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Rezime: Prvu fazu u definisanju modela naknada za koriséenje Zeleznicke infrastrukture ¢ini resavanje problema izbora
Jjednog od ekonomskih principa naknada. Princip naknada treba da zadovolji vise razlicitih interesa u pogledu
efikasnog koris¢éenja infrastrukture, politike razvoja zeleznickog trzista i uticaja okruzenja. U tu svrhu potrebno je
definisati kriterijume, relacije izmedu njih i vrednovati ih u odnosu na razlicite interese glavnih aktera: drzave,
upravljaca infrastrukture i operatore. U ovom radu je primenjen ANP metod kao pristup u reSavanju postavijenog
problema. Razvijeni model je prikazan na primeru Zeleznicke mreze Srbije.

Kljuéne reci: ANP metoda, visekriterijumski pristup, princip naknada, Zeleznicka infrastruktura

Abstract: The first step in definition of an access charges model for the use of railway infrastructure is to choose an
access charges principle. The access charges principle should meet different interests regarding the efficient use of
infrastructure, policy of railway market development and environmental influence. For that purpose, it is necessary to
define criteria and relationships between them, as well as to evaluate them with regard to different interests ofthe main
stakeholders: government, infrastructure manager and operators. In this paper, ANP method has been applied as an
approach to solving a defined problem. The developed model has been tested on an example of Serbian railway
network.
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Definisanje modela naknade za koris¢enje Zzeleznicke

1. UVOD

Naknade za koriséenje  Zeleznicke infrastrukture
predstavljaju jedan od elemenata uspostavljanja i
funkcionisanja zelezni¢kog trzista. Ideja o uspostavljanju
konkurencije na Zeleznickom trzistu, koja treba da
podstakne stvaranje efikasne i konkurentne zeleznicke
transportne usluge i efikasno koris¢enje 1 razvoj
zelezniCke infrastrukture, u fokus stavlja izbor modela
naknade za koriséenje Zeleznicke infrastrukture. Za njega
je zainteresovano viSe aktera sa razliCitim interesima:
drzava (DZ), upravlja¢ infrastrukture (UI) i zeleznicki
operatori (OP).

Za drzavu, naknada je instrument za ispunjenje strateskih
transportnih ciljeva koji su definisani kao: povelanje
ucesca i konkurentnosti Zeleznice na transportnom trzistu,
otvaranje zeleznickog trzista, stvaranje konkurencije na
zelezniCkoj  infrastrukturi, usmeravanje Ul na
komercijalni pristup u poslovanju, smanjenje subvencija i
dr. Za upravljaca infrastrukture naknada predstavlja
prihod. To su sredstva koja se, zajedno sa drugim
izvorima finansiranja, koriste za pokrivanje troskova
regulisanja saobracaja, odrZzavanja, obnovu i investicije u
zelezniku infrastrukturu i za povecanje kvaliteta usluga.
Kona¢no, naknada predstavlja troSak za zelezniCke
operatore odnosno vazan elemenat u formiranju cena za
usluge transporta koje pruza krajnjem korisniku.
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infrastrukture se deli na problem definisanja ekonomskog
principa na kome ¢ée biti bazirane naknade, i problem
definisanja strukture i visine naknada. Izbor principa
naknade je polaziste za model strukture naknada. Posle
deset godina od uvodenja direktive EU koja se odnosi na
naknade za kori$¢enje zeleznicke infrastrukture [1] pitanje
izbora ekonomskog principa za definisanje modela
naknada je i dalje, ne samo aktuelno i znacajno ve¢ je i
nedovoljno istrazeno. Izvestan broj radova je posvecen
razvoju modela za odredivanje strukture naknade na
osnovu unapred usvojenih principa [2,3,4], ili pregledu i
analizi efekata primene pojedinih principa naknade u
izabranim zemljama EU [4,5,6], dok problem izbora
principa naknada nijedan rad ne tretira eksplicitno.

Imajuéi u vidu razli¢ite aktere na transportnom trzistu,
kao i razli¢ite interese koje zele da ostvare, u ovom radu
izbor ekonomskog principa naknada za kori§¢enje
zeleznicke infrastrukture predstavljen je kao problem
visekriterijumskog odluc¢ivanja tj. izbora jednog od veé
poznatih principa naknada. U tu svrhu koris¢ena je ANP
metoda (Analytic Network Process) [7,8] i ceo pristup
demonstriran je na primeru zelezni¢ke mreze Srbije.

Zelezniko transportno trziste Srbije danas nije otvoreno i
tranzitni teretni saobracaj ¢ini najve¢i deo usluga.
Zeleznitka mreza Srbije okruZena je mrezama Madarske,
Bugarske, Rumunije, koje imaju otvoreno trziSte i
Hrvatske, Bosne i Hercegovine, Makedonije i Crne Gore,
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koje nemaju otvoreno trziste, ali koje vrSe pripreme za
otvaranje. Srbiji predstoji otvaranje trziSta s obzirom na
proces evropskih integracija i njegovu dinamiku. Imajuéi
u vidu i zahteve koji poticu od stanja u Zelezni¢kom
sektoru Srbije usvojena je strategija postepenog otvaranja
trzista (POT).

2. IZBOR PRINCIPA NAKNADA -
PRISTUP

ANP

Definisanje modela izbora principa naknada primenom

ANP (u daljem tekstu ANP model), moze se pratiti kroz 3

osnovna koraka:

= definisanje elemenata modela i formiranje strukture
modela (klastera i relacija),

= odredivanje preferencija elemenata modela u skladu
sa strategijom POT,

=  primena algoritma analitickog mreznog procesa
(formiranje supermatrica) i dobijanje ranga.

Elemente ANP modela ¢ine principi naknada i kriterijumi.

Na osnovu analize podataka o dosadasnjoj primeni

principa naknada za koriS¢enje zeleznicke infrastrukture,

kao i preporuke CEMT [6], izdvojeno je pet principa

naknada. Oni su grupisani u klaster alternativa (A). To su

principi naknada bazirani na:

=  Al- marginalnim tro§kovima (MC),

= A2- marginalnim troSkovima uvec¢anim za dodatak -
mark up (MC+),

=  A3- marginalnim tro§kovima uveéanim za dodatak-
mark up definisan na Ramsey principu (MC+
Ramsey),

= A4- ukupnim finansijskim troskovima umanjenim za
subvencije iz budzeta (FC-),

= A5 - ukupnim finansijskim troskovima (FC).

Pregledom literature o primeni principa naknada i
odredivanju pojedinih komponenti naknada [2,3.4,
5,6,10,11,12] kao i na osnovu ankete, izdvojeno je 7
kriterijuma. Anketa je sprovedena medu 30 donosilaca
odluke u zelezni¢kom sektoru Srbije, razvrstanih u tri
grupe: upravlja¢i infrastrukture (10), drzava (10) i
operatori (10).

Generisani kriterijumi se, u skladu sa uticajem na
ostvarivanje efikasnog koris¢enja infrastrukture, politike
razvoja trziSta i uticaja okruzenja, mogu grupisati u tri
klastera: C; C,1 C;.

Klasteru C,, koji predstavlja aspekt politike razvoja

trzista, pripadaju kriterijumi:

= ¢ — strategija drzave u pogledu davanja subvencija
zeleznici,

= ¢,—investiciona politika za Zzelezni¢ku infrastrukturu

Klasteru C,, efikasno koriS¢enje mreze, pripadaju

kriterijumi:

= ¢,; — kompleksnost Zeleznicke mreze,

= ¢y — produktivnost Ul i OP,

= e,3 — stepen iskori§¢enja kapaciteta infrastrukture.

Klasteru C;, koji predstavlja uticaje okruzenja, pripadaju

kriterijumi:

= ¢; —dominantna(e) kategorija zeleznickih
transportnih usluga,
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= e3, — harmonizacija principa naknada u regionu.

Definisanje strukture problema je osnovni korak u
organizovanju, predstavljanju i reSavanju problema
[13,14]. Struktura razvijenog ANP modela predstavljena
jenaslici 1, a relacije izmedu kriterijuma na slici 2.

Izbor ekonomskog
principa naknada

Kriterijumi
Klaster Cs

Alternative kister A
MC, MC+, MC+Ramsey,
FC-, FC

Slika 1: Struktura modela izbora ekonomskog principa
naknada
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Slika 2: Relacije izmedu kriterijuma

Karakteristike ANP metode koje su je ucinile pogodnom
za reSavanje problema izbora principa naknada su:

= Omogucava da odvojene analize ekonomskih principa,
troskova, stanja mreze, okruzenja, itd., budu
sistematizovane u jedan okvir-mrezu.

= Uzima u obzir meduzavisnosti izmedu elemenata u
okviru i van klastera 1 razli¢ite relacije odnosno
distribuciju uticaja izmedu elemenata S§to je upravo
prisutno kao karakteristika izbora principa naknada.

= Omogucava koris¢enje iskustva eksperata u
odlucivanju §to je vazna prednost u uslovima nedostatka i
nedostupnosti podataka. Svoje procene u poredenju
prioriteta parova elemenata izrazavaju na Saaty-jevoj
skali [9].

3. IZBOR PRINCIPA NAKNADA NA
PRIMERU ZELEZNICKE MREZE SRBIJE

Predstavljeni model, kriterijumi i principi naknada
vrednovani su od strane tri grupe donosilaca odluke, za
strategiju POT, 1 dobijena reSenja se posmatraju
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nezavisno. Sopstveni vektori prioriteta za sve elemente
supermatrica su dobijeni na osnovu proseénih vrednosti
ocena preferenci. Primenom  softverskog paketa
SuperDecisions Software 2.0.8 dobijene su vrednosti
prioriteta za sve elemente i klastere u modelu. Ilustracije
radi, nadalje su prikazane prosene ocene znacajnosti
pojedinih elemenata i klastera dobijene od strane
predstavnika grupe upravljaca infrastrukture.

U Tabeli 1. date su ocene znacajnosti klastera po
parovima i njihovi prioriteti u odnosu na cilj.

Tabela 1: Ocena znacajnosti i prioriteta klastera u odnosu

na cilj

Princip naknade Ci C2 Cs Prioritet
Ci 0 R 0279
G o T 7 0.649
C3 0 0.072

Nakon ocene preferenci izmedu klastera i dobijenih
prioriteta, izraCunavaju se "oteZana" i granina
supermatrica. Prva kolona u grani¢noj supermatrici
(Tabela 5) predstavlja konac¢ni vektor prioriteta tj. tezine
za sve elemente definisane strukture. Dobijeni prioriteti
principa naknada prikazani su u tabeli 6.

Tabela 5: Grani¢na supermatrica

Stepen konzistentnosti C.P.=0.0624

Primer vrednovanja znacajnosti izmedu elemenata dva
klastera je dat u tabeli 2. Produktivnost UI'i OP (ey,) je, za
predstavnike UI, 5 puta vaznija nego kompleksnost mreze
(ez1) u odnosu na strategiju drzave u pogledu davanja
subvencija (e;;). OP koga odlikuje veca produktivnost
sposoban je da plati veci obuhvat troskova infrastrukture
izrazen preko principa naknada. Drzava indirektno moze
da smanji visinu subvencije.

Tabela 2: Ocena znacajnosti izmedu elemenata klastera
C, u odnosu na kriterijum ,,subvencije*

Subvencija €22 ez1 Prioritet
e 0 i 0.833
ex "o 0.167

Stepen konzistentnosti C.P.=0.000

Poredenje svih pet principa naknada u odnosu na
produktivnost UI i OP je dato u tabeli 3, a sintetizovani
rezultati ocenjivanja predstavnika UI su prikazani u
osnovnoj supermatrici prioriteta (Tabela 4).

Tabela 3: Ocena znacajnosti principa naknada u odnosu
na produktivnost Ul i OP

Tabela 6: Prioriteti principa naknada

Rezultati
Princip naknada Grafik Rang
1) (2)
Al | 0.688 0236 2
A2 | 0507 0174 3
A3 [ 1.000 0343 1
A4 | 0.463 0159 4
AS ] 0257 0088 5

Produktivnost Al A2 A3 A4 A5 Prioritet

v v v v v

Al 0 4 3 5 7 0489
4 r r

A2 0 1/2 3 5 0.167
14 v r

A3 0 3 4 0.220
4 v 4

A4 0 2 0.077
N 13 13

A5 0 0.047

Stepen konzistentnos ti C.P=0.0390,

Tabela 4: Osnovna super matrica

Za predstavnike UI, prvi po rangu je princip naknada
MC+Ramsey. Sledeci je MC ¢ija je vrednost prioriteta,
ako se za referentnu usvoji ona koja odgovara principu
MC+Ramsey, za 31% manja od te vrednosti (kolona (1) u
tabeli 6). Ovakav redosled prioriteta principa naknada
pokazuje sklonost UI ka naknadama koje ¢e prvenstveno
podsticati povecanje efikasnosti kori§¢enja mreze i dalji
razvoj dominantne usluge, a to je posledica izabrane
strategije POT i male kompleksnosti mreze.

Tre¢i na listi prioriteta je princip naknada MC+. Njegova
pozicija je uslovljena ¢injenicom da Ul ne vodi evidenciju
o podacima potrebnim za odredivanje mark up—a. Sa
budu¢im sistemskim vodenjem i pracenjem troskova
prema mestu nastanka, ovaj princip ¢e biti interesantniji
za UL Na dnu liste prioriteta se nalaze principi naknada
FC- i FC. Dakle, prema predstavnicima Ul, sve dok
ve¢ina aktera na trziStu ne bude u mogucénosti da
komercijalno posluje, primena ova dva principa je
najmanje pogodna.

U tabeli 7 prikazane su normalizovane vrednosti vektora
prioriteta principa naknada za svaku od grupa donosilaca
odluka (UL, DZ i OP). Poredenje ovih rezultata ukazuje na
postojanje razlika, ali i sli¢nosti u njihovim interesima.

Tabela 7: Prioriteti principa naknada za pojedine grupe
donosilaca odluke

A 0082 0037] 0178 04z9

0425 0081 .08

Princip naknade Ul DZ or
Al 0.236 0.144 0.294
A2 0.174 0.265 0.277
A3 0.343 0.233 0.185
A4 0.159 0.155 0.133
A5 0.088 0.204 0.113
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Njihovi interesi se mogu protumaciti na slede¢i nacin:

= Upravlja¢ infrastrukture (UI) Zeli prvenstveno da
podstice koriSéenje infrastrukture. U tim uslovima
prioritet je dat principima MC+ Ramsey i MC koji su
po svojim karakteristikama orijentisani prema
zahtevima operatora i karakteristikama dominantnih
usluga.

= Drzava (DZ) zeli da smanji subvencionisanje i da
otvori trziSte. Usled nepostojanja viSe operatora i
konkurencije na mrezi ili nepostojanja strategije
razvoja trzista, naknade bazirane na principu MC+ i
MC+ Ramsey su pogodne u pocetnim fazama
otvaranja trzista.

=  Primarni interes OP je da bude konkurentan na
transportnom  trziStu. Definisanje naknada na
principu, MC ili MC+, upravo podrzava takav
pristup. Takode, na Zeleznickoj infrastrukturi Srbije
trenutno saobraca samo tzv. "istorijski" operator i na
ocenu znacajnosti i redosled principa je uticalo i
poznavanja domadeg trziSta i njegova strategija da
izdrzi poéetnu konkurenciju.

4. ZAKLJUCAK

Naknade predstavljaju jedan od elemenata uspostavljanja
i funkcionisanja zeleznickog trzista. Na osnovu pregleda
literature koja se odnosi na naknade za koris¢enje
zelezniCke infrastrukture uoceno je da problemu izbora
ekonomskog principa naknada do sada nije posvecena
dovoljna paznja. U ovom radu autori su predlozili ANP
model za izbor principa naknada. Sprovedeno je
strukturiranje kompleksnog problema izbora principa
naknada na elemente koji su upravljivi, omoguceno je
poredenje viSe razliCitth elemenata (kriterijjuma i
interesnih grupa) po parovima uz merenje konzistentnosti
preferencija.

Elementi modela su ocenjeni od strane svih glavnih aktera
u zeleznickom sektoru (UI, OP, DZ). Sa ocenjivanjem
prioriteta principa naknada od strane razli¢itih grupa
eksperata obezbeduje se podrska kasnijem procesu
definisanja strukture i visine naknada.

Model je moguce prosiriti sa istovremenim obuhvatom
interesa  glavnih aktera u Zeleznickom  sektoru,
definisanjem i uspostavljanjem medusobne zavisnosti sa
ostalim elementima modela Sto predstavlja jedan od
bududih pravaca istrazivanja.
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