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09 VREDNOVANJE EFIKASNOSTI KRETANJA 
ORGANIZOVANIH VOJNIH KOLONA 
Dr Radomir S. Gordić, dipl. inž. 

Rezime: 
U radu je prikazan pristup vrednovanju i analizi uspešnosti kreta-

nja organizovanih vojnih kolona, sa posebnim osvrtom na primenu u 
praksi. Težišno su analizirani kriterijumi borbene gotovosti, kojim se iz-
ražava efikasnost kretanja motorizovanih kolona. Cilj rada jeste da se 
vrednovanjem efikasnosti kretanja u realnom vremenu poboljša upra-
vljanje kretanjem motorizovanih kolona. 
Ključne reči: kolona, vrednovanje efikasnosti, kriterijum, pokretljivost, 
borbena gotovost. 

EVALUATION OF EFFICIENCY OF MOTORCADE MOBILITY  

Summary: 
An approach to evaluation and analysis of military motorcades 

has been given, regarding the application in practice in particular. The 
analysis focuses on the criteria of combat readiness, which present the 
efficiency of motorcade mobility. The objective of the paper is to impro-
ve the control of motorcade mobility through a real-time mobility effici-
ency evaluation. 
Key words: motorcade, evaluation of efficiency, criteria, mobility, com-
bat readiness. 

Uvod 
Svi vojni sistemi deluju u složenim uslovima brojnih neodređenosti, pa 

je vrednovanje njihovog rada utoliko značajnije. Organizovane vojne kolo-
ne su složeni organizacioni sistemi kibernetskih svojstava. Realizacija nji-
hovih ciljeva umnogome zavisi od načina funkcionisanja i upravljanja ra-
dom sistema.  

Ciljevi i zadaci saobraćajno-transportne strukture Vojske Srbije (VS), 
troškovi njihove realizacije i angažovani resursi nameću potrebu ocenji-
vanja i analize efikasnosti kretanja organizovanih vojnih kolona. Ocena 
rada sistema treba da bude realna, jer se samo tako može sagledati 
ostvarivanje ciljeva. Ona, zatim, mora biti sveobuhvatna, da bi odslikala 
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funkcionisanje sistema iz različitih aspekata, da bi izrazila interakcije iz-
među elemenata sistema, sistema sa okruženjem i delovanje ograniče-
nja. Na kraju ocena treba da je pravovremena da bi omogućila preduzi-
manje korektivnih mera i akcija u realnom vremenu (u toku rada), jer se 
na taj način, narušena efikasnost može popraviti.  

Vrednovanje efikasnosti bilo kog sistema metodološki polazi od posto-
jećeg stanja i načina vrednovanja, pa je na ovom nivou istraživanja vred-
novanja efikasnosti kolonskog saobraćajnog toka1 potrebno analizirati: 

– postojeće stanje efikasnosti kretanja organizovanih vojnih kolona,  
– vrednovanje efikasnosti kretanja organizovanih kolona u postoje-

ćim uslovima i 
– postojeće (aktuelne) kriterijume efikasnosti. 
Zbog toga je u ovom radu prikazana analiza postojećeg stanja vred-

novanja efikasnosti kretanja organizovanih vojnih kolona, problemi koji se 
pri tome generišu i mogućnost njihovog prevazilaženja. 

Analiza postojećeg stanja efikasnosti 
kretanja vojnih kolonskih tokova 

Analizu efikasnosti kretanja kolona treba da vrše upravni saobraćajni 
organi u svim fazama realizacije zadataka saobraćajne podrške (SbPo), 
radi odlučivanja o preduzimanju korektivnih mera i akcija u procesu upra-
vljanja kretanjem kolone. Za odluku o uspešnosti kretanja kolone potreb-
ne su informacije o funkcionisanju kolone u realnom vremenu i relevantni 
kriterijumi sa kojim se poredi uspešnost u radu. 

Neophodne informacije o uspešnosti kolone u toku kretanja nisu 
obezbeđene, jer nije razvijen sistem mobilnih veza [1], koji treba da omo-
gući neposrednu komunikaciju između upravljanih i upravljačkih delova 
sistema – kolone. Kriterijumi efikasnosti organizovanog kolonskog sao-
braćajnog toka, kod nas nisu razrađeni na naučnim osnovama, saglasno 
zadacima kolona i ciljevima upravljanja kretanjem, pa se efikasnost ne 
može uspešno izražavati kvantitativno i kvalitativno, jer nedostaju „etalo-
ni“ – kriterijumi za poređenje i ocenjivanje. 

Zbog toga se na sadašnjem nivou organizacije vojnog saobraćaja, kod 
kolonskih kretanja, ne mogu preduzimati adekvatne korektivne mere i akcije 
u procesu upravljanja kretanjem. Procedure koje upravni saobraćajni organi 
preduzimaju intuitivno u procesu upravljanja kretanjem organizovanih vojnih 
kolona ne daju željene efekte. Prema tome upravljanje organizovanim ko-
lonskim tokom, u postojećim uslovima, suštinski se ne ostvaruje. 
                                                 
1 Pojmovi: organizovani kolonski saobraćajni tok, vojni kolonski tok, vojna motorizovana kolo-
na, organizovana vojna kolona ili, samo, kolona, jesu sinonimi. 
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09 Pri ovakvom stanju, efikasnost kretanja organizovanih kolona ne može 
se smatrati pokazateljem uspešnosti rada, jer nije definisana i dovedena 
do merljivih veličina kojima se može iskazati i oceniti uspešnost u radu.2 

Bez obzira na ove neodređenosti, efikasnost kretanja realno postoji i 
ostvaruje se kao apstraktni pojam, a uzima neku od potencijalnih vrednosti 
kriterijuma, bez mogućnosti da se na njega utiče i da se sistem optimizira. 

Vrednovanje efikasnosti kretanja organizovanih  
     vojnih kolona u postojećim uslovima 

Radi navedenih razloga efikasnost kretanja organizovanih vojnih ko-
lona, u postojećim uslovima može se analizirati i vrednovati parcijalno, po 
fazama realizacije zadataka ili elementima transportnog procesa, preko 
izmeritelja rada u transportu.3 

Izmeritelji rada u transportu su veličine preko kojih se mogu sagleda-
ti osnovne karakteristike najvažnijih elemenata transporta [2]. Te veličine 
su izmeritelji: 

– vremena, 
– brzina, 
– rastojanja i 
– iskorišćenja nosivosti. 
Za analizu i praćenje efikasnosti kretanja vozila i kolona mogu se ko-

ristiti samo izmeritelji brzina. Brzine se u vojnom saobraćaju tretiraju iz 
raznih aspekata, a za ocenu organizacije transporta može poslužiti: sao-
braćajna, transportna i eksploataciona brzina. 

Saobraćajna brzina (Vs) je srednja brzina vozila u jednoj vožnji ili od-
ređenom vremenu i naiva se srednja brzina vožnje ili srednja tehnička br-
zina.4 Izražava se obrascem: 

[ ]km/h
t
LV
v

s = , ili [ ]km/h
t
LV
v

s ∑
∑= ,                 (1) 

gde je:  
– L (km) pređeni put i 
– tv (h) vreme vožnje. 
                                                 
2 Efikasnost organizovanog vojnog kolonskog saobraćajnog toka definisana je u [1] i sveobu-
hvatno razrađena, počev od organizacije kolona, organizacije kretanja, upravljanja kolonskim 
tokom, zaključno sa vrednovanjem, ali se ne primenjuje u realizaciji zadataka SbPo. 
3 Ovi izmeritelji ne predstavljaju jedinstvene kriterijume efikasnosti, jer se preko njih cene poje-
dine faze ili elementi transportnog procesa. 
4 Literatura [2], str. 77. 
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Vreme vožnje (tv) obuhvata kratkotrajna zadržavanja koja su prou-
zrokovana uslovima saobraćaja (raskrsnice, prelazi preko pruge, kraći 
zastoji u saobraćajnom toku). 

Ova brzina zavisi od mnogo faktora, a najvažniji su: tehničko-eksploa-
tacione karakteristike vozila, osposobljenost vozača, uslovi puta i okoline, in-
tenzitet saobraćaja, organizacija regulisanja i kontrole saobraćaja (RKSb), 
klimatski uslovi, a delom i organizacija transporta. Ona, prema ispitivanjima 
u SSSR [2], za pojedinačna teretna vozila bez prikolice, u gradskoj vožnji, iz-
nosi 19–22 km/h, a sa prikolicom 18–19 km/h. Na otvorenom putu, srednja 
brzina teretnih vozila bez prikolice je 30–40, a sa prikolicom 25–35 km/h. 

Do sličnih rezultata došli su istraživači Instituta „Kirilo Savić“, koji su 
na 5880 linija javnog i saobraćaja za sopstvene potrebe, na relacijama 
5,91 do 1013,07 km, utvrdili da se saobraćajna brzina nalazi u intervalu 
20,08 do 39,38 km/h.5  

Saobraćajna brzina istraživana je u Vojsci, sa aspekta organizacije 
transportnog procesa. U tim istraživanjima [3] utvrđeno je da prosečna 
saobraćajna brzina za proste vožnje6 iznosi 39,75 km/h, a za složene 52 
km/h, pri čemu je u 65% transportnih zadataka, koji se realizuju kao pro-
sta vožnja, saobraćajna brzina bila manja od 40 km/h. 

Saobraćajna brzina može biti kriterijum efikasnosti pojedinačnih vo-
žnji, pojedinačnih vozila u dužem periodu vremena ili grupe vozila u toku 
realizacije pojedinačnih zadataka i kao takva, ona je pogodna za ocenu 
efikasnosti kretanja kolona. 

Transportna (prevozna) brzina predstavlja brzinu prevoza tereta. 
Ona ne obuhvata vreme nulte i prazne vožnje. Ovaj izmeritelj retko se 
koristi za analize, jer ne izražava ocenu organizacije transporta pošto se 
odnosi samo na put pod teretom, pa se ne menja sa promenom organi-
zacije, tj. nije kritičan, pa nije pogodan kao kriterijum efikasnosti. 

Eksploataciona brzina (Ve) je srednja brzina kretanja u toku ukupnog 
vremena rada, gde se uzimaju u obzir sva zadržavanja vozila (utovar, is-
tovar, manevrisanje, tehnička neispravnost vozila, primopredaja tereta 
itd.). Ova brzina određuje se pomoću izraza: 

[ ]km/h
T
LV
r

e = ,             (2) 

gde je:  
– L (km) ukupno pređeni put i 
– Tr (h) ukupno vreme rada. 
                                                 
5 Srednje rastojanje iznosilo je 147,61 km, a srednja saobraćajna brzina 32,72 km/h. 
6 Prosta vožnja je oblik transportnog procesa, koga karakteriše jedan utovar i istovar tereta 
(ukrcavanje i iskrcavanje putnika), a složenu vožnju karakteriše više usputnih utovara i istovara 
tereta (ukrcavanja i iskrcavanja putnika). 
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09 Eksploataciona brzina zavisi od saobraćajne brzine i iskorišćenja 
radnog vremena, odnosno od organizacije i daljine transporta. Sa pove-
ćanjem daljine transporta i unapređenjem organizacije rada povećava se 
eksploataciona brzina. Ovaj parametar odnosi se na grupu vozila ili ceo 
vozni park. Kritičan je, jer se menja sa promenom organizacije transporta 
i obuhvata sve njegove elemente, pa ima obeležja kriterijuma. Zbog toga 
je ovaj izmeritelj pogodan za ocenu efikasnosti logističkih procesa, pa i 
kretanja organizovanih vojnih kolona.  

Prema istraživanju [3] prosečna vrednost eksploatacione brzine u 
VS, za proste vožnje iznosi 24,26 km/h, a za složene 27,69 km/h. 

U praksi se ni ovaj parametar rada u transportu, ne koristi za ocenu efi-
kasnosti kretanja grupa i kolona vozila, jer efikasnost nije definisana kao ope-
rativni pojam, nije propisana metodologija praćenja efikasnosti, niti su utvrđe-
ne obaveze upravnih saobraćajnih organa u tom smislu. Pored iznetog, veliki 
obim transporta odvija se kroz „snabdevanje“, što nije funkcija saobraćajne 
službe (SbSl), ni zadatak SbPo, već tzv. snabdevačkih službi, tehničke i inten-
dantske, pa je i to razlog što SbSl sistemski ne prati ovaj izmeritelj. 

U postojećim uslovima realizacije zadataka SbPo nije propisano i ne 
vrši se analiza i vrednovanje efikasnosti kretanja organizovanih vojnih ko-
lona. Imajući u vidu da efikasnost nije definisana i da kriterijumi nisu raz-
rađeni [3] nemoguće je, u postojećim uslovima, analizirati i vrednovati us-
pešnost kretanja organizovanih vojnih kolona. 

Postojeći (aktuelni) kriterijumi efikasnosti 
     organizovanih vojnih kolona 

Pod kriterijumom efikasnosti podrazumeva se merilo kvaliteta nekog 
rešenja. Kriterijumi i normativi, kao mere uspešnosti realizacije zadataka, 
nedovoljno su razvijeni za sve vojne sisteme [4], pa i za saobraćajno-
transportni sistem. Kriterijumi efikasnosti, sa aspekta kretanja, nedovolj-
no su definisani i u teorijskom i praktičnom smislu, pa se u [5] ističe: 
„Oblast koja je tretirana u ovom radu nedovoljno je istražena i analitički 
definisana kad se odnosi na uspostavljanje kriterijuma efikasnosti rada 
vojnih kolona. Zakoni i pravila sa usko definisanim oblastima primene još 
uvek su prisutni u organizovanom kretanju vojnih vozila u nas“.  

Prvobitni kriterijumi efikasnosti kretanja kolona 
Osamdesetih godina sazrelo je shvatanje da treba ocenjivati efika-

snost kretanja vozila i kolona jedinstvenim kriterijumima. Radi toga je uči-
njen pokušaj [6] da se efikasnost izražava parametrom pokretljivost, a da 
se ocenjuje preko kriterijuma popune savremenim m/v.  
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Pokušaj da se kao kriterijum efikasnosti koristi procenat (%) popu-
njenosti jedinica savremenim m/v,7 u odnosu na formaciju, nije uspeo. 
Iako u osnovi logičan, ovaj pokazatelj je neprihavatljiv za kriterijum efika-
snosti, jer ne poseduje osnovna obeležja kriterijuma na koja se ukazuje u 
[7]. Neka iskustva kod nas i u svetu, npr. Malvinski rat [8], pokazuju da 
ponekad ovaj pokazatelj negativno utiče na efikasnost kretanja, posebno 
ako se radi o ograničenoj putnoj mreži (ograničenoj teritoriji) i određenim 
b/d (borba u okruženju, proboj iz okruženja i sl.). 

Pored toga, efikasnost je mnogo složeniji problem od ovog pokaza-
telja, koji predstavlja samo materijalnu osnovu za realizaciju zadataka, sa 
aspekta popune vozilima fonda Vojske Srbije8 (FVS). Ako bi on iznosio 
100%, to nije merilo uspešnosti kretanja. Na kretanje jedinica i kolona uti-
če više faktora: popuna m/v popisnog fonda (PF), tehničko stanje i teh-
ničko održavanje (TO) m/v, stanje infrastrukture, izbor vozača za ratnu 
armiju, obučenost vozača, sredstva i uređaji za upravljanje saobraćajem, 
umešnost upravljanja saobraćajem i organizacija rada.  

Popuna jedinica savremenim m/v ne uzima u obzir uticaj navedenih 
faktora na efikasnost kretanja kolona, pa ovakav pristup nije imao prak-
tičnu primenu, jer nije odražavao suštinu problema, a efikasnost se nije 
mogla kvantifikovati. 

Kriterijumi borbene gotovosti kojima se izražava 
efikasnost kretanja organizovanih kolona 

Zbog navedenih problema devedesetih godina uvedeni su tzv. krite-
rijumi borbene gotovosti (b/g) [9], sa ciljem da se oceni uspešnost SbPo. 
Ovi kriterijumi kasnije su dorađeni [10], ali ni oni ne odražavaju uspešnost 
saobraćajno-transportne strukture VS, jer polaze od taktičkih, a ne sao-
braćajno-tehničkih karakteristika procesa i strukture koja se ceni. 

Prema [10] SbPo – saobraćajno obezbeđenje (SbOb)9 ocenjuje se u 
okviru elementa b/g „pozadinsko obezbeđenje“ (PoOb), kao poslednji, 
šesti deo PoOb-a. SbPo se ocenjuje kontrolom, koja može biti: redovna, 
vanredna ili povratna, najavljena i nenajavljena, a po sadržaju delimična i 
potpuna. Kontrola i ocenjivanje SbPo vrši se po pitanjima: 

1. pokretljivost, 
2. saobraćaj, 
3. transport i 
4. park tehničkih sredstava. 

                                                 
7 Prema zaključcima Studije motorizacije iz 1966. godine to su vozila visoke prohodnosti, nosi-
vosti 0,75; 1,5; 3; 6 i 9 [t] i vozila specijalne nadgradnje. 
8 Saobraćajno-transportnu strukturu  VS čine vozila fonda vojske Srbije, tzv. armijski fond (AF) i vo-
zila popisnog fonda (PF), koja se angažuju po mobilizacijskim planovima, od privrede i stanovništva. 
9 Naziv SbPo po staroj klasifikaciji. U [10] su prisutni stari termini (PoOb, SbOb i dr.), jer pravilo 
nije izmenjeno, a u praksi se koriste novi, koji su uvedeni po NATO standardima (LoPo, SbPo i 
dr.), koji se koriste i u ovom radu.  
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svim pitanjima, a pokretljivost je pokazatelj koji direktno treba da oceni 
sposobnost jedinice (kolone) za realizaciju zadatka – kretanja. U okviru 
pitanja pokretljivost ocenjuju se parametri: 

• popunjenost neborbenim vozilima, 
• starosna struktura neborbenih vozila, 
• raspoloživost vozila i 
• kompletnost vozila. 
Ocena pokretljivosti preko ovih parametara je jednostrana, jer uzima 

u obzir samo uticaj vozila, a uticaji vozača, puta, okoline i drugih eleme-
nata su zanemareni, a u praksi mogu biti značajniji od vozila. 

Kriterijumi za ocenu navedenih pitanja i parametara propisani su u 
[10], str. 151 do 159. Kriterijumi za ocenu parametara pokretljivosti prika-
zani su u tabeli 1. Navedeni kriterijumi su, kao i za ostala pitanja, detaljni 
i precizni, ali u njihovoj primeni ima određenih problema. Problemi u oce-
ni pokretljivosti svode se na nemogućnost sagledavanja stanja po nave-
denim parametrima, zbog čega do punog izražaja dolazi subjektivizam 
kontrolora i površno sagledavanje stvarnog stanja.  

Zbog teške materijalne situacije u VS svesno se odstupa od navede-
nih kriterijuma, pri čemu se ta odstupanja pravdaju objektivnim stanjem. 
Na taj način subjektivizam još više dolazi do izražaja, pa su kriterijumi 
(tabela 1) dezavuisani, a ocenjivanje se često svodi na formalnost. 

Kontrola i ocenjivanje borbene gotovosti (KiO b/g) vrši se periodično, 
po nivoima komandovanja u razmacima 3 do 5 godina, a ne postoji me-
hanizam za praćenje parametara u kontinuitetu, pa ocena predstavlja pre-
sek nađenog stanja, koje se ulepšava neposredno pred KiO. 

Pravilom o KiO b/g [10] propisana je metodologija ocenjivanja elemena-
ta, pitanja i parametara b/g. Za ocenjivanje su uvedeni koeficijenti relativne 
važnosti: prema vidovima, klasifikaciji i nameni jedinica/ustanova, koji se 
razlikuju za: parametre, pitanja i elemente. Sve tri grupe ovih koeficijenata 
su celi brojevi od 1 do 3. U Pravilu [10] nije prikazano kako su definisani ovi 
koeficijenti. Njihovom analizom uočava se da su veći koeficijenti određeni za 
parametre, pitanja i elemente koji su važniji za ocenu, a manje važnim, ili 
onim koji predstavljaju objektivnu stvarnost, dati su manji koeficijenti.10 Na 
ovaj način koeficijentima se utiče na visinu ocene, a ne izražava se stvarni 
uticaj parametara, pitanja i elemenata na borbenu gotovost, na osnovu nji-
hovog relativnog doprinosa. Zbog toga bi ove koeficijente trebalo redefinisati 
na osnovu istraživanja borbene gotovosti, na naučnim osnovama, a ne intui-
tivno ili proizvoljno, kao što je verovatno urađeno u [10].  
                                                 
10 Na primer, tabela 1. parametar 25.2. „starosna struktura neborbenih vozila“, koji predstavlja 
objektivnu stvarnost, ima najmanji koeficijent relativne važnosti, jer se na to u jedinici ne može 
uticati, a veoma bitno utiče na „pokretljivost“ i na borbenu gotovost. 
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Stanje po parametrima ocenjuje se celobrojnim ocenama, od „nedo-
voljan“ 1 do „odličan“ 5.11 Ocena pitanja izvodi se množenjem ocene pa-
rametara sa pripadajućim koeficijentima, pa se zbir proizvoda podeli sa 
zbirom koeficijenata relativne važnosti ocenjenih parametara i zaokruži 
na dve decimale. Ocena elementa b/g dobija se na isti način, pri čemu se 
koriste odgovarajući koeficijenti elemenata b/g. 

Tabela 1 
Kriterijumi za ocenjivanje pitanja „pokretljivost“ iz elementa borbene gotovosti 

„pozadinsko obezbeđenje“ [10] 
O C E N A PITANJE – 

PARAMETAR Odličan Vrlo dobar Dobar Dovoljan 
Br. Naziv KV 4,51–5,00 3,51–4,50 2,51–3,50 2,00–2,50 
25. Pokretljivost      

25.1 Popunjenost 
neborbenim 
vozilima 

2 Procenat 
popunjenosti 
neborbenim 
vozilima po 
ratnoj formaciji
je 96–100% 

Procenat 
popunjenosti 
neborbenim 
vozilima 
po ratnoj formaciji
je 91–95% 

Procenat 
popunjenosti 
neborbenim 
vozilima po 
ratnoj formaciji 
je 86–90% 

Procenat 
popunjenosti 
neborbenim 
vozilima po 
ratnoj formaciji 
je 81–85% 

25.2 Starosna 
struktura 
neborbenih 
vozila 

1 Prosečna 
starost vozila 
je do 10 godina

Prosečna 
starost vozila je 
do 10–15 godina 

Prosečna 
starost vozila je 
do 15–20 godina 

Prosečna 
starost vozila je 
preko 20 godina 

25.3 Raspoloživost 
vozila 

3 Raspoloživost, 
odnosno procenat
neborbenih 
vozila spremnih
za izvršenje 
zadatka u odnosu
na broj vozila po
ratnoj formaciji ili
u odnosu na broj
vozila iz vojnog 
fonda, ako se ne 
pozivaju vozila iz
popisnog fonda 
je 96–100% 

Raspoloživost, 
odnosno procenat 
neborbenih 
vozila spremnih 
za izvršenje 
zadatka u odnosu 
na broj vozila po 
ratnoj formaciji ili 
u odnosu na broj 
vozila iz vojnog 
fonda, ako se ne 
pozivaju vozila iz 
popisnog fonda 
je 91–95% 

Raspoloživost, 
odnosno procenat 
neborbenih 
vozila spremnih 
za izvršenje 
zadatka u odnosu 
na broj vozila po 
ratnoj formaciji ili 
u odnosu na broj 
vozila iz vojnog 
fonda, ako se ne 
pozivaju vozila iz 
popisnog fonda 
je 86–90% 

Raspoloživost, 
odnosno procenat 
neborbenih 
vozila spremnih 
za izvršenje 
zadatka u odnosu 
na broj vozila po 
ratnoj formaciji ili 
u odnosu na broj 
vozila iz vojnog 
fonda, ako se ne 
pozivaju vozila iz 
popisnog fonda 
je 81–85% 

25.4 
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Kompletnost 
vozila 

1 Sva vozila su 
kompletirana 
sa 100% 
pripadajućim 
individualnim 
kompletom 

Vozila su 
kompletirana 
najmanje sa 90% 
pripadajućim 
individualnim 
kompletom 

Vozila su 
kompletirana 
najmanje sa 80% 
pripadajućim 
individualnim 
kompletom 

Vozila su 
kompletirana 
ispod 80% 
pripadajućim 
individualnim 
kompletom 

Pitanje pokretljivost u okviru SbPo ocenjuje se na opisani način pre-
ma pripadajućim parametrima i koeficijentima12 (videti tabelu 1, kolona 
„KV“). Ovo pitanje ima najveće koeficijente relativne važnosti za sve sa-
stave VS, u odnosu na ostala pitanja SbPo,13 čime se verovatno ističe 
njegov značaj za ocenu LoPo i b/g jedinice. 
                                                 
11 Citirana literatura str. 20. 
12 Citirana literatura str. 151–159 i 234–235. 
13 Citirana literatura str. 188. 
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dant jedinice i koju prezentira inspekciji u referatu o stanju b/g. Na ovaj način 
ocena predstavlja kompromis komandantove ocene i nađenog stanja b/g. 

Kontrolu iz oblasti SbPo trebalo bi da vrše eksperti SbSl, a to često 
nije slučaj zbog nepopunjenosti formacijskih mesta u inspekciji ili iz dru-
gih kadrovskih i profesionalnih razloga. U inspekciju se često postavljaju 
ili koptiraju lica koja nisu stručno kompetentna da vrše KiO SbPo. 

Pri ovakvom stanju metodologije i načina ocenjivanja, ocena pokre-
tljivosti i njenih parametara je nerealna, pa se, popred ostalog i zbog to-
ga, pomoću ovog pokazatelja ne može ceniti ni izražavati uspešnost kre-
tanja jedinica i organizovanih vojnih kolona. Prema tome, postojećim kri-
terijumima nemoguće je vrednovati i izražavati efikasnost kretanja orga-
nizovanih vojnih kolona, a to znači ni ZTJ. 

Pojam i definisanje pokretljivosti  
Teškoće u ocenjivanju pokretljivosti javljaju se i zbog toga što ovaj 

pojam nije definisan Pravilom o kontroli i ocenjivanju borbene gotovosti 
[10] i nije teorijski ni sadržajno omeđen, pa kontrolori ovom pitanju pristu-
paju proizvoljno i subjektivno.               

U vojnostručnoj literaturi pokretljivost je definisana iz dva aspekta. U 
[11] pokretljivost se definiše sa aspekta taktike kao: „Sposobnost OS u 
celini ili pojedinih vidova, rodova i jedinica da u različitim zemljišnim, kli-
matskim i borbenim uslovima savladaju prostor (kopno, more, vazdušni 
prostor), na bojištu ili van njega.14 Može biti taktička (v.), operativna (v.) i 
strategijska pokretljivost (v.)“. U istom izvoru se objašnjava da pokretlji-
vost zavisi od organizacije i formacije, tehničke opremljenosti, sistema 
komandovanja, karakteristika zemljišta, putne mreže, klimatskih i meteo-
roloških uslova. Istaknuto je da je pokretljiviji onaj ko je sposobniji da u 
određenim uslovima dejstvuje brže i elastičnije i da se pokretljivost na bo-
jištu bitno razlikuje od pokretljivosti na maršu. 

U [12] pokretljivost je definisana sa aspekta tehničke podrške (TPo), 
vezano za podsistem tehničkog održavanja (TO) kao kriterijum15 koji: 
„služi za ocenu u kojoj meri je sistem u stanju da islocira svoje resurse iz 
stacionarnih objekata, i vrši potrebne manevre resursima.“ Naglašeno je 
da se vrednosti po kriterijuma dobijaju modeliranjem. 

Ni jedna od navedenih definicija nije adekvatna i ne obuhvata parametre 
kojim se, prema [10], ocenjuje pokretljivost saobraćajno-transportne strukture. 
Zbog toga je potrebno adekvatno definisati pojam pokretljivost sa taktičko-teh-
ničkog aspekta ili napustiti ocenjivanje jedinica po ovom pitanju, jer nema svr-
he ceniti pojam neadekvatnog ili nepoznatog značenja i sadržaja. 
                                                 
14 Navedeni izvor stranica 412. 
15 Većina kriterijuma TPo standardizovano je po ISO 9000 i 10000 [12], što ukazuje na njihov značaj. 
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Predlog modela za ocenu pokretljivosti 
Iskustva iz poslednjih ratnih dešavanja na našoj teritoriji i iskustva iz sa-

vremenih ratova [8] na empirijski bogato dokumentovanim činjenicama poka-
zuju da je pokretljivost značajan taktičko-tehnički pokazatelj koji se sa stano-
višta SbSl i SbPo može definisati kao sposobnost posmatrane jedinice da iz-
vrši kretanje u datim uslovima [1]. Ona je limitirana: popunom vozačima, sta-
rešinama i m/v, kvalitetom obučenosti i uvežbanosti za realizaciju zadataka 
SbPo, kvalitetom m/v, puta i uticajima okoline. Prema tome, elementi pokretlji-
vosti su: motorna vozila – automobili (A), vozači (V), starešine (S), put (P) i 
okolina (O). Pokretljivost je funkcija navedenih elemenata, čiji je opšti oblik: 

P = f (A, V, S, P, O).             (3) 

Uticaj vozila na pokretljivost izražava se koeficijentom popune vozilima 
(pa) i kvalitetom vozila, koji obuhvata tehničko stanje (αt) i starosnu strukturu 
(ss). Uticaj vozača i starešina na pokretljivost izražava se odgovarajućim koefi-
cijentima popune vozačima (pv) i starešinama (ps), kvalitetom obučenosti i 
uvežbanosti vozača za realizaciju namenskih zadataka16 (Ov) i kvalitetom 
osposobljenosti starešina (Os). Uticaj puta izražava se kvalitetom i stanjem 
puta (KP), a uticaj okoline pozitivnim i negativnim delovanjem okoline (UO). 
Imajući u vidu navedene uticaje, funkcija pokretljivosti ima oblik: 

P = f (pa · αt + pv · Ov + ps · Os + KP + UO).                      (4) 

Od navedenih parametara pokretljivosti numerički se mogu izraziti: 
koeficijenti popune vozilima pa, vozačima pv i starešinama ps i koeficijenti 
tehničke ispravnosti vozila αt, obučenosti vozača Ov i osposobljenosti sta-
rešina Os. Ostali faktori: starosna struktura vozila ss, kvalitet i stanje puta 
KP i delovanje okoline UO ne mogu se kvantifikovati. Ovi uticaji mogu se 
izraziti modeliranjem, ako se radi o konkretnom zadatku, ali je to na 
ovom nivou razmatranja nepotrebno, jer oni ne zavise od ocenjivane jedi-
nice, pa se pri ocenjivanju mogu apstrahovati.  

Pokretljivost se nominalno može izraziti u obliku: 

[ ]%OpOpp
P ssvvta 100

3
⋅

⋅+⋅+α⋅
= ,          (5) 

gde je: 
– pa koeficijent popune m/v – odnos imajućeg i pripadajućeg broja m/v,  
– αt koeficijent tehničke ispravnosti m/v – odnos ispravnih i ukupnog broja m/v, 
                                                 
16 Zadaci koji se realizuju na određenom formacijskom mestu pod određenim uslovima i ogra-
ničenjima. 
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vozača, 
– Ov koeficijent obučenosti vozača – odnos obučenih za namenske za-
datke i ukupnog broja vozača, 
– ps koeficijent popune starešinama – odnos imajućeg i pripadajućeg bro-
ja starešina i 
– Os koeficijent osposobljenosti starešina – odnos starešina osposoblje-
nih za realizaciju namenskih zadataka i ukupnog broja starešina. 

 
Slika 1 – Raščišćavanje puta za posedanje RP na Mokroj gori 

Izraz (5) predstavlja model kojim se, prema [10], može vršiti KiO 
SbPo po pitanju pokretljivost, u okviru ocenjivanja elementa b/g LoPo, pri 
kontroli i ocenjivanju b/g jedinica. 

Prema iznetom, imajući u vidu izraz 5, karakter i uticaj navedenih či-
nilaca na pokretljivost i uticaj ovog pojma na uspešnost realizacije zada-
taka ZTJ, pokretljivost je kriterijum efikasnosti kretanja jedinica i kolona. 
To je osnovni faktor koji ukazuje na potencijalnu efikasnost, pa zbog toga 
zaslužuje poseban tretman sa stanovišta izučavanja i optimizacije.  

Pokretljivost je i za druge armije značajan pojam. U vojsci SAD i NA-
TO-u pokretljivost je prema [13] jedan od klasičnih principa logistike,17 ko-
ji podrazumeva: 

– raspolaganje transportnim sredstvima u organskom sastavu, koje 
garantuje potpunu autonomiju pokreta sve do nivoa združenih jedinica, 

– razumnu upotrebu raspoloživih transportnih sredstava na višim ko-
mandnim nivoima (od korpusa na više), 

– određenu popunu jedinica preko norme sledovanja MS, s tim da 
se ne naruše transportne mogućnosti jedinica. 
                                                 
17 Klasični principi logistike su: fleksibilnost, pokretljivost, autonomnost i teritorijalnost. 
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Slika 2 - Neprilagođenost vozila namenskim zadacima narušava pokretljivost, pa se 

ona nadomešta improvizacijama 

Na osnovu iskustva iz prethodnih ratova i doktrinarnih promena u 
KoV SAD, najnovijim logističkim uputstvom (FM 100-5) uvedeni su novi 
principi18 LoPo, a u NATO savezu zadržani su klasični. 

Izneti podaci ukazuju da je pokretljivost za Vojsku i za vođenje oru-
žane borbe značajan i složen pokazatelj, pa ima smisla i potrebe detaljno 
i svestrano izučiti ovaj pojam i odrediti kriterijume za njegovo merenje i 
ocenjivanje. Zbog toga je načelnik Generalštaba VJ odobrio izradu „Stu-
dije motorizacije i pokretljivosti Vojske Jugoslavije“. Izrada studije odo-
brena je 1993. godine, kao zadatak Saobraćajne uprave (SbU) i bila je 
jedan od težišnih zadataka 1993. godine. Saobraćajna uprava izradila je 
predlog sadržaja i osnove za izradu studije. Studiju je trebalo realizovati 
kroz dva separata: studiju motorizacije VJ i studiju pokretljivosti VJ. 

Slika 3 – Da uslovi puta i radne sredine nisu ograničavali pokretljivost možda ne bi došlo 
do ovakvih posledica 

U predlogu osnova za izradu studije motorizacije i pokretljivosti, istak-
nuto je: „Definicija i razrađenost pokretljivosti u postojećoj regulativi ne za-
dovoljavaju potrebe SbSl. Sadašnje definicije pokretljivosti su deskriptivne, 
opšte i načelne, ne sadrže sistematizovanu metodologiju i kriterijume za 
                                                 
18 Novi principi logistike US army su: predviđanje, integracija, kontinuitet i improvizacija. 
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pune i uopštene („visoka pokretljivost“, „nedovoljna“, „niska“, „mala“, itd.)“. 

U osnovama je istaknut poseban cilj i zadaci studije, gde su, pored 
ostalih, navedeni: „predložiti definicije, opšte modele, pokazatelje i kriter-
ijume za ocenu pokretljivosti jedinica; razraditi posebne modele pokretlj-
ivosti, metodologiju i regulativu za jedinstveno praćenje, analizu, numeri-
čku ocenu i upoređivanje stanja“. 

Studija ni do danas nije urađena, verovatno zbog kadrovskih i drugih 
ograničenja, a nepoznato je da li je ova ideja potpuno napuštena. Bez 
obzira na ove činjenice, inspekcija b/g, u okviru kontrole i ocenjivanja ele-
menta b/g LoPo, ocenjuje pitanje pokretljivost iz SbPo što je, pri ovakvom 
stanju, nepravilno i bespredmetno. 

Mogućnost poboljšanja i unapređenja stanja 
     i vrednovanja efikasnosti organizovanog  
     kolonskog saobraćajnog toka  

Efikasnost kretanja kolone zavisi od: ciljeva i zadataka viših sistema (onih 
čije zahteve opslužuje), ciljeva i zadataka kolone, njene organizacione i hijerar-
hijske strukture, veza i uticaja koji se generišu u njoj, veza i uticaja okoline, pa-
rametara sistema V-V-P-O-O, stanja i oblika b/d. Zbog toga je efikasnost rela-
tivna kategorija, koja kod praktičnih zadataka SbPo mora biti konkretizovana u 
skladu sa ovim uslovima, ciljevima upravljanja i merodavnim kriterijumima. 

Nakon sprovedene analize stanja i vrednovanja efikasnosti u posto-
jećim uslovima nameću se dva pitanja:  

1. kako poboljšati i unaprediti efikasnost kretanja organizovanih kolona i 
2. kako vrednovati i izražavati njihovu efikasnost?  
Poboljšanje i unapređenje efikasnosti funkcionisanja kolone može se 

ostvariti poboljšanjem upravljanja (rukovođenja i komandovanja), odno-
sno delovanjem na elemente strukture kolone kao objekte upravljanja. 
Upravljanje kolonom ostvaruje se realizacijom odluka koje donose upra-
vljački organi19 (subjekti upravljanja), vrednovanjem uspešnosti kretanja. 

U postojećim uslovima upravljanje kretanjem kolona realizuje se na 
osnovu subjektivnih procena, intuicije i ličnog iskustva upravljačkih orga-
na (subjekti upravljanja). U složenim uslovima saobraćaja i sve složenijim 
uslovima funkcionisanja organizovanih kolona u ratu, ovakav način upra-
vljanja kretanjem, uglavnom ne obezbeđuje racionalna rešenja. Radi to-
ga je, u upravljanju kretanjem, potrebno primenjivati savremene naučne 
metode, modele i tehnike i koristiti savremenu opremu. 
                                                 
19 Imajući u vidu strukturu sistema, to su: vozači, saobraćajci (bez obzira da li deluju iz sistema 
ili okruženja), starešine kolone i upravni saobraćajni organi na svim nivoima RiK. 



 

135 

V
O

JN
O

TE
H

N
IČ

K
I G

LA
S

N
IK

 2
 / 

09
 

Upravljanje kretanjem organizovanih kolona nije teorijski dovoljno iz-
učeno, nisu propisane nadležnosti i obaveze upravnih saobraćajnih orga-
na i nije razvijena oprema za primenu savremenih metoda, modela i teh-
nika upravljanja. Funkcije upravljanja kolonama, osim planiranja su ne-
razvijene, pa se i u literaturi [14,15] često pod upravljanjem podrazumeva 
samo planiranje, o njemu se govori, ono se objašnjava i razrađuje, a 
ostale funkcije su zanemarene.20 

 Planiranje kretanja teorijski je izučeno i pravilno postavljeno. Bez obzi-
ra na brojne radove u ovoj oblasti, zbog nedostatka normativne regulative i 
kadrovskih ograničenja na ključnim funkcijama u SbSl, ova funkcija upravlja-
nja vojnim saobraćajem, ne ostvaruje se u skladu sa mogućnostima i nauč-
nim dostignućima. Ona se u praksi svodi na izradu stereotipnih dokumenata 
na osnovu prostih analitičkih veza između osnovnih veličina u saobraćaju: 
puta, vremena i brzine. Ovakav pristup planiranju je nepravilan, jer ne odra-
žava kibernetska, dinamička i stohastička svojstva kolone i ne uzima u obzir 
međusobne veze i odnose između elemenata sistema i sa okruženjem. 
Zbog toga se u realizaciji zadataka SbPo od takvih planova često svesno 
odstupa, pa se upravljanje u narednim fazama ne ostvaruje. 

Da bi poboljšali upravljanje, a time unapredili efikasnost kretanja ko-
lona, potrebno je: 

– usvojiti ciljeve upravljanja kretanjem organizovanih vojnih kolona, 
– definisati i razraditi sistem merodavnih kriterijuma efikasnosti kretanja, 
– definisati efikasnost kretanja kolona u skladu sa ciljevima upravlja-

nja i merodavnim kriterijumima, 
– upravljanje kretanjem kolona upotpuniti realizacijom svih funkcija 

upravljanja, 
– u procesu upravljanja primenjivati savremene naučne metode, mo-

dele i tehnike i koristiti savremena tehnička sredstva i 
– normativno regulisati nadležnosti i obaveze upravnih saobraćajnih or-

gana na praćenju i vrednovanju efikasnosti kretanja kolona po nivoima RiK-a. 
Iz odgovora na prvo pitanje sledi da je ono uslovljeno rešenjem dru-

gog, jer bez vrednovanja efikasnosti nema poboljšanja upravljanja, odno-
sno poboljšanja efikasnosti. Dakle, da bi se efikasnost mogla poboljšati, 
ona se mora vrednovati i analizirati u procesu odlučivanja. Zbog toga 
vrednovanje efikasnosti kretanja kolona mora biti svakodnevni zadatak 
upravnih organa SbSl, na svim nivoima RiK-a. 

Da bi se mogla vrednovati, efikasnost se mora izražavati merljivim i 
prepoznatljivim kriterijumima. Zbog toga za kriterijume efikasnosti treba 
izabrati kvantitativne, a izuzetno kvalitativne pokazatelje koji će se me-
njati sa promenom parametara i organizacije rada. 
                                                 
20 Od većeg broja šema, za kolonu je najprihvatljivija struktura upravljanja, koju čine funkcije: plani-
ranje, organizovanje, izbor i raspored kadrova (vozača i starešina), koordinacija i kontrola [1] str. 29. 
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sa standardnim ili poznatim vrednostima kriterijuma, istih ili sličnih struk-
tura, na istim ili sličnim zadacima ili iste strukture u različitim uslovima ra-
da. Da bi se ova procedura sprovodila neophodno je normativno reguli-
sati nadležnosti i obaveze sa rokovima, sadržajem i formom izražavanja i 
vrednovanja efikasnosti.  

Rokovi analize i vrednovanja svih pokazatelja, pa i efikasnosti kreta-
nja određeni su značajem zadatka i ciljevima sistema. Prema tome, vred-
novanje efikasnosti kretanja potrebno je sprovoditi svakodnevno, perio-
dično ili po fazama realizacije zadataka SbPo. 

Najpogodnija forma izražavanja i vrednovanja efikasnosti kretanja, 
za sopstvene potrebe, jeste analiza stanja, a za potrebe višeg sistema – 
izveštaj po određenoj proceduri i sadržaju.  

Prema tome, iz navedene analize vidi se da ima mogućnosti za po-
boljšanje i unapređenje stanja i vrednovanje efikasnosti kretanja organi-
zovanog kolonskog saobraćajnog toka, ali su značajna kadrovska i mate-
rijalna ograničenja.  

Zaključak  
Složena struktura i uslovi rada, uticaji i delovanje ograničenja, zahte-

vaju permanentno istraživanje, praćenje i vrednovanje efikasnosti organi-
zovanog kolonskog toka. Vrednovanje uspeha složenih organizacionih si-
stema od prvorazrednog je značaja za realizaciju ciljeva, funkcionisanje 
sistema i upravljanje njegovim radom. Zbog toga vrednovanje rada slože-
nih sistema treba celovito da odslika realizaciju ciljeva, funkcionisanje si-
stema i upravljanje njegovim radom. 

Analizom postojećeg stanja utvrđeno je da su za odlučivanje o us-
pešnosti kretanja kolone u realnom vremenu neophodne informacije o 
funkcionisanju kolone i relevantni kriterijumi za poređenje efikasnosti u 
radu. Pošto ovi uslovi nisu obezbeđeni, jer nije razvijen odgovarajući si-
stem mobilnih veza, a kriterijumi nisu razrađeni, efikasnost nije moguće 
celovito i jedinstveno vrednovati i pratiti. 

Zbog toga kod nas ne postoje uslovi za uspešno i celovito merenje i 
vrednovanje efikasnosti kretanja organizovanih vojnih kolona. Iako se o 
ovom pitanju, u vojnostručnim krugovima, često govori i piše, ono je i do 
danas ostalo na nivou apstraktne kategorije, nejasnog značenja i sadržaja. 
Zato su pokušaji vrednovanja efikasnosti organizovanih vojnih kolona osta-
li bezuspešni, jer se zasnivaju na intuiciji, a svode se na kvantitativne oce-
ne nejasnih parametara. Najveći problemi vrednovanja efikasnosti organi-
zovanog kolonskog saobraćajnog toka su: nejasnoća pojma „efikasnost“, 
fluidnost njegovih granica i sadržaja i nedostatak merodavnih kriterijuma. 
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Radi značaja istaknutog pitanja za realizaciju namenskih zadataka 
jedinica, uvedeno je ocenjivanje SbPo u okviru ocenjivanja borbene goto-
vosti [10], kroz pitanja: pokretljivost, saobraćaj, transport i park tehničkih 
sredstava. Pitanje pokretljivost funkcionalno i strukturno je povezano sa 
efikasnošću organizovanog kolonskog toka. Strukturno i sadržajno prema 
parametrima koji se cene (popunjenost neborbenim vozilima, starosna 
struktura neborbenih vozila, raspoloživost i kompletnost vozila), predsta-
vlja parametar efikasnosti, a funkcionalno ukazuje na potencijalnu efika-
snost (izražava mogućnost jedinice). Zbog toga je ovo pitanje značajno 
za našu vojsku, ali i za druge savremene armije [13]. Bez obzira na zna-
čaj, ono se u postojećim uslovima ocenjuje jednostrano, samo sa aspek-
ta vozila, pa se umanjuje njegov značaj i uticaj na upravljanje. 

Kriterijumi za ocenjivanje pokretljivosti konkretni su i precizni [10] 
(tab. 3.1). Problemi nastaju u primeni kriterijuma, jer pojam nije adekvat-
no definisan. Njegovi parametri nisu kvantifikovani, metodologija ocenji-
vanja je neadekvatna, a ocenjivanje ponekad vrše lica koja nisu stručno 
kompetentna. Zbog toga se u ocenjivanju javlja subjektivizam i improvi-
zacije, pa to dodatno umanjuje njegov značaj i domete upravljanja. 

Pri ovakvom stanju metodologije i načina ocenjivanja ocena pokre-
tljivosti i njenih parametara u postojećim uslovima nerealna je, pa se po-
moću ovog pokazatelja ne može ocenjivati ni izražavati uspešnost kreta-
nja jedinica i organizovanih vojnih kolona. 

Može se zaključiti da je vrednovanje efikasnosti kretanja kolona 
stručno pitanje, pa mora biti u nadležnosti organa SbSl. Iz navedene 
analize vidi se da ima mogućnosti za poboljšanje i unapređenje stanja i 
vrednovanje efikasnosti kretanja organizovanog kolonskog toka. Za reali-
zaciju ovih zadataka postoje neophodni uslovi, ali se moraju prevazići ka-
drovska i materijalna ograničenja. 

Literatura 

[1] Gordić, S. R., Efikasnost organizovanog vojnog kolonskog saobraćajnog to-
ka, doktorska disertacija, Vojna akademija, Škola nacionalne odbrane, Beograd, 2005.  

[2] Miladinović, V., Organizacija putnog transporta, TVA KoV JNA, Zagreb, 1976. 
[3] Vasin, Lj., Prilog istraživanju kontrole saobraćajnog obezbeđenja u 

VSCG, doktorska disertacija, Vojna akademija - Odsek logistike, Beograd, 2004. 
[4] Gordić, S. R., Analiza kretanja organizovanog kolonskog saobraćajnog 

toka i kriterijuma njegove efikasnosti, magistarski rad, TVA KoV, Zagreb, 1983. 
[5] Izveštaj komisije za ocenu magistarskog rada kap. I kl. Radomira Gordi-

ća, dipl. inž., Zagreb, 1983. 
[6] Miladinović, V., Utvrđivanje borbene mogućnosti jedinica na bazi raspo-

loživih količina MTS iz nadležnosti SbSl, Bilten SbSl, br. 9, 1981. 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo true
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Preserve
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
    /AgencyFB-Bold
    /AgencyFB-Reg
    /Albertus-ExtraBold
    /Albertus-Medium
    /AlbertusMT
    /AlbertusMT-Italic
    /AlbertusMT-Light
    /Algerian
    /AntiqueOlive
    /AntiqueOlive-Bold
    /AntiqueOlive-Compact
    /AntiqueOlive-Italic
    /AntiqueOlive-Roman
    /Apple-Chancery
    /Arial-Black
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /ArialRoundedMTBold
    /ArialUnicodeMS
    /AvantGarde-Book
    /AvantGarde-BookOblique
    /AvantGarde-Demi
    /AvantGarde-DemiOblique
    /BaskOldFace
    /Bauhaus93
    /BellMT
    /BellMTBold
    /BellMTItalic
    /BerlinSansFB-Bold
    /BerlinSansFBDemi-Bold
    /BerlinSansFB-Reg
    /BernardMT-Condensed
    /BlackadderITC-Regular
    /Bodoni
    /Bodoni-Bold
    /Bodoni-BoldItalic
    /Bodoni-Italic
    /BodoniMT
    /BodoniMTBlack
    /BodoniMTBlack-Italic
    /BodoniMT-Bold
    /BodoniMT-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed
    /BodoniMTCondensed-Bold
    /BodoniMTCondensed-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed-Italic
    /BodoniMT-Italic
    /BodoniMTPosterCompressed
    /Bodoni-Poster
    /Bodoni-PosterCompressed
    /BookAntiqua
    /BookAntiqua-Bold
    /BookAntiqua-BoldItalic
    /BookAntiqua-Italic
    /Bookman-Demi
    /Bookman-DemiItalic
    /BookmanITCbyBT-Demi
    /BookmanITCbyBT-DemiItalic
    /BookmanITCbyBT-Light
    /BookmanITCbyBT-LightItalic
    /Bookman-Light
    /Bookman-LightItalic
    /BookmanOldStyle
    /BookmanOldStyle-Bold
    /BookmanOldStyle-BoldItalic
    /BookmanOldStyle-Italic
    /BookshelfSymbolSeven
    /BradleyHandITC
    /BritannicBold
    /Broadway
    /BrushScriptMT
    /CalifornianFB-Bold
    /CalifornianFB-Italic
    /CalifornianFB-Reg
    /CalisMTBol
    /CalistoMT
    /CalistoMT-BoldItalic
    /CalistoMT-Italic
    /Candid
    /Castellar
    /Centaur
    /Century
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CenturySchoolbook
    /CenturySchoolbook-Bold
    /CenturySchoolbook-BoldItalic
    /CenturySchoolbook-Italic
    /CGOmega
    /CGOmega-Bold
    /CGOmega-BoldItalic
    /CGOmega-Italic
    /CGTimes
    /CGTimes-Bold
    /CGTimes-BoldItalic
    /CGTimes-Italic
    /CHelv
    /CHelvBold
    /CHelvBoldItalic
    /CHelv-Italic
    /Chicago
    /Chiller-Regular
    /CHVojska
    /CHVojska-Bold
    /CHVojska-BoldItalic
    /CHVojska-Italic
    /CirTimes
    /CirTimes_New_Roman
    /CirTimesBold
    /CirTimesBoldItalic
    /CirTimesItalic
    /Clarendon
    /Clarendon-Bold
    /Clarendon-Condensed-Bold
    /Clarendon-Light
    /ColonnaMT
    /ComicSansMS
    /ComicSansMS-Bold
    /CooperBlack
    /CooperBlack-Italic
    /CopperplateGothic-Bold
    /CopperplateGothic-Light
    /Copperplate-ThirtyThreeBC
    /Copperplate-ThirtyTwoBC
    /Coronet
    /Coronet-Regular
    /Courier
    /Courier-Bold
    /Courier-BoldOblique
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /Courier-Oblique
    /CTVojska
    /CTVojska-Bold
    /CTVojska-BoldItalic
    /CTVojska-Italic
    /CurlzMT
    /Decor
    /EdwardianScriptITC
    /Elephant-Italic
    /Elephant-Regular
    /English157BT-Regular
    /EngraversMT
    /ErasITC-Bold
    /ErasITC-Demi
    /ErasITC-Light
    /ErasITC-Medium
    /EstrangeloEdessa
    /Euclid
    /Euclid-Bold
    /Euclid-BoldItalic
    /EuclidExtra
    /EuclidExtra-Bold
    /EuclidFraktur
    /EuclidFraktur-Bold
    /Euclid-Italic
    /EuclidMathOne
    /EuclidMathOne-Bold
    /EuclidMathTwo
    /EuclidMathTwo-Bold
    /EuclidSymbol
    /EuclidSymbol-Bold
    /EuclidSymbol-BoldItalic
    /EuclidSymbol-Italic
    /Eurostile
    /Eurostile-Bold
    /Eurostile-BoldExtendedTwo
    /Eurostile-ExtendedTwo
    /FelixTitlingMT
    /FencesPlain
    /FootlightMTLight
    /FormalScript421BT-Regular
    /ForteMT
    /FranklinGothic-Book
    /FranklinGothic-BookItalic
    /FranklinGothic-Demi
    /FranklinGothic-DemiCond
    /FranklinGothic-DemiItalic
    /FranklinGothic-Heavy
    /FranklinGothic-HeavyItalic
    /FranklinGothic-Medium
    /FranklinGothic-MediumCond
    /FranklinGothic-MediumItalic
    /FreestyleScript-Regular
    /FrenchScriptMT
    /Garamond
    /Garamond-Antiqua
    /Garamond-Bold
    /Garamond-Halbfett
    /Garamond-Italic
    /Garamond-Kursiv
    /Garamond-KursivHalbfett
    /Gautami
    /Geneva
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /Gigi-Regular
    /GillSans
    /GillSans-Bold
    /GillSans-BoldCondensed
    /GillSans-BoldItalic
    /GillSans-Condensed
    /GillSans-ExtraBold
    /GillSans-Italic
    /GillSans-Light
    /GillSans-LightItalic
    /GillSansMT
    /GillSansMT-Bold
    /GillSansMT-BoldItalic
    /GillSansMT-Condensed
    /GillSansMT-ExtraCondensedBold
    /GillSansMT-Italic
    /GillSans-UltraBold
    /GillSans-UltraBoldCondensed
    /GloucesterMT-ExtraCondensed
    /Goudy
    /Goudy-Bold
    /Goudy-BoldItalic
    /Goudy-ExtraBold
    /Goudy-Italic
    /GoudyOldStyleT-Bold
    /GoudyOldStyleT-Italic
    /GoudyOldStyleT-Regular
    /GoudyStout
    /Haettenschweiler
    /HarlowSolid
    /Harrington
    /Helvetica
    /Helvetica-Bold
    /Helvetica-BoldOblique
    /Helvetica-Condensed
    /Helvetica-Condensed-Bold
    /Helvetica-Condensed-BoldObl
    /Helvetica-Condensed-Oblique
    /HelveticaLat
    /HelveticaLatBold
    /Helvetica-Narrow
    /Helvetica-Narrow-Bold
    /Helvetica-Narrow-BoldOblique
    /Helvetica-Narrow-Oblique
    /Helvetica-Oblique
    /HighTowerText-Italic
    /HighTowerText-Reg
    /HoeflerText-Black
    /HoeflerText-BlackItalic
    /HoeflerText-Italic
    /HoeflerText-Ornaments
    /HoeflerText-Regular
    /Impact
    /ImprintMT-Shadow
    /InformalRoman-Regular
    /JoannaMT
    /JoannaMT-Bold
    /JoannaMT-BoldItalic
    /JoannaMT-Italic
    /Jokerman-Regular
    /JuiceITC-Regular
    /Kartika
    /KristenITC-Regular
    /KunstlerScript
    /Latha
    /LatinWide
    /LetterGothic
    /LetterGothic-Bold
    /LetterGothic-BoldSlanted
    /LetterGothic-Italic
    /LetterGothic-Slanted
    /LHVojska
    /LHVojska-Bold
    /LHVojska-BoldItalic
    /LHVojska-Italic
    /LTVojska
    /LTVojska-Bold
    /LTVojska-BoldItalic
    /LTVojska-Italic
    /LubalinGraph-Book
    /LubalinGraph-BookOblique
    /LubalinGraph-Demi
    /LubalinGraph-DemiOblique
    /LucidaBright
    /LucidaBright-Demi
    /LucidaBright-DemiItalic
    /LucidaBright-Italic
    /LucidaCalligraphy-Italic
    /LucidaConsole
    /LucidaFax
    /LucidaFax-Demi
    /LucidaFax-DemiItalic
    /LucidaFax-Italic
    /LucidaHandwriting-Italic
    /LucidaSans
    /LucidaSans-Demi
    /LucidaSans-DemiItalic
    /LucidaSans-Italic
    /LucidaSans-Typewriter
    /LucidaSans-TypewriterBold
    /LucidaSans-TypewriterBoldOblique
    /LucidaSans-TypewriterOblique
    /LucidaSansUnicode
    /Magneto-Bold
    /MaiandraGD-Regular
    /Mangal-Regular
    /Marigold
    /MaturaMTScriptCapitals
    /MicrosoftSansSerif
    /Mistral
    /Modern-Regular
    /Monaco
    /MonaLisa-Recut
    /MonotypeCorsiva
    /MonotypeSorts
    /MSOutlook
    /MSReferenceSansSerif
    /MSReferenceSpecialty
    /MT-Extra
    /MT-Symbol
    /MVBoli
    /MyriadWebPro
    /MyriadWebPro-Bold
    /MyriadWebPro-Condensed
    /MyriadWebPro-CondensedItalic
    /MyriadWebPro-Italic
    /NewCenturySchlbk-Bold
    /NewCenturySchlbk-BoldItalic
    /NewCenturySchlbk-Italic
    /NewCenturySchlbk-Roman
    /NewYork
    /NiagaraEngraved-Reg
    /NiagaraSolid-Reg
    /OCRAbyBT-Regular
    /OCRAExtended
    /OCRB10PitchBT-Regular
    /OldChurchSlavonicCyr
    /OldEnglishTextMT
    /Onyx
    /Optima
    /Optima-Bold
    /Optima-BoldItalic
    /Optima-Italic
    /Oxford
    /PalaceScriptMT
    /Palatino-Bold
    /Palatino-BoldItalic
    /Palatino-Italic
    /PalatinoLinotype-Bold
    /PalatinoLinotype-BoldItalic
    /PalatinoLinotype-Italic
    /PalatinoLinotype-Roman
    /Palatino-Roman
    /Papyrus-Regular
    /Parchment-Regular
    /Perpetua
    /Perpetua-Bold
    /Perpetua-BoldItalic
    /Perpetua-Italic
    /PerpetuaTitlingMT-Bold
    /PerpetuaTitlingMT-Light
    /Playbill
    /PoorRichard-Regular
    /Pristina-Regular
    /Raavi
    /RageItalic
    /Ravie
    /Rockwell
    /Rockwell-Bold
    /Rockwell-BoldItalic
    /Rockwell-Condensed
    /Rockwell-CondensedBold
    /Rockwell-ExtraBold
    /Rockwell-Italic
    /ScriptMTBold
    /Serbian-Elegant
    /Serbian-Elegant-Bold
    /Serbian-Elegant-Bold-Italic
    /Serbian-Elegant-Italic
    /ShowcardGothic-Reg
    /Shruti
    /SnapITC-Regular
    /StempelGaramond-Bold
    /StempelGaramond-BoldItalic
    /StempelGaramond-Italic
    /StempelGaramond-Roman
    /Stencil
    /Sylfaen
    /Symbol
    /SymbolMT
    /Taffy
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TempusSansITC
    /Times-Bold
    /Times-BoldItalic
    /Times-Italic
    /TimesNewRoman
    /TimesNewRomanBold
    /TimesNewRomanBoldItalic
    /TimesNewRomanItalic
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /Times-Roman
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /Tunga-Regular
    /TwCenMT-Bold
    /TwCenMT-BoldItalic
    /TwCenMT-Condensed
    /TwCenMT-CondensedBold
    /TwCenMT-CondensedExtraBold
    /TwCenMT-Italic
    /TwCenMT-Regular
    /Univers
    /Univers-Bold
    /Univers-BoldExt
    /Univers-BoldExtObl
    /Univers-BoldItalic
    /Univers-BoldOblique
    /Univers-Condensed
    /Univers-CondensedBold
    /Univers-Condensed-Bold
    /Univers-Condensed-BoldItalic
    /Univers-CondensedBoldOblique
    /Univers-Condensed-Medium
    /Univers-Condensed-MediumItalic
    /Univers-CondensedOblique
    /Univers-Extended
    /Univers-ExtendedObl
    /Univers-Light
    /Univers-LightOblique
    /Univers-Medium
    /Univers-MediumItalic
    /Univers-Oblique
    /UstavIzvorni-Medium
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
    /VinerHandITC
    /Vivaldii
    /VladimirScript
    /Vrinda
    /Webdings
    /Wingdings2
    /Wingdings3
    /Wingdings-Regular
    /YUTimesNewRoman
    /YUTimesNewRomanBold
    /YUTimesNewRomanBoldItalic
    /YUTimesNewRomanItalic
    /ZapfChancery-MediumItalic
    /ZapfDingbats
    /ZWAdobeF
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 600
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 600
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 600
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [1734.803 2245.040]
>> setpagedevice


