, logicki i
fizicki odvojeni od podataka svih drugih korisnika.
Jedna od osnovnih osobina rada VPN-ova u MPLS
mreZi jeste iskljuciva izolovanost mreZa osim u situ-
aciji da se eksplicitno ne definiSe drugaciji princip
rada. Ovakav princip rada je veoma bitan i poZeljan
za mreZu u kojoj figurisu aplikativni programi koji
su u vezi sa pracenjem teretnih kola, putnickih kola,
blagajni na medunarodnom i domaéem saobracaju [1].

Osnovni izgled arhitekture mreZe na principu
MPLS-a sa VPN-ovima na odredenim lokacijama je
prikazan na slici 5.

U svakoj MPLS VPN mreZi figurisSe viSe VPN-ova pa

je moguce definisati sledece (gledano sa sike 5):

e Korisnici iz jednog VPN-a (VPN1 ili VPN2) mogu
komunicirati samo sa ¢lanovima svog VPN-a;

e Korisnici iz jednog VPN-a mogu komunicirati sa
¢lanovima svog VPN-a i sa odredenim ¢lanovima
drugog VPN-a, Sto im omogucava filtriranje sao-
bracaja na nivou rutiranja;

o IP adresni prostor u okviru dva VPN-a se ne sme
preklapati. Inace nije moguéa komunikacija izmedu
zajednickih lokacija;

e Mogu¢nost prosirenja na proizvoljan broj zajed-
nickih ,vidljivih“ VPN- ova.

Slika 5. Arhitektura MPLS mreZe sa pripadajucim
VPN-ovima [1]

5. PREDLOG RESENJA ZA INFORMACIONO-
KOMUNIKACIONU MREZU ZA PRUGU
BEOGRAD - NOVI SAD - SUBOTICA

Za izgradnju mreZe za prenos na pruzi Beograd
- Novi Sad - Subotica polazu se dva magistralna
opticka kabla kapaciteta 48 i 96 optickih vlakana

(OK1 i OK2) sa jedne odnosno druge strane pruge,
koji se u stanicama zavrsavaju na zavr$noj opremi.
Polaze se i jedan lokalni opticki kabl na medustanic-
nim rastojanjima (OK3), koji se u potpunosti uvodi u
sve tacke opremljene TK sistemima u koje ne ulaze
prethodna dva kabla [2].

Ovakvim nac¢inom izgradnje prenosnih medijuma se
postizu vec¢a pouzdanost i raspolozivost sistema, kao i
uslovi za obezbedenje odgovarajuce zastite u mreZi za
prenos. Istovremeno se, povezivanjem stanica magi-
stralnim optickim kablovima i koris¢enjem optickih
vlakana iz oba kabla, omoguéava realizacija linijske
prstenaste strukture mreZe i odrZanje prenosnog
sistema u radu i u slu¢aju prekida jednog od optickih
kablova ¢ime se znatno podiZe kvalitet mreZe [4].

Na slici 6. prikazan je predlog tehnickog reSenja
informaciono - komunikacione mreZe Beograd - Novi
Sad - Subotica.
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Slika 6. Predlog resenja informaciono - komunikacione
mreZe Beograd - Novi Sad - Subotica

Novoprojektovani Intranet na deonici sa slike 6.
organizovan je u tri sloja.

1. MPLS Core sloj (centralni sloj) koji obuhvata
sluzbena mesta, sve centralne regionalne stanice, sa
Label Switching Node (LSN) uredajima. U ovim slu-
Zbenim mestima su postavljeni i OTN/DWDM uredaji.

To su centralna i regionalne stanice. Na ovoj deonici
stanica Novi Sad (kao centralna stanica) oprema se
LSN uredajem.

2. MPLS Edge sloj (granicni sloj) koji obuhvata
sluzbena mesta, sve subregionalne i vece stanice,
sa Edge Label Switching Node (ELSN) uredajima.
U ovim sluzbenim mestima su postavljeni i OTN/
DWDM uredaji.
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Na ovoj deonici stanice Indija, Subotica i Batajnica
se opremaju ELSN uredajima.

3. Access sloj (pristupni sloj) koji obuhvata sluzbena
mesta sa Access Switching Node (ASN) uredajima i
layer 2 (L2SN) svicevima. To su sve ostale stanice,
stajaliSta, EEP, tuneli i mostovi. Kriti¢ne lokacije se
opremaju L2SN uredajima.

Glavna ravan mreZe za prenos (backbone) povezuje
glavne i regionalne stanice koriste¢i STM-16 i 10G
opticke interfejse preko DWDM prenosne mreze.
Glavna ravan Ce se realizovati primenom DWDM teh-
nologije koja radi u optickom C opsegu (1530-1565
nm) [4].

Stanice Indija, Subotica i Batajnica se posmatraju kao
subregionalni centri (subregionalne stanice) - centri
za nekoliko okolnih sluzbenih mesta. Stanica Novi
Sad se posmatra kao regionalni centar (regionalna
stanica). Novi Sad je, takode, subregionalni centar
za okolna sluZzbena mesta. U regionalnoj i subre-
gionalnim stanicama se planira veéi saobraéaj na
zajednickoj komunikacionoj mrezi. Svaki od ¢vorova
se moZe u potpunosti nadograditi u slu¢aju bilo kojih
buduéih zahteva za ve¢im kapacitetima.

Kao osnovni protokol u centralnom i grani¢nom
sloju, planira se MPLS protokol sa internim pro-
tokolom za dinamicko rutiranje OSPF ( engl. Open
Shortest Path First). Kao protokol za razmenu labela
se predlaze LDP (engl. Label Distribution Protocol).
LSN i ELSN (E/LSN) medusobno komuniciraju
putem OTN/DWDM sistema za prenos. Svaki ELSN
uredaj komunicira sa bar druga dva E/LSN uredaja.
Odgovaraju¢im podesavanjima LSN i ELSN opreme,
uspostavljaju se direktni 10 GB linkovi.

ASN2/3 uredaji se vezuju medusobno i za E/LSN
magistralnim opti¢kim kablovima (OK1 i OK2)
linijski. Na raspolaganju su 2x1GB izmedu dva E/
LSN. Odgovaraju¢im podeSavanjima E/LSN i ASN2/3
uredaja, saobracaj se iz ASN2/3 uredaja usmerava ka
jednom E/LSN uredaju. Uredaji su tako projektovani
da se, u slucaju potrebe, saobracaj moZe preusmeriti
ina drugi E/LSN.

ASN1/4 i L2SN uredaji se vezuju medusobno i za E/
LSN odnosno ASN2/3 lokalnim optickim kablom
(OK3) linijski. Na raspolaganju je 1GB izmedu E/
LSN i ASN2/3 uredaja. Odgovaraju¢im podeSava-
njima E/LSN i ASN uredaja, saobracaj se iz ASN1/4 i
L2SN uredaja usmerava ka jednom E/LSN, odnosno
ASN2/3 uredaju. Uredaji su tako projektovani da se,
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u slucaju potrebe, saobra¢aj moZe preusmeriti i na
drugi E/LSN odnosno ASN2/3 [2].

ASN tip 2 je Layer 3 switch/ruter sa minimalno
48x10/1000Base -X SFP porta i 4x10GB SFP+ porta.
Ovaj switch/ruter je u kompletu sa udvojenim
napajanjem. Planira se za stanice: Nova Pazova, Stara
Pazova, Beska, Cortanovci, Petrovaradin, Sajlovo,
Kisac, Stepanovic¢evo, Zmajevo, Kovacevac, Novi
Zednik i Numanoviéevo.

ASN tip 3 je Layer 3 switch/ruter sa minimalno
50x1GB SFP porta i 8x10GB SFP+ porta. Ovaj switch/
ruter je u kompletu sa udvojenim napajanjem. Planira
se za stanice: Backa Topola, Vrbas i Sremski Karlovci.

ASN tip 4 je industrijski Layer 3 switch/ruter sa
16x1GB SFP, 8x1GB R]45 porta I 2x10GB SFP+ porta.
Switch/ruter je u kompletu sa udvojenim napajanjem.
Planira se za EEP postrojenja.

Medusobno odvajanje servisa se osigurava plani-
riranjem opreme, koja omoguéava organizovanje
virtuelih mreZa (VLAN tehnologija).

Svi pomenuti uredaji imaju mogucénost integracije
sa postoje¢om Intranet mrezom IZS. Postojeca
Intranet mreZa se putem postojecih Cisco rutera
moZe integrisati na LSN i ELSN (E/LSN) uredaje
preko fizickog FE/GE porta. U te svrhe neophodno
je koristiti protokole redistribucije izmedu novog
OSPF protkola i ve¢ postojeceg Cisco EIGRP protkola.

Na nivou ASN uredaja integracija se predvida kroz
proSirenje LAN okruZenja. Planirana zajednicka
komunikaciona mreZa (svi sistemi i servisi koji se
na nju oslanjaju) mora biti uskladena sa postojecom
Intranet mrezom IZS, pri ¢emu se planira kori$éenje
zajednickih postojecih resursa i distribuiranje zajed-
nickih postojecih servisa.

6.ZAKLJUCAK

Postojece stanje Zeleznicke telekomunikacione
mreze pokazuje da je izostanak investicionih
ulaganja u duZem vremenskom periodu doveo
do znatnog tehnic¢kog i tehnoloskog zaostajanja u
odnosu na potrebe i zahteve koje pred nju posta-
vlja Zeleznicki saobracaj, kao i u odnosu na druge
Zeleznice u okruZenju. Zato u narednom periodu
treba preduzeti mere za povecanje investicionih
ulaganja i zamenu dotrajalih sistema veza novim
optickim kablovima, digitalnim sistemima prenosa,
sistemima za komutaciju govora i podataka, radio
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i drugim telekomunikacionim sistemima, koji bi
predstavljali infrastrukturu za novu Intranet mrezu,
sa ciljem zadovoljavanja svih zahteva za kvalitet-
nije funkcionisanje Zelezni¢kog saobraéaja i bolju
organizaciju sistema Zeleznice u celini. PredloZeno
reSenje nove informaciono - komunikacione mreze
predstavlja modernu mreZu ¢ija se funkcionalnost
zasniva na servisima koji su distribuirani po Citavoj
mreZi i omogucavaju kvalitetne usluge od nje same.
Upotreba servisa se zasniva na prenosu podataka sa
jednog kraja mrezZe na drugi.
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Pregled postupka i aktuelnog stanja procesa restrukturiranja zZelezni¢kog sistema Srbije

1.UVOD

Restrukturiranje ,Zeleznice Srbije“ a.d, Beograd spro-
vedeno je u skladu sa Akcionim planom reformi, koje
je pripremila Svetska banka sa Ministarstvom gra-
devinarstva, saobracajaiinfrastrukture. Do reforme
7eleznice, odnosno ,Zeleznice Srbije“ a.d, doslo je
sa ciljem uskladivanja strategije pruZanja podrske
budué¢em ,racionalnom“ poslovanju operativnih
drustava. Reforma je podrazumevala organizacionu
strukturu izdvajanja tri razlic¢ite tehnicko-tehnoloske
poslovne celine, koje su odrzive na trziStu na duzi
rok, kao i ¢etvrto drustvo ,Zeleznice Srbije“ a.d., koje
je trebalo, prvenstveno, da resava probleme viska
zaposlenih, imovine i istorijskih dugova.

Razlozi za promene su bili nagomilani problemi:

1. Konkurentnost Zeleznickog transporta je znacajno
opala u odnosu na ostale vidove saobracaja, pre
svega u odnosu na drumski i avio-transport.
Opadanje konkurencije je posledica neadekvatne
ponude usluge Zeleznice na trzi$tu. Zeleznice se
nisu prilagodavale promenama na trziStu (zahtevi
korisnika su se promenili). To je jedan od osnovnih
razloga zaSto je njihova konkurencija opadala. A
to je, dalje, prouzrokovalo manji obim prevoza, a
time smanjenje prihoda, dok je sistem ostao isti.

2. Opadanje konkurencije i smanjenje obima prevoza
i prihoda dovelo je do sve veceg tereta dugova koji
su opterecivali poslovanje drzavne Zeleznicke
kompanije, a time i drzavu.

3. Zastarevanje voznih sredstava i infrastrukture.

4. Nesrazmerno mala ulaganja drZave u odrZavanje
voznih sredstava i infrastrukturu.

Zeleznicki sistem je po¢eo da posluje po novom planu
saglasno sprovedenoj statusnoj promeni, pocev od
10.8.2015. godine na osnovu Plana statusne promene
i Plana reforme Zeleznice u periodu 2016-2020.
godine. O statusnoj promeni ,Zeleznica Srbije“a.d,
Vlada Srbije je 2. jula 2015. donela odluku.

Agencija za privredne registre je 10. avgusta donela
reSenje o upisu u registar, od kada su Zeleznice
nastavile da postoje kao Cetiri akcionarska drustva:
1. Drustvo “Zeleznice Srbije” a.d;

2. Drustvo za upravljanje Zeleznickom infrastruktu-

rom ,Infrastruktura Zeleznice Srbije”;

3. Drustvo za Zeleznic¢ki prevoz robe , Srbija Kargo®;
4. Drustvo za zeleznicki prevoz putnika , Srbija Voz".

Nakon reforme Zeleznice, pravo pristupa zeleznickoj
infrastrukturi dobili su svi zainteresovani, koji
Zele da obavljaju usluge prevoza pod jednakim i

nediskriminatorskim uslovima, na nacin koji je
propisan Zakonom o Zeleznici.

Danas, na nasoj mrezi ima ukupno 14 prevoznika koji
pruZaju usluge prevoza. Poceli su da voze na mreZi
pruga infrastrukture Zeleznice Srbije pocev od:
 ,Srbija Voz“ a.d. - 2015. Godine;

e ,Srbija Kargo“ a.d. - 2015. godine;

e Kombinovani prevoz d.o.o. Prokuplje - 2016. godine;
 Despotija d.o.o. - 2017. godine;

e Eurorail Logistics d.o.o0. - 2018. godine;

e NCL Neo Cargo Logistic - 2018. godine;

e ZGOP a.d. Novi Sad - 2018. godine;

e Pannon Rail d.o.o. - 2019. godine;

e ATM BG d.o.0. - 2019. godine;

 Lokotrans d.o.o. Subotica - 2019. godine;

o JP EPS, Ogranak TENT - 2020. Godine;

e AB Prevoz d.o.o. - 2020. godine;

o Transagent Operator d.o.o. - 2020. godine;

o RTL Rail transportlogistic d.o.o. Beograd - 2021. god.

Poslednjih desetak i petnaest godina veéi broj autora
kod nas bavio se problematikom restrukturiranja
ZelezniCkog sektora u Republici Srbiji. Objavljen je niz
radova na tu temu na naucno-stru¢nim skupovima,
ali i u znacajnijim medunarodnim i domacim casopi-
sima. Problematika restrukturiranja, tada, Zeleznica
Srbije a.d. posmatrana je i analizirana sa vise razlicitih
aspekata. Tako na primer, Veskovi¢ S. i drugi u svom
radu [1] razvijaju model za ocenu nivoa liberalizacije
Zeleznic¢kog putnic¢kog sektora na primeru Republike
Srbije. Posebna paZnja je posvecena uticaju Zakona o
Zeleznici, ali i razli¢itih podzakonskih akata. Stoji¢ G.
sa grupom autora [2] razvio je u svom radu model za
evaluaciju nivoa reformi Zeleznickog sektora primenom
fazilogike. Model je obuhvatio sve drzave ¢lanice EU, kao
i Srbiju i drZave u okruZenju. Ista grupa autora u svom
radu [3] prikazala je model organizacije upravljanja
Zeleznickom infrastrukturom na primerima Republike
Srbije (celokupna mreZa pruga) i AP Vojvodine (mreZa
regionalnih i lokalnih pruga). U radu [4] Veskovi¢ S, Stoji¢
G.1idrugi razvili su aplikaciju baziranu na AHP metodi
za analizu realizovanog profita Zeleznic¢kih operatora u
putni¢kom saobracaju (regionalni, prigradski i gradski)
u uslovima obaveze javnog prevoza (OJP) putnika (eng.
PSO - Public Service Obligation). Popovi¢ M. i dr. [5]
daju analizu potrebe uspostavljanja registra Zeleznicke
infrastrukture u cilju ostvarivanja zahteva iz 4. paketa
EU Direktiva i najavljenih izmena COTIF-a. Predlazu
efikasan nacin za ostvarivanje zahteva iz Direktive o
interoperabilnosti 2016/797 i nacrta APTU i ATMF za
proveru uskladenosti vozila sa nameravanim podrucjem
upotrebe i pravilne upotrebe vozila na kompatibilnim
prugama. Rad objasnjava neophodnost uspostavljanja
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registra infrastrukture i daje predlog mera u cilju
ostvarivanja potrebnih zahteva. Proki¢ M. i Bugarinovi¢
M. u radu [6] predlaZu jedinstvene pokazatelje uc¢inka
upravljaca Zeleznicke infrastrukture, koji se razlikuju se
od drzave do drZave i zavise od niza faktora, pa je Evrop-
ska komisija predlozila donosenje platforme za pracenje
rada i u¢inka Zeleznicke mreze i poslovanja upravljaca
infrastrukture: Evropski upravlja¢i Zeleznickom
infrastrukturom - PRIME. U radu prikazani su koncept
definisanja jedinstvenih pokazatelja i indikatora rada
mreZe i poslovanja U, kao i struktura kataloga klju¢nih
pokazatelja u¢inka na primeru Ul iz Slovacke Republike,
uz ocenu moguceg pracenja i primene sli¢nih pokazatelja
rada mreZe i poslovanja upravljaca infrastrukture u
Republici Srbiji. U svom radu [7] Stoji¢ G. sa grupom
koautora razmatrao je moguc¢nosti i efekte decentra-
lizacije upravljanja infrastrukturom, kao i moguénosti
organizacije saobracaja u tim uslovima. Poseban osvrt
je dat na regionalne i lokalne pruge, modele upravljanja
i organizacije. Konkretne studije slucaja su uradene za
pruge Zapadnobackog i JuZznobanatskog okruga. Kecman
N.iPordevié¢ Z. u svom radu [8] konstatuju da je proces
restrukturiranja ,Zeleznica Srbije” a.d zapocet jo§ 1991.
godine ali da zbog razlicitih razloga nije realizovan sve
do 2015. godine. Posle 25 godina ,pripreme” realizovan
je na nacin koji ¢e samo formalno zadovoljiti Vladu,
Svetsku banku, MMF i EU, ali sustinski kompaniju je
doveo u jo$ vecu neizvesnost i borbu za opstanak. U
poslednjih Cetiri-pet godina vrse se znacajnija ulaganja
u ZelezniCku infrastrukturu, ali novonastale kompanije
nisu pripremljene da se taj kapital oplemeni i valorizuje
na transportnom trzistu.

U ovom radu proces restrukturiranja Zeleznickog sektora
u Republici Srbiji posmatran je sa aspekta bezbednosti
Zeleznickog saobracaja. Cilj ovog rada je da se bliZe objasne
duZznosti upravljaca Zeleznicke infrastrukture, sistem
upravljanja bezbednos¢u u Zeleznickom saobracaju i
procesi regulisanja i upravljanja Zeleznickim saobracajem.

2. JAVNA ZELEZNICKA INFRASTRUKTURA

2.1. Upravljanje javnhom Zeleznickom
infrastrukturom

JInfrastruktura Zeleznice Srbije“ a.d. je akcionarsko
drustvo za upravljanje javnom Zeleznickom infrastruk-
turom Ciji je osnivac¢ Republika Srbija. Javna Zeleznicka
infrastruktura je dobro u opstoj upotrebi u svojini Repu-
blike Srbije, koje mogu koristiti Zeleznicki prevoznici pod
jednakim uslovima, u skladu sa Zakonom o Zeleznici.

Na javnoj Zeleznickoj infrastrukturi Zeleznicki saobra-
¢aj odvija se pod uslovima utvrdenim propisima kojima
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se ureduje bezbednost u Zeleznickom saobracaju.
Upravljanje javnom Zeleznickom infrastrukturom je
delatnost od opSteg interesa. Upravlja¢ infrastrukture
mora biti nezavisan u procesu odlucivanja od svih
ostalih subjekata na trziStu Zeleznickih usluga, uklju-
Cujuciidruga privredna drustva, koja sa upravljatem
infrastrukture ¢ine povezana drustva u smislu zakona
kojim se ureduju privredna drustva. [9]

Osnovne funkcije upravljaca infrastrukture, koje

su odlucujuce za ravnopravni i nediskriminatorski

pristup infrastrukturi, jesu:

1) odlucivanje o dodeli trase voza, ukljucujudi i
procenu raspoloZzivosti kapaciteta infrastrukture
i dodelu pojedinacnih trasa vozova;

2)utvrdivanje visina cena pristupa, ukljuc¢ujuéi i
naplatu tih cena. [9]

Upravljanje javnom Zeleznickom infrastrukturom

obuhvata:

1) organizovanje, regulisanje i upravljanje Zeleznic-
kim saobracajem;

2) obezbedenje pristupa i koriS¢enja Zeleznicke
infrastrukture;

3) odrZzavanje Zeleznicke infrastrukture;

4) zastita Zeleznicke infrastrukture;

5)vrSenje investitorske funkcije na izgradnji i
rekonstrukciji, odnosno modernizaciji, Zeleznicke
infrastrukture;

6) druge aktivnosti kojima se ureduje bezbednost
u Zeleznickom saobracaju i interoperabilnost
Zeleznickog sistema. [9]

2.2. Duznosti upravljaca infrastrukture

Upravlja¢ infrastrukture je duZan da osigura
bezbednu i nesmetanu organizaciju, regulisanje
i upravljanje Zeleznickim saobracajem, nesmetan
pristup i koriSéenje javne Zeleznicke infrastrukture
i pristup usluznim objektima, koji su mu povereni na
upravljanje i uslugama koje on pruza u tim objektima
svim zainteresovanim podnosiocima zahteva za
dodelu kapaciteta infrastrukture, pod ravnopravnim,
nediskriminatorskim i transparentnim uslovima,
kao i trajno, neprekidno i kvalitetno odrZavanje i
zastitu Zeleznicke infrastrukture.

Takode, upravljac¢ infrastrukture je, pri obavljanju
delatnosti, duzan da se stara o zastiti Zivotne sredine i
energetskoj efikasnosti u skladu sa zakonom i drugim
propisima. On odgovara za Stetu koja nastane korisni-
cima prevoza, Zeleznickim prevoznicima, privrednim
drustvima, drugim pravnim licima ili preduzetnicima
zbog neizvrSavanja svojih obaveza. [9]
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2.3. Uslovi za pristup i koriS¢enje Zeleznicke
infrastrukture

Zeleznic¢ki prevoznik moze da obavlja prevoz na

7elezni¢koj infrastrukturi (I1ZS), ukoliko poseduje:

1) vaZecu licencu za prevoz na infrastrukturi, koju
izdaje Direkcija za Zeleznice?;

2) vazeci sertifikat o bezbednosti za prevoz u Zele-
znickom saobracdaju;

3) dodeljenu kapacitet-trasu i ugovor o koris¢enju
javne Zeleznicke infrastrukture, koji je zakljuCen
sa upravljacem infrastrukture.

Direkcija za Zeleznice izdaje licencu za prevoz robe i/
ili putnika i za prevoz za sopstvene potrebe. Licenca
se izdaje podnosiocu zahteva, privrednom drustvu ili
drugom pravnom licu ¢ija je registrovana pretezna
delatnost pruZanje usluga Zeleznickog prevoza robe
i/ili putnika, kao i privrednom drustvu ili drugom
pravnom licu koje obavlja ili ¢e obavljati Zeleznicki
prevoz za sopstvene potrebe, osnovanom u Republici
Srbiji, koji pruzi dokaze o ispunjavanju uslova koji
se odnose na dobar ugled, finansijsku sposobnost,
strucnost i pokrice za gradansku odgovornost.

Licenca se izdaje u formi reSenja i na obrascu licence,
aduZnaje daje izda u roku od 30 dana od dana pod-
noSenja prijave, ukoliko su svi uslovi ispunjeni. [zdaje
se na neodredeno vreme, dok Zeleznicki prevoznik
ispunjava uslove i neprenosiva je. [9]

Drugi uslov za dobijanje licence, odnosno za pristup
Zeleznickoj infrastrukturi, jeste da Zeleznicki pre-
voznik mora da poseduje sertifikat o bezbednosti
za prevoz. Sertifikat o bezbednosti za prevoz moze
da obuhvata celu mreZu ili njen odredeni deo (npr.
samo za odredenu prugu). Sertifikat o bezbednosti za
prevoz predstavlja dokaz da je Zeleznicki prevoznik
uspostavio sistem za upravljanje bezbednosc¢u i
da ispunjava zahteve utvrdene u TSI, nacionalnim
propisima za bezbednost i drugim relevantnim pro-
pisima u cilju kontrole rizika i bezbednog odvijanja
saobracaja na mrezi. Sertifikat o bezbednosti za
prevoz sastoji se od:
1) dela A kojim se potvrduje prihvatanje sistema za
upravljanje bezbedno$¢u Zelezni¢kog prevoznika;

2) dela B kojim se potvrduje prihvatanje odredaba koje
je Zeleznicki prevoznik usvojio kako bi zadovoljio
specifi¢ne zahteve propisane za bezbedno obavljanje
saobracaja na odgovarajuéoj mrezi; u te zahteve
mogu biti ukljuceni primena TSI, nacionalnih propisa
za bezbednost Zeleznickog saobraéaja i internih
propisa Zeleznickog prevoznika, prihvatanje serti-
fikata zaposlenih i dozvola za koris¢enje Zeleznickih
vozila koja koristi taj Zeleznicki prevoznik.

Direkcija izdaje sertifikat o bezbednosti za prevoz
na propisanom obrascu i u formi resenja, a izdaje se
ako su ispunjeni sledeéi uslovi:

1) da su Zeleznicka vozna sredstva tehnicki ispravna
u skladu sa propisima i standardima kojima se
ureduje bezbednost Zelezni¢kog saobracaja;

2) daje osoblje angaZovano u upravljanju i kori§¢enju
Zeleznickih voznih sredstava strucno osposobljeno
i zdravstveno sposobno u skladu sa propisima
i standardima kojima se ureduje bezbednost
Zeleznickog saobracaja;

3) da ima organizovanu sluzbu za nadzor nad oba-
vljanjem prevoza u Zeleznickom saobracaju.

Sertifikat o bezbednosti za prevoz Direkcija za
Zeleznice je duZna da izda, ako su ispunjeni uslovi,
u roku od 4 meseca od dana podnosenja zahteva, a
rok vazenja sertifikata o bezbednosti za prevoz je
pet godina i neprenosiv je. [10]

Po ispunjavanju uslova potpisuje se Ugovor o kori$¢enju
javne Zeleznicke infrastrukture. Ovim ugovorom blize
se ureduju medusobna prava i obaveze izmedu upra-
vljaca infrastrukture i Zelezni¢kog prevoznika, a koja
se posebno odnose na garantovanje tehnickih i drugih
uslova za bezbedno odvijanje Zeleznickog saobracaja,
primenu propisa koji ureduju transport opasne robe,
kao i na pla¢anje cena pristupa i cena usluga.

Ugovori o koriS¢enju javne Zeleznicke infrastrukture
zakljucuju se najkasnije dva meseca pre pocetka
vaZenja novog reda voZnje, odnosno odmah po dodeli
ad hoc trase.

Ako posle zaklju¢ivanja ugovora, a za vreme vaZenja
tog ugovora, Zeleznicki prevoznik preko ovlaséenog lica

! Direkcija za Zeleznice, kao posebna organizacija drzavne uprave Republike Srbije obavlja poslove u okviru Zelezni¢kog sektora
utvrdene Zakonom o Zeleznici, Zakonom o bezbednosti u Zeleznickom saobracaju, Zakonom o interoperabilnosti Zeleznickog sistema
i dr. Osnovne aktivnosti Direkcije u vezi su sa regulisanjem trzista Zeleznickih usluga, regulisanjem bezbednosti i interoperabilnosti
Zeleznickog saobracaja, pravima putnika i radom Zicara i specifi¢nih vuénih instalacija. Pored toga, Direkcija donosi podzakonske
akte na osnovu ovlascenja iz navedenih zakona i ostvaruje medunarodnu saradnju u okviru svoje nadleznosti. U skladu sa propisima
Evropske unije, Direkcija ima ulogu tela za regulisanje Zeleznickog trzista, tela nadleZznog za izdavanje licenci u Zeleznickom saobracaju,
nacionalnog tela za bezbednost Zelezni¢ckog saobracaja i imenovanog tela za verifikaciju podsistema i ocenjivanje usaglasenosti i

pogodnosti za upotrebu elemenata strukturnih podsistema.

JUL 2022



Pregled postupka i aktuelnog stanja procesa restrukturiranja zZelezni¢kog sistema Srbije

podnese na dokazani nacin ad hoc zahtev za dodelu trase,
smatra se da je zaklju¢en aneks tog ugovora momentom
dodele traZene trase upravljaca infrastrukture. [9]

2.4. Usluge koje se pruzaju
Zeleznickim prevoznicima

Upravljac infrastrukture pruza Zeleznickim prevo-

znicima, sa kojima je zaklju¢io ugovor o koris¢enju

Zeleznicke infrastrukture, minimalni pristupni paket

usluga, koji obuhvata:

1) postupanje sa zahtevima za kapacitetom Zele-
znicke infrastrukture;

2) pravo da se Kkoristi dodeljeni kapacitet;

3) koriSc¢enje Zeleznicke infrastrukture, ukljuc¢ujuéi
skretnice i racvanje;

4) upravljanje saobra¢anjem vozova, ukljucujudi signali-
zaciju, regulisanje, prijem i otpremu vozova, komuni-
kaciju i pruzanje informacija o kretanju vozova;

5)koris¢enje opreme za napajanje elektricnom
energijom za vucu, ako postoji;

6) sve ostale informacije neophodne za realizaciju
ili izvrSenje prevoza za koji je kapacitet dodeljen.

Zelezni¢kim prevoznicima, na njihov zahtev, mora biti
omogucen pristup, usluZnim objektima, ukljucujuci
pristupne koloseke, kao i kori§¢enje osnovnih usluga
koje se pruzaju u ovim objektima, pod uslovima koji
su nediskriminatorski i transparentni.

Zelezni¢kim prevoznicima se, pored minimalnog
pristupnog paketa usluga i osnovnih usluga, mogu
pruZati i dodatne i pratece usluge.

Dodatne usluge mogu da obuhvataju: elektri¢nu
energiju za vucu, predgrevanje putnickih vozova i
prilagodene ugovore za kontrolu prevoza opasne
robe i pomo¢ u saobracanju specijalnih vozova.

Pratece usluge mogu da obuhvataju: pristup tele-
komunikacionim mrezama, pruzanje dodatnih
informacija, tehnicki pregled voznih sredstava,
usluge izdavanja karata u putnickim stanicama i
usluge odrZavanja koje se pruzaju u objektima za
odrzavanje namenjenim vozovima za velike brzine
ili drugim vrstama voznih sredstava, koja zahtevaju
specifi¢ne objekte, u kojima se vrse radovi koji se ne
izvode rutinski kao deo svakodnevnih aktivnosti i
zahtevaju da se vozilo iskljuci iz saobracaja. [9]

Sve potrebne informacije potencijalni Zeleznicki
prevoznik moze da pronade u dokumentu ,Izjava o
mreZzi“ koju Upravljac infrastrukture objavljuje javno
i besplatno na svom sajtu. [11]
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2.5. Upravljanje bezbedno$¢u u
Zeleznickom saobracaju

Pod bezbedno$¢u Zelezni¢kog saobracaja podrazu-
meva se nesmetano odvijanje saobracaja na Citavoj
teritoriji Srbije, odnosno na svim prugama drzave.
Podrazumeva se da se vozovi krec¢u po unapred
odredenom redu voznje, da nema kasSnjenja, da ne
dolazi do iskliznuca i presecenja skretnica, sudara
vozova, prevrtanja i drugih vanrednih dogadaja,
kao i da odvijanje saobracaja ne ugroZava okolinu,
Zivotnu sredinu, ljude, kao i ostale vidove saobracaja.

Sa aspekta bezbednosti, kada je u pitanju transport
robe, smatra se da se roba preveze sa jednog mesta
na drugo mesto bez ikakvih oStecenja, kao i u onom
roku koji je dogovoren.

Da bi se to postiglo neophodno je da svi elementi Zele-
znickog saobracaja ispunjavaju zakonom propisane
uslove za bezbedno odvijanje saobracaja, u smislu:
infrastrukture (Sine, pragovi, pri¢vrsni pribor, sig-
nalizacija, putni prelazi, kontaktna mreza i sl. da suu
ispravnom stanju), vozila (vu¢na i vucena vozila, vozila
za izgradnju i odrzavanje pruge, kao i ostala pomo¢na
vozila da su tehnicki ispravna) i ljudstva (masSinovode,
pregledaci kola, vozovode, manevristi, otpravnici
vozova, dispeceri, kao i svi ljudi koji u¢estvuju u orga-
nizaciji i realizaciji Zeleznickog saobracaja da su struc¢no
i zdravstveno osposobljeni za rad).

Da bi svi elementi ispunjavali tehnicke i eksploataci-
one uslove, donet je Zakon o bezbednosti Zeleznickog
saobracaja, a organ koji je nadlezan za regulisanje
bezbednosti u Zeleznickom saobracaju je Direkcija
za Zeleznice [10].

Sa druge strane, Ministarstvo nadlezno za poslove
saobracaja, Direkcija za Zeleznice, Centar za istrazi-
vanje nesreca u saobracaju, upravljac¢ infrastrukture
i Zeleznicki prevoznik, svako u skladu sa poslovima
koje obavlja, obezbeduju:

1) da se bezbednost Zelezni¢kog saobracaja u Zele-
znickom sistemu ocuva, i tamo gde je to izvodljivo,
stalno unapreduje, pri cemu se prednost daje
sprecavanju nesreca;

2) da se propisi za bezbednost primenjuju transpa-
rentno i nediskriminatorski;

3) da se ubrzava razvoj jedinstvenog Zeleznickog sistema.

Upravljac i Zeleznic¢ki prevoznik odgovorni su za
bezbednu eksploataciju Zeleznickog sistema i kontrolu
rizika povezanih sa njom, tako Sto sprovode potrebne
mere za Kontrolu rizika, uz medusobnu saradnju,
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primenjuju nacionalne propise i standarde za bezbed-
nost i uspostavljaju sisteme za upravljanje bezbed-
noScu. Upravljac i Zeleznicki prevoznik odgovorni su
korisnicima, komitentima, zaposlenima i tre¢im licima
za svoj deo sistema i njegovo bezbedno funkcionisanje,
ukljucujuéi u to snabdevanje materijalom i ugovaranje
usluga. [10] Treba ista¢i da na upravljanje bezbednos¢u
Zeleznickog saobracdaja znacajnu ulogu ima i dispecersko
upravljanje saobracajem vozova. Upravljac ZelezniCkom
infrastrukturom u Srbiji, iz tog razloga, projektovao je
i izradio novi dispecerski centar za upravljanje saobra-
¢ajem.

Zajednicki pokazatelji bezbednosti (ZPB)

ZajednicCki pokazatelji bezbednosti su pokazatelji
na osnovu kojih se vrsi procena nivoa bezbednosti u
ZelezniCkom saobracaju. Radi procene ostvarenosti
zajednickih ciljeva bezbednosti i omogucavanja prace-
nja opSteg razvoja bezbednosti na Zeleznici, Direkcija
prikuplja informacije o ZPB putem godiSnjih izveStaja o
bezbednosti upravljaca i Zeleznickog prevoznika. Upra-
vljac i Zeleznicki prevoznik duzni su da svake godine,
najkasnije do 30. juna, dostave Direkciji godis$nji izvestaj
o0 bezbednosti za prethodnu kalendarsku godinu.

Godisnji izveStaj o bezbednosti obuhvata:

1) informacije o ostvarivanju bezbednosnih ciljeva i
o rezultatima bezbednosnih planova;

2) pracenje i analizu ZPB, u meri u kojoj je to rele-
vantno za podnosioca izvestaja;

3) rezultate interne kontrole bezbednosti;

4) podatke o nedostacima i kvarovima u odvijanju Zele-
znickog saobracaja i upravljanju infrastrukturom. [10]

Zajednicke bezbednosne metode (ZBM)

Zajednicke bezbednosne metode propisuju nacin

procene nivoa bezbednosti, ostvarenosti bezbedno-

snih ciljeva i usaglasenosti sa drugim bezbednosnim

zahtevima, putem definisanja:

1) ZBM za procenu i ocenu rizika i uslova koje treba
da ispuni telo za ocenu rizika;

2)ZBM za ocenu usaglaSenosti sa zahtevima za
dobijanje sertifikata o bezbednosti za upravlja-
nje Zeleznickom nfrastrukturom i sertifikata o
bezbednosti za prevoz. [10]

Zajednicke bezbednosne mere
za procenu i ocenu rizika

ZBM za procenu i ocenu rizika primenjujU se u slucaju
bilo kakve znacajne promene u Zeleznickom sistemu,
koja moZe imati uticaja na bezbednost Zeleznickog

saobracaja. Ove promene mogu biti tehnicke, eksplo-
atacione ili organizacione prirode. ZBM za procenu i
ocenu rizika su sastavni deo sistema za upravljanje
bezbednos¢u upravljaca i Zeleznickog prevoznika.

Predlagac¢ znacajne promene moZe biti:

1) upravljac ili Zeleznicki prevoznik;

2)narucilac ili proizvodac¢, kada podnose zahtev
za verifikaciju podsistema, u skladu sa zakonom
kojim se ureduje interoperabilnost Zeleznice;

3) podnosilac zahteva za izdavanje dozvole za kori-
Scenje vozila;

4) lice zaduZeno za odrzavanje. [2]

Zajednicki bezbednosni ciljevi (ZBC)

Zajednicke bezbednosne ciljeve utvrduje Evropska

komisija. ZBC utvrduju najnizi nivo bezbednosti koji

moraju dostic¢i razliciti delovi Zeleznickog sistema

i Zzeleznicki sistem u celini, a koji se iskazuje kroz

kriterijum prihvatljivosti rizika za:

1) pojedinacne rizike u vezi sa putnicima, zaposlenima,
osobljem izvodaca radova, korisnicima putnih
prelaza, kao i pojedinacne rizike u vezi sa prisustvom
neovla$c¢enih lica na objektima infrastrukture;

2) rizike za drustvo. [10]

Sistem za upravljanje bezbednoséu

Upravljac i Zeleznicki prevoznik duzni su da uspostave
sistem za upravljanje bezbednosc¢u, koji ima za cilj
da se bar dostignu ZBC za Zeleznicki sistem u celini.
Sistem za upravljanje bezbednos$¢u mora biti uskladen
sa prijavljenim nacionalnim propisima za bezbednost i
sa bezbednosnim zahtevima utvrdenim u TSI i moraju
biti primenjene odgovarajuce odredbe ZBM. Sistem za
upravljanje bezbednos¢u mora da ispuni zahteve i da
sadrZzi elemente, propisane zakonom, koji su u skladu
sa karakterom, obimom i vrstom delatnosti koje se
obavljaju u Zeleznickom saobracaju.

Sistemom za upravljanje bezbednosc¢u postize
se kontrola svih rizika povezanih sa delatnosc¢u
upravljaca ili Zeleznickog prevoznika, ukljuc¢ujudi i
pruZanje usluga odrZavanja, snabdevanje materija-
lom i angaZovanje podizvodaca, kao i rizike koji se
javljaju usled aktivnosti trecih lica. [10]

3. REGULISAN]JE I UPRAVLJANJE SAOBRACA]EM
Poslovni red stanice

Tehnicka opremljenost sluzbenog mesta, nacin vrsenja
sluzbe Zeleznickih radnika, obaveze upravljaca i
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Zeleznickog prevoznika, njihova medusobna saradnja
u obavljanju saobracaja, kao i poslovi koji prethode
formiranju voza, odnosno slede po rasformiranju
voza i obavljanje drugih poslova u cilju o¢uvanja
bezbednosti i redovnosti Zeleznickog saobradaja na
podrucdju sluzbenog mesta, utvrduju se poslovnim
redom stanice koji donosi upravlja¢. Zelezni¢ki pre-
voznik duZzan je da upravljacu dostavi podatke koji se
odnose na zadatke Zeleznickih radnika zaposlenih kod
prevoznika, kao i na objekte, prostorije i prostore na
stani¢nom podrucju koje koriste u obavljanju svojih
zadataka. Upravlja¢ upoznaje Zeleznicke prevoznike
sa poslovnim redom stanice. [10]

Sastav voza

Sastav voza i raspored vozila u vozu moraju osigurati
bezbedno kretanje i efikasno kocenje voza. Zelezni¢ki
prevoznik je odgovoran za pravilan sastav voza i duZan
je da proveri da li su vozila u sastavu voza tehnicki
ispravna. U voz se mogu uvrstiti samo vozila koja ispu-
njavaju uslove u pogledu bezbednosti, Sto se utvrduje
tehnicko- kolskim pregledom. Prilikom sastavljanja voza
irasporedivanja vozila u vozu, Zeleznicki prevoznik pri-
menjuje i propise o transportu opasnog tereta. Voz mora
biti posednut tokom saobracanja po pruzi odredenim
brojem Zeleznickih radnika, odgovarajuéeg strucnog
obrazovanja i stru¢ne osposobljenosti, s obzirom na
vrstu, duZinu voza, vrstu vuénog vozila i tehnicku
opremljenost Zeleznicke pruge i vu¢nog vozila. [10]

Brzina

Na Zeleznickoj pruzi voz moze saobracati brzinom
koja odgovara tehnickim karakteristikama Zele-
znicke pruge, postrojenja i uredaja, vozila uvrséenih
u voz i ko¢noj masi voza. Brzina voza mora se prila-
goditi propisanim brzinama na odredenoj Zeleznickoj
pruziili na delu te pruge, a maksimalna brzina voza
ne moZze se prekoraciti. [10]

Evidencije o vozovima

Zelezni¢ki prevoznik za svaki voz vodi evidencije o
voznom osoblju, sastavu, kocenju i kretanju voza, kao
i o dogadajima koji uticu ili bi mogli uticati na red
voZnje voza ili bezbednost Zelezni¢kog saobracaja. [10]

Narocite poSiljke
Prazna ili tovarena vozila moraju, u pogledu tovarnog
profila, kodnih brojeva natovarenih intermodalnih

transportnih jedinica, najvece dozvoljene mase po
osovini, najvece dozvoljene mase po duznom metru
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i drugih parametara, ispunjavati uslove za pruge na
kojima saobracaju.

Narocite poSiljke mogu saobracati na Zeleznickim
prugama pod posebnim uslovima koji omoguc¢avaju
bezbedan Zeleznicki saobracaj i imaju odobrenje
upravljaca. Posebne uslove za saobracaj narocitih
posiljaka, za svaki konkretan slucaj, upravljac
utvrduje i izdaje u roku od 15 dana od dana podno-
Senja zahteva. Direkcija propisuje narocite posiljke,
posebne uslove za prevoz narocitih posiljaka i postu-
pak odobravanja prevoza narocitih posiljaka. [10]

Odrzavanje vozila - Lice zaduZeno za odrZavanje

Imalac vozila je duZan da za svako vozilo koje koristi
odredi lice zaduZeno za njegovo odrZavanje. Lice zadu-
Zeno za odrzavanje moze da bude i Zeleznicki prevoznik,
upravljac ili imalac vozila. Vozilo se ne moze Koristiti ako
nije odredeno lice za njegovo odrzavanje. Lice zaduZeno
za odrZavanje odgovorno je da se vozila, za Cije je odrza-
vanje zaduZeno, nalaze u stanju koje omogucava njihovo
bezbedno kretanje. Lice zaduZeno za odrZzavanje vrsi
odrzavanje samo ili za vrSenje odrzavanja zakljucuje
ugovore sa radionicama za odrzavanje. [10]

4. OBAVEZE UPRAVLJACA I ZEL’EZNICKIH
PREVOZNIKA PRI ISTRAZI NESRECA I NEZGODA

Upravljac i zeleznicki prevoznik moraju, nezavisno
od Centra, da izvrse zadatke na istrazivanju uzroka i
posledica nesreca i nezgoda u Zeleznickom saobracaju,
kao i okolnosti u kojima su nastali. Upravljac i Zele-
znicki prevoznik moraju voditi evidenciju o nesre¢ama
inezgodama u Zeleznickom saobracaju, kao i o drugim
pojavama znacajnim za bezbedan Zeleznicki saobra-
¢aj. Upravljac i prevoznik zajedno obavljaju istragu,
angazovanjem zajednicke stru¢ne komisije.

Upravljac, Zeleznicki prevoznici i Direkcija, ako imaju
saznanja, moraju bez odlaganja obavestiti Centar
i republickog inspektora za Zeleznicki saobraéaj o
nesreci i nezgodi u Zelezni¢ckom saobracaju. Centar
mora biti u stanju da odgovori na te prijave i da
obezbedi potrebna prakti¢na resenja kako bi poceo
istragu, najkasnije u roku od nedelju dana od prijema
obavestenja o nesreci ili nezgodi. [10]

5. REALIZACIJA ZELEZNICKOG SAOBRACAJA U
REALNIM USLOVIMA SA ASPEKTA PREVOZNIKA

Zeleznicki saobracaj je kompleksan vid saobracaja i
faktori koji uti¢u na njegovu nesmetanu realizaciju,
sa aspekta prevoznika su:
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1) Putni prelazi - uska grla na putu

Prelazi puta preko Zeleznic¢ke pruge, odnosno mesta
gde se ukrstaju Zeleznicki i drumski saobracaj u nivou,
predstavljaju uska grla sa stanoviSta protoka vozila
kao jednog od osnovnih parametara za opisivanje
saobracajnog toka na kojima je data prednost kretanju
vozova. Za Zeleznicki saobracaj to su oslabljena mesta
u koloseku, zbog izloZenosti Sina dinamickom uticaju
drumskih vozila. Zapravo, na putnom prelazu dolazi
do pojave povremeno prekinutih saobrac¢ajnih tokova
kod kojih pored njihove medusobne interakcije utice i
potreba da istu saobracajnu povrsinu kKoriste motorna
vozila i sredstva Zeleznickog saobracaja. Putni prelazi
moraju biti na propisan nacin obezbedeni radi oCu-
vanja bezbednosti saobracaja. Ukoliko ti propisi nisu
ispostovani, Sto je u praksi Cest slucaj, putni prelazi
ne predstavljaju samo uska grla, nego i jedno od naj-
opasnijih mesta na putu, odosno pruzi. Samim tim,
nesrece i nezgode se najceS¢e javljaju na ovakvim
delovima pruge. Uesnici u putnom saobracaju su
ugroZeniji od ucesnika u Zeleznickom saobracaju.

2) Zatvori pruga

Zatvori pruga koji se uvode telegramima su jedan od
faktora koji uticu na realizaciju saobraéaja. Zatvori
pruga se uvode usled radova na poboljSanju postoje-
¢eg stanja skretnica, maSinskog nivelisanja koloseka,
seCe rastinja i drvecéa pored pruge koji ugrozavaju
bezbednost, podizanja i zatezanja kontaktne mreze,
rekonstrukcija i izgradnje pruga, saniranja neop-
hodnih posledica usled vanrednih dogadaja koji su
ucestali.

3) Lagane voZnje

Lagane voZnje su privremeno uvedena ogranicenja
u pogledu brzine voZnje vozova, a uvode se zbog
prsnuca Sina, loSe geometrije koloseka, loSeg stanja
gornjeg stroja, trulih pragova, zbog zone potrebne
preglednosti na putnom prelazu itd. Mogucée je da
se uvedu na dnevnom nivou ukoliko uticaj imaju
vremenske prilike.

4) Promena vuce u stanicama Pancevo Glavna,
Ruma, Novi Sad ranzirna, Lapovo i Crveni Krst

U stanicama Pancevo Glavna, Ruma, Novi Sad
ranzirna, Lapovo i stanici Crveni Krst neophodna
je promena vuce. Pruge Pancevo Glavna-Novi Sad
ranzirna, Pancevo Glavna-VrSac, Ruma-Zvornik
Novi, Crveni Krst-Dimitrovgrad, Lapovo-Kraljevo
nisu elektrificirane. Elektrovucu treba zameniti

dizel- vucom, kao i u stanici Novi Sad ranZirna gde
je promena dizel- vuce sa elektrovucom ka stanici
Subotica teretna. Operacije koje se odnose na
promenu vuce uticu na dodatna zadrzavanja vozova u
stanicama i na potrebu za dodatnim manevrisanjem.

5) Mali kapaciteti stanica

U brojnim stanicama cesto dolazi do raspusStanja
vozova. Poslovi oko raspustanja vozova se javljaju
kao posledica velikog obima posla prevoznika i
hroni¢nim nedostatkom lokomotiva i drugih vu¢nih
vozila. Iz tog razloga, javlja se veStacki nedostatak
koloseka, odnosno produZeno i povec¢ano zauzece
koloseka, Sto dovodi do nepotrebnog zaguSenja
stanica. Kao rezultat ovoga javlja se kasnjenje vozova,
odnosno usled dispozicija i nemogucnosti otpreme
javljaju se kasSenjenja u prevozu robe.

6) NepoStovanje ranga trasa

Postoji mogu¢nost da se u nekim situacijama favori-
zuju pojedini prevoznici, Sto dovodi do diskriminacije
ostalih ucesnika u saobracaju u pogledu propustanja
vozova manjih rangova u odnosu na vozove vecéih
rangova.

7) Prolazak voza sa RID materijom kroz tunel

Vozovi sa RID materijom imaju mogu¢nost prolaska
kroz tunel (stanice Vukov Spomenik i Karadordev
park) u periodu od 22 do 5 ¢asova i zato je realizacija
saobracaja ugroZena.

8) Dobijanje trasa na osnovu
podnetih ad hoc zahteva

Na osnovu pravovremenih podnetih ad hoc zahteva
za prevoz, prevoznik obavezno mora da ¢eka odbor,
koji se odrzava u Direkciji za Zeleznice i koji donosi
odluku na zahtev, zatim kroz telegram daje odobrenje
koje se ponekad razmatra i u roku od nekoliko dana
Sto ima negativan uticaj na planiranje saobracaja
pevoznika.

9) Defekti lokomotiva

Na otvorenoj pruzi se ponekad deSavaju i defekti
lokomotiva, pa samim tim dolazi do prekida saobra-
¢aja. Infrastruktura Zeleznice Srbije je obavezna da
organizuje prevlaCenje lokomotive (voza) do prve
stanice kako bi doSlo do ponovnog uspostavljanja
saobracaja. Prevoznici u mnogim slu¢ajevima odbi-
jaju zahteve da konkurentskoj firmi izadu u susret,
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Pregled postupka i aktuelnog stanja procesa restrukturiranja zZelezni¢kog sistema Srbije

pa je dalja organizacija prepustena prevozniku kome
se defekt i zadesio.

6.ZAKLJUCAK

Zeleznica ukoliko Zeli da bude konkurentna, i da
bi uopSte opstala na trZisStu transportnih usluga,
neophodno je da definiSe i poboljsa kvalitet usluga,
kao i da stvori uslove za njihovu realizaciju.

Ulaganjem u infrastrukturu, boljom saradnjom
i komunikacijom izmedu prevoznika, kao i sa
upravljatem infrastrukture, pojedini faktori loSeg
uticaja na odvijanje Zeleznickog saobracaja i samu
bezbednost u Zeleznickom saobracaju sveli bi se
na minimum.

Na osnovu postoje¢eg zakonodavstva i propisane
procedure, koja je utvrdena i definisana zakonima i
podzakonskim aktima, potencijalni prevoznik mora
posedovati potencijal i sposobnost da se boriiizbori
na trzistu. To nije jednostavan zadatak, narocito
za nove prevoznike koji tek pocinju sa radom ili
nameravaju da zapoc¢nu svoj rad. Poseban problem
predstavlja planiranje trasa za projektovani red
voznje. To je, obi¢no, vrlo zahtevan i osetljiv posao
jer treba proceniti buduéi obim rada i obezbediti
adekvatan broj trasa. Naime, opasnost moze do¢i u
formi prevelikog broja trasa ako budu¢i prevoznik,
koji Zeli da zapoc¢ne poslovanje na trziStu prevoza
robe, preceni svoje mogu¢nosti. Takode, moze da
se dogodi da potceni svoje moguénosti i obezbedi
nedovoljan broj trasa, Sto ¢e negativno uticati na
njegovo poslovanje.

Uvek ima prostora za poboljSanje rada u pogledu
redovnog praéenja situacije na trziStu zahteva za
robnim prevozom i pravilnom procenom koli¢ine
zahteva za ad hoc trasama. Takode, ukoliko bi se
ubrzala procedura odobrenja ad hoc trasa, Sto je
moguce jer postoje primeri kod stranih operatera,
izbeglo bi se nepotrebno ucrtavanje praznih trasa,
kao i nemoguénost prijema vozova.
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Knjiga ,lzrada tehnickih crteza u AutoCAD-u (uz
osnove nacrtne geometrije)“ obuhvata 281 stranu
teksta i ilustracija, ukljucujuéi i naslovnu stranu i
stranice sadrzaja. OpseZna upotreba ilustracija olak-
Sava razumevanje i usvajanje pojmova i koncepata
izrade tehnicke dokumentacije. U izradi udzbenika

autorka je koristila nau¢nu i stru¢nu literaturu na
srpskom jeziku, ali i savremenu inostranu literaturu
na engleskom jeziku.

Udzbenik je struktuiran i podeljen na tri dela:

[ Ortogonalne projekcije u nacrtnoj geometriji
II Tehnicki crtez: elementi, standardi i pravila
[II Rad u softveru AutoCAD

Elaboracijom ove tri, jednako vazne i medusobno
povezane oblasti, Citalac stice neophodna znanja za
kompletno razumevanje i savremenu izradu tehnicke
dokumentacije. Upoznavanje sa osnovama nacrtne
geometrije, kao i poznavanje pravila i standarda u
tehnickom crtanju, doprinosi temeljnom razumeva-
nju konfiguracije softvera AutoCAD i nac¢ina rada u
njemu.

Prvideo ,Ortogonalne projekcije u nacrtnoj geome-
triji“, odnosi se na osnove nacrtne geometrije tj. na
pravila crtanja ortogonalnih projekcija trodimen-
zionalnih objekata, koje je neophodno savladati pre
pristupanja izradi tehnickih crteza.

U ovom delu objasSnjeno je znacenje pojma nacrtna
geometrija, a kroz kratak pregled istorijata razvoja
ove nauke, navedene su razlic¢ite vrste i konteksti
njene primene, kako bi ¢italac stekao uvid u kon-
kretne paralele i povezanost nacrtne geometrije sa
softverom AutoCAD.

Sa ciljem da citalac ovlada znanjima neophodnim za
razumevanje i pravilno ¢itanje trodimenzionalnog
objekta u prostoru i sposobnostima za iznalaZenje
postupaka i nacina njegovog predstavljanja na
crtezu, data su objasSnjenja osnovnih oznaka u
nacrtnoj geometriji i vrsta projekcija (centralna,
paralelna - ortogonalna i kosa, aksonometrija) i
definisani su osnovni pojmovi kod projektovanja
tacke, prave i ravni. Detaljno su objasSnjene i ilu-
strovane ortogonalne projekcije tacke na jednu, dve
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Prikaz knjige ,, Izrada tehnickih crteza u autocad-u (uz osnove nacrtne geometrije)”

i na tri ravni, u prostoru i nakon obaranja projek-
cijskih ravni, zatim ortogonalne projekcije prave
(elementarnog dela prave, povrsine i tela) na sve
tri projekcijske ravni, kao i ortogonalne projekcije
ravni u opsStem i specijalnom poloZaju u odnosu
na projekcijske ravni. Nakon ¢itanja prvog dela,
Citalac stice uvid u proces izrade tehnickih crteza i
pravilno prikazivanje trodimenzionalnih objekata
u dvodimenzionalnoj ravni crteza, kao i pravilno
Citanje i prostorno shvatanje trodimenzionalnih
objekata prikazanih na crtezima.

U drugom delu ,Tehnicki crteZ: elementi, standardi i
pravila“, Citalac se upoznaje sa pojmovima, pravilima
i standardima u tehnickom crtanju. Materija izloZena
u ovom delu je od sustinske vaznosti za pravilno
Citanje i izradu tehnicke dokumentacije projekata.
Svi pojmovi, poput formata, razmere, vrste crteza,
zatim elemenata crteZa, kao Sto su zaglavlja, kote,
preseci, osnove, izgledi, aksonometrijski prikazi,
Srafure i ostale oznake, detaljno su opisani i obja-
$njeni, uz odgovarajuce ilustracije.

Pre pristupanja izradi tehnickih crteza, neophodno
je bilo upoznati Citaoca sa svim elementima koje
tehnicki crtez treba da ima, njihovim karakteristi-
kama, kao i nacinima na koji se oni mogu pravilno
nacrtati. Svi elementi tehni¢kog crteZa iscrtavaju
se prema pravilima, odnosno propisanim tehni¢kim
standardima. Kako bi tehnic¢ki crtez bio relevantan
i dosledan predstavi i karakteristikama objekta
koji prikazuje, potrebno je detaljno se upoznati
sa standardima, elementima i stilovima kojima se
crtez moZe pravilno, ali i verodostojno i jedinstveno
formatirati.

U okviru drugog dela udzbenika, date su definicije
pojmova poput: razmere, Kotiranja, preseka, Srafure,
standarda, tolerancije i sl. Pored definicija, data su i
objasnjena i svojstva osnovnih elemenata tehnic¢kog
crteza, njihovi tipovi, stilovi, kao i pravila za forma-
tiranje i iscrtavanje.

Autorka je drugim delom knjige zaokruzila celinu
koja ima za cilj da svaki Citalac, zahvaljujuci Sirem
spektru znanja, bude u moguénosti da prilagodi
nacin crtanja i rada u programu sopstvenom
senzibilitetu, ali i dinamici projekta na kome radi.
Razumevanjem materije prvog i drugog dela knjige,
Citalac ¢e steéi kompetencije za izradu ¢itljivog,
prociscéenog i jasnog tehnickog crteza objekta, koji
se prikazuje razumljivim za Siroki krug korisnika,
ali bi¢e u mogucnosti i da kriti¢ki tumaci razli¢ite
vrste tehnickih crteZa.
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Treci deo ,Rad u softveru AutoCAD", ujedno i
najobimniji, jeste deo kome je autorka posvetila
posebnu paznju i znacaj. Detaljno i postupno je
razloZzeno koriS¢enje i primena svih komandi
u AutoCAD-u koje se upotrebljavaju kako za
jednostavnije, tako i za sloZene tehnicke crteze.
Zatim je objaSnjeno na koji nac¢in se manipulisSe
svim elementima koji su neophodni za kompletan
tehnicki crteZ, a koji su navedeni u drugom delu
udZbenika.

U ovom delu udzbenika detaljno je prikazano radno
okruZenje AutoCAD-a i objaSnjen je princip tehnickog
crtanja upotrebom dve osnovne grupacije komandi
- za crtanje i modifikaciju nacrtanih objekata, kao i
koriS¢enje pomo¢nih rezima za crtanje u AutoCAD-u,
koje je neophodno paralelno i simultano upotreblja-
vati u toku procesa izrade crteza. Nakon osnovnih
grupacija komandi i reZima za crtanje, objasnjeni
su nacini manipulacije sa elementima neophodnim
za izradu kompletnog i sloZenijeg tehnic¢kog crteZa,
kroz dopunu objasnjenja pojmova koji su navedeni
u drugom delu udzbenika , Tehnicki crtez: elementi,
standardi i pravila“.

Za svaku komandu autorka je u knjizi navela nekoliko
nacina za njeno izvrSavanje tako da se na crtezu
dobije isti Zeljeni rezultat, Sto omogucava ¢itaocu
da crtanje prilagodi sopstvenoj dinamici rada i
senzibilitetu, u zavisnosti od sloZenosti tehnickog
crteza i raspoloZivog vremena za njegovu izradu.

Knjiga ,Izrada tehnickih crteza u AutoCAD-u (uz
osnove nacrtne geometrije)“ je nastala kao rezultat
velikog truda i dugogodisSnjeg rada koji je autorka
uloZila da jednu sloZenu oblast koja se odnosi na
izradu tehni¢ke dokumentacije, studiozno obradi,
sistematizuje, struktuira i uoblic¢i u skladno i razu-
mljivo $tivo u formi jasnog teksta koji se lako ¢ita.

Stil pisanja udZbenika je akademski, adekvatan
udZbenickoj literaturi i prilagoden ocekivanom
stru¢nom i opSte-obrazovnom nivou citalaca.
Naglasen aspekt prakti¢ne primene i sagledavanja
problematike izrade tehnickih crteza u AutoCAD-u,
ovu knjigu ¢ini izuzetno korisnom osnovnom ili
dodatnom literaturom i za druge profile inZenjerskih
struka.

Ovaj udzbenik predstavlja vredan doprinos kako
produkciji literature Visoke Skole strukovnih studija
- ITS, tako i za potrebe izucavanja ove tematike na
ostalim visokim strukovnim Skolama, ali i na aka-
demskim studijama.
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Sadrzaj i metodologiju udZbenika autorka je uspesno
uskladila sa potrebama profila inZenjera informa-
cionih tehnologija, kao i sa savremenom praksom
izrade tehnicke dokumentacije.

Ono Sto bih izdvojio kao originalni doprinos ovog
dela je sveobuhvatna i jedinstvena povezanost tri
navedene oblasti: nacrtne geometrije kao nauke (sa
fokusom na crtanje ortogonalnih projekcija) sa stan-
dardima i pravilima u tehni¢kom crtanju i znanjem
u radu u softveru AutoCAD. Sve tri oblasti obradene
su koncizno ijasno su istaknute medusobne paralele
i odnosi odredenih segmenata.

Ovaj udzbenik prvenstveno je namenjen studentima
prve godine Visoke Skole strukovnih studija za infor-
macione tehnologije - ITS, kao veoma korisno sredstvo
za savladavanje gradiva izbornog predmeta ,Tehnicko
crtanje sa nacrtnom geometrijom“ na studijskom
programu Racunarska multimedija, kao i studentima
drugih tehnickih fakulteta, ali i Sirem krugu citalaca
koji su zainteresovani da savladaju nova ili unaprede
postojeca znanja neophodna za izradu tehnicke doku-
mentacije na savremeni nacin u softveru AutoCAD.

Podaci o autoru

Jovana ToSi¢ je doktorand na Arhitektonskom
fakultetu Univerziteta u Beogradu, na kom je
zavrsila master studije i stekla zvanje Master
inZenjer arhitekture. Autor je nekoliko nauc¢nih
¢lanaka, izlagala je radove na medunarodnim
nauc¢nim konferencijama i ucestvovala na medu-
narodnim konkursima u oblasti arhitekture, kao
i na grupnim izlozbama u zemlji. UCestvovala je
u izradi nekoliko izvedenih projekata enterijera
i rekonstrukcije u Beogradu i Smederevu, kao
koautor.

Na Visokoj skoli strukovnih studija za informacione
tehnologije - ITS zaduZena je za izvodenje nastave
kao predmetni nastavnik na dva izborna predmeta
(Tehni¢ko crtanje sa nacrtnom geometrijom i
Principi projektovanja) na prvoj godini studijskog
programa Racunarska multimedija.

dr Marko Nikoli¢, prof. struk. studija
Visoka Skola strukovnih studija za informacione
tehnologije - ITS, Beograd
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Belgrade, Serbia, April 25th - 28th, 2023
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The 10th International Conference on Railway Operations Modelling and Analysis
(ICROMA) - RailBelgrade 2023 will be held in Belgrade on April 25th - 28th 2023.

RailBelgrade 2023 will promote interdisciplinary discussions in the railway
planning and operations research area by combining the expertise of academics
and professionals. It will give researchers, consultants, and industrial practitioners
the opportunity to meet, present their latest research, exchange know-how, and
discuss current developments and applications. Leading railway scientists from
different disciplines and professionals from the railway industry will deliver
keynote speeches.

The best research papers will be announced and published in a special issue of the
Journal of Rail Transport Planning & Management. The Young Research Award will
be awarded to outstanding young researchers and professionals who present
their excellent papers on innovative research.

Submission system open: September 1st, 2022

Deadline of paper submission: November 20th, 2022
Notification of paper acceptance: February 1st, 2023
Find more details on the railbelgrade2023.sf.bg.ac.rs
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