Znacaj energetske efikasnosti na globalnom planu

1 ZNACAJ ENERGETSKE EFIKASNOSTI NA GLOBALNOM PLANU

Smanjenje potrosnje goriva, tj. energetska efikasnost i smanjenje emisije gasova Kkoji
proizvode efekat staklene baste je u poslednjoj deceniji postalo jedan od najviSih prioriteta
kako za vladajuce strukture Evropske Unije (EU), tako i za javnost u celini i proizvodace
vozila, §to je takode slucaj sa brigom za kvalitet vazduha i globalno zagrevanje. Na taj nacin
je energetska efikasnost transporta zauzela znaajno mesto medu strateSkim merama za
dostizanje odrzivog razvoja u razvijenom svetu, 5to je odnedavno postala veoma aktuelna
tema i na naSim prostorima. Ova dva aktuelna problema su obuhvac¢ena konceptom odrzivog

razvoja koji ¢e biti predstavljen u ovom poglavlju.

Mere za povecanje energetske efikasnosti u oblasti transporta mogu se razmatrati na
globalnom nivou, odnosno na nivou privrede ili privrednih grana, ali i na nizem — lokalnom
nivou tj. na nivou voznih parkova. Na globalnom nivou, stvaranjem odgovarajuéeg pravnog i
ekonomskog okvira obezbeduju se preduslovi za primenu sledecih strateSkih mera:
smanjenje potro$nje goriva fosilnog porekla, koriS¢enje alternativnih i obnovljivih izvora
energije, preraspodela ka energetski povoljnijim vidovima transporta, primena savremenih
tehnologija i sistema za pracenje i upravljanje transportnim procesima, razvoj nove i
poboljSanje kvaliteta postoje¢e infrastrukture, poboljSanje kvaliteta odrzavanja, povecanje
bezbednosti saobraéaja, smanjenje zagadenja i zastita Zivotne sredine. Ove mere su veoma
skupe, ali se moraju upoznati kako bi se jasno definisali zadaci (inputi) koji se postavljaju

pred lokalni nivo — transportna preduzecéa, tj. preduzeca koja poseduju vozni park.

U ovom poglaviju ée biti dat pregled stanja na pocCetku primene globalnih mera i stanja
danas, kao i iskustva ste€ena u razvijenim zemljama u toku poslednjih petnaestak godina
tokom kojih je ova tema veoma aktuelna. Dat je i prikaz strateskih i operativnih mera takode
na globalnom nivou kojima se ilustruje stvaranje pozitivhog pravno-ekonomskog okruzenja
za dostizanje odrzivog razvoja u razvijenom svetu, nasuprot realnosti zemalja u razvoju gde

postoji za sada samo deklarativnho opredeljenje za teZznju ka odrzivom razvoju.
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1.1 POJAM ODRZIVOG RAZVOJA | ODRZIVOG TRANSPORTA

U njegovoj sustini je jednostavna ideja o obezbedivanju boljeg kvaliteta Zivota za sve, kako
sada tako i za generacije koje dolaze, ili drugim recima ,razvoj koji zadovoljava sadasnje
potrebe bez ugroZzavanja mogucnosti da buduce generacije zadovolje svoje sopstvene
potrebe” Sto predstavlja opste prihvacena medunarodnu definiciju odrzivog razvoja. Koncept

odrzivog razvoja kao takav prisutan je ve¢ nekoliko decenija (ECMT, 2000).

Dakle, iako je ideja jednostavna, zadatak je komplikovan, jer se sastoji u istovremenom

ispunjavanju Cetiri ne uvek komplementarna cilja:
e obezbedivanje druStvenog napretka koji uvazava potrebe svih;
e obezbedivanje efikasne zastite Zivotne sredine;
o pazljivo koriséenje i troSenje prirodnih resursa i
e odrZavanje visokog i stabilnog nivoa ekonomskog rasta i zaposlenosti.

Pri definisanju politike treba da se uzmu u obzir i deset principa koji odrazavaju kljucne
probleme odrzivog razvoja. Neki od njih su predvideni zakonima, dok bi se drugi mogli bolje

opisati kao pristupi procesu donoSenja odluka:
e Postavljanje ljudi u centar;
e Pravljenje dugoroénih prognoza;
e Uvazavanje prihoda i troSkova;
e Stvaranje otvorenog ekonomskog sistema koji podrZzava ostale sisteme;
e Borba protiv siromaStva i drustvene marginalizacije;
e PoStovanje granica Zivotne sredine;
e Princip predostroznosti;
¢ Primena naucnih saznanja;
e Transparentnost, u¢esce u informacijama i pristupacnost pravosuda;

¢ Primoravanje zagadivaca da plati.
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Polazi se od toga da je i u danasnjim uslovima potreba za razvojem znacajna kao i ranije, ali
razvoj u buduénosti ne moze jednostavno da sledi primere iz proSlosti. OpSte stanje u
pogledu svih principa je zabrinjavajuce: €etvrtina ljudi na svetu mora da prezivi sa dohotkom
manjim od 1 US$ dnevno, dok petina svetskog stanovniStva nema zdravstvenu zastitu. lako
sve to vec predstavlja veliki izazov, svakim danom izazov postaje sve veci imajuci u vidu da
¢e se broj stanovnika u svetu do 2050. godine uvecati za 50%, Sto znaci za jo$ tri milijarde

ljudi.

U proSlosti, svaka ozbiljnija privredna aktivhost je znacila veée zagadenje i ,rasipni¢ko”
koriséenje resursa. Evidentno je da su odredena finansijska sredstva morala kasnije da se
utroSe kako bi se taj ,nered" pocistio, odnosno kako bi se stanje vratilo u ,normalu”. Svesni
smo da loSe stanje zivotne sredine pogorSava kvalitet zivota a, u najgorem slu€aju, moze
ugroziti dugoro¢ni ekonomski razvoj — na primer, kao rezultat klimatskih promena. SuviSe
ljudi je marginalizovano, iskljueni su iz moguénosti koriS¢enja prednosti tehnoloskog
razvoja, dok istovremeno trpe njegova nezeljena dejstva. Moraju se naci novi pravci i metode
koje ¢e omoguciti istovremeno ostvarivanje ekonomskih, druStvenih i ekoloskih ciljeva, a

moraju se razmatrati i dugoro€ne posledice primene danasnjih odluka.

Potrebno nam je naprednije drustvo zasnovano na jakoj privredi, boljoj pristupacnosti usluga
i atraktivnoj i bezbednoj Zivotnoj sredini. Potrebna je, takode, i medunarodna saradnja kako
bi se prevazisli ekoloski problemi, omogucio razvoj trgovine i pomoglo najsiromasnijim
slojevima, na putu ka globalnom drustvu. Neophodno je povecati efikasnost iskoriSéenja

resursa, u ¢emu je energetska efikasnost jedan od osnovnih prioriteta.

Na samitu u Rio de Zaneiru 1992. godine, drzave &lanice Ujedinjenih Nacija usvojile su
Agendu 21 — sveobuhvatni plan za dostizanje odrzivog razvoja u celom svetu. U tom
dokumentu (datom u prilogu 1) definisani su principi odrZivog razvoja. Prema ovom
dokumentu (UN, 2002) transportni sektor igra fundamentalnu i pozitivhu ulogu u
ekonomskom i socijalnom razvoju. Medutim mora se imati u vidu da Ce transportne potrebe
nastaviti da rastu i u buduénosti. Transport u¢estvuje sa priblizno 30% u potrosnji energije u
komercijalne svrhe, a sa oko 60% u globalnoj potrosnji nafte. U zemljama u razvoju, ubrzana
motorizacija i nedovoljna ulaganja u urbano-transportno planiranje, regulisanje saobracaja i
infrastrukturu stvaraju sve veée probleme u pogledu saobracajnih nezgoda (povredenih i
poginulih lica), naruSavanja zdravlja, buke, zaguSenja i opadanja produktivnosti, slicno kao i
u razvijenim zemljama. Javlja se potreba za preispitivanjem postojecih transportnih sistema i

za efikasnijim upravljanjem sistemima.
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Ideja odrzivog transporta nudi okvir u kome bi se izbalansirali ekoloski, socijalni i ekonomski

izazovi. U pitanju je transportni sistem:

e Kkoji obezbeduje da se osnovne potrebe za pristupacnoS¢u pojedinaca i drustva
bezbedno zadovolje i to u skladu sa o€uvanjem zdravlja ljudi i ekosistema, uz

jednakost unutar i izmedu generacija;

o Kkoji je ekonomski dostupan, efikasno funkcioniSe, nudi izbor izmedu vidova transporta

i podrzava promenljivu privredu; i

e koji smanjuje emisije i otpad u okviru mogucnosti planete, minimizira potroSnju ne-
obnovljivih resursa, ograniCava potroSnju obnovljivih resursa do granica njihove
odrZive proizvodnje, ponovo Kkoristi i reciklira svoje komponente i minimizira

koriS¢enje zemljista i nivo buke.

Praéenje implementacije koncepta odrzivog razvoja u transportu po drzavama €lanicama se

ogleda i analizira kroz 5 oblasti uz pomo¢ 13 pokazatelja implementacije.
1. Oblast odlucivanja:

Drzave Clanice UN su nacinile zna€ajne promene u institucionalnoj strukturi svojih viada kako
bi omogucile sistemati¢nije razmatranje zastite Zivotne sredine kada se donose odluke o

socijalnim, ekonomskim pitanjima i o prirodnim resursima.

Koordinaciono telo za transport - Osnovni administrativni i koordinacioni organ za saobraca; i
transport na nacionalnom nivou koji je naj¢e$ée pod Ministarstvom transporta. Medutim,
transportom se bave i druga ministarstva, kao Sto su Ministarstva za: zastitu Zivotne sredine
(nadlezno za pitanja vezana za ekologiju, npr. kontrolu aero-zagadenja, smanjenje buke,
prostorno planiranje drumskih i Zelezni¢kih saobracajnica); regionalni razvoj; finansije;
inovacije i tehnologiju; poljoprivredu; upravljanje prirodnim resursima; kao i javna preduzeca i

kompanije (kao Sto je Uprava civilne avijacije) pod Ministarstvom transporta.

UcesSce naucne javnosti u procesu odlucivanja — Uloga nauke i tehnologije u svim poslovima
treba da bude rasprostranjenija i bolje shvacena, i to kako od strane donosilaca odluka koji
pomazu u definisanju javne politike, tako i od strane javnosti uopSte. PoboljSana
komunikacija i kooperacija izmedu nauc¢ne i stru¢ne javnosti i donosilaca politickih odluka c¢e
omoguciti vece koris¢enje naucnih i tehnic¢kih informacija i znanja u implementaciji politike i

programa.




Znacaj energetske efikasnosti na globalnom planu

Ucesce privrednih i industrijskih preduzeca u procesu donoSenja odluka — Privreda i
industrija moraju biti punopravni u€esnici u implementaciji i evaluaciji primenjenih aktivnosti
iz Agende 21. Pod pojmom privrede i industrije misli se na transportnu privredu i na

proizvodace vozila.

Ucesce Zena u procesu donosenja odluka — Da bi se postigle promene u nacinu potrosnje i
proizvodnje i vrednostima koje podstiCu odrzivu potroSnju i nacin zivota, posebnu paznju
treba posvetiti zna€ajnoj ulozi koju igra zena u domacinstvu kao potrosac i potencijalnom
uticaju kupovne moci na ekonomiju. Od zemalja &lanica je zahtevano da obezbede puno
uceSce Zena u procesu donoSenja odluka, posebno u pogledu upravljanja ekosistemom,
kontrole degradacije zivotne sredine i socio-ekonomskog razvoja, ukljuCujuéi i transportni

sektor.

UceSce poljoprivrednika u procesu donosSenja odluka - Pristup fokusiran na poljoprivrednike

je klju¢ za dostizanje odrzivosti i to kako u razvijenim zemljama, tako i u zemljama u razvoju.

UceSce nevladinih organizacija (NVO) u procesu dono$enja odluka — Od drzava €lanica se
zahteva da razviju mehanizme koji omogucéavaju NVO da odgovorno i efikasno igraju

partnersku ulogu u procesu odrzivog razvoja.
2. Programi i projekti

Program tehni¢kog pregleda i odrzavanja vozila — Treba da se razviju i unapreduju troSkovno
efikasne politike i programi, podrzani zakonskim normama, kako bi se ogranicila, smanijila i
kontrolisala, prema normama, emisija Stetnih gasova i drugi negativni efekti transportnog
sektora po okolinu. Ovaj program ima za cilj da kontroliSe Stetnu emisiju vozila nametanjem

standarda u pogledu emisije.

Program za eliminaciju olova iz benzina - Ovaj program obuhvata eliminaciju benzina sa

olovom kako bi se smanjila emisija Stetnih gasova u atmosferu.

Program energetske (gorivne) efikasnosti - Ovaj program karakteriSe smanjenje utroSene

koli¢ine goriva (litara ili galona) po predenom putu (u kilometrima ili miljama).

Poboljsanje javnog transportnog sistema - Od drZzava Clanica se zahteva da unaprede
efikasno upravljanje saobracajem, funkcionisanje javnog prevoza i odrZzavanje transportne
infrastrukture. Najznacajnije aktivnosti u okviru ovog programa su: Sirenje transportne
infrastrukture; poboljSanje putne mreze; razvoj pristupacnosti integrisanom javnom

transportnom sistemu; stimulacija koriS¢enja javnog prevoza; razvoj alternativnih vidova
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transporta; unapredenje voznog parka; smanjenje ukupne duZine kopnenog transporta

teretnih kontenera.
3. Edukacija

Kampanja za smanjenje obima saobracaja (broja vozila) - Mnoga podrucja velikih gradova
susreCu se sa problemom kvaliteta vazduha, a uzroci aerozagadenja su Cesto vezani za
tehnoloSke nepravilnosti i za poveéanu potroSnju goriva zbog neispravnosti, visoku
demografsku i industrijsku (privrednu) koncentraciju i rapidni porast broja motornih vozila.
Neke od aktivnosti u okviru ovog programa su: promovisanje deljenja-voznje (car sharing)
kroz favorizovanje visoke popunjenosti vozila; uvodenje finansijskih mera kao Sto su naplata

putarina, naknada i poreza; i, ograniCavanje koris¢enja automobila.
4. Informacije

Nacionalni transportni statistiCki podaci - Informacije o transportu obuhvataju, izmedu
ostalog, broj i duzinu puteva (po kategorijama), broj vozila, cenu goriva i broj stanovnika sa

vozackim dozvolama.
5. Tehnologija

IstraZivanje i razvoj alternativnih vidova transporta — Vlade treba da podsti¢u nemotorizovane
vidove transporta obezbeduju¢i bezbedne biciklisticke i peSacke staze u gradskim i

prigradskim centrima.

Odrzivi transport namecée zahtev za efikasnom i doslednom primenom dva od prethodno
nabrojanih programa: programa odrZzavanja vozila i programa energetske efikasnosti
transporta, zbog kojih odrzivi razvoj i predstavlja predmet razmatranja ovog rada. Ono to u
okviru predloZzenih aktivnosti nije eksplicitno napomenuto, a podrazumeva se, jeste
istovremena primena i kombinovanje viSe programa u cilju dobijanja boljih rezultata u
dostizanju odrZivog razvoja transportnog sektora. Osim navedenih programa bitno je i
uceSce naucCne javnosti u definisanju prioriteta i strategije u cilju dostizanja odrzivog

transporta.

Konkretno, Sto se drumskog transporta tice, a u skladu sa Agendom 21, u pogledu
ojaCavanja nevladinih partnera, trgovine i privrede, drumska transportna privreda je usvojila
IRU povelju za odrzivi razvoj, koju su jednoglasno usvojile Clanice IRU iz 64 zemlje na
Svetskom kongresu u Budimpesti 1996. godine (IRU, 2000). Ova povelja dovoljno govori o
opredeljenju drumske transportne privrede za dostizanje odrZivog razvoja. Clanice IRU su

prepoznale i prihvatile svoju odgovornost i preuzele vodecu ulogu u transportnom sektoru.




Znacaj energetske efikasnosti na globalnom planu

Do danas, od svih vidova transporta samo drumska transportna privreda se opredelila i

izjasnila za ovaj zajednicki cilj.

Dobre i troSkovno efikasne mere ,na izvoru“ su neophodne kako bi se dostigao odrZivi
razvoj, koje moraju biti zasnovane na ekonomskim, socijalnim i ekoloSkim realnostima.
Drumska transportna privreda je, u stvari, dokazala da mere ,na izvoru“ vode ka znacajnim

poboljSanjima performansi ove privredne grane u pogledu zastite Zivotne sredine:

e emisija gasova novih tesSkih komercijalnih vozila je smanjena za oko 80% za samo

pola decenije;

e prosecna potrodnja goriva 40-tonskog teretnog vozila je smanjena za viSe od jedne

tre¢ine od 1970. godine;

o dvadeset i Cetiri moderna kamiona proizvedena danas proizvode manje buke nego

samo jedan kamion proizveden pre 1970. godine;

e samo u poslednjoj deceniji, broj poginulih i povredenih u saobracajnim nezgodama u
kojima su uCestvovala drumska teretna vozila je smanjen za 20% uprkos povecanju

predenih kilometara za 40%.

Ovi primeri jasno ukazuju da je drumska transportna privreda pocela sa smanjenjem
negativnog uticaja na Zivotnu sredinu mnogo pre nego Sto je Agenda 21 i usvojena. Sve od
usvajanja povelje, IRU vrsi pritisak da se uspostave principi odrzivog razvoja tamo gde ce

imati i najvedi uticaj — u transportnim preduzec¢ima.

1.2 PROCENA ZNACAJA ENERGETSKE EFIKASNOSTI U RAZVIJENIM ZEMLJAMA

Ekonomski razvoj drustva praéen je razvojem transporta i pove¢anjem njegovog negativhog
uticaja na Zivotnu sredinu. U razvijenim zemljama, na Celu sa SAD i Evropskom Unijom,
svest o zastiti Zivotne sredine i prate¢a zakonska regulativa su se razvijali paralelno sa

ekonomskim razvojem.

Prve znacajnije Direktive (propise i zakonska ograni¢enja) u razvijenim evropskim zemljama,
u pogledu zagadenja vazduha, sre¢u se 1970-ih godina proSlog veka (EEC i EC Direktive
70/220/EEC, 74/290/EEC, 77/102/EEC, 78/665/EEC, 83/351/EEC, 88/76/EEC, 88/77/EEC,
89/458/EEC, 91/441/EEC, 91/542/EEC, 93/59/EEC, 94/12/EC, 96/1/EC, 96/44/EC,
96/69/EC, 98/69/EC, 1999/96/EC, 1999/102/EC, 2001/1/EC, 2001/27/EC, 2001/100/EC).
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Na slici 1.1. je prikazan porast Bruto Nacionalnog Proizvoda (BNP) po glavi stanovnika (GDP
per capita) u Evropskoj Uniji, SAD i zemljama u razvoju, sa obeleZzenim godinama u kojima

su donete pomenute direktive.

Slika 1.1. BNP po glavi stanovnika pri konstantnoj vrednosti US$ iz 1995. godine za
Evropsku Uniju, SAD i zemlje u razvoju sa godinama donoSenja EEC i EC
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Izvor: podaci sa Eurostat

Ako se uporedi vreme dono$enja odredenih direktiva i iznos BNP po glavi stanovnika (slika
1.1.) uodljivo je da su se u zemljama EU osetili ugroZzenim od zagadenja vazduha i to
pretocili u zakone tek kada je BNP viSestruko premasio sadasnji BNP u zemljama u razvoju.
Dakle, razvijene zemlje danas ,mogu da plate” ono &to Direktive nalaZzu, a da to ne utice
znacajno na usporavanje njihovog razvoja, dok bi zemlje u razvoju direktnom primenom
iskustava razvijenih zemalja (3to zahteva znacajna finansijska sredstva) mogle znacajno da

uspore sopstveni razvoj.

Na slici 1.2. prikazana je veza izmedu porasta obima transporta u odnosu na BNP po glavi
stanovnika. Prema ovom grafiku i statistickim podacima iz zemalja EU uocljivo je da je trend
rasta obima transporta tereta sve do poc€etka '90. godina pratio trend rasta BNP-a, a da ga je

kasnije premasio ostvarivsi jo$ veci rast. Zbog toga je jedna od teznji EU da se utiCe na
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odvajanje ovih trendova, tj. da se trend rasta BNP-a nastavi, a da se trend obima transporta

obuzda i umaniji u najvecoj mogucoj meri.

Slika 1.2.
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Izvor: podaci sa Eurostat

Evidentno je da sa porastom obima transporta raste i potroSnja goriva ali i emisija gasova 5to

je prikazano na slici 1.3. gde se vidi da u emisiji gasova koji izazivaju efekat staklene baste

transport u€estvuje sa ¢ak 21% i nalazi se na drugom mestu odmah iza industrije.
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Slika 1.3. UcZeS¢e u emisiji Stetnih gasova koji uzrokuju efekat staklene baste (Greenhouse
Gases GHG) u okviru Evropske Unije (CO2, CHs, N2O, HFC, PFC i SFe) tokom
1999. godine
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(i energetika)
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9% Poljoprivreda
10%

Transport
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Izvor: podaci sa Eurostat

UcCeSc¢e pojedinih delatnosti i posebno uceSc¢e pojedinih vidova transporta u emisiji CO-

prikazano je na slici 1.4.

Slika 1.4. Uc¢esc¢e u emisiji ugljen dioksida u Evropskoj Uniji tokom 1999. godine
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[1] Bez fosilnih goriva za proizvodnju struje

[2] Uklju€ujuci prevoz putnika i zabaw
Izvor: podaci sa Eurostat
Iz prethodnih grafikona vidi se zasto se najve¢a paznja poklanja bas energetskoj efikasnosti

u okviru drumskog transporta jer on proizvodi preko 80% emisije Stetnih gasova u okviru

kompletnog transportnog sektora EU.
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Protokol iz Kjota® je potvrdio potrebu za smanjenjem emisije gasova koji izazivaju efekat
staklene baste kako bi se zastitila Zivotna sredina i kontrolisala promena klime. Cilj definisan
u Kjotu bio je da se izmedu 2008. i 2012. godine smaniji emisija za 8% u svim privrednim

sektorima u odnosu na nivo emisije iz 1990. godine.

U Evropskoj Uniji, u€esce transporta u kompletnoj emisiji CO, povecalo se sa 19% u 1985.
godini na 26% u 1995. godini. Emisija CO. koja potiCe od transporta u Evropskoj Uniji
uCestvuje sa oko 3.5% u globalnoj emisiji CO.. Zbog svega toga svaka aktivnost u cilju
smanjenja emisije CO, mora da obuhvati ograniCavanje pomenutih emisija koje poti¢u od
transporta. Ovde se prevashodno radi o moguénosti smanjenja emisije Stetnih gasova iz dva
oshovna izvora — putni¢kih i teretnih drumskih vozila. Od kompletne emisije vezane za
transport, ova dva izvora u€estvuju sa priblizno 75%. Drugi znacajan izvor je avio saobracaj,

dok su minorni izvori zeleznica, kao i re€ni i pomorski saobracaj.

Trenutno, a kako je to ranije ilustrovano, buduéi da je transport jedan od najznacajnijih aktera
u pogledu emisije, a imajuéi u vidu da transportna traznja nastavlja da raste to ¢e imati i
druge ekoloske implikacije osim emisije i aerozagadenja u gradovima. Cestice ¢adi (PMyo) ée
nastaviti da predstavljaju problem Sirih razmera. lako su na evropskom nivou EURO
normama propisane emisije vozila koje obuhvataju uglijen monoksid, Cestice ¢adi, azotne
okside i ugljovodonike, a ovim elementima se svakim danom sve viSe suZavaju dozvoljene
granice, ipak nece biti nimalo jednostavno izboriti se sa tzv. ,crnim tackama®“ u pogledu
kvaliteta vazduha na koje znatno utiCe transport. Mere transportne politike, koje su u
postupku usvajanja ili su veC usvojene u Evropskoj Uniji ili na lokalnom nivou, treba da

omoguce smanjivanje stope rasta emisije CO; na pola.

1.3 ZNACAJ ENERGETSKE EFIKASNOSTI U ZEMLJAMA U RAZVOJU

Stanje u pogledu energetske efikasnosti i odrZzivog razvoja transportnog sektora u na3oj
zemlji je relativno loSe ako se ima u vidu da je prosecna starost voznog parka oko 13 godina
$to znadi da u saobracaju uCestvuje i zna€ajan broj vozila starijinh od 20 godina (Papi¢ i ostali,
2002). To znaCi da u saobracaju u€estvuju nepouzdana vozila koja predstavljaju veliku
potencijalnu opasnost za ljude i okolinu. Broj saobrac¢ajnih nezgoda (kao i broju povredenih i
poginulih) je jako visok, a znaCajan broj je prouzrokovan losim tehni¢kim stanjem vozila.
Vozila osim toga negativno deluju na Zivotnu sredinu izduvnim gasovima, otpadom i bukom:

veliki broj vozila nema mogucnost kretanja po razvijenim zemljama. PotroSnja goriva, maziva

1 Dokument potpisan od strane ~180 zemalja, decembra 1997. godine
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i drugih potroSnih materijala je najmanje za 30% veca nego kod savremenih vozila
(proizvedenih u drugoj polovini devedesetih godina). Pogoni za odrZzavanje voznih parkova
su, u skladu sa voznim parkovima, na zastarelom tehnoloskom nivou. TroSkovi odrZzavanja
su enormno veliki — ¢esto premasSuju ratu otplate kredita i odrzavanje novih vozila. Sistemi
javnog prevoza putnika su nerazvijeni i uglavhom se oslanjaju na autobus kao osnovno

sredstvo.

Upravljanje saobracajem u gradovima i na putevima znacajno zaostaje za ostalim evropskim
zemljama. Sistemi upravljanja saobraéajem u gradovima su po svojim moguénostima daleko
ispod zahteva koje saobracaj postavlja. Sistemi informisanja uesnika u saobraéaju na
putevima i u gradovima su svedeni na klasi¢nu, najve¢im delom zastarelu putokaznu
signalizaciju. Sistemi pomoci korisnicima, vozaCima, na putevima ne postoje. Vertikalna
signalizacija najve¢im delom veoma zastarela i van standarda. Rezultat toga je loSe
koris¢enje postoje¢ih saobracajnih kapaciteta, nepovoljan energetski efekat i krajnje
negativan uticaj na bezbednost. Takode, znaCajno je povec¢ano vreme putovanja — t.
vremenski gubici. Sto se infrastrukture tite, obnavljaju se medunarodni pravci (posebno
koridor X sa priklju¢nim pravcima), dok su regionalni putevi su u izuzetno loSem stanju i joS

uvek su krajnje nebezbedni za koris¢enje.

StrateSke mere za poboljSanje stanja u drumskom transportu bi trebalo da budu (Papi¢ i
ostali, 2002):

e prioritetho obnavljanje voznih parkova, tj. stimulisanje nabavke novih vozila
savremene konstrukcije i to kako teretnih tako i putni¢kih — drzava mora aktivho da
deluje carinskim i poreskim olakSicama kupci vozila savremene tehnologije (EURO IlI
i novija) se moraju dovesti u povoljniji poloZaj u odnosu na kupce zastarelih polovnih

vozila;

e privatizacija transportnih preduzec¢a - jedan od osnhovnih stavova Evropske Unije,
kojoj tezimo, je totalna privatizacija svih preduzec¢a u oblasti transporta — razlog je

drasti¢no poboljSanje efikasnosti kori§¢enja ljudskih i materijalnih resursa;

e obnavljanje i uvodenje savremenih sistema upravljanja saobra¢ajem u gradovima,
sistema parking povrSina, garaza i sl.,, sistema javnog prevoza; obnavljanje
signalizacije (vertikalne i horizontalne) na svim magistralnim putevima;

osposobljavanje sistema informisanja i pomo¢i na medunarodnim putevima;

¢ maksimalno poveéanje nivoa bezbednosti saobracaja.
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U pogledu svih ranije nabrojanih globalnih mera u cilju dostizanja odrzivog transporta bilo bi
relativno jednostavno samo preslikati sisteme primenjene u razvijenim zemljama sa
eventualnim korekcijama koje su one u toku primene usvojile na bazi uoCenih nedostataka i
sl. Na primer, relativno je jednostavno a priori usvojiti EURO norme prema dinamici koju je
preporuCila Evropska Unija, medutim postavlja se pitanje kako obezbediti neophodna
finansijska sredstva narocito za auto industriju koja bi to morala prva da primeni i da pretrpi
velike troSkove. Dakle postavija se pitanje ili ko ¢e to da plati? ili Sta dalje sa auto
industrijom? PoSto je ovo na prvom mestu veliki finansijski poduhvat, a isplativost ovako
restriktivnog poduhvata je pod znakom pitanja, razmatranje ovog problema ostaje na
strateSkom nivou. Znaci, treba pronaéi odgovor na pitanje da li zadrzati sopstvenu i
samostalnu auto industriju ili ne? Ovaj odgovor bi trebalo da bude rezultat kompleksne
analize potencijalnog trziSta vozila nove tehnologije i cene vozila koja bi trebalo da bude
konkurentna veéim renomiranim proizvodacdima vozila. Ovo pitanje su sebi postavile i
razvijenije zemlje od Srbije i Crne Gore i gotovo svi istoCnoevropski proizvodaci vozila su
uspeli da nadu odgovor u udruzivanju sa ve¢im zapadnoevropskim proizvodacima (Karosa,

Ikarus, Skoda, Dacia i sl.).

Medutim, tamo gde zaista moze da se ide u korak sa Evropom i razvijenim zemljama jesu
mere za povecanje energetske efikasnosti. Posto se ne moze ¢ekati sa doslednom
primenom ekoloSkih mera dok se ne dostigne priblizni BNP razvijenih zemalja, kao Sto se
vidi sa slike 1.1., reSenje se trazZi na ,izvoru“ odnosno u transportnom preduzec¢u, koje osim

odrzivog razvoja omogucava i ostvarenje profita.
U skladu sa prethodnim stavovima moguéi putevi reSavanja problema su:

o koris¢éenjem naucéno-struénih znanja (know-how), koje je u zemljama u razvoju
relativno jeftino, osmisliti i sprovoditi mere sa ciljiem smanjenja negativnog dejstva na

Zivotnu sredinu;

e istraZivanje mogucnosti da se sa raspolozivim finansijskim sredstvima definiSu

aktivnosti koje pored ekoloSkog imaju i pozitivan finansijski efekat.

Kao moguce reSenje na nivou voznog parka transportnog preduzeca izabrano je da se istrazi
delovanje tehnickim intervencijama odrZavanja na povecanje energetske efikasnosti koje
paralelno sa smanjenjem negativnog dejstva na zivotnu sredinu ima i pozitivan finansijski

rezultat, a Sto ¢e biti detaljnije prikazano i obrazlozeno u poglavljima 4 i 5.
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1.4 UTICAINI FAKTORI NA ENERGETSKU EFIKASNOST | NJIHOVA KVANTIFIKACIJA

Dakle, kao rezultat opredeljenja Evropske Unije, moguce delovanje u pravcu smanjenja
emisije Stetnih gasova na najviSem nivou, tj. u sferi transportne politike, ogleda se kroz tri

oshovne smernice:
1. smanjenje obima saobracaja, kroz:
e regionalne cikluse proizvodnje,
e upravljanje traznjom;
2. medu-vidovnu preraspodelu, i to:
¢ smanjenjem uceséa vazdusnog i drumskog vida transporta, i
e povecanjem uceS¢a zeleznice i vodnog transporta;
3. unutar-vidovnu optimizaciju, uvodenjem:
e energetski efikasnijih vozila,
e promena u nacinu eksploatacije.

U ovom smislu neki od pristupa i mera za ostvarenje pomenutih politika borbe za smanjenje

emisije mogli bi biti:
1. pravno-regulativhe mere:
e standardi (horme) u pogledu emisije,
e ogranicenja brzine;
2. ekonomske mere:
¢ naplata za emisiju (oporezivanjem zagadivaca),
e razmena emisije" (emission trading);
3. dobrovoljne inicijative, tj. delovanje na svest gradana — potroSaca:

e sopstveni hapori,
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e ekolosko obelezavanje proizvoda (environmental labeling).

U pogledu energetske efikasnosti prvo ¢e se identifikovati nacini i oblici delovanja, tj. gde sve
moze na nju da se utiCe i kako, a zatim Ce se preci na konkretna iskustva razvijenih zemalja i

zemalja u razvoju.

Evropska Komisija je definisala paket mera koje bi trebalo da doprinesu smanjenju emisije
CO: koja potiCe od transporta i predlozila postupak u okviru koga se mogu preduzimati

aktivnosti na razli¢itim nivoima.

Na nivou drumskog teretnog transporta - Na razliCite nacine se mora poboljSati logistika kako

bi se povecala efikasnost funkcionisanja drumskog transporta robe:

povecanjem stepena iskoriS¢enja vozila,
e smanjivanjem praznih vozniji,

e poboljSanjem obuke vozaca (8to moze dovesti do smanjenja potroSnje goriva i do
20%),

e Sirom upotrebom softvera za upravljanje itinererima (odnosno za reSavanje routing

problema) kako bi se smanjila ukupna predena rastojanja.

Na nivou putnickih vozila - PutniCka vozila uCestvuju sa skoro polovinom emisije CO: koja
potiCe od transporta u Evropskoj Uniji. Kako bi se to smanijilo, proizvodaci automobila
proizvode energetski efikasnija vozila. Ovakav pristup omogucava smanjenje od priblizno

30% u pogledu emisije CO kod novih vozila na trzistu.

Na nivou Evropske Unije je ve¢ usvojena strategija smanjenja emisije CO. kod putnickih
vozila poboljSanjem njihove gorivhe ekonomicnosti. Ova strategija se sastoji iz ekoloSkog
sporazuma sa automobilskom industrijom povezanog sa fiskalnim merama. Medutim,
potrebne su i dodatne mere, kao 3to je oporezivanje vozila ili program informisanja
potroSaca. Potrebno je uloZiti napore i u razvijanje alternativnih goriva koja manje zagaduju

Zivotnu sredinu.

U okviru Zelezni¢kog teretnog transporta - Promovisanje Zelezni¢kog transporta predstavlja
jedan od prioriteta u strategiji smanjenja emisije Stetnih gasova. Potrebno je da Zeleznica
bolje odgovori na potrebe korisnika kao i da se poboljSaju njene performanse, Sto ce

zahtevati vecu liberalizaciju u okviru Zelezni¢kog transporta. Potrebno je primeniti niz mera
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kako bi se povecala efikasnost unutrasnjih Zeleznickih trziSta, koje se, izmedu ostalog,

odnose na:

e podsticanje tehniCke harmonizacije i interoperabilnosti u okviru konvencionalne

Zeleznice;

e poboljSanje iskoris¢enja ZelezniCke infrastrukture, upravljanja i naplate za njeno
koriséenje;
o definisanje odnosa izmedu drzave i Zeleznice.
U pogledu javhog prevoza putnika — Kao jedna od mera isti¢e se i povecanje u€esca javhog

prevoza u prevozu putnika u gradskim podrucjima. RazliCite mere se mogu preduzeti kako bi

se povecalo njegovo koriséenje:
e podsticanje preduzeca da za svoje zaposlene kupuju pretplatne karte za javni prevoz;
e poboljSanje kvaliteta javnog prevoza kroz drzavne, regionalne ili lokalne subvencije;

e podsticanje korisnika da predu na kori§¢enje javnog prevoza efikasnim informativnim

kampanjama.

U sferi vodnog saobracaja — Buduci da je pomorski transport jedan od vidova transporta koji
najmanje zagaduje zivotnu sredinu, njegovo koriS¢enje, €ak i na kratkim relacijama, treba da

predstavlja prioritet.

Protokolom iz Kjota Medunarodnoj Pomorskoj Organizaciji (IMO) poveren je zadatak da
formuliSe pravila vezana za smanjenje emisije Stetnih gasova, ali tako da te mere ne budu

ograni¢ene samo na vodni transport u razvijenim zemljama.

U okviru vazduSnog saobracaja — PoSto vazdudni saobracaj ulestvuje sa 12% u
atmosferskim emisijama CO- koje vode poreklo od transporta, Evropska Komisija je 1998.
godine objavila Saopstenje o vazduSnom saobracéaju i Zzivotnoj sredini. Postoji nekoliko

nacina za zna€ajno smanjenje emisije CO, u ovom vidu transporta:
e ustanovljavanje strogih medunarodnih standarda emisije;

e promovisanje efikasnosti sistema vazduSnog saobracaja (cilino oporezivanije,

poboljSana naplata, ograni¢ene duzine letova);

e promovisanje alternativnih vidova transporta gde god je to moguce.
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Preispitan je sistem poreza koji se primenjuju u vazduSnom saobracéaju, naroCito PDV (koji

se ne primenjuje na cene karata unutar Evropske Unije) kao i porez na kerozin.

Stvaranje integrisanog transportnog sistema Evropske Unije — Emisije Stetnih gasova se
mogu smanijiti koriS¢enjem efikasnih i jeftinih vidova transporta. Intermodalnost se mora
promovisati tako $to ¢e se ponuditi usluge transporta od vrata do vrata zasnovane na skupu
-promenljivih vidova transporta“. Jedan od ciljeva je da se stvori integrisani intermodalni
transportni sistem. Prema nekim procenama, stvaranje integrisanog sistema upravljanja
logistikom sa potpunom primenom telematike omogucilo bi smanjenje emisija CO. za oko
4%.

Efikasna naplata — PredlaZze se prestruktuiranje okvira za oporezivanje energenata unutar
Unije. Veruje se da povecanje poreza na gorivo predstavlja znaCajan element strategije za
smanjenje emisije CO; koja poti¢e od transporta. Takode, cene razli€itih vidova transporta
treba da odraZavaju ne samo direktne troSkove ve¢ i drustvene troskove koji vode poreklo od
transporta (zagadenje, Stetu koja se nanosi transportnoj infrastrukturi, zagusenja, nezgode

vezane za transport, buka).

Efikasna infrastruktura - Transportni problemi se Cesto vezuju za nedovoljan kapacitet
infrastrukture. Zbog toga je izgradnja nove transportne infrastrukture prioritet u Evropskoj
Uniji (trans-evropska mreZza — TEN). Potrebno je, takode povecati efikasnost i pouzdanost

postojece infrastrukture, na primer kroz razvoj pouzdanih sistema navigacije i pozicioniranja.
Pored aktivnosti vezanih za razliite vidove transporta, predlazu se i slede¢e dopunske mere:

e pojaCavanje uloge drzavnih, regionalnih i lokalnih vlasti u upravljanju saobracajem
(kontrola brzine, informativne kampanje, promovisanje vidova transporta koji ne
zagaduju Zivotnu sredinu kao Sto su bicikli, ograni€avanje saobracaja u gradskim

podrucjima);
e usvajanje prostornih planova koji uzimaju u obzir ekoloska pitanja;

e razvijanje novih pogonskih tehnologija koje manje zagaduju Zivotnu sredinu (hibridna

vozila, gorive celije).

Naucéno-tehnolo3ka istrazivanja bi trebalo da se usredsrede na smanijivanje cene proizvodnje

pomenutih tehnologija. Novi programi bi trebalo da omoguce:

e veci broj probi i eksperimenata sa novim tehnologijama u transportu;
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e promovisanje novih goriva, kao Sto su bio-goriva (bio-razgradiva i obnovljiva);
¢ bolju koordinaciju svih u€esnika usvajanjem akcionih planova;

e implementaciju sistema za praéenje i kontrolu emisije CO, koje poti¢u od transporta

uz saradnju sa evropskom Agencijom za zastitu Zivotne sredine (EEA).

UopsSteno govoredéi, istrazivanja su fokusirana na odnos izmedu transporta i
proizvodnje/potrosnje i to sa ciliem odvajanja ekonomskog porasta (izrazenog u BNP) od

porasta nivoa saobracaja.

Energetska efikasnost kao problem se postavija pred lokalne vlasti iz dva razloga: prvi i
najvazniji razlog jeste smanjenje zagadenja, dok je drugi razlog usSteda, odnosno manja
potroSnja neobnovljivih energenata. U tom smislu se sfera uticaja lokalnih vlasti (drzavnih ili

gradskih) ogleda u delovanju na sledece Cetiri kategorije:

traznju za mobilnoSéu,

transportnu infrastrukturu,

funkcionisanje transportnog sistema i

vozne parkove/vozila i gorivo.

U tabeli 1.1. mogu se uociti neke od moguénosti delovanja lokalnih vlasti na energetsku

efikasnost sa kvantifikacijom njihovog uticaja.

Kao ilustracija delovanja lokalnih vlasti na energetsku efikasnost vozila i emisije Stetnih

gasova nabrojani su neki od instrumenata koji su im na raspolaganju (Torrie, 2000):
e obavezni programi odrZzavanja vozila,
e definisani minimalni broj vozila sa nultom emisijom u ukupnom broju vozila na radu,
e standardi energetske (gorivne) ekonomicnosti,
¢ ulaganje u infrastrukturu za alternativna goriva,
e programi edukacije vozaca,

e propisi protiv dodavanja gasa u leru,
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e otkup tehnoloski zastarelih vozila i sl.

Tabela 1.1. Sfere i potencijalni uticaj lokalnih viasti na emisiju Stetnih gasova i energetsku
efikasnost
Potencijalni uticaj lokalnih vlasti na date faktore
Sfere uticaja lokalnih vlasti . Saobracey_m faktorl . Fak_‘torl vozHa/gc_)r!ya
Broj Duzina Popunjenost  Energija po Emisija po
putovanja putovanja vozila vozilo km jed. energije
Prostorni planovi / Zoniranje VELIKI VELIKI
Ostvarivanje putovanja VELIKI MALI VELIKI
Investicije u putnu infrastrukturu VELIKI
Upravlje’m.Je (regulisanje) VELIKI SREDNJI MALI
saobracajem
Infrastruktura sistema Javnog VELIKI MALI VELIKI
prevoza
Pesacka i biciklisticka VELIKI VELIKI
infrastruktura
Politika i naplata parkiranja VELIKI MALI
F_unkuonlsanje i naplata VELIKI VELIKI VELIKI
sistema Javnog prevoza
Efikasnost vozila i odrzavanje VELIKI VELIKI

Izvor: Torrie, 2000

Mere za delovanje na povec¢anje energetske efikasnosti na prvom mestu se mogu podeliti

na:

e tehniCkei

e ne-tehni¢ke mere.

Pod tehni¢kim merama se podrazumevaju sve one mere koje se primenjuju u proizvodniji, i to
kako u proizvodniji vozila i komponenata (auto industriji), tako i u proizvodnji energenata. Na
slici 1.5. su grafi¢ki ilustrovane olekivane ustede koje je moguée ostvariti u auto industriji,
odnosno u proizvodnji vozila i to ukoliko se tezi ka maksimalno moguéem povecanju datog

parametra.
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Osim tehni¢kih mera za povecCanje energetske efikasnosti (koje se primenjuju u

autoindustriji) postoje i tzv. operativhe mere (koje se primenjuju u eksploataciji) na kojima je

zasnovan tehnolo3ki projekat ,Podizanje nivoa tehni¢kog stanja voznog parka transportnog

preduzeca sa ciliem povecéanja energetske efikasnosti“, koji se realizuje na Saobrac¢ajnom

fakultetu u Beogradu, a koji finansira Ministarstvo Nauke i zastite zivotne sredine i na Cijem

delu istrazivanja se zasniva i ovaj magistarski rad.

Prema Bates i ostali (2001), tzv. ne-tehnicke mere se mogu podeliti prema efektima na tri

osnovne kategorije:

operativne mere, kojima se utiCe na koli¢inu zagadivaca koja se emituje po vozilo-km;

strateSke mere, kojima se utiCe na ostvarene vozilo-kilometre po jedinici traznje
(izraZene u putnik-kilometrima/tona-kilometrima);

mere u pogledu traznje, kojima se direktno uti€e na traznju za putovanjima (izrazenu

u putnik-kilometrima/tona-kilometrima).
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Ne-tehniCke transportne mere

Tabela 1.2.
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Ne-tehnicke transportne mere (nastavak)

Tabela 1.2.

TOOZ ‘l[e1s0 | sajeq 1IoAZ|

N

{UfeUOI9eN / 1ufe)o

1

)

speibueA / pispelo

A

id
jurel1oiawoy / 1urealld

d

1u1aIa] / piguIng

eweAezip
4 4 4 4 4 wii9ljzel N BJOWPO eusWaIA slueAesapod
2 » » npelb n ayniods| euswalA alueAesapod
eolunepold 1| eluagnbez ejifuews as 1q oxey (ainl
’, 4 /4 / / BISaW Ylupel ‘e|0o)Ss eUSWAIA yiupel alueaesapod| ‘euswsala) elueaoind 1oqzi eu feann
2 » A » A eynJods| eugny / euinodny-a|a |
2 » 2 » 2 Buisuaiajuox-a]9) ‘bujiom-ala | eluenoind aflonysdns apolan
2 » » » » eliqowolne zag ‘auoz aufellouapizey
(Tegeaqoes 1UBAOYNPUI OBAOZIWIUIW
(») ’r s S A A | zoAaud uAel oesXe|o as Iq oxey) euisinod
yluzn|sn | yiuaquress ‘yiufeliosawoy ejapodsey ue|d 1uI01S0.d

((wx-euoy 1
w-yiuind) ewifueaoind ez nluzen eu
nann) afuzeul npajbod n ala

25



Znacaj energetske efikasnosti na globalnom planu

Tabela 1.2. daje dobar pregled potencijalnih operativnih mera (zapravo resSenja), uklju€ujudi i
uobiCajene grupe mera za smanjivanje zagadenja kao Sto je upravljanje saobracajem
(ujednaCavanjem saobracajnih tokova), promenu vidovne raspodele i namene povrsina.
Tabela takode pokazuje da li su ove mere primenljive u putnickom i/ili teretnom sektoru,
privatnom i/ili komercijalnom sektoru, gradskom i/ili vangradskom podrucju i da li se radi o
lokalnim i/ili nacionalnim merama. TehnoloSka poboljSanja i optimalni izbor tehnologije u
tabeli 1.2. su svrstani medu tehni¢ke mere, $to je ilustrovano neobojenim poljima tabele, pa
njihov uticaj nije razmatran, dok su sve ostale tzv. ,ne-tehni¢ke® mere razmotrene, a

prikazano je i u kojoj sferi imaju efekte, odnosno na kom nivou se mogu primenjivati.

1.5 EVROPSKA ISKUSTVA | TRENDOVI DO 2010. GODINE

Iskustva EU pokazuju da je trenutno stanje zagadenja Zivotne sredine, koje je posledica
rasta obima transporta, a posebno uceS¢a drumskog transporta, veoma zabrinjavajuce.
Ovome u prilog govore stalni napori koje Evropska Komisija (EC) ulaZze u dono3enje brojnih
direktiva kako bi se smanijile koli¢ine Stetnih gasova u emisiji iz motornih vozila, inicijative
favorizovanja multimodalnog transporta, te ograni€avanja i smanjenja u¢es¢a drumskog u
ukupnom transportnom radu (sa jako malim efektima), zatim uvodenje sistema obeleZavanja
vozila nalepnicama u skladu sa njihovom potroSnjom energije (labeling system) i dodatnog
oporezivanja vecih potroSaca (kako bi se direktno skrenula paznja potrosacima), uvodenja
vozila na alternativni pogon u gradske i komunalne vozne parkove (kroz nekoliko pilot
projekata koji ¢e biti opisani u nastavku: Jupiter, ZEUS i sl.), kao i poreske olak$ice za one
koji se opredele za ovakve inicijative (sa, takode, veoma ograni¢enim uspehom) i jo§ mnogo

toga.

Sema obelezavanja vozila (nalepnica) u pogledu gorivne ekonomicnosti (Dalamangas i
ostali, 1999) se odnosi na nova putni¢ka vozila, kojima se doprinosi energetskim ustedama
koje Ce se realizovati promenom ponasanja pri izboru vozila od strane kupca kao efektom
uoenog obelezja. Postavlja se pitanje koji je sistem obeleZavanja najprikladniji da utiCe na
potroSaCe da kupuju efikasnija putni¢ka vozila. Osim toga ovakvo obeleZje predstavlja alat
da se uti€e na proizvodace vozila da obrate ve¢u paznju na gorivnu efikasnost. Uvodenjem
obelezja gorivne ekonomi¢nosti ocekuje se smanjenje od 4 do 5% utroSenog goriva i emisije
CO; kompletnog putniCkog voznog parka do 2010. godine. Obelezje gorivnhe ekonomiénosti
Cini samo jedan deo strategije informisanja potro$aca i ukoliko bude praéeno drugim
instrumentima i merama njegov uticaj ¢e, svakako, biti daleko veci. Ova mera predstavlja
idealnu prethodnicu za ekonomske i fiskalne mere sa ciljem smanjenja potroSnje energije i

emisije CO- putnickih vozila.

26



Znacaj energetske efikasnosti na globalnom planu

Kao primer projekata uvodenja vozila na alternativni pogon u Evropskoj Uniji ukratko ée biti
dat pregled projekata JUPITER i ZEUS. Kao prvi (hronolo3ki gledano) nalazi se projekat
JUPITER (Joint Urban Project In Transport Energy Reduction) kao jedna od prvih i najvecih
transportnih i energetskih inicijativa. Ovaj projekat je zapocCet u okviru Programa Joule-
Thermie, Evropske Komisije. Prvi u nizu bio je projekat JUPITER-1 (1993.-1996. godine),
dok je JUPITER-2 zapocCet 1996. a zavrSen 1999. godine, ali se njegovi rezultati joS uvek
proucavaju i procenjuju. Gradovi u€esnici JUPITER-2 projekta nalaze se Sirom Evropske
Unije (THERMIE, 1999): Aalborg (Danska), Bilbao (Spanija), Firenca (ltalija), Gent (Belgija),
Hajdelberg (Nemacka), Nant (Francuska), Mersisajd (Velika Britanija) i Riga (Letonija).
Tokom trajanja JUPITER-2 projekta nabavljeno je 100 novih autobusa, kao i 20 vozila
drugog tipa na alternativni pogon. Uvodenje ovih vozila bilo je prateno merama u prilog
vidovne preraspodele prema javhom prevozu, peSacenju ili voznji biciklom, ali i merama
regulisanja saobracaja kao i integracijom medu vidovima. OcZ&ekivani rezultati su bili
smanjenje potrosnje energije za 20%, kao i emisije CO; i drugih zagadiva€a izmedu 16% i
25%.

Drugi primer je projekat ZEUS (Zero and low Emission vehicles in Urban Societies) koji je
zapoCet 1996. godine kada je osam gradova — London/Koventri (Vel. Britanija), Bremen
(Nemacka), Luksemburg (Luksemburg), Kopenhagen (Danska), Stokholm (Svedska),
Helsinki (Finska), Palermo (ltalija) i Atina (Grcka) — potpisalo rezoluciju u Stokholmu
(ENERGIE, 2000). Sve do pocetka 2000. godine uvedeno je preko 1000 vozila na
alternativni pogon, izgradena je infrastruktura za snabdevanje prirodnim gasom, te¢nim
gasom, etanolom, biogasom i napajanjem elektrichnom energijom i napravljena detaljna
analiza i evaluacija svih mera i aktivnosti preduzetih na ovom projektu. PoSto su predmet
razmatranja ovog rada autobusi u tom smislu poseban interes se posvecuje ovoj kategoriji
komercijalnih vozila. U okviru ZEUS projekta autobusi na alternativni pogon su uvedeni u
slede¢im gradovima: Stokholm (6 hibridnih elektro-etanol autobusa), Palermo (11 autobusa
na prirodni gas), Luksemburg (45 autobusa na biodizel), Helsinki (5 autobusa na tec¢ni gas i
11 autobusa na prirodni gas), Bremen (2 hibridna dizel — elektriCha autobusa) i Atina (2

autobusa na prirodni gas).

U pogledu iskustava, Sto se ti¢e uspeha vozila na teéni (naftni) gas (odnosno propan-butan),
u oba prethodno pomenuta projekta (i Sire), konstatovan je veliki interes drZzava ucesnica u
projektima jer su ulaganja u infrastrukturu relativno mala. Takode, postoji i odredeni interes
korisnika za prelazak na ovo gorivo, posto su troskovi prelaska (konverzije) na ovaj vid
goriva relativno mali, a ustede znacajne, Sto nije slu¢aj sa prirodnim (zemnim) gasom.

Pozitivni primeri iz Evrope i Amerike pokazuju da su troSkovi prelaska na prirodni gas
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relativno veliki (ili barem znatno veéi od prelaska na tecni naftni gas), pa je samim tim ovo
gorivo mnogo interesantnije korisnicima komercijalnih vozila (teretnih vozila i autobusa),
posebno onima koji poseduju veée vozne parkove. Sto se prirodnog gasa ti¢e, evropski
programi za uvodenje vozila na ovaj pogon imaju kao rezultat uklju€ivanje 323 vozila u 15
gradova u 7 evropskih zemalja. Na primer, u Nemackoj (u Augzburgu) uvedeno je 13
niskopodnih zglobnih autobusa MAN NG303, a o¢ekuje se da ¢e do 2005. godine za gradski
prevoz biti prepravljeno ukupno 140 autobusa. U lItaliji (Rimu) postoji 40 autobusa na prirodni
gas i jedna stanica za snabdevanje gorivom sa brzim punjenjem u autobuskom depou
preduze¢a ATAC ,Magliana". Prate se rezultati zagadenja centralne zone grada da bi se

kvantifikovao uticaj ovih vozila.

U sferi uvodenja autobusa na prirodni gas posebno se istiCu slede¢e evropske drzave: Velika
Britanija, Nemacka, Francuska, ltalija i Svedska dok su u drugom planu, ali ne daleko iza njih
Spanija, Gréka, Finska i Ceska (Watt, 2000). Kao ilustracija, u tabeli 1.3. dati su podaci o

broju autobusa na prirodni gas u Francuskoj i Nemacko;.

Tabela 1.3. Autobuski vozni park u Francuskoj i Nemackoj

Autobusi na Ukupan broj

prirodni gas autobusa

Pariz 53 4000
Nica 90 240
Monpelje 71 187
Poatje 45 113
Nansi 45 162
Le Man 50 149
Dankerk 52 94
< Nant 80 278
5 Bordo 115 514
8 Bezanson 60 129
Z Strazbur 50 290
= Les Ulis 27 93
B Monbelijar 25 79
Valans 20 75
Lil 100 311
Kolmar 30 33
Mo 13 45
Samberi 5 60
Ukupno 931 6852
Ucesée 13,60% 100%
Augzburg 30 140
< Berlin 10 1700
5 Hanover 15 180
< Majnc 4 150
= Sarbruken 64 140
z Ukupno 123 2310
Ucesée 5.30% 100%

Izvor: Watt, 2000

Medutim, gde god su porezi u korist dizel goriva i dok god ih budu favorizovali, ne moze se

ocCekivati da ¢e korisnici uopste i razmatrati druga pogonska goriva.
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Iskustva u pogledu odrzavanja vozila pokazuju da je, obzirom da naj¢e$¢e u zemljama
primene ne postoji razvijena mreza servisa najveceg dela proizvodaca vozila na alternativni
pogon, za servisiranje bilo potrebno da se rezervni delovi isporue iz zemlje proizvodnje
vozila, Sto i za najsitnije intervencije vezane za tehnologiju svojstvenu samo tom tipu vozila,
moZe da dovede do izuzetno dugog vremena trajanja intervencije (odnosno stajanja vozila)
usled Cekanja na rezervni deo. Drugi problem je raspolozivost vozila na trziStu, koja je
presudna pri nabavci, jer ne mozete imati informaciju o ne€emu $to se jo$ nije pojavilo na
trzistu ili je veé nestalo sa njega ili ukoliko se barem ne pominje (makar u stru¢noj javnosti).
Na primer, jedno preduzece za gradski prevoz u Velikoj Britaniji koristilo je Fordove elektro
autobuse sa 15 sedista (Sasija Iveco) od 1995. godine. Vozadi i putnici su bili prezadovoljni
njihovim necujnim i mirnim radom. Kada je planirana nabavka joS ovakvih autobusa, njihova
proizvodnja je veC prestala, te su bili prinudeni da se opredele za veCe autobuse na

komprimovani prirodni gas (kojih je bilo u prodaji).

Kao zakljuak ispostavilo se da je klju¢ uspeSnog prou€avanja i praéenja vozila na
alternativni pogon (a i svih drugih vozila) u neposrednom i brizljivom upravljanju voznim
parkom. Dakle menadzeri koji upravljaju eksploatacijom vozila i posebno vozadi drze u

svojim rukama klju¢ uspeha prac¢enja rada vozila i njihovih performansi.

Posto je EU pokazala jasnu odlu¢nost u ograni€avanju rasta u¢eS¢a drumskog transporta, s
tim u vezi u okviru PRIMES projekta definisani su trendovi u sektoru prevoza putnika,

prikazani u tabeli 1.4., polazeéi od sledecih opredeljenja EU: (Bates i ostali, 2001)

e traznja za transportom putnika u pogledu ukupnih putnik km ¢ée rasti za 37% izmedu
1990. i 2010. godine, prateéi trendove rasta BNP-a i prihoda. Ocekuje se znac¢ajna
preraspodela ka koriSéenju zeleznice i posebno vazdusnog transporta, koji raste za
157%;

e kod svih tehnologija transporta putnika osim zeleznice, vozilo km prate trendove

putnik kilometara, posto nema promene u faktorima popunjenosti;

¢ dolazi do veoma malog poboljSanja (2%) u potrodnji goriva putnickih vozila do 2010.
godine, ali primena ACEA sporazuma poboljSava prosecnu potrosnju goriva za 17%
do 2010. godine. Zelezni¢ki transport popravlja efikasnost, $to se ogleda u novim
tehnologijama elektricnih vozova. Gorivna efikasnost u avio sektoru se takode
znacajno poboljSava zahvaljujuéi poboljSanim motorima, aerodinamici i novim

materijalima;
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e emisija CO> od putnickih vozila raste zbog povecanja vozilo kilometara, i pored
poboljSanja u potrosnji goriva (i emisiji CO2) do kojeg dolazi zahvaljuju¢i primeni

ACEA sporazuma, odnosno dovodi do smanjenja rasta (sa 31% na 11%);

e emisija CO: koju uzrokuje zeleznica se smanjuje velikim delom zahvaljujuci
povecanoj elektrifikaciji (i premestanju emisije ka energetskom sektoru koji proizvodi

elektri¢nu energiju).
U sektoru prevoza tereta (tabela 1.4.) generalni trendovi (Bates i ostali, 2001) su:

e traZnja za transportom robe raste za preko polovinu (53%) izmedu 1990. i 2010.
godine sa malom vidovhom preraspodelom sa drumskih teretnih vozila na Zeleznicu i

vodni saobracaj;

o dolazi do malog poboljSanja u potrosnji goriva teretnih vozila, i sli¢no situaciji u

transportu putnika znacajnijeg povec¢anja efikasnosti Zelezni¢kog transporta;

e vidovna preraspodela i poboljSanja u efikasnosti (sa emisijom koja usled upotrebe
elektrinih vozova prelazi ka sektoru koji proizvodi elektri¢nu energiju) sto znaci da bi
emisija CO. od prevoza tereta porasla za samo 33% u poredenju sa porastom traznje
od 53%;

Uvodenje alternativnih pogona (bio-goriva, prirodnog gasa, gorivih celija (fuel cells) i
elektri¢nih vozila) u transport u prognoznom periodu je veoma ograni¢eno, posto je visoka

cena ovih tehnologija u o€ima korisnika njihov osnovni ograni¢avajuci faktor.

Tabela 1.4. Osnovni trendovi u emisiji CO2 koji poti€u od transporta (EU15) u [Mt CO2]

Emisijau Prognozaza Prognoza za 2010. god Promenaod Promena od 1990.-2010.
1990. god 2010. god prema ACEA sporazumu 1990. — 2010. prema ACEA sporazumu

Mt CO, Mt CO, Mt CO, % promene % promene

Putnicka vozila

Automobili 367 479 408 31% 11%
Motocikli 7 8 8 14% 12%
Zeleznica 7 1 1 -89% -89%
Autobusi 27 29 29 7% 5%
Vazdusni® 82 153 149 87% 83%
Vodni® 11 14 14 24% 22%
Ukupno (putnicki) 501 684 609 37% 22%
Teretna vozila

Kamioni 222 296 296 33% 33%
Zeleznica 2 1 1 -62% -62%
Vodni 9 13 13 40% 40%
Ukupno (teretni) 233 310 310 33% 33%

1) Vazdusni saobracaj obuhvata prevoz putnika i tereta i to kako domadi, tako i medunarodni saobracaj;
2) Ne uklju€ujuéi medunarodni pomorski transport.

Izvor: Bates i ostali, 2001
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Parametri u okviru prognoza PRIMES modelom

Tabela 1.5.
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U okviru tabele 1.5. prognozirano opadanje potrodnje goriva u vazduSnom saobracaju od

poCetka primene ACEA sporazuma, zasniva se na poboljSanoj gorivnoj efikasnosti i na nizim

korisnik izabrati putni¢ko vozilo umesto aviona za

, pa ce

troSkovima drumskog transporta

deo putovanja.
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Iz tabele 1.5. se jasno oCekuje dalji trend rasta drumskog transporta, i to kako u traznji, tako
nazalost i u pogledu zagadenja, Sto je imaju¢i u vidu trenutna tehnolodka dostignuca
neminovno. Medutim, nerealno je i o¢ekivanje da ¢e se dogoditi preraspodela izmedu vidova
bez ubedljive ekonomske racunice, posebno prelazak sa drumskog transporta na vodni ili
Zeleznicu, Sto se i do sada pokazalo kao neosnovana pretpostavka. Bez obzira na sve
inicijative i teznje Evropske Komisije (EC), bilo da se radi o poreskim olakSicama na multi /
intermodalnost, odnosno na u¢esc¢e vodnog i ZzelezniCkog transporta u transportnom lancu ili
veéim oporezivanjem, putarinama i sl. na drumski transport, veca elasti¢nost drumskog
transporta se pokazala kao odluuju¢a na svim evropskim destinacijama pa njegova
dominacija jo$ uvek nije ugrozena. Cak je uoden i blagi porast uée$¢a drumskog vida zbog
uvodenja savremenih logistiCkih reSenja (just-in-time, outsourcing, city logistics i sl.) u okviru
distribucije robe. PoSto razmatranje energetske efikasnosti (EE) na viSem (globalnom) nivou
predstavlja ulaz odnosno zadatke za nizi (lokalni) nivo, tj. nivo transportnih preduzeca i
voznih parkova, a bududi i da je cilj ovog rada da se optimizacijom strukture i periodi¢nosti
obavljanja intervencija sa ciliem odrzavanja tehni¢kog stanja poveca energetska efikasnost
voznog parka, u narednom poglavlju bice obradena energetska efikasnost i moguénost
delovanja na nju na nivou transportnog preduzecéa, a zatim po definisanju relevantnih

pokazatelja EE, razmotrice se i efekti na konkretnom voznom parku u poglavlju 5.
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