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REZIME

Taksi transport putnika je prepoznatljiv vid transporta u svim delovima sveta, i kao takav, igra
vaznu ulogu u razvoju transportnog sistema grada nudeéi odmah prepoznatljivu uslugu
korisnicima. Navodi se kao podsistem Urbanog Transporta Putnika i Cesto se u domacoj stru¢noj
literaturi pogresno naziva paratranzit. Ovakav prevoz putnika, podrazumeva transportnu uslugu
koju obezbeduje prevoznik i raspoloZiv je za one korisnike, koji prihvataju uslove iz Ugovora o
prevozu, tj. propisanu cenu koja mozZe da zadovolji razliCite stepene individualnih Zelja korisnika.
znacajno doprinosi lokalnoj ekonomiji, pruzajuci pristup ka i od raznim socijalnim aktivnostima,
doprinosi razvoju turizma i pruza socijalno pozeljnu pristupacnost gradanima bez automobila
kao i uslugu prilikom hitnih slucajeva. Sistem taksi transporta putnika je i privredni sistem
(trziSte) koji zaposljava veliki broj ljudi u urbanim sredinama i uti¢e znacajno na kvalitet Zivota
gradske populacije.

U doktorskoj disertaciji ,Razvoj modela za organizaciju taksi transporta putnika“ dat je
sistematizovani prikaz literature koja se u svetu bavi problematikom taksi transporta putnika u
gradovima. Zahvaljujuéi ovom prikazu, po prvi put je jasno definisana uloga taksi transporta
putnika u gradovima, kao i pojam taksi trziSta koje je lokalnog karaktera. Prikazan je istorijski
razvoj modela taksi transporta putnika, kao i prednosti i mane postojecih prihvaéenih modela.
Upravo osnovni problem u taksi transportu putnika jeste bio prilaz njegovom resavanju iz samo
jednog ugla posmatranja (ekonomskog ili pravnog ili matemati¢kog). Medutim, ovaj sistem je
sloZen sistem koji je neophodno posmatrati kao zasebnu celinu a koja je u iterakciji sa ostalim
saobracajnim sistemima u gradu. Neadekvatan pristup organizaciji taksi transporta u gradovima
doveo je do akumuliranja problema porasta broja taksi vozila koji ne prati kretanje prevoznih
zahteva sto kao rezultat ima pad produktivnosti i reproduktivne moci prevoznika. U ovom slucaju
nije re¢ o prostoj reproduktivnosti prevoznika — operatera,vec je neophodno sagledati i definisati
sve promenljive koje ucestvuju u ostvarivanju prihoda u ovoj delatnosti.

Model za organizaciju taksi transporta putnika baziran je na definisanju generalisanih troskova
u funkciji ostvarenja prihoda. Ovaj model daje drugaciji pristup reSavanju problema organizacije
taksi transporta u gradovima u odnosu na postojece modele. Simplifikacijom postupka analize
sistema taksi transporta grada, omoguceno je brZze utvrdivanje optimalnog broja taksi vozila
lokalnog taksi trZista. Optimalan broj taksivozila predstavlja prvi korak ka postavljanju ,,zdravih
odnosa” izmedu svih Cinioca sistema taksi transporta u gradovima i omogocuje ostvarenje
reproduktivne sposobnosti operatera. Zahvaljujuéi modelu generalisanih troSkova za
organizaciju taksi transporta putnika, konstantnim praéenjem navedenih parametara
(generalisanih troskova i prihoda sistema), omoguéeno je odrZavanje ravnoteze izmedu ponude
i traznje u sistemu taksi transporta putnika, Sto predstavlja osnovu kvalitetne organizacije ovog
sistema u gradovima. Adekvatnim planiranjem buduceg razvoja sistema taksi transporta,
obezbeduje se odrZavanje reproduktivnosti sistema i moguce povecanje nivoa kvaliteta usluge.

KLJUCNE RECI: taksi transport, organizacija transporta, generalisani tro$kovi, reproduktivnost



ABSTRACT

Taxi transport of passengers is a recognizable mode of transport in all parts of the world. As
such, plays an important role in the development of the city transport system offering
immediate recognizable service to users. It represents part of the Urban Transport Passenger
subsystem, and very often, in domestic professional literature, it is incorrectly recognized as
paratranzit. This passenger transport stands for a transport service provided by a carrier and is
available to those users who accept the terms of the Transport Agreement, i.e. the prescribed
price that can satisfy different perspectives of individual wishes of the users. Furthermore, it
contributes significantly to the local economy, providing access to and from various social
activities, contributes to the development of tourism, and provides socially desirable
accessibility to car-free citizens as well as emergency services. The system of taxi transport of
passengers is also the economic system (market) that employs a large number of people in urban
areas and significantly affects the quality of life of the city population.

In the doctoral dissertation "Development of the model for organization of taxi transport of
passengers", a systematic presentation of literature is given, which deals with the problem of
taxi transport of passengers in cities. Thanks to this overview, for the first time, the role of taxi
transport of passengers in cities is clearly defined, as well as the concept of taxi market that is
local in character. The historical development of the passenger taxi model, as well as the
advantages and disadvantages of the existing accepted models, is presented. It was precisely
the basic problem in the taxi transport of passengers that was approaching its solution from only
one angle of observation (economic or legal or mathematical). However, this system is a
complex system that is necessary to observe as a separate whole and which is in the inertia with
other traffic systems in the city. An inadequate approach to the organization of taxi transport in
cities has led to the accumulation of the problem of an increase in the number of taxis that does
not accompany the movement of transport requests, resulting in a decrease in the productivity
and reproductive power of the carrier. In this case, it is not a matter of simple reproducibility of
carriers - operators, but it is necessary to see and define all variables that participate in the
realization of revenues in this activity.

The model for the organization of taxi transport of passengers is based on defining the
generated costs in the function of realized revenue. This model provides a different approach to
problem solving of organizing taxi transport in cities compared to existing models. By simplifying
the procedure for analyzing the city taxi taxi system, it is possible to determine the optimal
number of taxis of the local taxi market. The optimum number of taxis is the first step towards
the establishment of "healthy relationships" between all the operators of the taxi transport
system in cities and enables the operator's reproductive ability to be achieved. Thanks to the
model of generated costs for organizing taxi transport, constant monitoring of these parameters
(generated costs and system revenues), the balance between supply and demand in the taxi
transport system is maintained, which is the basis of the quality organization of this system in
cities. By adequate planning of the future development of the taxi transport system,
maintenance of the system's reproducibility and possible increase in the level of service quality
is ensured.

KEYWORDS: Taxi transport, organization of transport, generalized costs, reproducibility
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1 UvOoD

1.1 SAOBRACAJ KAO POSLEDICA POTREBE | PROBLEM SAVREMENIH GRADOVA

,Automobil je oterao konja sa ulice, sada tera i Coveka”, izjavio je devedesetih godina nobelovac
Ginter Gras a u vezi sa tehnoloskom revolucijom savremenog doba, definiSuéi integralne
probleme modernog saobracaja. U strucnoj literaturi moze se nadi veliki broj definicija
saobracaja koje ga opisuju u zavisnosti od ugla posmatranja, pa se moze definisati kao:

»...potrebu za razmenom dobara i usluga izmedu ljudi uz upotrebu
saobracajnih sredstava i saobracajnih puteva.”

Ukoliko bi se trazilo detaljnije objasSnjenje pojma saobracaja, koji bi ga sagledavao kao tehnicki
sistem, onda bi preciznija definicija glasila:

,Saobracaj je organizovano kretanje transportnih jedinica na mrezi
saobradajnica. On je neZeljena posledica transporta i postoji samo ako
postoje transportne jedinice koje se krecu po zajednickoj mreZi.”

Analizirajuc¢i vedinu definicija saobracaja koje su dali mnogi eksperti baveéi se ovom
problematikom, a uzimajudi u obzir Sirinu pojma, i kako bi se na najadekvatniji nacin on priblizio
svim naukama, namece se opsta definicija saobracaja:

... kao posledice osnovne ljudske potrebe za kretanjem.”

Saobradaj je jedan od kljucnih faktora razvoja svakog drustva i neizbeZan je faktor u ostvarivanju
cilieva ekonomsko, drustvenog i kulturnog napretka regije, regiona i naroda. Prostorna
dislokacija generiSe potrebu za premestanjem — prevozom ljudi i dobara i prenosom informacija.
(Pejci¢, 2007) Normalna proizvodnja dobara i zadovoljenje veéine potreba zavisi od mogucnosti
i kvaliteta kretanja ljudi i dobara od mesta do mesta. Saobracaj (saobradajna delatnost,
saobracajna funkcija) je najuze povezan sa svim ostalim ljudskim aktivnhostima — funkcijama.

Prema marksistickoj teoriji saobradaj je oblast materijalne proizvodnje: , Osim ekstaticne
proizvodnje koja takode prolazi kroz razlicite stupnjeve zanatskog, manufakturnog i mehanickog
rada, a to je transportna industrija, bilo da transportuje ljude ili robu.” (Marks, 1956)

Nosilac saobracajne funkcije je saobracajni sistem, Ciji je osnovni zadatak da zadovolji potrebe
za kretanjem i transportom ljudi i dobara, da poveZe prostorne celine i sadrzaje i ucini ih
dostupnima razlic¢itim korisnicima. Na taj nacin saobracajni sistem omogucuje da se ostvari
funkcionalno jedinstvo odredenog podrucja i komplementarnost svih njegovih funkcija.
Saobracajni sistem je sloZzen sistem sa velikim brojem cinioca, i kao takvog neophodno ga je
analizirati iz viSe segmenata, a u funkciji Sto kvalitetnijeg upravljanja, praéenja i planiranja
odnosaizmedu svih Cinioca sistema. Osnovna funkcija i glavna veza Cinioca saobracajnog sistema
jeste transportna funkcija. Najopstije, transport predstavlja kretanje ljudii robe od jedne lokacije
do druge. SloZenije gledano, pod transportom podrazumeva se skup ili kompleks aktivnosti na
premestanju (prevozu) putnika i robe uz pomo¢ transportnih sredstava (vozila) od ,izvora” do
»Cilja“ putovanja. U tom procesu, putnici i roba predstavljaju predmet rada, a transportna
sredstva rada. (Gladovi¢, 2013.)

Danas ne treba viSe dokazivati znacaj i ulogu planiranja i organizacije transporta u gradovima,
posto je opsteprihvaéen stav, da je to nezamenljiva funkcija u Zivotu svih gradana, privrede i
aktivnosti u gradu. Vedi je problem bolje i efikasnije funkcionisanje sistema, odnosno kako
stvoriti uslov da se kvalitet transportne usluge podigne na jedan daleko visi nivo i pribliZi
trendovima koji vladaju u Evropskoj uniji i razvijenim svetskim gradovima.



Zakljucci Evropske komisije sektora za mobilnost i transport jesu da je drumski transport od
vitalnog znacaja za Evropsku ekonomiju. Cilj ovih zakljucaka je stvaranje jakog sektora drumskog
transporta koji ¢e biti konkurentniji, a istovremeno socijalno i ekoloski odgovorniji (slika 1.1.).
Drumskim transportom se transportuje vise robe i putnika nego li svim ostalim vidovima
saobracaja zajedno, pri tome omogudujuci posao za 10.6 miliona ljudi zaposlenih u ovom
sektoru. Identifikovani su i definisani nacini i prioriteti poboljSanja drumskog transporta u cilju
vece efikasnosti, potenijih uslova trzidta i ostvarivanja ekoloske funkcije. Cetiri osnovne oblasti
strategije razvoja drumskog transporta jesu (http://ec.europa.eu/transport/node/4817, 2017):

1.

Kvalitetno i funkcionalno unutrasnje trZiste — ekonomicnija mreza drumskog
transporta omogudice bolju konkurentnost Evropskim transportnim preduzec¢ima na
globalnom nivou, sa podsticajem otvaranja novih radnih mesta. Primenom
savremenih digitalnih (informacionih) tehnologija sprovodenje novih pravila ce biti
olaksano,

Postena konkurencija i prava radnika — uprosc¢avanje pravila i zakonskih okvira
poboljsaée saradnju medu drzavama clanica EU u cilju ostvarivanja boljih uslova
rada transportnih radnika i postenih poslovnih uslova za operatere kroz ispravne
socijalne zakone uz praéenje njihovih efekata na unutrasnja trzista,

Dekarbonizacija — Emisija CO2 iz teretnih vozila predstavlja oko 30% svih emisija
drumskog saobradaja. Sa novim politickim momentom, sledeéi sporazum
ParizCOP21, drumski transport ¢ée odigrati svoju ulogu u borbi protiv klimatskih
promena. Cilj je smanjenje troskova preduzeca i ljudi, uz bolju kontrolu emisije
Stetnih gasova i optimizacije koriséenja energije i infrastrukture,

Digitalizacija — Nedovoljna standardizacija u oblasti primene digitalnih tehnologija
predstavlja jedan od problema razvoja drumskog transporta. Ovaj problem je
narocito izrazen pri upotrebi digitalnih sredstava naplate putarine. Predlaganje
standarda u ovoj oblasti pospesi¢e upotrebu savremenih informacionih sistema sto
¢e uticati na poboljSanje bezbednosti drumskog saobracaja i bolje sprovodenje
zakona.

What do we want to achieve?

Efficient, fair and clean road

"We need a strong road transport sector to
respond to the needs of people and

businesses. We need the sector to be more

“ competitive and, at the same time, socially

and environmentally responsible. The Road
transport for Europe | Imt?am.!es are de"szgned to help meet these
objectives." — Violeta Bule, EU Transport

Commissioner

Slika 1.1. Cilj zakljucaka Evropske komisije: ,Sta Zelimo da postignemo? Potreban nam je jak drumski transportni sektor
koji ce odgovoriti potrebama ljudi i preduzeca. Potrebno je da ovaj sektor bude konkurentniji i, istovremeno, socijalno i
ekoloski odgovorniji. Drumska inicijativa je kreirana kao pomoc u ostvarivanju ovih cilieva“— Violeta Bulc, ¢lan EU

transportne komisije (https.//ec.europa.eu/transport/modes/road_en, 2017.)



Dalje smernice govore o razvoju drumskog transporta uz prac¢enje osnovnih pravila , odrzivog
razvoja“ sa ciljem uspostavljanja ,odrzZivog transporta i odrZive mobilnosti®. Klju¢ni trendovi u
ovoj oblasti su:

Obaveza i briga lokalnih zajednica za obezbedenje mobilnosti stanovnika uz ograniceno
koris¢enje putnickih automobila, saglasno strategiji "odrZivog razvoja" i "kvaliteta
Zivota",

Otvaranje trZiSta usluga za sve prevoznike i sve vrste vlasnistva,
Potreba da se poveca proizvodna efikasnost i snize troskovi poslovanja prevoznika, i

Pritisak gradana na organe lokalne samouprave da se realizuje visi nivo kvaliteta uz
prihvatljivu cenu usluga u javnom transportu putnika, i jedinstvenu kartu za sve
prevoznike i vidove prevoza.

Pojam ,odrZivog razvoja, odrZivog transporta i odrZive mobilnosti“, predstavlja koncept
upravljanja saobra¢ajem u modernim gradovima. U Brundtland izvestaju, koji je objavljen od
strane Ujedinjenih nacija, odrZivi razvoj (slika 1.2.) je definisan kao: ,Razvoj koji zadovoljava
potrebe sadasnjosti bez ugrozavanja mogucénosti bududih generacija u zadovoljenju njihovih
potreba. Ovakav razvoj prate dva klju¢na koncepta:

Koncept potreba, osnovne potrebe siromasnog svetskog stanovnistva, kojima se daje
prioritet; i

Koncept ogranic¢enja, nametnut stanjem tehnoloskog razvoja i socijalno-drustvene
organizacije na mogucnost Zivotne sredine u ispunjenju sadasnjih i buduéih potreba.”

ODRZIVO

podnosljivo ravnopravno

izvodljivo

Slika 1.2. Cinioci odrZivog razvoja - OdrZivi razvoj je razvoj kojim se ide u susret potrebama sadashjosti tako da se ne
ugroZava mogucnost buducih generacija da zadovolje svoje sopstvene potrebe . U sustini odrZivi razvoj je proces

promena unutar koga su eksploatacija resursa, usmeravanje investicija, orijentacija tehnoloskog razvoja i

institucionalne promene u harmoniji i omogucavaju korisc¢enje sadasnjih i buducih potencijala kako bi se zadovoljile

ljudske potrebe i aspiracije. (WCED, 1987)

Pratedi pojam ,odrZivog razvoja“, definiSe se novi pojam ,odrZivog transporta” koji opisuje
modele transportnih sistema i savremenog nacina planiranja saobracdaja. Vece ministra
transporta Evropske unije dalo je definiciju odrZivog transporta kao sistema koji: ,0Omogudava
osnovni pristup i razvojne potrebe pojedinaca, preduzeca i drustva kako bi se sastali sigurno i na



nacin koji je u skladu kako sa ljudskim i tako i sa zdravljem ekosistema, promovise jednakost
unutar i izmedu uzastopnih generacija; je pristupacan, deluje pravicno i efikasno, nudi izbor
nacina prevoza, podrzava konkurenciju, kao i uravnotezen regionalni razvoj; ograni¢ava emisiju
Stetnih gasova i otpada unutar sposobnosti planete da ih apsorbuje, koristi obnovljive izvore do
ili ispod njihove stope obnovljivosti, koristi neobnovljive resurse do ili ispod stope razvoja
njihovih obnovljivih zamena, i umanjuje uticaj na korisé¢enje zemljiSta i generisanja buke.”

Znacaj i uticaj saobradaja na Zivot je neosporan, kao i problemi koji su izazvani saobracajem i
tehnic¢ko tehnoloSkim razvojem drustva. Analizom trendova saobracajnog sistema savremenih
gradova moZe se dodi do nekih konkretnih zaklju¢aka (Breithaupt (GTZ), 2005), poput:

1.

Ubrzano povecanje posedovanja i upotrebe vozila — prema analizi OECD
(http://www.oecd.org, 2017) broj putni¢kih motornih vozila, u odnosu na
1995.godinu, o¢ekuje se da poraste za 75% zakljuéno sa 2020. godinom na preko 1.3
milijarde putnickih vozila,

Odbijanje deljenja putovanja (voZnje) autom (,share ride“) kao i ostalih vidova
putovanja poput pesacenja i upotrebe bicikla — proizvodnja bicikala i njihova
upotreba konstantno stagnira u svim razvijenim i zemljama u razvoju (osim u nekim
zemljama treceg sveta),

Cak i putovanja kra¢a od 3km su realizovana upotrebom motornog vozila,

Nedovoljno koris¢enje ,Cistih” goriva i tehnologija, kao i manjak svesti o znacaju
upravljanja kvalitetom vazduha u savremenim gradovima — emisija CO2 u Azijskim
zemljama je sa 9,5% (koliko je izmereno 1975.) porasla na 23% u 1997. godini,

Vradanje vozila u centralna gradska jezgra, povecana upotreba vozila u prigradskim
sektorima.

Efekti ovakvih trendova u gradskim saobracajnim sistemima su:

1.
2
3
4.
5

6.

Povecéanje buke i zagadenja vazduha,

Smanjenje bezbednosti u saobradaju,

Saobradajne guzve i zagusenja,

Pogorsanje uslova za odvijanje javnog prevoza,

Marginalizacija peSaka i biciklista od strane privatnih motornih vozila,

Pad uslova za Zivot u gradovima.

Primenjujuci definisani pravac strategije razvoja drumskog transporta na probleme savremenih
gradova mogu se izvuci neophodne smernice i definisati polja delovanja:

Zivot u gradovima mora biti orijentisan ka ljudima, ne ka privatnim vozilima. Insistiranje
na upotrebi drugih vidova transporta treba biti cilj gradskih vlasti,

Najvedi prioritet treba imati Javni prevoz (koji mora ispunjavati sve uslove propisane od
strane Evropske komisije za transport i mobilnost u pogledu trzista, konkurencije,
upotrebe cistih goriva i tehnologija uz primenu savremenih informacionih tehnologija),
pesacenje i upotreba bicikla,

Zdravlje i bezbednost stanovnika grada, prevencija zagadenja vazduha i okoline,

Integrisano planiranje, organizacija i pra¢enje saobracajnih sistema sa ciljem odrZivosti,

Uvodenje mera za destimulaciju upotrebe sopstvenih vozila i motora.



1.2 TAKSI TRANSPORT KAO POSEBAN DEO SAOBRACAJNOG SISTEMA GRADA

1.2.1  Taksi Transport Putnika (TTP)

Taksi transport putnika (TTP) se navodi kao podsistem Javnog Gradskog Prevoza Putnika (JGPP)
(ili kako se nalazi u stranoj literaturi ,,Urbanog? transporta putnika“) i éesto se u stru¢noj literaturi
pogre$no naziva paratranzit?, odnosno polujavni prevoz putnika ili prevoz putnika na
iznajmljivanje. Ovakav prevoz putnika, podrazumeva transportnu uslugu koju obezbeduje
prevoznik i raspoloZiv je za one korisnike, koji prihvataju uslove iz Ugovora o prevozu, tj.
propisanu cenu koja moZe da zadovolji razli¢ite stepene individualnih Zelja korisnika.

Taksi transport putnika je predmet stalnog i intenzivnog interesovanja strucnjaka, organa uprave
gradova, prevoznika i korisnika svuda u Evropi i svetu. O tome govore brojni objavljeni naucni i
strucni radovi, ¢ak i doktorske disertacije, projekti, ¢lanci u specijalizovanim ¢asopisima itd. To
ukazuje da, za probleme koji se javljaju u ovoj oblasti, nema “idealnih” modela reSenja veé se
traZe sopstveni putevi u skladu sa lokalnim uslovima.

Ono Sto je zajednicko za sve strucnjake koji se bave sistemima taksi transporta putnika, to je
misljenje da taksi transport putnika pripada javnim uslugama. Prema definiciji stru¢ne grupe za
JMTP Evropske komisije: ,javna usluga ispunjava zadatke od zajednickog interesa koje definise
javnost, a koje obezbeduju organi javne uprave odgovorni da se drustveni zahtevi izraze preko
definisanih specifikacija. Ona predstavija uslugu raspoloZivu za korisnike u prihvatljivim —
razumnim okvirima pristupacnosti i cene”.

Taksi transport putnika zauzima znacajnu ulogu u pruzanju prevoza u svim delovima sveta,
nudedi odmah prepoznatljivu uslugu korisnicima. Ovaj vid (mod) transporta znacajno doprinosi
lokalnoj ekonomiji, pruzajuci pristup ka i od raznim socijalnim aktivnostima, doprinosi razvoju
turizma i pruza socijalno poZeljnu pristupacnost gradanima bez automobila kao i uslugu prilikom
hitnih slucajeva. Sistem taksi transporta putnika je i privredni sistem (trziste) koji zaposljava
veliki broj ljudi u urbanim sredinama i utice znacajno na kvalitet Zivota gradske populacije.

U svetu, i ako je taksi transport putnika generalno priznat kao koncept, mali broj stru¢njaka u
potpunosti poznaje nacin funkcionisanja taksi industrije. Obim usluga sumiranih pod terminom
»taksi” razli¢it je od zemlje do zemlje. Ove razlicitosti idu do tog nivoa, da su nacin organizacije i
vrste usluga drugacije u razli¢itim gradovima iste zemlje.

Kao Sto je ranije navedeno, taksi transport putnika je javno dostupan servis koji pripada javnim
uslugama i kao takav je deo sistema JGPP-a. Medutim, ukoliko se dublje analizira priroda sistema
taksi transporta, uocava se da je to sistem koji se u potpunosti finansira iz privatnih izvora, bez
redova voznje, bez definisanih ruta i bez obaveznog prijema i otpreme putnika na stanici, moze
se zakljuciti da ovaj sistem ima javno-privatni karakter. Javni masovni transport putnika (JMTP),
kao jos jedan podsistem konvencionalnog JGPP-a, ne moZe odgovoriti na sve zahteve korisnika,

1 Urbano podrugje se odlikuje velikom gustinom stanovanja i ljudskim obeleZjima u odnosu na okolna
podrucja. Urbana podrucja obuhvataju velegradove, gradove, gradiée ili konurbacije, dok suprotno njima
za ruralna naselja se smatraju sela i zaseoci. Postoje razne definicije pojma ,,urbano” i razlikuju se medu
drzavama. U Evropskim drZzavama pod pojmom ,urbano” mogu se definisati podrucja na osnovu urbane
upotrebe/namene zemljista bez vecih prekida (preko 200m) dok u slabije razvijenim zemljama, osim
faktora upotrebe/namene zemljista, uzimaju se i pojedini drugi faktori (npr. da se vise od 75%
stanovnistva ne bavi poljoprivredom i sl.) (Vresk M., Urbani sistemi u svijetu, 2012. Skolska knjiga Zagreb)
2 Paratranzit je suprotan institucionalnom transportu putnika (JGPP) koji je baziran na planiranoj
transportnoj usluzi. Cesto je klasifikovan kao , neformalan® ili ¢ak ,ilegalan“ transport, koji je organizovan
na granici institucionalnog transportnog sistema, ponekada preuzimajuci ulogu glavne komponente
transportnog sistema putnika. (Ferro P. S., Paratrasit: a key element in a dual system, 2015. Agence
Francaise Developpement)



dok sa druge strane TTP pruZza mogucnosti usluge od ,vrata do vrata“ u toku 24h, i kao takav,
predstavlja bitan element sistema JGPP u obezbedivanju kompletne transportne usluge prema
zahtevima korisnika. Sistem taksi transporta putnika predstavlja korisnu nadogradnju
konvencionalnog sistema prevoza putnika u gradovima, gde ¢ak u pojedinim, predstavlja osnovu
i jedini vid javnog transporta.

Osnova javnog prevoza putnika u gradovima jeste realizacija zahteva istih za putovanjem od
tacke A do tacke B, i moguénost koris¢enja taksija predstavlja jednu od mogucnosti u realizaciji
ovih zahteva. Funkcionalni sistem taksi transporta putnika treba da bude resenje transportnog
problema u gradu, a ne problem.

Sistem taksi transporta putnika pruza odgovor na razliite forme zahteve koji postoje u svim
gradovima u svetu. Ovo je jedan od najstarijih transportnih sistema, medutim, joS uvek ne
postoji univerzalno prihvaéena metodologija organizacije ove industrije. Jedna od preporuka ka
reSavanju ovog problema jeste definisanje univerzalne regulative, medutim razliciti zakonski
propisi u razli¢itim drzavama na razli¢ite nacine reguliSu ovu oblast.

Ono $to je zajednicko sistemima taksi transporta putnika u svetu, jeste pozicija TTP-a u hijerarhiji
sistema javnog prevoza putnika u gradovima (u daljem tekstu sistem urbanog transporta putnika
- UTP). Uporedujuéi TTP sa ostalim modovima sistema UTP, taksi sistem pruza visoku
fleksibilnost i udobnost za manji broj putnika po visokim cenama (tabela 1.1). TTP pruZa uslugu
prevoza od vrata do vrata, koja je dostupna 24 ¢asa u toku nedelje (24/7 usluga). U ruralnim
naseljima ovaj mod prevoza Cesto predstavlja i jedini vid javnog transporta putnika. (Aarhaug et
al, 2016:6)

Tabela 1.1. Karakteristike sistema urbanog transporta putnika (Aarhaug, 2014:2)

Vreme potrebno

za otvaranje

Duzina Troskovi

putovanja

nove linije ili .. . Fleksibilnost
Sirenja usluge

Kapacitet
izmenu trase
postojece

Teska Zeleznica visok 5 km+ godine niska
Metro visok 1 km+ godine niska
Laka Zeleznica srednje visok 1 km+ godine visoki niska
BRT srednje visok 1 km+ meseci srednji srednja
Autobusi srednji 500 m+ sati/dani vredniji srednja
Paratranzit nisko sredniji 0om+ minuti/sati niski visoka
Taksi nizak 0m+ minuti zanemarljivi visoka

Prednosti taksija u odnosu na ostale vidove sistema UTP jesu nepostojanje fiksne trase, kao ni
definisane tacke ulaza i izlaza putnika (poput autobuskih stajaliSta i stanica lake Zeleznice,
metroa i teske Zeleznice), s$to je jedan od osnovnih razloga velike fleksibilnosti i brzog odgovora
na novi zahtev (traznju). Sa finansijskog aspekta, za razliku od ostalih vidova sistema UTP koji se
delimicno ili u potpunosti subvencionisu i dotiraju, TTP je u potpunosti nezavistan i finansiran
iskljucivo od strane korisnika (postoje izuzeci u pojedinim ruralnim predelima Evrope sto ¢e i biti
razmatrano kao preporuka poboljsanja sistema).

Definisanje termina taksi nije jasno odredeno Sirom sveta (Tabela 1.2). Ukoliko se posmatraju
razvijeni gradovi i gradovi u zemljama u tranziciji ovaj termin se vezuje za automobil na
iznajmljivanje sa vozacem dok u manje razvijenim gradovima i nerazvijenim zemljama pod ovim
terminom se smatraju i vozila poput riksi, dvokolica, prikolica koje vu¢e motor ili moped i sl. Bas
iz tog razloga, neophodno je jasno definisati univerzalni termin ,taksi” koji bi se primenjivao u



svim svetskim sredinama. Najprihvacenija preporuka jeste da je taksi ,vozilo koje je manje od
autobusa i mini buseva, registrovano za najviSe devet mesta za sedenje, sa vozaem dostupno
za iznajmljivanje najsirem spektru korisnika“ (Aarhaug i Skollerud, 2014), i sa tom definicijom ¢e
se razmatrati sistem TTP-a u ovom doktoratu.

Tabela 1.2. Koriséeni termini za opisivanje pojma , taxi“ (Cooper et al, 2010)

Termini u Ujedinjenom
kraljevstvu (UK)

TAXI (Taksi)

Hackney/hackney
carriage (vozilo pod
najam)

Street taxi (Uli¢ni taksi)

Black cab (Crni taksi u
Londonu)

Minicab (kombi taksi)

Private hire vehicle
(privatno vozilo za
iznajmljivanje)

Taxibus (taksi autobus)

Limousine (Limuzina)

Termini u Americi (USA)

TAXI (Taksi)
Cab (Taksi)

Cruising taxi (Krstareci
taksi)

For hire vehicle (vozilo za
iznajmljivanje)

Livery vehicle (esnafsko
vozilo)

Dispatch vehicle
(otpremno vozilo)

Black car (Crni auto)

Shuttle (Transfer)

Limousine (Limuzina)

Ostali upotrebljivani
termini

Riksa
Metered taxi
Cab
Tuk-Tuks

Cycle riksa

Hackney (u Republici
Irskoj)

Paratranzit (u pojedinim
dokumentima)

Jitney

Shared taxi

Bush taxi

Minibus

Marshrutka

Dolmos

Limousine (Limuzina)

Black car (Crni auto)

Opis vozila

Vozilo za iznajmljivanje uz
obavezno placanje.
Dostupno za angaZovanje
na ulici. Maksimalno 8
putnika.

Vozilo za iznajmljivanje uz
obavezno placanje.
Dostupno samo po
narudzbi. Maksimalno 8
putnika.

Manja vozila sa ve¢im
brojem mesta za sedenje
koja se koriste za taksi
putovanja. Broj putnika
moZze biti veci od 8.

Specijalno vozilo koje se
koristi za ekskluzivna
iznajmljivanja.

Da bi se TTP posmatrao kao sistem, najpre treba navesti Sta se pod tim pojmom podrazumeva.
Odrednica sistem ukazuje da se radi o sloZzenoj celini sastavljenoj od integrisanih — interaktivnih
elemenata, koji zajedno izvrSavaju funkciju taksi usluge — prevoz korisnika.

U sistemskom pristupu, sistem TTP-a predstavlja celinu koja se sastoji od medusobno povezanih

elemenata, i to:

e Prevoznih sredstava — namenjenih za prevoz korisnika, odnosno vrsenje taksi usluge

e Saobracajnica, namenjenih za kretanje prevoznih sredstava

e Tehnickih uredajai opreme, koji sluze za zadovoljavanje prevozno — tehnoloskih zahteva
korisnika i sredstava rada (vozila), vezanih za proces prevoza korisnika (taksi oznaka —
tabla, identifikaciona kartica vozaca, taksimetar, radio stanica, itd.)

e Objekata za prijem korisnika — taksi stanica,



e Objekata za poziv korisnika — dispecerskih centara, koji sluze za prijem poziva korisnika
i obavestavanje korisnika o izvrSenju taksi usluge,

e Objekata i opreme za smestaj, odrzavanje i opravku vozila,

e Informacionih sistema, koji sluZe za sakupljanje i obradu podataka iz domena zahteva
korisnika i rada vozila.

Poznato je da svaki sistem ima dualnu prirodu, sto znaci da ga treba analizirati sa dva aspekta, i
to kao podsistem viseg sistema (u ovom slucaju sistema UTP), i kao samostalni sistem. Ako se
transport posmatra u kontekstu organizacije, isti se moZe posmatrati u vertikalnoj i horizontalnoj
organizaciji. Po vertikalnoj organizaciji, u okviru transportnog sistema kao sloZenog sistema,
deluju pojedini podsistemi tj. pojedini vidovi transporta, a u okviru svakog podsistema (vida)
transporta su elementi njegove organizacione jedinice tj. transportna preduzeéa - prevoznici. Po
horizontalnoj organizaciji postoje podsistemi za pojedine teritorije.

Taksi transport putnika je sistem pod neposrednim uticajem promena koje se deSavaju izvan
njega u okruzenju (sistemskoj okolini).OkruZenje sistema cine drugi elementi koji su sa njim u
integraciji. Ta integracija je dvojna: ulaz u sistem Cine zahtevi korisnika, taksi prevoznika i organa
gradske uprave, dok sistem TTP svoj izlaz $alje u obliku moguénosti za pruzanjem taksi usluga,
nabavkom novih vozila, otvaranjem novih taksi stanica, dispecerskih centara, itd. kako je to
prikazano na slici 1.3.

OKRUZENJE (Transportno trziste Taksi usluga)
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Slika 1.3. Struktura sistema taksi transporta putnika - modifikovana sema za potrebe opisivanja TTP-a na osnovu Seme
transportnog sistema (Gladovic, 2013.)



Osnovni cilj koji treba da zadovolji sistem TTP je obezbedenje potrebnog obima i kvaliteta taksi
usluge, uz maksimalnu efikasnost i efektivnost, kao i minimalno zagadenje okoline. U sistemu
TTP (kao podsistemu viseg sistema — UTP-a), mogu se na osnovu zahteva prema ovom sistemu,
formulisati tri interesne grupe, i to:

1. Grad sa gradskim organima (uprave, sekretarijati i sl.) — upravljacko organizacioni
faktor izmedu zahteva korisnika i pruzaoca taksi usluga (preduzetnika ili preduzeca),
sa jasno definisanim ciljevima:

e kvalitet sistema,
e kvalitet usluge,

e amortizacija i izbegavanje konfliktnih situacija izmedu korisnika i pruzaoca
usluga.

2. Pruzalac taksi usluga , Taksi prevoznik” — operativni deo sistema taksi prevoza sa
zahtevima ka odrzivom i reproduktivnom sistemu:

o efektivno i efikasno poslovanje,

e jednak odnos grada prema svim taksi operaterima,
e jasno definisan regulatorni okvir,

e pracenje i prihvatanje savremenih tehnologija.

3. Korisnik taksi usluga — deo sistema javnog prevoza koji postavlja zahteve vezane za
obim i kvalitet prevozne usluge:

e pristupacnost u prostoru i vremenu,
e raspoloZivost i stabilnost usluge,

e atraktivnost usluge.

1.2.2  Istorijski razvoj TTP-a u svetu

Jedna od najstarijih definicija taksija, koja datira joS iz 17. veka, definiSe taksi kao vozilo za
iznajmljivanje sa vozacem, koje se koristi od strane jednog ili manje grupe putnika, naj¢escée za
nedeljenu voinju®. Razlika u odnosu na druge modove transporta je u tome $to ne postoje
unapred odredene (fiksne) lokacije prikupljanja i otpreme putnika koje su definisane od strane
upravljaca ili pruzaoca usluge.

Kocija koja je vucena od strane konja (zaprezno vozilo), kao servis pocela je da funkcionise u
ranom 17. veku. Nije moguce tacno definisati da li je ovaj servis prvenstveno otpoceo u Parizu
ili Londonu. Prema odredenoj literaturi, prvi ovakav operativni servis je registrovan 1605. godine
u Londonu. Godine 1625. prve kocije dostupne za iznajmljivanje pojavile su se na ulicama
Londona (slika 1.4. gornji levi ugao) a zvani¢no prvo taksi stajalisSte na ulici ispred restorana
Maypole inn 1636. Zvani¢no, 1635. godine je usvojen prvi pravni dokument u Londonu pod
nazivom ,Hackney Carriage Act“ koji je parlament ratifikovao i time legalizovao kola vuc¢ena od
strane konja za iznajmljivanje. Ubrzo su se pojavili i posebno pripremljeni dZzokeji koji su
upravljali ovim vozilima i kao takvi bili su traZeni od strane vlasnika kompanija koje su se sve vise
pojavljivale u Londonu nudedi uslugu taksija. Nedugo zatim, engleski parlament odobrava akt
pod nazivom ,Ordinance for the Regulation of Hackney-Coachmen in London and the places

3 Nedeljena voZnja je voinja gde grupa putnika putuje od ta¢ke A do talke B bez usputnih stajanja i
izmene putnika. (Cooper at al, 2010)



adjacent” (Uredba o regulisanju Haknija u Londonu i njihovih mesta za stajanje) 1654. godine, a
prva licenca za obavljanje ovog vida transporta je izdata 1662.

U istom periodu. Pored Engleske i Londona, u glavhom gradu Francuske Parizu, 1637. godine
Nicolas Sauvage sa svojim ,fijakerima” (slika 1.4. gornji desni ugao) pokrec¢e kompaniju za
iznajmljivanje vozila sa vozacem. Prva premijera od 20 fijakera dostupnih za iznajmljivanje bila
je u ulici Saint-Martin u Parizu. Godine 1703. ministarstvo policije u Francuskoj donosi odluku o
dozvolama za fijakere na iznajmljivanje i definiSe dozvoljeni broj ovih vozila u Parizu. Takode se
sprovodi prva registracija i uvode neophodne oznake za raspoznavanje ove vrste delatnosti. Luis
Renault je dvesta godina nakon zvani¢nog akta, 1904. godine, konstruisao prvo taksi vozilo na
sopstveni pogon, koje je bilo pokretano mehani¢kim motorom (slika 1.4. donji levi ugao),
posedovalo ugraden taksimetar koji je beleZio predenu daljinu i brzinu. Neposredno pre pocetka
Prvog svetskog rata, 1914. godine, 1200 renoovih vozila koja su se koristili kao taksi, iskoriS¢ena
su od strane generala Galliéni-a za prevoz Francuskih trupa. Ovaj dogadaj je ovekovecen
fotografijom koja je dobila naziv ,Taxis de la Marne” (slika 1.4. donji desni ugao). (Yomba et al,
2000)

e
=

Hack-ney-coach.

Slika 1.4. Sa leva na desno, odozgo na dole: ,,Hackney Coach” kocije sa vozacem na iznajmljivanje; Fijaker Nicolas
Sauvage-a na ulicama Pariza cca. 1640. godina; Renoovo taksi vozilo 1904. godina; ,, Taxis de la Marne” 1914. godina i
pocetak Prvog Svetskog rata. (lzvor: internet 2017)

Do sledeceg velikog dogadaja od momenta pojave prve taksi usluge proteklo je 200 (dve stotine)
godina. Nemacki istraziva¢ Wilhelm Bruhn napravio je prvi taksimetar koji je merio razdaljinu i
vreme putovanja taksi vozila. U Velikoj Britaniji su se do tog momenta koristila unapredenija
vozila od Hackney-a koja su se nazivala ,Hansom cabs” (slika 1.5. gore levo) i koja su nudila
mnogo veci nivo konfora u pogledu brzine i bezbednosti. Razvoj taksi industrije, podstakao je
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pionira u izumima Gottlieb Daimlera (oca Mercedes-Benza) da 1897. godine napravi prvo
moderno taksi vozilo kakvo poznajemo danas (slika 1.5. gore desno). Konkurencija izmedu
Evrope i Amerike, iste godine, je dovela do proizvodnje elektri¢nih ,,Hansom*“ taksi vozila u New
Yorku od strane ,Electrice Carriage and Wagon Company” (slika 1.5. dole levo). Dve godine
nakon pojave ovih vozila u Americi, 1899. zabeleZena je i prva saobracajna nezgoda sa peSakom.
Gospodin Henry Bliss je preminuo od posledica udara jednog od elektri¢nih taksi vozila ispred
Americkog muzeja istorije prirode dok je izlazio iz svog automobila (slika 1.5. dole desno). Taksi
vozila sa pogonom na gorivo su se koristila u Parizu od 1899. godine u Londonu od 1903. godine
a u New York su uvezena iz Francuske 1907. godine. Uvoznik, biznismen Harry Allen, je bio prvi
vlasnik taksija koji je svoja vozila ofarbao u Zuto, a ta tradicija je ostala do danas.

Slika1.5. Sa leva na desno, odozgo na dole: unapredenije vozilo od Hackney-a ,,Hansom cabs”; Mercedes Benz-Daimler
Victoria 1897.;,,Hansom* elektricni taksi u New Yorku na taksi stanici 1897.; Henry Bliss — prvi peSak koji je stradao u
saobracaju od udara elektricnog taksi vozila 1899. (Izvor: internet 2017)

Uzimajudi u obzir koris¢enu literaturu, zanimljiv podatak je, da zvani¢no prva taksi kompanija u
svetu, sa savremenim vozilima koja su bila opremljena taksimetrom, se nalazila u Stutgartu i
osnhovana je 16. juna 1897. godine od strane Fridriha Greinera.

Razliciti tipovi vozila koji su se pojavili u periodu od 1800. do 1900. godine u Londonu, uzrokovali
su definisanje dizajna vozila koji je moga biti primenjen u taksiju od strane , Metropolitan
Conditions of Fitness (MCF)“, 1906. godine. Jedan od prvih standarda jeste bio u pogledu
maksimalnog zaokreta vozila od 25 fita na putu. Ovaj standard je onemogudio mnogim vozilima
da se koriste u taksi sistemu i time uticao na smanjenje broja vozila u taksi sistemu Londona.
MCF standardi su se do danas zadrzali uz poostrene kriterijume. Mnogi gradovi u Velikoj Britaniji
su prihvatili ove standarde koji su se zadrzZali do danas. Obavezna upotreba taksimetra uvedena
je u Londonu 1907. godine. Danasnji dizajn Crnog Londonskog taksi vozila (Black Cab) datira iz
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1948. godine. Mnoge verzije su nastale od tada a poslednji je model TX4 koji je u upotrebi od
2007. godine (slika 1.6. levo). (Cooper et al, 2010)

Flota od 65 vozila, vlasnistvo Harry Allen u New Yorku, koja su bila Zute boje i kojim su upravljali
vozaci sa obaveznom uniformom, prva je imala izbazdarene taksimetre sa viSe tarifa. Oktobra
1908. razlike u stavovima izmedu vozaca , zZutog taksija“ (Yellow Cab) i vlasnika Allena izazvala je
pojavu prve unije taksi vozaca koja je zahtevala vece plate. (Schaller, 2006) Nakon ovakvog
poteza vozaca, usledila je standardizacija vozilai od 1910. godine se po prvi put pojavljuje termin
,Yellowcab“, dizajn John Hertz-a koji je kreirao vozilo i upravljao taksi kompanijom koja se u
pocetku nazivala , Yellow Drive-Ur-Self” a danas je poznata pod nazivom , Hertz Rental Car”.

Grad New York je 1960. godine doneo regulativu da sva taksi vozila koja rade u ovom gradu
moraju biti Zute boje (slika 1.6. desno).

Ovakvi oblici razvoja uocljivi su i u vecini drugih zemalja, medutim, prisutni su i karakteristicno
prepoznatljivi i izrazito drugaciji oblici organizacije i regulacije taksi trzista. Ove razlike potic¢u od
usvojenog oblika licenciranja kao i samog postojanja licenci, strukture taksi trzista, dualnosti
strukture sistema, tj. postojanja taksi vozila i limo servisa kao i dominantne metode angaZovanja
taksi vozila (da li po pozivu, sa stajalista ili dozivanjem).

Slika 1.6. Sa leva na desno: Model ,,Black Cab-a“ TX4 u Londonu; ,, Yellowcab vozila u New Yorku.
(Izvor: internet 2017)

1.2.3  Istorijski razvoj TTP-a u Srbiji

Razvoj TTP-a u Srbiji je poteo sa modernizacijom saobracaja. Modernizacija medugradskog
saobracaja u Srbiji pocela je 1884. godine izgradnjom prve Zeleznicke pruge, na relaciji Beograd-
Zemun, a nesto kasnije i na relaciji Beograd- Ristovac.

Beograd je dobio prvi elektri¢ni tramvaj 1894. godine.

Istorijski podaci govore da je BozZidar Radulovi¢, trgovac, kupio prvo putnicko motorno vozilo u
Becu i prevezao ga u Beograd Zeleznicom, 03.04.1903. godine. Vozilo je bilo marke Nesseldorf,
model B. Break, proizveden u Ceskoj (Koprivnice, fabrika vagona, kasnije poznata pod nazivom
Tatra). Prvi uvezeni automobil je imao Sest sedista. Motor vozila je bio vodeno hladeni,
dvocilindri¢ni bokser od 12 KS, pri 800 obrtaja u minuti, postavljen ispod poda, izmedu osovina.
Pogon vozila je ostvaren preko zadnjih tockova, a njegova transmisija je imala ¢etvorobrzinski
menjac, sa hodom unazad.

Drugo vozilo je dovezeno u Beograd 20. aprila iste godine. Radilo se o vozilu Mauer Union sa
vodom hladenim, napred postavljenim, V motorom. Vlasnik ovog vozila je bio Mladen
Ljubinkovi¢, takode beogradski trgovac. Tre¢i automobil, marke Dark, je kupio oc¢ni lekar dr
DPorde Nesié.
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Treba ukazati na Cinjenicu da je prvo postansko vozilo kupljeno za potrebe poste Crne Gore, 5.
juna 1905. godine. Radilo se o vozilu Delahaye sa deset sedista i prostorom za prtljag. Snaga
motora ovog vozila je bila 16 KS.

VaZan podatak je da je prvi auto servis za motorna vozila otvoren u Kragujevcu (Topolivnica),
1904. godine. Ovo predstavlja znacajan podatak, jer je Srbija kupila u Cirihu deset vozila, za
potrebe vojske. Radilo se o osam vozila od 2,5 tone i dva vozila od 4 tone ukupne mase. Motori
su bili ¢etvorocilindri¢ni od 24-30 KS.

Od znacaja je ukazati na Cinjenicu da su do oko 1910. godine kupovana vozila od evropskih
proizvodaca, sa pomocnim platnenim krovom, a 1911. godine je uvezeno i prvo vozilo U1080 iz
SAD. Tada je, naime, inZ. Andra Risti¢ uvezao vozilo marke Ford —T.

Tih godina pocinje masovnija kupovina putnickih vozila i u unutrasnjosti Srbije. Zapisano je da je
1910.i 1911. godine u Leskovcu bilo nekoliko vozila.

Prvi sanitetski automobil je kupljen 1911. godine. U tom periodu U BEOGRADU SAOBRACA PRVI
TAKSI (slika 1.7.), a 1912.-te godine i prvi autobusi. Ubrzo nakon toga taksi delatnost se Siri po
gradovima Kraljevine Jugoslavije (Slika 1.17.).

Andra Risti¢ je 1910. godine postao zvani¢ni zastupnik nemacke marke N.A.G., ali 1911. god. i
prvog taksi vozila Ford — T u Beogradu.

On je bio vlasnik elektrotehnicke radnje 'Elektra’ u Knez Mihailovoj ulici, prodavao je ove
automobile i prvi je uveo taksi sluzbu sa Terazija. Otvorio je i prvi savremeni servis za popravke
automobila, koji se nalazio u garazi u Brankovoj broj 30.

Ford —T (kolokvijalno poznat kao Tin Lizzie i kao Flivver) je automobil koji je proizvodila Fordova
kompanija Ford Motor Company od 1908. do 1927. godine. Model T je 1908. godine postao prvi
automobil za masovno trziste. Prvi komercijalni primerak Modela T je proizveden 27. septembra
1908. u fabrici Piket u Detroitu.

Slika 1.7. Sa leva na desno, odozgo na dole: Beogradski Taksi oko 1960. godine; Taksi GSP-a Beograd oko 1970. godine;
Taksi stajaliste u Zrenjaninu oko 1912. godine; Taksi stajaliste u Novom Sadu oko 1960. godine. (Izvor: internet 2017.)
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Nakon Drugog Svetskog rata, taksi delatnost u tadasnjoj Jugoslaviji se razvijala zajedno sa
razvojem SFRJ. 70-tih godina u svim vec¢im gradovima u okviru GSP-a (gradsko Saobracajno
preduzecée) formirani su posebni sektori koji su se bavili taksi transportom putnika. U svim ve¢im
gradovima Jugoslavije uvedena su taksi stajaliSta sa obezbedenim telefonskim i radio vezama.
Nakon raspada Jugoslavije 90-tih godina krenuo je i sunovrat taksi delatnosti u Srbiji.

Danas, prema podacima Saveznog zavoda za statistiku Republike Srbije, objavljenim u javnim
medijima, pruZanje taksi usluga je delatnost koja je po broju zaposlenih na drugom mestu od
svih privrednih delatnosti u Srbiji.

Prema podacima ,Ugovorne privredne taksi komore Srbije“, na teritoriji nase zemlje okvirno
postoji 17.000 taksi vozila koja obavljaju ovu delatnost kao preduzeca ili preduzetnicke radnje
(slika 1.8.).
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Slika 1.8. Teritorijalna raspodela registrovanih taksi vozila
(Ilzvor: Ugovorna privredna taksi komora Srbije, 2017.)
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Na Zalost, umesto pradenja savremenih trendova i ugleda na razvijene savremene gradove u
svetu sa razvijenim sistemom TTP-a, danasnji problemi u funkcionisanju sistema taksi transporta
putnika u gradovima Srbije su mnogobrojni. Jedan deo taksi vozaca koristi ovu delatnost, legalno
ili nelegalno kao dopunsku, Sto pogorsava uslove na trZistu za one koji iskljuivo Zive od ove
delatnosti. U nemoguénosti da zadovolje svoje minimalne potrebe rada i zarade, neki taksi
operatori posezu za nelegalnim sredstvima. Sa druge strane, gradovi u Srbiji sa gradskim
upravama (sekretarijatima) nadleznim za planiranje, organizaciju i pracenje ove usluge nemaju
dovoljnu podrSku na republickom nivou. Zakoni koji definiSu ovaj vid transporta nisu dovoljno
precizni i jasni te su mnoge gradske odluke naisle na ustavne smetnje i probleme sprovodenja
istih. Mnoge lokalne uprave ili zanemaruju probleme u taksi transportu putnika i ovaj vid
privredne delatnosti vide kao reSavanje socijalnog problema nezaposlenosti, ili nedovoljno
primenjuju moguca sredstva koja su im trenutnim zakonskim i podzakonskim aktima dostupna.

Ukoliko se posmatra finansijska strana poslovanja, shodno istrazivanjima Ugovorne privredne
taksi komore, dolazi se do podatka o prosecnoj dnevnoj zaradi vozila koje radi u dve smene od
oko 12.000,00 dinara. (grad Nis 8.000,00; grad Novi Sad 12.000,00; grad Beograd 18.000,00 i
td.). Uzimajudéi u obzir registrovani broj taksi vozila sa pretpostavkom da 40% vozila radi u dve
smene od po 12 sati i da ostalih 60% vozila radi u vidu preduzetnickih radnji u jednoj smeni (i
ako mogu da rade u dve smene sa zaposlenim radnicima — problem neobavestenosti ili loSe
gradske odluke) (VTS Ni§ — grupa autora, 2016), dolazi se do proseénog dnevnog prometa u taksi
transportu od oko 55.000.000,00 dinara. Kada se dnevni promet analizira na godisnjem nivou,
gde su uzeti u obzir svi faktori (godisnji odmor, otkazi na vozilima, bolovanja), okviran broj dana
kada je vozilo sposobno za rad iznosi 264 dana, sto ukazuje na okvirni godisnji promet u ovoj
delatnosti od 14.080.000.000,00 dinara. Prema dosadasnjem iskustvu 30% ovog iznosa je
uplacivano i oporezivano, dok ostala sredstva predstavljaju sivu zonu i neoporezovani kapital.
(Ugovorna privredna taksi komora, 2017)

1.2.4  Pozicija i uloga TTP-a u saobrac¢ajnom sistemu grada

Jedan od nacina za objasnjenje pozicije TTP-a u saobra¢ajnom sistemu grada jeste koris¢enjem
matematicke logike (Ciri¢, 2006) i Teorije skupova. (Perovi¢ et al, 2007) Naime, saobracajni
sistem grada je sloZen sistem sa odredenim brojem manjih sistema (podsistema), koji poput
podskupova cine univerzalni skup. Saobradajni sistem grada je unija visSe uredenih prebrojivih
skupova (1.1) koji predstavljaju manje gradske transportne sisteme sa elementima (1.2) koji
poseduju kako zasebna tako i zajednicka svojstva (1.3). Zajednicki element ovih skupova jeste
korisnik usluga, odnosno putnik kao element transportnih sistema, koji uvezuje ove
podsistemske skupove u veci sistem spojenih sudova (Uniju). Sama definicija pojma ,,spojenih
sudova” nije dovoljna da opiSe medusobne interakcije izmedu gradskih saobraéajnih
podsistema, pa je koriséenje teorije skupova primenljivo u ovom slucaju.

UL,S=AUBU..un (1.1)
A={xy, %3, %2}, B ={y1,¥2 . I} . N = {ny,ny, .., ny 3 (1.2)
A= {x|P(x)},B ={ylP(y)}, ... N = {n|P(n)} (1.3)

Ukoliko sa ovog stanovista razmatramo gradski saobracajni sistem, i npr. skup A kao sistem
gradskih saobracajnica, njegovi elementi bi bili x;-vozila; x.-ulice; xs-saobradajna signalizacija
itd., skup B kao sistem parkiranja sa elementima y;-vozila; y>-parkiralista; ys-garaze i td, skup C
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kao sistem javnog masovnog prevoza putnika koji se sastoji od elemenata z;-vozila; z,-stajalista;
z3-terminusi i td, zajednicko svojstvo svih elemenata podskupova saobracajnog sistema P(x,y,z...)
bilo bi ,,putovanje” a zajednicka funkcija ovih podsistema - realizacija putovanja od tacke a do
tacke b.

Elementi skupa TTP-a (T) mogu se definisati kao: g;-vozilo; g,-vozac€; gs-stajalista; gs-smena i td.
Za svaki skup A postoji skup B ¢iji su jedini elementi (svi moguci) podskupovi skupa A.

Za svaki skup A postoji jedinstven skup B koji zadovoljava uslov prethodne aksiome. Taj skup je
partitivni skup skupa A i ozna¢avamo ga sa P(A).

Za svaki skup A vaii:

1. PeP()i1A€P); P(4)+ &,

P(9) = {0} #0!);

P({0Y) = {0,{0}};

P({{0}}) = {0,{{0}}}; (1.4)
P({0,{0}}) = {0,{0},{{0}},{0,{0}}};

Ako je A € B, tada je P(4) € P(B);

Ako skup A ima n elemenata, tada P(4) ima 2n elemenata.

NoukswnN

Primenom navedenih aksioma (1.4) i definicija teorije skupova, da je skup A podskup skupa B
ako i samo ako je svaki element skupa A ujedno i element skupa B, skup A je pravi podskup skupa
B, ako i samo ako je A € B i A # B, uz prihvatanje da je zajednicko svojstvo svih elemenata
pomenutih skupova putovanje a funkcija realizacija putovanja, moZe se zakljuditi da je sistem
TTP-a kao skup T podskup saobracajnog sistema grada kao skupa S jer je svaki element skupa T
ujedno i element skupa S (1.5).

AcS (1.5)

Polazeci od ove tvrdnje (1.5), moze se zakljuciti da sistem TTP-a jeste individualni, zasebni sistem
u odnosu na sistem javnog masovnog transporta putnika (razlika u svojstvu elemenata ovih
skupova) ali da zajedno sa ostalim ,,manjim“ sistemima saobracaja imaju zajednicko svojstvo
»putovanje” i funkciju realizacije istog, zajedno cineéi saobracdajni sistem grada (S) koji
funkcioniSe po principu sistema ,spojenih sudova” gde elementi svakog sistema poseduju
medusobnu interakciju i kao takvi uti¢u jedni na druge.

Individualna pozicija sistema TTP-a definiSe i zasebnu ulogu u saobrac¢ajnom sistemu grada. Kako
je navedeno u potpoglavlju 1.2.1. TTP treba analizirati sa dva aspekta, i to kao podsistem viseg
sistema (u ovom slucaju sistema UTP), i kao samostalni sistem. Saobracdajni sistem grada,
sagledavan kao visi transportni sistem, sa svojim performansama (efektivnost, kapacitet, brzina),
tehnologijom (podsistemima), kvalitetom, razvojem (investicije i eksploatacija) i uticajem na
okolinu, predstavlja jedan od glavnih faktora koji uti¢u na lokaciju, veli¢inu i strukturu grada,
njegovu ekonomiju, socijalne odnose i sl. (Gladovi¢, Popovié i Peuli¢, 2011). TTP kao podsistem
veceg sistema direktno uti¢e na njegove odlike a samim tim i na sve navedene elemente. Ukoliko
sistem TTP-a ne funkcionise u pogledu performansi, loseg je kvaliteta, ne razvija se i negativno
uti¢e na okolinu direktno ¢e uticati u vecoj ili manjoj meri na saobracajni sistem grada i ,vice
versa“. Ovo se posebno ogleda u turistickom sistemu grada, jer kako je ranije navedeno, TTP

pretpostavlja da i najvise gube zbog lose politike organizacije sistema TTP-a.

Zaklju¢no sa navedenim, TTP funkcionise kao samostalni sistem u viSem sistemu i njegova
pozicija je takva da svojstvima elemenata koji ga Cine direktno u vecoj ili manjoj meri uti¢e na
karakteristike viseg sistema (u ovom slucaju saobracajnog sistema grada). Uloga TTP-a je
kompleksna, uzimajuci u obzir njegov karakter i osnovno svojstvo realizacije Zeljenog putovanja
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korisnika. Osnovna uloga, moglo bi se redi, jeste upravo realizacija Zeljenog putovanja korisnika
uz pruzanje nivoa kvaliteta usluge shodno ceni usluge a u funkciji ostvarivanja prihoda sistema.

1.3 DEFINISANJE PROBLEMA

Novi sistemi Urbanog transporta putnika (UTP) u gradovima postaju sloZeniji kako u strukturi
(viSe prevoznika, vise vidovnih podsistema), tako i u funkcionisanju (potreba integracije svih
prevoznika u sistem u funkcionalnom, tarifnom i logickom smislu) a kao posledica toga javlja se
potreba za kompleksnijom organizacijom i upravljanjem.

Uloga lokalnih organa uprave u ovim procesima je klju¢na, jer se tako vrsi pritisak na prevoznike
koji su inertni na promene, i stvaraju uslovi za dugorocni stabilan sistem koji ¢e se razvijati u
kontrolisanim uslovima. Jedna od najvaZnijih obaveza lokalne uprave jeste utvrdivanje troskova
sistema za Zeljeni nivo kvaliteta usluge.

U tom smislu, u skladu sa savremenim trendovima, kao i potrebama gradana, sistem UTP-a u
nasim gradovima, neophodno je u potpunosti restrukturirati i redizajnirati (preprojektovati) da
bi se iz postoje¢eg nezadovoljavaju¢eg, moglo da se prede u Zeljeno stanje - kvalitetniji javni
prevoz putnika uz prihvatljive cene za putnike i prevoznike i uz manje koris¢enje putnickih
automobila (Gladovi¢, Popovic i Peuli¢, 2011).

Sa razvojem sistema UTP-a razvijao se i sistem TTP-a, najcesce u pogreSnom pravcu, ne prateci
zahteve korisnika i modernog trzista. Neki od osnovnih problema koji se javljaju u ovom sistemu
su:

e neusaglasSene transportne potrebe i zahtevi sa transportnom ponudom,

e porast broja taksi operatera koji se bave delatnosc¢u taksi transporta legalno,
e porast broja ilegalnih operatera,

e neadekvatne cene usluga, niske za prevoznike a visoke za korisnike,

e visoka prosecna starost i lose tehnicko stanje vozila,

e snizenje kvaliteta taksi usluga, relativno visok procenat otkazanih usluga, neadekvatan
odnos odredenog broja vozaca prema korisnicima (odbijanje usluga, zloupotrebe u
naplati) itd.

Ovi problemi su uzro¢no — posledi¢no vezani i to:

e Opsta drustvena i politicka situacija devedesetih godina dovela je do porasta
transportnih zahteva putnika prema sistemima UTP, zbog nemoguénosti da usled
nedostatka te¢nih goriva ili niskog standarda koriste sopstvene automobile,

e U istom periodu, doslo je uglavnom iz istih razloga do zaostajanja u razvoju sistema UTP
i pogorsanog funkcionisanja ovih sistema koji nisu mogli da kvalitetno odgovore na
narasle transportne potrebe,

e Suoceni sa problemima nemoguénosti kvalitetnog zadovoljenja transportnih zahteva, u
nemogucnosti da problem reSe sistemski, organi uprave na nivou drZave i gradova
dozvoljavali su lak ulaz na trZiste svih tipova javnih transportnih usluga (masovni,
paratranzit) bez bitnih preduslova svima koji su mogli problem da umanje, pa i onima
koji su pruzali taksi usluge,

e Bavljenje delatnosc¢u taksi prevoza putnika zahtevalo je minimalna ulaganja, gotovo
odsustvo standarda za vozila, i niski standardi za vozace uslovili su prakti¢no da svako ko
ima sopstveno - bilo kakvo vozilo, moZe bez ozbiljne kontrole da se bavi ovom
delatnoséu,
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e Ovo je dovelo do porasta broja taksi vozila i vozaca u svim nasim gradovima,

e U uslovima ponovne obnove sistema UTP, veliki deo putnika se vratio da koristi ove
sisteme, kapaciteti taksi usluga su postali ve¢i od stvarnih potreba, oni rade sa
nedovoljnom efikasnos$¢u i iskoriS¢enjem Sto uslovljava da sa postoje¢im cenama usluga
ne mogu da realizuju prihod koji bi omogucio reprodukciju i dalji razvoj, u skladu sa
savremenim zahtevima.

Problemi u funkcionisanju sistema taksi transporta putnika u gradovima su mnogobrojni. Jedan
deo taksi vozaca koristi ovu delatnost, legalno ili nelegalno kao dopunsku, $to pogorsava uslove
na trZistu za one koji iskljuivo Zive od ove delatnosti. U nemogucnosti da zadovolje svoje
minimalne potrebe rada i zarade, neki taksi operatori poseZu za nelegalnim sredstvima. Sa druge
strane, Grad sa gradskim upravama nadleznim za planiranje, organizaciju i pracenje ove usluge
nema dovoljnu podrsku na republickom nivou. Zakoni koji definiSu ovaj vid transporta nisu
dovoljno precizni i jasni te su mnoge gradske odluke naisle na ustavne smetnje i probleme
sprovodenija istih. Mnoge lokalne uprave ili zanemaruju probleme u taksi transportu putnika i
ovaj vid privredne delatnosti vide kao resSavanje socijalnog problema nezaposlenosti, ili
nedovoljno primenjuju moguca sredstva koja su im trenutnim zakonskim i podzakonskim aktima
dostupna.

Ovakvo stanje vise nije prihvatljivo, tako da je sada uocene probleme neophodno sistemski resiti,
i sistem taksi usluga dovesti do stanja kontrolisanog i kvalitetnog funkcionisanja, sa osnovnom
funkcijom reproduktivnosti sistema.

Mnogi strucni radovi su se bavili problemom organizacije taksi transporta u gradovima i
moguénostima primene razli¢itih modela. Najvec¢a nedoumica prilikom definisanja primene
modela jeste odabir potpuno regulisanog ili deregulisanog sistema taksi transporta. U radu , Taxi
industry regulation, deregulation and reregulation: the paradox of market failure”, profesor
prava Paul Stephen Dempsey sagledava sa pravnog aspekta prednosti i mane navedenih modela
taksi transporta u gradovima Amerike. Takode, u radu , A review of the modeling of taxi services”
grupa autora daje pregled razli¢itih modela planiranja i organizacije taksi transporta, sa
posebnim osvrtom na trenutno stanje trziSta taksi transporta i uticaj regulacije i deregulacije na
samo trZiste. Autori rada ,Economies of scale in the taxicab industy”, definiSu znadaj primene
ekonomskog modela elastic¢nosti ponude i traznje prilikom odabira konacnog modela koji ¢e biti
primenjen u odredenom sistemu (gradu). Znacaj taksi transporta za grad, kao jednog od nosecih
vidova transporta u savremenim gradovima, kao i razlicita resenja za razlicite sisteme koja su
svedena na tipoloski model, dali su autori Jérgen Aarhaug i Kare Skollerud u radu ,Taxi: different
solutions in different segments”

Sistematizujuci navedeno, dolazi se do potrebe definisanja pouzdanog modela organizacije auto
taksi transporta putnika, koji bi omogucio u kratkom vremenskom periodu tri osnovne funkcije
upravlja¢ima sistema: ispravno planiranje, kvalitetnu organizaciju sa funkcijom upravljanja i
kontinuirano pracenje u cilju reproduktivnosti sistema.

1.4 CIUISTRAZIVANJA

Razvoj modela za organizaciju taksi transporta putnika, ima za cilj, ostvarivanje funkcije
reproduktivnosti ovog sistema, koja ce biti realizovana prvenstveno uz obavezno definisanje
potrebnog optimalnog broj vozila u gradu, i voditi ka nizu neophodnih reformi koje ée razviti
ambijent za unapredenje i oporavak taksi delatnosti.

Na osnovu zahteva svih interesnih grupa definisani su nivoi i kriterijumi po kojima sistem taksi
prevoza treba da bude dimenzionisan:

1. Zadovoljenje zahteva za taksi uslugama uz ekonomsku cenu usluga,

2. Definisanje nivoa kvaliteta usluge,
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3. Definisanje odnosa grada i operatera,
4. Uticaj na unapredenje delatnosti,
5. Taksi delatnost kao samo-reproduktivna i napredna delatnost.

Uvodenjem stroZzijih standarda i savremenih informaciono-komunikacionim tehnologija u sistem
taksi transporta putnika, mogu se ocekivati efekti:

1. ZA POTENCIJALNE KORISNIKE
e Pouzdano dobijanje vozila,
e Umanjivanje moguénosti prevare korisnika,
e Obavezno dobijanje racuna i mogucénost bezgotovinskog plaéanja,
e Lak$a mogucénost Zalbenog postupka,
e Bolje informisanje korisnika,
e Veca bezbednost,
e Visi nivo kvaliteta usluge.
2. ZA TAKSI VOZACE
e Regularni uslovi rada,
e Reproduktivna sposobnost,
e Interes za unapredenje kvaliteta usluge,
e Primena savremenih tehnologija,
e (Qdrzavanje radne i zdravstvene kondicije,
e Visoka bezbednost u saobracaju,
e Koris¢enje savremenih vozila,
e Smanjenje profesionalnih bolesti,
e Smanjenje socijalnih tenzija u drustvu i porodici,
e Dugorocna opredeljenost za rad u taksi sistemu,
e Porast solidarnosti medu taksistima,
e Spremnost za kreiranje i sprovodenje buducih mera unapredenja.
3. ZA GRAD | GRADSKU UPRAVU

e Kontrolisan i upravljiv sistem (jednostavan i lak nacin praéenja, upravljanja i
planiranja sistema),

e Socijalni red i mir (pobolj$anje socijalnih uslova rada),

e Ispunjenje obaveza prema gradanima na osnovu preuzete politicke
odgovornosti.

Razvoj jednog takvog modela bi obezbedio potrebne elemente za normalno odvijanje i
funkcionisanje taksi transporta u gradovima.

Implementacija razvijenog modela, prilagodila bi postojece elemente funkcionisanja taksi
transporta u gradovima shodno trzZiSnom poslovanju i principima ponude i traznje a u cilju
ostvarivanja kvaliteta svih ucesnika analiziranog sistema. Ova disertacija takode treba da
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predstavlja kvalitetnu osnovu za sva dalja istraZivanja u ovoj oblasti u narednom periodu a u
skladu sa razvojem savremenih tehnologija koje nas oc¢ekuju u buduénosti.

1.5 POLAZNE HIPOTEZE

Na osnovu definisanog problema istrazivanja i postavljenog cilja, namece se provera slededih
hipoteza:

H1 —PRIMENOM MATEMATICKIH METODA MOGUCE JE RAZVITI MODEL ZA ODREDIVANJE
OPTIMALNOG BROJA VOZILA U GRADSKOM SISTEMU TAKSI TRANSPORTA PUTNIKA.

H; — PORAST BROJA TAKSI VOZILA NE PRATI PORAST PREVOZNIH ZAHTEVA STO ZA REZULTAT
IMA PAD PRODUKTIVNOSTI | REPRODUKTIVNE MOCI PREVOZNIKA.

Hs — POSTOJECI MODELI ORGANIZACIJE NE SAGLEDAVAJU U POTPUNOSTI SISTEM TAKSI
TRANSPORTA PUTNIKA U GRADOVIMA SHODNO ZAHTEVIMA SAVREMENIH TRZISTA.

Iz navedenih hipoteza, proizilazi potreba i za dve pomocne hipoteze:

HP; — ODRZAVANJE RAVNOTEZE IZMEDU PONUDE | TRAZNJE U SISTEMU TAKSI TRANSPORTA
PUTNIKA PREDSTAVLIA OSNOVU ORGANIZACIJE OVOG SISTEMA U GRADOVIMA.

HP, — TAKSI TRANSPORT PUTNIKA JE POTREBNO SAGLEDATI KAO POSEBAN MOD (VID)
TRANSPORTA, A NE KAO DOPUNU SISTEMA JAVNOG MASOVNOG TRANSPORTA PUTNIKA.

1.6 STRUKTURA DOKTORSKE DISERTACUE

Doktorska disertacija je formirana u devet poglavlja, i to:

e u prvom poglavlju dat je kratak uvod o saobracaju kao posledici potrebe ljudi i ljudskog
drustva za kretanjem, iz ¢ega su se pojavili saobracajni sistemi i taksi transport putnika
kao poseban deo saobracajnog sistema grada, definisan je problem i cilj istraZivanja i dat
je istorijski razvoj taksi sistema, postavljene su hipoteze koje ée biti ispitivane u okviru
ovog istrazZivanja;

e drugo poglavlje je koncipirano kao pregled postojece literature, dat je rezime naucnih i
strucnih radova koji su obradeni kao i studija sprovedenih u svetu i kod nas, takode su
navedene preporuke Evropske komisije za transport u cilju buduéeg razvoja transportnih
sistema u Evropi i svetu, prikazane neke od postojecih regulativa iz ove oblasti i izvrSen
je prikaz postojecih modela organizacije TTP-a, njihov razvoj, dat je njihov opis i osnovni
nacin funkcionisanja;

e treCe poglavlje daje objasnjenje o taksi delatnosti kao privrednoj delatnosti, u ovom
poglavlju je analizirana pravna regulativa na osnovu koje funkcionise sistem TTP-a u
svetu i kod nas sa posebnim osvrtom na trZiSte taksi usluga, Cinioce ovog trZista i principe
funkcionisanja, na osnovu ¢ega su definisani indikatori sistema TTP-a kao i znacaj odnosa
generalisanih troskova i prihoda istraZivanog sistema;

e ucetvrtom poglavlju definisano je podrucje (obuhvat) istraZivanja, dat je prikaz rezultata
istrazivanja, sistematizovanih u tabele i grafikone;

e peto, kljuéno poglavlje, prikazuje razvoj modela za organizaciju taksi transporta putnika
u gradovima, definise i razjasnjava osnovnu jedinicu ovog sistema (vozilo-voza¢-smena),
daje kvantitativne i kvalitativne pokazatelje neophodne za upravljanje sistemom,
opravdava potrebu za primenom savremenih tehnologija u funkciji pracenja parametara
sistema a u cilju preciznijeg predvidanja i planiranja;
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u Sestom poglavlju ispitana je mogucnost primene, kao i analiza, razvijenog modela na
simulirani sistem, izvrSena je opsta diskusija sprovedenog istrazivanja, dati su komentari
i zakljucci na postavljene hipoteze i cilj istraZivanja;

sedmo poglavlje predstavlja izvedene zakljucke sa posebnim osvrtom na doprinose i
dalje pravce istraZzivanja;

u osmom poglavlju navedeni su izvori koris¢ene literature a u devetom poglavlju su dati
prilozi koji detaljnije prikazuju delove i elemente iz sprovedenih istraZivanja.
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2 PREGLED LITERATURE

2.1 OPSTA SAZNANJA

Taksi transport putnika je predmet stalnog i intenzivnog interesovanja strucnjaka, organa uprave
gradova, prevoznika i korisnika svuda u Evropi i svetu. O tome govore brojni objavljeni naucni i
strucni radovi, ¢ak i doktorske disertacije, projekti, ¢lanci u specijalizovanim c¢asopisima itd. To
ukazuje da za probleme koji se javljaju u ovoj oblasti nema “idealnih” modela resenja vec¢ se
traze sopstveni putevi u skladu sa lokalnim uslovima.

U okviru opseznih istraZivanja koja su sprovedena na Institutu za transportne studije
Univerziteta u Lidsu u okviru doktorske teze Choong-Ho Kang-a, sa nazivom ,, Taksi deregulacija-
internacionalna analiza” (, Taxi deregulation: International comparison”) dat je uporedan prikaz
mera i rezultata deregulacije u pojedinim svetskim gradovima. Opsti zakljucak koji bi se mogao
izvesti je da znacajno raste broj taksi vozila posle deregulacije i shodno tome raspolozivost
izrazena preko broja taksi vozila po stanovniku. Medutim, u gradovima u kojima je vrsena
parcijalna restrikcija u smislu toga da su lokalne vlasti determinisale broj vozila na osnovu
transportnih zahteva, kao $to je u Japanu, broj vozila ne raste znacajno. (Kang, 1998)

Vezano za tarifu, autor napominje da su rezultati meSoviti i zavise od grada do grada. Vise
primera je da cene rastu. To se objaSnjava time da su transportni zahtevi u taksi transportu
stabilni i nije izraZzena velika elasti¢nost traznje u funkciji visine cene. (Kang, 1998)

U odnosu na kvalitet, obzirom na porast broja taksija u viSe gradova-zemalja smanjuje se vreme
¢ekanja na uslugu i povedava verovatnoca opsluge ali se drugi elementi opsluge pogorsavaju
narocCito oni vezani za ponasanje vozaca. Opsti zakljucak je da kvalitet zavisi od postavljenih
standarda kvaliteta koji su prema ocekivanjima nizi u deregulisanom sistemu. (Kang, 1998)

Obzirom na povecan broj taksi vozila, zbog veée konkurencije izmedu prevoznika i vozaca,
produktivnost i profitabilnost se smanjuju. Ovaj rezultat je takav jer je trziSte taksi usluga
relativno usko, izmedu trzZista usluga u javhom masovnom prevozu i prevozu individualnim
vozilima, pa nema velikih moguénosti za porast transportnih zahteva. Shodno tome, porast taksi
vozila ne prati porast prevoznih zahteva i u skladu sa tim dolazi do pada u produktivnosti, sto
opet ima za posledicu manji prihod i manju profitabilnost za prevoznike, ako cena taksi usluge
ne raste. (Kang, 1998)

Drugi faktor od uticaja na profitabilnost je promena u vrednosti licenci. Vrednost licenci ostro je
rasla u onim zemljama gde nije doslo do sustinskih promena u ulazu na trziste taksi prevoznih
usluga. Tako npr. u Australiji je vrednost licenci skocila za oko 56% (sa 97,000AUS $ na 152,000
AUSS, u Dablinu nove licence su po niZoj ceni nego trZisna vrednost (15,000/80,000 funti), dok
u Njujorku licenca za vozace - vlasnike iznosi 170,000-177,000 $, a za kompanije od 210.000-
221.000 S Inace, interesantno je da se u Njujorku od 1937. godine nije menjao broj taksi vozila
(11700 vozila), a obzirom na cene licenci, svaki put kada za grad nastane problem popune
budZeta, postoje zahtevi da se ulaz na trziste otvori, Sto se desilo i u periodu od 1996-1997.
godine. (Kang, 1998)

Zakljucci rada su da regulacija zasnovana na kontrolisanom ulazu na trZiste usluga i ceni ima za
rezultat razne koristi za putnike kao $to je npr. veéa raspoloZivost, niZa cena i poboljSana usluga,
a uz to kroz deregulaciju se promovisu i inovacije u ovoj vrsti usluga. (Kang, 1998)

Za razliku od prethodnog, deregulacija zasnovana na slobodnom ulazu na trziste usluga dovodi
do smanjenja prihoda i pogorsanja uslova rada i Zivota vozaca.

Jedna od znacajnijih studija opisuje taksi sistem u gradu Zagrebu, gde je gradska uprava
definisala nove uslove za organizaciju i nacin obavljanja taksi prevoza, u toku 1999. godine. Taksi
prevoz je organizovan kao slobodan i linijski prevoz. Za obavljanje ove aktivnosti, na podrucju
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grada Zagreba, taksi prevoznici moraju da imaju koncesije. Broj koncesija utvrduje gradska
uprava u odnosu na broj stanovnika i taj odnos iznosi jedno taksi vozilo na 1000 stanovnika.
Slobodne koncesije daje gradska uprava na bazi oglasa koji se objavljuje u dnevnoj Stampi.
Koncesija se daje onom ko ponudi najvisi iznos naknade. Prvi put se koncesija izdaje na dve
godine, a produZava na Cetiri, a za vreme trajanja prve koncesije ona se ne moZze ustupiti drugoj
osobi. (Fakultet prometnih znanosti Zagreb — grupa autora, 1998)

Po dobijanju koncesije, koncesionar prvo mora da postane ¢lan taksi udruZzenje i tek nakon toga
sklapa ugovor sa gradom. Koncesija prestaje po isticanju vremena za koje je izdata. Pre isteka
vremena za koje je izdata koncesija prestaje da vazi u sledecim slucajevima:

e ako je koncesionar ili njegov vozac vise od dva puta zakonski kaZznjen zbog voznje pod
dejstvom alkohola, droga ili lekova koji se ne smeju koristiti pre i za vreme voZnje,

e ako je koncesionar ili njegov vozac, vise od jednom, zakonski kaZnjen jer je pod dejstvom
alkohola, droga ili lekova, pocinio saobracajnu nezgodu sa posledicama po Zivot i
zdravlje trecih lica,

e ako je koncesionar ili njegov vozac vise od dva puta naplatio veci iznos za uslugu od
utvrdenog.

Zahtev za produZenje koncesije se podnosi tri meseca pre isteka koncesije i ona se moze
produziti na najviSe Cetiri godine. Koncesija se ne produzava ukoliko koncesionar nije podmirio
obaveze iz ugovora, ako nije ¢lan taksi udruzenja ili ako mu je koncesija prethodno oduzeta.
Koncesionar moZe preneti koncesiju na drugu osobu koja ispunjava uslove za obavljanje taksi
prevoza, odnosno, za dobijanje koncesije. Koncesionar ili vozac¢ zaposlen kod taksi prevoznika
moZe da obavlja taksi prevoz ukoliko nije mladi od 21 godinu, ima poloZen poseban ispit za taksi
vozace i ako poseduje vozacku dozvolu najmanje dve godine. Taksi prevoz ne mogu obavljati
osobe koje su bar jednom, pod dejstvom alkohola, droga ili lekova, pocinile saobrac¢ajnu nezgodu
sa posledicama po Zivot i zdravlje trecih lica. Taksi voza¢ duzan je da polozZi ispit kojim se
proverava njegovo poznavanje kulturnih, istorijskih, turistickih, drzavnih, drustveno-zabavnih i
ostalih podataka o gradu, kao i poznavanje duznosti i prava taksi prevoznika.

Vozilo za obavljanje taksi prevoza, moraju da imaju najmanje Cetvoro vrata, motor najmanje
zapremine od 1100 cm?, i najmanje 40 KW snage, radio stanicu, ispravan, bazdaren i plombiran
taksimetar, na krovu vozila tablu sa evidencionim brojem, protivpoZarni aparat itd.

Prijem putnika na stajaliStima se obavlja po redosledu stajanja vozila na stajaliStu, osim ako
putnik nema posebne zahteve za nekim drugim vozilom iz reda. Ukoliko je prevoz porucen
telefonski, putnik se prima na mestu koje je on odredio. Prijem putnika se moZze izvrsiti i na ulici
ukoliko to dozvoljavaju saobracajni propisi.

Za vreme obavljanja taksi prevoza voza¢ mora da bude uredno odeven, da se uljudno odnosi
prema putnicima i ne sme da pusi u vozilu u toku voznje. Ovim aktom odredeni su i troskovi
odrzavanja i cene usluga u taksi prevozu.

Troskove odrzavanja i obnove taksi stajaliSta snosi udruzenje taksi prevoznika i taksisti ne placaju
koris¢enje mesta na stajalistima. Cenu usluge u taksi prevozu, takode, utvrduje udruzenje taksi
prevoznika u skladu sa propisima o nacinu formiranja i kontrole cena. Cene su utvrdene za
pocetak voZnje, voznju po kilometru, c¢ekanje, no¢ne voZnje i voZznje nedeljom i praznikom,
voznje u zoni i prevoz prtljaga. VoZnja van grada se posebno ugovara.

Nadzor nad primenom odluke o taksi prevozu obavlja gradsko upravno telo zaduzeno za
saobracaj. Ovo telo vodi i evidenciju o pocinjenim prekrsajima i izreCenim kaznama taksi
prevoznicima. Ovde su prikazane odluke, Cijim sprovodenjem treba da se obezbedi Zeljeno
stanje taksi prevoza. Ipak, trenutno, uslovi odvijanja taksi prevoza u Zagrebu su drugaciji.
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Taksi prevoz u ukupnom broju putovanja u toku dana ucestvuje sa 0,1% Sto govori da taksi
koriste bogatiji deo populacije, turisti i oni koji su sluzbeno u gradu. U gradu ima 1200 do 1300
taksi vozila Sto je oko 30% viSe od broja odredenog odlukom iz 1999. godine. Slobodnih koncesija
nema, jer se teZi smanjenju broja taksi vozila na planirani broj od jednog taksija na 1000
stanovnika.

U radu “Reforma regulative taksi transporta u gradu Otava“ daje se prikaz rezultata istraZivanja

Projektnog tima, koji je osnovan od strane Odbora za tranziciju grada Otave u Kanadi, ¢iji zadatak
je bio da ispitaju mogucnosti poboljsanja kvaliteta taksi usluge i obezbedi efikasna regulative.

Projektni tim je prvo odredio koji tip regulative bi ohrabrio razvoj taksi delatnosti, Sto bi bio
dobitak i za zajednicu. PoboljSanje usluge i pouzdano i bezbedno vozilo su bili prvi na listi
zahteva. Tim je istraZio vaZzecu regulativu u ovoj oblasti a takode i razvio set reformi i standarda
koje bi sustinski uticale na poboljSanja rada taksi delatnosti u Otavi.

Reforme koje su predloZene su:

e Formiranje taksi komisije, kao nepolitickog tela, sa strucnjacima zaduZenima da
obezbede i prate implementaciju nove regulative i standarda.

e Uvodenje lako pristupacnog i transparentnog mehanizma zalbi (taksi hot lajn).
e Definisanje granice podrucja grada na kome ¢e se regulativa primenjivati.

e Definisanje visokih standarda za nove i postojece taksi vozace ukljucujuéi obuku,
poznavanje jezika i grada.

e Definisanje visokih standarda vezanih za vozila, ukljucujudi starost vozila i kvalitet.

e Efektivnija provera rada sa kontrolom dva puta godiSnje i dodatnim kontrolama
usmerenim na bezbednost i poStovanje propisa.

e Poboljsanja u funkcionisanju odnosno naplati usluge ukljucuju¢i automatsko Stampanje
racuna i primanje kreditnih kartica.

e Nova vozila koja ulaze na trZiste moraju biti Zuta.
Na kraju, Tim je izneo dva fundamentalno razlicita pristupa koja se mogu koristiti u reformi:

1. Zatvoreni ulaz na trzZistu usluga, koji podrazumeva postojedi vazeci sistem ogranicavanja
u dodeli tablica, ili

2. Otvoreni ulaz na trziste transportnih usluga, eliminacijom svih vestackih i
kontraproduktivnih barijera za ulaz koji dopusta ulaz na trziste transportnih usluga
preko visokih standarda kvalifikacija vozaca, kvalitetnih i bezbednih vozila (eliminacija
vestackih barijera u broju izdatih dozvola-tablica)

Tim je bio misljenja da druga opcija nudi najbolju od mnogih moguénosti da se postigne bolja
usluga korisnicima u formi boljeg, bezbednijeg vozila i visoko-obucenih i kvalifikovanih vozaca.

U okviru studije “The regulation of licensed taxi and PHV services in the UK” koju je u 2003.
izradio Office of fare trading, nalaze se podaci o nacinu regulisanja taksi transporta i vozila koja
se iznajmljuju na poziv (PHV - private hire vehicle) za podrucje Velike Britanije.

Na prostoru Velike Britanije postoje tri nacina regulisanja pristupa na trziste taksi usluga:
1. ograni¢avanje broja taksi vozila,
2. regulisanje broja taksi vozila preko kriterijuma kvaliteta i bezbednosti, i

3. regulisanje nivoa cena.
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Prvi nacin regulisanja pristupa na trziste taksi usluga, ogranicavanje broja taksi vozila, primenjuje
se na razli¢ite nacine u zavisnosti od podrucja, odnosno drzave na prostoru Velike Britanije.

Prema podacima koji su prikazani u Studiji u 2002. godini u 72% urbanih podrucja na teritoriji
Velike Britanije postoje ograni¢enja u broju taksi vozila, dok u slabo naseljenim podrucjima
(ruralnim) u samo 18% ovih podrucja postoji ogranicenje broja taksi vozila. Na celokupnom
podrucju Velike Britanije na 45% teritorije postoji ogranicenje u broju vozila.

Kada se posmatra ovaj nacin regulisanja taksi transporta po drzavama moze se uociti sledede:

e u Engleskoj i Velsu bez Londona, na 55% teritorije ne postoji ogranicenje u broju taksi
vozila,

e ulondonu ne postoji ogranic¢enje u broju taksi vozila,
e u Severnoj Irskoj ne postoji ogranicenje u broju taksi vozila,

e u Skotskoj na 46% teritorije ne postoji ograni¢enje u broju taksi vozila, ali to su uglavnom
ruralna podrucja (u svim vecim gradovima ova vrsta ograni¢enja postoji).

Drugi nacin regulisanja u Velikoj Britaniji jeste regulisanje broja taksi vozila preko kriterijuma
kvaliteta i bezbednosti. Ovi kriterijumi se odnose i na vozaca i na vozilo. Tako, na primer, u
Londonu obuka vozaca traje dve godine i predstavlja vrlo sloZzen zadatak koji mnogi od kandidata
ne mogu da uspesno savladaju. Pored ovog uslova vozaci moraju biti stariji od 21 godine, da
poseduju vozacku dozvolu bar tri godine i da nemaju kriminalni dosije. Istovremeno insistira se
na specijalnim vozilima za obavljanje taksi usluge, Sto dodatno oteZava samostalno bavljenje
taksi delatno$¢u u Londonu. U proseku u Velikoj Britaniji treba izdvojiti i do 15000 funti (22500
evra) za licencu, pa i ta finansijska barijera dovodi do toga da i pored formalno ukinutih
ogranicenja broja taksija ne dolazi do prevelike koncentracije, ukoliko za to nema ekonomskih
razloga.

U 45% gradova u Velikoj Britaniji se ogranicava i starost vozila sa kojom se moZe obavljati taksi
delatnost, i u podrucjima gde postoji ovaj vid ogranicenja, prose¢no maksimalna starost vozila
je 9 godina. Pri tome se u 48% gradova uslovljava i minimalna snaga motora te se i na taj nacin
vr$i dodatna selekcija.

Treci nacin regulisanja pristupa na trziste taksi usluga u Velikoj Britaniji je pomocu cene usluge.
U zavisnosti od drZave postoje razli¢iti nacini, i to:

e uEngleskojiVelsu bez Londona, lokalne vlasti odreduju visinu cene za taksi vozila ali ne
i za vozila koja se iznajmljuju. Dakle, gradske vlasti definiSu maksimalnu visinu cene za
obavljanje taksi usluge a taksi kompanije mogu da voze putnike i po nizim tarifama od
one koju su definisale gradske vlasti,

e u Londonu, kompanije imaju fiksne tarife,

e u Skotskoj, lokalne vlasti moraju da odrede tarife (visinu cene taksi usluge) u zavisnosti
od broja taksi vozila.

Iz navedenih podataka mozZe se zakljuciti da postavljanjem drugih kriterijuma pored ogranicenja
broja taksi vozila, moZe se regulisati na efikasan nacin taksi transport putnika.

Mnogi strucni radovi su se bavili problemom organizacije taksi transporta u gradovima i
mogucénostima primene razli¢itih modela. Najveca nedoumica prilikom definisanja primene
modela jeste odabir potpuno regulisanog ili deregulisanog sistema taksi transporta. U radu ,, Taxi
industry regulation, deregulation and reregulation: the paradox of market failure”, profesor
prava Paul Stephen Dempsey sagledava sa pravnog aspekta prednosti i mane navedenih modela
taksi transporta u gradovima Amerike. Kako navodi, od 1980. godine Americki Kongres je
deregulisao, u potpunosti ili delimi¢no, veliki broj infrastrukturnih industrija, a najvise je
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sprovodena deregulacija upravo u razlicitim modovima transporta. Profesor Dempsey
napominje da se deregulacija nametnula kao ideoloski pokret koja je donela sa sobom pad cena,
ukidanje kontrole ulaska na trziste i kao takva je u veéini slucaja izazvala neefikasnost, odbijajudi
korisnike loSim kvalitetom i loSom uslugom (setimo se modela golfa lll gde je deregulisano trZiste
proizvodaca auto delova i ukinuta kontrola ulaska na trziste). Kako opisuje u svom radu, i pored
strastvene i moéne politicko-ekonomske ideologije, jedan mod transporta je u Americkim
gradovima obisao pun krug od regulacije, preko deregulacije do ponovne regulacije. Amerika je
pocela sa regulacijom na taksi trzistu 1920. godine. Pola veka kasnije, vise od 20 gradova, je u
potpunosti deregulisalo svoja taksi trzista. Medutim, iskustvo sa deregulacijom je bilo toliko
nezadovoljavaju¢e da je svaki grad odbacio ovu logiku kao nezdravu u korist razumnih
ekonomskih regulacija. Zvani¢ni zaklju¢ak ovog rada, je da danas svi gradovi srednje veli¢ine do
megalopolisa reguliSu svoja taksi trzista.

Takode, u radu , A review of the modeling of taxi services” grupa autora daje pregled razli¢itih
modela planiranja i organizacije taksi transporta, sa posebnim osvrtom na trenutno stanje trzista
taksi transporta i uticaj regulacije i deregulacije na samo trziste. Gradovi su prezasiceni, s jedne
strane vecina stanovnika je naseljena u velikim gradovima (u 2030 viSe od 80% stanovnika ¢e
Ziveti na gradskom podrucju (UNFPA, 2007)), sa druge strane potreba za mobilnoséu modernog
stanovnisStva raste neprekidno. Dok urbana potraZznja za putovanjem raste konstantno, ponuda
(kapacitet ulica grada) je ogranic¢ena, i mora biti optimizovana, ne uvecana (u vecini slucajeva
nemoguca u gradu). Dobro planirane, efektno uradene i cenovno efektivne strategije
transportnog sistema (TSM) mogu poboljsati mobilnost postojeéih sistema za transport,
narocito u gradskim naseljima, gde je dobra optimizacija infrastrukture neophodna (uzimajucu
u obzir veliku nov€anu vrednost postrojenja i neprekidni rast potraznje na koje uticu ekonomski
rast i rast populacije). Prethodnih godina se forsirala zamena li¢nih putovanja sa privatnih na
javna vozila, sto bi znatno uveéao udeo javnog prevoza. Najkoriséeniji javni prevozi su ,,masovni
prevozi“ kao Sto su metro, tramvaj ili autobus. Ova vrsta prevoza uglavhom ima centralno
upravljanje koje koristi ITS tehnologiju razvijenu u prethodnoj deceniji za optimalno izvrsenje
usluga. NazZalost, nefleksibilnost, ukupno vreme trajanja prevoza i nedovoljna pokrivenost
usluga masovnog transportnog sistema dovodi do manjeg kori$¢enja u metropolama. Nasuprot
tome, taksi sektor je pogodniji nadin zbog brzine, privatnosti, udobnosti i manjak troSkova za
parkiranje. Velika neprijatnost je manjak centralnog upravljanja, svaki taksi upravlja nezavisni
vozac, koji sam odlucuje, sa slabom namerom kontrole po politici svakog grada kao sto su
dozvole ili raspodela radnih dana taksi vozila (normalno kontrole su nametnute vozilima, ne
vozacima, prouzrokuje duplu smenu i uveéanje koriséenja taksija). Vazan procenat automobila
(npr. 60% u Hong kongu) u dnevnom prometu su taksi vozila, ve¢inom prazna. Ova situacija
stvara dva problema gradanima (guzva i zagadenje). Prvi problem je otezan ekonomskom
krizom, koji krsi trziSnu ravnotezu: traznja opada usled niZzeg prihoda populacije a ponuda se
povecava usled povecanja broja taksista ( ne taksi dozvola). TrZiSna ravnoteZa se ne moze postici
na ovom konkretnom trzistu zbog propisa i ne moze i¢i na sledeci nivo ravnoteZe zbog politike
cena koje su nametnute u svakom gradu. Ovo je opasan ciklus, gde se slobodni sati povecavaju,
i taksisti treba da radi vise vremena kako bi imali isti zaradu, $to znaci nizi zaradu po ¢asu. U
ovom situaciji, taksisti radije ¢ekaju na taksi stanicama i ¢ekaju musterije, bez trosenja goriva i
zasiéenja taksi Standova. Ako mreZa taksi stanica nije lepo dizajnirana, ova situacija ¢e napraviti
smanjenje nivoa usluga putnika, Sto smanjuje traznju i guzve na putevima blizu taksi stanica.

Medutim, problem u taksi industriji koji je izazvala deregulacija, nije bio lako resiv, te su nastali
razli¢iti modeli koji su pravno, ekonomski i organizaciono — tehnoloski regulisali ovo trziste. U
ovom radu se ponovo spominje liberalizacija trZista kao pozitivha za gradove Evrope i ako je u
Americi ocenjena kao katastrofalna. Navodi se razlika izmedu tri osnovna modela organizacije
TTP-a, na kvantitativhe modele (koji regulisu broj vozila u sistemu), kvalitativne modele (koji
uti¢u na kvalitet ponude) i trziSne modele.
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Autori rada ,,Economies of scale in the taxicab industy”, A. Pagano i C. McKnight, definiSu znacaj
primene ekonomskog modela elasti¢nosti ponude i traznje prilikom odabira konacnog modela
koji ¢e biti primenjen u odredenom sistemu (gradu). U svome radu navoda da je ,ekonomija
obima“* u transportu prou¢avana od velikog broja autora i da, kada su u pitanju studije o taksi
sistemima i ,ekonomiji obima“ u ovim sistemima, dve studije zasluzuju posebnu paznju. Studija
koju je sproveo Brown (1973.) definiSe prosecne troskove, medutim u nedostatku statistickih
podataka ova studija je u nau¢noj zajednici odbacena. Druga studija, Ciji je autor Beesley (1979.)
koja uporeduje troskove sa ponudom taksi industrije u Londonu. Ova studija je doprinela
razumevanju ukupnih troskova, ulaznih cena i determinanti ponude taksija, ali nije uzela u obzir
prisustvo ili odsustvo ekonomije obima. | ako je ovaj rad objavljen 1983 godine, veoma je bitna
njegova sadrzina i objaSnjenje znacaja primene ekonomskih principa na taksi trzista u
gradovima.

Najvedi znacaj u razumevanju transportnih zahteva i ekonomske krive elasti¢nosti, dao je rad
Todd Litmana ,,Understanding Transport Demands and Elasticities” iz 2013. Transportna potreba
ukazuje na koli¢inu i tip putovanja koje ¢e korisnici odabrati pod odredenim uslovima. U ovom
radu prikazan je uticaj faktora poput cene i kvaliteta usluge na putovanja, i kako ovaj uticaj moze
biti izmeren koris¢enjem principa elastic¢nosti. IzvrSeno je sumiranje istraZivanja u odnosu na
razlicite transportne elasticnosti i kako se ovi podaci mogu koristiti u predvidanju uticaja
promene cene transporta na kvalitet usluge.

Znacaj taksi transporta za grad, kao jednog od nosecih vidova transporta u savremenim
gradovima, kao i razli¢ita resenja za razliCite sisteme koja su svedena na tipoloski model, dali su
autori Jergen Aarhaug i Kare Skollerud u radu ,Taxi: different solutions in different segments”.
Postavljanjem osnovnih teorijskih i ekonomskih principa vrSena je diskusija kako se akteri
sistema TTP ponasSaju u razli¢itim trZistima, na osnovu uradenih studija i medunarodne
literature.

MozZda najznacajniji dokument u poslednjem periodu, koji se bavio sistemom TTP, jeste izvestaj
Instituta za transportnu ekonomiju Norveskog centra za transportna istraZivanja autora Jgrgen
Aarhaug-a pod nazivom ,Taxis as urban transport”, koja je kasnije $tampana i od strane GlZ-a°
kao ,Sustainable urban transport project” 2016. pod nazivom ,Taxis as a part of Public
Transport”. Ovaj izvestaj razmatra osnovanost razliCitih regulatornih sistema za taksi industriju.
obezbeduje vodi¢ za procenu razlicitih oblika regulisanja taksija i procenjuje koji sistem je
najpogodniji za odredene gradove u pitanju. Kako je navedeno u ovoj publikaciji, taksi industrija
je kompleksna i moguce je da ne postoji jedinstveno resenje za probleme TTP-a u gradovima
Sirom sveta.

Pored ovih studija, nau¢no — stru¢nih radova i izvestaja, analizirana je literatura mnogih
strucnjaka koji se bave problemom TTP-a u gradovima kao i institucija, vladinih i ne vladinih
organizacija. Sistematizovani su radovi koji su predlozZili neke nove modele i pristupe za
reSavanje ovog problema poput rada B.Schaller ,A regression model of the Number of Taxicabs
in U.S. Cities”, R.Darbera , Taxicab regulation and urban resident’s use and perception of taxi

4 Jedna od definicije ,,ekonomije obima“ je: Poku3aji da se smanje troskovi poveéanjem broja proizvedenih
i prodatih predmeta ili smanjenjem broja konkurentskih institucija. Ekonomija obima je uslovljena
veli¢inom kapaciteta preduzeéa. Moze se posmatrati: ukupan kapacitet i kapacitet odeljenja. Proizvodna
ekonomija obima se odnosi na smanjenje utrosaka faktora proizvodnje i kapitala (konstantnog i obrtnog
kapitala) po jedinici proizvoda uslovljena rastom obima proizvodnje.

> GIZ - Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (Nemacka razvojna agencija) sa sedistem
u Bonu koja pruza usluge u medunarodnom razvoju — ,GIZ nudi prilagodena reSenja za kompleksne
izazove. Mi smo iskusni pruzaoci usluga i pomazemo nemackoj vladi u ostvarivanju svojih ciljeva u oblasti
medunarodne saradnje. Nudimo usluge usmerene na traznju, prilagodene i efektivne usluge za odrzivi
razvoj.”
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services: a survey in eight cities”, S.Abraham , Taxi Cabs: Evaluation of Regulatory policy’s impact
on taxi service and driver safety” i td.

Jedan od zanimljivih radova je svakako rad H.Posen na temu Uber-a® ,Ridesharing in the Sharing
Economy: Should Regulators impose Uber Regulations on Uber?“, koji se bavi pojavom Ubera
kao prevozne kompanije i njenog uticaja na taksi trzista.

Razmatrane su publikacije IRU-a ,,Improving acces to Taxis“ kao i Komisije za taksi regulaciju Irske
»Economic review of the Small Public Service Vehicle Industry” iz 2009. u kojoj je dat detaljan
opis funkcionisanja taksi trzista i sistema TTP-a u gradovima Irske.

Od same pojave taksija do danas razliCite struke su se bavile problemom taksija i moZda je
najveci problem upravo u tome, $to se ovim problemom svaka struka bavila ponaosob iz svog
ugla sagledavanja. Pretpostavka je, da tek globalnim sagledavanjem ovog sistema iz ugla politike,
prava, ekonomije i tehnologije, moguée je definisati univerzalni model organizacije koji bi se
mogao primeniti na razli¢ita trziSta u razli¢itim ekonomijama gradova Sirom sveta.

2.2 POSTOJECI MODELI TTP-A — OPSTI PREGLED MODELA

Matematicki modeli su neizostavni alat za donosioce odluka kada odlucuju o glavnim merama
politike taksi usluga, kao sto su veli¢ina voznog parka, tarifa ili operativni oblici usluga u gradu.

Ranih 70-ih mnoga istraZivanja su objavljena u vezi sa taksi sektorom. Dok su prva istrazivanja
bila povezana sa profitabilnoS¢éu sektora i nuznosti za regulacijom koriséenjem agregatnih
modela, kasnija istrazivanja primenjivala su realisticnije modele u taksi sektoru: od
najjednostavnijeg modela Wong-a razvijenog 1997 za malu taksi flotu, pa sve do
najsofisticiranijeg modela Wong (2009) koji je bio u mogucnosti da simuliSe saobracajne tokove,
elasti¢nost traznje, razlicite klase korisnika, eksterna zagusenja i nelinearne troskove, uzimajudi
u obzir razliCitosti trzista (slika 2.1.).

Douglas je 1972. godine razvio prvi agregatni taksi model koriste¢i ekonomske odnose iz drugih
sektora (dobara i usluga). Mnogi autori (de Vany 1975., Beesley 1973., Schroeter 1983.) su
koristili predloZeni agregatni model za razvoj svojih modela koje su testirali u razliitim trzistima.

Razvoj strukturnog modela je tekao duzi vremenski period. Manski i Wright (1976.) su dali prve
osnove ove vrste taksi modela, da bi krajem 20-tog veka Arnott (1996.) i Cairns sa Liston-Heyes
(1996.) dopunili strukturni taksi model, dobijajuci dosta realisti¢nije rezultate u odnosu na svoje
prethodnike. Najveéi doprinos razvoju strukturnih modela dali su Yang i Wong (1997. — 2014.)
razvojem preciznih modela, koji su u obzir uzimali prostornu distribuciju putovanja, ponudu i
potraznju, koriséenjem saobracéajnih modela.

Primena savremenih tehnologija poput GPS-a, GPRS-a i GIS-a, takode je razmatrana i simulirana
u razli¢citim modelima koji su testirani u razli¢itim gradovima, dokazujuéi njihovu korist i
opravdavajudi njihovu upotrebu. Beesley (1973. 1983.) je proucavao podatke prikupljene u
razlicitim gradovima UK, najviSe iz Londona, dok je Schroeter (1983.) prvi koristio podatke
prikupljene iz taksimetra u svom agregatnom modelu (podaci su bili prikupljani iz taksi
kompanija u Mineapolisu). Schaller (2007.) je koristio intervjue i upitnike za svoj agregatni
model, na koje su davali odgovore vozaci i vlasnici taksija kao i korisnici iz razli¢itih gradova
Evropske unije (J.M. Salanova at al, 2011).

6 Uber Technologies Inc. je ameri¢ka tehnoloska kompanija sa sedistem u San Francisku, Kalifornija, SAD,
koja posluje u 633 grada Sirom sveta. Razvija, prodaje i upravlja Uberovim automobilskim prevoznim i
mobilnim aplikacijama za isporuku hrane i prevoza ljudi.
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2.3 AGREGATNI | STRUKTURNI MODELI

Daglas (1982) je zacetnik prvih studija vezanih za taksi sektor. On je razmatrao taksi trziste u
kome vozila mogu biti angaZovana bilo gde na gradskim ulicama sa definisanim tarifama i
slobodnim ulazom. On je zakljuc¢io da maksimalni prihod u ovoj industriji se pojavljuje u tacki gde
su zahtevi na granici sa maksimumom, karakterisuci socijalni status kao efikasan, ali nepouzdan
parametar u ovim studijama. Definicije koje su predloZene od strane Daglasa (1975) kasnije su
koris¢ene kao referentne definicije od strane ostalih autora. De Vani (1975) predlozZio je resenje
za razlicite tipove taksi trzista: Monopol (gde su ulaz i tarife regulisani), Takmicarsko trziste
(slobodni ulaz i regulisane tarife) i TrziSte Medaljona. U slucaju trZiSta Monopola program
poslovanja taksi preduzeca koji je predloZen od strane De Vanija (1975) je u cilju povecanja
ukupnog prihoda. On je dokazao da je potraznja maksimalna u zavisnosti od ogranicenja nultog
profita. On se sloZio sa Daglasom (1972) u tome da efikasne cene minimalizuju ucinak i zakljucuje
povecanje kod regulisane cene povecava kapacitet u Takmicarskom trziStu nego li u trzistu
Monopola. Bizli (1973) i Bizli i Glejster (1983) su istraZivali razli¢ita trziSta i njihove karakteristike
u pokuSaju da postave smernice za donosSenje odluka koriséenjem modela za simuliranje
relevantnih zaklju¢aka odluka u taksi trziStu. Oni su identifikovali i analizirali bitne elemente i
mane regulacije (prava u Monopolu, uslove ulaza na trziste i kontrolu tarifa), uvodeci pojam
eksternih troskova (prezasi¢enje broja taksi vozila) i testirali su njihove ideje na podacima iz rada
taksi vozila prikupljenih iz Londona, Liverpula, Mancestera i Birmingema. On je zakljucio da veca
elasticnost od 1 je mogucéa samo u regulisanom trZistu, i da slobodna trzista imaju manju
elasticnost od 1 (Sto je dokazao De Vani (1975)). Manski i Vrajt (1986) su zakljucili da preko
odredenog ranga, povecanja broja licenci smanjuje ocekivano vreme cekanja i povecava
ocekivanu realizaciju voZnje. Sroeter (1983) je razvio teoretski model u regulisanom trZistu
baziran na podacima iz radio-dispecerskih sluzbi kao i sa stajaliSta na aerodromima,primenjujudi
svoju metodologiju u taksi trzistu Mineapolisa. Daganco (1978) je prvi pratio vreme putovanja i
vreme Cekanja kao promenijive. On je proucavao optimalnu veli¢inu taksi flote koristeci teoriju
¢ekanja predloZenu od strane De Litla. Po ovoj teoriji minimalna flota omogucéava minimalni nivo
usluge u Zeljenom regionu (veca vremena ¢ekanja su neprihvatljiva). Forester i Gilbert (1979) su
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analizirali efekte regulacije u mreZi od osam scenarija regulacije koji su ukljucivali razli¢ite cene,
razlicite politike ulaska na trZiste sa razlicitim faktorima taksi trzista. Ukazali su na sledece: u
neorganizovanom trZistu cene nisu regulisane od strane trzZiSta i teZe porastu bez ikakve
mogucénosti i kontrole Sto za ucinak ima pad produktivnosti, Sto sa druge strane, ukoliko su cene
fiksirane u Monopolu biée nizi u€inak za razliku u takmic¢arskom trzistu. Oni su predloZili razliCite
smernice za kvalitetniju politiku upravljanja taksi trziStem u skladu sa njihovim radovima i
predlozili su da su empirijski podaci neophodni kako bi dokazali i dokumentovali uticaj regulacije
na taksi trziSta. Kern i Listov-Hajs (1996) su analizirali trziSte Monopola, socijalni optimum i
moguénost nepostojanja negativnog profita. Uvideli su da je zarada nula kada se taksi vozila
koriste optimalnim intenzitetom. Pokazali su da regulacija cena je neophodna u obezbedivanju
uravnoteZenosti taksi usluge, ali puna produktivnost uz obezbedenu sigurnu zaradu moze biti
postignuta jedino ukoliko su tarife i broj vozila kontrolisani, zakljuujuc¢i da je regulacija
neophodna za postizanje ovog cilja. Arnot (1996) je analizirao uticaj nepredvidenih troskova na
produktivnost, predlazuéi umanjenje ovih troskova prihvatanjem duzih voZnji. On je razvio
strukturni model uzimajuci u obzir faktor potraznje i njegovu distribuciju na dvodimenzionalnoj
mreZi grada u cilju definisanja Sto kvalitetnije lokacije taksi stajaliSta. On je zakljucio da je
subvencionisanje neophodno ukoliko ne postoji obezbedeno pradenje, organizacija i kontrola, i
da su nepredvideni troskovi pokriveni jedino kada su taksi vozila zauzeta. Cang i Huang (2003)
prosirili su istrazivanja Daglasa (1972) na optimizaciju upraznjenosti taksi vozila i tarifnu politiku.
Cang i Cu (2009) su nastavili istraZivanja koristeéi generalisane modele sa maksimizacijom dobiti
sa izbegavanjem ograniCenja elasticnosti. Njihov model moZe da analizira i optimizuje
upraznjenost vozila i nivo subvencija tarifa u okruZenju ,,Prvi najbolji“ (First Best)’. Danijel (2003)
definiSe modele taksi trziSta u kome su tarife i ulazak na trziste regulisani. Ovi modeli su testirani
uz pomo¢ podataka iz Selerovih istraZivanja (2007). On je prona$ao neelasti¢nu vezu izmedu
praznih taksi vozila i zahteva korisnika, koristec¢i funkciju zahteva korisnika zavisnu od cene
usluge i broja praznih taksi vozila. Fernandez i dr. (2006) posmatraju i analiziraju karakteristike
Jkrstareéeg taksi trzita“®, dokazujuci postojanje jedinstvene ravnoteZe izmedu deregulisanih
taksi trziSta i njegovog odgovora na monopolisticku ravnotezu. Oni su dosli do zakljucka da
regulacija ulaska vozila na taksi trZiste je suviSna ukoliko postoji regulacija tarifa, i da u tom
sluéaju (primena obe regulacije) moZe do¢i do pogorsanja stanja unutar samog trzista. Oni su
posmatrali sistem sa veé¢im brojem manjih operatera, gde je povracaj ulozenih sredstava bio
nemoguc kao ni ostvarivanje socijalnog minimuma (minimum zarade, penzionog i zdravstvenog
osiguranja) i dosli su do zakljucka da je potrebu za regulacijom potrebno veoma paZljivo uzeti u
obzir u zavisnosti od karakteristika samog (pojedinacnog) trzista, vodedi se Cinjenicom da je
razlika izmedu ,,Drugog najboljeg” (Second Best)” i neregulisanog slobodnog trZista vezana za
specificne klju¢ne slucajeve. Masov i Kanbolat (2010) su razvili model za simulaciju ponasanja
taksi vozila u ,dispeéerskom trzistu“®, gde je svako vozilo postavljeno u virtuelni red koji je
generisan u pojedinac¢noj zoni grada koju karakteriSu potrebe za taksi uslugom. Doneli su
zakljucak da taksi vozila ¢ekanja na voZnju trebaju da realizuju na granicama zona, uz predlog
formiranja super zona u cilju povecanja nivoa usluge.

7 First Best i Second Best su ekonomske teorije na kojima se baziraju strukturni modeli taksija a koje ¢ée
biti objasnjene u pod poglavlju 2.3.1.

8 Cruising taxi market” — Krstarece taksi trziste ima svojstvenu karakteristiku da su taksi vozila konstantno
u pokretu, u potrazi za korisnikom usluge. O ovom i o ostalim tipovima taksi trzista (Hail, Dispatching i td)
bice vise reci u poglavlju 3.



2.3.1 Teorije ,First Best“(Prvi najbolji) i ,,Second Best“(Drugi najbolji)

Dosadasnji strukturni modeli taksija, baziraju se na primeni ekonomskih teorija prvi najbolji i
drugi najbolji, te ih je potrebno blize objasniti jer sadrZe klju¢ne elemente koji su heophodni u
razvoju novog, savremenog modele organizacije ttp-a u modernim gradovima.

Teorija Prvi najbolji i Drugi najbolji je nastala 1956. godine od strane Ric¢arda Lipsija i Kelvina
Lankastera. Primarni fokus teorije jeste Sta se desava kada optimalni uslovi u jednom
ekonomskom modelu nisu zadovoljeni.

Ekonomski model se sastoji od niza slucajeva u kojima su koris¢ene odredene pretpostavke a na
osnovu kojih se dolazilo do serije logi¢nih zaklju¢aka. Resenje modela se smatra ravnotezom ili
optimumom. RavnoteZa se tipino opisuje objasnjavanjem uslova i odnosa koji moraju biti
zadovoljeni kako bi se ravnoteza ostvarila. Ovi uslovi i odnosi se nazivaju uslovima ravnoteze. U
ekonomskim modelima uslovi ravnoteZe proisticu iz maksimiziranja ponasanja proizvodaca i
potrosaca.

U Lipsijevoj i Lankasterovoj analizi se sagledava Sta se dogada sa drugim optimalnim uslovima
ravnoteZe kada jedan od uslova ne moZe biti zadovoljen iz nekog razloga. Lipsi i Lankaster
pokazuju da, kada se ne zadovoljava jedno optimalno ravnotezno stanje, iz bilo kog razloga, svi
ostali uslovi ravnoteze ¢e se promeniti. Stoga, ako jedno trZiste ne bude jasno uravnotezeno, sa
ponudom jednakom traznji, viSe nece biti optimalno za firme da odrede cenu koja je jednaka
grani¢nom trosku ili da potrosaci odrede koeficijent cena jednak marginalnoj stopi supstitucije.
Marginalna stopa supstitucije pokazuje koliko se jedan input mozZe zamenjivati s drugim, ukoliko
dode do promene cena.

Savrseno konkurentna otvorena ekonomija koja nema trZiSnih nesavrSenosti ili izobli¢enja,
nema eksternalija u proizvodniji i potrosnji i nema javnih dobara, je privreda u kojoj su svi resursi
u privatnom vlasnistvu, ucesnici maksimiziraju sopstveno blagostanje, firme maksimiziraju
profit, a potrosaci povecavaju koris¢enje.

Optimalna vladina politika u ovom slucaju je laissez-faire (nemesanje drZave u ekonomska
pitanja). Sto se ti¢e trgovinske politike, optimalna politika je slobodna trgovina. Svaka vrsta
poreza ili subvencija koju vlada pod ovim okolnostima primjenjuje mozZe samo smanijiti
ekonomsku efikasnost i nacionalnu dobrobit. Dakle, sa politikom laissez-faire, rezultujuéa
ravnoteZa bi se nazvala prvim najboljim. Ovo trZiSno stanje moZe se smatrati ekonomskom
nirvanom, optimalnim nivoom nacionalnog blagostanja, jer u njemu nema nacina za
povecavanjem ekonomske efikasnosti.

Stvarni svet je malo verovatno tako savrseno okarakterisan. Umesto toga, trzista ¢e verovatno
imati brojne poremedaje i nesavrsenosti. Neke aktivnosti proizvodnje i potrosnje su pod
uticajem eksternih efekata. Neka roba ima karakteristike javnih dobara. Na nekim trZiStima
postoji mali broj firmi, od kojih svaka ima odredenu kontrolu nad cenom koja prevladava. Vlade
postavljaju poreze na potros$nju, dobit, imovinu i tako dalje.

Pretpostavimo da u otvorenu, savrSeno konkurentnu ekonomiju bez trzisnih nesavrsenosti ili
izobli¢enja uvedemo jednu distorziju ili nesavrsenost. Nastala ravnoteZa ¢e sada biti manje
efikasna iz nacionalne perspektive nego kada nije bilo izobli¢enja. Drugim recima, uvodenje
jednog izoblicenja bi smanjilo optimalni nivo nacionalnog blagostanja.

U smislu analize Lipsi i Lankastera, uvodenje distorzije u sistem bi umanijilo jedan ili vise uslova
ravnoteZe koji moraju biti zadovoljeni da bi se dobila ekonomska nirvana, na primer,
pretpostavkom da je uvedena nesavrSenost prisustvo monopolske firme u industriji. U ovom
slucaju, ravnoteza preduzecda koja se bavi profitom bi bila da odredi svoju cenu vecu od
marginalnih troskova, a ne jednaka grani¢nom trosku kao Sto bi to ucinila savrseno konkurentna
firma koja maksimizira profit. S obzirom na to da bi ekonomski optimalan u ovim okolnostima
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bio manje efikasan nego u ekonomskoj nirvani, ova ravnoteza u stru¢noj ekonomskoj literaturi
se naziva drugom najboljom ravnotezom. Druga najbolja ravnoteza nastaje kad god svi uslovi
ravnoteZe koji zadovoljavaju ekonomsku nirvanu ne mogu nastati istovremeno. U principu,
druga najbolja ravnoteZa nastaje kad god postoje trziSne nesavrSenosti ili izobli¢enja.

U okolnostima kada ekonomiju karakteriSe druga najbolja, a ne prva najbolja ravnoteza, kada
postoje neuskladeni trZisni uslovi i nesavrsenosti ili distorzije pojavljuje se ekonomski razlog za
vladinom intervencijom. U najboljem slucaju, vladina politika moZe u potpunosti da ispravi
izobli¢enja i da se ekonomija vrati u prvu najbolju ravnoteiu tj. ekonomsku nirvanu. Cak i ukoliko
se distorzija ne ispravi u potpunosti, stvorili bi se neki novi uslovi ravnoteze, izmenjeni
prisustvom distorzije. U svakom slucaju, odgovarajuéa vladina politika moze delovati kako bi
ispravila ili smanjila Stetne efekte trziSne nesavrSenosti ili izoblicenja, povecala ekonomsku
efikasnost i poboljsala nacionalnu dobrobit.

Trgovinske politike, izabrane u skladu sa trziSnim okolnostima, deluju na ispravljanju
nedostataka ili izobli¢enja. 1z tog razloga se moze reéi da se mnoge vrste trgovinskih politika
koriste za postizanje nacionalnog blagostanja. Ovo ostaje istinito ¢ak iako bi uvodenje trgovinske
politike u ravnotezno stanje (stanje ekonomske nirvane) delovalo na smanjenje ekonomske
efikasnosti jer, politika ispravlja izoblicenje i poremedaj i na taj naCin povecava nacionalnu
dobrobit vise od gubitka u blagostanju koji proizilazi iz primene politike.

Mnoge razlicite vrste politika mogu se primeniti, ¢ak i za istu distorziju ili nesavrsenost. Vlade
mogu primenjivati poreze, subvencije ili koli¢inska ograni¢enja. Oni mogu da ih primene na
proizvodnju, na potrosnju ili na faktorsku upotrebu. Ponekad ¢ak istovremeno primenjuju dve ili
vise ovih politika na istom trziStu. Trgovinske politike, kao Sto su porezi ili izvozne takse,
dizajnirane su da direktno uticu na protok robe i usluga izmedu zemalja. Domace politike, poput
subvencija za proizvodnju ili poreza na potrosnju, usmerene su na odredenu aktivnost koja se
desSava unutar zemlje, ali nije usmerena direktno na trgovinske tokove.

Jedna istaknuta oblast istraZivanja trziSne politike fokusira se na identifikaciju optimalne politike
koja se koristi u odredenoj drugoj ravnoteznoj situaciji. Ovo istraZivanje je razmatralo viSestruke
politicke opcije u bilo kojoj situaciji i pokusalo je rangirati potencijalne politike u pogledu njihovih
sposobnosti za poboljsanje efikasnosti. Kao i kod rangiranja ravnoteza opisanih gore, rangiranje
opcija politike se obi¢no karakteriSe koris¢enjem prvog najboljeg i drugog najboljeg etiketa.

Stoga idealni ili optimalni izbor politike u prisustvu odredenog trZiSnog izoblicenja ili
nesavrienosti se naziva prva najbolja politika. Prva najbolja politika ée podic¢i nacionalnu
dobrobit ili povecati agregatnu ekonomsku efikasnost u najveéoj mogucoj meri u odredenoj
situaciji.

Ukoliko se primenjuju druge politike, i ako bilo koja takva politika podize blagostanje u manjoj
meri nego prva najbolja politika, na primer politika koja bi poboljsala socijalnu pomo¢, onda ¢e
se ona nazvati drugom najboljom politikom.

Ukratko, teorija drugog najboljeg pruza teorijsku osnovu koja objasnjava razloge zbog kojih se
trgovinska politika moZe pokazati kao alat poboljSanja blagostanja u privredi. U veéini (ako nei
svih) slucajeva u kojima se pokazuje trgovinska politika koja poboljSava nacionalnu dobrobit,
privreda pocinje sa ravnotezom koja se moZe okarakterisati kao druga najbolja. Druga najbolja
ravnoteZa nastaje kada god trZiste ima poremecaje ili nedostatke. U ovim slucajevima, relativno
je jednostavno zamisliti trgovinsku politiku koja dovoljno ispravlja izobli¢enje ili nesavrsenost
kako bi prevazisla Stetne efekte same politike. Drugim recima, kada god su trziSne nesavrSenosti
ili izobli¢enja prisutne, uvek je teoretski ili konceptualno moguée dizajnirati trgovacku politiku
koja bi poboljSala nacionalno blagostanje. Kao takva, teorija drugog najboljeg je razlog za
razli¢ite vrste zasStite u privredi.
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Glavna kritika koju je predloZila teorija, je da je retko trgovinska politika najbolji izbor politike
koja ispravlja trziSnu nesavrSenost ili izoblicenje. Umesto toga, trgovinska politika je druga
najbolja. Prva najbolja politika, generalno, bila bi ¢ista unutrasnja politika usmerena direktno na
trzisnu nesavrsenost ili izobli¢enje.

2.4 RAVNOTEZNI MODELI

Gore navedene studije su detaljno ispitale oba vida regulacije i cenovnu i ulaznu u taksi trzistu,
bazirajuéi njihove modele u agregatnoj traznji i ponudi i testirajuci ih na razli¢itim trzistima
(monopolski i konkurentni). Glavne pretpostavke su odnosi izmedju vremena ¢ekanja i ukupnog
broja praznih taksi vozniji, stalnih troskova po satu i procena potraznje zasnovana na tarifama i
vremenu C¢ekanja putnika. Neki od autora predstavljeni gore koristili su strukturne modele
bazirane na statistickim podacima analiziranog taksi trzista, ulaze¢i u kompleksniju simulaciji
taksi trziSta. Ovi strukturni modeli ukljuuju rad Manskija i Wrajta (1976), koji je obezbedio
specifi¢ni strukturni model jedne taksi stanice, i Amona (1996), koji je istrazio ,prvo najbolje
reSenje” imajuéi u vidu prostornu formu u distribuciji potraznje kupaca. Yang i Wong su
predstavili seriju modela od 1997 — 2010 proucavajuci taksi trziSte u mrezi Hong Kong. Njihovi
prostorni modeli su vise realni od agregatnih. Yang i Wong (1998) predstavili su mreZzu modela
opisujuci kako ¢e se kretati prazni i zauzeti taksiji u urbanoj mrezi istrazujuci poznate musterije
kojima je pruZena usluga prevoza. Oni su pretpostavili stacionarne pokrete taksija i potraznju
musterija, bez elasti¢nosti traznje, bez zagusenja, ,sve ili nista“ ponasanje na ruti i pokusaje da
da svaki taksi minimalizuje vreme putovanja prilikom traznje novog klijenta. Pretpostavljali su
da je ocCekivano vreme pretraZivanja u svakoj zoni identi¢no rasporedjeno po Gumbel funkciji i
da verovatnoca slobodnog taksija u zoni da sretne musteriju u drugoj zoni pratedi logit model,
uzimajuéi parametar informacija za uzimanje u obzir iskustvo taksi vozaca (stariji vozaci ¢e nadi
voznju brze), dokazujuéi da sa boljim znanjem, manja vozna flota moze imati bolje rezultate za
oboje, za taksi vozaca i musterije. Zaklju€uju da vozni park taksija i informacije o taksistima
moraju biti regulisani kako bi se postiglo bolje koriséenje taksija uz odrzavanje odredjenog nivoa
usluga. Wong i Yang (1998) su poboljsali algoritam za garantovano pronalaZenje korisnika u
sistemima velikih razmera. Yang et al. (2000) je analizirao odnos ponude (dostupnost taksija) i
potraznje (iskoris¢enje taksija) na taksi trziStu, razvoj nelinearnog sistema potraznje putnika,
koris¢enje taksija i nivoa usluge. PredloZeni model je zasnovan na konceptu teoriju redosleda i
ravnoteZe ponude i potraznje, koristeci broj licenci, tarife, prihode i izgubljenog vremena kao
egzogene varijable, dok su potraznja, dostupnost taksija, koris¢enje i vreme cekanje vozaca
endogene varijable. Oni procenjuju parametre njihovih modela koriste¢i podatke o istrazivanju,
prikazujuéi vrednost endogenih varijabli gore navedenih u odnosu na broj taksija i primenjene
tarife. Wong et al. (2001) je dodao zagusenje mreze i elasticnosti potraznje. Procenjujudi njihove
rezultate oni se slazu sa Manski i Wrajtom (1976), Sroeterom (1983) i Arnotom (1996) u Cinjenici
da ¢e povecanje broja taksija biti korisno za oboje, musterije i vozace, ali samo manjeg taksi
parka jer je to nestabilna situacija, koja se retko pojavljuje na realnom taksi trzistu. Wong and
Wong (2002) je razvio efikasniji algoritam resenja i analizirao drustveni visak taksi trziSta. Wong
et al. (2004) je simulirao realan mod izbora sa razli¢itim tipovima korisnika i modnim klasama.
Yang et al. (2005) je istrazio posledice eksternaliteta u razli¢itim trZistima. Oni su pretpostavili
da profitabilni,,prvi-najbolji“ drustveno optimalni uslov se pojavljuje u teskom i zagusenom taksi
trzistu, gde ulaz dodatnih taksija na taksi trziste ima veliki efekat marginalnog zagusenja (i stoga
ulaz treba da bude visoko kontrolisan na drustvenom optimalnom nivou). Oni zakljuc¢uju da u
konkurentnom trzistu ,drugi najbolji“ kao reSenje vodi ka efikasnijem koriS¢enju taksija, uz
povecanu potrebu za manjim voznim parkom i vecom tarifom. Svi modeli koji su komentarisani
gore koriste linearnu strukturu taksi tarife, ¢ineéi duze distance (od/do aerodroma) putovanja
profitabilnije Sto kao negativan efekat stvara prekomerne ponude na aerodromima, gubljenje
sati taksi usluga na redovima ¢ekanja. Schaller (2007) je dokazao da slobodan ulazak na trziStu u
USA i Kanadi ima za posledicu smanjenje nivoa usluge, jer ¢e taksisti prihvatati samo
najprofitabilnija putovanja. U cilju razdvajanja viska taksija sa aerodroma do drugog podrucja, i
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povecanja iskoris¢enje taksi kapaciteta, kao i povecanje kvaliteta usluga, Yang et al. (2010a)
ukljuCuje nelinearnu cenu taksi usluga u njihovim modelima. Oni su identifikovali win - win
situaciju (visak za proizvodjaca i potrosaca) kreiranu od strane Pareto-poboljSanja, razmestajuci
taksi uslugu na celoj teritoriji grada (sistema). Hyunmyung i dr. (2005) je dodao stohasti¢ko
ponasanje potraZnje u razvoju stohasti¢nih modeliranja u dinamicnoj transportnoj mrezi. Oni su
simulirali proces ucenja taksi vozaca primenjujuci evolutorni pristup dan za dan uveden od
strane Horowitz (1984), Vythoulaks (1990) i Cascetta i Cantarella (1991). Oni su pored testiranja
ponasanja taksi vozila na mreZi uz indukovanu potraznju na osnovu empirijski prikupljenih
podataka, istrazili i efikasnost taksi informacionog sistema u smanjenju nepotrebnih putovanja,
i dokazali da je koriséenje informacionog sistema jednako poveéanju broja taksija za 20% u
odnosu na kvalitet usluge (kao $to je ukazano od strane Yang i Wong).

Ovde je bitno napomenuti, da su se ravnotezni modeli bazirali na modelima makroekonomske
ravnoteZe (aggregate supply — aggregate demand) koji postavljaju u ravnotezu agregatnu
potraZznju i agregatnu ponudu Sto takode predstavlja jedan od ¢inilaca budu¢eg modela u ovom
doktoratu.

2.4.1 Model makroekonomske ravnoteZze AS-AD

Model AS-AD (Aggregate Supply — Aggregate Demand) predstavlja model makroekonomske
ravnotezZe koji odreduje ukupnu koli¢inu proizvodnje (domaceg proizvoda) i nivo cena u jednoj
zemlji. Odredujuci kolicinu domaceg proizvoda, presecanjem krivih agregatne ponude i
agregatne potraZnje odreduju se i sve ostale makroekonomske varijable koje se izvode iz
domaceg proizvoda: zaposlenost, potrosnja, Stednja, investicije itd (F.S. Miskin,2012).

Agregatnu potraznju ¢ini ukupna (agregatna) koli¢ina proizvoda/usluga koja ¢e se kupiti pri
datom opstem nivou cena uz pretpostavku ceteris paribus (nepromenjenih ostalih uslova) (N.G.
Mankiw, 2010). U pitanju je nivo realne traznje (potrosnje) svih sektora privrede (preduzeda,
stanovniStva, vlade i inostranstva). Otuda se agregatna traznja (AD) definiSe kao zbir njenih
komponenti:

e potraznje domacinstava za potroSnim dobrima (C = potrosSnja), koja je odredena
raspoloZivim dohotkom);

e potraznje preduzeca za investicionim dobrima (I = investiciona potrosnja, koja je
odredena prinosima od investicija, troskovima i ocekivanjima);

e potraznja drzave (G = javna/drzavna potrosnja, koja je odredena njenom ekonomskom
politikom);

e netoizvoza (X = razlika vrednosti izvoza i uvoza, koja je odredena domadim i inostranim
dohotkom, cenama i valutnim kursevima).

Agregatna traznja se graficki prikazuje krivom agregatne traznje (AD Curve), koja pokazuje
meduzavisnost agregatne potraznje i opSteg nivoa cena, uz pretpostavku ceteris paribus. Kriva
AD se prikazuje na dijagramu gde apcisa predstavlja ukupnu proizvodnju u makroekonomiji
tokom jedne godine (veli¢ina drustvenog proizvoda Y), a ordinata opsti nivo cena (P) (slika 2.2).
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Slika 2.2. Opadajuca kriva agregatne potrazZnje (N.G. Mankiw, 2008.)

Kriva AD je opadajuca, sto ukazuje da ¢e sa porastom opsteg nivoa cena (P1) biti trazen maniji
obim ukupne proizvodnje (tacka A), tj. doéi ¢e do smanjenja traznje za proizvodima i uslugama
u makroekonomiji. | obrnuto, sa opadanjem opsSteg nivoa cena (P2) bice trazen veéi obim
proizvoda i usluga (tacka B). To je posledica efekta novCane ponude prema kojem se
povecavanje cena pri fiksnoj nominalnoj koli¢ini novca smanjuje realna traznja za robom i
uslugama.

Sa druge strane, agregatnu ponudu cini veli¢ina proizvodnje (ukupna koli¢ina domacde robe i
usluga) u nacionalnoj privredi koje je nacionalni poslovni sektor voljan proizvesti i ponuditi pri
datom nivou cena u odredenom razdoblju. Funkcija agregatne ponude, dakle, pokazuje
meduzavisnost izmedu ukupne proizvodnje i nivoa cena. Agregatna ponuda zavisi od:

e Potencijalne proizvodnje i
e Nivoa troskova tj cene proizvoda.

(1) Kako je prikazano u prethodnom tekstu, potencijalna proizvodnja (veli¢ina potencijalnog
drustvenog proizvoda) predstavlja onaj nivo koji bi se ostvario kada bi faktori proizvodnje bili u
potpunosti iskorisc¢eni, uz stabilne cene.

(2) Ako troskovi inputa u proizvodniji rastu (npr. poveéavanje plata, rast cene goriva i sl.) do¢i ée
do porasta cena roba/usluga na trzistu i smanjenja agregatne ponude. Npr. ako se troskovi
proizvodnje udvostruce i cene po kojima preduzeéa nude proizvode ée biti udvostrucene.

Agregatna ponuda se graficki prikazuje krivom agregatne ponude (eng. AS Curve) (slika 2.3), koja
pokazuje meduzavisnost ukupne proizvodnje (domaceg proizvoda) i opsteg nivoa cena, uz
pretpostavku ceteris paribus. Kriva agregatne ponude je rastuéa funkcija opsteg nivoa cena sto
znadi da pri viSem nivou cena raste obim proizvodnje (tacke P1, A, Y1) i obrnuto pri nizim cenama
dolazi do opadanja proizvodnje (tacke P2 B Y2).
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Slika 2.3 Rastuca kriva agregatne ponude (N.G. Mankiw, 2008)

Kako sve tezi ravnotezi, tako se i ove dve krive AS - AD mogu naci uravnotezene, kada dolazi do

makroekonomske ravnoteze ili ravnoteZe privrede (economy’s macroeconomic equilibrium).

Ova ravnoteZa se ostvaruje na preseku krivih agregatne potraznje i agregatne ponude (tacka C)
(slika 2.4). U tom preseku se odreduje ravnotezni domaci proizvod i ravnotezni nivo cena. Kako
su makroekonomska ponasanja zbir ponasanja domacinstava i preduzeéa, makroekonomska
ravnoteza je kombinacija opSteg nivoa cena i ukupne koli¢ine svih proizvoda i usluga u zemlji, pri
kojoj niti kupci niti prodavci ne Zele promeniti svoje kupovine, prodaje ili cene.

Suceljavanje  agregatme  ponude i
agregame potranje
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Slika 2.4. RavnoteZa AS-AD modela (N.G. Mankiw, 2008)

36



2.5 OSTALI MODELI PRIMENJENI U ANALIZI TAKSUA

2.5.1  Model verovatnoce opsluge sistema

Kod ovog modela, kao parametri kvaliteta sistema kod optimizacije broja vozila u sistemu TTP u
izabrani su (Saobradajni fakultet — Beograd, 2006):

- Verovatnoca pristupa u sistem izraZzena kao mogucnost da c¢e korisnik u bilo kom
trenutku vremena u toku dana (24 ¢asa) imati na raspolaganju slobodno bar jedno taksi
vozilo.

- Sa druge strane podsistem TTP, odn. broj taksi vozila, odreden je tako da stepen
iskoriS¢enja vozila u sistemu bude toliki da omoguci rentabilno i profitabilno poslovanje
uz trazeni kvalitet usluge.

Ovi uslovi su respektovani kod svih proracuna i izrade svih nomograma za odredivanje
potrebnog broja vozila na radu u razlic¢itim uslovima broja i obima zahteva za uslugom. U modelu
su primenjene metode masovnog opsluZivanja: tip sistema masovnog opsluZivanja (SMO) je
poznat kao viSekanalni SMO sa otkazima. (Saobradajni fakultet — Beograd, 2006)

U nastavku su navedene oznake karakteristika efektivnosti i parametara funkcionisanja sistema
TTP:

- A, Q-—apsolutna i relativna propusna sposobnost (kapacitet) sistema, odn. srednji broj
zahteva koji se opsluZi u jedinici vremena i srednji broj (deo) opsluzenih putnika od
ukupnog broja koji su trazili uslugu (4 =1, , 0 =1-P,; )

- Verovatnoca otkaza (klijent nije opsluzen): P,, =1-P,

, . . R p
- Verovatnoca pristupa u sistem: P, =—"—""
Rnp)
, . . . n
- Verovatnoda broja zauzetih vozila: P, =—"
n
R n1p)

- Srednji broj zauzetih taksi vozila: na = P
(n,p)

- redukovani intenzitet zahteva ili srednji broj zahteva koji ude u sistem za srednje vreme

o A
trajanja jedne usluge: p=—
7

- srednja vrednost vremena koje pocinje trenutkom ulaska putnika u taksi vozilo do

. . . . a7 1
izlaska iz vozila, odnosno do oslobadanja vozila: 1. =M (¢, )=—
7

- srednje vreme stajanja ili voZnje slobodnog vozila od trenutka izlaska prethodnog
putnika do ulaska novog putnika uz uslov ergodi¢nosti i u stacionarnom reZzimu rada:

- t_zk .(l_PZk)
tsk =———
sz

. . . . .. - 1
- srednje vreme izmedu opsluzenih klijenata: ¢ ops =

o
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Odredivanje broja vozila na radu u realnom sistemu vrsi se u dva koraka:

1. Odreduje se broj virtuelnih vozila za dati intenzitet potoka i srednje vreme trajanja usluge u
realnom sistemu. Ove dve vrednosti se prate kao statisticki parametri od koji pocinje proces
upravljanja sistemom TTP.

N, =2 (2.1)

Na osnovu virtuelnog broja vozila i parametara zahteva iz nomograma se ocitava i verovatnoda
opsluge, odn. verovatnoca iskoriséenja taksi vozila Pops = Pzk.

2. Drugi korak sluZi za unos stvarnih vrednosti parametara funkcionisanja iz realnog sistema.

Na ovaj nacin se kvantitativno odredi stepen efektivnosti funkcionisanja nekog realnog sistema
u istim uslovima intenziteta protoka zahteva i srednjeg vremena usluge. Dovoljno je iskoristiti
podatke o srednjem vremenu na radu i srednjem vremenu provedenom u voZnji sa putnicima.

Razlika u efektivnosti realnog u odnosu na virtuelni sistem izraZzava se preko veceg broja
potrebnih vozila na radu. Na isti nac¢in mogu se proveravati i planirane vrednosti parametara
efektivnosti tj. njihov uticaj na potreban broj vozila.

24-60-Pops

N =N,

(2.2)

gde su:

Nv - virtuelni broj vozila

Hp - srednje vreme u voZznji sa putnicima u realnom sistemu
N - potreban broj vozila u realnom sistemu

Ovako dobijeni stvarni broj vozila treba podeliti na potreban broj smena u 24.00 ¢asa u zavisnosti
od casovne neravnomernosti zahteva i radnog vremena u jednoj smeni, tako da suma broja
vozila po smenama daje ukupan broj vozila N.

2.5.2  Regulatorni i analiticki modeli

Analiza taksi trZista se u znacajnoj meri javlja iz zakonskog okruzenja u kojem se pruzaju usluge.
Razliciti oblici analize mogu biti povezani sa specificnim oblastima trZiSne kontrole i kreéu se od
pristupa (modela) koji identifikuju uporednu poziciju taksi vida transporta u odnosu na druge
oblike transporta, do sloZzenih modela snabdevanja. SloZzenost modela odraZzava sloZenost
kontrola koja se primenjuju na trZistima, koja se razlikuju od lokacije do lokacije.

Znacajan element taksi analize proizilazi iz potrebe da se utvrdi odgovarajuci broj dozvola u
gradovima koji su se odlucili ograniciti ih, ali se ona Siri i na elemente vezane za osiguranje
bezbednih vozila, kao i na postavljanje tarifa na osnovu izmerenih troskova.

“Taksi model” bi se mogao definisati kao alat koji se primenjuje za utvrdjivanje optimalnih
trzisnih uslova na koje treba uticati u cilju optimizacije kontrola trzista. Ovde treba imati u vidu
kvalitativnu, kvantitativnu i ekonomsku (KKE) regulaciju pri ¢emu je, u Velikoj Britaniji, znac¢ajan
akcenat na kvantitativnoj kontroli.

U Velikoj Britaniji, uobicajen pristupi su proistekli iz razvoja modela snabdevanja koji naglasavaju
uticaj promena u snabdevanju ukoliko taksi vid nije angaZovan. Metod zastupljen u SAD-u
proizilazi iz modela celokupne promene traznje za taksi vidom transporta na osnovu koje se
odreduje potreba za taksi licencama. Osim modela koji se bave potrebom za veéim ili manjim
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brojem taksi licenci, taksi se takode moze ukljuciti u Sire analize zasnovane na saobradaju pri
odredivanju izbora rute, kao i u socijalnim i ekonomskim modelima.

Postoje i posebni vidovi analiza koji se bave odredivanjem operativnih troskova taksija i ukljucuju
analiticke pristupe koji se primjenjuju na tarife, kao i analize primenjene na operativne aspekte
taksi snabdevanja ukljucujudi taksi stajalista i kontrole.

III

Pojam “model” se odnosi na bilo koji proces kojim se primenjuju odredeni propisi na lokalno
pruzanje taksi usluga. Termin se Cesto koristi da oznaci dve stvari. Prvu, opis skupa faktora koji
se odnose na primenu niza kontrola (regulatorni model); drugu, analiticke alate koji se koriste
za odredivanje nacina organizacije taksi usluga.

Oba, i regulatorni i analiticki modeli postoje u svim zemljama koje primenjuju kontrolu taksija.

Tabela 2.1. Regulatorni i analiticki modeli primenjeni u taksiju (Cooper et al, 2010)

Regulatorni Bezbednost putnika u | Broj licenci/ Sistem | Tarife
Modeli vozilu medaljona

Troskovi
Udobnost vozila

Izgled vozila
Analiticki Testiranje vozila od strane Merenje i pracenje TroSkovni modeli
Modeli nadleZnog organa (nezadovoljene)

potraznje

2.5.2.1 Najnoviji trendovi u razvoju analitickih modela za analizu taksija

Trenutni trendovi, koji se mogu identifikovati u Velikoj Britaniji od deregulacije autobusa po
Zakonu o transportu iz 1985. godine i u SAD-u nakon deregulacije trziSta i ponovnog regulisanja
sedamdesetih i osamdesetih godina, imaju tendenciju da odraZavaju dva alternativna izbora
regulisanog ulaza na trziste ili s druge strane potpuno neregulisan ulaz na trziste.

Zakon o transportu iz 1985. godine uveden je u Velikoj Britaniji, prvenstveno za deregulaciju
autobuskih sluzbi u Engleskoj i Velsu, zajedno sa sliénim zakonima u Skotskoj. Zakon je takode
dozvolio (ali nije nametnuo) otvaranje taksi trzista, dozvoljavajuci licencnim organima izbor da
uklone kvantitativna ogranicenja. Dalje intervencije po ovom pitanju nastavljene su nakon 2003.
godine sa izvestajem Ureda o fer trgovini (eng. Office Of Fair TradingO - FT) (izvestaj broj 676 -
OFT, 2003), koji je ukazao da ogranicavanje ulaza na trZiSte ne odgovara potrebama javnosti. U
svom izvestaju, OFT je zakljucio da su postojece strukture, u kojima postoje ogranicenja ulaska,
delovale protiv javnog interesa i, iako na pitanje kvaliteta moze uticati neogranic¢avanje, postojali
su alternativni oblici regulacije koji su bili prikladniji od postojecih oblika kontrole.

Izvestaj OFT-a je doveo u prvi plan tekuce diskusije unutar licenciranih autoriteta zapocete
Zakonom o transportu iz 1985. godine. Izvestaj je takode fokusirao paZnju na primenjene
analiticke modele, od kojih je vecina bila usmerena na specificne zahteve utvrdene u aktu
Lokalne uprave kao i aktu Gradanske uprave. Oba akta zahtevaju od vlasti koje se zalazu za
uvodjenje kvantitativnih ogranicenja da pokaZzu da ne postoji znacajna nezadovoljena traznja Sto
je u stvari bila osnova za kreiranje modela Znacajno - nezadovoljene potraznje (u daljem tekstu
SUD model - Significant Unmet Demand).

Specificna priroda zahteva rezultirala je nizom analitickih pristupa koji su trazili da izmere
znacajnu nezadovoljenu potraznju (SUD). Pojavili su se brojni pristupi od kvalitativnih
istrazivanja potrosaca do kvantitativnih merenja.
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lako izvestaj OFT-a (2003) nije uspeo da izazove potpun prelazak na deregulaciju u taksi
industriji, njeni nalazi doveli su do paradigme ubrzavajudi korak ka deregulaciji i usredsredujudi
paznju na efikasnost trzisSnih kontrola.

2.5.2.2  Trzisni taksi modeli

Taksi model trZista pojavio se kao serija testova specificnih za snabdevanje (u Velikoj Britaniji) i
potraznju (u SAD) za taksijem. Modeli trZiSta mogu se primeniti na bilo koji od oblasti regulacije
(KKE) pri ¢cemu bi trebalo uzeti u obzir viSe od jedne oblasti regulatorne kontrole, medutim
trenutni modeli trZista taksi imaju tendenciju da se koncentrisu na pojedine oblasti regulacije u
izolaciji.

2.5.2.3 Kontrola kvaliteta

Kontrola kvaliteta je sveobuhvatni opis koji se primjenjuje na razlicite faktore koji uticu na
kvalitet i sigurnost taksi vozila. Ovo ukljucuje, ali nije ograni¢eno na:

e Bezbednost (sigurnost) vozila, ukljucujuéi PHV testiranje
e Operatorovu ivozacevu sposobnost
e Udobnostiizgled licenciranih taksija

OgranicCenja sigurnosti vozila - Svi gradovi zahtevaju da vozila ispune minimum standard za
bezbednost taksi vozila. Koncept i primena standarda sigurnosti taksi vozila slican je sa
standardnim testovima za privatne automobile (MOT test). Glavne razlike se odnose na
ucestalost ispitivanja, za taksi vozila testiranja bi trebalo vrsiti jednom godisnje od datuma prve
registracije, dok za privatne automobile vazi pravilo testiranja od trece godine. U ogranicenom
broju lokacija starija vozila se ¢eSce testiraju, dok pojedini organi primjenjuju gornju granicu
starosti, kao oblik ogranicenja tipa vozila.

Operaterova i vozaceva sposobnost — Operater i voza¢ mogu takode biti deo "regulative", i biti
podvrgnuti objektivhom testiranju, u kojem se mogu zahtevati veci nivo kompetencije nego $to
je potrebno za privatno vozilo. Dobar primer je test Londonskog taksi "znanja" i dodatni
standardi koji se primjenjuju na prostorije operatera.

Zahtevi vezani za tip vozila (Udobnost i izgled licenciranih taksija) - Specifikacije zahteva za tip
vozila mogu se takode smatrati kontrolom kvaliteta sa razli¢itim elementima kontrole, kao sto
je osnovni izgled vozila, boja, signalizacija i sl., moguénost prevoza osoba sa invaliditetom (vidi:
DfT, 2009). U Velikoj Britaniji postoji veliki broj standarda koji propisuju zahteve taksi vozila, a
najceSce primenjeni jesu Metropolitanski uslovi za pogodnost (eng: MCF). Uslovi MCF-a imaju
znacajnu istoriju, a inicijalno su primenjeni na Londonske taksiste 1906. godine. Uslovi
omogucavaju odredivanje standarda vozila.

Vecina ogranicenja tipa vozila, ukljuc¢ujuc¢i MCF, nisu zakonom propisana vec vise predstavljaju
Zelju lokalnog autoriteta za izdavanje dozvola da osigura standard vozila koji posluje u taksi
oblasti. MCF potice i nastavlja da se primenjuje kao standard za londonske "crne" taksije
(Hacknei Carriages) i specificira veoma stroge radne parametre za vozila ukljucujuéi prostor u
kabini i smenu vozaca. Gradovi koji Zele da osiguraju premium flotu taksi vozila se upravo
odlucuju na primenu zahteva MCF-a.

OgraniCenja vezana za izgled vozila Pored tipova dozvoljenih vozila, neki od autoriteta za
izdavanje dozvola odlucuju da odrede zahteve za izgledom, ukljucujuéi boju karoserije (npr., St
Albans), a u nekim slucajevima ogranicenja u obimu oglasavanja i oznacavanja.

lako kontrole kvaliteta i dalje predstavljaju najmanje kontroverznu oblast regulacije taksi,
mozemo zakljuditi da sva takva ograni¢enja mogu uticati na trziste na kojem funkcionise taksi.
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Vecina taksi modela tretira pitanja kontrole kvaliteta vozila kao izolovanu analizu u odnosu na
ostale regulatorne analize.

2.5.2.4 Kvantitativne kontrole

Najkontroverzniji element regulacije taksi jeste kvantitativha kontrola. Ona moze ukljuciti
ogranicenja koja se primenjuju na broj vozila i dozvole izdate u oblasti licenciranja. Najceséi oblik
kontrole je direktna granica broja vozila dozvoljenih za rad, koja se obi¢no postize postavljanjem
gornje granice za broj izdatih dozvola, i kojom se na taj nacin direktno utice i ograni¢ava ponuda.
Pitanje kontrole kvantiteta direktno se odnosi na dugogodisnji argument da li trzista bolje
funkcionisu pod kontrolom konkurencije (regulativom) ili pod potpuno neregulisanim trzistem.

Politika ograni¢avanja ulaska je veoma kontroverzna i ograni¢ena je za Veliku Britaniju gde
autoritet vrsi povremene testove kojim pokazuje da primena politike nema nikakvih negativnih
modela SUD ili istraZivanja nivoa nezadovoljene potraznje (Nezadovoljena potraznja - Najcesdéi
oblik taksi analize u Velikoj Britaniji odnosi se na merenje potraznje, posebno na prisustvo (ili
odsustvo) SUD-a (Grafik 2.1.). Posto mnogi gradovi u Velikoj Britaniji i dalje primenjuju
ogranicenja za broj licenci, primena SUD i ISUD testiranja (Grafik 2.2.) je Siroka.)

Latentna potraznja - Obim analize usredsreden na odredivanje SUD-a u Velikoj Britaniji doveo je
do nekoliko ispitivanja samog modela. Medu njima, Odsek za saobracaj je 2006. godine (DfT,
2006) ukazao na pristupe za prosirenje procesa procene. Pitanja skrivene potraznje (latentna
potraznja) bila su uglavnom odsutna iz prethodne analize, koja se vise koncentrisala na otkrivena
kasnjenja taksi usluga (poznata potraznja). Latentna potraznja se definiSe kao broj putnika koji
ne Zele da putuju zbog postojece percepcije (kao i stvarnog) kasnjenja; i putovanja koja bi se
dalje stvarala kao rezultat promene taksi ponude.

Maksimalna potraZnja - Vodic za najbolju praksu (DfT, 2006) naglasava znacaj merenja latentne
potraznje u pogledu snabdevanja taksijem, ali dodatno ukazuje na potrebu uzimanja u obzir
prirodu maksimiziranja (vrhova) potraznje za taksijem. Trziste taksija se u mnogim urbanim
oblastima razlikuje od tradicionalnih nacina transporta i ukljuCuje znacajna maksimiziranja
(vrhove) u traznji tokom nodi i vikendom u vremenima kada tradicionalni nacini transporta nisu
dostupni ili imaju smanjenu ponudu. Veceri tokom vikenda imaju tendenciju da budu najvise
tacke u potraznji taksija, pa tako mnogi gradovi vide dominaciju taksija tokom nodéi. Noc¢ni
maksimum je vrlo tesko uskladiti unutar ukupnog modela taksi, s obzirom da broj vozila unutar
flote odrazava dnevnu i noénu ravnotezu. Vedi broj vozila u voznom parku dovoljnom za no¢ni
vremenski period takode moZe dovesti do prezasi¢enja ponude tokom dana. Uputstvo DfT-a
(DfT, 2006) istaklo je potrebu da se razmotre vrhovi snabdevanja, ali nisu postavili metode
pomocu kojih bi to moglo postiéi.
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Grafik 2.1 Algoritam SUD modela nezadovoljene potraznje (Cooper et al, 2010)
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Grafik 2.2 Algoritam ISUD SUD modela indukovane nezadovoljene potraznje (Cooper et al, 2010)
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2.5.2.5 Ekonomska regulativa

Treci element u regulisanju taksija, ekonomska kontrola, duguje svoj razvoj politickoj Zelji da
izbegne prekomernu naplatu, i uglavnom je vidljiv kao kontrola taksi tarifa.

Ogranicenja naknada za koris¢enje taksija odreduju se lokalno od strane svakog autoriteta za
izdavanje dozvola u Velikoj Britaniji. Primena kontrole cena je u vecini slu¢ajeva opravdana kao
uravnoteZena mera protiv preteranih cena od strane beskrupuloznih vozaca i ukljucena je u
vodecée zakonodavstvo kao zahtev za redovnim pregledom (ali ne i obaveznom promenom)
tarifa. Kao i kod kontrole kolic¢ine, zakonski zahtev za pregled tarifa verovatno je doprineo
razvoju serije zajednickih analitickih pristupa (troskovni modeli), ali, za razliku od kontrole
koli¢ine, takvi pristupi ne predstavljaju jedan standardni model, ve¢ seriju koncepata koji su
prikladni za odredivanje povecanja troskova.

Modeli taksi troSkova — Kada govorimo o modelu taksi troSkova moZzemo reci da ne postoji
jedinstveni model. Medutim, postoje zajednicki pristupi koji se smatraju uobicajenim. U tom
smislu prvenstvo imaju statisticke metode koje se primenjuju za odredivanje operativnih
troskova — tzv.troskovni modeli.

Apsolutni troSkovi upravljanja taksijem (troskovi proizvodnje) odnose se na zbir svih jedinica
operativnih troSkova, i fiksnih i varijabilnih, sa dodatnim elementom povezanim sa pozeljnim
nivoom prihoda (plate) koji se isplacuje vozacu. Element plata predstavlja razliku izmedu prihoda
od putnika (tarifna kutija) minus troSkovi proizvodnje. Svi organi vlasti u Velikoj Britaniji su
obavezni (u skladu sa Zakonom o lokalnoj samoupravi i gradanskoj vladi) da preduzmu redovne
preglede tarifa, pri cemu mnogi pokusavaju da identifikuju promene klju¢nih troskova, a ne da
izvrSe potpunu analizu svih troSkova vozila. Mogu se primetiti tri razlicita koraka prilikom ovog
pregleda: identifikacija troSkova proizvodnje, merenja operativnih troskova u skladu sa unapred
odredjenom matricom troskova, koji se ponekad naziva model troska; sakupljanje i uporedivanje
podataka i statistike, sa namerom da se popuni model troska; i primena bilo kakvog uocenog
povecanja operativnih troskova, koji proizilaze iz modela troskova, na samu tarifu.

U primeni modela troskova postoji odredeni broj problema, izmedu ostalog i varijabilnost
troskova izmedu razlicitih vozaca, vozila i putnih standarda, koji su doveli do uvodenja tipi¢nog
vozila i tipicne operativne okolnosti. U tom smislu definisana je tipicna vrednost za troskove
vozila, potroSnju goriva, zahtevi odrzavanja vozila i predena kilometraza. 1z godine u godinu
promene u tipicnim troSkovima mogu se koristiti i za indikativne relativne promene u
operativnim troSkovima, sto ujedno predstavlja osnovu za povedanje tarife.

lako se svakoj od regulatornih oblasti i njihovim povezanim alatima za modeliranje mozZe
pristupiti izolovano, sve one su medusobno povezane i pozivaju se jedne na druge.

2.5.3  Ostali taksi modeli

U poslednjoj deceniji, najveéi doprinos u razvoju modela za analizu i upravljanje taksi trzistem u
gradovima dali su inZenjeri univerziteta iz Hong Konga, Ryan Cheuk Pong WONG, Sze Chun
WONG i Wai Yuen SZETO. Navedeni stru¢njaci su u svom radu , A Time — Dependent Logit —
Based Taxi Customer — Search Model” (Szeto et al, 2013) na osnovu podataka prikupljenih sa
GPS-a iz 460 urbanih taksi vozila razvili vremensko-zavisni logicki model. Stopa povrta (Rate of
Return, takode vec¢ objasnjena kao zarada po jedinici vremena) je kori$¢ena kao uticajni faktor u
ponasanju taksi vozaca prilikom potrage za korisnicima. Podaci su pokazali da ponasanje vozaca
taksija prilikom potraznje za korisnikom varira u zavisnosti od same lokacije distrikta-naselja
(ovde se konkretno misli na nivo zarada koje su zastupljene u naselju — distriktu — zoni) kao i od
doba dana (u periodu dana kada je potraznja povecana, taksi vozaci bi stajali u zoni u kojoj se
nalaze i ¢ekali na voznju). Podaci su takode pokazali da je ROR veoma znacajan faktor koji utice
na ponasanje taksi vozaca prilikom odabira strategije potrage za korisnikom, i direktno je
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proporcionalna procentu mirovanja taksija. Mozda i najbitniji podatak iz ovog rada jeste da je
dokazana promena nacina potraZnje za korisnikom od strane vozaca taksi vozila u zavisnosti od
perioda u toku dana.

Forma koju ima vremensko-zavisni logi¢ko-bazirani model potrage je:

o exp(BERyY)

Pqt(]ll) N Ym exP(Bt}teRimt) (23)
Ovaj model opisuje ponasanje vozaca taksija u toku 24 ¢asa u toku dana, gde je P4 verovatnoéa
da ¢e pojedinacni vozac taksija zapoceti voZnju g u zoni i za vremenski period t i izabrati zonu j u
potrazi za novim korisnikom usluge u svim moguc¢im zonama. Rj: i Rimt SU stope povrata za
pojedinacnog vozaca taksija koji polazi iz zone i u vremenskom periodu t. Nadalje se
pretpostavlja da ¢e vozac€ traZiti korisnika u zoni j u kojoj je zavrSio prethodnu voznju kao i

mogucénost traZzenja korisnika u ostalim moguéim zonama m. Faktor ﬂf je koeficijent direktno
vezan za ROR (stopa povrata) za vremenski period t. Prema ovom modelu, visi ROR za odredenu
zonu ima rezultat u vecoj verovatnoci da ¢e pojedinacni vozac taksija krenuti iz zone u kojoj se
trenutno nalazi ka ciljnoj zoni.

Drugi rad, koji definiSe razvoj drugacijeg modela potrage za korisnikom taksi usluge jeste rad pod
nazivom , A Cell — Based Logit — Opportunity taxi customer — Search model”“ (Wong et al, 2014).
U ovom radu je predloZen zonsko — bazirani model za predvidanje lokalne potrage za korisnikom
usluga pojedinacnog vozaca taksi vozila, koji ukljucuje principe modelovanja logicki — baziranog
modela potrage koji je naveden u prethodnom delu ovog poglavlja kao i delove modela
postojecih mogucénosti. Koriséeni su podaci iz GPS sistema sa 460 taksi vozila, koji su uneseni u
zonsko — bazirani model mreZe zona lokalnog taksi trzista a u cilju kalibracije modela i validiranja
navedenog koncepta. PredloZzeni model omogucuje efektivho uvodenje politike korigovanja
taksi flote kao i pradenje promena u potraznji na osnovu duZine potrage za potencijalnim
korisnikom taksi usluge i vremena potrage od strane taksi vozaca.
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Slika 2.5. Primer Zonski — Bazirane mreZe urbanog podrucja (Szeto et al, 2013)

Na slici 2.5. dat je primer zoniranja dela grada u cilju prikupljanja neophodnih podataka za
primenu Zonski — baziranog modela. Najmanja veli¢ina svakog kvadrata je 200m x 200m, ali ova
veli¢lina je direktno srazmera sa veli¢inom urbanog podrucja u kojima se sprovode istrazivanja i
moZe da se kre¢e i do 500m x 500m.

Kada je pojedinacni slobodni vozac taksi vozila u potrazi za potencijalnim korisnikom taksi usluge
unutar zonirane gradske mreze, njemu su na raspolaganju dve opcije (slika 2.6.):

- Opcija potrage 1: Potraga za korisnikom unutar trenutne zone J, i

- Opcija potrage 2: Putovanje u Cetiri moguca pravca do jedne od susednih zona j.
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Opcija Pretrage 1
Kruzenje vozilom unutra granica
trenutn]e zone (i=)) ¢

Opcija Pretrage 2
Putovanije iz zone / u neku od &etiri
mogucih ¢elija j (i#))

4

s

Slika 2.6. Moguce opcije za vozaca taksi vozila prilikom potrage za korisnikom usluge (Szeto et al, 2013)

Ukoliko vozac slobodnog taksi vozila ne pronade korisnika u zoni u kojoj se prvobitno nalazi,
pretpostavlja se da ¢e doneti odluku o daljem trazenju shodno opcijama koje su mu na
raspolaganju iz te zone. Nova odluka ¢ée biti nezavisna u odnosu na prethodnu odluku. Ovaj
proces ¢e se ponavljati sve do pronalaska korisnika usluge.

Varijable definisane za ovaj model su:
- Verovatnoca uspeha (Sj)
- Broj ocekivani odluka za potragom (L)
- Kumulana verovatnode uspeha(S;')

Uzimajuci u obzir navedene varijable, Zonsko — Bazirani logi¢ki model ima formu:
LcL

Lrstay _ exp(a”S;)

By (i) =

— 2.4
Ymek; exp(atsy) 2.4)

Gde PqL(j|i) oznacava verovatnoc¢u pojedinadnog taksi vozada koji je trenutno u zoni i, da ¢e

krenuti u potregu g za korisnikom iz zone i u zonu j, i da se priprema za donosenje odluke o
mogudim varijantama potrage L za vreme trajanja potrage.

Kalibracioni koeficijent a' predstavlja pozitivni koeficijent kumalnse verovatnocée uspeha, koji
zavisi od broja donetih odluka L od strane slobodnog pojedinac¢nog vozaca taksi vozila.

Wong je razvio, kalibrisao i potvrdio ovaj model na prostoru Hong Konga. Model spada u
bihevioristicke modele uzimajuci u obzir da direktno zavisi od ponasanja vozaca taksi vozila i
korisnika usluge. Ograni¢enja ovog modelu su neophodnost postojanja GPS-a u cilju prikupljanja
podataka, kao i veza sa dispecerskom sluzbom u cilju belezenja pronadenih korisnika po zonama.
Ovaj model ima znacdajnu primenu u razvijenim taksi trzistima, a najveéi znacaj ima u taksi
trzistima zemalja u tranziciji. Sa druge strane, ovaj model nije moguée primeniti u siromasnim
zemljama i siromasnim taksi trzistima.
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Pored navedenih modela u ovome poglavlju, poslednjih godina odredeni stru¢njaci iz oblasti
taksi prevoza bave se i razvojem ne samo organizacionih modela ve¢ i modelima koji vrse ocenu
efikasnosti urbanog taksi sistema. Jedan od takvih modela je razvio Zhan, inZenjer sa univerziteta
Purdue iz Indijane, USA. U svom radu ,,Measuring the Efficiency of Urban Taxi Service System”
(Zhan et al, 2014) predstavio je metodologiju primene matematickih modela za ocenu
efikasnosti taksi sistema.

Prvi modeli koji su se konkretno bavili problematikom taksi transporta u gradovima razvili su se
kasnih 70-tih godina. Daganco je 1978. godine predstavio prvi analiticki model u svom radu pod
nazivom ,An approximate analytic model of many — to — many demand responsive
transportation systems” (Daganzo et al, 1978). Najveci broj modela se pojavio nakon 2000.
godine, Yang je razvio makroskopski taksi model na osnovu potrazinje korisnika (Yang et al,
2000), Wong je predstavio jedan od modela u svom radu ,Modeling the bilateral micro —
searching behavior for urban taxi service using the absorbing markov chain approach” (Wong et
al,2005) kao i model koji se bavio klasama korisnika i bio predstavljen u radu ,Modeling taxi
services with multiple user classes and vehicle modes” (Wong et al, 2008).

Medutim, svi ovi navedeni modeli, imaju problem kompleksnosti. Taksi trZiSte je dinamicki
sistem koji zahteva konstantno pradenje precizno definisanih parametara sa moguénoscu brze
obrade i donosenja efikasnih odluka u $to kraéem moguéem vremenskom periodu. Pomenuti
modeli potrazuju veliki skup razliCitih podataka i pritom se bave analizom samo pojedinih
segmenata taxi trzista ne sagledavajudi sistem u celosti sa svim njegovim internim odnosima kao
i eksternalijama. U tom cilju neophodno je definisanje modela koji na osnovu prostijeg skupa
podataka mozZe dati u relativno kratkom vremenskom periodu neophodne optimalne podatke
sa ciljem ostvarivanja zarade pruzaocima taksi usluge i odrZavanja reproduktivnosti lokalnog
taksi sistema.
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3 TAKSI DELATNOST KAO PRIVREDNA DELATNOST

3.1 TAKSI TRZISTE

Postoje Cetiri glavna trZiSna segmenta u taksi industriji (tabela 3.1.): na doziv, taksi stajalista,
zakazivanje i ugovor. Segmenti na doziv i taksi stajaliSta su jedinstveni za industriju, dok se
zakazivanje i ugovorni segmenti u odredenoj meri preklapaju sa pojedinim ne-taksi industrijama.
Oblik i obim preklapanja zavise od regulacije kao i od tehnologije. Od 2009. godine Sira
dostupnost pametnih telefona i aplikacija pomerila je potraznju sa segmenta na doziv i taksi

stajaliSta na segmente trzista zakazivanje / e-dozivanje. (Aarhaug, 2014)

Tabela 3.1. Delovi taksi trzista (Aarhaug, 2014)

Stajaliste

Telefonsko

b Ugovor
AngaZovanje Na ulici Na taksi stajalistu Telefonom (poziv, Definisano
sms poruka), ugovorom
internet, ostalo
Plac¢anje Gde? Na odredistu (cilju Na odredistu (cilju Na odredistu (cilju U definisanim
putovanja) putovanja) putovanja) intervalima
Kako? Kes ili kartica Kes ili kartica Kes ili kartica Preko racuna
(moguce preko
telefonske
aplikacije)
Duzina Po kilometrazi ili Po kilometrazi ili Po kilometrazi ili Dogovoreno za vise
voZnje? dogovoreno dogovoreno dogovoreno voznji
Odnos korisnika i Jedan korisnik Jedan korisnik Jedan korisnik; Vise korisnika;
ruzaoca usluge jedno vozilo jedno ili vise vozila
P B y y Jedan ili vise Nekoliko taksi
dispecera kompanija

3.1.1 Dozivanje

Pod dozivanjem podrazumevamo zaustavljanje/dozivanje taksija na ulici. Kada je taksi prazan,
vozac vozi kroz grad i nasumic¢no pokuplja putnike na putu koji ga zaustavljaju. Ovaj segment je
uobicajen za vecée gradove sa velikim brojem taksi vozila, a za ekonomsku isplativost potrebna
je proporcionalna gustina putnika i taksija. Za kupca, odabir ¢ekanja znaci neizvesnost, jer ne zna
kada ce se pojaviti sledeci slobodan taksi ili koliko ¢e voza¢ naplatiti. To obezbeduje
pregovaracku moc vozacu, i na neregulisanom trZistu to moZe dovesti do nepredvidivog porasta
cena. Takode moZe se reci da ovaj segment nije isplativ. Naime, ovde je kapitalna potreba samo
vozilo. Shodno tome, ocekivan je veliki broj taksi vozila, visoke cene i niske plate, lo$ kvalitet i
nizak profit. (Aarhaug, 2014)

3.1.2 Stajalista

Stajaliste za taksi je odredeno mesto na kome taksi ¢eka klijenta. Ova stajaliSta se obicno nalaze
pored glavnih transportnih cvorista, npr. na aerodromima, Zelezni¢kim stanicama, drugim
prevoznim ¢vorovima, hotelima i vladinim zgradama i u gradskim centrima. U veéini gradova,
taksi stajalista funkcioniSu na principu prvi ulazi - prvi izlazi ali ¢ak i kada to nije slucaj, postoji
jaka tendencija da ljudi odabiraju prvi taksi na stajaliStu. Sa ekonomske perspektive segment
stajaliSta ima mnostvo istih karakteristika kao segment dozivanja sa razlikom u tome da nije
potreban toliko veliki broj taksija, jer su taksi vozila smeStena u ¢voriStima. Na ovom segmentu
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postoji tendencija da cene rastu u situaciji slobodnog trZista, jer se u vecini sluajeva kupci
suocavaju sa monopolskim dobavljacem, ¢ak i ako postoje taksiji iz razli¢itih kompanija. Za
razliku od prethodnog ovaj segment je vrlo ¢esto regulisan. Tipi¢ni propisi ukljucuju izdavanje
dozvola (licenci za rad), ogranicenje broja licenci, zahteve kvaliteta za vozace i vozila (tehnicke
specifikacije, pristupacnost itd.) i regulisane cene (i / ili informacije o ceni). (Aarhaug, 2014)

3.1.3 Telefon/Zakazivanje

Sa ekonomskog stanovista telefonsko trziste se veoma razlikuje od trzista "ulica". Ovde, klijent,
ili neko ko deluje u ime kupca, narucuje taksi od dispecera, koji zatim dodeli vozilo za odredeno
putovanje. U mnogim slucajevima ovo se vrsi automatski. U ovim trziSnim segmentima cesto
postoji potreba za skupom racunarskom infrastrukturom i neprekidni telefonski servis $to
dovodi do fiksnih troskova, koji su visoki u poredenju sa trziSnim segmentima. Medutim, u ovom
segmentu trZista potencijalni kupci mogu sasvim lako pozvati razli¢ite kompanije i uporedivati
cene i dostupnost. Imajuéi sve ovo u vidu moze se reci da ovo trziste funkcioniSe prilicno dobro
sa mnogo manjom regulativom od trzista ulica. Medutim, i dalje se mogu javiti odredeni propisi
- kao $to su zahtevi kvaliteta (za vozilima i vozacima) kako bi se osigurala sigurnost i radno vreme,
kako bi se osigurala dostupnost i sl. (Aarhaug, 2014)

3.1.4 Taksi aplikacija/e-dozivanje

Razvoj aplikacija kao Sto su myTaxi, Taxi Magic i Uber, utie na trziSte ugovorenih
voznji/zakazivanja na nekoliko nacina. Prvo, on privlaci kupce koji su ranije bili kupci ulica. Drugo,
svaka kompanija zasnovana na aplikaciji je u sustini novi dispecer. Glavna prednost za potrosaca
jeste povezanost sa taksi mrezom i dostupnost informacijama. Narocito u SAD-u, ali i u Evropi,
kompanije zasnovane na aplikacijama su stvorile puno previranja, posto pravni okvir oko takvih
kompanija u mnogim sluc¢ajevima nije jasan. Taksi aplikacije prate razli¢cite modele (Aarhaug,
2014):

e Dispecerska aplikacija - Taksi kompanija ili dispecer kompanija kreira aplikaciju, i aplikaciju
koristi iskljucivo ta kompanija.

e Zajednicka dispecerska aplikacija - u kojoj se nekoliko postojecih taksi kompanija pridruzi u
zajednickoj aplikaciji koja se mozZe koristiti u razli¢itim gradovima. Primeri ukljucuju Taxi Magic
https://taximagic.com/en_US, u SAD i myTaxi na medunarodnom nivou.

e Firma za privatno iznajmljivanje vozila (PHV) zasnovana na aplikaciji - Kada je kompanija
zasnovana na aplikaciji sa isklju¢ivo unapred rezervisane voZnje i koristi namenske vozace i
vozila. Ovde je tipi¢no da vozaci poseduju vozila i da se finansiraju preko kompanije. Primeri
ukljuéuju Uber.

¢ Aplikacija cena i dostupnost - Kada aplikacija pruza informacije o cenama i dostupnosti taksi
od razlicitih dispecera u kojima korisnik aplikacije moze da stupi u kontakt direktno. Primer
http://www.taxikalkulator.no/ (2019)

3.1.5 Ugovor

U mnogim slucajevima javni organi i privatna preduzedéa imaju potrebu za taksi uslugama. Za
javni organ, ovo moZe biti u vidu transporta skolske dece, starijih osoba i osoba sa invaliditetom
i sl. Za privatne kompanije moze biti da se prevozi osoblje na redovnoj ili polu-redovnoj osnovi.

U ovim trziSnim segmentima taksi industrija se obi¢no suocava sa konkurencijom iz drugih
industrija, u zavisnosti od pravnog okvira. Na isti nacin kao i segment zakazivanja/ugovorenih
voznji, ovaj segment moZe dobro funkcionisati sa malo regulacije. (Aarhaug, 2014)
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3.2 ORGANIZACIJA TAKSI INDUSTRUE

Kako je taksi industrija organizovana cesto nije jasno javnosti, a varijacije izmedu zajednica, pa
¢ak i unutar zajednice, znacajno uticu na ukljuene aktere (Tabela 3.2.). Kada se koristi model
koji ilustruje organizacione razlike u taksi industriji, dr Rai Mundi (Mundi 2010, Cooper et al.
2010, itd.) izjavio je da je doslo do znacajne zabune u vezi sa definisanjem taksi kompanije (Grafik
3.1.).
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Grafik 3.1. Kategorije vrsta preduzeca/preduzetnika u obavljanju taksi delatnosti (Cooper et al, 2010)

Javnost vidi automobil sa kupolastim svetlom na vrhu, naziv neke kompanije sa strane i rec
"taksi" i pretpostavlja da ima taksimetar, da je nekako regulisan i da postoji kompanija iza usluge
koji zovu, dozivaju ili samo udu. Medutim, taksi kompanije danas mogu biti i ¢esto veoma
razlicite, ¢ak i u jednoj istoj zajednici.

Kategorija 1 je "ukupna taksi firma", koja predstavlja celokupno servisno preduzeée koje vrsi
odrzavanje, oglasavanje, osiguranje i otpremu. Njeni vozaci su zaposleni u firmama koje imaju
dugu tradiciju u SAD (Gilbert et al, 1982), ali sada posluju u samo nekoliko gradova. Smene
postavlja firma (Mundi, 2010).

Kategorija 2 uvodi taksistu kao nezavisnog izvodaca poslova. Za taksi kompaniju prednost je u
tome sto ne placa vozace direktno i nema poresku odgovornost za njih. Varijanta unutar ovog
sistema je da vozilo obezbeduje vozac a ne kompanija. Vozac¢ sam odlucuje da li ¢e ili nece voziti
odredeni put. Ova vrsta kompanije pruza niz funkcija, ukljuujué¢i marketing, dispeciranje,
obradu kreditnih kartica, korporativni rad i sl.

Kategorija 3 je “Dozvola i vozilo” gde zakupodavac obezbeduje vozace po ugovoru sa vozilom i
dozvolom za rad / licencom. Ova kategorija ne pruza Ili pruza vrlo malo marketinga i dispeéerske
funkcije. Postoje hibridne varijante izmedu firmi kategorije 3 i kategorije 2.

Kategorija 4 je firma u kojoj je nosilac dozvole takode i vozac. Firme u ovoj kategoriji ne¢e obi¢no
imati dispecersku funkciju ili ugovore sa hotelima i sliéno, a primorane su da koriste taksi
stajaliSta i licne klijente.

Kategorije 5 je zakupodavac koji izdaje samo dozvolu (licencu). Ove firme plac¢aju samo godisnje
naknade, s tim Sto nosilac dozvole ili samostalno vozi vozilo ili izdaje dozvolu nezavisnom taksisti
koji obezbeduje vozilo, osiguranje i odrzavanje.
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Tabela 3.2. Osobine trZista taksija (Cooper et al, 2010)

Ekonomije obima u | Ne (ali ekonomije | Ne (sli¢cno taksiju Da, u odredenoj

funkciji gustine ili | na dozivanje: vise dlspecersklm i meri; Ugovori
indirektni mrezni | korisnika - viSe | rezervacijskim nastali iz tendera
efekti  postoje! | taksi stajaliSta - | sistemima; obi¢no imaju
Vise korisnika - | lakSe je pronaci zahteve za
viSe taksija krstari | taksi); administracijom i
okolo - lakse je i veli¢éinom flote;
brze pronaci
slobodan);

Zakonski izazovi Odrzavanje kvaliteta usluge; Otvoren ulazak: TrZisSne snage treba da

. ) ) ) | odrZavaju snabdevanje, kvalitet i cenu;
Odrzavanje efikasnih cena, voznih

vozila, kvalifikovanih vozaca; Zakonom propisan ulaz: Balansiranje
ekonomije obima u odnosu na koristi
od konkurencije,  sprecavanje
monopola

*) Na trzistima dozivanja i taksi stajalista, ocekivala bi se mala ili uopste ne izraZena cenovna konkurencija izmedu
taksi sluzbi, s obzirom da bi pojedinacni taksi voza¢ samo u nekoj meri mogao prosiriti svoj trZisni udeo ukoliko bi
smanjio cenu.Takode, za kupca Ce biti prilicno tesko da proceni kvalitet pre pocetka putovanja. U mnogim gradovima
postoji i jaka drustvena norma koja tipicno navodi "prvi u prvi iz" sa taksi stajalista. Ovakva samoregulacija taksi
industrije dodatno smanjuje podsticaje vozaca da snize cene. U gradovima u kojima takve norme ili regulacije ne
postoje, moZe se videti Zestoka konkurencija za kupcima izmedu vozaca.



3.3 EKONOMSKE KARAKTERISTIKE TAKSI INDUSTRUE

3.3.1 Velike varijacije izmedu taksija

Ekonomski, taksi industriju karakteriSe varijabilni promet. To je Cinjenica koja se javlja izmedu
gradova, izmedu taksi kompanija i izmedu pojedinacnih vozaca, i postoji mnogo razloga za to.
Jedan od najvaznijih je to taj Sto i ako su uslovi za upis u industriju obi¢no vrlo jednostavni za
ispunjavanje, upravljanje uspesnim taksi kompanijom zahteva znacajne vestine i napore. Primer
varijabilnog prometa izmedu taksista je dat na Grafiku 3.2.

35 4 100

Ucestalost

Godisnja zarada po taksi vozilu (USD)

Grdfik 3.2. Razliciti iznosi godisnje zarade po taksi vozilu u Americi (internet, 2014.)

Grafik 3.2 ilustruje kako razliiti taksiji koji posluju na istom trziStu ostvaruju veoma razlicit
godisnji promet. Na donjem kraju postoje vozila koja su aktivha samo tokom nekih delova
godine. Za vozila koja rade okom cele godine, promet varira od oko 100 000 USD do vise od Cetiri
puta. Jedno objasnjenje je razlika u naporima koji se odnose na broj sati rada vozila, stepen u
kojem vlasnik koristi angazovane vozace i koliko je kvalifikovan voza¢ u tome da vozilo bude na
raspolaganju na pravim mestima u pravom trenutku. Ono Sto je izuzetno znacajno na ovom
grafiku nije samo to Sto ima ovaj oblik (ne preterano drugaciji od krive zvona), ve¢ da je ovaj
oblik izgleda prisutan na vecini taksi trzista gdje su operativne odluke uzete na nivou vozila. Nivo
prometa se razlikuje od trzista do trzista, ali distribucija izmedu vozila je prilicno sli¢na.
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3.3.2  PotraZnja varira tokom nedelje

Ne samo da postoji velika varijacija u prihodu medu taksi populacijom, ve¢ postoji i ponavljajudi
ciklus u potraznji (Grafik 3.3.).
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Grafik 3.3. Nivo potraZnje za taksi uslugom u toku 24 casa po danima u nedelji (Broj voZnji po satu je prosek analiziranih
podataka na osnovu studija vise gradova u svetu)

Grafik 3.3. je konstruisan iz podataka registra koji ilustruju da tokom nedelje postoje periodi
velike potraznje i oni se obicno odnose na radni dan. Zatim postoje periodi veoma velike
potraznje, kada se prodavnice i kancelarije zatvaraju vikendom. Tokom preostalih dana tokom
nedelje postoji relativho niska potraznja. Potraznja takode varira izmedu sezona. Prlikom
regulacije taksi industrije, vazno je imati u vidu ove fluktuacije potraznje. Ako je cilj uredbe da
ima dobru taksi pokrivenost u Spic saobracajnim periodima, zahtevi za izdavanje dozvola bi
trebali ukljucivati i ove elemente.

3.3.3 Trzista taksi su lokalna

Grafik 3.4. ilustruje raspodelu duZine voZinje taksijem. Primer je uzet iz malih dispecera u
Norveskoj, ali moze biti iz gotovo bilo gde. Deo razloga zbog kojih su taksi trziSta lokalna jeste
niska stopa korisnika u kombinaciji s cenom po kilometru. Taksi vrlo brzo postaje skup sa
povecanjem rastojanje putovanja. Relativno visoke cene taksi putovanja moZe takode objasniti
apel za zajednicke taksije, posebno za duze izlete.
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Grdfik 3.4. Ucesce broja putovanja u odnosu na duZinu voZnje (internet, 2014)
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3.3.4  Taksi u,Noénoj ekonomiji“

Pojam ,No¢na ekonomija“, vezan je za ekonomiju trziSta gradova. Literatura koja obraduje ovaj
pojam daje definiciju no¢ne ekonomije kao ,sposobnost funkcionisanja urbanog drustva u
nocnim satima isto kao i u toku dana, sa pozitivhim doprinosom za gradsku trziSnu ekonomiju,
$to u pojedinim slucajevima dovodi i do urbane renesanse” (Tomas et al, 2000; Civic Trust, 2006).

Medutim, noéne aktivnosti dovode i do neZeljenih efekata u vidu povecane buke u no¢nim
Casovima, svetlosnog zagacenja i sl. Takode, u nekim gradovima sa no¢nom ekonomijom
evidentno je povecdanje stope kriminala i negativnog sveobuhvatnog uticaja na Zivotnu okolinu
(Robert et al, 2005).

Vedi broj preglednih radova (Sateron et al, 2000; Het et al, 1997; Hadfild et al, 2001) uporeduje
aktivnosti u gradu u toku nodi i u toku dana, objaSnjavajuci pojam ,24-Casovnog grada“ kao
sistema u kome se dnevne aktivnosti nastavljaju u istom ili pojaéanom intenzitetu i u toku nodi.
U drugim radovima ,noéna ekonomija“ je vezana za pojam grada koji ,nikada ne spava“ sto je
prema odredenom broju stru¢njaka iz ove oblasti i cilj kosmopolitskih gradova, sto je jedan od
glavnih razloga privlacenja turista.

U realnosti, odredeni broj gradova u svetu je uspeo da u potpunosti preslika dnevne aktivnosti i
u toku nocnih ¢asova, Sto je rezultovalo ekonomskim razvojem, a kao jedan od pozitivnih
primera navode se i ,,offshore” zone, koje kao servisi funkcionisu u toku 24 ¢asa.

Transport igra veoma znacajnu ulogu u razvoju no¢ne ekonomije gradova, i ima direktan uticaj
na nocne aktivnosti. U realnosti, ne samo u noénoj ekonomiji, transport i aktivnosti dopunjuju
jedno drugo. Gradovi sa no¢nom ekonomijom odstupaju u rasponu dostupnih aktivnosti u
odnosu na tzv. Dnevne gradove u kojima ne postoje noéne aktivnosti. Najzastupljenija aktivnost
u noénim gradovima vezana je za trZiste zabave, u kojima je prisutan veliki broj ljudi pod
dejstvom alkohola, i u kasnijim noénim satima umora, Sto su upravo vodedi razlozi za koris¢enje
taksija. Naravno, u ovom slucaju postoje i nezeljeni efekti, poput konflikta izmedu vozaca taksi
vozila i korisnika usluge pod dejstvom alkohola, ali u razvijenim gradovima ovaj problem je
prevaziden adekvatnom obukom vozaca taksi vozila za nacin reagovanja u ovakvim situacijama.

Ovo je samo jedan od primera uloge taksija u ,No¢nim gradovima“, postoji joS mnogo primera
u kojima taksi nosi vodecu ulogu transporta u no¢moj ekonomiji. Ovaj uticaj je najprimetniji u,
kako je u ranijem tekstu navedeno, kosmopolitskim gradovima poput Nju Jorka, Londona, Pariza
i ostalih.

3.4 TAKSI ZADOVOLIAVAJU RAZLICITU POTRAZNJU U RAZLICITIM GRADOVIMA.

Francuski nacionalni centar za naucna istrazivanja (Centre national de la recherche scientifique
- CNR) i Tehnicka laboratorija za zemljiSte i drustvo (Laboratoire Techniques Territoires et
Societes - LATTS) su 2010. godine sprovele istraZivanja taksi trziSta u sedam gradova u Evropi i
to: Parizu, Londonu, Berlinu, Lisabonu,Dablinu, Amsterdamu i Stokholmu. U svakom od
navedenih gradova ucestvovalo je 400 ispitanika iz grupe korisnika taksi usluga.

Zaklju¢ak ovog istraZivanja je da taksi nudi Sirom sveta prepoznatljivu i popularnu transportnu
uslugu, kako u gradovima tako i u ruralnim podrucjima. Usluga je brza, na principu od vrata do
vrata, lako dostupna i na raspolaganju 24 sata dnevno, 7 dana u nedelji sa viSe nacina pozivanja
- telefon, putem interneta, iz stajalista taksija ili pozivanjem direktno na ulici (CNR-LATTS, 2010).

Taksi je najfleksibilniji oblik javnog prevoza na raspolaganju, koji koriste sve drustvene grupe.
Putnici su slobodni da biraju svoje odrediSte i nisu vezani za raspored zaustavljajanja.
Zahvaljujuci svojoj neuporedivoj fleksibilnosti i dostupnosti, taksi prosiruje pokrivenost lanca
javnog transporta, ¢ineci svoje usluge dostupnim bilo kada i bilo gde. Najveca potraznja za taksi
vozilima u gradovima javlja se nocu i vikendom, kada su drugi oblici transporta na smanjenom
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nivou ili ¢ak kompletno zaustavljeni (Grafik 3.5.). U velikom broju gradova taksi je primarni, ili
jedini, oblik javnog prevoza dostupan kasno nocu.

Taksi igra vaznu drustvenu ulogu. Taksi usluge se koriste kao alternativni vid transporta osoba
sa invaliditetom koje ne mogu da koriste javni prevoz. Zatim za transport do obrazovnih
ustanova u mnogim zemljama, kao npr. u severnoj Evropi, za transport do bolnica, kao i za
pruzanje usluga javnog prevoza u ruralnim podrucjima (Grafik 4.6.). U Finskoj, jedna trecina
godisnjeg prometa ostvarenih u taksi prevozu dolazi upravo od javno placenih putovanja koja
zadovoljavaju gore navedene specifiéne potrebe drustva.

U Austriji su uvedene inovativne taksi usluge koje su orijentisane ka kupcu, kao $to su ,Taksi za
prikupljanje” (,Sammel Taki“), pruzanje usluga prevoza Zenama tokom nodéi ,mladi taksi”
(“Jugendtaki”), pruzanje usluga mladim korisnicima do/od diskoteke i drugih svecanih
okupljanja, “taksi 60 plus”, koji pruza usluge starijim osobama za putovanja u kupovinu,
putovanja do / od medicinskih i / ili administrativnih ustanova.

Upotreba taksija u odabranim velikim gradovima (% ucesce)

H Vecernje i nocne vozZnje

M VoZnje od/do aerodroma i
Zeleznickih stanica

i Voznje od/do posla

H Poslovne vozZnje

B VoZnje uslovljene zdravstvenim
potrebama

i Posete prijatelja i porodice

i Ostali tipovi voznji

Grdfik 3.5. Razlozi za koriscenje taksija u navedenim gradovima u okjima je sprovedeno istarZivanje (CNR-LATTS, 2010)

U Evropi 44% voznji od i do aerodroma se vrsi taksijem

20
B Taksi

B Privatna vozila
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Grdfik 3.6.. Razliciti cilievi putovanja procentualno realizovani taksi vozilom i ostalim vidovima prevoza (CNR-LATTS,
2010)
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Studija otkriva da se 55% taksi sluzbi u Danskoj moze klasifikovati kao ,,drustveni prevoz” koji se
pruza starijim osobama, Skolskoj deci ili osobama sa invaliditetom. U ruralnim oblastima u
Danskoj, do 80% taksi usluga ¢ini “socijalni prevoz”.

Tri najvaznija razloga za koriS¢enje taksija u Holandiji su: bezbednost (29%), nepostojanje
mogucénosti javnog prevoza (21%) i lakoca i komfort (19%) (podaci iz 2008. godine).

U Francuskoj, trecina svih prevoza pacijenata do / iz bolnice vrsi se taksijem (koji je barem
delimi¢no pokriven socijalnim osiguranjem), a Ciji je ukupni godi$nji promet 1 milijarda eura. U
ruralnim oblastima, ne-hitan medicinski transport, zajedno sa Skolskim transportom, predstavlja
najveci deo prometa taksija u Francuskoj.

U Holandiji (podaci iz perioda 2009-2010) korisnici 16% taksi voznji ¢ine Skolska deca, 21% taksi
voznji je u oblastima gde javni prevoz nedostaje ili je manje dostupan, 29% cine osobe s
invaliditetom i zdravstvenim potrebama, dok ostalo ¢ine druge vrste voZnje taksijem (kao npr.
poslovna voZnja).

Taksi obezbeduje visok nivo komfora i udobnosti. Kvalitet taksi usluga, u kom udobnost igra
veliku ulogu, zajedno sa profesionalizmom vozaca, veoma je omiljena tema medu taksi
korisnicima (Grafik 3.7.).

Razlozi za kori§cenje taksi vozila od strane korisnika (u %)
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Grdfik 3.7. Procentualna raspodela znacaja razlicitih razloka za korisnike taksi usluga (CNR-LATTS, 2010)

Standardi kvaliteta vozila su prvi put uvedeni u Londonu jo$ 1906. godine kao Metropolitan
Uslovi Pogodnosti (MCF). Od tada, ovi standardi se stalno pobolj$avaju. Cak $ta vise nedavno je
uveden i zakon koji zahteva da neki taksiji nose invalidska kolica. Prema studijama koje je
sproveo danski organ za konkurenciju, danski korisnici taksija su generalno veoma zadovoljni
udobnoséu, uslugom i sigurnoscu. U proseku, danska taksi flota je postigla 4 od 5 bodova, sto se
tice udobnosti, kvaliteta usluge i sigurnosti medu danskim stanovnistvom.

Danas se taksi vozila redovno kontroliSu na svim lokacijama, zahtevajuéi posebne tipove i
standarde vozila u mnogim gradovima.

U Austriji, specifi¢ni zahtevi za udobnost taksi vozila, kao sto su dimenzije, broj i veli¢ina vrata,
veli¢ina prtljaznog prostora, itd., razmatraju se i aZuriraju svake godine kako bi se prilagodili
zahtevima kupaca.
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U Parizu, Francuska, nezavisna anketa (UNIT godisnji barometar, 2010) je utvrdila da 93% taksi
korisnika je bilo zadovoljno ¢isto¢om vozila, udobnos¢u i opstim stanjem, sa 47% rejtingom "Vrlo
dobar" ili "Odli¢an".

Prioritet organizovane taksi industrije je da dodatno poboljsa kvalitet usluge za korisnike
odgovarajuéim obrazovanjem i obukom rukovodilaca i vozaca.

U Holandiji je taksi industrija radila na poboljSanju usluge za korisnike uvodenjem (2004)
standarda kvaliteta (TKS-Keur), baziranih na ISO standardima kvaliteta, za taksi vozila, vozace i
usluge uvodeci kako redovne tako i neocekivane provere koje vrsi nezavisno telo. Kao rezultat
toga, istraZivanje koje su sprovele holandske nacionalne vlasti iz 2010. godine, pokazuje da taksi
u proseku beleZi ocenu 7,8.

Za mnoge osobe sa invaliditetom, posebno one koji nisu u stanju da voze ili koriste
konvencionalni javni prevoz, taksiji i privatna vozila za iznajmljivanje su veoma vaZzno sredstvo
za kretanje. Taksiji u mnogim gradovima mogu da nose invalidska kolica, a taksisti su sve vise
svesni i obuceni za pomo¢ putnicima sa invaliditetom.

Vladina finansijska podrska za usluge osobama sa invaliditetom omogucava taksi industrijama
kupovinu skupljih vozila koja omogucavaju osobama sa invaliditetom da obavljaju potrebna
putovanja, do posla, za medicinske posete, u kupovina namirnica, itd. U Velikoj Britaniji, putnici
sa invaliditetom koriste taksije i privatna vozila za iznajmljivanje skoro 67% ceSc¢e nego javni
gradski prevoz.

U Finskoj se osobama sa teskim hendikepom u mobilnosti odobravaju dnevna taksi putovanja
do / od posla ili do / od fakulteta. Pored toga, oni imaju pravo i na 18 jednosmernih
subvencioniranih rekreativnih izleta u toku mesec dana.

U zajednickoj studiji, preporuceno je da pitanja vezana za dostupnost taksi vozila budu reSavana
na lokalnom nivou i na osnovu dva nivoa dizajna vozila:

e Tip 1: Taksi za osobe u invalidskim kolicima: vozila pristupacna vecini osoba sa
invaliditetom koji putuju u svojim invalidskim kolicima, kao i osobama sa drugim
invaliditetom,

e Tip 2: Taksi sa standardnim pristupom: vozila sa karakteristikama dizajniranim tako da
ih osobe sa invaliditetom mogu lakse koristiti, ali koje bi samo mogle nositi korisnika
invalidskih kolica koji bi se u tom sluc¢aju prebacio na sediste taksija.

Takode je preporuceno da se taksi flote sastoje od kombinacije ova dva tipa vozila. Procenat
svakog tipa u okviru taksi flote se razlikuje od mesta do mesta, kako unutar tako i izmedu
zemalja.

Sirom sveta, taksiji drie zavidan rezultat sigurne voinje. Sigurnost se smatra kljuénim
elementom u licenciranju i propisima o kontroli koji se primenjuju Sirom svijeta, kao i na obuci i
obrazovanju vozaca. Sirom Evrope i SAD-a, inspekcije bezbednosti vozila se sprovode na
godisnjoj osnovi ili u svakih Sest meseci. U Nemackoj, 80% svih taksi vozila ima najvise aktivne i
pasivne sigurnosne karakteristike. U Finskoj, prosec¢na starost taksi vozila je 2,5 - 3 godine, ¢ime
se maksimalno iskoris¢ava razvoj novih tehnologija i sigurnosti. U Francuskoj, taksi vozila moraju
biti ne starija od 7 godina, a mlada od 3,5 godine ako rade u duplim smenama. Zahvaljujuci
profesionalizmu, taksi vozac je takode manje sklon da ucestvuje u saobrac¢ajnom incidentu. U
Njujorku su zabeleZene 2.3 nezgode na milion milja koje prevoze taksiji. Dizajn i upotreba taksija
¢ine ga jednim od najzelenijih vozila na putu. Taksi flota je u veéini evropskih zemalja starosti od
3 do 5 godina, $to taksi automobile ¢ini medu najcistijim vozilima na putu.

Hibridna vozila, koja rade na meSavini tradicionalnih goriva i elektricne energije, su napravila
napredak na nekim evropskim trZistima, dok moderna potpuno elektri¢na vozila, uglavhom
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vozila na baterije (plug-in), pocinju da se testiraju kao glavno prevozno sredstvo u taksi industriji.
Taksi industrija sve viSe predstavlja idealan poligon za nove tehnologije.

Samo u Parizu postoji preko 800 hibridnih taksija, uprkos odsustvu odbitka PDV-a na benzin.
Dolazak dizel hibridnih vozila, koji imaju pravo na odbitak PDV-a na gorivo, znatno ée povecati
broj hibridnih taksija u Francuskoj.

Alternativna goriva, kao Sto je komprimovani prirodni gas (CNG), lako su dostupna u mnogim
evropskim zemljama pruzajudi kako ekoloSke tako i ekonomske koristi (Grafik 3.8.).

Ucesce goriva kori$cenih za taksi prevoz u Buenos Airesu (Argentina)
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Grafik 3.8. 70% taksi vozila koristi TNG/CNG u Buenos Airesu (Lokalni izvestaj Buenos Airesa, 2011)

U Nemackoj vise od 20% taksi vozila koristi alternativna goriva, osim dizela i ovaj procenat
konstantno raste. U Stokholmu, u periodu 2010-2011, udeo zelenih taksija koji koriste
alternativna goriva porastao je na 55% (od 40% u 2010). Danas, Svedska ima jednu od
najzelenijih taksi flota, sa 19,4% taksija koji koriste bio-gas i prirodni gas, 6,5% etanol i 6% svih
taksija koji ¢ine hibridni automobili.

Kao zajednicki prevoz, taksi predstavlja mnogo optimizovaniji nacin koris¢enja automobila.
Jedan taksi ispunjava transportne potrebe za oko 10-20 ljudi dnevno, i uglavnhom vozi mnoge
vise kilometara u svom Zivotnom veku od privatnog automobila, Sto utice na smanjenje
proizvodnje automobila.

S tim u vezi dakle, taksiji doprinose smanjenju emisije ugljenika tokom ukupnog Zivotnog ciklusa
automobila i po osobi i po km. Upotrebom taksija u ugovorima od strane $kola i / ili unapred
rezervisanih putovanja za socijalne usluge smanjuje se zavisnost od privatnog automobila ¢ime
dolazi do smanjene emisije ugljenika. Taksi flote su mnogo "mlade" od privatnih automobila. U
Francuskoj, prosecna starost taksi flote je 2,5 godine, dok je prosecna starost privatnih
automobila 8 godina. S obzirom da vozila taksija zadovoljavaju najnovije norme (Euro V za veci
deo), ukupne emisije taksija su znatno nizZe od onih iz prosecnog privatnog automobila.

Smanjenje broja putovanja automobilima, kao rezultat dobrog taksi servisa, smanjuje potrebu
za drugi porodi¢ni automobil i, po istom principu, potrebu za parking mestima u gradovima.
Dobra taksi mreza i usluga omogucéavaju kombinovanje transporta i povezivanje putovanja
avionom, autobusom, autobusom ili vozom od vrata do vrata.
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3.5 PRAVNA REGULATIVA TAKSI TRZISTA SRBIJE

3.5.1  Pravna regulativa Republike Srbije iz oblasti taksi prevoza

Zaklju¢no sa okotbrom 2018. godine, delatnost taksi putnika u Srbiji bila je regulisana
posredstvom tri zakona:

1. ZAKON O PREVOZU PUTNIKA U DRUMSKOM SAOBRACAJU

(“Sl. Glasnik RS”, br. 46/95, 66/2001, 61/2005, 91/2005, 62/2006, 31/2011 i 68/2015)
2. ZAKON O LOKALNOJ SAMOUPRAVI

(“Sl. Glasnik RS”, br. 129/2007 i 83/2014)
3. ZAKON O BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA PUTEVIMA

(“sl. Glasnik RS”, br. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 - odluka US, 55/2014,
96/2015 — dr. zakon i 9/2016 — odluka US)

Medutim, uslovljeni turbulencijama koje su se dogodile pocetkom 2018. godine na taksi trziStu
prvenstveno grada Beograda, Vlada Republike Srbije je krajem oktobra 2018. donela “Zakon o
izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju” (“Sl. Glasnik RS”, br.
83/2018 — Prilog 1), a ubrzo nakon donos$enja ovog zakona, u aprilu 2019. godine se donosi
“Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju (“Sl. Glasnik
RS”, br. 31/2019 — Prilog 2). Takodje je doslo do izmena zakona o Lokalnoj samoupravi i ¢lan 20,
tacka 13 je brisana iz navedenog zakona. Do momenta predaje ovog doktorata, pravna
regulative koja definiSe taksi prevoz u Republici Srbiji je:

1. ZAKON O PREVOZU PUTNIKA U DRUMSKOM SAOBRACAJU
(“Sl. Glasnik RS”, br. 46/95, 66/2001, 61/2005, 91/2005, 62/2006, 31/2011 i 68/2015)

2. ZAKON O IZMENAMA | DOPUNAMA ZAKONA O PREVOZU PUTNIKA U DRUMSKOM
SAOBRACAJU (“Sl. Glasnik RS”, br. 83/2018)

3. ZAKON O IZMENAMA | DOPUNAMA ZAKONA O PREVOZU PUTNIKA U DRUMSKOM
SAOBRACAIJU (“Sl. Glasnik RS”, br. 31/2019) i

4. ZAKON O BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA PUTEVIMA

(“sl. Glasnik RS”, br. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 - odluka US, 55/2014,
96/2015 —dr. zakon i 9/2016 — odluka US)

U prethodnim verzijama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju, glavni akcenat je
bio na kaznenoj politici prema privrednim subjektima koji su pruzali uslugu taksi prevoza, a tek
nekolicina ¢lanova je definisala taksi prevoz dok ni jedan ¢lan se nije bavio taksi trzistem. Na
Zalost, ni sadasnje ismene zakona nisu adekvatne uzimajuci u obzir pravnu regulative svetskih
gradova u kojima delatnost taksi prevoza funkcioniSe neometano i sa visokim nivoom kvaliteta
usluge. Prednosti najnovijih izmena | dopuna zakona se ogledaju u tome $to se po prvi put jasno
definiSu neki od osnovnih termina taksi trzista, pa su date precizne definicije pojmova:

- Limo servis je javni prevoz koji se obavlja putnickim vozilom koje je iznajmljeno sa
uslugom vozaca.

- taksi prevoz je javni prevoz koji se obavlja putnickim vozilom i za koji se naknada
obraCunava taksimetrom.

- taksi prevoznik je privredno drustvo ili preduzetnik kome je u skladu sa odredbama ovog
zakona odobreno obavljanje taksi prevoza.
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- taksi vozac je fizicko lice koje upravlja taksi vozilom i obavlja taksi prevoz kao
preduzetnik ili kao zaposleni kod preduzetnika ili privrednog drustva.

U ovom delu zakona, koji definiSe pojam taksi vozaca, je nacinjen najveci propust
prilikom izmena i dopuna zakona. Naime, u ¢lanu 87b, tacka 2) definisano je:

“... da ima zvanje vozaca putnic¢kog automobila treéeg stepena strucne spreme ili zvanje
vozaca autobusa i teretnog motornog vozila ¢etvrtog stepena struéne spreme ili zvanje
tehni¢ara drumskog saobraéaja ili zvanje vozaca specijaliste petog stepena strucne
spreme”

Osnovni problem ove tacke zakona jeste Sto navedena zvanja ne postoje kao takva u
prosvetnom sistemu RS. Ispravna forma ove tacke bi trebala da glasi:

... da ima zvanje VOZACA MOTORNIH VOZILA tre¢eg stepena stru¢ne spreme ili zvanje
TEHNICAR DRUSMSKOG SAOBRACAJA &etvrtog stepena struéne spreme ili zvanje vozaca
specijaliste petog stepena struéne spreme ili zvanje INZENJERA SAOBRACAJA minimalno
Sestog stepena strucne spreme ili viseg, ili bilo koje zvanje Cetvrtog stepena strucne
spreme uz obavezno radno iskustvo na poslovima vozaca motornog vozila od najmanje
pet godina i CPC sertifikat”

Pozitivni stavovi u delu Zakonu o izmenama i dopunama zakona o prevozu putnika u
drumskom saobracaju koji blize definiSu pojam taksi vozaca su:

»,Vozac ne moZe biti lice koje je osudeno na kaznu zatvora duzu od dve godine za krivicno
delo protiv Zivota i tela, polne slobode, imovine, bezbednosti javnog saobracaja, zdravlja
ljudi i javnog reda i mira, dok traju pravne posledice osude, kao ni lice kome je izrecena
zasStitna mera zabrane upravljanja motornim vozilom, dok traje izreCcena mera“

»,Vozac mora da ima poloZen ispit o poznavanju jedinice lokalne samouprave ako prema
podacima Republi¢ckog zavoda za statistiku na poslednjem popisu stanovnistva jedinica
lokalne samouprave ima vise od 100.000 stanovnika“

Kada je rec o taksi trzistu, po prvi put su jasno definisani pojedini pojmovi poput , Lokacije od
posebnog interesa” i izdavanja racuna:
- Lokacija od posebnog interesa za jedinicu lokalne samouprave je aerodrom, Zeleznicka

stanica, autobuska stanica i luka, koja je aktom jedinice lokalne samouprave utvrdena
kao takva.

- Taksiprevoznik je duZan da izda racun korisniku usluge taksi prevoza za obavljeni prevoz,
koji sadrzi naziv i sediSte taksi prevoznika, datum, relaciju ili kilometraZu i cenu prevoza.

Pitanje optimalnog organizovanja taksi prevoza je donekle preciznije definisano u ovom zakonu
ali jos uvek nedovoljno precizno kako bi se ostvarivala reproduktivna sposobnost trzista:

»Jedinica lokalne samouprave na osnovu programa iz stava 2. ovog ¢lana donosi akt
kojim utvrduje dozvoljeni broj vozila za obavljanje taksi prevoza.

Ako ne donese program iz stava 2. ovog ¢lana, jedinica lokalne samouprave dozvoljeni
broj vozila za obavljanje taksi prevoza utvrduje na sledeci nacin:

1) za jedinice lokalne samouprave koje imaju vise od 100.000 stanovnika broj stanovnika
deli se sa 400;

2) za jedinice lokalne samouprave koje imaju manje od 100.000 stanovnika broj
stanovnika deli se sa 600;

pri ¢emu se kao broj stanovnika jedinice lokalne samouprave uzima podatak
Republickog zavoda za statistiku sa poslednjeg popisa stanovnistva.”

60



Po pitanju inspekcijskog nadzora i dela kazni, pozitivna novina jeste omogucéavanje inspekcijskog
nadzora nad pravnim subjektom koje obavlja taksi prevoz i od strane komunalne policije.

Kada je re¢ o ,,Zakonu o bezbednosti saobracaja na putevima“, ovaj zakon taksi prevoz tretira u
svojim ¢lanovima kao deo javnog prevoza putnika, a u odredenim ¢lanovima sagledava zasebno
pojam vozaca taksi prevoza, $to je slucaj sa Clanom 28 ZOBS-a koji tretira upotrebu telefona i
ostalih uredaja za komunikaciju:

- ,Vozac ne sme da koristi telefon, odnosno druge uredaje za komunikaciju ukoliko nema,
odnosno ne koristi, opremu koja omoguéava telefoniranje bez angazovanja ruku za
vreme voZznje.

Vozac¢ ne sme da koristi audio, odnosno video uredaje na nacin da ne ¢uje zvuéne signale
drugih ucesnika u saobracaju, niti da preduzima druge radnje koje ometaju njegovu
paznju pri upravljanju vozilom.

Lice koje se prevozi vozilom ne sme da ometa vozaca u upravljanju vozilom, niti da utice
na njega da upravlja vozilom na nacin kojim se umanjuje bezbednost saobracaja.

Odredbe stava 1. ovog clana koje se odnose na druge uredaje za komunikaciju ne
primenjuju se na vozace vozila Ministarstva unutrasnjih poslova, Bezbednosno-
informativne agencije, Vojske Srbije, Vojno-bezbednosne agencije, Vojno-obavestajne
agencije, hitne medicinske pomodi i vatrogasne sluzbe, dok upravljaju vozilom prilikom
izvrSavanja poslova u vezi sa sluzbenom duznos$éu, odnosno delatnoséu, kao i vozace
vozila Ministarstva pravde - Uprave za izvrSenje krivicnih sankcija kada prevoze lica
liSena slobode i vozace auto taksi prevoza u obavljanju sluzbene duznosti.”

kao i u Clanu 66 ZOBS-a u kome se defini$e zabrana preticanja osim:

- lzuzetno, vozac vozila kojim se obavlja auto taksi prevoz putnika moZe zaustaviti vozilo
na mestima iz stava 1. tacka:

6) na delu puta gde bi Sirina slobodnog prolaza od zaustavljenog ili parkiranog vozila do
neisprekidane uzduZne linije na kolovozu, suprotne ivice kolovoza ili prepreke na putu
bila manja od tri metra,

9) na stajaliStu za vozila javnog saobracaja i na odstojanju, odnosno rastojanju manjem
od 15 metara ispred i iza oznake na kolovozu kojim je stajaliste oznaceno,

10) na putu na kome su kolovozne trake fizicki odvojene, osim ako je to dozvoljeno
saobracajnim znakom,

11) iznad prikljucka na vodovodnu mrezu i ulaza u kanalizaciju ili drugu mrezu
komunalnih sluzbi,

12) na mestu na kome bi se onemogucio pristup drugom vozilu radi parkiranja ili izlazak
nekom ve¢ parkiranom vozilu,

13) na trotoaru, osim ako je to dozvoljeno (regulisano) saobracajnom signalizacijom, i
ako na trotoaru, kada je vozilo parkirano, ostane slobodan prolaz za pesake najmanje
Sirine 1,60 metara, koji ne sme biti uz ivicu kolovoza, i

18) na kolskom ulazu, odnosno izlazu iz zgrade, dvorista ili garaze,

ovog Clana, kao u saobracajnoj traci za vozila javnog prevoza kojom se ne kreéu tramvaji,
i to samo za vreme potrebno za ulazak, odnosno izlazak putnika.
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3.5.2 Taksi trZista u Srbiji

Prvi taksi u Srbiji, saobrac¢a u Beogradu 1911. godine, vozilom Ford — T. Kako se razvijao saobracaj
u tadasnjoj Kraljevini Jugoslaviji, tako je dolazilo i do razvitka taksija. MoZda je najvezi vrhunac
taksi trziSta u tadasnjoj Jugoslaviji bio u periodu izmedu 1970. i 1980. godine kada je organizacija
taksi prevoza u vec¢im gradovima bila u organizaciji gradskih saobracajnih preduzeca (primer
grada Beograda).

Danas, u Republici Srbiji, prema podacima ,Ugovorne privredne taksi komore Srbije”
(UPTKS,2017), postoji oko 17.000 registrovanih taksi vozila i to: 3000 vozila na teritoriji
Vojvodine, 7000 vozila na teritoriji opstine Beograd, 4000 vozila u centralnoj Srbiji i 3000 vozila
u juznoj Srbiji.

Deatljnije karakteristike taksi trzista u gradovima Srbije bi¢e prikazane u narednom poglavlju.

62



4 PODRUCJE ISTRAZIVANJA — STRANA | DOMACA TAKSI
TRZISTA

4.1 ANALIZA INOSTRANIH TAKSI TRZISTA

Za potrebe ovog doktorata izvrSena je analiza organizacije stranih taksi trzista. lzabrana su Cetiri
grada na osnovu svojih karakteristika i kompleksnosti. Kao dva najsloZenija taksi trZista, i
istorijski najstarija, uzeti su gradovi New York i London, a kao primer evropskih taksi trzista uzeti
su gradovi Lozana i Zagreb. Takode, izvrSena je i opSta sistematizacija odrdenih podrucja u evropi
i izvrSen je prikaz osnovnih karakteristika taksi trzista na nivou drzava.

4.1.1 Taksi trZiste New Yorka

Taksi prevoz u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama Cini zreli sistem; u veéini americkih gradova
postoji Sema izdavanja dozvola koja ogranic¢ava broj dozvoljenih taksi vozila. 0d 2012. godine, u
Sjedinjenim DrZavama ukupan broj vozaca taksija je 233.900; prosecna godisnja plata vozaca
taksija iznosi 22.820 dolara; ocekivano povecéanje zaposlenosti u narednih 10 godina iznosi 16%.

Taksi kompanije mogu biti samostalna mala preduzeda sa jednim taksi vozilom i voza¢em ili da
imaju flotu od 100 ili vise taksi vozila. Vozadi su retko zaposleni u kompaniji i obi¢no iznajmljuju
taksi vozila po smeni. Vozaci koji iznajmljuju vozila ne uZivaju pogodnosti taksi kompanije, te
¢esto moraju podmicivati dispeCere kako bi dobili smenu za voznju. Medutim, u nekim
sluéajevima, vozila mogu biti i u vlasnistvu udruzenih pojedinacnih malih preduzeéa koja se
pretplate na uslugu dispecCer kompanije, koja ujedno i brendira vozila svojim logotipom.
Vlasnik/vozac plaéa mese¢nu nadoknadu taksi preduzeéu; kupuje i odrzava sopstveno vozilo, a
zauzvrat moze iznajmiti smene drugim vozacima.

Prigradsko taksi preduzece mozZe poslovati pod razli¢itim imenima u nekoliko susednih gradova
sa zasebnim brojevima telefona, Ciji se pozivi uglavhom preusmeravaju na centralnu dispecersku
kancelariju. Takode, ovakva kompanija moZe imati i podruZnice u tim gradovima, kako bi
posedovala zasebne dozvole za rad.

Taksi firme mogu voditi i druge poslove, kao Sto su usluge prevoza koje ne spadaju u usluge taksi
prevoza, usluge dostave, prevoz Skolske dece i osoblja, i drugo, radi dodatnih prihoda, s obzirom
na to da je infrastruktura potrebna za odrzavanje, funkcionisanje i dispecerstvo vozila
univerzalna.

Neki gradovi koriste "taksi medaljone" kao dozvole za vozace taksija da pokupe putnike. Bududi
da je sistem medaljona osmisljen od strane vlade da namerno ogranici broj taksi vozila, a
istorijski gledano gradovi su povecavali broj medaljona znatno sporije od rasta potraznje za taksi
vozilima, medaljoni su se generalno smatrali odli¢nim ulaganjem, iako je nedavno povecanje
ponude automobila za iznajmljivanje, stvorene od strane firmi koje nude uslugu deljenje voinje
u realnom vremenu, umanjilo vrednost medaljona.

Taksi medaljon, poznat i kao CPNC (sertifikat o javnoj potrebi i pogodnosti), je prenosiva dozvola
u Sjedinjenim Ameri¢kim DrZavama koja omogucava taksisti da radi. Veliki broj znacajnih
gradova u SAD-u ih koristi u svojim sistemima izdavanja dozvola za taksi vozila, ukljucujuci
Njujork, Boston, Cikago, Filadelfiju i San Francisko. Medaljoni mogu biti vredni stotine hiljada
dolara. Njujorski medaljoni su najvredniji, sa rekordnom cenom od preko milion dolara 2013.
godine, u Bostonu 2013. godine cena medaljona je iznosila 625.000 dolara. 2014. cena je porasla
na oko 700.000 dolara, 2013. godine u Cikagu je ukupna vrednost svih medaljona i sredstava u
vezi sa njima iznosila 2.5 milijardi dolara. 2012. cena medaljona se kretala od 87.000 do 385.000
dolara. 2015. prose¢na cena medaljona je bila nesto ispod 230.000 dolara, 30% niZa nego 2014.
godine. 2018. ova vrednost pada na 30.000 do 100.000 dolara. Ukupna vrednost svih medaljona
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i sredstava u vezi sa njima je 2013. godine u Njujorku bila 16.6 milijardi dolara. 1962. trzisSna
vrednost medaljona je bila oko 25.000 dolara. Cena je rasla stabilno, pa je tako 2005. cena
individualnog medaljona bila oko 325.000, dok je korporativni medaljon kostao 375.000 dolara.
2010. trzisna vrednost raste na 600.000, dostigavsi vrhunac 2013. kada je iznosila 1.000.000
dolara. lzmedu 2014. i 2015., cena nekorporativhog medaljona pada za ¢ak 45%, te je 2015. bila
oko 650.000 dolara. Od 2018. medaljon se moZe kupiti i za manje od 200.000 dolara. .
Uvodenjem peer-to-peer usluga prevoza, taksi industrija se suocila sa konkurencijom, a cena
medaljona je znatno opala.

Prema Vasington Post-u, medaljoni su bili "najbolja investicija u Americi", ali, zbog povecane
konkurencije od strane usluga prevoza baziranih na aplikacijama i rastuée transportne mreze
kompanija kao $to su Uber i Lift, taksi medaljonima sada cena pada.

Tabela 4.1. Broj taksi vozila po gradovima u Americi (https://www.mdpi.com, 2019)

Grad Broj izdatih dozvola Drugo

Njujork, Njujork 13.237 ' preko 40.000 d:‘;ﬁ:};’]‘;f\"fnj:

Cikago, llinois 6.650

Vasington, Okrug Kolumbija 6.300

Los Andeles, Kalifornija 2.300

Hjuston, Teksas 2.245

San Francisko, Kalifornija 1.825 od Cega je 71 sa omogziéﬁr\],iarﬂdirlztﬁgﬁg

Atlanta, DZordzija 1.550

Boston, Masacusets 1.494 I preko 10.000 dr'ugiI'T vcizila 2
iznajmljivanje

Detroit, Micigen 1.310

Kembridz, Masacusets 1.256

Orlando, Florida 1.800

Baltimor, Merilend 1.151

Sent Luis, Misuri 933 od cega je 120 premijum limuzina

Sietl, Vasington 842 od tega e 16 52 omogucenim pristuporn

Mineapolis, Minesota 799

Ostin, Teksas 669

Kolambus, Ohajo 500

Milvoki, Viskonsin 321

Memfis, Tenesi 317

Dejton, Ohajo 117

Sagino, Micigen 41
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Jedan od gradova u kome je zaceta istorija moderne organizacije taksi transporta u Americi je
New York. Grad New York je 1971 godine formirao Komisiju za taksi i limuzine, kao agenciju
odgovornu za licenciranje i regulaciju medaljona taksi vozila grada New York-a, vozila za
iznajmnjivanje (crna vozila i luksizne limuzine), kombi prevoz i paratranzit. Komisija se sastoji od
devet ¢lanova od kojih su osam stalna struc¢na lica. Predsednik Komisije predsedava regularnim
sastancima i dolazi iz redova direktora agencije koja danas broji oko 600 zaposljenih, podeljenih
u razli¢ite divizije. Ova komisija upravlja sa preko 50 000 vozila i oko 100 000 vozaca. Sprovodi
redovne inspekcijske kontrole iz oblasti bezbednosti saobradaja kao i ekoloskih normativa i vrsi
kontrolu oko 14 000 medaljona dodeljenih taksi vozilima tri puta godiSnje po osnovu
nasumicnog izabranog dodeljenog broja. (https://www1.nyc.gov, 2019)

Misija i glavna uloga Komisije za taksi limuzine je da obezbedi gradanima New York-a i turistima
kvalitetnu uslugu taksi prevoza iznajmnjivanja vozila i kombi prevoza sa maksimalnom
bezbednoséu efikasnoscu, a u cilju ostvarivanja dobrog utiska. Ova komisija takode prati odnose
taksi trzista i trziSta prevoza putnika kako bi ponuda odgovorila traznji, primenjuje savremene
vidove regulacije uz postovanje odnosa izmedu konkurencije, obezbeduje bezbedne uslove u
prevozu putnika i smanjuje neZeljene efekte zagadenja.

Svakog dana preko 200.000 taksija i limuzina obavi oko 1.000.000 voznji. Da bi mogli da se
unajme, svi vozaci prvo moraju proci temeljnu proveru, moraju imati Cist vozacki dosije, i potom
moraju zavrsiti dvadesetcetvorocasovnu obuku za taksi vozaca. Vozila koja su licencirana od
strane TLC-a se pregledavaju zbog sigurnosti i emisija Stetnih gasova na TLC-ovom objektu
»,Voodside Inspection”.

U okviru Studije taksi transporta u New Yorku za 2006. godinu (Schaller, 2006), koju je za potrebe
grada izradio Schaller Consulting, izvrSena su opsezna istrazivanja karakteristika vozaca taksi
vozila, korisnika taksi usluga i karakteristika vozniji.

U Studiji su dati i rezultati istraZivanja ocenjenog kvaliteta usluge u taksi transportu po
podsvojstvima odnosno tzv. indeks zadovoljstva korisnika. Korisnici su ocenjivali kvalitet usluge
ocenama od 1 do 10, a srednja ocena kvaliteta usluge taksi transporta putnika u Njujorku je
iznosila 6.2. Pored srednje ocene sistema taksi transporta, cenjena su i druga svojstva kvaliteta
usluge taksi transporta New Yorka. NajviSu ocenu dobilo je svojstvo “vlastite bezbednosti u toku
dana” 7.5, dok su korisnici ocenili podsvojstvo “dostupnosti taksi vozila u vremenu“ najnizom
ocenom 5.3.

Kada se posmatra radno vreme vozaca dolazi se do veoma zanimljivih podataka o njihovom radu.
Tako, na primer prosecan broj voznji po smeni iznosi 30, dok prosecno taksi vozilo u Njujorku
prelazi 141 milju po smeni.

Poslednji zakljucak koji je zanimljiv da se navede iz Studije odnosi se na vozni park, odnosno na
njihovu starosnu strukturu kao i ukupan broj kilometara koji predu u toku godine. Autori su
proracunali da taksi vozilo u proseku prede 64600 milja godisnje, s tim da je broj predenih
kilometara veci za 14% u 2005. u odnosu na 1995. godinu. Najveci broj vozila je bio starosti dve
godine (32%), dok je samo 9% vozila starije od 5 godina
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4.1.2 Taksi trZiste Londona

Taksi vozila su regulisana Sirom Ujedinjenog Kraljevstva, ali je regulacija taksija u Londonu
posebno rigorozna u pogledu mehanickog integriteta i znanja vozaca. Javna sluzba prevoza, koja
reguliSe i licencira taksi prevoz i privatni zakup (obi¢no poznata kao minicabs) je izdvojena iz
metropolitanske policije i prebacena u Sekretarijat transporta za London tokom 2000.godine. U
2015. godini u Engleskoj je bilo oko 298.000 licenciranih vozaca, od kojih je 164.000 bilo privatnih
licenci za iznajmljivanje, 62.000 su bile licence za taksi dok su 72.000 bile dvojne licence.
(https://tfl.gov.uk, 2019)

Postoji nekoliko tipova taksi prevoza u Ujedinjenom Kraljevstvu.

“Hakni” taksiji mogu biti zaustavljeni na ulici ili unajmljeni sa taksi stajalista. Privatna vozila za
iznajmljivanje ("minicabs") su putnicka vozila koja mogu biti limuzina s 4 vrata / hatchback, koja
prevoze do Cetiri putnika ili MPV koji imaju dozvolu za prevoz izmedu 5 i 8 putnika. Oni se ne
mogu pozvati sa ulice. Automobili sa li€cnim vozacima su deo privatnog najma; uglavnom su ovo
automobili viseg kvaliteta kao Sto su Mercedes ili Jaguar, gde putnik placa premiju, ali zauzvrat
dobija visi nivo udobnosti i ljubaznost od vozaca, od kojih neki nose i uniformu.

4.1.2.1  “Hakni” taksiji

Samo licencirani hakni taksiji mogu pokupiti putnike na ulici i bez prethodne rezervacije.
Tradicionalni takozvani crni taksiji u Londonu (uprkos tome Sto su razli¢itih boja i reklamnih
dizajna) su specijalno konstruisana vozila koja su dizajnirana da budu u skladu sa standardima
postavljenim u uslovima za taksi kompetence. Londonski taksisti su licencirani i moraju prodi
opsezan kurs obuke (Poznavanje Londona). (https://tfl.gov.uk, 2019)

Pre nego Sto kandidati krenu na kurs Poznavanje Londona, moraju se prijaviti za licenciranog
taksistu i dobiti odobrenu prijavu. Vreme potrebno da neko postane licencirani vozac zavisi od
toga da li treba prodi potpun kurs Poznavanje Londona ili samo kurs Poznavanje prigradskog
sektora Londona. Da bi neko podneo zahtev za licencu, mora ispuniti sledece kriterijume:

1. Mora imati najmanje 18 godina u trenutku podnosSenja prijave (iako ne moZe biti
licencirani dok nije napunio 21 godinu). Nema gornje starosne granice, sve dok se
ispunjavaju drugi uslovi licenciranja

2. Mora imati punu DVLA, Severnu Irsku ili drugu drzavnu vozacku dozvolu
3. Mora imati pravo da Zivi i radi u Velikoj Britaniji

4. Mora biti bez kriminalnog dosijea i zadovoljavati medicinske zahteve (medicinski
standardi grupe 2 DVLA)

Tipi¢ne troskove prijavljivanja za licence Cine
e Prijava DBS £ 56.85 (online) £ 58.85 (papir)
e Naknada za prijavu licence (bez povracaja) £ 120

e Naknada za odobrenu licencu £ 180

Naknada za pismeni ispit kursa Poznavanje Londona (Samo za London) £ 200

e Poznavanje izgleda Londona (Jednokratna uplata) £ 400

DSA Hakni test (placdanje DSA) £ 92.94 (redovni sati), £ 112.34 (vecerii subote), £ 50 (test
za invalidska kolica)

Medicinska procena (Placa se svom lekaru koji moZe da vas obavesti o ceni) 80 €
(priblizno)
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Hakni taksiji (crni taksiji) moraju imati licencu za vozila pre nego sto se mogu koristiti kao radni
taksi.

Da bi podneli zahtev za licencu vozilo mora da ispunjava sledece kriterijume:

1. Sva nova vozila ili vozila koja su nova za licenciranje moraju, kao minimum, zadovoljiti
standarde Euro 6 za emisije u vreme licenciranja - od 1. januara 2018. svi taksiji koji su
prvi put predstavljeni za licenciranje moraju imati nula emisije

Vozila koja su vec licencirana ne smeju biti starija od 15 godina u vreme licenciranja
Vozilo mora zadovoljavati standarde dizajna utvrdene uslovima izgleda

Svi taksiji moraju imati merac taksija (tzv.taksimetar)

v ok~ W N

Svi taksiji moraju imati mogucnost da prihvate pladanje karticom i beskontaktno
placanje putem odobrenog fiksnog uredaja za placanje karticom instaliranog u
putnickom odeljku, koji moZze omoguciti Stampanje fiskalnog racuna na zahtev

Licence za vozila se izdaju na period od 12 meseci. Naknada za prijavu licence je 66 evra (bez
povracaja) dok je odobravanje licence 44 funti.

Vecdina od 20.000 taksi vozila koja su trenutno licencirana su u vlasnistvu pojedinacnih
licenciranih vozaca.

Medutim, znacajan broj njih poseduju i odrZavaju pojedinci i kompanije. Izdaju ih licenciranim
taksistima koji nemaju vozilo. Da biste postali vlasnik Londonskog taksija, morate biti stariji od
21 godine. Kada pojedinac ili kompanija podnesu zahtev da postanu vlasnici, uzima se u obzir
sledede:

a. Krivi¢na evidencija podnosioca prijave putem provere obavestavanja i zabrane (DBS)
b. Sva krivicna dela u okviru zakona o taksiranju

c. Bilo koja prethodna istorija kao vlasnika

d. Dallije taksi kao takav pogodan za rad

Ne postoji taksa za podnoSenje prijave za vlasnika, osim troSkova kompletiranja krivicne
evidencije. Kao vlasnik ste odgovorni za:

1. Odrzavanje mehanike i unutrasnjosti vasih taksija prema standardu koji je propisan

2. Stavljanje vozila na raspolaganje za inspekciju od strane sluzbenika Sekreterijata za
saobracaj grada Londona (Transport for London - TFL) za taksi i privatna vozila za
iznajmljivanje

3. Vodenje evidencije vozaca koji koriste vase taksije u skladu sa zakonima o privatnosti i
zastiti podataka.

4. Vratitiistekle registarske tablice Sekreterijatu za saobracaj grada Londona (Transport for
London - TFL)

Za razliku od mnogih drugih gradova, broj vozaca taksija u Londonu nije ogranicen. Sve do 2008.
koris¢ena su namenski dizajnirana vozila, ali od tada se koriste i specijalno prilagodena vozila za
prevoz ljudi. Bilo je dosta modela tokom godina. Prostor pored sediSta vozaca mozZe da se koristi
za prtljag, iako u putnickom prostoru ima dovoljno prostora i za prtljag. Za bolje manevrisanje
vozilom, krug okretanja je manji u odnosu na ostala vozila sli¢cne veli¢ine (za crni taksi se kaze da
moze da se "okrene u krug od Sest penija"). Taksi moZe smestiti tri osobe na zadnjem sedistu, i
jos dve nasuprot okrenute osobe na pomocénim sedistima. Ima dobru visinu, koja olakSava ulazak
i izlazak iz vozila. Postavljena je i rampa za pristup osobama sa invaliditetom.
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4.1.2.2  Privatna vozila za iznajmljivanje ("minicabs")

U Londonu se izraz minicab koristi za oznacavanje privatnog taksija dok se "privatni zakup"
koristi u ostatku Ujedinjenog Kraljevstva; to je automobil sa vozadem koji je dostupan za
iznajmljivanje samo na unapred rezervisanoj osnovi. Poceli su sa radom Sezdesetih godina
proslog veka u konkurenciji haknija, posto je uocena rupa u zakonu (mada je u nekim oblastima
moguce imati licencu za dvojno hakni / privatno iznajmljivanje). Minicab se mora rezervisati, na
primer, telefonom, preko interneta ili faksom, ili licno u registrovanoj kancelariji minicaba.
Minicab se mozZe rezervisati u trenutku kada je to potrebno, ali samo u kancelariji kompanije
koja je registrovana da prihvati rezervacije, a ne direktno sa vozacem. Od 2001. godine minicabs
su podvrgnuti odredenim propisima u Londonu i veéini drugih lokalnih vlasti. Londonski minicab
je sada licenciran od strane Sekretarijata za saobracaj grada Londona (TFL), ili LTPH, ranije
poznatog kao Ured javnog prevoza. Ovo je isto telo koje sada regulise licencirana taksi vozila u
Londonu. Vozaci minicab-a ne moraju da zavrse kurs “Poznavanje Londona”, i, iako moraju prodi
mali "topografski test" da bi dobili licencu za vozace za privatno iznajmljivanje, oni se uglavnhom
oslanjaju na “satnav” (satelitsku navigaciju) ili lokalno znanje kako bi klijente odveli od mesta
preuzimanja do odredista. Sva vozila londonskih minicaba koja su dostupna za rezervisanje
moraju imati licencu PH koja oznacava da su vozila prikladna za namenu; ova licenca se aZurira
tokom MOT testova dva puta godisnje nakon inspekcije u licenciranim garazama. U Londonu,
novi kandidati minicab taksija moraju poslati svoj Certifikat o topografskom testu zajedno sa
svojom prijavom Odeljenju za licenciranje vozaca PH u okviru LTPH. (https://tfl.gov.uk, 2019)

Da bi neko dobio licencu, mora ispuniti sledece kriterijume:

1. Mora imati najmanje 21 godinu u trenutku podnosenja prijave. Nema gornje starosne
granice, sve dok su ispunjeni drugi uslovi licenciranja

2. Mora imati punu DVLA, Severnu Irsku ili drugu vozacku dozvolu drZave EEA koja je stara
najmanje tri godine

3. Mora imati pravo da Zivi i radi u Velikoj Britaniji

4. Ne sme biti osudjivan. Da bi se to utvrdilo, potrebno je izvrsiti proveru krivicnih
evidencija iz DBS-a preko TFL provajdera - GBGroup

5. Zadovoljavati medicinske zahteve (medicinski standardi grupe 2 DVLA)
6. Potrebno je izvrsiti procenu topografskih vestina iz akreditovanog centra za procenu

Tipi¢ne troSkove prijavljivanja za licence Cine

Prijava DBS £ 56.85 (online) £ 58.85 (papir) (nepovratna)

Taksa za prijavu licence £ 124

Dodela naknade za licencu £ 186

Post Office® Check and Send £ 7.15

Procena engleskog jezika (ako je primenljivo) 180 - 200 funti

Topografska procena (ako je primenljivo) £ 75

Naknada za medicinski pregled koju odreduje lekar za pregled (vas lekar opste prakse)

Ukupno: £ 644 bez troskova naknade za medicinski pregled
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Kandidati za privatne zakupce moraju da izvrse procenu topografskih vestina kao deo svoje
prijave. Medutim, kandidati mogu biti oslobodeni ove procene ako su:

e Ranije licencirani PHV vozaci koji su prosli test topografskih vestina
e Licencirani londonski taksisti
e Svi profesionalni turisticki vodici iz Londona (npr. Vodic sa “Blue Badge” znackom)

e Osoba koja moZe pruziti TPH dokaz o odgovarajucoj stru¢noj kvalifikaciji u putnickom
transportu (npr. NVK ili ekvivalent)

Svi licencirani vozaci vozila za iznajmljivanje moraju raditi za licenciranog operatera. Postoji vise
razlicitih vrsta operatera:

e Kancelarija minikab-a na ulici

e Operateri koji voze za drustvene dogadaje kao Sto su maturske veceri, Zurke,
korporativne vecere

e Operateri koje nude uslugu vozaca

e Pojedinci koji rade kao turisticki vodici

e Operateri koji rade na bazi ugovora
Naknada za licencu se sastoji od dva dela:

e taksa za prijavu: podnosioci prijava moraju platiti taksu za prijavu u celosti, prilikom
podnosenja prijave. Ne postoji moguénost pla¢anja takse za prijavu na rate, a prijave se
ne obraduju dok se ne primi potpuna uplata.

e naknada za licencu: Ako su njihove prijave uspesne, operateri sa do 20 privatnih vozila
za najam (PHV) moraju platiti naknadu za odobrenje licence u celosti pre nego Sto se
dozvola izda.

Svako vozilo koje moZe da smesti do osam putnika i moZe se iznajmiti sa vozacem zahteva licencu
za privatno vozilo (PHV). Odgovornost je vlasnika vozila da podnese zahtev za licencu.

Da bi se kvalifikovalo za PHV licencu, vozilo mora da ispunjava sledeée kriterijume starosti:

1. Vozila koja su vec licencirana od strane TFL-a ne smeju biti starija od 10 godina u vreme
licenciranja.

2. 0Od 1. januara 2018. godine svi PHV-ovi koji su prvi put licencirani moraju imati Euro 6
benzinski ili dizelski motor ili Euro 4 benzinsko-hibridni motor kako bi ispunili nove
zahteve za emisiju.

4.1.2.3  Kurs "Poznavanje Londona"

Postoje dva razli¢ita tipa londonskih taksista (https://tfl.gov.uk, 2019):

e London (zelena znacka) - Vozaci mogu da se zaposle bilo gde na podrucju Velike
londonske uprave

e Predgrade Londona (Zuta znacka) - Vozaci mogu da se zaposle u jednom od devet
sektora u predgradima oblasti Velike Londonske uprave.

Londonski vozac taksija treba da bude u stanju da odmah odluci kojim putem ¢e odvesti putnika
do Zeljene destinacije, umesto da se zaustavi i pogleda mapu, koristeci satelitsku navigaciju ili
ispitivaju¢i kontrolora putem radija. Vezano za to, kurs "Poznavanje Londona" podrazumeva
skup londonskih uli¢nih ruta i svih zanimljivih mesta koja vozaci taksija u tom gradu moraju da
nauce kako bi dobili dozvolu za upravljanje crnim taksijem. Sve u svemu, pokriveno je nekih
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25.000 ulica u krugu od Sest milja od mesta Charing Cross, zajedno sa glavnim magistralnim
putevima kroz ostatak Londona. Pokrenut je 1865. godine i od tada se nije mnogo promenio. To
je najzahtevniji kurs za obuku vozaca taksija na svetu, a kandidati obi¢no moraju proéi najmanje
dvanaest "pojavljivanja" (periodi¢no jedan-na-jedan usmeni ispiti sproveden tokom procesa
kvalifikacije). Kako bi kandidati poloZili moraju proéi ceo proces koji obi¢no traje u proseku 34
meseca. Vedina ljudi koji se prijavljuju da postanu licencirani taksisti i zavrSavaju kurs Poznavanje
Londona koriste skutere kako bi lakSe naucili trase.

Nakon ispunjenja uslova karaktera (Cist krivicni dosije) i medicinskih pregleda, kandidat dobija
uvodni paket za kurs Poznavanje Londona. Paket sadrzi:

1. Kopiju vodica za ucenje Poznavanje Londona (Plava knjiga)
2. Priru¢nik saveta o tome kako nauciti Poznavanje Londona i kako ée protedi ocenjivanje

Plava knjiga opisuje 320 ruta (poznatih kao "trase") u krugu od Sest milja od Charing Cross-a.
Treba nauciti ove rute, kao i sve puteve i znamenitosti u krugu od pola milje od pocetne i zavrSne
tacke svake rute.

Kurs Poznavanje Londona se sastoji iz sedam faza, koje su navedene nize:
Faza 1: Samoprocenjivanje

Da biste proverili da li ste na pravom putu, u roku od Sest meseci od pocetka kursa mozete da
odradite samoprocenu, koja se zasniva na prvih 80 trasa Plave knjige. Samoprocena je opciona i
nema zabeleZene statistike.

Faza 2: Pismeni ispit

Kada budete spremni, prijavite se za pismeni ispit. Test sadrZi pitanja iz Plave knjige (pet pitanja)
i glavnim usputnim orjentirima ("tackama") (25 pitanja). Ovo je test viSestrukog izbora i prolazna
ocena je 60%. Test mora biti obavljen u roku od dve godine od slanja vaseg uvodnog paketa.

Faze 3-5: Ispiti

Nakon toga sledi niz usmenih ispita jedan-na-jedan sa ispitivac¢em. Svaki ispit se obi¢no sastoji
od Cetiri pitanja o najkraéem putu izmedu bilo koje dve tacke u Londonu. Ispit traje oko 20
minuta, a ocene su od A-D. U zavisnosti od rezultata, sakupljate bodove; kada budete imali
dovoljno, prelazite u sledec¢u fazu, kada su ispiti sve cesci. Ukoliko dobijete previse ocena D,
vrati¢ete se nazad na prethodnu fazu. U trecoj fazi ispiti su razdvojeni oko 56 dana, u ¢etvrtoj su
razdvojeni oko 28 dana, dok su u petoj fazi razdvojeni oko 21 dan. U proseku kandidat mora
imati minimum Cetiri ispita kako bi akumulirao dovoljno poena za prelazak u sledecu fazu.

Faza 6: Ispit o predgradu

Kandidat mora pokazati dobro znanje i o predgradu Londona tako Sto ¢e nauciti dodatnih 25
ruta o predgradu.

Faza 7: Prijava za licencu i razgovor pre izdavanja licence

Konacna faza u kojoj se podnosi prijava za izdavanje licence. U ovoj fazi se obavlja razgovor sa
ispitivacem iz kursa Poznavanje Londona o odgovornostima kao taksiste. Takode se u ovoj fazi
dobija znacka i licenca.
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4.1.3  Taksi trZiste Zagreba

Jedan od vedih gradova iz naseg okruZenja je Zagreb, gde je gradska uprava definisala nove
uslove za organizaciju i nacin obavljanja taksi prevoza, u toku 1999. godine. Taksi prevoz je
organizovan kao slobodan i linijski prevoz. Za obavljanje ove aktivnosti, na podrucju grada
Zagreba, taksi prevoznici moraju da imaju koncesije. Broj koncesija utvrduje gradska uprava u
odnosu na broj stanovnika i taj odnos iznosi jedno taksi vozilo na 1000 stanovnika. Slobodne
koncesije daje gradska uprava na bazi oglasa koji se objavljuje u dnevnoj Stampi. Koncesija se
daje onom ko ponudi najvisi iznos naknade. Prvi put se koncesija izdaje na dve godine, a
produzava na cCetiri, a za vreme trajanja prve koncesije ona se ne moze ustupiti drugoj osobi.
(FPZ, 1999)

Po dobijanju koncesije, koncesionar prvo mora da postane ¢lan taksi udruZzenje i tek nakon toga
sklapa ugovor sa gradom. Koncesija prestaje po isticanju vremena za koje je izdata. Pre isteka
vremena za koje je izdata koncesija prestaje da vazi u sledecim slucajevima:

e ako je koncesionar ili njegov vozac vise od dva puta zakonski kaZznjen zbog voznje pod
dejstvom alkohola, droga ili lekova koji se ne smeju koristiti pre i za vreme voZnje,

e ako je koncesionar ili njegov vozac, vise od jednom, zakonski kaznjen jer je pod dejstvom
alkohola, droga ili lekova, pocinio saobracajnu nezgodu sa posledicama po Zivot i
zdravlje trecih lica,

e ako je koncesionar ili njegov vozac vise od dva puta naplatio veci iznos za uslugu od
utvrdenog.

Zahtev za produZenje koncesije se podnosi tri meseca pre isteka koncesije i ona se moze
produziti na najviSe Cetiri godine. Koncesija se ne produzava ukoliko koncesionar nije podmirio
obaveze iz ugovora, ako nije ¢lan taksi udruzenja ili ako mu je koncesija prethodno oduzeta.
Koncesionar moZe preneti koncesiju na drugu osobu koja ispunjava uslove za obavljanje taksi
prevoza, odnosno, za dobijanje koncesije. Koncesionar ili vozac¢ zaposlen kod taksi prevoznika
moze da obavlja taksi prevoz ukoliko nije mladi od 21 godinu, ima poloZen poseban ispit za taksi
vozace i ako poseduje vozacku dozvolu najmanje dve godine. Taksi prevoz ne mogu obavljati
osobe koje su bar jednom, pod dejstvom alkohola, droga ili lekova, pocinile saobrac¢ajnu nezgodu
sa posledicama po Zivot i zdravlje trecih lica. Taksi voza¢ duzan je da polozZi ispit kojim se
proverava njegovo poznavanje kulturnih, istorijskih, turistickih, drzavnih, drustveno-zabavnih i
ostalih podataka o gradu, kao i poznavanje duznosti i prava taksi prevoznika. (FPZ, 1999)

Vozilo za obavljanje taksi prevoza, moraju da imaju najmanje Cetvoro vrata, motor najmanje
zapremine od 1100 cm3, i najmanje 40 KW snage, radio stanicu, ispravan, bazdaren i plombiran
taksimetar, na krovu vozila tablu sa evidencionim brojem, protivpoZarni aparat itd.

Prijem putnika na stajaliStima se obavlja po redosledu stajanja vozila na stajaliStu, osim ako
putnik nema posebne zahteve za nekim drugim vozilom iz reda. Ukoliko je prevoz porucen
telefonski, putnik se prima na mestu koje je on odredio. Prijem putnika se moZze izvrsiti i na ulici
ukoliko to dozvoljavaju saobracajni propisi.

Za vreme obavljanja taksi prevoza voza¢ mora da bude uredno odeven, da se uljudno odnosi
prema putnicima i ne sme da pusi u vozilu u toku voznje.

Ovim aktom odredeni su i troskovi odrzavanja i cene usluga u taksi prevozu.

Troskove odrzavanja i obnove taksi stajaliSta snosi udruzenje taksi prevoznika i taksisti ne placaju
koris¢enje mesta na stajalistima. Cenu usluge u taksi prevozu, takode, utvrduje udruzenje taksi
prevoznika u skladu sa propisima o nacinu formiranja i kontrole cena. Cene su utvrdene za
pocetak voZnje, voznju po kilometru, ¢ekanje, no¢ne voZnje i voZznje nedeljom i praznikom,
voznje u zoni i prevoz prtljaga. VoZnja van grada se posebno ugovara.
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Nadzor nad primenom odluke o taksi prevozu obavlja gradsko upravno telo zaduzeno za
saobracaj. Ovo telo vodi i evidenciju o pocinjenim prekrsajima i izreCcenim kaznama taksi
prevoznicima. Ovde su prikazane odluke, cijim sprovodenjem treba da se obezbedi Zeljeno
stanje taksi prevoza. Ipak, trenutno, uslovi odvijanja taksi prevoza u Zagrebu su drugaciji.

Taksi prevoz u ukupnom broju putovanja u toku dana ucestvuje sa 0,1% Sto govori da taksi
koriste bogatiji deo populacije, turisti i oni koji su sluzbeno u gradu. U gradu ima 1200 do 1300
taksivozila Sto je oko 30% viSe od broja odredenog odlukom iz 1999. godine. Slobodnih koncesija
nema, jer se teZi smanjenju broja taksi vozila na planirani broj od jednog taksija na 1000
stanovnika.

4.1.4 Taksi trZiste Lozane

U taksi prevozu Svajcarske postoje tri vrste dozvola za rad:

e dozvole koje daju pravo stajanja na utvrdenim stanicama u gradu na kojima je sluzba
obavezna da radi 24 sata po smenama. Broj dozvola ove vrste je ograni¢en u nekim
gradovima pa se utvrduje lista ¢ekanja u slucaju veéeg interesovanija,

e dozvole koje daju pravo da se putnik ¢eka na privathom mestu; ovaj broj dozvola nije
ogranicen, a sistem zahteva obavezno raspolaganje radio-telefonom. Ovaj taksi nije u
obavezi da radi 24 sata,

e dozvole koje daju pravo iznajmljivanja vozila sa vozaem. To je najmalobrojnija
kategorija, a obuhvata taksi vozila koja su svo vreme iznajmljena uglavhom za duge
voznje.

Osnovne karakteristike taksi prevoza za Svajcarske gradove su da je vozni park uglavnom
proporcionalan broju stanovnika, a u saobracaju taksi ima izvestan prioritet, odnosno u vecini
gradova moZe da koristi trake rezervisane za javni prevoz putnika (autobuski).

Sistematske mere za unapredenje rada taksi prevoza, koje se preduzimaju u Svajcarskoj, odnose
se na:

e integrisanje taksi prevoza u sistem javnog gradskog masovnog prevoza putnika,
e povecanje broja stajaliSta i njihovo bolje integrisanje u regulacione planove,

e prostorno uskladivanje sa linijama javnog gradskog prevoza,

e unapredenje dispecerskog sistema,

e uvodenje stimulativnih tarifa za porodice, preduzeda, stare osobe i hendikepirana lica i
"osvajanje" novih korisnika,

e bolju uskladenost ponude sa potrebama.

U Lozani, taksi trzisSte je definisano kao komunalna delatnost, i uslugu taksi prevoza pruza gradski
Taksi servis koji postoji od 1960. godine. U sistemu TTP Lozane postoji 250 licenciranih vozila, a
ukupan broj taksi vozila se procenjuje na 450 uzimajudi u obzir i Limo servis. Zanimljiv je podatak,
da samo 250 licenciranih taksi vozila mogu da koriste gradska taksi stajaliSta dok je ostalim taxi
vozilima i vozilima limo servisa njihovo koriséenje zabranjeno. (http://www.taxiservices.ch/en/,
2019)

Ukupno postoji 600 licenciranih taksi vozaca i jedinstveni ,Call“ centar. Da bi moga da upravlja
taksi vozilom, voza¢ mora da prodje provere od strane gradskih organa kao i da polace ispit za
taxi vozaca (http://www.lausanne.ch, 2019)
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4.1.5 Opste karakteristike taksi trZiSta nekih od zemalja Evrope

Italija: Regulacija taksi sluzbe u Italiji sprovodi se na nacionalnom i lokalnom nivou. Kvantitativna
i kvalitativna ogranicenja taksi usluga koje se ti¢u uslova ulaska na trZiste i regulisana su na
lokalnom (opstinskom) nivou gde se utvrduje broj i karakteristike vozila, pravila pruzanja taksi
uluga, kriterijumi za odredivanje tarifa itd. Gradska uprava odreduje broj licenci, koliko ¢esto se
dodeljuju nove, kao i proceduru njihovog dobijanja. Licence se ve¢ duze vremena dele besplatno
putem javnog konkursa, gde se na osnovu postavljenih zahteva prijavljeni kadidati bodoju i na
osnovu toga se formira rang lista. Zbog ogranicenja trzista u vidu broja izdatih licenci, a u nekim
gradovima i neizdavanja licenci po nekoliko decenija, trzisSna vrednost licenci se krec¢e izmedu
140000 i 300000 evra.

Cene prevoz takode se odreduju od strane lokalnih uprava, tako da su izuzetno razlicite Sirom
Italije. Medutim, struktura je svugde ista i sastoji se od fiksnog i varijabilnog dela. Fiksni deo
zavisi od elemenata kao Sto je dan u toku nedelje ili doba dana, a varijabilni deo se zasniva na
predenoj udaljenosti i vremenu putovanja. Prosecna cena voznje u duZini od 5 km se krece od
5,5 evra na Siciliji do 9,3 evra u Rimu; fiksna komponenta prosec¢no iznosi 2,8 evra, dok je
varijabilna oko 1 evro po kilometru.

Nakon sto su 2006. godine uvedene nove zakonske regulative koje omogucavaju opStinama vecu
fleksibilnost u upravljanju taksi usluga, sistem se zasniva na sledé¢em:

e postoji mogucnost organizovanja dodatnih smena za taksi vozila, kako bi se povecao
ukupan broj vozila u periodima vrSnog optereéenja,

e izdavanje novih licenci putem tendera,
e moguénost izdavanja privremenih ili sezonskih dozvola,

e regulisanje cena taksi usluga za odredene rute (npr. arodromi, autobuske i Zeleznicke
stanice).

Madarska: Pojedini preduslovi za pruzanje taksi usluga, kao $to su zahtevi u vezi vozila i opreme,
su u Madarskoj regulisani na nacionalnom nivou. Medutim, ovi zahtevi ne predstavljaju znacajne
prepreke za ulazak na trziSte, jer na lokalnom nivou postoje razliCite vrste propisa kojima se
detaljnije ureduje ova oblast. UopSteno se moZze redi da je trziSte taksi uluga konkurentno, jer
postojeci propisi u veoma malom broju slu¢ajeva ograniavaju broj licenci za vozila ili postavljaju
maksimalne ili fiksne tarife.

Za obavljanje taksi delatnosti potrebne su sledeée dozvole:

e konfirmaciona kartica, koja se odnosi na vozilo i kojojm se potvrduje ispunjenost
tehnickih preduslova,

e licenca, koja se izdaje na ime preduzeda, za odredeno podrucje i registarske oznake
vozila,

e taksivozacka dozvola, kojom se ovlas¢uje voznja taksi vozila i
e dozvola za koriséenje odredenih javnih povrsina (npr. taksi stanice).

Svaka opstina predlaZe visinu tarifa za usluge taski prevoza, a tarife mogu da budu maksimalne
ili fiksne. Godine 1994. je ukinuta odredba Zakona o drumskom saobracaju po kojoj su opstine
imale pravo da ogranice broj taksi vozila na svojoj teritoriji. Pojedini gradovi su uveli ogranicenja
u vezi broja javnih povrsina, tj. taksi stajaliSta, Ssto se moze protumaciti kao indirektna prepreka
ulasku na trziSte, jer bez dozvole za koris¢enje javnih povrsina preduzeée ne moZe zapoceti
obavljanje taksi delatnosti.
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Grad Budimpesta je jos 1998. godine usvojio uredbu kojojm se na podrucju grada definise
maksimalna tarifa, Sto je izazvalo brojna negodovanja razliCitih institucija za zastitu
konkurencije, jer bi po njihovom misljenjeu takva vrsta kontrole dovela do ograni¢ene
konkurencije na trzistu. Jo$ jedna od regulatornih mera koja je sprovedena u Budimpesti
odnosila se na promenu regulative kojom je samo jednoj kompaniji osnovanoj od strane opstine
bilo dozvoljeno da obavlja taksi prevoz i koristi taksi stajaliSte na medunarodnom aerodromu
Ferihegy. Nakon sprovedenog javnog poziva, tenderska komisija je odabrala kompaniju sa
najnizim cenama, a istovremeno sa daleko najviSim ponudenim nivoom usluge.

Nemacka: U Nemackoj taksi usluge su deo sistema javnog prevoza putnika. Osnovne odredbe
definisane su Zakonom o prevozu putnika, po kome se taksi prevoz svrstava u povremene
usluge.

Ne postoji posebna stru¢na obuka koja je neophodna za taksiste, a jedini uslov u Nemackoj je
posedovanje dozvole za prevoz putnika. Kandidat za dobijanje ove dozvole mora da ima 2 godine
radnog iskustva, da je ima najmanje 21 godinu, kao i da ispunjava osnvne psiho-fizicke
sposobnosti za obavljanje posla vozaca. Ovaj poslednji uslov podrazumeva i test poznavanja
lokalnog podrucja, koji je i pored uvodenja GPS sistema u vecinu vozila, ostao deo procedure za
dobijanje dozvole. Svaki taksista koji samostalno obavlja uslugu taksi prevoza ili firma koja
obavlja usluge taksi prevoza ili iznajmljivanja vozila, mora da ima i licencu za obavljanje posla
koju izdaje odgovarajuca regulatorna agencija. Obe dozvole se izdaju najduZe za period od pet
godina. U pojedinim gradovima postoji ogranicenje u broju izdatih licenci, ali one vaZze samo za
podrucje koje pokriva lokalna samouprava za izdavanje dozvola. Licence su prenosive i mogu se
prodavati na trZistu, a u poslednjih nekoliko decenija njihova trZiSna vrednost je dosta opala,
tako da se danas kre¢u od 5000 do 7000 evra.

Organi koju su nadlezni za sektor taksi prevoza su naj¢esce lokalne vlasti i najvazniji propisi Cije
se sprovodenje kontrolise su primena obaveze prevoza putnika i tarifne politike. Obaveza prevoz
putnika proizilazi iz ugovora, a taksisti su duzni da pruzaju usluge po unapred utvdenim cenama.
Posto svaki grad u Nemackoj ima sopstveni sistem tarifiranja taksi usluga, poizilazi da na
podrucju drZzave ima oko 800 razlicitih tarifa. Cena taksi usluge se sastoji od osnovne naknade,
naknade za predeni kilometar (koja moze da varira u zavisnosti od broja predenih kilometara), i
cena ¢ekanja. Pored ovih redovnih stavki, moguce u okviru cene naplatiti i odredene specijalne
usluge prevoza. Svaka taksi kompanija predlaze visinu naknade za prevoz, koju zatim licencirana
agencija proverava da li je u skladu sa javnim interesom.

Taksi vozilo mora da ispunjava odredene tehnicke uslove, pa su pojedini proizvodaci autobomila
u Nemackoj poceli da prodaju vozila u okviru tzv. taksi paketa. Ovi paketi podrazumevaju npr.
alarmne sisteme, podesavanja za radio vezu i taksimetar, specijalne antene, opremu za
oznacavanje taksi vozila, specijalni sistem grejanja kada je motor vozila iskljucen, itd. Pojedini
taksi prevoznici u Bremenu i Frankfurtu imaju posebno obucene vozace, koji su izuzetno ljubazni
i usluzni prema korisnicima i u okviru svoje ponude ih prate do vrata ili im pruZaju informativne
turistice usluge, postoje i prevoznici koji raspolazu sa vozilima visoke klase i dodatnom
opremom, kako Sto je internet konekcija. Radno vreme vozaca je osam sati, racunajuci i pauze,
a ugovorom se moZe produziti na ne vise od 12 sati dnevno.

U Nemackoj taksisti nisu u obavezi da budu ¢lanovi udruzenja, iako su od preko 80000
registrovanih taksi vozila, 80% clanovi jednog od 500 udruzZenja Sirom zemlje. Osnovna svrha
udruZenja je distribucija zahteva za prevozom izmedu svih ¢lanova, a troskovi ¢lanstva se krecu
izmedu 2000 i 3000 evra po vozilu.

Planovi za deregulisanje taksi sektora su postojali 1992. i 2004. godine, medutim naisli su na jako
protivljenje od strane taksi sluzbi koje su se plasile konkurencije na trziStu od sve naprednijeg
sistema vozila za iznajmljivanje.
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4.2 ANALIZA DOMACIH TAKSI TRZISTA

4.2.1 Taksi trZiste Beograda

Tacan podatak o broju vozila za grad Beograd nije moguce nadi. Gradska uprava o taksi trzistu
pruza mali broj informacija za razliku od ostalih gradova u Evropi i Americi. Na osnovu studija iz
2001. godine i 2008. godine, kao i gradske odluke o taksi prevozu putnika, i na osnovu podataka
UPTKS, pretpostavlja se da u gradu Beogradu postoji oko 7.000 registrovanih taksi vozila. Ovaj
broj je diskutabilan uzimajuci u obzir stavove razlicitih privrednih grupacija. Samostalni taksisti i
udruZenja samostalnih taksista smatraju da je ovaj broj vozila preveliki za grad Beograd, dok
preduzecéa i kompanije koje se bave taksi prevozom u Beogradu (jedna od ovih kompanija je i
Yandex), smatraju da Beogradu nedostaje jos 7.000 vozila.

Neravnomernost zahteva u toku dana i u toku nedelje za taksi prevozom u Beogradu je sli¢na
poput neravnomernosti zahteva ostalih gradova Evrope i sveta (Grafik 4.1.).
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Grafik 4.1. Nedeljni indeks neravnomernosti zahteva za taksi prevozom u Beogradu (SF studija, 2001.)

Srednja duZina voZnje u Beogradu iznosi 6,4 km i oko 90.000 zahteva u toku dana prosecno
(Studija taksi prevoza Beograda — BETAMOD, 2008).

Kada je re¢ o angaZovanju vozila, najveci broj korisnika, taksisti u Beogradu pronadu putem
telefonskog narucivanja preko Call centra i na taksi stajaliStima. Veoma mali broj taksista nudi
mogucénost pla¢anjem platnim karticama, Sto je jedan od osnovnih razloga sumnje u crno trziste
taksi usluga (ne prijavljivanje realnog prihoda od strane taksista). Kada je re¢ o vlasnickoj
strukturi vozila preko 80% su taksisti samostalci, i neSto manje od 20% su taksi preduzeca.
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Trenutne tarife u Beogradu za uslugu prevoza taksijem iznose (Tabela 4.2.):
Tabela 4.2. Taksi cenovnik za grad Beograd (https://taxionline.rs/cena-taksija-u-beogradu/, 2019)
START 170,00 dinara
PRVA TARIFA 65,00 dinara/km
(radni dani i subota od 06 do 22h)
DRUGA TARIFA 85,00 dinara/km
(od 22 do 06h, nedeljom i praznicima)
TRECA TARIFA 130,00 dinara/km
(voZnje van Beograda)

CEKANJE 750,00 dinara/satu

4.2.2 TaksitrZiste Nisa

Trenutni broj vozila u sistemu taksi transporta grda NiSa iznosi 850 (podatak Sekretarijata za
komunalne delatnosti, energetiku i saobracaj grada Nisa, 2019). Prva studija koja se detaljno
bavila taksi trzistem u NiSu je uradena i predstavljena 2007. godine od strane Saobracajnog
fakulteta iz Beograda. Nakon 2007. godine izradena su jo$ dva dokumenta koja su se bavila ovim
problemom i to 2009. kada je predstavljen NITAMOD — Niski taksi model (Fakultet tehnickih
nauka, 2009) i 2016. kada je uraden elaborat pod nazivom , Analiza optimalne organizacije sa
predlogom cena taksi prevoza na teritoriji grada Nisa“ (Visoka tehnicka Skola strukovnih studija,
2016). U poslednjem dokumentu, optimalan broj vozila za Ni$ se kretao u rasponu od 765 vozila
do maksimalni 850 vozila, gde se moZe zakljuciti da je grad Ni$ uspeo u odrzavanju optimalnog
broja vozila.

Kada je re¢ o neravnomernosti zahteva u toku nedelje, moZe se konstatovati na osnovu grafika
4.3. da je kriva neravnomernosti sli¢na sa krivom neravhomernosti zahteva u gradu Beogradu.
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Grafik 4.3. Raspodela i neravnomernosti zahteva u toku sedmice (VTS Ni§ 2016)

Kada je re¢ o angaZovanju vozila, najveéi broj korisnika, taksisti u NiSu pronadu putem
telefonskog narucivanja preko Call centra i to ¢ak do 80% voZznji, i na taksi stajaliStima do 15%
voznji. Za razliku od Beograda u NiSu je vlasnicka struktura taksi vozila preko 50% u vlasnistvu
taksi preduzeéa i nesto manje od 50% cine samostalni taksi prevoznici. U svim vozilima ciji su
vlasnici taksi preduzeca postoji mogucnost placanja beskontaktnim platnim karticama.
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Trenutne tarife u Nisu za uslugu prevoza taksijem iznose (Tabela 4.3.):

Tabela 4.3. Odluka o taksi prevozu putnika grada Nisa (Grad Nis, 2019)
START 110,00 dinara
PRVA TARIFA 40,00 dinara/km
(radni dani i subota od 06 do 22h)

DRUGA TARIFA 50,00 dinara/km
(od 22 do 06h, nedeljom i praznicima)

TRECA TARIFA 65,00 dinara/km
(voZnje van Nisa)

CEKANJE 500,00 dinara/satu

4.2.3  Taksi trziste Novog Sada

Prema podacima Grdaske uprave resorno zaduZene za saobracaj grada Novog Sada i prema
podacima UPTKS, u Novom Sadu je raspolozivo 1200 taksi vozila. Shodno ,,Studiji o organizaciji
auto — taksi prevoza putnika na teritoriji grada Novog Sada“ (FTN Novi Sad, 2014) maksimalan
optimalan broj vozila iznosi 1220, Sto navodi na isti zaklju¢ak kao za grad Nis, da je grad Novi Sad
uspeo u odrzavanju predvidenog optimalnog broja taksi vozila.

Neravnomernost zahteva u Novom Sadu u toku nedelje je brojéano drugacija u odnosu na
Beograd i NiS, ali izgled krive neravnomernosti je isti (Grafik 4.4.).
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Grafik 4.4. Procentualna zastupljenostnedeljnog obima prevoza posmatranog po danima za poslednju nedelju januara
2013. (FTN Novi Sad, 2014)

Prosecna duzina voZznje u Novom Sadu iznosi 3,2 km i oko 25.000 zahteva u toku dana prosecno
(FTN Novi Sad, 2014).

Kada je rec o angaZovaniju vozila, najvedi broj korisnika, taksisti u Novom Sadu pronadu putem
telefonskog narucivanja preko Call centra oko 80% voZznji, i na taksi stajaliStima do 15% vozniji.
Vlasnicka struktura taksi vozila je meSovita, preko 50% vozila je u vlasnistvu taksi preduzeéa i
nesto manje od 50% Cine samostalni taksi prevoznici. Podaci o nacinu plac¢anja nisu bili dostupni
za komentarisanje tako da se pretpostavlja da je jedini vid placanja usluge prevoza taksijem u
gotovini.
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Trenutne tarife u Novom Sadu za uslugu prevoza taksijem iznose (Tabela 4.4.):
Tabela 4.4. Odluka o taksi prevozu putnika grada Novog Sada (Grad Novi Sad, 2019)

START 100,00 dinara

PRVA TARIFA 54,00 dinara/km

(radni dani i subota od 06 do 22h)

DRUGA TARIFA 66,00 dinara/km

(od 22 do 06h, nedeljom i praznicima)

TRECA TARIFA 98,00 dinara/km

(voZnje van Novog Sada)

CEKANJE 580,00 dinara/satu

4.2.4  Taksi trziste Kragujevca

Grad Kragujevac do 2019. godine nije sprovodio nikakva istraZivanja taksi trZista. Na osnovu
podataka iz gradske uprave resorno zaduzene za poslove privrede pod kojom se nalazi sekor koji
upravlja taksi trZziStem u Kragujevcu, broj taksi vozila koji funkcioniSe na trzistu je 670 (Gradska
uprva grada Kragujevca, 2019).

Neravnomernost zahteva nije moguée komentarisati, iz razloga ne postojanja dokumenta koji se
bavio ovom problematikom.

Najvedi broj vozila, ¢ak 90% je u vlasniStvu samostalnih taksi prevoznika od kojih je skoro 60%
angaZovano preko nekog od postojeéih udruZenja. Najveli broj vozila funkcionise preko
udruZenja ,Pink taxi”. Nacin plac¢anja je iskljucivo gotovinom. Interesantan je podatak o velikom
broju linijskih taksija, koje ,regulrni” taksisti Kragujevca vide kao primarni problem za kvalitetno
funkcionisanje taksi trZista Kragujevca.

Trenutne tarife u Kragujevcu za uslugu prevoza taksijem iznose (Tabela 4.5.):
Tabela 4.5. Resenje o utvrdivanju cena za obavljanje taksi prevoza (Gradsko vece grada Kragujevca, 2015)
START 60,00 dinara (radni dan — dnevna voznja)

70,00 dinara (nedelja, drzavni praznik i radni dan -
nozna voznja)

80,00 dinara (nedelja — noZna voZnja i drzavni praznik
- noZna voinja)

PREDENI KILOMETAR 50,00 dinara/km (radni dan — dnevna voznja)

60,00 dinara/km (nedelja, drZavni praznik i radni dan —
nozna voznja)

70,00 dinara/km (nedelja — nozna voznja i drzavni
praznik — nozna voznja)

CEKANJE 400,00 dinara/satu (radni dan — dnevna voznja)

400,00 dinara/satu (nedelja, drZavni praznik i radni dan
—noZna voznja)

400,00 dinara/satu (nedelja — nozna voznja i drzavni
praznik — nozna voznja)
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4.2.5 Taksi trZiste PoZarevca

Zaklju¢no sa 3. majem 2017. godine na podrucju Grada PoZarevca ima 162 vozila koja imaju
izdato resenje za obavljanje taksi delatnosti u sistemu taksi prevoza na teritoriji Grada Pozarevca
i broja vozila. Proseéan broj voznji po jednom taksi vozilu radnim danima iznosi 10,9
voznji/vozilo/dan. Tri najveéa prevoznika, koji poseduju ,call“ centar ostvaruju daleko vedi
prosecan broj voznji po jednom vozilu, odnosno 14,5 voznji/vozilo/dan, dok prevoznici bez
dispederskog ,call“ centra realizuju prosecno oko 5 voinji/vozilo/dan. Na podrudju Grada
PoZarevca ukupno funkcioniSe 112 taksi prevoznika, od toga sedam preduzeca i 105
preduzetnika. Na teritoriji Grada PoZarevca postoje dva taksi udruZenja u okviru kojih privreduju
54 preduzetnika. Ostali preduzetnici funkcionisu samostalno izvan udruzenja.

Trenutne tarife u PoZarevcu za uslugu prevoza taksijem iznose (Tabela 4.6.):

Tabela 4.6. Cenovnik interno dogovorene cene taksi usluga u gradu PoZarevcu

\EYAY Tarifa 1 [din] Tarifa 2 [din] Tarifa 3 [din]

Start 90,00 90,00 90,00

- Vo?nja po kilometru 60,00 70,00 90,00
- Cekanje po ¢asu - - -

Napomena: I-tarifa: primenjuje se radnim danima u vremenu od 6:00 do 22:00 Casa, lI-tarifa: primenjuje se radnim
danima u vremenu od 22:00 do 6:00 casova i celodnevno danima vikenda i drZavnim praznicima, lli-tarifa: primenjuje
se u novogodisnjoj noci.
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5 RAZVOJ MODELA ZA ORGANIZACIU TAKSI TRANSPORTA
PUTNIKA U GRADOVIMA

5.1 OPSTI POJAM MODELA

Modeli su neizostavni alat za donosioce odluka kada odlucuju o glavnim merama politike taksi
usluga, kao Sto su veli¢ina voznog parka, tarifa ili operativni oblici usluga u gradu.

Model je francuska re¢ (modéle), koja se pojavljuje u slicnom obliku u veéini evropskih jezika:
nemacki modell, italijanski modello, Spanski modelo, ruski modesns.

Originalno, rec vuce koene od latinskih rijec¢i modellus tj. modulus (mera, standard) i modus
(nacin, mera).

Prema Recniku Oxford 2012 model je: ,,Osoba ili predmet koja se smatra za izuzetan primer
necega“; “Umanjena slika planiranog ili postojeéeg objekta”- Webster New World Dictionary

5.1.1  Pojam sistema i realnog sistema

Opsta teorija sistema (General systems theory) kojoj je pojam sistem polazni i bazi¢ni element,
nema jedinstvenu definiciju pojma sistema ve¢ nudi vise definicija (Mihaljisin, 2016). Za potrebe
ove disertacije uze¢emo najjednostavniju koja kaze:

»Sistem je uredeni skup elemenata“.

Kako postoje (Cesto) i neuredeni sistemi moZemo naglasiti da su neki objekti ili pojave sredeni
onda kada:

,Sistem je skup objekata (realnih ili apstraktnih) koji ¢ine celinu, gde je svaki element koji Cini
objekat, zavisan i ima vezu sa najmanje jednim od preostalih elemenata, a svi zajedno grade i
¢ine celinu koja postoji radi odredenog cilja ili zajednicke svrhe”.

Ako prihvatimo ovu definiciju, sistem mozemo simbolicki predstaviti u obliku:
S={E,V, F} (5.1)
gde su: S - sistem; E - skup elemenata sistema; V - skup veza; F- funkcija cilja sistema.

Realan svet je izvor podataka za formiranje modela, te shodno ranijoj definiciji sistema: Realan
sistem je ureden i meduzavisan skup objekata koji formiraju celinu.

5.1.2  Odnos modela, realnog sistema i teorije

Na osnovu iskustva i znanja, covek pomocu apstrakcije razvija model koji odgovara realnom
sistemu. Nivo apstrakcije (koji najéesée znaci uprosc¢avanje) utice na validnost modela, tj. na
valjanost i uspesnost predstavljanja realnog sistema preko modela (Mihaljisin, 2016).

Model treba da Sto vernije predstavi stvarnost, ali istovremeno da ima izabrane samo elemente
i karakteristike sistema koje su znacajne za realizaciju cilja modela (za projektovano istrazivanje).
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-
merljivi merljivi

ulazi s Realni - - izlazi
sistema - Sistem k sistema

teorija vezaizmedurealnog sistema i modela

projektovani - Model - - izratunati
ulazi * logiCka apstrakcija koja izlazi
modela = odgovara realnom sistemu = modela

Slika 5.1 Teorija veza izmedu realnog sistema i modela (Mihaljisin, 2016)

Model se ne moZe uspesno realizovati ako nema odgovarajucéu teoriju koja ga opisuje (Slika
5.1.). Teorija je neophodan element koji povezuje model i sistem. Pre nastanka modela
neophodno je formulisati teoriju. Model je uproséena i idealizovana apstrakcija realnosti
(realnog sistema) koja ne obuhvata sve aspekte realnog sistema, a realizuje se u odredenoj
okolini na osnovu teorije. Model je, dakle, prakticno predstavljena teorija, koji sluzi za
razumevanje nekog realnog sistema, te njegovo menjanje ili upravljanje njime (Mihaljisin, 2016).

U ovom slucaju pod teorijom smatramo uopstene principe i iskaze koji su dobijeni posmatranjem
sistema.

Znaci u konkretnim podacima realnog sistema pronasli smo univerzalne principe: teoriju koja
vaZi za model.

Navedimo glavne elemente i osobine sistema koje ga odreduju:
e Komponente sistema,
e Granice sistema,
e Struktura sistema,
e Okolina sistema,
e \eze sistema,
e (Cilj sistema,
e Funkcije sistema,

e Procesi.

Projektovanje i analiza sistema znaci definisanje svih ovih elemenata.

Vremenski sled promena stanja sistema naziva se proces. Procesi predstavljaju mehanizam
pomocu kojeg sistem izvrsava svoje funkcije i ostvaruje ciljeve, te su glavna osobina sistema
(Mihaljisin, 2016).

Na procese koji se deSavaju u sistemu i na stanja sistema uti¢u mnogobrojni faktori (od kojih su
glavni nabrojani), pa je postavka univerzalne teorije koja bi dovela do nekog univerzalnog
modela bespredmetna. Takav pokusaj je dovodenje samog principa modela koji uproséava
stvarnost, do apsurda; zahtevom za kompleksnim i univerzalnim ali da bude jednostavno.

PaZnja treba da se fokusira na konkretnu prirodu problema i, zavisno od mogudih sredstava za
njegovo resavanje, definise logika i teorijska postavka modela sistema.
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5.1.3  Cilj modeliranja

Modeliranje treba da omogudi stvaranje jasne i realne predstave - vizuelizaciju sistema, tako da
mozemo da ga ,vidimo“ onakvog kakav jeste, odnosno onakvog kakavog Zelimo da ga
realizujemo. Model treba da omoguci razumevanje sistema, a time i bolju specifikaciju strukture
i ponasanja sistema. Na osnovu modela trebalo bi biti mogucée definisati Sablon-obrazac koji
pomaze prilikom konstruisanja ili upravljanja sistema (Mihaljisin, 2016).

Ocigledno je da su mnogobrojni ciljevi koris¢enja modela, a navode se cCetiri glavna (Mihaljisin,
2016):

1. koris¢enje modela umesto realnog sistema radi sticanja ili provere odredenog saznanja,

2. moguénost analize dobijenih rezultata koja treba da obezbedi efikasnije upravljanje
realnim sistemom,

3. smanjenje troskova projektovanjaiizrade realnog sistema,
4. izbegavanje opasnosti eksperimenta nad realnim sistemom.

Razli¢iti su zadaci na kojima se ostvaruju ovi ciljevi. Veé i samo nabrajanje zadataka bi znacilo
nabrajanje gotovo svih ljudskih, proizvodnih, strateskih, marketinskih i ostalih problema.

Cesto se modeliranje pogresno veze samo za izradu velikih sistema, jer i mali sistemi mogu imati
koristi od njega. Ipak, sto je sistem kompleksniji to je ve¢a vaznost modeliranja.

5.1.4  Proces modeliranja

Osnovni problemi pri modeliranju sloZenih sistema je izrada modela koji verodostojno oponasa
realan sistem. Upravo u tome pomaze sistemska analiza koja predstavlja organizovani, kreativni,
empirijski, teorijski i pragmati¢ni prilaz sistemima. (Ci¢ak, 2003)

Sistemska analiza istraZzuje nestrukturirane izlazne podatke iz sistema i kroz poseban postupak
kao rezultat daje model. Do njega se, po pravilu, dolazi kroz tri koraka (Ci¢ak, 2003):

1. razgranicavanje s okolinom, tj. utvrdivanje uticaja okoline na sistem i obrnuto, kao i
predstavljanjem tih veza u modelu,

2. utvrdivanje elemenata sistema i karakteristika i prenosenje svih ili samo vaznijih u model
(elementi su objekti, a karakteristike atributi),

3. definisanje strukture modela, tj. veza (relacija) izmedu objekata.

Svaki model je jedna zaokruzZena celina, a realni sistemi su, po pravilu, otvoreni. To znaci da iz
okruZenja postoji neki uticaj na sistem, kao i uticaj sistema na okruZenje. Sistem se sastoji iz
odgovarajuéih elemenata od kojih svaki ima svoje karakteristike. Elementi i njihove
karakteristike, koje nisu bitne u sistemu treba da se izostave i iz modela. U model treba da se
ugradi, ako nije moguce sve, onda sustinske komponente sistema, koje se ¢esto u modelima
nazivaju objektima ili entitetima. Svaka karakteristika komponente sistema prenosi se u model i
naziva se atributom. (Ci¢ak, 2003)

Razvoj modela najvise zavisi od sistema koji Zelimo da modeliramo, odnosno problema koji
Zelimo da istrazimo, ali i pored toga, sam proces modeliranja moze da se, u izvesnoj meri, uopsti.
(Cicak, 2003)

Rezultat sistemske analize je apstraktni model. Njegovo ponasanje opisuje se analiticki ili realnim
modeliranjem i tada se formira model.

Nakon izgradnje modela, neophodno je dokazati validnost modela, sprovesti eksperiment i
izvrsiti analizu dobijenih rezultata (Grafik 5.1). Proces verifikacije treba da utvrdi da li je struktura
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modela oblikovana onako kako je ocekivano. To se postize putem testiranja modela prema
definisanim zahtevima. Validacija modela se realizuje u sledecoj fazi modeliranja tako Sto se
uporeduju relevantni pokazatelji tj. da rezultati modela odgovaraju rezultatima sistema - da
medusobno mogu da se uporede. Nakon utvrdene validnosti modela na njemu mogu da se
obavljaju eksperimenti i da se analiziraju rezultati. (Ci¢ak, 2003)

Definisanje
problema

v
Sistemska
analiza

v
Izgradnja
modela

4
Dokaz
validnosti modela

v
Sprovodenje
eksperimenta

v
Analiza
rezultata

Grafik 5.1. Algoritam toka modeliranja (Cicak, 2003)
Modeli mogu da se klasifikuju iz raznih aspekata i prema raznim autorima. Jedna od klasifikacija
je (Ci¢ak, 2003):

e mentalni — predvidanje posledica akcija, tj. nacin ljudskog razmisljanja i reSavanja
problema,

e  materijalni — na primer hemijska struktura molekula,
e simbolicki — ne postoji spoljna slicnost izmedu sistema i modela, a mogu da budu:

1. matematicki — uz pomo¢ matematickih jednacina opisuje se ponasanje
sistema,

2. koncepcijski — logika povezivanja aktivnosti u projektu, tj. tehnologiji
(dijagram i sl),

3. racunarski— prikaz koncepcijskih modela u vidu programa za racunar.
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5.2 MODEL ZA ORGANIZACIU TAKSI TRANSPORTA PUTNIKA U GRADOVIMA

5.2.1  Svrha modeliranja

Taksi trziste posluje po veoma strogim ekonomskim principima. Neophodno je napomenuti da
su mnoge studije i opsezne analize, kako u gradovima u nasoj zemlji tako i u mnogo razvijenijim
gradovima Evrope, pokazale da prilikom povecanja broja vozila u taksi sitemu, dolazi do pada
cene usluga a samim tim i do vece devijacije u odnosu na ekonomsku cenu usluga, sto kao
rezultat ima povecéanje obima rada pracenim padom zarade. Na grafiku 5.2. prikazan je tok
uticaja neadekvatnog broja vozila na celokupan sistem taksi prevoza u gradu. (Fakultet tehnickih
nauka — Novi Sad, 2009)

Osnovni proble dosadasnjih modela za organizaciju taksi transporta jeste u definisanju osnovne
jedinice neophodne za analizu ovog sistema. Sve dosadasnja istraZivanja su se bazirala ili na
odnosima potrebe i ponude ili na verovatnodi opsluge sistema. Medutim, uzimajuéi u obzir da
je do sada sistem TTP-a u gradovima iskljuivo sagledavan kao podsistem JMTP-a a ne kao
poseban sistem koji zajedno sa sistemom JMTP-a Cini jedan vedi sistem, ali gde ova dva
podsistema funkcionisu u cilju zadovoljavanja razliCite socijalne grupe korisnika, definise se
osnovni problem neadekvatnog sagledavanja kompleksnosti sistema TTP-a.

Taksi transport putnika zauzima znacajnu ulogu u pruZanju prevoza u svim delovima sveta,
nudeéi odmah prepoznatljivu uslugu korisnicima. Ovaj vid (mod) transporta znacajno doprinosi
lokalnoj ekonomiji, pruzajuci pristup ka i od raznim socijalnim aktivnostima, doprinosi razvoju
turizma i pruza socijalno poZeljnu pristupacnost gradanima bez automobila kao i uslugu prilikom
hitnih slucajeva. Sistem taksi transporta putnika je ¢esto i privredni sistem koji zaposljava veliki
broj ljudi u urbanim sredinama i utice znacajno na kvalitet Zivota gradske populacije. U prilog
ovoj tvrdnji a prema podacima Saveznog zavoda za statistiku Republike Srbije, objavljenim u
javnim medijima, pruzanje taksi usluga je delatnost koja je po broju zaposlenih na drugom mestu
od svih privrednih delatnosti u Srbiji.
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Grafik 5.2. Uticaj broja taksi vozila na cenu usluge i sam taksi sistem (Fakultet tehnickih nauka — Novi Sad, 2009)
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Ovo je posledica vise uzroka od kojih su najznacajniji sledeci:

e Opsta drustvena i politicka situacija devedesetih godina dovela je do porasta
transportnih zahteva putnika prema sistemima javnog transporta putnika (JTP), zbog
nemogucnosti da usled nedostatka tecnih goriva ili niskog standarda koriste sopstvene
automobile.

e Uistom periodu, doslo je uglavnom iz istih razloga do zaostajanja u razvoju sistema JMTP
i pogorsanog funkcionisanja ovih sistema koji nisu mogli da kvalitetno odgovore na
narasle transportne potrebe.

e Suoceni sa problemima nemoguénosti kvalitetnog zadovoljenja transportnih zahteva, u
nemogucnosti da problem reSe sistemski, organi uprave na nivou drZave i gradova
dozvoljavali su lak ulaz na trziste svih tipova javnih transportnih usluga (masovni,
paratranzit) bez bitnih preduslova svima koji su mogli problem da umanje, pa i onima
koji su pruzali taksi usluge.

e Bavljenje delatnoscu taksi prevoza putnika zahtevalo je minimalna ulaganja, gotovo
odsustvo standarda za vozila, i niski standardi za vozace uslovili su prakti¢no da svako ko
ima sopstveno - bilo kakvo vozilo, moZe bez ozbiljne kontrole da se bavi ovom
delatnoséu.

e Ovo je dovelo do porasta broja taksi vozila i vozaca u svim nasim gradovima.

e U uslovima ponovne obnove sistema JMTP, veliki deo putnika se vratio da koristi ove
sisteme, kapaciteti taksi usluga su postali vec¢i od stvarnih potreba, oni rade sa
nedovoljnom efikasnos$cu i iskoriS¢enjem Sto uslovljava da sa postoje¢im cenama usluga
ne mogu da realizuju prihod koji bi omogucio reprodukciju i dalji razvoj, u skladu sa
savremenim zahtevima.

Problemi u funkcionisanju sistema taksi transporta putnika u gradovima su mnogobrojni. Jedan
deo taksi vozaca koristi ovu delatnost, legalno ili nelegalno kao dopunsku, $to pogorsava uslove
na trzistu za one koji iskljucivo Zive od ove delatnosti. U nemogucnosti da zadovolje svoje
minimalne potrebe rada i zarade, neki taksi operatori posezu za nelegalnim sredstvima. Sa druge
strane, Grad sa gradskim upravama nadleznim za planiranje, organizaciju i pracenje ove usluge
nema dovoljnu podrsku na republickom nivou. Zakoni koji definiSu ovaj vid transporta nisu
dovoljno precizni i jasni te su mnoge gradske odluke naisle na ustavne smetnje i probleme
sprovodenja istih. Mnoge lokalne uprave ili zanemaruju probleme u taksi transportu putnika i
ovaj vid privredne delatnosti vide kao resSavanje socijalnog problema nezaposlenosti, ili
nedovoljno primenjuju moguca sredstva koja su im trenutnim zakonskim i podzakonskim aktima
dostupna.

Ovakvo stanje vise nije prihvatljivo, tako da je sada uo¢ene probleme neophodno sistemski resiti,
i sistem taksi usluga dovesti do stanja kontrolisanog i kvalitetnog funkcionisanja, sa osnovnom
funkcijom reproduktivnosti sitema.

U okviru opsezZnih istraZivanja koja su sprovedena na Institutu za transportne studije
Univerziteta u Lidsu u okviru doktorske teze Choong-Ho Kang-a, sa nazivom , Taksi deregulacija-
uporedna analiza” (, Taxi deregulation: International comparison”) dat je uporedan prikaz mera
i rezultata deregulacije u pojedinim svetskim gradovima. Opsti zakljucak koji bi se mogao izvesti
je da znacajno raste broj taksi vozila posle deregulacije i shodno tome raspoloZivost izrazena
preko broja taksi vozila po stanovniku. Medutim, u gradovima u kojima je vrSena parcijalna
restrikcija u smislu toga da su lokalne vlasti determinisale broj vozila na osnovu transportnih
zahteva, kao $to je u Japanu, broj vozila ne raste znacajno.
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Vezano za tarifu, autor napominje da su rezultati mesoviti i zavise od grada do grada. Vise
primera je da cene rastu. To se objasnjava time da su transportni zahtevi u taksi transportu
stabilni i nije izraZzena velika elasti¢nost traznje u funkciji visine cene.

U odnosu na kvalitet, obzirom na porast broja taksija u viSe gradova-zemalja smanjuje se vreme
¢ekanja na uslugu i povedava verovatnoca opsluge ali se drugi elementi opsluge pogorsavaju
narocito oni vezani za ponasanje vozaca. Opsti zakljucak je da kvalitet zavisi od postavljenih
standarda kvaliteta koji su prema ocekivanjima nizi u deregulisanom sistemu.

Obzirom na povecan broj taksi vozila, zbog veée konkurencije izmedu prevoznika i vozaca,
produktivnost i profitabilnost se smanjuju. Ovaj rezultat je takav jer je trZiSte taksi usluga
relativno usko, izmedu trzZista usluga u javnhom masovnom prevozu i prevozu individualnim
vozilima, pa nema velikih moguénosti za porast transportnih zahteva. Shodno tome, porast taksi
vozila ne prati porast prevoznih zahteva i u skladu sa tim dolazi do pada u produktivnosti, Sto
opet ima za posledicu manji prihod i manju profitabilnost za prevoznike, ako cena taksi usluge
ne raste.

Evidentna je direktna povezanost broja vozila sa cenom usluge na kompletnu produktivnost
sistema. Iz tog razloga veoma je bitno tacno i precizno definisanje svih uticajnih faktora na taksi
sistem.

Uzimajuéi u obzir da je osnovni problem broja taksi vozila, mozZe se definisati kompleksna
promenljiva u sistemu TTP-a:

VOZILO — VOZAC — SMENA

Mnogi radovi su se bavili prostornom distribucijom taksi vozila u cilju Sto efikasnijeg
pronalazenja voznje, medutim, zbog razlika u taksi trzistima i nacinima organizacije i pravne
regulative pokazali su se kao neadekvatni.

Jedinstveni odnos svih taksi trzi$ta jeste odnos PRIHODA sistema i GENERALISANIH TROSKOVA
PO TAKSI VOZILU koji u funkciji ostvarivanja prihoda moraju da obezbede reproduktivnost
sistema i ostvarivanje zarade Sto Ce i biti osnova razvoja ovog taksi modela.

5.2.2  Struktura modela

U radu ,TROSKOVNI MODEL ZA TEZINSKO RANGIRANIJE LINIJA U JAVNOM MASOVNOM
TRANSPORTU PUTNIKA” (eng. EXPENDITURE MODEL OF LINE RANKING IN THE PUBLIC MASS
PASSENGERS TRANSPORTATION SYSTEM) (Gladovi¢, Popovié, Peuli¢, 2011) postavljene su
osnove modela za definisanje troskova sistema Javnhog Masovnog Transporta Putnika (JMTP-a),
koji se uz odreéene korekcije moze primeniti i na sistem TTP-a u gradovima.

Danas ne treba vise dokazivati znacaj i ulogu javhog masovnog transporta putnika (JMTP) u
gradovima, posto je opsSteprihvacen stav, da je to nezamenljiva funkcija u Zivotu svih gradana,
privrede i aktivnosti u gradu.

Vedi je problem, medutim kako obezbediti da ovaj sistem funkcionise bolje i efikasnije, odnosno
kako stvoriti uslov da se kvalitet transportne usluge podigne na jedan daleko visi nivo i priblizi
trendovima koji vladaju u Evropskoj uniji i razvijenim svetskim gradovima.

Klju€ni trendovi u ovoj delatnosti su:

e Obaveza i briga lokalnih zajednica za obezbedenje mobilnosti stanovnika i za IMTP
uz ograni¢eno koris¢enje putnickih automobila, saglasno strategiji "odrzivog
razvoja" i "kvaliteta Zivota",

e Otvaranje trziSta usluga za sve prevoznike i sve vrste vlasnistva,

86



e Potreba da se poveca proizvodna efikasnost i snize troSkovi poslovanja prevoznika,
i
e Pritisak gradana na organe lokalne samouprave da se realizuje visi nivo kvaliteta uz

prihvatljivu cenu usluga u JMTP, i jedinstvenu kartu za sve prevoznike i vidove
prevoza.

U uslovima poslovanja 90-tih godina proslog veka u Srbiji je pod uticajem poznatih okolnosti, u
gotovo svim gradovima koji imaju organizovan sistem JMTP-a, doslo je dramati¢nih promena u
okruZzenju: velikog mehanickog priliva stanovnistva, pada ekonomske stabilnosti stanovnistva,
promena u pravnoj i politickoj sferi Zivota i rada, Sto je uticalo na porast koris¢enja sistema
JMTP-a.

S druge strane, sistemi JMTP-a nisu bili u stanju da prate ove nagle promene, odnosno odrze
postojeci trend razvoja, kako u resursima tako i u primeni savremenih metoda, tehnika i
tehnologija u organizaciji i upravljanju. To je za posledicu imalo loSe funkcionisanje i pad kvaliteta
prevozne usluge i gotovo dramati¢no pogorsanje ekonomsko-finasijskog poslovanja gotovo svih
prevoznika.

Novi sistemi javhog masovnog transporta putnika (JMTP) u gradovima postaju sloZeniji i u
strukturi (viSe prevoznika, vise vidovnih podsistema) i u funkcionisanju (potreba integracije svih
prevoznika u sistem u funkcionalnom, tarifnom i logickom smislu) i kao posledica toga u
organizaciji i upravljanju.

Uloga lokalnih organa uprave u ovim procesima je klju¢na jer se tako vrsi pritisak na prevoznike
koji su inertni na promene, i stvaraju uslovi za dugorocni stabilan sistem koji ¢e se razvijati u
kontrolisanim uslovima.Jedna od najvaznijih obaveza lokalne uprave jeste utvrdivanje troSkova
sistema za Zeljeni nivo kvaliteta usluge.

U tom smislu, u skladu sa savremenim trendovima, kao i potrebama gradana, sistem JMTP-a u
nasim gradovima, neophodno je u potpunosti restruktuirati i redizajnirati (preprojektovati) da
bi se iz postoje¢eg nezadovoljavaju¢eg, moglo da se prede u Zeljeno stanje - kvalitetniji javni
prevoz putnika uz prihvatljive cene za putnike i prevoznike i uz manje koriS¢enje putnickih
automobila.

Na osnovu iskustava razvijenih svetskih gradova, preporuka UITP-a i gradova u nasoj zemlji (u
kojima radi viSe prevoznika), u ovom radu je dat novi koncept utvrdivanja realnih prihoda i
troSkova u sistemu JMTP-a, kako je to prikazano na slici 5.2.
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Grad/Opstina
Postojece stanje

* Osnovne karakteristike podrucja opsluge
= stanovnistvo
= zaposlenje po delatnosti
= dohodak
Transportna mreZa
Tarifni sistem, sistem karata, sistem
naplate
Transportni kapaciteti
Organizacija, ljusdki resursi
X1 Nivoi upravljanja
Rezultati rada
= proizvodna eifkasnost

l

Analiza i ocena postojeceg sistema JMTP-a

[

v

A 4

Prikupljanje i obrada podataka

Projektovanje novog sistema JMTP-a

Postojeci podaci i informaciona
oshova

Brojanje putnika

Anketa putnika

Definisanje dogovorenih parametara
kvaliteta usluge

Projektovanje prevoznog procesa na novoj
mrezi linija

Elementi funkcionisanja

Ciljevi i principi tarifne politike
u sklopu saobracajne politike
grada/opstine

l

Troskovni model linija

|zbor parametara

Vrednovanje teZinskog ranga
parametara

Utvrdivanje tezinskog ranga linije

Kategorizacija linija

Kriterijumi i normativi za utvrdivanje
realnih troskova

Unapredenje tarifnog sistema i
sistema karata

Unapredenje sistema naplate

Formiranje cena karata

!

Jedinstvene mere
Promenljivi troskovi

Utvrdivanje realnog prihcda
sistema JMTP-a iz tarife (P)

Stalni troskovi

Porezi i doprinosi
Utvrdivanje tro8kova
funkcionisanja na linijama

l

Utvrdivanje realnih troSkova funkcionisanja
sistema JMTP-a (cena kostanja) (T)

Bilans poslovanja

T>P

!

Sufinansiranje trokova
sistema JMTP-a

Subvencije
Dotacije
Reklame
Ostali izvori

Slika 5.2. Sematski prikaz odredivanja troskova i prihoda u sistemu JMTP-a
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Kao Sto se vidi iz Slike 5.2., projektovanje prevoznog procesa, na optimalnoj mrezi linija JMTP-a,
realizuje se na osnovu utvrdenih merodavnih prevoznih zahteva i drugih neophodnih
parametara (iz brojanja i ankete putnika), kao i dogovorenog kvaliteta prevozne usluge.Na
osnovu obima i kvaliteta prevozne usluge, dobijenih u okviru projektovanog procesa prevoza,
dobili bi se realni troskovi funkcionisanja sistema uz prethodno utvrdene uslove eksploatacije
vozila po linijama (teZinskog ranga linije), odnosno prethodno utvrdene kriterijume i normative
za utvrdivanje ovih troSkova.

Posto se u finansiranju sistema JMTP-a, ne kalkulise nikakva dobit, to potreban prihod koji treba
da se obezbedi, treba da pokrije realne troskove funkcionisanja sistema, i on se sastoji iz prihoda
od naplaéenih usluga prevoza, subvencija, dotacija i ostalih prihoda reklame i dr.).

Utvrdivanje cene kostanja sistema predstavlja bitan segment u sistemu finansiranja JMTP-a radi
odredivanja visine subvencija, odnosno nedostajucih sredstava. Da bi se utvrdila cena kostanja
sistema, potrebno je izraditi troskovni model za teZinsko rangiranje linija (kako je to prikazano
na slici 5.2), koji treba da obuhvati sledeée troskove:

o TroSkove zarada-Ova vsta troSkova utvrduje se za vozni park koji je potrebno
angazovati za realizaciju projektovanog reda voznje. U proracunima ukupnih
troSkova, potrebno je definisati prosecan broj zaposlenih po jednom vozilu.

e Troskovi amortizacije vozila.
e Amortizacija prostora za smestaj i odrZavanje vozila.

e Ostali troskovi-koji u sebi sadrze: odrzavanje objekata za smestaj i parkiranje
vozila, osiguranje imovine, porez na imovinu, komunalne usluge, kancelarijski
materijal i ostale manje troSkove.

e Redovne servise vozila na odredenoj kilometrazi po preporuci proizvodaca
vozila.

e Redovno odrzavanje vozila.

e Troskovi potrosnje goriva.

e Troskovi osiguranja vozila i putnika, troskovi registracije.
e TroSkovi potrosnje pneumatika.

Na osnovu prikazanih troskova, i definisanih normativa za njihove vrednosti,vrsiti se proracun
realnih troskova jednog vozila (solo i zglobnog), po predenom kilometru u funkciji teZzinskog
ranga linije, kako je to prikazano na Slici 5.2. Vazno je napomenuti da je pri tome, normative
potrosnje:goriva, rezervnih delova i pneumatika potrebno utvrditi posebno za svaku kategoriju
linije, posto vrednost istih zavisi od tezinskog ranga linije.

Poznavanjem duZine linije, planiranog broja angazovanih vozila i broja obrta po redu voznje za
svaku liniju i izracunate jedini¢ne cene (din/km) po vrstama vozila u tezinskom rangu linije,
moguce je utvrditi ukupne troskove rada vozila po linijama i ukupno na nivou sistema.

Cena kostanja sistema, utvrdena ovim troskovnim modelom teZinskog ranga linija, odnosi se
isklju¢ivo na tekuce poslovanje, odnosno na troskove vezane za realizaciju reda vozZnje (ne
obuhvata troskove vezane za investicije i razvoj sistema).

Ukoliko su proracunati troskovi veci od prihoda koji se ostvaruje iz tarife, postoji potreba i
obaveza lokalne uprave da iz drugih izvora (dotacije i subvencije iz BudZeta grada ili opstine)
obezbede nedostajuca sredstva za pokrivanje funkcionisanja sistema JMTP-a.
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Drugi rad koji se bavi problemom tarifne politike, pod nazivom ,METODOLOGIJA 1ZBORA
OPTIMALNOG TARIFNOG SISTEMA NA LINIJAMA JAVNOG GRADSKOG PUTNICKOG
TRANSPORTA” (eng. METHODOLOGY OF SELECTING THE OPTIMAL FARE SYSTEM FOR THE
PUBLIC TRANSPORT OF PASSENGERS) (Popovi¢ et al, 2018) predstavlja znacaj ispravno
definisanih tarifa u sistemu javnog transporta putnika u gradovima.

Svaki grad koji ima organizovan sistem Javnog Masovnog Transporta Putnika suocen je sa
problemom izbora optimalnog tarifnog sistema na mrezi linija. SloZenost ovog zadatka ogleda
se u zahtevu za uskladivanjem interesa putnika sa jedne i organizatora prevoza sa druge strane.
Primenjeni tarifni sistem mora da respektuje i interese druStvene zajednice u celini. Ovo znadi
da je tarifni sistem Javnog Masovnog Transporta Putnika jedan od najpogodnijih instrumenata
za sprovodenja saobracajne politike u gradu, odnosno za favorizovanje Javnog Masovnog
Transporta Putnika u odnosu na individualni prevoz.

Clarke razmatra dosadasnji razvoj tarifnog sistema u JMTP-u za slucaj postojanja viSe vidova
prevoza (Clarke et al, 1993). Dva su dominantna prustupa u slu¢aju postojanja multimodalnog
tarifnog sistema. Prvi podrazumeva neogranicen broj voznji bilo kojim vidom saobraéaja u okviru
definisanog zonskog tarifnog sistema, dok drugi uzima da su korisnici unapred uplatili odredeni
iznos za koris¢enje IMTP-a i upotrebom savremenih sistema za ponistavanje karata umanjuju
preostali iznos, proporcionalno vrednosti jedne voZnje. U pojedinim gradovima uoceno je
postojanje samo jedne zone, kako bi se pre svega izbegla kompleksna tehnologija, ali je zato
ograniceno vreme koris¢enja pojedinacne karte uvodenjem takozvane vremenske zone. Autor
konstatuje da razvoj elektronike omogucava sve brze uvodenje multimodalnog sistema.

Bonsall je prikazao iskustva Otave, gde je transportna uprava na bazi sprovedenih istraZivanja o
karakteristikama putovanja, predlozila novi tarifni sistem (Bonsall et al, 1988). Analizirani su
faktori koji uti¢u na nivo tarifa, ciljevi transportnog sistema i cene prevoza pre primene novog
tarifnog sistema, trendovi u produZenju srednje duZine putovanja i razliciti tarifni sistemi. Dat je
predlog novog tarifnog sistema koji ima razlicite cene pretplatnih karata zavisno od vrste linija
(redovne, ekspresne) i perioda u toku dana.

Gladovié analizira osnovne tipove tarifnih sistema u raznim svetskim gradovima kao i uticajne
faktore za izbor odgovarajuceg tipa tarifnog sistema (Gladovi¢, 1995). Na osnovu statistickih
parametara koji se dobijaju brojanjem i anketom putnika na mrezi linija Javnog gradskog
putnic¢kog prevoza definiSu se potrebni i dovoljni uslovi za izbor optimalnog tarifnog sistema. Pri
opredeljenju za izbor optimalnog tarifnog sistema treba podéi od nekoliko opstih principa.

a) Sa aspekta putnika tarifni sistem mora da:
- odgovara potrebama putnika i karakteru mreze linija,

- vodiracuna o razlikama i prevoznim potrebama pojedinih kategorija putnika kao i o
njihovom socijalnom sastavu,

- odgovara prirodnim tokovima putnika,
- podstic¢e latentne potrebe za kretanjem,
- jejednostavan i lako prihvatljiv za putnike.
b) Sa aspekta preduzeca koje organizuje prevoz tarifni sistem mora da:
- obezbeduje optimalan prihod za izvrSenu uslugu prevozenja,
- jelakoijednostavno primenyjiv,
- odrzava odredene odnose izmedu prevoznih zahteva putnika i obima prevoza,
- podrzava celokupan razvoj Javnog gradskog putnickog prevoza u gradu,

- omoguci lak prelaz na moderniji i racionalniji sistem naplate.
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Na osnovu navedenog proizilazi da je tarifni sistem, kao sprega izmedu prevoznih zahteva
putnika i ponudenih prevoznih kapaciteta, skup nacela na osnovu kojih se utvrduje visina i nacin
nadoknade koju plac¢a putnik za izvrSenu uslugu prevozZenja.

Polaze¢i od opstih principa za izradu optimalnog tarifnog sistema, kao i stecenih iskustava u
pojedinim gradovima u ovom delu dat je novi pristup resavanju ovog problema. Na Slici 5.3., dat
je sistematski prikaz metodologije izbora optimalnog tarifnog sistema na linijama javnog
masovnog transporta putnika. Za sprovodenje postavljene metodologije nephodno je pre svega
definisati kriterijume za postavljanje tarifnog sistema. U ovom radu izdvojena su dva kriterijuma
koja se mogu primeniti kako na mreZi gradskih, tako i na mreZi prigradskih linija.

ZAHTEVI
- sa aspekta putnika
- sa aspekta organizatora prevoza
(preduzeca) ODLUCENO?
PRIKUPLJANIE I N KRITERLIJUMI L, MOGUCI TIPOVI TARIFNOG SISTEMA I DONOSENJE KONACNE ODLL'KE'
OBRADA PODATAKA
- brojanje putnika - za postavljanje - jedinstveni 1ZBOR OPTIMALNE VARIJANTE
- anketa putnika tarifnog sistema - relacijski METODOM VISEKRITERIJUMSKE
- 7a postavljanje - zonski OPTIMIZACIIE
tarifnih granica l T
1ZBOR TIPA TARIFNOG SISTEMA —Dl MOGUCE VARIJANTE |
- potrebni uslovi T
- dovoljni uslovi [ zonskiTArFNiSISTEM |
JEDINSTVENI TARIFNI SISTEM NE
o| REALTZACIJA

- tehnicka priprema
- obuka sacbracajnog osoblja
- informisanje javnosti (putnika)

Slika 5.3. Metodologija izbora optimalnog tarifnog sistema na linjiama javnog gradskog putnickog transporta

To su:
1. Srednja duZina voZnje putnika - LSR,,

Ovaj kriterijum predstavlja prosec¢no rastojanje na kome se preveze jedan putnik na liniji ili
¢itavoj mrezi, ili prosec¢no rastojanje koje putnik prede u toku jedne voznje vozilom JMTP-a.

2. Srednja duZina putovanja putnika — LSR,,

Ovaj kriterijum podrazumeva srednje rastojanje koje prede prosecan putnik u kretanju od
izvorista do cilja putovanja u koje ulazi: duZina pesacenja od izvorista do ulazne stanice, duZina
voznje na jednoj ili vise linija JMTP-a (u slucaju presedanja sa linije na liniju) i duZina peSacenja
od izlazne stanice do cilja.

Druga grupa kriterijuma odnosi se na postavljanje tarifnig granica. To su:
1. Ulasciiizlasci putnika po stanicama

Izracunavanje vrednosti ovog kriterijuma na liniji, neophodno je kako bi se definisale stanice koje
se odlikuju veéim ulascima i izlascima putnika. Poznavanje ovih stanica neophodno je u cilju
pravilnog postavljanja tarifnih granica. Naime, po pravilu za tarifnu granicu bira se stanica na
kojoj se pojavljuje znacajan broj putnika.
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2. lzmena putnika

Ovaj kriterijum pokazuje kako se u toku dana izmene putnici u odnosu na prethodnu ili narednu
stanicu na posmatranoj liniji.

Osnovni tipovi tarifnog sistema koji su u primeni na mrezi linija JMTP-a su: jedinstveni, zonski i
relacijski. Pored navedena tri osnovna tipa tarifnih sistema, u nekim gradovima postoji i mesoviti
tarifni sistem koji predstavlja razli¢itu kombinaciju osnovnih tipova. Zonski i relacijski tarifni
sistem svrstavaju se u sisteme “po ucinku”. Kod ovih sistema cena prevoza zavisi od duZine
putovanja putnika.

Praksa vecine gradova u svetu pokazuje znacajan trend napustanja relacijskog tarifnog sistema
te se on nece posebno razmatrati (Gladovi¢, 1995).

Jedinsveni tarifni sistem pogodan je za male gradove i predstavlja adekvatan izbor ako su srednje
duzine voZznji (putovanja) putnika jednake najce$¢oj— najzastupljenijoj duZini voznje (putovanja).
Neophodno je pokazati u kom sluéaju se treba opredeliti za jedinstveni, a kada za zonski tarifni
sistem.

Srednja duZinja voZnje (putovanja) putnika je slu¢ajna promenljiva, a deskriptivhe mere koje se
najcesce koriste za opis njene raspodele su srednja vrednost i disperzija. Najcesc¢e koris¢ena
mera centralne tendencije je srednja vrednost i ona se u slucaju da su ulazni podaci predstavljeni
klasama intervala odreduje po sledec¢em izrazu,

u=xe+izﬁf,(2f=N) (5.2)

gde je:
N — ukupan broj putnika

xe — sredina klase intervala duzine voZnje (putovanja) putnika, koja se kodira kao nulta, odnosno
za kojejen=0

xs — sredine klase intervala duZine voZnje (putovanja) putnika, koje se kodiraju za xs>Xe sa 1, 2, 3,
..., 0dN0OSNO za Xs<Xe sa -1, -2, -3, ...

n — broj klase intervala od x.
i —Sirina klase intervala duZine voZnje (putovanja) putnika
f- frekvencije pojedinih vrednosti xs.

Srednja duzZina voZnje (putovanja) putnika predstavlja svakako jedan od najznacajnijih
parametara kojim se opisuje centar rasturanja slu¢ajne promenljive. Pored srednje vrednosti i
moda (Mo) predstavlja karakteristiku centra rasturanja vrednosti duZine voznje putnika. Moda,
Mo, oznacava njenu najverovatniju vrednost, odnosno onu vrednost slu¢ajne promenljive Cija je
frekvencija najzastupljenija i izraCunava se na osnovu izraza:

Mo= 1, +i—1
0= mTE 1S,

(5.3)
gde je:

Im — leva granica klase intervala kojoj odgovara najveca frekvencija

o — razlika prethodne i modalne frekvencije

;- razlika modalne i naredne frekvencije
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Ukoliko je raspodela srednje duZine voznje (putovanja) putnika simetricna u odnosu na centar
rasturanja, tada se srednja vrednost i moda poklapaju, pa odnosno

u= Mo (5.4)

tada je ispunjen potreban uslov za usvajanje jedinstvenog tarifnog sistema. Za utvrdivanje
dovoljnog uslova neophodno je analizirati parametre koji mere rasturanje slu¢ajne promenljive
oko centra rasturanja. Najjednostavnija mera rasturanja vrednosti slu¢ajne promenljive je
varijansa ¢, koja se racuna po izrazu:

g% =i?

(5.5)

»n?f  (Enf)’
T‘(T)

Ukoliko se analizom raspodele srednje duzine voZnje putovanja putnika utvrdi da standardno
odstupanje ima malu vrednost tada ima osnova za primenu jedinstvenog tarifnog sistema. Na
osnovu sprovedenih numerickih eksperimenata pokazano je da se dovoljan uslov za primenu
jedinstvenog tarifnog sistema moze iskazati preko zahteva da se u intervalu u # onade ne manje
od 85% slucajne promenljive koja opisuje srednju duZinu voznje (putovanja) putnika (Torgusen
et al, 1985). Za analizu primene jedinstvenog tarifnog sistema ponekad je pogodnije razmotriti
koeficijent asimetrije Ka, odnosno koeficijent ekscesa K. Sprovedena, statisticka istrazivanja
ukazuju da se potreban i dovoljan uslov za primenu jedinstvenog tarifnog sistema moze iskazati
preko skupa nejednakosti,

|K, < 0,25] i
Ky >0

(5.6)

Ako prethodno spomenuti uslovi nisu ispunjeni onda treba primeniti zonski tarifni sistem na
mreZi linija. On treba da je konstruisan u funkciji srednje duZine putovanja putnika i srednje
duZine voznje putnika.

Naime, granica zona trebe da bude vezana za srednju duZinu putovanja putnika koja predstavlja
jednu od znacajnih karakteristika putovanja putnika u odredenom gradu (Saobradajni fakultet
grupa autora,1989). Ona je funkcija povrsine grada, ali isto tako namene povrsina, odnosno
raspored zona stanovanja i rada i dr. pa je to specifi¢na veli¢ina za svaki grad. Sa druge strane,
granica zona treba da bude vezana i za srednju duZinu voZnje putnika koja takode predstavlja
znacajan parametar karakteristike kretanja putnika na liniji. Ona predstavlja i specificnost mreze
linija svakog grada posto predstavlja prosecno rastojanje na kome se preveze jedan putnik na
liniji ili na celoj mrezi linija JMTP-a.

Konstrukcija zonskog tarifnog sistema na mrezi linija JMTP-a (gradske i prigradske linije) obavlja
se na osnovu vrednosti srednje duZine voZnje putnika i srednje duzine putovanja putnika.
Prigradski saobracaj na podrucju svakog grada cini organsku celinu sa gradskim prevozom
putnika, jer su motivi i karakter putovanja putnika identicni, tako da se i na gradskom podrucju
moze uklopiti sa istom cenom prevoza. Sa druge strane, konstrukcija zona na mrezi prigradskih
linija treba da bude logi¢an nastavak zona sa gradskih linija, $to je povoljno i sa aspekta Sirenja
grada.

Na osnovu navedenih karakteristika jasno je da se treba pridrzavati istih principa prilikom
konstrukcije zonskog tarifnog sistema i na gradskim, a i na prigradskim linijama. U radu su
analizirane sledece moguce varijante:

Varijantal- U funkciji utvrdene veli¢ine — LSR,, na kompletnoj mrefZi linija

Varijanta 2 - U funkciji utvrdene veli¢ine — LSR,, na kompletnoj mrezi linija
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Varijanta 3 - U funkciji utvrdene veli¢ine — LSR,, posebno na gradskim i posebno na
prigradskim linijama

Varijanta 4 - U funkciji utvrdene veli¢ine — LSR,, posebno na gradskim i posebno na
prigradskim linijama

Problem izbora optimalnog zonskog tarifnog sistema zahteva i intuitivno — iskustveno
razmatranje, odnosno heuristicki pristup. Heuristicke metode pocivaju na specifiénim vizurama,
koje znacajno uti¢u na karakter ovih metoda kao i na uslove pod kojim se oni primenjuju.

Konstrukcija zonskog tarifnog sistema na kompletnoj mrezi linija JMTP-a obavlja se opisivanjem
krugova Ciji je centar unapred lociran u centralnoj gradskoj zoni. Poluprecnik prvog kruga uznosi:
R:=LSR,/2, odnosno R:=LSR,/2. Poluprecnik svakog sledeceg kruga — R, iznosi Ri=R.1+LSR,,
odnosno Ri=Ri.1+LSR,, sve dok se poslednjim krugom ne obuhvati i poslednja stanica na mrezi
linija JMTP-a. Odredivanje granica zona pri konstrukciji zonskog tarifnog sistema prikazano je na

Slici 5.4.

R,

] N\

Slika 5.4.0dredivanje granica zona pri konstrukciji zonskog tarifnog sistema

Analizom elemenata prikazanih na slici 2 moZe se uociti da svaki krug ne preseca stanice linija
JMTP-a, vec prolazi izmedu dve susedne stanice, zbog Cega je neophodno utvrditi na kojoj od
ove dve stanice treba postaviti granicu zone. Odluka se donosi po kriterijumu za postavljanje
tarifnih granica. Po ovom kriterijumu, na liniji L; treba postaviti tarifnu granicu na stanici mi.,

ako je ispunjen slededi uslov:
z Uiiv1 > z Ui

ili (5.7)
z ijv1 > z Iy
dok na liniji L, treba postaviti tarifnu granicu na stanici my, ako je ispunjen uslov:
z Ukx > Z Uk k-1
li (5.8)

Zlk,k > Zlk,k—1
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Problem bliskih stanica u centralnoj gradskoj zoni sa velikom izmenom putnika treba resavati
uvodenjem neutralnih zona, odnosno koris¢enjem kriterijuma izmene putnika. Na liniji L; treba
uvesti neutralnu zonu izmedu stanice m; i stanice mj., ako su ispunjeni uslovi (5.9) i (5.10).

= LSR,
2 b= (5.9)
j=1
gde je n broj medustanicnih rastojanja. Odnosno ako je,
1ZM; = IZM;, (5.10)

gde smo sa IZM oznacili izmenu putnika na stanici j u toku dana.

U relaciji (5.9) moguce je umesto LSR, koristiti alternativno LSR,. Problem kruzZnih i tangencijalnih
linija treba teSavati uvodenjem segmenata u okviru zona, sa Sirinom segmenta koji priblizno
odgovara veli¢ini LSR,, odnosno LSR,. Po konstrukciji zonskog tarifnog sistema potrebno je
utvrditi sledece elemente za svaku varijantu:

— Aritmeticku sredinu broja zona na liniji
— Standardno odstupanje broja zona po liniji
— Aritmeticku sredinu Sitine zona po liniji
— Standardno odstupanje Sirine zona po liniji

— Koeficijent varijacije, odnos izmedu standardnog odstupanja Sirine zona i
aritmeticke sredine Sirine zona po liniji

Za visekriterijumsku optimizaciju zonskog tarifnog sistema definisana je metoda VITAS, na
osnovu koje se ranguraju varijante zonskog tarifnog sistema. Optimalna je ona varijanta koja ima
najvecu ocenu. Vrednovanje svake varijante sprovodi se po istoj proceduri i prema unapred
ustanovljenim kriterijumima. Kod ove metode usvojena je konvencija da se maksimalna ocena
dodeljuje za najpovoljniju varijantu. Algoritam metode VITAS sastoji se iz sledecih koraka:

Korak 1 - |Izbor kriterijuma i definisanje vrednosti kriterijuma
Za metodu VITAS izabrana su slededa Cetiri kriterijuma:

BZ - aritmetic¢ka sredina broja zona po liniji,
SBZ

KVB — koeficijent varijacije (KVB = ﬁ) (5.11)

gde je SBZ standardno odstupanje broja zona po liniji,
E - relativno odstupanje aritmeticke sredine $irine zone po liniji (SZ) u odnosu na srednju duzinu

voZnje putnika (LSR,) odnosno srednju duzinu putovanja putnika (LSR,), i isti se dobija iz sledecih
relacija:

|SZ, — LSR,,| u slucaju konstrukcije zonskog tarifnog sistema na

- LSR, osnovu srednje duzine voZznje putnika (LSR,) (5.12)
. SZ, — LSR, u sluéaju konstrukcije zonskog tarifnog sistema na (5.13)
- LSR, osnovu srednje duZine putovanja putnika (LSR,) )
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gde je:

SZ,, — aritmetic¢ka sredina Sirine zone po liniji kod konstrukcije zonskog tarifnog sistema na
osnovu LSR,

SZ, — aritmeticka sredina Sirine zone po liniji kod konstrukcije zonskog tarifnog sistema na
oshovu LSR,

KVS — koeficijent varijacije (KVS = SSS:ZZ) (5.14)

gde je SSZ standardno odstupanije Sirine zona po liniji

Vrednosti svakog kriterijuma, utvrduju se u svakoj varijanti po konstrukciji zonskog tarifnog
sistema posebno za gradsku odnosno prigradsku mrezu linija JMTP-a odnosno po dobijanju
numerickih vrednosti merodavnih parametara koji definisu izabane kriterijume. Sve kriterijume
treba minimizirati.

Korak 2 - Normalizacija vrednosti kriterijuma

Pre prelaska na teZinsko vrednovanje svakog kriterijuma, neophodno je izvrsiti “normalizaciju”
izraCunatih vrednosti kriterijuma u prethodnom koraku.

U ovom koraku se vrednosti svakog kriterijuma svode na interval od 0 do 1 da bi se omogucilo
dobijanje jedinstvenog nezavisnog tretmana svakog kriterijuma, kao objektivnog osnova za
konacno vrednovanje varijanti.

Za svaki kriterijum najpre se odreduju maksimalne i minimalne vrednosti, dodeljivanjem broja 1
za maksimalnu vrednost kriterijuma odnosno 0 za minimalnu vrednost kriterijuma.

Normalizovane vrednosti ostalih kriterijuma — NVKj, dobijaju se iz sledeée relacije:

|XU —maxXl-j|

|maxXl-j - minXl-j|
gde je:

Xijj— izraCunata vrednost i-tog kriterijuma za j-tu varijantu
i=1,2,.. m,brojkriterijuma

j=1,2,..,]), broj konstruisanih varijanti zonskog tarifnog sistema na mrezi linija JIMTP-a

Korak 3 - Odredivanje tezinskog ranga kriterijuma

Kod ispitivanja teZinskog ranga kriterijuma u uslovima delovanja vide uticajnih kriterijuma,
razli¢itih po intenzitetu i smeru uticaja, pojavljuje se problem odredivanja teZinskog uticaja
izabranih kriterijuma.

Zbog slozenosti samih izabranih kriterijuma — koji se iz brojnih razloga ne mogu matematicki
modelirati, u ovom koraku potrebno je utvrditi teZinski uticaj svakog kriterijuma jedino na
osnovu iskustva. Metodom analiticke ekspertne ocene utvrdene su sledece vrednosti
kriterijuma Wi

W; = 0.3 (za kriterijum BZ),
W; = 0.1 (za kriterijum KVB),
W; = 0.3 (za kriterijum E),

W; = 0.3 (za kriterijum KVS),
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uz uslov:

4
ZWL- =1i=1,..,4 (5.16)
i=1

Korak 4 - Odredivanje ocene svake varijante

Ocena svake varijante zonskog tarifnog sistema, koja uzima u obzir sva Cetiri kriterijuma i njihov
znacaj (teZinu kriterijuma), definiSe se izrazom:

ov; = NVK;;-W;,j=1,2,..,] (5.17)
i=1
gde je:
OV;— ocena varijante j, zonskog tarifnog sistema

uz sledece uslove:

maxNVK; =1,

minNVKj; =0,

0<NVK;<1,
‘il=1 Wi=1

Korak 5 - Rangiranje ocena varinti i izbor optimalne varijante

U ovom koraku vrsi se rangiranje svih ocena varijanti zonskog tarifnog sistema prema usvojenoj
konvenciji, da je rang varijante vedi ukoliko je ocena veca. Varijanta koja je na ovako dobijenoj
rang listi na prvom mestu je optimalna varijanta zonskog tarifnog sistema koju treba usvojiti na
mreZi linija JMTP-a u razmatranom gradu.

Kako je ranije navedeno na pocetku ovog poglavlja, , paznja treba da se fokusira na konkretnu
prirodu problema i, zavisno od mogucih sredstava za njegovo reSavanje, definiSe logika i
teorijska postavka modela sistema“, te iz tog razloga je u radu ,ZNACAJ PRIMENE SMERNICA
STRATEGIJE DRUMSKOG TRANSPORTA EU U ORGANIZACII TAXI TRANSPORTA” (eng.
IMPORTANCE OF APPLYING EU POLICIES OF THE ROAD TRANSPORT STRATEGY IN THE
ORGANIZATION OF TAXI TRANSPORT) (Popovi¢ et al, 2017) predlozen model za proveru
ispravnosti tarifnog Sistema taksi transporta uzimajudéi u obzir prihode i troskove pojedinacnog
taksi vozila u toku dana, nedelje, meseca ili godine.

Problem koji se u ovom radu obradivao, nastao je zbog losSe gradske politike grada NiSa u period
pre 2008. godine. Nakon 2008. radaju se prve inicijative za promenama u saobrac¢ajnom sistemu
grada, pa tako i u sistemu taksi transporta putnika.

Zbog ne funkcionalnog lokalnog trZista (koje prema smernicama EU treba da obezbedi gradsko
rukovodstvo) nepravedne i pogreSsne medusobne konkurencije kao i dosta diskutabilnih
postovanja prava radnika u taksi transport grada Nisa (protiv zakoniti popusti, 12-to ¢asovne
smene | ostalo.), odredeni broj taksi kompanija, u cilju ostvarivanja zarade, donose odluku o
primeni EU/EC preporuka menjajudi svoj nacin poslovanja.
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Kako bi pratili svoju produktivnost, definisan je ,gazni kilometar” Tk koji se racuna kao koli¢nik
ukupnih Prihoda jednog taksi vozila [Ti] (dan, nedelja, mesec ili godina) i ukupno predenih
kilometara tog istog vozila [Vk] (dan, nedelja, mesec ili godina) gde se dobija din/km, kao i
»troskovi po km“ Ck, koji se dobijaju iz odnosa ukupnih godi$njih troskova [Tc] i broja prosecno
ukupno predenih kilometara po vozilu u zadnjoj godini [Ak], razlika ,,gaznog km*“ i ,troSkova po
km“ predstavlja zaradu (E) po km.

Tk =1t ck =T (5.18)

E=Tk—-Ck (5.19)

Ukoliko je zarada E sa pozitivnim faktorom (E=+n) tarifni system je zadovoljavajudi, sa druge
strane ukoliko je E jednako O ili sa negativnim faktorom (E=0, E=-n), javlja se potreba za
proverom tarifnog sistema i neophodnim intervencijama u tarifama i tarifnom modelu.

Rad koji se bavi problemom saobradajne pristupacnosti i njenim znacajem za urbano podrudje i
kvalitetom Zivota stanovnika nekog podrucja zahvaljujué¢i istoj pod nazivom ,IZBOR
KRITERIJUMA ZA PROCENU UTICAJA SAOBRACAINE PRISTUPACNOSTI NA RAZVOJ PRIGRADSKIH
NASELJA“ (eng. SELECTION CRITERIA AND ASSESSMENT OF THE IMPACT OF TRAFFIC
ACCESSIBILITY ON THE DEVELOPMENT OF SUBURBS) (Stankovi¢ et al, 2018) ima odredeni
doprinos u delu rasporeda taksi stajaliSta u lokalnom sistemu taksi transporta putnika. Naime, i
ako taksi ima veliku saobracdajnu pristupacnost jer omogucava zakazivanje voznji putem poziva,
takode je bitan i poloZaj taksi stajaliSta u okviru segmenata (naselja) posmatranog gradskog
podrucja, Sto ¢e biti jedan od bududih pravaca istraZivanja u cilju povecanja kvaliteta usluge
lokalnih taksi trZista.

Shodno prethodno navedenim istraZivanjima moZe se definisati struktura MODELA ZA
ORGANIZACIJU TAKSI TRANSPORTA u gradovima, koja se sastoji iz pet segmenata:

1. ANALIZA POSTOJECEG TAKSI TRZISTA (da li uopdte postoji razvijeno taksi trziste u
analiziranom sistemu i ako postoji koje su karakteristike)

2. PROCENA PRIHODA | TROSKOVA SISTEMA (koliki su ukupni prihodi u sistemu na osnovu
analize duZine prosecne voznje, procenjenog broja ukupnih voZnji u toku godine, cene
kostanja prosecne voznje shodno postojeéem tarifnom sistemu i ukupnih generalisanih
troSkova po jednom prose¢nom taksi vozilu u sistemu)

3. PROVERA POSTOJECEG TARIFNOG SISTEMA (ukoliko postoji definisani tarifni sistem
sprovodi se njegova provera shodno metodom definisanom formulama 5.18 i 5.19,
ukoliko je tarifni sistem ispravan i njegova primena ostvaruje produktivnost prelazi se
na naredni segment, ukoliko je procena da tarifni sistem ne odgovara zahtevima
neophodna je njegova promena u cilju ostvarivanja prihoda)

4. KALIBRISANJE PRIHODA | TROSKOVA SISTEMA U CILJU ODREDIVANJA OPTIMALNOG
BROJA TAKSI VOZILA (shodno predvidenim prihodima stavljenim u odnos sa troskovima
pojedinacnog taksi vozila dolazi se do optimalnog broja vozila u sistemu taksi transporta)

5. PROSTORNA PRISTUPACNOST TAKSI USLUGE
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Na osnovu definisanih segmenta modela, dat je algoritam na Slici 5.5. (Prilog 5)

Grad/Opstina
(analizirani sistem)

* Osnovne karakteristike podrugja:
- broj stanovnika
- stepen zaposlenosti
- prinodi po domacinstvu

+ Transportni sistem

¢ Tarifni sistem

« Transportni kapaciteti

+ Organizacija ljudskih resursa

I

Postoji sistem i trZiste taksi transporta?

NE

DA

Analiza i Ocena Postojeceg Sistema
TAKSI Transporta

* Broj vozila u sistemu

* Karakteristike putovanja taksi vozilima

+ Broj voznji

+ Karakteristike i struktura voznog parka

* Broj taksi vozata

« Karakteristike taksi vozaéa (stepen obuéenosti)

*+ Privredna struktura pruzaoca usluga taksi prevoza
(Samostalni taksi prevoznici, UdruZenja, Taksi
preduzeca)

+ Broj i prostorna raspodela taksi stajalista

+ Karakteristike taksi trzista (pozivi, stajalista, dozivanje
i ostalo)

* Anketa korisnika, pruzaoca i upravijata usluge

l

« Zahtevi upravijaéa usluge
= Zahtevi korisnika
= Zahtevi pruZaoca usluge

i

PROVERA TARIFNOG SISTEMA

;
h

| Sistem ostvaruje prihode?

Kalibrisanje ta
A

rifnog sistema |
3

NE

DA

Projektovanje NOVOG SISTEMA
TAKSI TRANSPORTA

+ Anketa korisnika, pruZaoca i upravljaca usluge
« Usaglasavanje zahteva interesnih grupa

+ Definisanje nivoa kvaliteta usluge

+ Elementi organizacije

Prognoza PRIHODA sistema
(Ps)

Utvrdivanje GENERALISANIH TROSKOVA
pojedinaénog taksi vozila (Tpv)

* Prosecna duZina voZnje

* Prosecan broj voZnji u toku dana, nedelje, meseca i
godine

* Prosecna cena kostanja voznje

* Utvrdivanje neravnomernosti broja vozniji u toku
dana, nedelje, meseca i godine

* Projekcija godisnjeg obima prevoza

« Procentualna raspodela samostanih taksi prevoznika
i taksi preduzeca

- Stalni troZkovi

= Promenljivi tro3kovi

= Porezi | doprinosi

+ Troskovi povecanja nivoa kvaliteta usluge

+ Ostali troSkovi

Utvrdivanje GENERALISANIH TROSKOVA
TAKSI SITEMA (Ts=Tpv * Npvoz+Tost)

e

o

PszTs

Utvrdivanje OPTIMALNOG BROJA VOZILA i
predlog ORGANIZACIJE

REALIZACIJA

+ Definisanje optimalnog broja vozila (Ukupni
prognozirani prihadi sistema Ps u odnosu sa
G im troskovima pojedinaénog taksi vozila
Tpv) Nopt=Ps/Tpv

+ Tehnicka priprema
+ Obuka i priprema osoblja
« Informisanje javnosti

« Definisanje taksi tridta (Call centri, prostorna
raspodela stajalista, lokacije od znacaja, tarife i sl.)

¥

* Predlog tipa i vrste vozila
* Nivo onbudenosti vozata

PRACENJE | PLANIRANJE

Slika 5.5. Algoritam toka Modela za organizaciju taksi transporta
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5.2.3  Kreiranje modela

Uzimajucdi u obzir da se taksi transport putnika obavlja 24 ¢asa u toku dana, svim danima u nedelji
tokom cele godine, neophodno je utvrditi broj voznji u toku dana, neravnomernost broja voznji
u toku nedelje i po mesecima za referentnu godinu analiziranog sistema.

Sam rezim rada, odnosno kretanja taksi vozila sa ili bez putnika, kao i sama tehnologija prijema,
voznje i naplate prema izvrSenom transportnom radu, odvijaju se po odredenim pravilima, koja
definisu karakter javnog gradskog prevoza putnika.

Analiza transportnih zahteva sprovodi se:

— kroz statisticku analizu podataka o transportni zahtevima u duZem vremenskom
periodu, i

— snimanjem u realnim uslovima rada.

Podaci o transportnim zahtevima se prikupljaju iz ,Call“ centra taksi preduzeéa ili taksi
udruZenja, ili snimanjem broja voénji u toku dana i nedelje na procenjenom uzorku.

Prognoza prihoda (Ps):

Prognoza prihoda u taski prevozu na godiSnjem nivou, bazirana je na primenjenom tarifnom
sistemu, raspodeli putovanja prema duZini voZnje i vremenu realizacije putovanja posmatrano
po smenama. Broj voznji po smenama je utvrden za svaki mesec u toku godine.

Ukupan prihod koji se ostvari u sistemu taksi prevoza na godiSnjem nivou izraCunava se kao zbir
prihoda koji se ostvaruje od tarifa i to kao:

e procenjeni ukupni godisnji broj voZznji (Nvgeq) pomnoZen sa cenom "starta" (Cs),

e procenjeni ukupni godisnji broj voznji ostvaren u odredenoj zoni (Nvzng.q) pomnoZen sa
cenom u odgovarajucoj tarifnoj zoni (Czn).

Ps = (Nvgoq * Cs) + (NvzZngeq * Cyp) (5.20)

P;(=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)

Ukoliko je tarifni sistem analiziranog taksi trZista previSe komplikovan (viSe razli¢itih cena starta,
veliki broj tarifa — primer Kragujevca), moguce je primeniti metodu u kojoj se ukupan prihod
sistema izraCunava kao prihod od prosecne voZnje P, pomnoZen sa procenjenim ukupnim
brojem voZnji u toku godine u sistemu Nvgoq:

Ps =P, * Nvgeq (5.21)

Ps;(=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)
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Generalisani troskovi taksi vozila (Tjv):

Generalisani troskovi taksi vozila jesu svi oni fiksni i varijabilni troskovi koji se mogu uopsteno
definisati za sva pojedinacna taksi vozila na godisnjem nivou. Ovi troskovi reprezentuju sve
ukupne troskove koji su po tipu i strukturi svojstveni taksi vozilu bez obzira na sistem u kome je
to vozilo angaZovano. Bitna razlika kod analize generalisanih troskova taksi vozila jeste da li je to
vozilo u vlasniStvu preduzetnika ili preduzeca. Ova razlika se ogleda u iznosu i nacinu plac¢anja
poreza, u slucaju preduzetnika obracun poreza je u konstantnom iznosu na mese¢nom nivou
dok preduzeca placaju porez na dodatnu vrednost (PDV) koji se izraCunava na osnovu prometa i
prihoda u toku meseca, ali takode prilikom nabavke osnovnih sredstava za rad, preduzecu je
PDV odbitna stavka dok u slu¢aju preduzetnika nije.

Zbog pomenutih razlika, neophodno je utvrditi procentualni odnos preduzetnika (samostalnih
taksi prevoznika - pNst (%)) i preduzeca (firmi koje se bave taksi prevozom i limo servisom — pNpt
(%)) koji posluju unutar analiziranog taksi trzista. Razlika u obracunu troSkova izmedu
samostalnog taksi prevoznika i taksi preduzeca ogleda se u ROI (povratku investicija) koji je
objasnjen u ranijem poglavlju. Prilikom izraCunavanja generalisanih troskova pojedinacnog taksi
vozila preduzetnika, ROl se ne uzima kao jedan od troSkova, dok u slucaju preduzeca je
obavezan.

Za ocCekivanu cenu kostanja sistema taksi prevoza detaljno se izracunavaju slededi troskovi po
jednom taksi vozilu na godisnjem nivou:

1. Troskovi zarada vozaca po vozilu (Tzv)

Prilikom obracuna zarada taksi vozaca koriste se statisticki podaci za lokalno
analizirano podrucje, kao prosecna bruto zarada.

T,,(=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td) (5.22)
2. Troskovi pogonskog goriva u zavisnosti od vrste goriva (Tgv)

Potrosnja goriva, u zavisnosti od vrste i tipa putnickog automobila, moZe znacajno
da varira. U modelu ¢e se koristiti normativne potrosenje po vrstama goriva i to:
benzin 10 litara na 100 predenih km (Ga), dizel gorivo 8 litara na 100 predenih km
(Gb) i tecni naftni gas 12 litara na 100 predenih km (Gc). Kada je u pitanju ucesce
hibridnih vozila normativna potro$nja u ovom slucaju bi¢e 7 litara benzina na 100
predenih km (Gh) (podaci su izvedeni na osnovu analize potrosnje goriva taksi vozila
u gradovima Srbije, dobijeni podaci su iz 2018. godine - UPTKS). Na osnhovu
procentualnog uceséa automobila sa odredenim pogonskim gorivom (pGa -
procenat uces¢a automobila koji kao pogonsko gorivo koriste benzin; pGb —
procenat automobila koji kao pogonsko gorivo koriste dizel, pGc — procenat
automobila koji kao pogonsko gorivo koriste tec¢ni naftni gas i pGh — procenat
hibridnih automobila), prosec¢nog godisnjeg broja ukupno predenih kilometara po
vozilu (Lvg) i cene pogonskih derivata (Cbz — cena benzina po litru — Cbh (koristi se i
kod izracunavanja kostanja goriva hibridnih vozila), Cdz — cena dizela po litru, Ctng
— cena gasa po litru) izracunavaju se troskovi pogonskog goriva:

tGa = Ga *pGa * Cbz (5.23)
tGb = Gb *pGb x Cdz (5.24)
tGc = Gc *pGe * Ctng (5.25)
tGh = Gh * pGh * Cbh (5.26)
Lv
Ty, = ﬁ (tGa+ tGb + tGc + tGh) (5.27)

T4y (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din., eur.i td)
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Troskovi troSenja pneumatika (Tpv)

Na osnovu podataka o trajanju pneumatika sa sajtova proizvodaca ,Goodyear” i
»Michellin“ u zavisnosti od vrste i tipa pneumatika (zimski ili letnji, oznaka i indeks
brzine i sl.) preporucena predena kilometraza od strane goodyear-a je 35.000km a
od strane michellina 45.000 km. Za potrebe ovog modela uzet je normativ zamene
pneumatika na 40.000 km sa prosecnom cenom koStanja seta od Cetiri pneumatika
Cp u zavisnosti od karakteristika vozila. Proizvod odnosa prosec¢nog godisnjeg broja
ukupno predenih kilometara po vozilu (Lvg) sa normativom zamene pneumatika i
prosecnom cenom kostanja seta od Cetiri pneumatika Cp u zavisnosti od
karakteristika vozila predstavlja troSak troSenja pneumatika:

_ Lyg
PY ™ 40000

*Cp (5.28)

Ty (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din., eur.i td)

Redovni servisi vozila (Tsrv)

Uzimajudi u obzir da je vozni park lokalnog taksi trZiSta heterogenog karaktera,
prilikom izracunavanja troska redovnog servisa vozila neophodno je definisanje
klasa vozila prema vrsti i tipu vozila. Proizvod odnosa zbira iznosa troska redovnog
servisa jedini¢nih vozila po klasama vozila Csny koja rade u analiziranom taksi trzistu,
sa brojem definisanih klasa vozila nx i odnosa prose¢nog godisnjeg broja ukupno
predenih kilometara po vozilu (Lvg) sa prose¢nim servisnim intervalom jedini¢nog
taksi vozila dobija se generalisani trosak redovnog servisa vozila Tsrv:

YZ_,Csny, Ly
Tsy = :l—kk * ﬁ (5.29)

Ts, (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din., eur.i td)

Odrzavanje vizuelnog izgleda vozila (Todv)

Pod odrZavanjem vizuelnog izgleda vozila podrazumevaju se redovna ciséenja
spoljasnjosti i odrZzavanje higijene unutrasnjosti vozila. Proizvod prosecnog iznosa
vizuelnog servisa vozila Cod sa godisnjim intervalom vizuelnih servis noq predstavlja
trosak odrzavanja vizuelnog izgleda vozila:

Toay = Coq * Nyq (5.30)

T,a, (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)

Troskovi brendiranja vozila (Tbv)

Uzimajuéi u obzir moguénost obaveze brendiranja vozila kao zahteva od strane
upravljaca taksi trZista, u sistemima u kojima postoji ovakav zahtev neophodno je
definisati godisnji troSak brendiranja vozila. Pod pretpostavkom da ¢e jedno vozilo
biti brendirano za jedan amortizacioni period, ovaj trosak se izraCunava kao odnos
cene kostanja brendiranja kompletnog vozila Cbv i predvidenog amortizacionog
perioda tam :

T,, = v (5.31)

tam

Ty, (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)
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10.

11.

Troskovi registracije (Trgv)

Kako je navedeno kod troska redovnog servisa vozila, pod pretpostavkom da je
vozni park lokalnog taksi trzista heterogenog karaktera, neophodno je utvrditi cenu
kostanja registracije po definisanim klasama vozila Crn,, odnos sume iznosa
registracija klasa vozila sa brojem klasa predstavlja troSak registracije jedini¢nog
taksi vozila:

= Zn=1 Oy (5.32)

Trgv = e

Ty» (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din., eur.i td)

Troskovi osiguranja vozila, prihoda i putnika (Tosv)

Ovaj trosakpredstavlja zbir prosecnog iznosa kasko osiguranja vozila (Cox),
osiguranja prosec¢nog godisnjeg prihoda po vozilu (Co,r) kao i obavezno osiguranje
putnika (Copu):

Tosy = Cop + Copy + Copy, (5.33)

T,s», (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)

Amortizacija vozila (Tamv)

Preporuceni iznos amortizacije na godiSnjem nivou za prosecno jedini¢no taksi
vozilo iznosi 30% na preostali iznos od prosecne vrednosti vozila (Ckv) analiziranog
taksi trzista:

T ymp = Cky, % 0.3 (5.34)

Toumy (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td)

Takse i porezi (Ttpv)

Shodno navodima u prethodnom tekstu, prilikom izracunavanja troska taksa i
poreza,neophodno je posebno utvrditi godisnji iznos taksa i poreza za samostalne
taksi preduzetnike (Ttpvs) i taksi preduzeca (Ttpve). lznos ovih troSkova se
potrazuje od lokalnog nadleZznog organa za obracun godiSnjeg poreza ili dostupnih
godisnjih statistickih izveStaja o iznosu poreza.

Ttpv,. (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din.,eur.i td) (5.35)

Ttpv, (=) monetarna jedinica koja je u upotebi (din., eur.i td) (5.36)

Povratak investicije (ROI, eng: Return on Investment) (Trv)

Predstavlja meru ucinka koja se koristi za procenu stope povraéaja novca uloZenog
u privredni subjekt kako bi se odlucilo da li ¢e ili ne, preduzeti investiciju. Takode se
koristi kao indikator za uporedivanje razlicitih investicija unutar portfolia investicija.
Ulaganje sa najve¢im ROl je obi¢no prioretizovano, iako bi trebalo uzeti u obzir i ROI
tokom vremenskog perioda investicije.
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13.

Da bi se ROl izracunao, korist (ili vra¢anje) investicije deli se sa troskom investicije,
a rezultat je izraZzen kao procenat ili odnos.

Formula povracaja investicije je predstavljena kao:

(Trenutna vrednost investicije—pocetna vrednost investicije)

ROI = (5.37)

pocletna vrednost investicije

Povradaj investicije moZe se koristiti kao osnovni pokazatelj profitabilnosti
investicije. ROl se moze lako izracunati i tumaciti i moZe se primeniti na razne vrste
investicija. Ukoliko investicija nema pozitivnu ROI, ili ako investitor ima druge
mogucénosti koje su na raspolaganju sa veéim ROI, vrednosti ROl mogu pokazati koje
su investicije poZeljnije od drugih. Takode, ROI se ¢esto uporeduje sa ocekivanim
(ili potrebnim) stopama povraéaja uloZzenog novca.

Glavni nedostatak ROl mere jeste sto ne uzima u obzir vreme potrebno da se
investicija vrati pa u tom smislu prilikom kalkulisanja ovog pokazatelja treba uzeti u
obzir i period povracaja investicije.

Na osnovu iskustava svetskih trzista, vrednost ROI za investicije u taksi preduzecu
se uzima u iznosu od:

Trv = 12% — 18% vrednosti ROI na godisnjem nivou po jednom vozilu (5.38)

Bitno je napomenuti da se ovaj trosak uzima u obzir samo kod troskova preduzeca.

Troskovi dispecerskog centra (Tdcv)

Troskovi dispecerskog centra se razlikuju kod samostalnih taksi preduzetnika i
preduzeéa. Naime, u zavisnosti od karakteristika lokalnog taksi trZista i
zastupljenosti segmenata (pozivi, stajalista, dozivanje i ostalo) ovi troSkovi variraju
kod oba vida privrednih subjekata. Iz tog razloga neophodno je uzeti u obzir zasebno
troSkove dispecerskog centra za samostalne taksi prevoznike (Tdcvs) i taksi
preduzeca (Tdcvy).

Tdcvg, - iznos godisnjeg troska koris¢enja dispecerskog centra po jedini¢cnom vozilu
samostalnog taksi prevoznika (5.39)

Tdcv,, - iznos godidnjeg troSka koriscenja dispecerskog centra po jedinicnom
vozilu taksi preduzeca, ili godisnji troSak posedovanja sopstvenog dispecerskog
centra po jediniénom vozilu taksi preduzeca (5.40)

Ostali troskovi (Tosv)

U ostale troskove jedini¢nog taksi vozila na godisnjem nivou, spadaju: tehnicki
pregled (2 x godisSnje), pregled protivpoZarnog aparata, estetski pregled vozila,
lekarsko uverenje za vozace, legitimacija za vozilo, legitimacija za vozaca, nadoknada
za koriséenje stajaliSta (komunalna taksa), overa dokumentacije prilikom
podnosenja zahteva, troskovi polaganja ispita za vozaca, drugi troskovi.

Iznos ovih troskova, po preporukama ekonomista i iskustava velikih privrednih
sistema (Philip Morris Internecional — prim.) se kre¢e u rasponu od 1% do 3% u
odnosu na ukupan iznos svih ostalih troskova (Tpvi?).

Tosv = Tjv}? = (0.01 — 0.03) (5.41)
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Ukupni generalisani troskovi jedini¢nog taksi vozila analiziranog sistema na godisnjem nivou se
izracunavaju kao zbir proizvoda troskova na godisSnjem nivou jedini¢nog taksi vozila samostalnog
taksi preduzetnika (Tjvst) i procentualnog odnosa samostalnih taksi preduzetnika (pNst) i
proizvoda troskova na godiSnjem nivou jedini¢nog taksi vozila taksi preduzeda (Tjvp) i
procentualnog odnosa taksi preduzéa (pNpt):

Tjv = Tjvg * pNgt + Tjvp * pNp, (5.42)
gde je:
Tjvg = Y3 Tjv (Ttpvy,, = 0; Trv = 0; Tdcvy,, = 0) (5.43)
i
Tjvy = %3 Tjv (Ttpvg = 0; Tdcvg = 0) (5.44)

Provera tarifnog sistema:

Provera tarifnog sistema se vrsi uporedivanjem procenjenih prihoda sistema Ps (5.20) (5.21) i
ukupnih procenjenih godisnjih troskova sistema Ts koji se racunaju kao proizvod godisnjih
troSkova jedini¢nog taksi vozila analiziranog sistema i ukupnog broja vozila Nut u analiziranom
sistemu:

Ts =Tjv * Nut (5.45)
Ukoliko je:
Ps>Ts
Postojedi tarifni sistem je odgovarajuci, u suprotnom
Ps<Ts

Naophodne su korekcije tarifnog sistema, nakon kojih se postupak utvrdivanja procenjenih
prihoda ponavlja.

Odredivanje optimalnog broja taksi vozila za anlizirano trziste (Nop):

Optimalan broj taksi vozila za analizirano taksi trziSte se izracunava kao odnos prognoziranog
godisnjeg prihoda sistema Ps i generalisanih godi$njih troskova jedini¢nog taksi vozila:

Nop = % (=)broj taksivozila (5.46)

Na osnovu analiza, utvrdeno je da postoje znacajne neravnomernosti prevoznih zahteva na
nivou dana, po danima u toku sedmice i po mesecima u toku godine. Neravnomernost prihoda
je po pravilu podudarna sa neravhomernostima prevoznih zahteva. Posmatrano u odnosu na
srednju vrednost, maksimalni prihodi imaju slicnu neravnomernost i u plusu i u minusu.
Analizama je utvrdeno da neravnomernost prihoda u odnosu na srednju vrednost u proseku nije
veca od £ 5 %. Imajuci ovu Cinjenicu u vidu, optimalan broj vozila treba utvrditi i u situaciji ako
su se realizovali vedi prihodi za 5 % u odnosu na ukupno utvrdene kao i za situaciju ukoliko bi se
ukupni prihodi smanijili za 5 %, tako da optimalan broj taksi vozila nije fiksna vrednost veé se
krece u rasponu:

Ps+1.05 __ Psx0.95
Nopl = T T Nop2 =

Tjv (5.47)
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5.3 PRIMENA FUZZY LOGIKE U PROVERI VALIDNOSTI MODELA

Kao novi pojam, fuzzy logika i fuzzy skupovi predstavljeni su 1965. godine od strane Lofti Zadeha.
Mamdani je 1976. godine uveo kontrolu sistema, a prva primena fuzzy logike za reSavanje
odredenih saobracajnih problema je bila 1977. godine kada su Pappis i Mamdani iskoristili
pravila fuzzy logike za upravljanje radom izolovane signalisane raskrsnice dve jednosmerne ulice
(Teodorovi¢ et al, 1994). U narednim godinama fuzzy logika je nalazila sve vecu primenu u
saobracaju. Razvijeni su mnogi modeli poput modela za upravljanje saobrac¢ajem na auto — putu
(Sasaki i Akiyama, 1986-1988), modela za upravljanje saobraéajem na ulivnim rampama na auto
— putu (Chen at al, 1990) i td. Profesor Dr Dusan Teodorovic je zajedno sa Dr Shinya Kikuchijem
1990. godine predstavio model koji se odnosio na resavanje problema raspodele saobracaja na
mreZi, kao i model aproksimativhog rezonovanja za upravljanje tokovima u vazdusnom
saobracaju (Teodorovié i Babi¢, 1991) i mnoge druge.

Iz potrebe za modeliranjem covekovog razmisljanja u procesu donosenja odluka na osnovu
iskustva i zapaZanja, u slucaju posedovanja nepreciznih podataka, nastala je fuzzy logika. Njena
primena se posebno pokazala pogodnom u modelima kod kojih su procena i intuicija primarni
elementi (Beljakovi¢, 2012). Takode, fuzzy logika se pokazala kao pogodna u modeliranju
sloZenih sistema u kojima su se druge metode pokazale kao nepovoljne prilikom utvrdivanja
meduzavisnosti izmedu promenljivih.

Kako navodi Pamucar u svom radu ,,Primena fuzzy logike i vestackih neuronskih mreZa u procesu
donosenja odluke organa saobracajne podrske” 2010. godine, fuzzy logika je kao koncept mnogo
prirodniji nego Sto se to na prvi momenat vidi. Naime, postoje situacije u kojima znanje o sistemu
nije moguce reprezentovati na apsolutno precizan nacin. Da bi se reprezentovalo znanje o
ovakvim sistemima moramo da se odreknemo klasi¢ne (binarne) logike u kojoj je nesto ili tacno
ili netac¢no (crno ili belo) i da koristimo fuzzy logiku (sve je nijansa sive boje).

Klasi¢na teorija skupova polazi od stava da neki element x iz razmatranog (univerzalnog) skupa
X pripada ili ne pripada konkretnom skupu A. Sliéno razdvajanje postoji u klasi¢noj logici: iskaz
je istinit ili lazan i iskljucuje se tre¢a mogucénost. Pripadnost je uslovljena karakteristikom
elementa, odnosno uslovom koji element skupa X treba da ispuni da bi pripadao skupu A. Na
primer, u skupu realnih brojeva, X=R, moZe se definisati skup A ¢iji su elementi brojevi izmedu
170 190:

A={x|x €R,170 < x < 190} (5.48)
Prema ovoj definiciji, broj 169,9 ne pripada skupu A, a broj 175 pripada.

U svakodnevnom Zivotu, posebno u govoru, ¢esto se koriste izrazi koji opisuju skupove cije su
granice nejasne i rasplinute, tako da se za neke elemente univerzalnog skupa ne moze
jednostavno zakljuciti da li ispunjavaju uslov pripadnosti konkretnom skupu. Za takve izraze se
u mekom racunanju (soft computing) koristi termin lingvisticke promenljive. Upravo ove
lingvistiCke promenljive predstavljaju ulazne promenljive u fuzzy sistemima kao npr. ,,mali broj
vozila u redu ispred semafora” ili ,kratko vreme ¢ekanja“.

Teorija fuzzy skupova kao fundamentalno nov pojam uvodi kontinualnu funkciju pripadnosti
Ua(x). Ova funkcija pokazuje koliko x € X ispunjava uslov pripadnosti skupu A. U klasi¢noj teoriji
ona moZe da ima jednu od dve vrednosti, 1 i 0, tj. element pripada ili ne pripada skupu A. U
teoriji fuzzy skupova funkcija pripadnosti moZe da ima bilo koju vrednost izmedu 0 i1. Ukoliko je
Ua(x) vece, utoliko ima vise istine u tvrdnji da element x pripada skupu A, odnosno element x u
veéem stepenu ispunjava uslove pripadnosti skupu A. Za funkciju pripadnosti mora da vazi
0<ua(x)<1, za svako x €A, tj. ua(x) : X —> [0,1]. Formalno, fuzzy skup A se definise kao skup
uredenih parova.

A={us()|x €X,0<puy(x) <1} (5.49)
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X je univerzalni skup ili skup razmatranja na kojem je definisan fuzzy skup A a pa(x) je funkcija
pripadnosti elementa (x) skupu A. Svaki fuzzy skup je kompletno i jedinstveno odreden svojom
funkcijom pripadnosti (slika 5.6.).

HO) 4

as

\ 4

d 17C 175  18C 190

v

U 170 175 185 190

Slika 5.6. Moguci oblici funkcije pripadnosti fazzy skupu

Nekoliko mogucih oblika funkcije pripadnosti fuzzy skupu ljudi srednjeg rasta prikazano je na
slici 5.6. Na slici se vidi da Covek visine 175 cm pripada skupu ljudi srednjeg rasta sa razli¢itim
stepenom pripadnosti, zavisno od izabrane funkcije pripadnosti. (Pamucar, 2010)

Modeli zasnovani na fuzzy logici sastoje se od , If = Then” (,,Ako — Onda“) pravila. , If — Then”
pravila medusobno su povezana izrazom ,Else” (,ili“). Primer algoritma aproksimativnog
rezonovanja predstavlja slededi skup pravila (Teodorovié et al, 1994):

If Vrednost X Velika
Then Vrednost Y Mala
Else

If Vrednost X Srednja
Then Vrednost Y Srednja
Else

If Vrednost X Mala
Then Vrednost Y Velika

If deo predstavlja ulazno stanje (engleski nazivi raznih autora su: condition, antecedent part ili
premise). Ovde fuzzy propozicija predstavlja premisu. Then deo je izlazno stanje (engleski nazivi
raznih autora su conclusion ili consecvent prt). Fuzzy propozicija u ovom delu predstavlja
zakljucak. On moZe da bude u sloZzenom obliku i tada sistem ima viSe izlaznih promenljivih.

Vedi broj pravila u kojim se rec¢ima opisuje resenje nekog problema predstavlja bazu pravila ili
ekspertska pravila. Zbog lakSeg razumevanja pravila se piSu u pogodnom redosledu, mada on
sustinski nije bitan. Pravila su povezana veznikom Else, koji se ¢esto ne navodi. Kao Sto vidimo iz
ovih jednostavnih pravila vrednost izlazne promenljive Y uslovljena je vrednoséu ulazne
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promenljive X. Ulazna promenljiva X naziva se fuzzy promenljivom. Do vrednosti fuzzy
promenljive dolazi se merenjem, posmatranjem i veoma cesto subjektivnom procenom
zasnovanom na iskustvu i intuiciji.

Dakle, osnovni element fuzzy logike je fuzzy skup kojim se moZe predstaviti aktivnost u
odredenom procesu. Fuzzy upravljanje obezbjeduje formalnu metodologiju za predstavljanje,
manipulaciju i implementaciju ljudskog heuristickog predznanja o tome kako kontrolisati jedan,
odredeni sistem. Ovo ne iskljucuje razvoj modela procesa jer nam je ovaj model u svakom slucaju
potreban za detaljnu simulaciju ponasanja kontrolera u cilju ispitivanja zadovoljenja
performansi, stabilnosti sistema kao i za ispitivanje krajnih ogranic¢enja samog dizajna.

108



6 TESTIRANJE | ANALIZA MODELA

6.1 OPIS FUZZY LOGICKOG SISTEMA

Kako je navedeno u prethodnom poglavlju, poslednji korak u procesu izgradnje modela jeste
provera, tj. validacija razvijenog modela. Osnovni koncept modela sastoji se iz jednog modula,
sa dve ulazne promenijive i tri izlazne promenjive, slika 6.1. Ulazne promenijive predstavljaju dva
faktora: Cena goriva i Takse, porezi i doprinosi, dok izlazne promenijive predstavljaju tri faktora:

Cena tarife, Cena starta i Plata vozaca.

e

Cc2

Zy =M, (z;c 2450, 4)

M23 feena starta

M24
Zys =M 5 (Z; Cy2550025 )

U M2s
Nivo | Nivo 2: Nivo 3: Nivo 4: Nivo 5:
Fuzzy nivo Produkcioni niv Implikacioni nivo Agregacija skupova Defazifikacija

®
AN A,

/ Mii
Z,=M,(zc,0,)

®1*Z1

cena tarife
f lata vozaca

~

%

Slika 6.1. Prikaz opsteg izgleda fuzzy sistema za proveru modela za organizaciju taksi transporta putnika

Modelovanje fuzzy logickog sistema za proveru - validaciju modela za organizaciju taksi
transporta putnika izvrSeno je kroz kroz Sest faza koje su slicne fazama opsteg modelovanja:
dizajn sistema, optimizacija i primena. U fuzzy logici faze modelovanja sistema obuhvataju

(Cirovi¢ & Pamudar, 2013):

U narednom delu, fuzzy sistem za proveru modela za organizaciju taksi transporta putnika bice

Analiza problema,

Definisanje lingvistickih vrednosti,

Izbor funkcija pripadnosti,

Formiranje baze pravila,

Izbor metoda zakljucivanja i defazifikacije,

Primena fuzzy modela.

detaljno objasnjen kroz navedene faze.

6.1.1 Analiza problema

Modelovanje fuzzy logickog sistema zapocinje detaljnom analizom problema kako bi se odredio
broj promenljivih i njihova meduzavisnost (Bozani¢ & Pamucar, 2014). Ukoliko je problem
kompleksan, pogodno je sistem podeliti na viSe manjih modula, odrediti cilj i namenu svakog
podsistema, zatim nacin povezivanja modula, pa onda prioritete.

Fuzzy logicki sistem za proveru modela za organizaciju taksi transporta putnika sastoji se od
jednog modula sa dve ulazne fuzzy promenljive i tri izlazne promenljive. Svaka ulazna
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promenljiva opisana je sa pet lingvistickih varijabli. Slicno je i sa izlaznim promenjivim, gde je
svaka izlazna promenljiva takode opisana sa po pet lingvistickih varijabli.

6.1.2  Definisanje lingvistickih vrednosti

Lingvisticka promenljiva, kao $to se i nazire iz njenog naziva, uzima vrednosti iz jezika. Te
vrednosti mogu da budu reci ili reCenice govornog jezika ili vestacki sintetizovani izrazi.
Lingvisticke promenljive su predstavljene pomocu fuzzy skupova. Kao Sto je prethodno
navedeno, fuzzy modul sastoji se od dve ulazne lingvisticke promenljive: Cena goriva i Takse,
porezi i doprinosi. Tri izlazne promenljive modula predstavljaju uticaj navedenih ulaza na
troskove koji su predstavljeni kao Cena tarife, Cena starta i Plata vozaca.

U ovom istraZivanju opseg intervala poverenja za ulaznu promenljivu Cena goriva normiran kao
brojcani interval od 120 do 190, dok je interval poverenja ulazne promenljive Takse, porezi i
doprinosi normiran kao brojcani interval od 13 000 do 18 000. Intervali poverenja izlaznih
promenjivih normirani su prema slede¢em:

e Cena tarife, interval poverenja [35, 65] (din/km),
e Cena starta, interval poverenja [80, 120] (din) i
e Plata vozaca, interval poverenja [35 000, 55 000] (neto).

Nakon odredivanja intervala poverenja ulaznih i izlaznih promenjivih potrebno je odrediti njihov
broj i tip funkcija pripadnosti. Vedi broj funkcija pripadnosti uti¢e na povecanje broja pravila sto
mozZe otezZati podeSavanje sistema, zato se preporucuje, u skladu sa prirodom promenljive, da
se pocne sa najmanjim brojem funkcija pripadnosti. Smanjenje broja funkcija pripadnosti ne sme
da uti¢e na kvalitet opisa promenljive (Jovanovi¢ et al, 2014). Polazeci od navedenih postavki
definisano je da u modelu svaka ulazna i izlazna promenljiva ima po pet funkcija pripadnosti.

Ulazne i izlazne promenijive opisane su sledecim lingvistickim izrazima - fuzzy skupovima:

— Ulazna promenljiva Cena goriva opisana je preko lingvisti¢kih izraza Vrlo mala cena
goriva, Mala cena goriva, Srednja cena goriva, Velika cena goriva i Vrlo velika cena
goriva;

— Ulazna promenljiva Takse, porezi i doprinosi opisana je preko lingvistickih izraza Vrlo
male takse, Male takse, Srednje takse, Velike takse i Vrlo velike takse;

— lzlazna promenljiva Cena tarife opisana je preko lingvistickih izraza Vrlo mala cena tarife,
Mala cena tarife, Srednja cena tarife, Velika cena tarife i Vrlo velika cena tarife;

— lzlazna promenljiva Cena starta opisana je preko lingvistickih izraza Vrlo mala cena
starta, Mala cena starta, Srednja cena starta, Velika cena starta i Vrlo velika cena starta;

— lzlazna promenljiva Plata vozaca opisana je preko lingvistickih izraza Vrlo mala plata,
Mala plata, Srednja plata, Velika plata i Vrlo velika plata.

Vedi broj lingvistickih varijabli nije bio potreban posto se radi o organizacionom sistemu, koji
nema zahteve za enormnom preciznosc¢u kao fuzzy sistemi kod automatskog upravljanja. Sa pet
lingvistickih vrednosti postignuta je zadovoljavajuca preciznost sistema i postepenost prilikom
promena izlaznih vrednosti (Cirovi¢ et al, 2014). Sa druge strane, time je i broj pravila
maksimiziran na 25 pravila u bazi fuzzy sistema.

6.1.3  Izbor funkcija pripadnosti

Izbor funkcija pripadnosti i njihovog raspona na intervalu poverenja je veoma bitna faza. U
pocetnoj fazi projektovanja sistema kao funkcije pripadnosti izabrane su trougaone funkcije.
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Medutim njihovim podesavanjem nije omogucéena dovoljna preciznost i osetljivost sistema. U
narednoj fazi u fuzzy sistemu koris¢ene su gausove krive (Lukovac et al, 2017). Gausove funkcije
omogucile su dobar opis ulaznih i izlaznih promenljivih i obezbedile su zadovoljavajucu
osetljivost sistema. Osetljivost fuzzy sistema sa gausovim funkcijama pripadnosti prikazana je

na slici 6.2.
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Slika 6.2. Osetljivost fuzzy sistema sa gausovim funkcijama pripadnosti

Na slici 6.2 uo¢avamo da je sistem na svim delovima intervala poverenja osetljiv i da gausove
funkcije obezbeduju zadovoljavajucu postepenost izlaza. Na slikama 6.3 i 6.4 prikazane su
funkcije pripadnosti ulaznih i izlaznih promenljivih fuzzy modula.
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6.1.4 Formiranje baze pravila

Kao spona izmedu ulaza i izlaza modula fuzzy sistema koriste se lingvisticka pravila. Znanje
eksperta o procesu moze se izraziti pomocéu odredenog broja lingvistickih pravila koja se sastoje
od reci govornog ili vestackog jezika. Kada se radi o sloZzenim sistemima, jedan od velikih
problema jeste da ne postoji standardna i sistemati¢na metoda za transformaciju inZzenjerskog
znanja ili iskustva u fuzzy pravila (Pamucar et al, 2016). Takode ne postoji ni opsta procedura za
izbor optimalnog broja pravila, posto mnogi faktori uti¢u na takvu odluku, a to je veoma vazno
za brzinu rada sistema (Lukovac et al, 2017).

Poznavalac problema svoje znanje prenosi u fuzzy logicki sistem preko produkcionih pravila. Na
pocetku je bitno da za svaku kombinaciju ulaznih vrednosti lingvistickih varijabli, ekspert predlozi
odgovarajuce izlazne vrednosti. Kao $to smo ve¢ naglasili, modul se sastoji iz dve ulazne
lingvisticke promenljive (n = 2), koje su opisane sa po pet lingvistickih vrednosti - funkcije
pripadnosti (M = 5) i mogu da se kombinuju u bazi sa ukupno M" = 52= 25 pravila.

Primer Cetiri pravila fuzzy modula glasi:

IF (Cena goriva is Vrlo mala) AND (Takse, porezi i doprinosi is Vrlo mali) THEN (Cena
tarife is Vrlo mala) AND (Cena starta is Vrlo mala) AND (Plata vozaca is Vrlo velika)

IF (Cena goriva is Mala) AND (Takse, porezi i doprinosi is Vrlo mali) THEN (Cena tarife is
Vrlo mala) AND (Cena starta is Vrlo mala) AND (Plata vozaca is Vrlo velika)

IF (Cena goriva is Mala) AND (Takse, porezi i doprinosi is Mali) THEN (Cena tarife is Mala)
AND (Cena starta is Mala) AND (Plata vozaca is Vrlo velika)

IF (Cena goriva is Vrlo velika) AND (Takse, porezi i doprinosi is Srednji) THEN (Cena tarife
is Velika) AND (Cena starta is Vrlo velika) AND (Plata vozaca is Mala)

Unosom brojc¢anih vrednosti u fuzzy sisteme aktiviraju samo odredena pravila koja u svojim
premisama sadrze funkcije koje preseca fazifikovana vrednost koja je uneta u fuzzy logicki
sistem.

6.1.5 Izbor metoda zakljucivanja i defazifikacija

Najcesce se koriste MIN—MAKS i PROD-SUM metode direktnog zakljucivanja kod Mamdani tipa
fuzzy logickog sistema. U pocetnoj fazi razvoja sistema koris¢en je PROD-SUM metod direktnog
zakljucivanja. Ovaj metod je uobicajen izbor u slucaju kada nije bitno da se upravlja Citavim
intervalom poverenja izlazne promenljive. Medutim, u velikom broju simulacija modela
pokazalo se da je PROD-SUM metod u ovom slucaju nepodesan. Jedan od osnovnih zahteva bilo
je postizanje zadovoljavajuce osetljivosti sistema. To znaci da pri odredenim malim promenama
ulaza, izlaz iz fuzzy sistema mora da ima takode male promene vrednosti, Sto primenom metode
PROD-SUM nije bilo moguce postici.

Podesavanjima nije mogao da se dobije Zeljeni oblik izlazne kriterijumske funkcije fuzzy logickog
sistema. Kada bi se to i postiglo, to bi vredelo samo za odredene vrednosti ulaznih promenljivih.
Izmenom parametara kriterijumska funkcija bi izgledala jos manje prihvatljiva, a samim tim
sistem bi bio jos manje osetljiv. Na nekim mestima gde treba da se dobije pad vrednosti funkcije,
dobijao bi se rast. Zato je izabran metod MIN-MAKS, kao najpogodniji, od mogucih koje nudi
programski paket Matlab. Izborom metode MIN-MAKS i podesSavanjem funkcija pripadnosti
reSenja su dobila prihvatljiv oblik, koji je i usvojen (Slika 6.2).

Osnovna razlika izmedu metoda MIN-MAKS i PROD-SUM sastoji se u tome $to se u fazi aktivacije
fuzzy pravila po metodi MIN-MAKS vrsi odsecanje, odnosno uzimaju se u obzir samo aktivirani
delovi fuzzy skupova, dok se po metodi PROD-SUM vrsi skaliranje — proporcionalno smanjenje.
Aktivirane konkluzije se po metodi MAKS akumuliraju kao unija dva fuzzy skupa, dok se konture
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akumulacije po metodi SUM dobiju kao algebarska suma. Ako je suma veca od jedan onda se
ona normira na jedan.

Postupak zakljucivanja se, u fuzzy sistemu odvija tako Sto se na samom pocetku vrednosti ulaznih
promenljivih fazifikuju. U okviru procesa fazifikacije, funkcije pripadnosti definisane za ulazne
promenljive primenjuju se na stvarnu vrednost ulazne promenljive, sa ciljem da se odredi stepen
pripadnosti za premisu svakog od pravila iz baze.

6.1.6  Primena fuzzy modela

Ovaj korak je logi¢na faza u Zivotnom ciklusu modela. Model treba primeniti i po potrebi opet
izvrsiti odredene korekcije, izmene ili poboljSanja. Za prikazani model razvijen je korisnicka
forma u programskom paketu Matlab. Unosenjem fuzzy(‘Taxi’) u komandnu liniju programskog
paketa Matlab pokreée se korisnicki program za proveru modela za organizaciju taksi transporta
putnika.

Time se pokrece fuzzy modul i unose se vrednosti ulaznih promenjivih. Vrednosti ulaznih
promenjivih normirane su kao brojcani interval od 120 do 190 (za Cenu goriva), dok je interval
poverenja ulazne promenljive Takse, porezi i doprinosi normiran kao broj¢ani interval od 13 000
do 18 000. Korisnik za svaki kriterijum bira odredenu brojé¢anu vrednost koju softver dodeljuje
odgovaraju¢em ulaznom kriterijumu kriterijumu fuzzy logi¢kog sistema. Nakon toga fuzzy modul
preuzima unete podatke i primenom algoritma aproksimativnog rezonovanja definise vrednosti
izlaznih promenijivih.

Ovim modelom prosiruje se teorijski okvir znanja iz oblasti organizacije taksi transporta putnika.
Postojedi problem se razmatra novom metodologijom, ¢ime se stvara osnova za dalju teorijsku,
alii prakticnu nadogradnju. Takode, prikazanim modelom isti¢u se kriterijumi koji u dosadasnjim
modelima nisu razmatrani, a od znacaja su za ovu problematiku. Uvodenjem novih kriterijumai
njihovim prikazom u modelu, ukazuje se na potrebu njihovog razmatranja u daljim analizama
ove i slicne problematike.

6.2 OGRANICENJA MODELA

Model za organizaciju taksi transporta putnika, svoje osnove ima u strukturnim modelima koji
su definisali osnovne ekonomske parametre i zakonitosti taksi trzista. Medutim, kako su se ovi
modeli pokazali nedovoljno preciznim, a analiticki - ravnotezni modeli previse kompleksnim,
jasna je potreba za definisanjem modela koji bi u Sto kraé¢em roku, a uz pomoc obrade minimalno
potrebnih podataka, dao konkretno resenje u organizaciji taksi transporta putnika, pritom, ne
ugrozavaju¢i reproduktivnost pruZaoca taksi usluge u analiziranom sistemu. Osnovu
funkcionalnog sistema taksi transporta putnika ¢ini precizno definisan optimalni broj vozila koji
mogu odgovoriti na prisutnu traznju sa ciljem povecanja iste. Predlozeni model definiSe ovaj
optimalan broj stavljajuci u odnos prihode sistema TTP-a sa generalisanim troSkovima jednog
taksi vozila. U ovom slucaju, nailazi se na par potencijalnih ,,opasnosti“:

e Uticaj tarifa na potraznju, Sto u razlicitim varijantama moZe prouzrokovati probleme u
vidu veée ponude od traznje ili obrnuto, vece traznje od trenutne ponude (u ovom
slucaju se javlja potreba za opravdanjem uvodenja novih taksi vozila u sistem — mozda
jedno od boljih reSenja je poveéanje cene tarifa?) sto ima direktan uticaj na prihode
sistema, te se samim tim ovim modelom optimalni broj vozila menja (ukoliko doce do
varijante potreba za poveéanjem broja vozila problem treba prvenstveno sagledati u
ostalim faktorima organizacije sistema, i tek nakon apsolutnog uveravanja da je
neophodno povedanje broja vozila, mozZe se primeniti ovom resenju, ali u slu¢aju druge
varijante u kojoj je neophodno smanjiti broj vozila, jedina primenljiva mera jeste
potpuno zatvaranje sistema za nova taksi vozila i analiza senzitivnosti cena (Slika 6.5)),
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e Promena nhivoa generalisanih troskova jednog taksi vozila (Ovde su takode moguce dve
varijante: u prvoj varijanti je rec o povecanju generalisanih troskova koji u modelu u tom
slu¢aju navode na potrebu smanjenja broja vozila, medutim, analizom krive elasti¢nosti
izmedu odnosa cene voZnje i potraznje za voZznjom, moce se uticati na cenu tarifa ali
onoliko koliko bi sacuvalo postoje¢u potraznju (Slika 6.6), dok u drugom slucaju kada
dolazi do pada generalisanih troskova, ukoliko je taj trend dugorocan, najveéu korist

imaju vlasnici taksi vozila).

Cena

Senzitivhost cena

Visa elasti¢nost

e NiZa elastitnost

Potro3nja

Slika 6.5. Senzitivnost cena: zelena linija, sa manjim padom ukazuje na potraznju koja je sa manjom elasticnoscu tj. da
potrosaci teZe menjaju svoje potrebe u odnosu na promenu cene. Druga, isprekidana crvena linija sa vecim padom,
ukazuje na vecu elasticnost i karakteristiku potrosaca da lakse menja svoje odluke u zavisnosti od cene. (Litman, 2013.)

Kako navodi Litman u svom radu ,,Razumevanje transportne potraznje i elasti¢nosti” (Litman,
2013.), transportnja potraznja je kompleksna veli¢ina na koji uti¢e veliki broj promenljivih, ali
takode zakljucuje da cena transportne usluge ima najvedi uticaj na transportnu potraznju. U
daljem tekstu, dat je prikaz faktora uticaja na krivu traznje za transportom (Tabela 6.1.) gde se
mozZe uoditi u delu cena, da je na prvom mestu kao faktor upravo cena goriva i akciza u

analiziranom sistemu.

Tabela 6.1. Faktori uticaja na krivu traZnje za transportom

Demografija Komercijalne Opcije
aktivnosti transporta

Broj ljudi
(stanovnici,
zaposleni i
posetioci).

Stopa
zaposlenosti

Bogatsvo / prihodi

Starost / Zivotni
ciklus

Nacin Zivota

Preferencije

Broj poslova

Poslovne
aktivnosti

Transport robe

Turisticke
aktivnosti

Setanje
Biciklizam
Javni transport
Deljena voZnja
Automobil
Taksi usluge
Rad od kuce

Kurirske sluzbe

Korisé¢enje

zemljista
Gustina
Mesavina
Prohodnost
Povezanost

Blizina tranzitnih
usluga

Dizajn puta

Upravljanje
traznjom

Prioritizacija
puteva

Reforme cena

Upravljanje
parkingom
Korisnicke
informacije

Promocijske
kampanje

Cene goriva i
akcize

Porez na vozila i
takse

Putarine
Cene parkinga
Osiguranje vozila

Tarife javnog
prevoza
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Slika 6.6. Uticaj promene cena na potraZnju u zavisnosti od razlicitih elasticnosti.

Prema Schalleru (1999.), prilikom analize elasticnosti potraznje u sistemu taksi transporta
putnika Njujorka, izracunato je da je elasticnost potraznje u odnosu na cene 0,22 a elasti¢nost
dostupnosti usluge u odnosu na tarife 0,28 Sto ukazuje shodno grafiku sa slike 7.7 da taksti
transport putnika ima srednju elesti¢nost izmedu cena i potraZnje, tj. potrosnje.

Takode, najnovija istrazivanja u ovoj oblasti analiziraju mogucénost primene neuronskih mreza
na organizaciju taksti transporta punika u gradovima i praédenje zahteva za taksi transportom po
zonama na lokalnom nivou a u cilju smanjenja praznih kilometara i smanjenja vremenskih
gubitaka prilikom ¢ekanja na novu voznju.

6.3 ,CASE STUDY“ ANALIZA PRIMENE MODELA

6.3.1 Taksi trZiste grada Nisa

Funkcionisanje taksi prevoza putnika u NiSu analizirano je preko nacina i vremena
funkcionisanja, a tarifni sistem, odnosno cene taksi usluga i dr. obuhvadeni su analizama i
ocenama u drugim tackama Elaborata.

Nacin funkcionisanja taksi prevoza putnika u NiSu, jasno je definisan opstim odredbama u okviru
Odluke o auto taksi prevozu putnika na teritoriji grada Nisa. Odlukom o taksi prevozu u domenu
funkcionisanja, definisano je da u skladu sa Zakonom i saobracajno-tehnickim uslovima, gradsko
vece Grada Nisa definiSe organizovanje taksi prevoza, u okviru kojih se odreduje i optimalan broj
taksi vozila.

Saobracéajno-tehnicki uslovi definiSu se za petogodisnji period, a na osnovu karakteristika
prevoznih zahteva — voznji i stanja tehnickog regulisanja saobradaja na teritoriji jedinice lokalne
saouprave.

U praksi, odvijanje taksi prevoza putnika, obavlja se neprekidno u toku 24 ¢asa, svim danima u
sedmici. Rad se uobicajeno vrsi slobodnim izborom od strane taksi vozaca (vreme trajanja smene
nije definisano). Najcesce je u primeni rad u dve smene, ¢esto uz neke dodatne voznje, Sto je u
neposrednoj zavisnosti od transpotnih zahteva. Najcesci oblik vremenskog funkcionisanja u
sistemu taksi prevoza je rad u dve polu-smene, u vreme jutarnjeg i popodnevnog vrSnog
optereéenja, odnosno u vremenskim periodima kada su transportni zahtevi najintenzivniji. Ovo
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potvrduju i rezultati ankete taksi vozaca, jer se 37.8 % od ukupnog broja anketiranih, izjasnilo da
najcesce rade u tzv. “mesovitoj” smeni, dok je procenat vozaca koji rade iskljucivo u jednoj od
navedenih smena znatno maniji.

U postojecoj organizaciji izbor pocetka odnosno zavrSetka rada, kao i sam rezim rada je
uglavnom slobodan iako to ima veliki uticaj na nacin funkcionisanja ovog vida prevoza i fakticki
jedina kontrola funkcionisanja ostvaruje se preko dispecerskih centara. Zbog nemogucénosti
kontrole i slobodnog nacina rada taksi vozila, nije moguce uspostaviti odnos izmedu broja vozila
na radu i broja zahteva za prevozom, koji se ispostavljaju od strane korisnika u sistemu taksi
prevoza.

Nacin prijema zahteva u taksi transportu u NiSu je putem radio veze izmedu dispecerskog centra
i vozaca, zaustavljanjem vozila od strane korisnika na ulici i prijemom zahteva na taksi stajalistu,
kao i drugim vidovima komunikacije SMS itd.

Sam reZzim rada, odnosno kretanja taksi vozila sa ili bez putnika, kao i sama tehnologija prijema,
voznje i naplate prema izvrSenom transportnom radu, odvijaju se po odredenim pravilima, koja
definisu karakter javnog gradskog prevoza putnika. Naravno da su tu prisutne brojne devijacije
u radu vezane za nepostovanje propisa od strane taksi vozaca i njihovog odnosa prema
putnicima, Sto je sankcionisano odredbama Odluke o taksi prevozu. Neophodno je napomenuti
da su analizirani podaci za grad Nis iz 2016. godine.

6.3.1.1 Karakteristike transportnih zahteva i merodavni zahtevi

Analiza transportnih zahteva sprovedena je:

e kroz statisticku analizu podataka o transportni zahtevima u duZem vremenskom
periodu, i

e snimanjem u realnim uslovima rada.

Za analizu vremenskih serija neophodna je statisticka osnova sa potrebnim podacima o
kretanjima broja transportnih zahteva u duzem vremenskom periodu. Nepostojanje adekvatnih
uslova za pracenje rada sistema, za posledicu ima i nepostojanje valjane informacione osnove.
Odredeni broj organizacionih jedinica taksi sistema koji vodi odredenu statistiku o radu sistema,
s jedne strane, ne vrsi konzinstentno evidentiranje podataka u duZzem vremenskom periodu,
odnosno nema neophodne baze podataka, koje predstavljaju osnov za dalji rad i razvoj.

Statisticka analiza podataka o broju poziva u radio centrima obavljenja je za sedam taksi
udruZenja — preduzeéa: ,Bros”, ,Dzoker”, ,Eko”, ,Kul“, ,Duga“, ,Pink“ i ,Naisus” taksi. Prema
ukupnom broju vozila u sistemu uzorak snimljenih vozila je 38.2%.

Na osnovu uvida u podatke iz call centar-a sagledanih preduzeéa, kao i sprovedenih anketa,
dobijeni su podaci o dnevnom obimu broja voZnji koji su ponderisani na godisSnjem nivou. Za
analizu je uzeta 2015.godina.

Drugi metod istraZivanja predstavljalo je snimanje zahteva u realnim uslovima rada u toku 24
¢asa u 7 taksi udruzenja — preduzeca: ,Bros“, ,Dzoker”, ,Eko“, ,Kul“, ,Duga“, ,Pink“, i ,Naisus”
taksi, u utorak 19.01.2016. godine. Snimanje je vrSeno pomocu posebno definisanog snimackog
obrasca. (Prilog 6)

Najvedi broj zahteva za taksi prevozom, nakon ponderisanja, javlja se petkom, 20107 zahteva na
dan, Sto je za 55% vise od sedmic¢nog proseka. Ostalim radnim danima broj zahteva je ujednacden
i veoma je sli¢an proseku za celu sedmicu. Zahtevi nisu nista manji ni subotom, dok se najmaniji
broj zahteva javlja nedeljom, 7245 na dan. Raspodela zahteva i neravnomernosti u toku sedmice
prikazani su na slici 6.7.
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Slika 6.7. Raspodela i neravnomernosti zahteva u toku sedmice

Za analizu promene obima prevoza i utvrdivanje sezonskih neravnomernosti neophodno je imati
podatke za vremenski period od najmanje 3 — 5 godina, a koji nisu bili dostupni. Zato se naredna
analiza svodi na analizu dostupnih podataka iz napred navedenih 7 taksi udruZzenja — preduzeca.
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Slika 6.8. Mesecne neravnomernosti zahteva

Analiza podatka na mesec¢nom nivou (Slika 6.8.) pokazuje da se najveci broj zahteva za taksi
prevozom javlja u januaru i veci su za 24.4% od proseka. Zatim sledi decembar sa 22.1% veéim
zahtevima od proseka, respektivno. Zahtevi za prevozom su priblizno ujednaceni u periodu od
marta do novembra, a najslabiji su u februaru mesecu, i manji su za 38.3% od proseka,
respektivno. Podaci o srednjoj duZini voZnje dobijeni su na osnovu statistickih podataka iz 7 taksi
udruZenja - preduzeca u kojima je vrSeno snimanje rada vozaca i vozila.

U Gradu NiSu postoji ukupno 1046 taksista koji su poloZili ispit za taksiste. Ponderacijom
prethodnih podatka ovim brojem taksista dobija se da je srednja duZina voZnje u TTP u Nisu 3.3
kilometara. Ova vrednost je usvojena u daljem proracunu potrebnog broj vozila.
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6.3.1.2 Prognoza prihoda u sistemu taksi transporta grada Nisa

Prognoza prihoda u taski transportu u NiSu, bazirana je na primenjenom tarifnom sistemu,
raspodeli putovanja prema duZini voZnje i vremenu realizacije putovanja posmatrano po
smenama. Broj vozZnji po smenama je utvrden za svaki mesec u toku godine.

Ukupan prihod Ps koji se ostvari u sistemu taksi prevoza na godiSnjem nivou izracunava se kao
zbir prihoda koji se ostvaruje od tarifa i to kao:

e procenjeni ukupni godisnji broj voznji (Nvgeq) pomnoZen sa cenom "starta" (Cs),

e procenjeni ukupni godisnji broj voZnji ostvaren u odredenoj zoni (Nvzng.q) pomnoZen sa
cenom u odgovarajucoj tarifnoj zoni (Czn).

Prilikom proracuna prihoda koris¢ene su cene po tarifama prikazane u tabeli 6.2.

Tabela 6.2. Cenovnik taksi usluga po tarifnim zonama iskazan u dinarima

redni broj naziv Tarifa | Tarifa Il Tarifa lll
1 Start 80 80 80

2 Voznja po kilometru 40 45 60

3 Cekanje po ¢asu 400 400 400

Primenjenom metodologijom, utvrdeni su prosecni bruto prihodi za sva udruZenja u sistemu
taksi prevoza Nisa iskazani u dinarima na mese¢nom nivou po jednom taksi vozilu i prikazani su
u narednoj tabeli:

Tabela 6.3. Prosecna raspodela broja voZnji i prihoda po mesecima

UKUPAN
Meseci Broj voznji

PRIHOD
Januar 408629 90202809
Februar 202460 44692033
Mart 316614 69890869
April 310818 68611431
Maj 322550 71201211
Jun 310818 68611431
Jul 367766 81182506
Avgust 356190 78627162
Septembar 310818 68611431
Oktobar 326903 72162247
Novembar 306464 67650396
Decembar 401209 88564881
UKUPNO 3941237 870008406

Iz tabele 6.3. moZemo ocitati iznos ukupnog godisnjeg prihoda taksi trZista grada Nisa:
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Ps = 870.008.406,00 dinara

6.3.1.3 Generalisani troskovi taksi vozila u gradu Nisu i optimalni broj

Na osnovu metodologije modela generalisanih troskova, izvrSeno je izracunavanje troskova rada
jednog vozila u sistemu taksi transporta u Nisu. Troskovi su iskazani kao prosecna vrednost po
inventarskom vozilu na godisnjem nivou i iznose:

Tjv =1.137.684,00 dinara

Optimalan broj taksi vozila za analizirano taksi trziSte se izracunava kao odnos prognoziranog
godisnjeg prihoda sistema Ps i generalisanih godisnjih troskova jedini¢nog - inventarskog taksi
vozila:

Nop = % (=)optimalni broj taksi vozila (6.1)

Nop = 870.008.406,00 dinara _ 765 taksi .
°P = 71137.684,00 dinara akstvozila

Analizama je utvrdeno da neravnomernost prihoda u odnosu na srednju vrednost u proseku nije
veca od £ 5 %. Imajuci ovu Cinjenicu u vidu, optimalan broj vozila treba utvrditi i u situaciji ako
su se realizovali vedi prihodi za 5 % u odnosu na ukupno utvrdene kao i za situaciju ukoliko bi se
ukupni prihodi smanijili za 5 %, tako da optimalan broj taksi vozila nije fiksna vrednost veé se
krece u rasponu:

Ps+1.05 __ Psx0.95

Nopy — 213:508.826,00dinara _ . .
%P = T1137.684,00 dinara aksl vozila

Nop2 = 826.507.986,00 dinara _ 726 taksi .
OP% = T1137.684,00 dinara aksl vozila

Na osnovu primene modela generalisanih troskova, utvrden je optimalan broj vozila koji treba
da radi u sistemu taksi transporta u NiSu. Prema modelu, optimalan broj vozila je 765, a u
zavisnosti od oscilacija prihoda treba da se kre¢e u granicama od najmanje 726 do najvise 803
vozila.
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6.3.2 Taksi trziste grada Kragujevca

Sistem taksi transporta putnika (TTP) u Kragujevcu, prakti¢no deluje kao podsistem javnog
gradskog putnickog prevoza (JGPP), i nalazi se generalno posmatrano u ingerenciji Skupstine
grada Kragujevca, odnosno njene dve uprave — Gradska uprava za privredu i Gradska uprava za
komunalne i inspekcijske poslove. Sve organizacione, upravljacke i funkcionalne aktivnosti
sistema TTP obavljaju se u navedenim upravama, odnosno odgovaraju¢im odelenjima unutar
ovih uprava.

Stanje na dan 13.05.2019. godine u sistemu TTP u Kragujevcu je:
1. Broj taksi vozila:
e Aktivno - 642
e Brisano-10
e Privremeno brisano - 24
e Privremeno vraéeno -4
e Privremeno odjavljeno - 2
UKUPNO: 682 vozila

Od ukupnog broja vozila, u sistemu TPP u Kragujevcu aktivno je 93,13% (642) vozila, dok je 5,87%
(40 vozila) neaktivno, po osnovu: brisanja, privremenog brisanja, privremenog vracanja i
privremene odjave.

Na osnovu dostavljenih podataka od strane gradske uprave grada Kragujevca, ,ReSenjem o
utvrdivanju cena za obavljanje taksi prevoza” od 12. novembra 2015. godine utvrdene su
jedini¢ne cene za obavljanje taksi prevoza putnika na teritoriji grada Kragujevca, sto je prikazano
u tabeli 6.4.

Tabela 6.4. Jedinicne cene za obavljanje taksi prevoza putnika u Kragujevcu

Dnevna 06-22h Noc¢na voznja 22-06

Radni Nedelja Drzavni Radni Nedelja Drzavni

dan praznik dan praznik
Start 60 70 70 70 80 80
Predeni kilometar 50 60 60 60 70 70
Vreme Cekanja 400 450 450 450 500 500

Analizom postojecih tarifa u TTP-u Kragujevca, moZe se konstatovati da je postojedi tarifni sistem
komplikovan (preveliki broj kombinacija tarifa, Sto unosi zabunu kod korisnika usluga i otezava
— onemogucava baZdarenje taksimetra), i da ga je neophodno korigovati.

Na osnovu metodologije, koja je u stru¢noj zajednici prihvacena, za odredivanje tarifa i tarifnog
sistema, a koja se primenjuje u svim razvijenim gradovima Evrope i sveta, $to je prikazano na
slici 6.9 (Cooper et al, 2010), dat je predlog za novi tarifni sistem i tarife za obavljanje taksi
prevoza u gradu Kragujevcu (tabela 6.5).
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Slika 6.9. Metodologija odrecivanja tarifa u taksi prevozu putnika (Cooper et al, 2010)

Tabela 6.5. Predlog jedinicnih cene za obavljanje taksi prevoza putnika u Kragujevcu

START 100,00 dinara
PRVA TARIFA 60,00 dinara/km
(radni dani i subota od 06 do 22h)

DRUGA TARIFA 70,00 dinara/km
(od 22 do 06h i nedeljom)

TRECA TARIFA 80,00 dinara/km

(drzavnim praznicima i za novu godinu)

CEKANJE 450,00 dinara/satu

6.3.2.1 Karakteristike transportnih zahteva i merodavni zahtevi

Analiza transportnih zahteva sprovedena je:

e kroz statisticku analizu podataka o transportni zahtevima u duZem vremenskom
periodu, i

e snimanjem u realnim uslovima rada.

Na osnovu istrazivanja koja su izvrSena u sistemu taksi prevoza utvrden je dnevni obim
realizovanih voZnji za sve dane u toku sedmice za mesec maj (Slika 6.10). Uzimajuci u obzir
zavisnosti broja voznji po danima u nedelji i mesecima u toku godine na osnovu iskustava iz
gradova u Srbiji (Beograd, Novi Sad, NiS, Pozarevac, Zrenjanin i Smederevo), izvrSena je
raspodela i pretpostavka broja vozZnji po mesecima u toku godine za grad Kragujevac (Slika 6.11).
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Slika 6.10. Broj voZnji po danima u toku sedmice
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Slika 6.11. Graficki prikaz ukupnih prihoda po mesecima

6.3.2.2 Prognoza prihoda u sistemu taksi transporta grada Kragujevca

Prognoza prihoda u taski transportu u Kragujevcu, bazirana je na primenjenom tarifnom
sistemu, raspodeli putovanja prema duZini voZnje i vremenu realizacije putovanja posmatrano
po smenama. Broj voznji po smenama je utvrden za svaki mesec u toku godine.
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Ukupan prihod Ps koji se ostvari u sistemu taksi prevoza na godiSnjem nivou izracunava se kao
zbir prihoda koji se ostvaruje od tarifa i to kao:

e procenjeni ukupni godisnji broj voznji (Nvges) pomnoZen sa cenom "starta" (Cs),

e procenjeni ukupni godisnji broj voznji ostvaren u odredenoj zoni (Nvzng.q) pomnoZen sa
cenom u odgovarajucoj tarifnoj zoni (Czn).

Prilikom proracuna prihoda koris¢ene su cene po tarifama prikazane u tabeli 6.4.

Primenjenom metodologijom, utvrdeni su prosecni bruto prihodi za sva udruZenja u sistemu
taksi prevoza Kragujevca iskazani u dinarima na mesecnom nivou po jednom taksi vozilu i
prikazani su u narednoj tabeli:

Tabela 6.6. Prosecna raspodela broja vozZnji i prihoda po mesecima

Meseci Broj vozniji UKUPAN
PRIHOD (din)
541606 127.277.410,00
268452 63.086.220,00
419392 98.557.120,00
412080 96.838.800,00
427226 100.398.110,00
412080 96.838.800,00
487288 114.512.680,00
472142 110.953.370,00
412080 96.838.800,00
432771 101.701.185,00
405812 95.365.820,00
531682 124.945.270,00

UKUPNO

Iz tabele 6.4. moZemo ocitati iznos ukupnog godis$njeg prihoda taksi trZista grada Kragujevca:

Ps =1.227.313.585,00 dinara

6.3.2.3 Generalisani troskovi taksi vozila u gradu Kragujevcu i optimalni broj

Na osnovu metodologije modela generalisanih troskova, izvrSeno je izraCunavanje troskova rada
jednog vozila u sistemu taksi transporta u Kragujevcu. Troskovi su iskazani kao prosecna
vrednost po inventarskom vozilu na godiSnjem nivou i iznose:

Tjv = 2.037.624,00 dinara

Optimalan broj taksi vozila za analizirano taksi trZiSte se izra¢unava kao odnos prognoziranog
godisnjeg prihoda sistema Ps i generalisanih godisnjih troskova jedini¢nog - inventarskog taksi
vozila:
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Nop = % (=)optimalni broj taksi vozila (6.3)

Nop = 1.227.313.585,00 dinara _ 602 taksi .
°P = T2037.624,00 dinara akstvozila

Analizama je utvrdeno da neravnomernost prihoda u odnosu na srednju vrednost u proseku nije
veca od £ 5 %. Imajuci ovu Cinjenicu u vidu, optimalan broj vozila treba utvrditi i u situaciji ako
su se realizovali vedi prihodi za 5 % u odnosu na ukupno utvrdene kao i za situaciju ukoliko bi se
ukupni prihodi smanijili za 5 %, tako da optimalan broj taksi vozila nije fiksna vrednost veé se
krece u rasponu:

Ps+1.05 __ Psx0.95

Nopl = 1.288.679.264,00 dinara _ 632 taksi "
%P = T2 037.624,00 dinara aksl vozila

Nop2 = 1.165.947.906,00 dinara — 572 taksi |
OP= = 773 037.624,00 dinara akslivoziia

Na osnovu primene modela generalisanih troskova, utvrden je optimalan broj vozila koji treba
da radi u sistemu taksi transporta u Kragujevcu. Prema modelu, optimalan broj vozila je 602, a
u zavisnosti od oscilacija prihoda treba da se krece u granicama od najmanje 572 do najvise 632
vozila.
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7 ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Taksi transport putnika predstavlja bitan mod transporta u svim delovima sveta. Pruza
prepoznatljivu ulogu korisnicima i kao takav ima veliki doprinos lokalnoj ekonomiji, razvoju
turizma i pruzZa niz usluga korisnicima.

Taksi transport putnika predstavlja zasebni deo veceg sistema urbanog transporta putnika. Do
sada se u struc¢noj literaturi pogresno nazivao paratranzit, medutim, uzimajuci u obzir definiciju
paratranzita kao transporta koji se odvija na ivici ili mimo zakonske regulative, taksi transport
putnika se ne mozZe nazivati paratranzitom.

Istorijski razvoj taksija krece joS u 17. veku, ali dobija savremenu formu tek u 18. veku sa pojavom
motornih vozila. Koris¢enje motornih vozila u sistemu taksi transporta postavilo je prve
indikatore taksi transporta kao sistema a ne samo kao vrste vozila. Ovo je takode uticalo i na
razvoj ostalih ¢inioca taksi transporta putnika u gradovima, prvenstveno na posmatranje taksija
kao kontrolisane forme transporta, Sto je imalo direktan uticaj na pojavu licenci, ograni¢enjem
broja vozila u gradovima, i pojavu kvalitativnih i kvantitativnih kontrola. Gledano iz danasnjice
na pocetak formiranja taksi sistema u gradovima koji se desio pre 300 godina, mozZe se
konstatovati da uloga taksija je ostala nepromenjena i da potreba za upravljanjem i
organizacijom taksi trZista ostaje opravdana, sto je i primer taksi trzista u Velikoj Britaniji, koja
je uvela regulativne mere jo$ od 1654. godine (Cooper et al, 2010). Ove regulativhe mere su se
menjale sa razvojem taksi trziSta u svetu, i kako je rastao sistem taksi transporta tako su se
javljale potrebe za sloZenijim vidim organizacije i upravljanja.

Na osnovu prikazanih podataka u doktorskoj disertaciji, sistematizovane literature i studija,
nametnuli su se osnovni elementi taksi trZzista na osnovu kojih ¢e se desavati dalji razvoj sistema
taksi transporta. Najnovija deSavanja u razvoju ovog sistema, postavila su potrebu za
odgovornijim planiranjem, organizacijom, upravljanjem i pradenjem sistema taksi transporta
putnika u gradovima. Jedno od najveci pitanja danasnjice vezano za sistem taksi transporta jeste
postojanje potrebe za regulacijom. U strucnoj literaturi primetno je neslaganje strucnjaka iz ove
oblasti, pa tako postoje argumenti i za i protiv po pitanju regulacije, sto je dovelo do pojave
potpuno regulisanih, delimi¢no regulisanih i deregulisanih taksi trzista. Zbog velikih razlika u
misljenjima stru¢njaka povodom ovog pitanja neophodna je dalja medusobna diskusija i jos
detaljnija analiza opravdanosti regulacije.

Medutim, sistem taksi transporta putnika, kako je prikazano u ranijem tekstu, je sloZen sistem
koji mora biti multidisciplinarno analiziran. Inovativni prilazi su neophodni kako bi ovu istorijsku
delatnost odrzali i prilagodili savremenim tokovima.

Taksi trzista su lokalnog karaktera, i radi kvalitetnog organizovanja sistema taksi transporta u
taksi trZistima gradova, neophodno je sa takvim pristupom vrsiti sve neophodne analize.
Zasigurno, najveca inovacija u organizaciji ovog sistema, jeste pojava modela za organizaciju
taksi transporta putnika. Ovi modeli su se razvijali sa razvojem taksi trzista, i njihovom analizom,
zakljucuje se da je jedinstveni indikator u svim lokalnim taksi trZiStima potraznja i ponuda.
Ukoliko ponuda ne odgovara potraznji onda evidentno dolazi do pada zainteresovanosti od
strane korisnika za ovim modom transporta, takode, ukoliko je ponuda veéa od potraznje dolazi
do pada kvaliteta Zivotnog standarda pruzaoca taksi usluge i urusavanja sistema usled
nemogucnosti ostvarivanja reproduktivne sposobnosti sistema.

Shodno savremenim trendovima u trZiStima taksi transporta putnika, razvoj modela za
organizaciju taksi transporta za cilj ima funkciji ostvarivanja reproduktivne sposobnosti ovog
sistema, koja ¢e se ostvariti samo ako se definiSe potreban broj vozila u gradu i izvrsi niz
neophodnih reformi koje ¢e stvoriti ambijent za unapredenje i oporavljanje taksi delatnosti.
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Zahvaljujuci prikazu u ovom doktoratu, po prvi put je jasno definisana uloga taksi transporta
putnika u gradovima, kao i pojam taksi trZiSta koje je lokalnog karaktera. Prikazan je istorijski
razvoj modela taksi transporta putnika, kao i prednosti i mane postojecih prihvaéenih modela.
Upravo osnovni problem u taksi transportu putnika jeste bio prilaz njegovom resavanju iz samo
jednog ugla posmatranja (ekonomskog ili pravnog ili matemati¢kog). Medutim, ovaj sistem je
sloZen sistem koji je neophodno posmatrati kao zasebnu celinu a koja je u iterakciji sa ostalim
saobracajnim sistemima u gradu. Neadekvatan pristup organizaciji taksi transporta u
gradovima doveo je do akumuliranja problema porasta broja taksi vozila koji ne prati kretanje
prevoznih zahteva Sto kao rezultat ima pad produktivnosti i reproduktivne mo¢i prevoznika.
U ovom slucaju nije re¢ o prostoj reproduktivnosti prevoznika — operatera,ve¢ je neophodno
sagledati i definisati sve promenljive koje ucestvuju u ostvarivanju prihoda u ovoj delatnosti.

7.1 NAUCNI DOPRINOS DISERTACIE

Naucni doprinos disertacije ogleda se u razvoju matematickog modela za odredivanje potrebnog
optimalnog broja taksi vozila u gradovima. Ovaj model daje drugaciji pristup reSavanju problema
organizacije taksi transporta u gradovima u odnosu na postojece modele. Simplifikacijom
postupka analize sistema taksi transporta grada, omoguceno je brze utvrdivanje optimalnog
broja taksi vozila lokalnog taksi trzista, i potvrden je klju¢ni parametar neophodan za kvalitetnu
organizaciju taksi transporta putnika u gradovima . Konkretan doprinos se ogleda u:

e Identifikaciji izabranih kriterijuma i varijabli za razvoj modela organizacije taksi
transporta putnika u gradovima,

e Kvantifikacijom relevantnih kriterijuma i varijabli za vrednovanje modela organizacije
taksi transporta putnika u gradovima,

e Vrednovanju kriterijuma i varijabli potrebnih za razvoj modela organizacije taksi
transporta u gardovima,

e Razvoju matematickog modela organizacije taksi transporta u gradovima i
e Verifikaciji predlozenog modela organizacije taksi transporta putnika u gradovima.

Razvijeni model testiran je primenom fuzzy logike i ,case study” metodom na konkretnim
podacima iz sistema lokalnih taksi trzista grada Nisa i Kragujevca. Model za organizaciju taksi
transporta putnika u gradovima baziran je na definisanju generalisanih troSkova u funkciji
ostvarenja prihoda. Stavljanjem u odnos trenutnih generalisanih troSkova taksi operatera sa
ukupnim ostvarenim prihodima u sistemu taksi transporta uz prethodnu proveru valjanosti
postojecih tarifa, model prikazuje potreban optimalan broj taksi vozila analiziranog sistema $to
predstavlja osnovni doprinos doktorske disertacije. Ovaj optimalan broj predstavlja prvi korak
ka postavljanju ,zdravih odnosa“ izmedu svih Cinioca sistema taksi transporta u gradovima i
omogocuje ostvarenje reproduktivne sposobnosti operatera. Zahvaljuju¢i modelu generalisanih
troSkova za organizaciju taksi transporta putnika, konstantnim praéenjem navedenih
parametara (generalisanih troskova i prihoda sistema), omogucéeno je odrzavanje ravnoteze
izmedu ponude i traznje u sistemu taksi transporta putnika, sto predstavlja osnovu kvalitetne
organizacije ovog sistema u gradovima. Adekvatnim planiranjem buduceg razvoja sistema taksi
transporta, obezbeduje se odrzavanje reproduktivnosti sistema i moguce povecanje nivoa
kvaliteta usluge.

7.2 PRAVCI DALJEG ISTRAZIVANJA

Kako je napomenuto u prethodnom tekstu, sistem taksi transporta putnika neprestano se
razvija. Pojava novih poremecaja je konstantno prisutna, tako da je neophodno konstantno
pracenje i definisanje svih parametara bitnih za funkcionisanje sistema taksi transporta
danasnjice. Nacini orgaizacije taksi transporta putnika u gradovima poput Ubera i CarGo-a,
trenutno oblikuju ovaj sistem u pravcu delimi¢no regulisanog ili deregulisanog karaktera. Sa
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druge strane imamo veliki broj naucnih i stru¢nih radova koji potvrduju neophodnost definisanja
optimalnog broja vozila u lokalnom sistemu taksi transporta putnika u gradovima Sto je
potvrdeno i u ovom doktoratu.

Savremeni trendovi razvoja ove delatnosti se ogledaju u smanjenju troskova. Postoje mnogi
radovi koji definiSu neophodnost prostorne organizacije taksi stajaliSta u cilju smanjenja
troSkova. Sve je prisutnija primena fuzzy logike i neuronskih mreza u funkciji pretpostavke
pojave najblize sledece vozZnje u cilju smanjenja praznih kilometara, $to za cilj ima smanjenje
troSkova organizacije taksi transporta putnika.

Primena savremenih softverskih resenja u poslednjim godinama se nametnula kao neophodna.
Razvijeni su softveri koji dosta uti¢u na kvalitet organizacije rada taksi vozila, ali do sada nije
napravljen softver sa svim neophodnim parametrima koji bi u potpunosti prepustili organizaciju
ovog sloZenog sistema vestackoj inteligenciji.
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8.4.2019. Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju

K.} (https://www.paragraf.ba) | [JE (https://www.paragraf.me)
o (https://www.facebook.com/ParagrafLex/?ref=ts) o (https://twitter.com/paragraf)

(https://www.youtube.com/user/paragraflex) @ (https://www.linkedin.com/company/paragraf-company)
ts‘ (https://www.instagram.com/paragraf.rs/) @ (https://chats.viber.com/paragraf/en) @

(https://www.paragraf.rs/mobilne_aplikacije.html) & 0

(http://paragrafnews.rs/mail_lista_process_web_forms/)

29.10.2018.

Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u
drumskom saobracaju ("Sl. glasnik RS", br. 83/2018)

Clan 1.

U Zakonu o prevozu putnika u drumskom saobracaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18 i 44/18 — dr.
zakon) u €lanu 2. posle tatke 14) dodaje se tacka 14a), koja glasi:

»14a) limo servis je javni prevoz koji se obavlja putni¢kim vozilom koje je iznajmljeno sa uslugom vozaca;”.
Tacka 31) menja se i glasi:

»31) putni nalog je dokument koji se izdaje za autobus i putni¢ko vozilo kojim se obavlja prevoz u drumskom
saobracaju;”.

Tacka 41) menja se i glasi:

.41) taksi prevoz je javni prevoz koji se obavlja putni¢kim vozilom i za koji se naknada obracunava
taksimetrom;”.

Posle tacke 41) dodaje se tacka 41a), koja glasi:

.41a) taksi prevoznik je privredno drustvo ili preduzetnik kome je u skladu sa odredbama ovog zakona
odobreno obavljanje taksi prevoza;”.

TaCka 44) menja se i glasi:
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.44) taksi vozac je fizi¢ko lice koje upravlja taksi vozilom i obavlja taksi prevoz kao preduzetnik ili kao
zaposleni kod preduzetnika ili privrednog drustva;”.

U tacki 45) posle reci: ,taksi dozvola” dodaju se redi: ,za vozaca”, a reci: ,pravnog lica” zamenjuju se recima:
~privrednog drustva”.

Clan 2.

U ¢lanu 5. stav 1. posle reci: ,subjekata kojima se obavlja prevoz” dodaju se reci: ,za sopstvene potrebe”.

Clan 3.
Posle ¢lana 12. dodaje se ¢lan 12a, koji glasi:
,Clan 12a
Limo servis smatra se javnim prevozom.”.
Clan 4.
Clan 87. menja se i glasi:
,Clan 87.

Taksi prevoz obavlja se na osnovu resenja o odobravanju taksi prevoza (u daljem tekstu: odobrenje) koje
izdaje opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadleZna za poslove saobracaja, u okviru
dozvoljenog broja taksi vozila koji je utvrden aktom iz ¢lana 94. stav 4. ovog zakona.

Odobrenje se izdaje privrednom drustvu ili preduzetniku koji u registru privrednih subjekata ima registrovanu
preteznu delatnost ,taksi prevoz” i koji ispunjava uslove u pogledu sedista, vozaca, vozila i poslovnog
ugleda.”.

Clan 5.
Posle ¢lana 87. dodaju se ¢l. 87a—87d, koji glase:
,Clan 87a

Uslov u pogledu sedista ispunjava privredno drustvo ako ima sediSte na teritoriji jedinice lokalne samouprave
koja izdaje odobrenje. U sediStu moraju se nalaziti poslovne prostorije u kojima se Euvaju osnovni poslovni
dokumenti, posebno raCunovodstveni dokumenti, dokumenti o ljudskim resursima i drugi dokumenti bitni za
obavljanje delatnosti taksi prevoza.

Uslov u pogledu sedista ispunjava preduzetnik ako na teritoriji jedinice lokalne samouprave koja izdaje
odobrenje ima sediste i prebivaliste.

Clan 87b
Voza¢ mora da ispunjava sledece uslove:
1) da ima vozacku dozvolu V kategorije;

2) da ima zvanje vozaca putni¢kog automobila tre¢eg stepena struéne spreme ili zvanje vozac¢a autobusa i
teretnog motornog vozila Cetvrtog stepena stru€¢ne spreme ili zvanje tehni¢ara drumskog saobracaja ili zvanje
vozacCa specijaliste petog stepena struéne spreme;

3) da ima radno iskustvo na poslovima voza¢a motornog vozila od najmanije pet godina;
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4) da ima uverenje o zdravstvenoj sposobnosti za upravljanje motornim vozilom koje je propisima kojima se
ureduje bezbednost saobracaja na putevima utvrdeno za vozace kojima je upravljanje vozilom osnovno
zanimanje.

Voza¢ ne moZe biti lice koje je osudeno na kaznu zatvora duzu od dve godine za kriviéno delo protiv Zivota i
tela, polne slobode, imovine, bezbednosti javnog saobracaja, zdravlja ljudi i javnog reda i mira, dok traju
pravne posledice osude, kao ni lice kome je izre€ena zastitha mera zabrane upravljanja motornim vozilom,
dok traje izre€ena mera.

Voza¢ mora da ima polozen ispit 0 poznavanju jedinice lokalne samouprave ako prema podacima
Republi¢kog zavoda za statistiku na poslednjem popisu stanovnistva jedinica lokalne samouprave ima viSe od
100.000 stanovnika.

Jedinica lokalne samouprave propisuje program, nacin i troSkove polaganja ispita iz stava 3. ovog ¢lana.
Program sadrzi oblast koja se odnosi na poznavanje propisa kojima se ureduje taksi prevoz i oblast o
poznavanju jedinice lokalne samouprave, a moze da sadrzZi i poznavanje stranog jezika.

Voza& mora biti u radnom odnosu kod preduzetnika ili privrednog drustva.
U preduzetnickoj radnji uslove za voza¢a mora da ispunjava preduzetnik.
Clan 87v
Vozilo mora da ispunjava sledece uslove:
1) da je putni¢ko vozilo u vlasnistvu, odnosno lizingu privrednog drustva ili preduzetnika;
2) da je registrovano za pet mesta za sedenje, uklju€ujuci i mesto za sedenje vozaca;
3) da ima najmanje dvoja vrata sa desne strane i upravlja¢ na levoj strani;
4) da ima klima uredaj koji nije naknadno ugraden;
5) da razmak osovina bude najmanje 2.550 mm i zapremine korisnog prtljaznog prostora najmanje 350 I;

6) da ima ugraden ispravan taksimetar koji je podeSen i overen isklju€ivo u skladu sa zakonom kojim se
ureduje metrologija i odlukom iz ¢lana 94. stav 6. ovog zakona;

7) da je registrovano prema mestu sedista privrednog drustva, odnosno preduzetnika sa registarskim
tablicama ¢€ija registarska oznaka sadrzi latini¢na slova TX na zadnje dve pozicije;

8) da ima krovnu oznaku izdatu u skladu sa ¢lanom 89a ovog zakona;

9) da ispunjava blize i posebne uslove koje propisuje jedinica lokalne samouprave u pogledu obaveze
obelezavanja vozila, izgleda i urednosti vozila, kao i ispravnosti opreme vozila.

Clan 87g

Privredno drustvo ne ispunjava uslov poslovnog ugleda ako mu je pravnosnazno izreCena zastitha mera
zabrane vrSenja delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju propisana zakonom kojim se ureduju
privredni prestupi ili zakonom kojim se ureduju prekrsaji, dok traje izre€ena mera.

Preduzetnik ne ispunjava uslov poslovnog ugleda ako mu je pravnosnazno izre€ena zastitna mera zabrane
vrSenja delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju propisana zakonom kojim se ureduju prekrsaji, dok
traje izreCena mera.

Privredno drustvo ili preduzetnik ne ispunjava uslov poslovnog ugleda ako ima neizmirene poreske obaveze
po osnovu registrovane delatnosti.

https://www.paragraf.rs/izmene_i_dopune/291018-zakon-o-izmenama-i-dopunama-zakona-o-prevozu-putnika-u-drumskom-saobracaju.html 3/19



8.4.2019. Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju

Dugovanja koja se redovno izmiruju po osnovu reprograma duga ne smatraju se neizmirenim poreskim
obavezama u smislu stava 3. ovog €lana.

Clan 87d

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracaja, najmanje jednom u tri
godine, vrSi proveru ispunjenosti uslova za obavljanje taksi prevoza.

Ako se u vrsenju provere utvrdi da je taksi prevoznik prestao da ispunjava neki od uslova za obavljanje taksi
prevoza, opstinsko, odnosno gradsko vece ukinu¢e odobrenje, s tim Sto se pre ukidanja odobrenja odreduje
rok u kome je taksi prevoznik duzan da dostavi dokaze o ispunjenosti propisanih uslova, osim dokaza o
Cinjenicama o kojima se vodi sluzbena evidencija.”.

Clan 6.
Clan 88. menja se i glasi:
,Clan 88.

Zahtev za izdavanje odobrenja podnosi se opstinskoj, odnosno gradskoj upravi, odnosno upravi nadleznoj za
poslove saobracaja.

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracéaja, izdaje odobrenje za
obavljanje taksi prevoza na teritoriji te jedinice lokalne samouprave ako je broj vozila koji se unosi u odobrenje
u okviru dozvoljenog broja taksi vozila i ako privredno drustvo i preduzetnik ispunjava uslove iz ¢l. 87, 87a,
87b, 87v tac. 1)-5) i 87g ovog zakona.

Privredno drustvo i preduzetnik duzan je da u roku od 40 dana od dana prijema odobrenja prijavi poCetak
obavljanja delatnosti organu nadleznom za registraciju privrednih subjekata kao i da opstinskoj, odnosno
gradskoj upravi, odnosno upravi nadleznoj za poslove saobracaja, dostavi dokaze o ispunjenosti uslova iz
Clana 87v tac. 6)-9) ovog zakona.

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobrac¢aja, na osnovu izdatog
odobrenja iz stava 2. ovog €lana izdaje uverenje koje sadrzi marku, tip i broj Sasije vozila, na osnovu koga se
u skladu sa propisima kojima se ureduje bezbednost saobracaja na putevima, izdaju registarske tablice €ija
registarska oznaka sadrzi latiniCna slova TH na zadnje dve pozicije, prema mestu sediSta privrednog drustva,
odnosno preduzetnika.

Ako u ostavljenom roku ne budu dostavljeni dokazi iz stava 3. ovog €lana, opstinsko, odnosno gradsko vece
ukinuée odobrenije.

Taksi prevozniku koji u ostavljenom roku dostavi dokaze iz stava 3. ovog Clana, opstinska, odnosno gradska
uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracaja, izdaje taksi dozvolu za vozaca i taksi dozvolu za
vozilo.

Taksi prevoznik ima pravo da otpo€ne da obavlja taksi prevoz na osnovu izdatog odobrenja posle izdavanja
dozvola iz stava 6. ovog €lana.

Obrasce taksi dozvola iz stava 6. ovog ¢lana propisuje jedinica lokalne samouprave.

Taksi prevoznik koji promeni pravnu formu ili izvrSi statusnu promenu moze da obavlja taksi prevoz na osnovu
novog odobrenja koje opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracaja,
izdaje na zahtev pravnog sledbenika taksi prevoznika, samo ako su ispunjeni uslovi iz &l. 87, 87a, 87b, 87v i
87g ovog zakona i ako je broj vozila koji se unosi u novo odobrenje u okviru dozvoljenog broja taksi vozila.
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Taksi prevoznik duzan je da opstinskoj, odnosno gradskoj upravi, odnosno upravi nadleznoj za poslove
saobracaja, prijavi svaku promenu u pogledu vozila i vozaa za koje su izdate odgovarajuce taksi dozvole, u
roku od 15 dana od dana nastale promene.

Taksi prevoznik duZan je da opstinskoj, odnosno gradskoj upravi, odnosno upravi nadleznoj za poslove
saobracaja, prijavi prekid obavljanja delatnosti u roku od dva dana od dana prijave u registru privrednih
subjekata.”.

Clan7.
Posle ¢lana 88. dodaje se ¢lan 88a, koji glasi:
,Clan 88a
Odobrenje prestaje da vaZzi po sili zakona:
1) brisanjem privrednog drustva i preduzetnika iz registra privrednih subjekata;

2) promenom sedista privrednog drustva, odnosno sedista ili prebivalista preduzetnika, na teritoriju druge
jedinice lokalne samouprave;

3) pravnosnaznosc¢u odluke kojom je privrednom drustvu izreGena zastitna mera zabrane vrSenja delatnosti
javnog prevoza u drumskom saobracaju, propisana zakonom kojim se ureduju privredni prestupi ili zakonom
kojim se ureduju prekrsaiji;

4) pravnosnazno$¢u odluke kojom je preduzetniku izreCena zastitna mera zabrane vrsenja delatnosti javnog
prevoza u drumskom saobracaju propisana zakonom kojim se ureduju prekrsaji.”.

Clan 8.
U Clanu 89. stav 1. posle redi: ,taksi dozvola” dodaju se reci: ,za vozaca”.
Stavovi 2. i 3. briSu se.
Clan 9.
Posle ¢lana 89. dodaje se ¢lan 89a, koji glasi:
,Clan 89a

Vozilo kojim se obavlja taksi prevoz obelezava se isticanjem krovne oznaka koja ima instalirano osvetljenje i
sadrzi natpis ,, TAXI”, broj krovne oznake i oznaku izdavaoca krovne oznake.

Taksi prevoznik koristi krovnu oznaku koju izdaje opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava
nadleZna za poslove saobracaja ili krovnu oznaku koju izdaje pravno lice sa kojim taksi prevoznik ima
zaklju€en ugovor o poslovno-tehni¢koj saradniji o pruzanju usluge radio veze ili usluge informacionih
tehnologija.

Pravno lice izdaje krovnu oznaku taksi prevozniku koji dostavi saglasnost opstinske, odnosno gradske uprave,
odnosno uprave nadlezne za poslove saobracaja.

Jedinica lokalne samouprave propisuje izgled i dimenzije krovne oznake koju izdaje opstinska, odnosno
gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracaja, kao i uslove i nacin davanja saglasnosti za
koriS¢enje krovne oznake koju izdaje pravno lice.

Zabranjeno je izdavati i koristiti krovne oznake bez prethodno pribavljene saglasnosti opstinske, odnosno
gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za poslove saobracaja.
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Reklamni panoi na krovu taksi vozila mogu se postavljati u skladu sa propisima o bezbednosti saobracaja na
putevima.

Reklamni pano mora biti postavljen tako da ne zaklanja krovnu oznaku.

Reklamne nalepnice na bo¢nim stranama i vratima taksi vozila moraju biti u skladu sa propisima o
bezbednosti saobraéaja na putevima.

Zabranjeno je postavljati reklamne panoe i nalepnice na kojima se reklamira usluga lica koje ne poseduje
odobrenje, saglasnost ili drugi akt nadleZznog organa, ako je odobrenje, saglasnost ili drugi akt nadleznog
organa propisan kao uslov za obavljanje te delatnosti.”.

Clan 10.
U ¢lanu 90. stav 2. briSe se.
Dosadasnji stav 3. postaje stav 2.

Clan 11.
Clan 91. menja se i glasi:

,Clan 91.

Taksi prevoznik mozZe da obavlja taksi prevoz samo na teritoriji jedinice lokalne samouprave koja mu je izdala
odobrenje.

Izuzetno, taksi prevoznik moze da obavi taksi prevoz preko teritorije, odnosno prevoz koji se zavrSava na
teritoriji jedinice lokalne samouprave za koju nema odobrenje, ako je taksi prevoz zapocet na teritoriji jedinice
lokalne samouprave koja mu je izdala odobrenje.

Taksi prevoznik koji obavi prevoz u smislu stava 2. ovog ¢lana duzan je da odmah po izlasku putnika iz vozila
ukloni krovnu oznaku.

U slu€aju kada je potrebno da istog putnika vrati, taksimetar mora biti ukljuéen sve vreme Cekanja.”.
Clan 12.

Posle ¢lana 91. dodaju se ¢&l. 91a-91g, koji glase:
,Clan 91a

Taksi vozac je duzan da primi u vozilo svakog putnika u granicama raspolozivih sedista i izvrSi voZnju do
zahtevanog odredista.

Taksi voza€ moze odbiti zahtev za prevozom ako se odrediSte prevoza ne nalazi na teritoriji jedinice lokalne
samouprave za koju ima odobrenje.

Taksi voza€ moze odbiti zahtev za prevozom ako oceni da je prtljag putnika takav da moze da oSteti ili uprlja
prtljaZni prostor, kao i u slu€aju kada je prtljag kabast ili tezak i ne moze da stane u prtljazni prostor, odnosno
moze izazvati preopterecenje taksi vozila.

Pod prtliagom smatra se kofer, putna torba, kofa, sklopiva invalidska kolica, sklopiva kolica za bebe, sportska
oprema i druge stvari Cije su dimenzije vece od 40x20x55 cm, odnosno mase vece od 8 kg.

Pod ruénim prtljiagom smatra se zenska tasna, aktn tasna, prenosivi racunar, kiSobran, fotoaparat, Stap za
pomoc¢ pri kretanju, Stake i sli¢ne stvari koje putnik sam ¢uva, nosi sa sobom i unosi u taksi vozilo u prostor za
putnike.

Clan 91b
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Prilikom obavljanja prevoza mora biti ukljuCen taksimetar, osim u slu€aju kada prevoz otpocinje sa taksi
stajalista na lokacijama od posebnog interesa za jedinicu lokalne samouprave.

Taksi vozag je duzan da prilikom otpocinjanja prevoza ukljuci taksimetar, odnosno preuzme od putnika potvrdu
o fiksnoj ceni kada prevoz otpocinje sa taksi stajalita na lokacijama od posebnog interesa za jedinicu lokalne
samouprave.

Lokacija od posebnog interesa za jedinicu lokalne samouprave je aerodrom, Zeleznicka stanica, autobuska
stanica i luka, koja je aktom jedinice lokalne samouprave utvrdena kao takva.

Taksi prevoznik je duzan da za izvrSenu uslugu prevoza naplati cenu prevoza u iznosu koji pokazuje
taksimetar u trenutku zavrSetka prevoza ili cenu iz potvrde o fiksnoj ceni prevoza sa lokacija iz stava 3. ovog
¢lana.

Taksi prevoznik je duzan da izda racun korisniku usluge taksi prevoza za obavljeni prevoz, koji sadrzi naziv i
sediste taksi prevoznika, datum, relaciju ili kilometrazu i cenu prevoza.

Clan 91v

Taksi vozag je duzan da voznju obavi najkracom trasom do odredista, a ako to nije i najpovoljnija trasa u
pogledu cene prevoza, duzan je da preporuci povoljniju trasu, osim u slu€aju kada putnik zahteva odredenu
trasu.

Kada se voZnja obavlja sa lokacije od posebnog interesa za lokalnu samoupravu taksi vozac bira trasu.
Kada je taksi vozilo u funkciji javnog prevoza, taksi vozac je duzan da istakne krovnu oznaku.
Osvetljenje krovne oznake mora biti isklju¢eno uvek kada je putnik u vozilu.

Usluga taksi prevoza koji otpocCinje sa taksi stajaliSta pruza se vozilom po izboru korisnika usluge, osim usluge
taksi prevoza koji otpocinje sa taksi stajalista na lokaciji od posebnog interesa.

Clan 91g
Taksi vozilom ne mogu se prevoziti deca mlada od Sest godina bez punoletnog pratioca.
Taksi vozilom ne mogu se prevoziti posmrtni ostaci i uginule Zivotinje.

Lica koja se nasilno ponasaju, lica pod dejstvom alkohola ili droge, lica koja mogu zaprljati ili oStetiti
unutradnjost taksi vozila i kuéni ljubimci, mogu se prevoziti taksi vozilom samo uz saglasnost taksi vozaca.

U delu putnic¢kog vozila kojim se obavlja taksi prevoz namenjenom za prevoz putnika ne mogu se smestati
stvari koje nisu ruéni prtljag, osim uz saglasnost taksi vozaca.”.

Clan 13.
Clan 92. menja se i glasi:
,Clan 92.

Privredni subjekti iz ¢lana 87. ovog zakona ne mogu bilo kojom svojom radnjom koja se odnosi na davanje na
koriS¢enje krovne oznake, odobrenja, taksi dozvole, taksi vozila i drugo, da omoguce drugim pravnim licima,
preduzetnicima ili fizickim licima da obavljaju taksi prevoz.

Zabranjeno je pruzanje usluge radio veze, odnosno usluge informacionih tehnologija ili pruzanje usluge na
drugi nacin, sa ciljem:

1) da se korisnik prevoza i subjekt koji pruza uslugu taksi prevoza, a ne poseduje odobrenje nadleznog
organa, dovedu u vezu radi ugovaranja prevoza;
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2) da se korisniku prevoza ponudi usluga prevoza koju pruza subjekt koji ne poseduje odobrenje nadleznog
organa jedinice lokalne samouprave;

3) da se korisniku prevoza ponudi usluga taksi prevoza po ceni prevoza koja nije u skladu sa odlukom jedinice
lokalne samouprave.

Privredni subjekti koji pruzaju usluge radio veze, odnosno usluge informacionih tehnologija, duzni su da
posluju u skladu sa propisima kojima se ureduju elektronske komunikacije, elektronsko poslovanje i
elektronska trgovina.”.

Clan 14.
Clan 93. menja se i glasi:
,Clan 93.
U vozilu kojim se obavlja taksi prevoz mora se nalaziti:
1) fotokopija odobrenja ili odobrenje u elektronskom obliku;
2) taksi dozvola za vozaca;
3) taksi dozvola za vozilo;
4) cenovnik utvrden odlukom jedinice lokalne samouprave;
5) ugovor o radu za vozaca zaposlenog kod taksi prevoznika;
6) dokaz o osiguranju putnika u javhom prevozu od posledica nesre¢nog slucaja;

7) obavestenje opstinske, odnosno gradske uprave, odnosno uprave nadleZne za poslove saobraéaja o broju
telefona na koji korisnik taksi prevoza moze izjaviti prituzbe na pruzenu taksi uslugu;

8) fotokopija saglasnosti ili saglasnost u elektronskom obliku iz ¢lana 89a stav 3. ovog zakona;
9) dokumenta utvrdena aktom jedinice lokalne samouprave.”.

Clan 15.
U Clanu 94. posle stava 3. dodaju se novi st. 4. i 5, koji glase:

»~Jedinica lokalne samouprave na osnovu programa iz stava 2. ovog ¢lana donosi akt kojim utvrduje dozvoljeni
broj vozila za obavljanje taksi prevoza.

Ako ne donese program iz stava 2. ovog €lana, jedinica lokalne samouprave dozvoljeni broj vozila za
obavljanje taksi prevoza utvrduje na sledeci nacin:

1) za jedinice lokalne samouprave koje imaju vise od 100.000 stanovnika broj stanovnika deli se sa 400;
2) za jedinice lokalne samouprave koje imaju manje od 100.000 stanovnika broj stanovnika deli se sa 600;

pri Eemu se kao broj stanovnika jedinice lokalne samouprave uzima podatak Republi¢kog zavoda za statistiku
sa poslednjeg popisa stanovnistva.”.

U dosadasnjem stavu 4, koji postaje stav 6, reci: ,ureduje posebne uslove koje treba da ispuni prevoznik,
karakteristike i obelezja taksi vozila i nacin obavljanja taksi prevoza koji nisu definisani ovim zakonom”
zamenjuju se re¢ima: ,blize ureduje nacin obavljanja taksi prevoza.”.

Posle dosadasnjeg stava 4, koji postaje stav 6, dodaje se novi stav 7, koji glasi: ,Odlukom iz stava 6. ovog
¢lana utvrduje se cenovnik usluga taksi prevoza u kome je prikazana cena taksi usluge predenog kilometra,
starta, minuta ¢ekanja, dolaska na adresu po pozivu, prevoz prtljaga po komadu, kao i fiksna cena prevoza sa
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lokacije od posebnog interesa za jedinicu lokalne samouprave.”.

U dosadasnjem stavu 5, koji postaje stav 8, broj: ,4” zamenjuje se brojem: ,6”, a posle reci: ,ovog ¢lana”
dodaju se redi: ,i cenovnikom iz stava 7. ovog €lana.”.

U dosadasnjem stavu 6, koji postaje stav 9, posle reci: ,vodi registar” dodaju se reci: ,taksi prevoznika,” a
posle reci: ,krovnih oznaka” dodaju se reci: ,za svako vozilo za koje je izdata taksi dozvola.”.

U dosadasnjem stavu 7, koji postaje stav 10, broj: ,6” zamenjuje se brojem: ,9”, posle reci: ,sadrzi narocito”
dodaju se redi: ,poslovno ime, sediste i maticni broj taksi prevoznika, broj i datum odobrenja,”, a posle reci:
,broj taksi dozvole” dodaju se redi: ,za vozaca, odnosno vozilo, broj Sasije”.

Clan 16.
Posle ¢lana 137. dodaje se glava Va LIMO SERVIS i &l. 137a-137d, koji glase:
»va LIMO SERVIS
Clan 137a

Privredno drustvo ili preduzetnik moze da obavlja limo servis ako poseduje reSenje opstinske, odnosno
gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za poslove saobracaja, kojim je utvrdeno da privredno drustvo ili
preduzetnik ima registrovanu preteznu delatnost ,taksi prevoz” i ispunjava uslove u pogledu sedista propisane
u Clanu 87a stav 1. ovog zakona, uslove u pogledu poslovnog ugleda propisane u ¢lanu 87g st. 1. i 2. ovog
zakona, kao i uslove u pogledu vozila i vozaca.

Limo servis moze se obavljati samo putnic¢kim vozilima koja imaju jednu od sledeéih karakteristika:
1) vozilo od istorijskog znacaja (oldtajmer);
2) limuzina koja nije serijski proizvedena i ima duzinu najmanje 7 m;

3) vozilo visoke klase, odnosno luksuzno vozilo koje ima vrednost ve¢u od 25.000 evra kataloSke vrednosti, u
dinarskoj protivvrednosti po srednjem kursu Narodne banke Srbije na dan podnoSenja zahteva za izdavanje
reSenja, kao i koje nije starije od pet godina;

4) vozilo sa 7+1 ili 8+1 mesta za sedenje koje ima ugraden digitalni tahograf i nije starije od pet godina.

Putnicko vozilo iz stava 2. tacka 4) ovog ¢lana mora na bo&nim stranama imati poslovno ime prevoznika i
natpis ,limo servis”.

Primalac lizinga i zakupac putni¢kog vozila iz stava 2. tacka 4) ovog ¢lana smatra se vlasnikom u pogledu
prava i obaveza iz stava 3. ovog ¢lana.

Uslov u pogledu vozila ispunjava privredno drustvo ili preduzetnik ako u vlasnistvu ili lizingu ima najmanje
jedno putni¢ko vozilo iz stava 2. ovog ¢lana.

Ako ispunjava uslov iz stava 5. ovog €lana, privredno drustvo ili preduzetnik za obavljanje limo servisa moze
koristiti putni¢ka vozila iz stava 2. ovog €lana i po osnovu zakupa, koji ne moze biti kraéi od Sest meseci.

Ugovor o zakupu putni¢kog vozila mora biti overen kod organa nadleznog za overu, ako je jedna od ugovornih
strana fizicko lice.

PutniCka vozila kojima se obavlja limo servis, a koja su uzeta u zakup, ne mogu se davati u podzakup.

Uslov u pogledu vozaca ispunjava privredno drustvo ili preduzetnik, ako u radnom odnosu ima najmanje
jednog vozaca.
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Vozac€ putnic¢kog vozila iz stava 2. tac€. 1)-3) ovog ¢lana mora da ima najmanje 21 godinu starosti, kao i da
najmanije tri godine ima vozacku dozvolu V kategorije.

Voza¢ putnickog vozila iz stava 2. tacka 4) ovog ¢lana mora da ima licencu za obavljanje poslova
profesionalnog vozaca vozila najmanje D1 kategorije.

Prevoznik je duzan da opstinskoj, odnosno gradskoj upravi, odnosno upravi nadleznoj za poslove saobracaja,
prijavi svaku promenu u pogledu sedista i vozila koja su uneta u reSenje iz stava 1. ovog ¢lana, u roku od 15
dana od dana nastale promene.

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracéaja, vodi evidenciju
prevoznika koji imaju pravo na obavljanje limo servisa.

Evidencija iz stava 13. ovog ¢lana sadrZi poslovno ime privrednog drustva i preduzetnika, broj i datum reSenja
iz stava 1. ovog €lana i registarske oznake putni¢kih vozila kojima ima pravo da obavlja prevoz.

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadleZzna za poslove saobracaja, duzna je da dva puta
godiSnje dostavi Ministarstvu izvestaj o privrednim subjektima koji imaju pravo da obavljaju limo servis, sa
podacima iz stava 14. ovog ¢lana.

Izvestaj iz stava 15. ovog Clana za prvih Sest meseci tekuce godine dostavlja se najkasnije do 15. jula tekuce
godine, a za drugih Sest meseci tekuce godine najkasnije do 15. januara naredne godine.

Na privredna drustva i preduzetnike iz stava 1. ovog ¢lana koji obavljaju prevoz vozilima iz stava 2. tacka 4)
ovog €lana, kao i na fizicka lica koja upravljaju ovim vozilima, primenjuju se odredbe propisa kojima se
ureduju radno vreme posade vozila u drumskom prevozu i tahografi.

ReSenje iz stava 1. ovog €lana je konac¢no.
Clan 137b

Opstinska, odnosno gradska uprava, odnosno uprava nadlezna za poslove saobracaja najmanje jednom u tri
godine vrsi proveru ispunjenosti uslova za obavljanje limo servisa.

Ako se u vrsenju provere utvrdi da je prevoznik prestao da ispunjava neki od uslova za obavljanje limo
servisa, opstinsko, odnosno gradsko vece ukinuée reSenje iz ¢lana 137a stav 1. ovog zakona, s tim &to se pre
ukidanja reSenja odreduje rok u kom je prevoznik duzan da dostavi dokaze o ispunjenosti propisanih uslova,
osim dokaza o ¢injenicama o kojima se vodi sluzbena evidencija.

Clan 137v

Limo servis moze se obavljati samo putnic¢kim vozilima Cije su registarske oznake unete u reSenje iz ¢lana
137a stav 1. ovog zakona.

Za vreme obavljanja limo servisa, u donjem desnom uglu vetrobranskog stakla putnickog vozila iz ¢lana 137a
stav 2. ta¢. 1)-3) ovog zakona mora se nalaziti tabla na kojoj je ispisano poslovno ime prevoznika i reci ,limo
servis”.

U vozilu kojim se obavlja limo servis mora se nalaziti fotokopija reSenja ili reSenje u elektronskom obliku iz
Clana 137a stav 1. ovog zakona, ugovor iz ¢lana 137d stav 1. ovog zakona i ugovor o radu za vozaca,
odnosno drugi ugovor u skladu sa zakonom kojim se ureduju prava, obaveze i odgovornosti iz radnog odnosa,
odnosno po osnovu rada ili overena fotokopija, odnosno elektronski oblik tih ugovora za vozace koji su radno
angazovani.

Clan 137g
Prevoznik je duzan da:
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1) na ulazu u sediste, odnosno prostor u kome obavlja delatnost vidno istakne poslovno ime i sediste;

2) na ulazu u prostor u kome obavlja delatnost vidno istakne radno vreme i da ga se pridrZzava u svom
poslovanju;

3) u svakom poslovnom prostoru, odnosno mestu poslovanja, istakne cene usluga koje pruza, odnosno pre
pruzene usluge obavesti korisnika o visini cene;

4) se pridrzava cena iz taCke 3) ovog stava;
5) u delu izdavanja ra¢una postupi na propisan nacin;

6) na istinit, jasan, razumljiv i neobmanjujuéi nacin u isticanju ponude obavestava korisnike o usluzi prevoza
koju nudi, u pogledu vrste, nacina pruzanja usluge prevoza, cene i dr;

7) vodi evidenciju ugovorenih prevoza koja sadrzi podatke o putni¢kom vozilu, vozacu i trajanju prevoza;
8) svu dokumentaciju u vezi sa ugovorenim prevozima ¢uva dve godine.
Voza¢ putni¢kog vozila mora biti u radnom odnosu ili radno angaZzovan kod prevoznika.

Clan 137d

Limo servis obavlja se na osnovu ugovora, zaklju¢enog u pisanom ili elektronskom obliku, tako Sto se
putni¢ko vozilo iznajmljuje u celini. Svrhu, cilj i trajanje prevoza utvrduje korisnik prevoza i svi putnici su
saglasni sa destinacijom i tokom putovanja, odnosno vrstom usluge. Cena prevoza se ne obraCunava i ne
naplacuje na nacin koji je karakteristi¢an za ostale vrste prevoza (taksi prevoz, linijski prevoz, vanlinijski
prevoz i poseban linijski prevoz).

U vozilu kojim se obavlja prevoz mora se nalaziti dokumentacija iz koje se nesumnjivo moze utvrditi svrha, cilj
i trajanje putovanja, kao i nacin obradunavanja cene prevoza.

Cena prevoza se obraCunava na osnovu jedinice vremena (Cas ili dan), pri €¢emu trajanje prevoza ne moze biti
krace od tri Casa.

Nije dozvoljeno zaklju€ivanje ugovora suprotno stavu 1. ovog ¢lana.

Limo servis ne moze se nuditi na javnim povrSinama (putevima, trgovima, taksi ili autobuskim stajalistima i
sl.).

Limo servis se moze obaviti samo ako je prevoz prethodno ugovoren u sediStu prevoznika.
Prevoznik je duzan da u sediStu evidentira prevoz pre otpocinjanja prevoza.

Nakon izvrSenja prevoza vozilo se mora bez odlaganja vratiti u sediste, osim ako se otpocinje prevoz po
novom ugovoru o prevozu, koji je zaklju€en i evidentiran pre nego $to je vozilo napustilo sediste.

Zabranjeno je prihvatanje, posredovanje, obavljanje i oglaSavanje limo servisa koje korisnika prevoza dovodi
u zabludu o kojoj vrsti prevoza se radi.

Zabranjeno je obavljanje limo servisa na takav nacin da prevoz ima elemente drugih vrsta prevoza, kao $to su
relacija, unapred definisano vreme polaska i dolaska i mesta ulaska i izlaska putnika, kao i odredista.

Zabranjeno je pruzanje usluge radio veze, odnosno usluge informacionih tehnologija ili pruzanje usluge na
drugi nacin, sa ciljem:

1) da se korisnik prevoza i subjekt koji pruZa uslugu limo servisa, a ne poseduje reSenje iz ¢lana 137a stav 1.
ovog zakona, dovedu u vezu radi ugovaranja prevoza;
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2) da se korisniku prevoza ponudi usluga prevoza koju pruza subjekt koji ne poseduje reSenje iz ¢lana 137a
stav 1. ovog zakona;

3) da se korisniku prevoza ponudi usluga prevoza tako $to se putni¢ko vozilo ne iznajmljuje u celini, ve¢ se
pojedinacno iznajmljuje mesto za sedenje.”.

Clan 17.
U ¢lanu 147. u tacki 10) tacka na kraju zamenjuje se tackom zapetom.
Posle tacke 10) dodaje se tacka 11), koja glasi:

»11) nastupi kao anonimni korisnik usluge (prikriveni putnik) samo u slu¢ajevima kada se kori§¢enjem drugih
dokaznih radnji ne mogu prikupiti podaci od znacaja za vrienje inspekcijskog nadzora ili bi to bilo znatno
oteZano, odnosno ukoliko osnovano sumnja da se radi o neregistrovanoj delatnosti, uz prethodno pribavljanje
posebnog pisanog naloga za inspekcijski nadzor.”.

Clan 18.
U ¢lanu 148. stav 1. u tacki 8) tacka na kraju zamenjuje se tactkom zapetom.
Posle tacke 8) dodaje se tacka 9), koja glasi:

»9) iskljuci putni¢ko vozilo kojim se limo servis obavlja protivno odredbama ovog zakona i propisa donetih na
osnovu ovog zakona, odredi mesto parkiranja i oduzme saobraéajnu dozvolu i registarske tablice u trajanju od
deset dana, a u slucaju ponovnog isklju€ivanja putni¢kog vozila istog prevoznika, u trajanju od 30 dana.”.

Clan 19.

U ¢lanu 154. stav 1. posle reci: ,vanlinijskog prevoza u domacem prevozu” dodaju se zapeta i reci: ,limo
servisa”.

Clan 20.
U ¢lanu 155. stav 1. posle reci: ,poseban linijski prevoz,” dodaju se redi: ,limo servis,”.
Clan 21.
Posle ¢lana 156. dodaje se ¢lan 156a, koji glasi:
,Clan 156a

U izvrS8avanju nadleZnosti grada i grada Beograda u oblasti taksi prevoza, kontrolu nad primenom odredaba
ovog zakona kojima se ureduje taksi prevoz, vrsi i komunalna policija.

Ako u vr3enju kontrole komunalni policajac utvrdi da taksi prevoz obavlja pravno lice, preduzetnik ili fiziCko lice
koje nema odobrenje, duzan je i ovlaséen da priviemeno oduzme vozilo, sacini zapisnik o utvrdenom
Cinjeni€nom stanju, izda potvrdu o oduzetom vozilu i bez odlaganja zapisnik i potvrdu dostavi gradskoj uprauvi,
odnosno upravi nadleznoj za inspekcijske poslove u oblasti saobraéaja.

Ovlasc¢eno lice gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za inspekcijske poslove u oblasti saobrac¢aja duzno
je da, u roku od sedam dana od dana dostavljanja zapisnika i potvrde gradskoj upravi, odnosno upravi
nadleznoj za inspekcijske poslove u oblasti saobracaja, primeni ovlasc¢enje iz ¢lana 149. stav 1. tatka 5) ovog
zakona ili da vozilo vrati licu od koga je oduzeto.

U primeni ovlasc¢enja iz stava 2. ovog ¢lana komunalni policajac postupa na nacin utvrden propisom iz ¢lana
158. stav 3. ovog zakona.”.

Clan 22.
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Posle ¢lana 157. dodaje se ¢lan 157a, koiji glasi:
,Clan 157a

Ako u vrenju poslova inspekcijskog nadzora Inspektor, ovlas¢eno lice autonomne pokrajine i ovlas¢eno lice
opstinske, odnosno gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za poslove saobracaja, utvrdi da lice koje
obavlja limo servis nema reSenje iz ¢lana 137a stav 1. ovog zakona ili da obavlja limo servis putnickim
vozilom koje nije uneto u reSenje iz ¢lana 137a stav 1. ovog zakona duzan je i ovlas¢en da iskljuci putnicko
vozilo, odredi mesto parkiranja i oduzme saobracajnu dozvolu i registarske tablice u trajanju od 90 dana, kao i
da podnese prijavu za privredni prestup ustanovljen u ¢lanu 167. stav 1. tac. 16) i 17) ovog zakona, odnosno
podnese zahtev za pokretanje prekrS§ajnog postupka za prekrsaj iz ¢lana 168. stav 1. ta¢. 16) i 17) ovog
zakona.

Inspektor, ovlasceno lice autonomne pokrajine i ovlaséeno lice opstinske, odnosno gradske uprave, odnosno
uprave nadlezne za poslove saobracaja, duzno je da bez odlaganja o preduzetoj meri iz stava 1. ovog €lana
obavesti Ministarstvo unutrasnjih poslova.”.

Clan 23.
U ¢lanu 160. posle stava 1. dodaje se novi stav 2. koji glasi:

-.Komunalni policajac u vrdenju kontrole nad primenom odredaba ovog zakona ima pravo da zaustavlja i
pregleda putni¢ka vozila, ako ponasanije ili delovanje vozaca koji upravlja putni¢kim vozilom predstavlja
krSenje odredaba ovog zakona iz delokruga komunalne policije.”.

U dosadasnjem stavu 2, koji postaje stav 3, reci: ,iz stava 1. ovog ¢lana” zamenjuju se re€ima: ,iz st. 1. 2.
ovog ¢lana”.

Dosadasnji st. 3-5. postaju st. 4-6.

Posle dosadasnjeg stava 6, koji postaje stav 7, dodaje se stav 8, koji glasi:

,Na osnovi stop tablice koju koristi komunalni policajac ispisan je tekst: ,STOP KOMUNALNA POLICIJA".
Clan 24.

U ¢lanu 161. posle redi: ,za poslove saobrac¢aja” dodaju se zapeta i reCi: ,odnosno komunalni policajac”, a
reci: ,Clanu 160. stav 2.” zamenjuju se re¢ima: ,Clanu 160. st. 7. i 8.”.

Clan 25.
U ¢lanu 166. tacka 3) tacka na kraju zamenjuje se tactkom zapetom.
Posle tacke 3) dodaje se tacka 4), koja glasi:

»4) zapisnik i potvrda koje sacinjava komunalni policajac u vrsenju kontrole nad primenom odredaba ovog
zakona iz delokruga komunalne policije kojima se ureduje taksi prevoz.”.

Clan 26.
U ¢lanu 167. stav 1. posle tacke 13) dodaju se ta¢. 13a) i 13b), koje glase:

»13a) za izvrSenu uslugu prevoza ne naplati isklju€ivo cenu prevoza u iznosu koji pokazuje taksimetar ili cenu
iz potvrde o fiksnoj ceni prevoza u trenutku zavrSetka prevoza (€lan 91b stav 4);

13b) pruza usluge suprotno ¢lanu 92. stav 2. ta¢. 1), 2) ili 3) ovog zakona;”.
U tacki 15) tacka na kraju zamenjuje se tackom zapetom.

Posle tacke 15) dodaju se tac. 16)-19), koje glase:
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,16) obavlja limo servis, a nema reSenje za obavljanje limo servisa (¢lan 137a stav 1);

17) limo servis obavlja vozilom Cije registarske oznake nisu unete u reSenje iz ¢lana 137a stav 1. ovog zakona
(¢lan 137v stav 1);

18) limo servis obavlja na nacin kaiji je suprotan ¢lanu 137d stav 1. ovog zakona;
19) pruza usluge suprotno ¢lanu 137d stav 11. tac. 1), 2) ili 3) ovog zakona.”

U stavu 4. reci: ,tacka 13)” zamenjuju se re¢ima: ,tac. 13) i 16)".

Posle stava 4. dodaje se stav 5, koji glasi:

»Za privredni prestup iz stava 1. ta€. 13a), 13b), 17) i 19) ovog Clana obavezno se izri€e i zastitna mera
zabrane obavljanja delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju u trajanju od Sest meseci do dve
godine.”.

Clan 27.
U ¢lanu 168. stav 1. posle tacke 13) dodaju se ta¢. 13a) i 13b), koje glase:

»13a) za izvrSenu uslugu prevoza ne naplati isklju€ivo cenu prevoza u iznosu koji pokazuje taksimetar ili cenu
iz potvrde o fiksnoj ceni prevoza u trenutku zavrSetka prevoza (€lan 91b stav 4);

13b) pruza usluge suprotno €lanu 92. stav 2. ta¢. 1), 2) ili 3) ovog zakona;”.

U tacki 15) tacka na kraju zamenjuje se taCkom zapetom.

Posle tacke 15) dodaju se tac. 16)-19), koje glase:

»16) obavlja limo servis, a nema resenje za obavljanje limo servisa (¢lan 137a stav 1);

17) limo servis obavlja vozilom Cije registarske oznake nisu unete u reSenje iz ¢lana 137a stav 1. ovog zakona
(¢lan 137v stav 1);

18) limo servis obavlja na nacin koji je suprotan ¢lanu 137d stav 1. ovog zakona;
19) pruza usluge suprotno ¢lanu 137d stav 11. tac. 1), 2) ili 3) ovog zakona.”.

U stavu 2. reCi: tac. 1), 2) i 13)” zamenjuju se re¢ima: ,tac. 1), 2), 13)i 16)".

U stavu 4. reci: ,tacka 13)” zamenjuju se re¢ima: ,tac. 13) i 16)".

Posle stava 4. dodaje se stav 5, koji glasi:

.Za prekrsaj iz stava 1. ta¢. 13a), 13b), 17) i 19) ovog ¢lana obavezno se izriCe i zastitha mera zabrane
vrSenja delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju u trajanju od Sest meseci do dve godine.”.

Clan 28.
U ¢lanu 169. stav 1. taka 26) menja se i glasi:

»26) ne prijavi prekid obavljanja delatnosti u roku od dva dana od dana prijave u registru privrednih subjekata
(¢lan 88. stav 11);”.

Tac. 27), 29) i 30) briSu se.
Posle tacke 30) dodaju se tac. 30a), 30b) i 30v), koje glase:
»30a) izdaje krovne oznake bez prethodno pribavljene saglasnosti opstinske, odnosno gradske uprave,

odnosno uprave nadlezne za poslove saobracéaja (¢lan 89a stav 5);
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30b) koristi krovne oznake bez prethodno pribavljene saglasnosti opstinske, odnosno gradske uprave,
odnosno uprave nadlezne za poslove saobracéaja (¢lan 89a stav 5);

30v) postavlja reklamne panoe i nalepnice na kojima se reklamira usluga lica koje ne poseduje odobrenije,
saglasnost ili drugi akt nadleznog organa, ako je odobrenje, saglasnost ili drugi akt nadleznog organa
propisan kao uslov za obavljanje te delatnosti (¢lan 89a stav 9);”.

Tacka 32) briSe se.
U tacki 33) reci: ,stav 3" zamenjuju se re€ima: ,stav 2.”.
Tacka 34) menja se i glasi:

»34) obavlja taksi prevoz na teritoriji jedinice lokalne samouprave, a nema odobrenje te jedinice lokalne
samouprave (€lan 91. stav 1);”.

Posle tacke 34) dodaju se tac. 34a), 34b) i 34v), koje glase:
»34a) ne postupi u skladu sa ¢lanom 91. stav 2. ovog zakona;
34b) ne postupi u skladu sa ¢lanom 91. stav 3. ovog zakona;
34v) ne postupi u skladu sa ¢lanom 91. stav 4. ovog zakona;”.
Tacka 35) briSe se.

Tacka 36) menja se i glasi:

»30) bilo kojom svojom radnjom koja se odnosi na davanje na koriS¢enje krovne oznake, odobrenja, taksi
dozvole, taksi vozila i drugo omoguéi drugim pravnim licima, preduzetnicima ili fizickim licima da obavljaju
taksi prevoz (Clan 92. stav 1);".

Tacka 37) menja se i glasi:

»37) taksimetar nije podesSen u skladu sa odlukom iz ¢lana 94. stav 6. i cenovnikom iz ¢lana 94. stav 7. ovog
zakona (Clan 94. stav 8);”.

Posle tacke 46) dodaju se tal. 46a)—46e), koje glase:

,46a) se u vozilu ne nalazi dokumentacija iz koje se nesumnjivo moze utvrditi svrha, cilj i trajanje putovanja ili
nacin obraCunavanja cene prevoza (¢lan 137d stav 2);

46b) cenu prevoza obra¢unava suprotno ¢lanu 137d stav 3. ovog zakona;

46v) obavlja limo servis koji nije prethodno ugovoren u sedistu prevoznika (¢lan 137d stav 6);
469) pre otpocinjanja prevoza prevoz nije evidentiran u sediStu prevoznika (¢lan 137d stav 7);
46d) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 8. ovog zakona;

46d) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 9. ovog zakona;

46¢€) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 10. ovog zakona;”".

Stav 6. menja se i glasi:

.Nov€anom kaznom od 30.000 do 100.000 dinara kazni¢e se fiziCko lice ako prevoz obavlja suprotno
odredbama ¢lana 137d st. 6, 8, 9.1 10. i ¢lana 138. stav 2. ovog zakona.”.

Clan 29.

U ¢lanu 170. stav 1. tacka 30) menja se i glasi:
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»30) ne prijavi svaku promenu u pogledu vozila i vozaca za koje su izdate odgovarajuce taksi dozvole u roku
od 15 dana od dana nastale promene (¢lan 88. stav 10);”.

Tacka 31) menja se i glasi:

»31) prilikom obavljanja prevoza nije ukljuen taksimetar, osim u slu€aju kada je prevoz otpoCeo sa taksi
stajaliSta na lokacijama od posebnog interesa za jedinicu lokalne samouprave (¢lan 91b stav 1);”.

Posle tatke 31) dodaje se tacka 31a), koja glasi:
»31a) ne postupi u skladu sa ¢lanom 91b stav 2. ovog zakona;”.
Tacka 32) menja se i glasi:

»32) ne izda racun korisniku usluge taksi prevoza za obavljeni prevoz koji sadrzi naziv i sediste taksi
prevoznika, datum, relaciju ili kilometrazu i cenu prevoza (¢lan 91b stav 5);”.

Posle tacke 32) dodaje se tacka 32a), koja glasi:

»32a) se u vozilu kojim se obavlja taksi prevoz ne nalazi neki od dokumenata propisanih u ¢lanu 93. ovog
zakona;”.

U tacki 41) tacka na kraju zamenjuje se tackom zapetom.
Posle tacke 41) dodaju se tag. 42)-52), koje glase:

»42) putni¢ko vozilo nema na bo¢nim stranama poslovno ime prevoznika i natpis ,limo servis” (€lan 137a stav
3);

43) je putnicko vozilo kojim se obavlja limo servis, a koje je uzeto u zakup, dato u podzakup (¢lan 137a stav
8);

44) vozac putni¢kog vozila ne ispunjava uslove iz ¢lana 137a stav 10. ovog zakona;

45) vozac putni¢kog vozila nema licencu za obavljanje poslova profesionalnog vozaca vozila najmanje D1
kategorije (Clan 137a stav 11);

46) ne prijavi svaku promenu u pogledu sedista i vozila (¢lan 137a stav 12);

47) se za vreme obavljanja limo servisa u donjem desnom uglu vetrobranskog stakla vozila ne nalazi tabla na
kojoj je ispisano poslovno ime prevoznika i re€i ,limo servis” (€lan 137v stav 2);

48) se u vozilu kojim se obavlja limo servis ne nalazi neki od dokumenata iz ¢lana 137v stav 3. ovog zakona;
49) postupa suprotno ¢lanu 137g stav 1. ta¢. 1), 2), 3), 4), 5), 6), 7) ili 8) ovog zakona;

50) vozac putni¢kog vozila nije u radnom odnosu, niti radno angazovan kod prevoznika (¢lan 137g stav 2);
51) je zaklju€en ugovor suprotno ¢lanu 137d stav 1. ovog zakona (¢lan 137d stav 4);

52) limo servis nudi na javnim povrSinama (putevima, trgovima, taksi ili autobuskim stajalidtima i sl.) (¢lan
137d stav 5);”.

U stavu 4. recCi: ,odredbi ¢lana 4. stav 2.” zamenjuju se re€ima: ,odredbama ¢lana 4. stav 2, ¢lana 91b stav 2,
¢lana 93. i ¢lana 137d stav 5.”.

Clan 30.

U ¢lanu 171. posle tacke 14) dodaju se tac. 14a) i 14b), koje glase:
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»14a) taksi prevoz ne obavi najkracom trasom do odrediSta, odnosno putniku ne preporuci povoljniju trasu
(¢lan 91v stav 1);

14b) je taksi vozilo u funkciji javnog prevoza, a taksi vozac nije istakao krovnu oznaku (¢lan 91v stav 3);”".
Clan 31.

U ¢lanu 173. posle tacke 5) dodaju se tac. 5a) i 5b), koje glase:

»9a) vozac nije u radnom odnosu kod privrednog drustva (¢lan 87b stav 5);

5b) je reklamni pano postavljen tako da zaklanja krovnu oznaku (¢lan 89a stav 7);".

U tacki 16) tacka na kraju zamenjuje se tackom zapetom.

Posle tacke 16) dodaje se tacka 17), koja glasi:

,17) vozac putni¢kog vozila nije u radnom odnosu ili radno angazovan kod prevoznika (¢lan 137g stav 2).”.
Clan 32.

Posle ¢lana 173. dodaje se ¢lan 173a, koji glasi:

,Clan 173a

Nov€anom kaznom od 50.000 do 150.000 dinara kaznic¢e se za prekrsaj odgovorno lice u organu jedinice
lokalne samouprave ako dva puta godiSnje ne dostavi Ministarstvu izvestaj o privrednim subjektima koji imaju
pravo da obavljaju limo servis (¢lan 137a stav 15).

Nov&anom kaznom od 50.000 do 150.000 dinara kazni¢e se za prekrsaj Inspektor ako u vrSenju inspekcijskog
nadzora ne postupa u skladu sa ¢lanom 147. taCka 11) ovog zakona.”.

Clan 33.

Jedinica lokalne samouprave duzna je da akte donete na osnovu Zakona o prevozu putnika u drumskom
saobracaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18 i 44/18 — dr. zakon) kojima se ureduje taksi prevoz uskladi
sa odredbama ovog zakona u roku od dva meseca od dana stupanja na snagu ovog zakona.

Jedinica lokalne samouprave duzna je da akte koje donosi na osnovu ovlaSéenja iz ovog zakona donese u
roku od mesec dana od dana stupanja na snagu ovog zakona.

Clan 34.

Do donoSenja propisa iz ¢lana 33. stav 1. ovog zakona primenjivace se propisi doneti na osnovu Zakona o
prevozu putnika u drumskom saobracaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18 i 44/18 — dr. zakon) kojima
se ureduje taksi prevoz, ako nisu u suprotnosti sa ovim zakonom.

Clan 35.

Pravna lica i preduzetnici koji imaju odobrenje za obavljanje taksi prevoza duzni su da svoje poslovanje
usklade sa odredbama ovog zakona i propisa donetih na osnovu ovog zakona u roku od godinu dana od dana
stupanja na snagu ovog zakona, s tim &to je rok za uskladivanje poslovanja u pogledu uslova iz ¢lana 5. ovog
zakona, u delu kojim se dodaje ¢lan 87v stav 1. tac. 4) i 5), dve godine od dana stupanja na snagu ovog
zakona.

Pravna lica i preduzetnici koji obavljaju limo servis duzni su da svoje poslovanje usklade sa odredbama ¢lana
16. ovog zakona, u delu kojim se dodaju €l. 137ai 137b i ¢lan 137v stav 1, kojima su propisani uslovi za
obavljanje limo servisa, u roku od tri meseca od dana stupanja na snagu ovog zakona.

Clan 36.

https://www.paragraf.rs/izmene_i_dopune/291018-zakon-o-izmenama-i-dopunama-zakona-o-prevozu-putnika-u-drumskom-saobracaju.html 17/19



8.4.2019. Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika u drumskom saobracaju

Taksi vozag, koji na dan stupanja na snagu ovog zakona ima status taksi vozac¢a, smatra se da ispunjava
uslove iz ¢lana 5. ovog zakona, u delu kojim se dodaje ¢lan 87b stav 1. ta¢. 1)-3) i stav 3.

Clan 37.

Vozila taksi prevoznika koja na dan stupanja na snagu ovog zakona imaju status taksi vozila, smatra se da
ispunjavaju uslov u pogledu broja vozila u okviru dozvoljenog broja.

Clan 38.

Na postupke koji nisu okonani do dana stupanja na snagu ovog zakona primenjivace se odredbe Zakona o
prevozu putnika u drumskom saobracaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18 i 44/18 — dr. zakon), osim na
postupke pokrenute po zahtevu za izdavanje odobrenja za obavljanje taksi prevoza, na koje ¢e se primenjivati
odredbe ovog zakona.

Clan 39.

Danom stupanja na snagu ovog zakona prestaju da vaze odredbe Zakona o turizmu (,Sluzbeni glasnik RS”,
br. 36/09, 88/10, 99/11 — dr. zakon, 93/12 i 84/15) kojima se ureduje limo servis.

Clan 40.

Ovaj zakon stupa na snagu osmog dana od dana objavljivanja u ,Sluzbenom glasniku Republike Srbije”.

{ Nazad na prethodnu stranicu (https://www.paragraf.rs/izmene_i_dopune/)
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) (Share] EE 29.04.2019.

Zakon o izmenama i dopunama Zakona o prevozu putnika
u drumskom saobracaju ("SI. glasnik RS", br. 31/2019)

Clan 1.

U Zakonu o prevozu putnika u drumskom saobracaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18, 44/18 — dr.
zakon i 83/18) u ¢lanu 2. tacka 18) briSe se.

Clan 2.

U ¢lanu 5. stav 1. posle reci: ,potpisan od strane vozaca i’ re€i: ,potpisan i overen od strane” briSu se.
Clan 3.

U ¢lanu 26. stav 3. reci: ,mora imati licencu za obavljanje poslova profesionalnog vozaca i” briSu se.
Clan 4.

U ¢lanu 87b stav 1. tacka 2) redi: ,putniCkog automobila treceg stepena stru¢ne spreme ili zvanje vozaca
autobusa i teretnog motornog vozila Cetvrtog stepena stru¢ne spreme” zamenijuju se re¢ima: ,motornog
vozila”.

Posle stava 6. dodaje se stav 7, koji glasi:

»Vozac koji ima kvalifikacionu karticu vozac¢a ili vozacku dozvolu sa upisanim kodom ,95” ili sertifikat o
stru¢noj kompetentnosti za obavljanje poslova profesionalnog vozaca smatra se da ispunjava uslove
propisane u stavu 1. ta€. 2) i 3) ovog €lana.”.

Clan 5.

U ¢lanu 87v stav 1. tacka 4) reci: ,koji nije naknadno ugraden” bridu se.
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Tacka 5) menja se i glasi:

»9) da razmak osovina bude najmanje 2.550 mm ili zapremine prtljaznog prostora najmanje 350 I;”.
Clan 6.

U ¢lanu 137a stav 1. reci: ,ima registrovanu preteznu delatnost ,taksi prevoz” i” briSu se.

U stavu 2. taC. 3) i 4) menjaju se i glase:

»3) vozilo visoke klase, odnosno luksuzno vozilo, osim vozilasa 7 + 1 i 8 + 1 mesta za sedenje, koje nije
starije od pet godina i ima vrednost ve¢u od 25.000 evra, izraZzenu u dinarskoj protivvrednosti po srednjem
kursu Narodne banke Srbije na dan podnoSenja zahteva, odnosno koje nije starije od sedam godina i ima
vrednost vec¢u od 35.000 evra, izrazenu u dinarskoj protivvrednosti po srednjem kursu Narodne banke
Srbije na dan podnoSenja zahteva, s tim Sto se za vrednost vozila uzima kataloSka vrednost vozila za koje
je kao datum proizvodnje uzet datum podnoSenja zahteva;

4) vozilo sa 7 + 1ili 8 + 1 mesta za sedenje i ugradenim digitalnim tahografom, ako ima emisiju izduvnih
gasova nivoa najmanje ,EURO 4”.".

Stav 11. menja se i glasi:

»Vozac putnickog vozila iz stava 2. tacka 4) ovog ¢lana mora da ima kvalifikacionu karticu vozaca ili
vozacku dozvolu sa upisanim kodom ,95”.”.

Stav 18. menja se i glasi:
.Protiv konacnog resenja iz stava 1. ovog €lana mozZe se pokrenuti upravni spor.”.
Clan 7.

U ¢lanu 155. stav 1. redi: ,lokalnog prevoza i to: vanlinijski prevoz, poseban linijski prevoz, limo servis,
prevoz za sopstvene potrebe i taksi prevoz” zamenjuju se re€ima: ,taksi prevoza, limo servisa, domaceg
prevoza koji se obavlja kao vanlinijski prevoz, poseban linijski prevoz i prevoz za sopstvene potrebe, kao i
lokalnog prevoza koji se obavlja kao vanlinijski prevoz, poseban linijski prevoz i prevoz za sopstvene
potrebe.”.

U stavu 2. reci: ,nad primenom ovog zakona i propisa donetih na osnovu ovog zakona, kojima se ureduje
lokalni prevoz” zamenjuju se re€ima: ,iz stava 1. ovog ¢lana”.

Clan 8.

U ¢lanu 160. stav 7. reC: ,inspektor” zamenjuje se reima: ,Inspektor, odnosno ovlas¢eno lice autonomne
pokrajine, opstinske, odnosno gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za poslove saobracaja”.

Clan 9.
U ¢lanu 161. reci: ,saobrac¢ajni znak propisan u ¢lanu” zamenjuju se re¢ima: ,stop tablicu iz ¢lana”.
Clan 10.

U ¢lanu 167. stav 5. reci: ,obavljanja delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju” zamenjuju se
re¢ima: ,pravnom licu da se bavi odredenom privrednom delatnoS¢u”.

Clan 11.

U ¢lanu 168. stav 5. reci: ,delatnosti javnog prevoza u drumskom saobracaju” zamenjuju se re€ima:
,odredenih delatnosti”.

Clan 12.

U ¢lanu 169. stav 1. taka 28) menja se i glasi:



»28) u putnickom vozilu kojim se obavlja taksi prevoz nije na vidnom mestu za korisnika prevoza ugraden
ispravan, overen taksimetar ili nije istaknuta taksi dozvola za vozaca (¢lan 89);”.

Tacke 46a)-46€e) menjaju se i glase:
,46a) limo servis obavlja vozilom koje je starije od pet, odnosno sedam godina (¢lan 137a stav 2. tacka 3);
46b) limo servis obavlja vozilom koje nema ugraden digitalni tahograf (¢lan 137a stav 2. tacka 4);

46v) se u vozilu ne nalazi dokumentacija iz koje se nesumnjivo moze utvrditi svrha, cilj i trajanje putovanja
ili nac¢in obracunavanja cene prevoza (Clan 137d stav 2);

469) cenu prevoza obra¢unava suprotno ¢lanu 137d stav 3. ovog zakona;
46d) obavlja limo servis koji nije prethodno ugovoren u sedistu prevoznika (¢lan 137d stav 6);
46d) pre otpocinjanja prevoza prevoz nije evidentiran u sedistu prevoznika (¢lan 137d stav 7);
46¢€) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 8. ovog zakona;”.
Posle tacke 46e) dodaju se tac. 462) i 46z), koje glase:
,462) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 9. ovog zakona;
46z) postupa suprotno ¢lanu 137d stav 10. ovog zakona;”.
Clan 13.
U ¢lanu 170. stav 1. tacka 2) reci: ,potpisan i overen od strane” briSu se.
Tacka 6) briSe se.
Tacka 45) menja se i glasi:

,45) vozat nema kvalifikacionu karticu vozaca ili vozacku dozvolu sa upisanim kodom ,95” (¢lan 137a stav
11);”.

Posle stava 3. dodaje se novi stav 4, koji glasi:

.Nov€anom kaznom od 10.000 do 30.000 dinara kazniée se fiziCko lice za prekrsaj iz stava 1. tacka 45)
ovog ¢lana.”.

Dosadasnji stav 4. postaje stav 5.

Clan 14.
Clan 172. menja se i glasi:
,Clan 172.

Nov¢anom kaznom od 80.000 do 150.000 dinara kaznice se za prekrdaj vozac€ ako ne zaustavi autobus,
odnosno putni¢ko vozilo kojim se obavlja prevoz u drumskom saobraéaju kada Inspektor, odnosno
ovlaséeno lice autonomne pokrajine, opstinske, odnosno gradske uprave, odnosno uprave nadlezne za
poslove saobracéaja istakne stop tablicu iz ¢lana 160. stav 7. ovog zakona, odnosno kada komunalni
policajac istakne stop tablicu iz ¢lana 160. stav 8. ovog zakona (¢lan 161).”

Clan 15.

Na postupke koji nisu okoncani do dana stupanja na snagu ovog zakona primenjiva¢e se odredbe Zakona
o prevozu putnika u drumskom saobraéaju (,Sluzbeni glasnik RS”, br. 68/15, 41/18, 44/18 — dr. zakon i
83/18), osim na postupke pokrenute za izdavanje odobrenja za obavljanje taksi prevoza, odnosno reSenja
za obavljanje limo servisa, na koje ¢e se primenjivati odredbe ovog zakona.

Clan 16.



Ovaj zakon stupa na snagu osmog dana od dana objavljivanja u ,Sluzbenom glasniku Republike Srbije”,
osim odredaba ¢lana 13. st. 3. i 4. ovog zakona, koje se primenjuju od 1. januara 2021. godine.
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Taxi & Limousine
Commission

VODIC SA INFORMACIJAMA O LICENCIRANJU
VINJETE

Vise informacija potrazite na nasem veb-sajtu na: www.nyc.gov/tlc.

SADRZAJ:
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Driving licences for taxis and private hire vehicles - GOV.UK https://www.gov.uk/taxi-driver-licence/print

gootors
Wiy

GOV.UK

Driving licences for taxis and private hire vehicles NOTES

1. Type of driving licence

You need a licence to drive a taxi or private hire vehicle.
There are different ways for you apply depending on whether you’ll operate:

e outside London (https://www.gov.uk/taxi-driver-licence/outside-london)
¢ inside London (https://www.gov.uk/taxi-driver-licence/inside-london)

| There is a different process for Northern Ireland.

2. Outside London

You must apply to your local council (https://www.gov.uk/find-your-local-council) for

Eligibility
To apply you must:

licence - for at least 12 months

You must also be a ‘fit and proper person’ - which means your background and
character will be checked. Your council may carry out an enhanced criminal records

/disclosure-barring-service-check).
You may also need:

e a medical examination
¢ a ‘knowledge’ test
¢ to take a driving test

Apply

Ask your council (https://www.gov.uk/find-your-local-council) what the requirements
are in your area, including the fees they charge and how to apply.

1 of2 20.4.2017. 15:25



Driving licences for taxis and private hire vehicles - GOV.UK https://www.gov.uk/taxi-driver-licence/print

Renew

Ask your council (https://www.gov.uk/find-your-local-council) how to renew your
licence.

3. Inside London

expires.

I You need to renew your licence before it expires or you won’t be able to work
as a taxi or PHYV driver.

Last updated: 6 April 2017 © Crown Copyright

2 of2 20.4.2017. 15:25
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Grad/Opstina
(analizirani sistem)

* Osnovne karakteristike podrucja:
- broj stanovnika
- stepen zaposlenosti
- prihodi po domacinstvu

¢ Transportni sistem

* Tarifni sistem

* Transportni kapaciteti

» Organizacija ljudskih resursa

\ 4

Postoji sistem i trziste taksi transporta?

NE

DA

Analiza i Ocena Postojeceg Sistema
TAKSI Transporta

Broj vozila u sistemu

Karakteristike putovanja taksi vozilima

Broj vozniji

Karakteristike i struktura voznog parka

Broj taksi vozaca

Karakteristike taksi vozaca (stepen obucenosti)
Privredna struktura pruZzaoca usluga taksi prevoza
(Samostalni taksi prevoznici, Udruzenja, Taksi
preduzeca)

Broj i prostorna raspodela taksi stajalista
Karakteristike taksi trziSta (pozivi, stajalista, dozivanje
i ostalo)

* Anketa korisnika, pruzaoca i upravljaca usluge

» Zahtevi upravljaca usluge
¢ Zahtevi korisnika
* Zahtevi pruzaoca usluge

PROVERA TARIFNOG SISTEMA

<&
<
A

A

Kalibrisanje ta

rifnog sistema |

| Sistem ostvaruje prihode?

A

A

NE

DA

*V

Projektovanje NOVOG SISTEMA
TAKSI TRANSPORTA

» Anketa korisnika, pruzaoca i upravljaca usluge
» UsaglaSavanje zahteva interesnih grupa

« Definisanje nivoa kvaliteta usluge

* Elementi organizacije

Prognoza PRIHODA sistema
(Ps)

Utvrdivanje GENERALISANIH TROSKOVA
pojedinacnog taksi vozila (Tpv)

* Prose¢na duzina voznje

* Prosecan broj voznji u toku dana, nedelje, meseca i
godine

* Prosec¢na cena kosStanja voznje

 Utvrdivanje neravnomernosti broja voznji u toku
dana, nedelje, meseca i godine

* Projekcija godisSnjeg obima prevoza

« Procentualna raspodela samostanih taksi prevoznika
i taksi preduzecéa

« Stalni troSkovi

* Promenljivi troskovi

* Porezi i doprinosi

* TroSkovi povecéanja nivoa kvaliteta usluge

* Ostali troSkovi

Utvrdivanje GENERALISANIH TROSKOVA
TAKSI SITEMA (Ts=Tpv * Npvoz+Tost)

NE

Utvrdivanje OPTIMALNOG BROJA VOZILA i
predlog ORGANIZACIJE

REALIZACIJA

« Definisanje optimalnog broja vozila (Ukupni
prognozirani prihodi sistema Ps u odnosu sa
Generalisanim troskovima pojedina¢nog taksi vozila
Tpv) Nopt=Ps/Tpv

« Definisanje taksi trzista (Call centri, prostorna
raspodela stajaliSta, lokacije od znacaja, tarife i sl.)

* Predlog tipa i vrste vozila

 Nivo onbucéenosti vozaca

« Tehnic¢ka priprema
« Obuka i priprema osoblja
« Informisanje javnosti

v

PRACENJE | PLANIRANJE
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Pocetak radnog vremena

(upisati vreme)

pocetna km na km satu

1 | Prva voZnja

Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | €) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje I Duzina voznje sa putnicima km
2 | Druga voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje _ Duzina voznje sa putnicima km
3 | Treéa voZnja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | c) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voZnje A Duzina voznje sa putnicima km
4 I Cetvrta voZnja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje _ Duzina voznje sa putnicima km
5 | Peta voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | c¢) 20-30 min d) 30-45 min e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje — Duzina voznje sa putnicima km
6 | Sesta voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje I Duzina voznje sa putnicima km
7 ‘ Sedma voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje _ Duzina voznje sa putnicima km
8 ‘ Osma voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | c) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voZnje A Duzina voznje sa putnicima km
9 { Deveta voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | ¢) 20-30 min | d) 30-45 min | e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje _ Duzina voznje sa putnicima km
10 ‘ Deseta voznja
Cekao na voznju | a) <10 min b) 10-20 min | c¢) 20-30 min d) 30-45 min e) 45-60 min | f) > 60 min
Polazno mesto Mesto odredista
(Naziv naselja) (Naziv naselja)
Vreme preuzimanja voznje Duzina voznje sa putnicima km

ZavrSetak radnog vremena

(upisati vreme)

zavr$na km na km satu
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Vreme poziva

Poziv
realizovan

DA NE

Ukupno
poziva

Pops

No
[zah/min]

No -RE
[zah/min]

No - NERE
[zah/min]

00:00-00:59

01:00-01:59

02:00-02:59

03:00-03:59

04:00-04:59

05:00-05:59

06:00-06:59

07:00-07:59

08:00-08:59

09:00-09:59

10:00-10:59

11:00-11:59

12:00-12:59

13:00-13:59

14:00-14:59

15:00-15:59

16:00-16:59

17:00-17:59

18:00-18:59

19:00-19:59

20:00-20:59

21:00-21:59

22:00-22:59

23:00-23:59

UKUPNO
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