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Od samih poCetaka otvaranja Suma pa do danas u Federaciji Bosne i Hercegovine velike su
oscilacije u svim segmentima vezanima uz sumsku prometnu infrastrukturu. Sredinom
prosloga stoljeca dosta je jaka planska izgradnja i odrZavanje, a potom slijedi potpuna stag-
nacija devedesetih godina prosloga stolje¢a. U radu je prikazano aktualno stanje u sumskoj
prometnoj infrastrukturi u FBiH, s naglaskom na otvorenost Suma, nacin projektiranja,
postojece sumske ceste i objekte na njima, na intenzitet i kvalitetu izgradnje, intenzitet i
kvalitetu rekonstrukcije, na otvaranje traktorskim putovima i Zicarama. Nakon provedene
analize u ovom su radu izdvojeni najznacajniji cimbenici i dane preporuke za poboljSanje
postojecega stanja u Sumskoj prometnoj infrastrukturi u FBiH.
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1. Uvod i problematika istrazivanja
Introduction and research problems

Otvaranje Suma u Bosni i Hercegovini sredinom
prosloga stoljec¢a odvijalo se prema provedenim studi-
jama otvaranja pojedinih Sumskih podrucja (Jelici¢
1952). Sredstva za izgradnju usmjeravana su od pro-
daje drvnih sortimenata, a znacajna je potpora osigu-
rana drzavnim kreditima pod povoljnijim uvjetima.
Intenzitet izgradnje bio je vrlo visok, u nekim razdo-
bljima godisnje je gradeno i do 300 km. Podaci prije
pocetka rata u Bosni i Hercegovini (Anon. 1980) gov-
ore o duljini cesta koje otvaraju obrasla Sumska
zemljiSta povrsine od 1789 461 ha (1 158 354 ha visokih
Suma i 631 107 ha panjaca) i iznosi 12 052 km ukupno
javnih i Sumskih cesta. Od toga javne ceste ¢ine
4 114 km (34 %), dok Sumske ceste imaju duljinu od
7 938 km (66 %). Ako uzmemo u obzir samo visoke
Sume, koje su sa stanovista proizvodnje drvnih sorti-
menata na trziStu najvaznije, njihova je prosjecna ot-
vorenost oko 7,02 m/ha. Ako gledamo ukupnu otvore-
nost svih vrsta Suma i Sumskoga zemljiSta, prosjecna
je otvorenost niza. NaZzalost, zbog rata na ovim pros-
torima krajem dvadesetoga stoljeca takav je trend
izgradnje zaustavljen.

Osim zaustavljanja izgradnje novih Sumskih cesta
dulje vrijeme postojala je neadekvatna upotreba te ne-

pravilno i neadekvatno odrzavanje, Sto je utjecalo na
slabu kvalitetu Sumskih prometnica opcenito. Takoder,
tehnicki elementi prometnica koje su izgradene prije
nekoliko desetljeca u skladu s tada aktualnim
tehnickim propisima (Jelici¢ 1957) nisu mogli u pot-
punosti podrzavati primjenu modernih vozila za pri-
jevoz drvnih sortimenata.

Nakon rata novom teritorijalnom organizacijom
Federacija je podijeljena u deset kantona. U svakom
kantonu za Sumarstvo je odgovorno jedno javno
poduzece i kantonalna Sumarska uprava. Rad kan-
tonalnih Sumarskih uprava prati i koordinira Feder-
alno ministarstvo Sumarstva.

U sumarstvu takoder nastaju bitne organizacijske
promjene. Prijevoz drvnih sortimenata gotovo u
cijelosti prelazi u ruke privatnih prijevoznika. Istodob-
no je ocito povecanje broja privatnih poduzetnika koji
uzimaju pod koncesiju kamenolome i rudnike koji se
nalaze u Sumi te se materijal prevozi Sumskim cesta-
ma. Uz to treba napomenuti da je povecan interes lo-
kalnih zajednica na Sumskom podrudju, a time i za
sumske ceste.

Sumarstvo je u FBiH uredeno Zakonom o $umama
koji je objavljen 2002. godine. Od kraja 2009. presudom
Ustavnoga suda taj je zakon stavljen izvan snage. Vla-
da Federacije, kao prijelazno rjesenje, donijela je Ure-
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dbu o sumama koja se koristila u 2011. godini, ali se
presudom Ustavnoga suda prestala primjenjivati od 6.
12. 2011. godine. U Parlamentu FBiH u postupku je
usvajanje novoga zakona o Sumama.

Planovi gospodarenja za sva podrudja u drzavnim
Sumama u FBiH propisuju se za razdoblje od deset go-
dina u $umskogospodarskim osnovama (SGO), ¢ija je
izrada obveza uprave Sumarskih poduzeca, a za
privatne Sume nadleznih kantonalnih ministarstava.

U okviru SGO provodi se izgradnja i rekonstru-
iranje Sumskih cesta prema zacrtanom planu u pre-
thodnom razdoblju i donose se planovi izgradnje i
rekonstruiranja za iduce razdoblje. Realizacija svih ak-
tivnosti koje su planirane u SGO i koje se ti¢u Sumske
prometne infrastrukture, tj. planiranja, projektiranja,
izgradnje i odrzavanja prema Zakonu o Sumama, u
nadleznosti je Sumarskih poduzeca. Sredstva za radove
na Sumskoj prometnoj infrastrukturi osiguravaju se od
prodaje Sumskih drvnih sortimenata. Iz istoga se iz-
vora financiraju i brojni ostali radovi koje su Sumarska
poduzeca obvezna provoditi. Iznos sredstava koja ¢e
se uloziti u Sumsku prometnu infrastrukturu ovisi o
iznosu ukupnih sredstava i osobne procjene uprave
sumarskih poduzeca.

2. Cilj i metode istrazivanja — Aim and
method of research

Cilj je ovoga istrazivanja analizirati otvorenost i
stanje Sumske prometne infrastrukture Suma Feder-
acije Bosne i Hercegovine s obzirom na projektiranje,
izgradnju i odrzavanje.

Pomocu opisne i analiticke metode provest ce se
pregled i analiza postojece Sumske prometne infra-
strukture. U radu su koristeni podaci o ukupnoj dulji-
ni cesta, otvorenosti pojedinih Sumskih podrudja,
duljini i kvaliteti izgradenih i rekonstruiranih Sumskih
cesta u promatranom razdoblju iz objavljenih podata-
ka u Informacijama o gospodarenju Sumama u FBiH i
planovima gospodarenja od 2007. do 2011. godine
(Anon. 2007, Anon 2008, Anon 2009, Anon 2010, Anon
2011). Na osnovi te metode utvrdit ¢e se eventualni
nedostaci koji ¢e biti osnova za poboljSanje sadasnjega
stanja Sumske prometne infrastrukture u FBiH.

S obzirom na to da je za Siru analizu kakvoce i
koli¢ine Sumske prometne infrastrukture potrebno ra-
spolagati i brojnim ostalim parametrima koji se nisu
mogli pronadi u sluzbeno objavljenom izvoru, do
potrebnih podataka o stanju na Sumskim cestama koje
obuhvaca i prikaz stanja objekata na cestama te de-
taljnije podatke o sekundarnoj mrezi, primjeni Zicara,
raspolozivosti i stanju mehanizacije za gradnju i
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odrzavanje, metodama projektiranja itd. doslo se met-
odom anketiranja svih Sumarskih javnih poduzeéa u
FBiH. Nazalost, iz nekih javnih poduzeca nisu se dobi-
li trazeni podaci. Takoder, neki podaci koji su dobiveni
nisu uzeti u analizu jer su ocijenjeni kao nelogicni.
Procjenjuje se da su provedenom anketom relevantni
podaci dobiveni od oko 80 % od svih javnih Sumarskih
poduzeca u FBiH.

3. Podrudje istrazZivanja — Area of research

Podrudje istraZivanja u radu je Federacija Bosne i
Hercegovine koju ¢ine deset kantona: 1. Unsko-sanski
kanton, 2. Posavski kanton; 3. Tuzlanski kanton; 4.
Zenicko-dobojski kanton; 5. Bosansko-podrinjski kan-
ton; 6. Srednjobosanski kanton; 7. Hercegovacko-
neretvanski kanton; 8. Zapadnohercegovacki kanton;
9. Sarajevski kanton; 10. Kanton br. 10 (slika 1).

Slika 1. Kantoni u Federaciji Bosne i Hercegovine
Fig. 1 Cantons in the Federation of Bosnia and Herzegovina

Na temelju podataka dobivenih iz javnih poduzeca
koja upravljaju Sumama, kantonalne uprave priku-
pljaju i dostavljaju podatke Federalnoj upravi koja ih
ujedinjuje u jednu Informaciju o gospodarenju Sumama
Federacije. Prema Informaciji o gospodarenju Sumama
u FBiH za 2011. godinu i planovima gospodarenja za
2012. godinu (Anon. 2011) Sume i Sumska zemljista u
FBiH prostiru se na povrsini od oko 1 521 400 ha ili oko
48 % povrsine odnosno 0,66 ha/stanovniku. Podrucje
istrazivanja u ovom su radu drzavne Sume u FBiH koje
zauzimaju oko 1 244 400 ha ili oko 81,8 % od ukupne
povrsine, dok privatne Sume zauzimaju oko 277 000 ha
ili oko 18,2 %.

Drzavne Sume imaju sljedecu strukturu: visoke su
Sume na 568 432,2 ha ili 45,7 %, od cega je povrsina
visoko gospodarskih Suma s prirodnom obnovom
485 658,5 ha, ili 39,0 %, Sto je s obzirom na vaznost tih
Suma na kojima se temelji Sumska proizvodnja prilicno
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malo. Panjace su na 255 615,1 ha ili 20,5 %, sto pred-
stavlja znacajnu povrsinu s obzirom na stanje i karakter
tih Suma u kojima je tehnicka kvaliteta dosta losa i
drvna zaliha prili¢no mala. U ovim Sumama moraju se
provoditi vise uzgojne mjere kako bi se prevodile u
stabilne sastojine vrednijega vegetacijskoga oblika.

Neobraslo sumsko zemljiste prostire se na 290 881,6
ha ili 23,4 %. Minirana podrudja u svim kategorijama
$uma iznose 129 453,3 ha ili 10,4 %. Medu tim Sumama
znacajan postotak c¢ine visoke gospodarske sume koje
su iskljucene iz redovitoga gospodarenja. Ta su podru-
¢ja sigurnosni problem i stvaraju ekonomski gubitak jer
se minirane povrsine ne mogu koristiti.

4. Rezultati istrazivanja — Results
of research

4.1 Kategorizacija cesta koje otvaraju Sume u
FBiH - Categorization of forest roads in FB&H

Sume u FBiH otvaraju javne i Sumske ceste. U kata-
strima op¢ina u skladu sa Zakonom o cestama FBiH
sve ceste koje otvaraju Sumsko podrudje vode se kao
javne nekategorizirane ceste.

U SGO podaci o cestama koje otvaraju $ume prika-
zani su u obliku tablica. Pri tome su ceste podijeljene u
dvije kategorije: javne i Sumske. Kako se ceste pri izra-
di SGO snimaju GPS-uredajima, njihova se duljina i
prostorni polozaj mogu dobiti u okruzenju GIS-a - gra-
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ficki. U grafickim podacima ceste su podijeljene u dvi-
je skupine: asfalt i makadam (u ranijim SGO) ili lokalni
put (u novim SGO). Grafic¢ki i tabli¢ni podaci pojmov-
no nisu usuglaseni tako da nije moguce na temelju
tablicnih podataka o duljini Sumskih cesta pratiti nji-
hovu poziciju na terenu u grafickim podacima.

U Informacijama o gospodarenju Suma u FBiH ce-
ste koje otvaraju Sume nisu odvojene u kategorije jav-
nih i Sumskih cesta, ve¢ se prikazuju zbirni podaci za
obje kategorije. Zbog takva nacina prikazivanja nije
poznato koliko od navedene duljine cesta ¢ine javne, a
koliko Sumske ceste.

Kategorizacija je cesta koje otvaraju Sume vazna
ponajprije zbog toga Sto je time alociran izvor financi-
ranja odrzavanja. Javne ceste odrzava Direkcija za ceste
i nadlezni kantonalni i opéinski sektori, dok sumske
ceste odrzava Sumarstvo.

Takoder je potrebno pojmovno odrediti Sumske ce-
ste koje otvaraju Sumu. Kad se govori o Sumskim ce-
stama koje otvaraju Sume, misli se na stalne Sumske
ceste odnosno ceste kojima je mogu¢ kamionski pro-
met u svim godiSnjim dobima. U praksi se za navede-
ne ceste upotrebljava termin Sumske kamionske ceste.

4.2 Otvorenost Suma u Federaciji BiH — Forest
road network in the Federation of B6H

Ukupna duljina svih cesta koje otvaraju Sume i
Sumska zemljista u FBiH, bez podataka za
Hercegovacko-neretvanski i Posavski kanton, iznosi

14
14,1
©
=
£ i | 12,7
= 12 12,4
w
- 14 113
(5} y
il 10,9
- 10 1
©
€
8,9 9,1
| g 4 | ™ s
©
ES
£
g 6 1] =
1723
8
ks 52
S 4 —
|72}
-
o
2 - —
0 T T T T T
Unsko- Posavski Tuzlanski Zenicko- Bosansko- Srednjo-  Hercegovacko-  Zapadno- Sarajevski  Kanton br. 10 Prosje¢no FBiH
-sanski -dobojski -podrinjski bosanski -neretvanski hercegovacki Canton Nr. 10 Average FBiH

Kanton — Canton

Slika 2. Prosjecna otvorenost Suma u FBiH po kantonima 31. 12. 2011. godine
Fig. 2 Average forest road density in cantons of FB&H on Dec. 31 2011
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Slika 3. Otvorenost visokih Suma u FBiH po kantonima 31. 12. 2011. godine
Fig. 3 Road density of high forests in cantons of FB&H on Dec. 31 2011

11421,6 km, sto ¢ini otvorenost od 10,9 m/ha. Iskljucujuci
Hercegovacko-neretvanski, Posavski i Kanton br. 10, od
ukupne duljine svih cesta 5 558 km prolazi kroz visoke
Sume, u Sumskim nasadima izgradeno je 691,2 km, u
panjacama 1 403,40 km, u goletima pogodnim za
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posumljavanje 413,3 km i u neproduktivnim Sumama
135,7 km. U Informaciji o gospodarenju Sumama u
FBiH za 2011. godinu i planovima gospodarenja za
2012. godinu (Anon. 2011) prikazana je ukupna duljina
svih cesta u Kantonu br. 10 koja iznosi 3 320 km.
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Slika 4. Otvorenost Sumskih nasada u FBiH po kantonima 31. 12. 2011. godine
Fig. 4 Road density of forest plantations in cantons of FB&H on Dec. 31 2011
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Slika 5. Otvorenost panjata u FBiH po kantonima 31. 12. 2011. godine
Fig. 5 Road density of degraded forests in cantons of FB&H on Dec. 31 2011

Prosjecna otvorenost svih kategorija Suma vrlo je
neujednacena po kantonima. NajniZzu prosjenu ot-
vorenost Suma ima Zapadnohercegovacki kanton gdje
je 5,2m/ha, a najvisu Zenicko-dobojski kanton 14,1 m/ha
(slika 2). Ako se pogleda struktura Suma u tim podrudji-
ma, jasno je takvo stanje otvorenosti. Naime, podrudja
s velikim povrsinama visokih Suma bolje su otvorena
jer se troskovi gradnje Sumskih cesta u njima mogu
opravdati posje¢enim drvnim sortimentima. Podrudja
u kojima visoke Sume nisu znacajno zastupljene, imaju
izrazito nisku otvorenost.

Uz pretpostavku da je otvorenost izracunata pre-
ma istoj metodologiji na temelju rezultata prikazanih
na slici 3 otvorenost je visokih Suma veoma
neujednacena po kantonima. Najniza otvorenost vi-
sokih Suma zabiljeZena je u Bosansko-podrinjskom
kantonu gdje je 6,7 m/ha, a najveca u Kantonu Sara-
jevo 16,5 m/ha.

Podaci o otvorenosti Sumskih nasada po kantonima
prikazani su na slici 4. Najmanje su otvoreni Sumski
nasadi u Unsko-sanskom kantonu 5,4 m/ha, a maksimal-
no izgradenih Sumskih cesta u toj kategoriji Suma imau
Tuzlanskom kantonu gdje je otvorenost 22,9 m/ha. Zbog
intenzivnih i cestih intervencija otvorenost sumskih
nasada trebala bi biti najveca.

Panjace pokrivaju vise od 20 % ukupne povrsine
suma u FBiH i podaci o otvorenosti tih Suma prikazani
su na slici 5. I otvorenost panjaca u FBiH po kantonima
vrlo je neujednacena i krece se od 4,7 m/ha u Zapadno-

hercegovackom kantonu do 13,8 m/ha u Zenicko-
dobojskom kantonu.

Kako se panjace nalaze na jako velikom podrucdju,
a stanje i kvaliteta tih Suma vrlo je loSa, radi prevodenja
ovih Suma u vrednije sastojine, potrebno je provesti
intenzivne uzgojne mjere, zbog cega je potrebna visa
otvorenost ove kategorije Suma.

4.3 Projektiranje, izgradnja i odrzavanje Sumske
prometne infrastrukture — Design, construction
and maintenance of forest transport infrastructure

4.3.1 Sumske ceste — Forest roads

4.3.1.1 Projektiranje Sumskih cesta — Design of forest
roads

Nova vozila za prijevoz drvnih sortimenata znatno
premasuju tehnicke elemente prometnica koji su dani
u jedinim sluzbenim tehnickim propisima u drzavi
pod nazivom Smjernice za projektiranje (Jeli¢i¢ 1957,
Jelic¢i¢ 1985) zbog Cega se ti tehnicki propisi koriste
samo djelomicno. Tehnicki elementi kojima se
omogucuje neometano koristenje suvremenih trans-
portnih kompozicija nisu jednoznacno odredeni i pre-
ma rezultatima ankete uz navedene razliciti projek-
tanti koriste i druge tehnicke propise uglavnom iz
susjednih zemalja.

U skladu s podacima dobivenim od $umarskih

poduzeca u FBiH, projektiranje Sumskih cesta ve¢inom
se radi vlastitim ljudstvom i opremom ili u slucajevima
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kada je to potrebno, uzimaju se usluge trecih lica.
Nazalost, podaci provedene ankete pokazuju da se u
Sumarskoj operativi u FBiH i dalje odrzao tradiciona-
Ini nacin projektiranja, odnosno i dalje se trasiranje i
obrada podataka radi ru¢no i primjenjuju se uglavnom
klasiéne metode snimanja. Ne primjenjuje se totalna
stanica u prikupljanju podataka, ni racunala ili soft-
veri u obradi terenskih podataka. S obzirom na
¢injenicu da su tereni na kojima se projektiraju i grade
Sumske ceste unovije vrijeme sve teZi, uvodenje suvre-
menih metoda i tehnologija nesumnjivo je jedan od
prioriteta za poboljSanje u tom podrucju.

4.3.1.2 Izgradnja Sumskih cesta — Construction of
forest roads

Izgradnja sumskih cesta planira se u SGO propisom
duljine koja bi se trebala izgraditi bez detaljne analize
otvaranja konkretne Sumske povrsine. Ako se uzme u
obzir da je otvorenost Suma u FBiH 2011. godine bila
10,9 m/ha, a pod pretpostavkom da je krajnji cilj postici
otvorenost 15 m/ha, $to je minimalna otvorenost koju
preporucuju Siki¢ i dr. (1989) za planinski teren u
Hrvatskoj, jasno je da je potrebno izgraditi jo$ znacajnu
duljinu Sumskih cesta.

Dinamiku izgradnje Sumskih cesta u FBiH u
razdoblju od 2007. do 2011. godine prikazuje slika 6.
Na njoj su dane informacije o planiranoj i ostvarenoj
izgradnji Sumskih cesta u navedenom razdoblju. Ti
podaci pokazuju da se planirana i ostvarena izgradnja
Sumskih cesta smanjuje u tom razdoblju. Duljina iz-
gradenih kilometara Sumskih cesta 75,1 km, koliko je
izgradeno u 2007. godini, svake je godine sve manja, a
2011. godine izgradeno je samo 15,1 km.

Takoder, zbog nedostatka financijskih sredstava
duljina se izgradenih kilometara Sumskih cesta bitno
razlikuje od planirane duljine u SGO. Od ukupno pla-
nirane izgradnje u tom razdoblju izgradeno je 47,5 %.
Prosje¢na duljina sumskih cesta koja je izgradena od
2007. do 2011. godine bila je 41,6 km godisnje.

Slika 7 pokazuje planirane i realizirane troskove
izgradnje Sumskih cesta u istom razdoblju. Vidljivo je
odstupanje realiziranih sredstava za gradnju od plani-
ranih. U ukupnom iznosu realizirano je prosjecno oko
40 % od planiranih sredstava. Ako se ti podaci us-
porede s izgradenom duljinom gdje je postotak real-
izacije od 47 %, moze se zakljuciti da se odstupilo od
planiranih gradevinskih standarda kako bi izgradena
duljina Sumskih cesta bila veca.

Standard izgradnje dovoljno pokazuju izrac¢unati
prosjecni troskovi gradenja u promatranom razdoblju
koji iznose 60 904 KM/km. Kada se taj iznos usporedi
s troskovima gradnje na teskom terenu, koji je prema
autorima Sokolovi¢ i Bajri¢ (2008) 200 000 KM/km, i
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imajudi na umu da se u novije vrijeme uglavnom grade
ceste na strmom, teSkom terenu, moze se dobiti slika o
standardu odnosno kvaliteti novoizgradenih cesta.

4.3.1.3 Odrzavanje sumskih cesta — Maintenance of
forest roads

Analizirajudi rezultate upitnika utvrdeno je da se
oko 85 % od ukupne duljine mreZe Sumskih cesta moze
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koristiti za neometano prometovanje jer je na duljini
oko 55 % ocijenjeno stanje okarakterizirano kao dobro,
na oko 30 % duljine stanje zadovoljava, dok se oko
15 % Sumskih cesta zbog losega stanja ne moze koris-
titi. Naravno ovo su subjektivne procjene anketiranih,
Sto se moze dovesti u vezi s njihovim shvacanjem stan-
ja Sumske prometne infrastrukture u FBiH i potrebama
za ulaganjem u nju. Jasno je da je za stvarno utvrdivanje
stanja na Sumskim cestama potrebno provodenje de-
taljne inventarizacije.

Istrazivanja koja su proveli Sokolovic i Bajri¢ (2011)
pokazuju da kvaliteta postojece Sumske cestovne
mreze u FBiH ne zadovoljava. Najvazniji razlozi za to
su slabo ili nikakvo odrzavanje duze razdoblje uz in-
tenzivno i nepravilno koristenje. Dodatni ¢cimbenik koji
sprecava da se zateceno loSe stanje Sumskih cesta
pocne popravljati jest zakonski neadekvatno rijeSeno
financiranja odrzavanja. Naime, Sumske ceste po Za-
konu o Sumama grade i odrzavaju Sumarska poduzeca.
Istodobno Sumske ceste najvise koriste privatni pri-
jevoznici za prijevoz drva ili kamena i ruda. Pri tome
uglavnom ne placaju sredstva za odrzavanje Sumskih
cesta. Zbog velikoga osovinskoga opterecenja tih
najvecih korisnika ubrzano propadaju Sumske ceste.
Prema postoje¢im tehnic¢kim propisima za projekti-
ranje Sumskih cesta kolnicka se konstrukcija dimenzi-
onira za maksimalno opterecenje od 10 t po osovini.
Danas na Sumskim cestama u FBiH sve je vise vozila s
opterecenjem koje prelazi 10 t po osovini (Kozar i dr.
2009).

Prema provedenoj anketi Sumarska poduzeca ima-
ju mehanizaciju za izgradnju i odrzavanje Sumskih
cesta koja je u velikoj mjeri zastarjela, a osim toga i
opcenito nedovoljna za samostalno obavljanje
zahtjevnih gradevinskih radova na izgradnji Sumskih
cesta. Mehanizacija je uglavnom amortizirana, a sami
troskovi njezina odrzavanja iznimno su visoki. Kako
Sumarska poduzeca nemaju adekvatne strojeve za
gradnju i odrzavanje, za obavljanje tih radova
angaziraju privatne poduzetnike. U slucajevima kada
su zahvati na gradnji i odrZzavanju Sumske prometne
infrastrukture opseZzni i Cesti, potrebno je provesti eko-
nomsku analizu opravdanosti kupovine vlastitih stro-
jeva za te radove (Sokolovic i Bajri¢ 2011).

Jedan od osnovnih uvjeta za gospodarenje Sumama
jest kvalitetna i sigurna mreza Sumskih cesta. Stoga se
ona mora redovito odrZavati, a povremeno i rekonstru-
irati. Zbog neredovitoga i neodgovarajucega
odrzavanja, neadekvatnih tehnickih elemenata za nova
vozila itd. znacajna duljina Sumskih cesta u FBiH
zahtjeva hitno rekonstruiranje.

Sumarska poduzeca za svaku godinu planiraju
rekonstruiranje Sumskih cesta. Ovdje svakako treba

Dz. Sokolovi¢ i M. Bajri¢

napomenuti da u Sumarskim poduze¢ima pod rekon-
struiranjem razumijevaju i samo odrZavanje cesta te se
iz toga razloga duljina rekonstruiranih cesta c¢ini
znacajnom, a troskovi niski, sto u praksi nije tako.
Medutim, zbog nedostatka sredstava duljina cesta koja
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je rekonstruirana u FBiH u posljednje je vrijeme i dalje
ispod planirane. Duljina Sumskih cesta koja je rekon-
struirana od 2007. do 2011. godine prikazana je na slici
81iiznosi 209 km prosjecno godisnje. Na slici 9 prika-
zani su troskovi rekonstruiranja Sumskih cesta u
FBiH od 2007. do 2011. godine, koji prosjecno iznose
8 378 KM/km godisnje. S obzirom na ¢injenicu da je
u okviru tih sredstava ukljuceno i odrzavanje Sumskih
cesta, jasna je kvaliteta obavljenih radova.

Sokolovic i Bajri¢ (2011) racunaju troskove redovi-
toga odrzavanja u iznosu 1,5 %, a troskove rekonstru-
iranja 30-40 % od troskova izgradnje, Sto iznosi
3 000 KM/km za redovito odrzavanje, a 15 000 KM/km
za rekonstruiranje. Pri tome autori navode da su troskovi
novogradnje 50 000 KM/km na osnovi kojih su se
izracunali troskovi redovitoga odrzavanja i rekonstru-
iranja izuzetno niski i predstavljaju prosjecne troskove
gradnje Sumskih cesta u FBiH od 2005. do 2009. godine.

4.3.1.4 Objekti na Sumskim cestama — Facilities on
forest roads

Federacija je izuzetno hidrografski bogata i na
postojeéim cestama izgraden je velik broj propusta i
mostova, Sto dodatno komplicira i povecava troskove
rekonstrukcije Sumskih cesta.

Iako se u novije vrijeme na ovom podrudju ug-
lavnom grade armirano-betonski mostovi, udio
drvenih mostova koji su gradeni u proslosti jos uvijek
je relativno visok i prema podacima koje daju Sokolovi¢
i Bajri¢ (2011) iznosi oko 1 000. Ogranicen vijek trajanja
drvenih mostova zahtijeva ozbiljnu rekonstrukciju ve¢
nakon 20 — 30 godina, sto ukazuje da je njihov zivotni
vijek ve¢ odavno prosao pa je potrebna njihova hitna
rekonstrukcija.

4.3.2 Traktorski putovi — Skid roads

Detaljniji podaci o traktorskim putovima i vlakama,
njihovoj ukupnoj duljini, prostornom polozaju, stanju
itd. u FBiH ne postoje. U okviru istrazivanja Sokolovi¢

Sumska prometna infrastruktura u Federaciji Bosne i Hercegovine (39-50)

iBajri¢ (2011) pokusali su prikupiti i te podatke. Naza-
lost dobili su se samo podaci iz nekih Sumarskih podu-
zeca o duljinama traktorskih putova koji su izgradeni
i o troskovima gradnje za razdoblje od 2005. do 2009.
godine, Sto je prikazano u tablici 1. Na temelju podata-
ka iz tablice 1 moze se zakljuciti da su traktorski puto-
viintenzivnije gradeni u podrucjima gdje su povrsinski
vise zastupljene visoke Sume.

Traktorski se putovi projektiraju u okviru izrade
izvedbenoga projekta koji se radi na razini odsjeka.
Traktorske putove planiraju tehnolozi unutar pripreme
proizvodnje. Kao rezultat povrsnoga pristupa, nedo-
voljne sveobuhvatne analize, geolosko-pedoloskih ka-
rakteristika, razvijenosti hidrografske mreze, traktorski
su putovi esto izloZeni erozivnim procesima. Osim tih
propusta u fazi planiranja i trasiranja jos veci negativan
utjecaj ima nedostatak provedbe mjera sanacije nakon
eksploatacije traktorskih putova. Kao posljedica toga
nisu rijetki slucajevi da zbog stalne izloZenosti traktor-
skih putova utjecaju vodne erozije, koja se javlja za
vrijeme i nakon privlacenja drvnih sortimenata, neri-
jetko nastanu i bujicni tokovi kojima se znacajne kolici-
ne erozivnoga materijala odnose u vodotoke (Bajri¢
2012).

4.3.3 Zicare - Cableway

U posljednjih nekoliko desetljeca zicara nije bilo u
Sumarskim poduzeé¢ima FBiH. Osim nepostojanja
tradicije koristenja zicara u Sumarskoj operativi,
znacajniji ¢imbenik potpunoga izostanka primjene
zicara visoki su troskovi primjene. Poznato je da prim-
jena ziCara moze biti financijski opravdana u
slucajevima kada se zi¢arom s jedne linije iznosenja
transportira veca kolic¢ina drva, sto je slucaj kod cistih
sjeca. Taj nacin gospodarenja u FBiH je zabranjen, a
gotovo u svim slucajevima zastupljen je preborni i
skupinasto-preborni nacin gospodarenja Sumama kod
kojih je intenzitet sjeca znacajno manji. Sijece se na
cijeloj povrsini odsjeka, sto bi kod primjene Zicara

Tablica 1. Pregled duljine izgradenih traktorskih putova i uloZenih financijskih sredstava za razdoblje od 2005. do 2009. godine
Table 1 Overview of the length of constructed skid roads and invested funds for the period 20052009

Duljina izgradenih traktorskih putova, km Troskovi izgradnje traktorskih putova, K1
Javno poduzece Length of constructed skid roads, km Costs of constructed skid roads, KM
Puble enterprise 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009.
KJP »Sarajevo-Sume« d.0.0. Sarajevo 51 90,8 61,8 69,2 50 225000 | 454000 | 309000 | 346 000 | 250 000
JP»Sume — TK« 105,7 98,4 114.9 116.8 108,6 | 130750 | 125800 | 172850 | 160450 | 152 000
SGD »Sume Sredisnje Bosnex 362 300 270 280 523 | 288000 | 293000 | 467 800 | 426173 | 777175
JP »Bosansko-podrinjske Sume« 17 19 22 20 235 20080 | 21064 | 70000 | 60160 | 37054
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uzrokovalo vedi broj linija iznosenja zicarom, a time
mnogo vise cijene primarnoga transporta. Medutim,
iako se troskovi primarnoga transporta najcesce post-
avljaju u prvi plan, nikako se ne smije zanemariti
ekoloski ¢imbenik, koji u slucajevima velikih nagiba
terena u potpunosti dolazi do izrazaja (Trzesniowski
1998, Baldini i Pollini 1998, Horek i Mauer 2001). S obzi-
rom na specifi¢nosti nac¢ina gospodarenja Sumama u
FBiH, potrebno je provesti detaljna istraZivanja
ucinkovitosti uporabe sumskih Zicara temeljene na
znanstvenoj osnovi kako bi se doslo do realnih poka-
zatelja primjene Zicara.

5. Rasprava i zakljucna razmatranja
Discussion and concluding remarks

Ako se u FBiH u buduénosti nastavi s dinamikom
gradnje Sumskih cesta, kao Sto je to bilo od 2007. do
2011. godine (prosjecno oko 42 km godisnje) i ako je
minimalno potrebna otvorenost za racionalno gospo-
darenje Sumama 15 m/ha, ona bi se mogla postici tek
za stotinjak godina. Pri tome minimalna otvorenost
koja je potrebna za gospodarenje Suma u FBiH treba
biti rezultat provedene analize konkretnih utjecajnih
¢imbenika, a ne preuzeta iz drugoga sli¢noga reljef-
noga podrucja kao sto je ovdje slucaj.

Otvorenost Suma u Federaciji BiH iznosi 10,9 m/ha,
Sto je u odnosu na zemlje okruZenja i neke europske
zemlje uglavnom dosta manja. Prema Bajri¢u i dr.
(2011) otvorenost je u okruzenju sljedeca: Hrvatska
11,82 m/ha, Slovenija 20,9 m/ha, u Austriji, Francuskoj,
Njemackoj i Svicarskoj iznosi 25-45 m/ha.

Problem dostizanja minimalno potrebne otvoreno-
sti Suma u FBiH dolazi do punoga izrazaja ako se uzmu
u obzir potrebna financijska sredstva za gradnju
potrebne mreze Sumskih cesta. Za gradnju oko 4 400 km
bilo bi nuzno izdvojiti oko 270 000 000 KM uz prosjecne
troskove gradnje od 60 904 KM/km. Prosjecni troskovi
gradnje od 60 904 KM/km, koji su rezultat ukupnih
troskova izgradenih Sumskih cesta u FBiH u razdoblju
od 2007. do 2011. godine, dosta su niski i mogu biti
posljedica utjecaja dvaju bitnih elementa, a to su povo-
ljni terenski uvjeti na kojima su gradeni (nagib terena i
kategorija terena) ili niska kvaliteta gradnje (Sto je vje-
rojatnije).

Imajuci na umu da su u FBiH uglavnom ostala neo-
tvorena Sumska podrudja s veéim nagibom terena, na
kojima gradnja uz postivanje tehnickih i ekoloskih pro-
pisa trazi velika financijska ulaganja, ocekuje se da ¢e
potrebna sredstva za otvaranje neotvorenih Sumskih
podrudja u FBiH znacajno premasiti navedene iznose.
Tomu treba dodati i da su velika nepoznanica za ot-
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varanje strmih terena u FBiH Zicare koje brojna svjets-
ka istrazivanja, od kojih navodimo autore Oztiirk i dr.
(2001), Robek i Medved (2001), Klun i dr. (2001) itd.,
preporucuju s obzirom na ekoloski aspekt otvaranja.
Provodenje temeljitih ispitivanja primjene Zicara u
FBiH, u koja bi se trebala ukljuciti i znanost i struka,
zasigurno bi rijeSila mnoge dvojbe u vezi s tim pitan-
jima.

Prema rezultatima ovih istraZivanja Sumska
prometna infrastruktura u FBiH u dijelu projektiranja,
izgradnje i odrzavanja uopce ne zadovoljava. Za pro-
jektiranje Sumskih cesta koriste se uglavnom klasicne
metode i klasi¢na geodetska oprema, Sto u slucaju
teskih terena znacajno usporava rad i ogranicava
ucinkovitost. Odsutnost aktualnih tehnickih propisa za
projektiranje, izgradnju i odrzavanje takoder znacajno
umanjuje jednoznacan pristup i dugorocnu upotrebu
novoizgradenih cesta. Nazalost, primjena aktualnih
tehnickih propisa i suvremenih tehnika i metoda pro-
jektiranja nije jedini problem za unapredenje plani-
ranja i projektiranja Sumskih cesta u FBiH.

Planiranje i projektiranje Sumskih cesta bez detalj-
noga snimanja postoje¢e mreze i detaljnih studija ot-
varanja Suma znaci dugorocno vecu duljinu izgradenih
kilometara Sumskih cesta. Jasno, takva mreza zasig-
urno nece dati najbolje ukupne ekonomske i ekoloske
rezultate otvaranja Suma.

Na osnovi re¢enoga prvi zadatak koji se namece za
rjeSavanje u podrudju unapredenja Sumske prometne
infrastrukture u FBiH jest detaljno snimanje postojece
mreze s objektima (propustima i mostovima). Naime,
rezultati prikupljanja podataka za izradu ovoga rada
govore o vrlo velikom udjelu drvenih mostova na
Sumskim cestama. Velik broj tih mostova u takvu je
stanju da je onemoguceno koristenje Sumske ceste na
kojoj se takav most nalazi. Takoder postojece stanje
Sumskih cesta u FBiH mora biti rezultat jedinstvene
metodologije rada, a ne pausalnih i subjektivnih procje-
na. Na osnovi detaljnih snimanja bilo bi moguce izra-
diti kategorizaciju Sumskih cesta, a na temelju eviden-
tiranoga postojecega stanja na cestama i objektima
mogli bi se izraditi planovi odrzavanja i rekonstru-
iranja. Jasna slika o elementima postojece Sumske
prometne infrastrukture bila bi baza za detaljnu anali-
zu postojece otvorenosti Suma u FBiH.

Podaci o postojecoj otvorenosti Suma u FBiH nisu
rezultat jedinstvene metodologije rada. Rezultati ovoga
istrazivanja govore da se za racunanje otvorenosti ¢esto
uzimaju sve ceste (osobito javne), bez obzira na njihovu
udaljenost od Sumske povrSine, te postojanje
mogucnosti privlacenja na njih. Ra¢unanjem otvoreno-
sti na takav nacin dobiju se znatno vece prosjecne vri-
jednosti od stvarnih. Takoder zbirnim prikazivanjem
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javnih i Sumskih cesta nece se postiéi transparentno
koriStenje i odrzavanje tih dviju kategorija cesta.

Uz navedene elemente za unapredenje Sumske
prometne infrastrukture u FBiH potrebna je detaljna
analiza stanja postoje¢e mehanizacije za gradnju i
odrzavanje i ispitivanje ekonomske opravdanosti
nabave nove mehanizacije. Sadasnja mehanizacija u
Sumarskim poduze¢ima u FBiH zastarjela je, njezino je
vrijeme amortizacije ve¢ isteklo, a troskovi su
odrzavanja mehanizacije previsoki. Sve navedeno
upucuje na potrebu detaljne ekonomske analize oprav-
danosti nabave nove mehanizacije u usporedbi s
angaziranjem trecih lica za izgradnju i odrzavanje.

Najvaznija pretpostavka i uvjet za unapredenje
Sumske prometne infrastrukture u FBiH jesu finan-
cijska sredstva. Iz rezultata ovoga istrazivanja jasno je
da je nedostatak financijskih sredstava osnovni uzrok
zbog Cega je realizirana novogradnja i rekonstruiranje
znacajno ispod planiranoga. Nepostojanje jasne zakon-
ske odrednice kojom se sredstva iz odredenih izvora
namjenski usmjeravaju za Sumsku prometnu infra-
strukturu rezultiraju nedostatkom sredstava za
unapredenje u ovom podrudju.

Zbog navedenoga poboljSanje financiranja Sumske
prometne infrastrukture moguce je posti¢i donosenjem
zakonskih propisa kojima se definiraju obvezna izdva-
janja na razini Sumarskih poduzec¢a od ukupnih pri-
hoda, na razini Federalnoga i kantonalnih mini-
starstava precizan postotak od sredstava namijenjenih
za Sumarstvo, kao i sredstava »opcekorisnih funkcija
$umac« (OKFS). Takoder je potrebno propisati obavez-
na sredstva za upotrebu Sumske prometne infrastruk-
ture za tzv. ostale korisnike.

Sumarski sektor treba pokrenuti snaznu medijsku
kampanju s naglaskom na visefunkcionalne koristi
Suma, a time i koristi od Sumske prometne infrastruk-
ture kako bi se dobile povoljne bankarske kreditne
linije za ovu gospodarsku djelatnost.
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Forest Transportation Infrastructure
in the Federation of Bosnia and Herzegovina

This work presents the most significant elements that reflect the actual quality and quantity of forest transporta-

tion infrastructure in the FB&H.

The total length of all roads that provide access to forests in the Federation of B&H, without data for Herzegovi-
na Neretva Canton, equal 11 421 km, which is an average forest openness of 10.9 m/ha. The highest rate of forest road
construction has been recorded in the category of high forests that account for 45.7% of the total state forest area. The
total length of forest roads in the category of high forests is 5 558 km, without data for Herzegovina Neretva Canton
and Canton Nr. 10. The lowest rate of forest road construction has been recorded in the category of forest plantations
and namely 691.2 km. The cause lies in the fact that the total area of forest plantations is the smallest, as well as that
no reason has yet been found to make this type of forests accessible.

Forest roads in the FB&H are constructed based on Plans for allowable cut in FMP in areas where the wood mass

is expected to cover the costs of forest road construction.

Although the existing forest road network in the FB&H is far below the one considered as the minimum needed
for forest management in mountain areas — 15 m/ha, in the last 5 years the intensity of forest road construction of
approximately 42 km on annual basis (which is far below the planned) shows that the above mentioned minimum of
forest road network could be achieved in approximately 100 years.

Not much information can be obtained from the Cantonal Forest Management companies and forest offices on
the condition of the existing forest transportation infrastructure. Numerous elements in this area are unknown.
There is no categorization of forest roads, condition of construction road elements is unknown, as well as the condi-
tion of road facilities, etc. The Federal Forest Office keeps records on planned and constructed forest roads per
cantons. The average construction costs of approximately 60 000 KM/km and reconstruction costs of approxi-
mately 8 000 KM/km indicate the bad quality of these works, which leads to quick repair and imposes the need for

reinvesting in maintenance.

This paper preents the most significant segments within which the recommendations were given for the improve-
ment of the existing conditions of forest roads based on the review and analysis of the forest transportation infrastruc-
ture in the FB&H. In the planning phase, it is necessary to develop studies for the construction of forest roads in
areas where it is difficult to reach wood mass. In the designing phase, improvement would be achieved by developing
new technical specifications for forest roads and by applying modern techniques and technologies in data collecting
and processing. In construction and maintenance phase, it is necessary to examine the profitability of purchasing
new machinery and to conduct analysis of the effects of such purchase, with minimum investments in the construc-
tion and reconstruction for a long-term and cost-effective use.

The starting point for improving the actual situation in forest transportation in the FB&H is a detailed measure-
ment of technical elements and assessment of the existing forest road network with facilities, as well as categorization
of forest roads, both the primary and secondary ones. Tnking into consideration that forest cableways are the most
recommended means of work on slopes from the ecological aspect, it is necessary to make the analysis that will show

the feasibility of their application in the FB&H.
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The most significant factor for assessing the condition of forest transportation infrastructure in the FB&H in all
segments from planning to maintenance is the lack of funds, so the issue of adequate and transparent funding is one

of key factors for improving the situation in this area.
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