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SazZetak: Proces restrukturiranja Zelezni¢kog sektora u razli¢itoj meri i dinamici je zahvatio i
Jugoistocnu Evropu. U radu su postavijeni parametri prema kojima je dat presek stanja ovog procesa u
zemljama regiona i mera uskladenosti ovih procesa. Proces restrukturiranja je posmatran kroz 4
segmenta: institucionalne i regulativne uredenosti drzave u Zelezni¢kom sektoru,polozaj "istorijskih"
ZelezniCkih preduzeca, stepen uspostavijenog Zeleznickog trZista i finasijski aranZmani drZzave sa
ostalim akterima. Koliki su dometi restrukturiranja u uslovima neuskladenosti ovih procesa u regionu,
da li i koliko treba da imaju zajedni¢ke imenitelje u tom procesu, ko vodi procese su neka od pitanja
koja su razmatrana u ovom radu.

Kljucne rijeci: : Zeleznicko trziste, parametri harmonizacije

Abstract: The process of restructuring of the railway sector, in different rhytm and dinamics has been
overtook South East Europe. In this paper, parameters have been set up which give the present state
of this process in countries in region with measures for allignment of this process. Restructuring
process has been observed on four levels: level of institutional and regulative constitution of the state
in railway sector, place of national railway companies, level or stage of established railway market and
State financal arangement with participant on the market. Which are the range of restructuring in
conditions of nonharmonized process in the region, are they having and how much of mutual
denominators in that process, who is leading them, who manage the processes,, are some of the
questions which are sistematicaly considered in this paper.
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1. UVOD

Restruktiriranje i privatizacija evropskih Zeleznica su
postali procesi bez alternative’. Motivi leze u
postizanju  veée  konkurentnosti  Zeleznice i
zaustavljanja njenog pada uce$¢a na transportnom
trziStu a zatim i u povecanju efikasnog koriséenja
infrastrukturnih  kapaciteta i stvaranju bolje i
integrisane usluge u medunarodnom saobracaju.
Promene ovog tipa, kada su u pitanju Zeleznice kao
sistem i Evropa kao "iscepkan" prostor, moraju da se
sprovodu sinhronizovano na Sirem podrucju. Ukoliko
se sprovode izolovano efekti ¢e biti znacajno maniji.
Isto kao $to najsporija kola u vozu odreduju njegovu
brzinu, tako i najsporiji u nekom podrucju (regionu)
umnogome odreduje brzinu i efekte restrukturiranja
Zeleznica celog regiona.

Zeleznice zemalja Jugoistoéne Evrope (JIE)
imaju mnogo i zajedniCkih karakteristika i problema.
Navedimo samo osnovne: male i loSe povezane
mreze, fragmentacija Zeleznickog trziSta u uslovima
sve znacajnijih medunarodnih tokova robe, zastarela
infrastruktura i vozna sredstva, loSi operativni i
finansijski rezultati. Sa izuzetkom Bugarske i
Rumunije, koje su ve¢ ¢lanice EU, sve zemlje JIE
imaju aspiracije da pristupe EU. To znaci da je jedan
od njihovih fundamentalnih cilieva i zadataka
uskladivanje sa relevantnim EU direktivama u
Zelezni¢kom sektoru. Transpozicija EU direktiva koje
se odnose na Zeleznice predstavlja kompleksan
proces koji zahteva vreme. Ovaj proces podrazumeva
ne samo usvajanje primarnog i sekundarnog
zakonodavstva vec i uspostavljanje novih institucija,
regulatornih mehanizama koje zahteva otvaranje
zeleznickog trzista kao i restrukuturiranje “istorijskih”
zeleznickin kompanija u skladu sa zahtevima iz
direktiva.

Prostor JIE je jo$ viSe "iscepkan" od ostalog
dela evropskog kontinenta i sa manjim obimom
prevoza i produktivnosti Zeleznica, tako da je ovde
problem uskladenosti procesa restrukturiranja jo$
naglaseniji. Novi ambijent, koji podrazumeva stvaranje
(zajedniCkog) zeleznitkog ftrzista, zahteva druge
odnose izmedu drzavne ZelezniCke administracije i
postojece ZelezniCke kompanije, drugaciju tehnologiju
i nastup na transportnom trzistu. To znadi i drugacije
ponasanje dosadasnjih u¢esnika u prevozu putnika i

! Iskustva iz finansijske krize koja je pocela 2007. godine su
dodatno i jasno pokazala da nije mudro kasniti u primeni
restrukturiranja Zeleznickog sektora tokom pozitivnih
ekonomskih perioda zato Sto posledice mogu biti i suvise
ozbiljne ako dode do silaznog finansijskog trenda pre nego
Sto se krene u proces i pre nego $to se one adekvatno
sprovedu.

robe.

Postavlja se pitanje da li su neujednacenosti u
procesu restrukturiranja takve da onemoguéavaju
sprovodenje uspesSnih  koncepata i zajednitke
projekte. Osim toga, da li je mogué¢ potpun efekat
realizovanih investicija u takvim uslovima. Da Ii je
uopsSte mogué proces podizanja efikasnosti
Zelezni¢kih kompanija u drzavama JIE u uslovima
izolovanosti i nesinhronizovanosti razvoja mreza i
trziSta Zeleznickih uslugaz.

Ako se pode od ovih pretpostavki onda je
potrebno odgovoriti i na slede¢a pitanja: koji su to
parametri procesa restrukturiranja Zeleznica na
osnovu kojih se moze upravljati uskladivanjem
(harmonizacijom) razvoja Zeleznica u celom regionu.
lli, na osnovu kojih parametara se moze doci do
saznanja o meri uskladenosti ili neuskladenosti
procesa i tako uciniti problem upravljivim odnosno
prema istim preduzimati mere.

U radu su tretirana navedena pitanja i

parametri procesa harmonizacije. Ceo proces
restrukturiranja je posmatran i analiziran u Cetiri
segmenta:

e Prvi, nivo institucionalne i regulativne

uredenosti drzave u Zelezni¢kom sektoru.

e Drugi, dinamika i dostignuto stanje procesa
restrukturiranja  tzv. istorijskih®’  drzavnih
Zelezni€kih kompanija, njenog vlasnistva i
organizacionog oblika.

e Treéi, predstavlla nivo uspostavljenog
Zeleznickog trzista, odnosno broj prevoznika u
putnickom i terethom saobracaju i njihovo
ucesce na Zelezni¢kom trzistu.

e Cetvrti, uspostavljeni finansijski aranzmani
izmedu drzavi i aktera na ZelezniCkom trzistu.

2. PARAMETRI INSTITUCIONALNE | REGULATIV-
NE UREDENOSTI DRZAVA U ZELEZNICKOM
SEKTORU

Kada su u pitanju mreZni sistemi, kao $to je Zeleznica,
okruZenje predstavlja vrlo bitan faktor. Njegov uticaj je
toliki da determiniSe ceo proces restrukturiranja i
njegovu dinamiku. U tom smislu je i analizirano stanje
i dinamika kretanja procesa restrukturiranja

2 Kada se govori o potrebi restrukturiranja Zelezni¢kog
sektora i postoje¢ih kompanija, sa jedne strane, i
poboljSanja rezultata poslovanja zeleznickih preduzeca, sa
druge strane, svakako treba imati u vidu da su to dva
odvojena cilja, koja bi trebalo sprovoditi paralelno.

® Incumbent — nacionalna Zeleznika preduzet¢a koja su
istorijski monopolisti. Termin preuzet iz zakona o
konkurenciji



zeleznickog sektora na nivou drzavnih institucija u
regionu.

Bilo bi idealno kada bi sve drzave JIE
istovremeno implementirale sli¢na institucionalna
reSenja i sinhronizovale ove aktivnosti po fazama.
Koordiniranost, dinamika i faze restrukturiranja celog
transportnog sektora i u njemu, posebno, Zelezni¢kog
sektora zemalja JIE koje se zasnivaju na
kompatibilnim institucijama i pravilima jeste i bi¢e od
sustinskog  znalaja za  optimizaciju  uticaja
restrukturiranja Zeleznica celog regiona JIE.

Zbog toga se uspeSna inicijativa za
restrukturiranje zZelezni¢kog sektora zemalja JIE mora
odvijati kao harmonizovan regionalni program u okviru
kojeg svaka od vlada zadrzava potpunu kontrolu nad
sopstvenim procesom restrukturiranja. To zahteva ne
samo celovitu viziju procesa restrukturiranja za ceo
region veé i njegovu uskladenu dinamiku odvijanja.

Gde se nalazi JIE trenutno u ovom procesu
sagledano je preko parametara koji se odnose na
transpoziciju direktiva EU, postojanje odgovarajucih
institucija predvidenih istim direktivama u Zelezni¢kom
sektoru i njihovih preuzetih funkcija. To su:

o stepen implementacije |, Il i lll paketa direktiva

EU,

e postojanje regulatornog tela (u daljem tekstu

RT), njegova pozicija i nacin finansiranja,

e spremnost (postojanje  kapaciteta) za
izdavanje licenci i sertifikata za operatore

(prevoznike), upravljae infrastrukture i
proizvode zelezni¢ke industrije,

e da li je zakonom predvideno preuzimanje od
strane RT regulisanja Zeleznickog trZiSta i
spremnost RT za preuzimanje namenjene
uloge,

e da li postoji telo za bezbednost zelezni¢kog
saobracaja i njegova pozicija u sistemu vlasti.

Sobzirom na tezinu procesa uvodenja novih
institucija u ZelezniCkom sektoru postoje znacajne
vremenske razlike izmedu donesene odluke, bilo da je
u formi zakona ili podzakonskog akta, vremena
poc€etka rada institucije i vremena kada su osvojene
pojedine funkcije u njihovoj nadleznosti.

U tabeli 1 je dat trenutni presek stanja za
svaku od zemalja u regionu u odnosu na pitanja
vezana za regulatorna tela a u tabeli 2 u odnosu na
tela za bezbednost i stepen implementacije direktiva.
Prema postoje¢éim reSenjima nezavisnim RT se
smatra ako ima sopstveni izvor finansiranja i ako se
nalazi izvan ministarstva nadleznog za transport.
Takode, dozvoljeno je da se pod krovom iste
institucije nalaze funkcije regulisanja trzista i
bezbednosti ali moraju da budu funkcionalne
nezavisne tj. kao posebne organizacione jedinice. Za
Tela za bezbednost je dozvoljeno da budu u sastavu
nadleznog ministarstva ali kao posebna jedinica.

Tabela 1: Regulatorna tela zemalja JIE - Karakteristike

Oformljeno | Naziv tela za Pozicija RT Nacin \v/re_me dono- | RT spremno
. L N T Senja odluke/ | da preuzme
Drzava regulatorno | regulisanje kao drzav- finasiranja » o
telo (RT) Zel. trzista nog organa RT vreme pocet- | regulisanje
' ka rada RT trzista
1 2 3 4 5 6 7
Hrvatska DA Agencija Parlament BudZet 2007/2009 DA
BiH DA REMERInl | ALl Budzet 2005/2006 NE
odbor Ministarstvo
Srbija DA Direkcija Telo Vlade BudzZet 2005/2005 NE
Crna Gora DA Direkcija el Budzet 2006/2007 NE
Ministarstvo
Makedonija DA Agencija Parlament Nezavisno 2008/2010 DA
Albanija NE Nadlezno ; ; NE NE
ministarstvo
Railway4 Nadlezno
Rumunija DA Supervision L Budzet (?) 2003/2003 DA
C , Ministarstvo
) ouncil
Bugarska DA zeleznicka | Madlezno Budzet 2005/2007 DA
administracija | Ministarstvo

4 Regulatorno telo u Rumuniji je uspostavljeno odlukom Vlade u formi odbora koji se sastaje po potrebi odnosno po zalbama

i po tome je specificno i u evropskim uslovima.
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Iz tabele se moze uociti da se proces restrukturiranja
zeleznickog sektora u zemljama JIE odvija
neuskladeno. Generalno, mozZe se konstatovati da se
u zemljama bivse SFRJ ceo proces odvija vrlo
usporeno i da je kod veéine taj proces joS uvek na
poc¢etku. Zajedni¢ko za sva regulatorna tela je da im
Cesto nedostaju ljudski resursi i po broju i po
stru€nosti i u vecini slu€ajeva ona nisu nezavisna kako
po pitanju mogucnosti donoSenja odluka tako i u
smislu finansiranja, tako da imaju ograniena
ovladc¢enja. Takode, mozZe se uoditi i sledece:

e Sve zemlje, sa izuzetkom Albanije, su
uspostavile institucije sa funkcijama
regulatornih tela. Medutim, samo Agencija za
regulisanje ZelezniCkog sektora Makedonije
ima nezavisno finansiranje dok sve ostale
finansiraju Vlade iz drzavnog budzZeta.

e Prve zemlje JIE koje su donele zakone o
zeleznici kojim se omogucuje pojava drugih
prevoznika na Zelezni¢koj infrastrukturi
(Rumunija i Bugarska) imaju Regulatorna tela
koja su joS uvek u sastavu ministarstava
nadleznih za transport kao posebne jedinice,

dok Makedonija i Hrvatska imaju agencije koje
su odgovorne parlamentima.

Srbija, BiH i Crna Gora su osnovale institucije
koje istovremeno obavljaju funkcije i
regulatornog tela i tela za bezbednost pri éemu
ista ne ispunjavaju uslov njihove funkcionalne
nezavisnosti.

Za vec¢inu zemalja vazi da je od vremena
donos$enja akta za osnivanje RT do njegovog
uspostavljanja proslo znacajno vreme $§to
govori o teSkotama vezanim za ljudske
resurse i odgovaraju¢a znanja kao i o
zastojima procesa restrukturiranja koji su ovde
najvidljiviji

Izuzev Srbije, i naravno Bugarske i Rumunije,
odgovarajuce institucije jo$ nisu izdale nijednu
licencu i sertifikat za operatore i upravljace
infrastrukure.

Posto trziSte funkcioniSe samo u Rumuniji i
Bugarskoj moze se zakljuciti da samo ova RT
imaju zaista kapacitet za regulisanje trzista i da
su preuzela svoje funkcije prema zakonu

Tabela 2: Implementacija direktiva EU i Tela za bezbednost

Red 3 Koji paketi direktiva | Spremnost telaza | Oformljeno telo Poziciia Tela za
broj DRZAVA su implementirani u izdavanije licencii | za bezbednost/ beztj)ednost
zakonodavstvo/ Kada sertifata / Kada? Kada?
1 2 3 ) 6 7
1 | Hrvatska LIl | 2006/2007 DA/2011 DA/2011 Posebna jed. u
Ministarstvu
2 | BiH | 2005/2007 DA/2007 DA?/2006 Zajedno sa RT u
nadl. Ministarstvu
3 | Srbija | 2005 DA/2007 DA?2/2005 Zpeliy sa Rl
kao organ Vlade
4 | crna Gora | 2004 DA/2008 DA?/2008 Zajedno sa RT u
nadl. Ministarstvu
5 | Makedoniia | "' | 200412010 DA/2009 DA/2010 Posebna jed. u
delim.lll Ministarstvu
Albanija - - NE -
T .
Rumunija LI 1| 1998/2005 DA/2003 DA/2006 AFER" (Romanian
Railway Authority)
8 | Bugarska LIl | 2001/05/06 DA/2007 Zajedno sa RT u
nadl. Ministarstvu

1) Unutar AFER posebne organizacione jedinice su: Telo za licence (Romanian Railway Licencing Body) i Telo za

bezbednost (Romanian Railway Safety Authority),

e Na osnovu postojeéih zakonskih reSenja
ekonomska regulacija Zelezni¢kog trzista, i
shodno tome nadleznost za donoSenje
metodologije za pristup i koriSéenje zeleznicke
infrastrukture, je jo§ wuvek u rukama
ministarstava nadleznih za transport ili samih
vlada.

Tela za bezbednost, u izvornom smislu i prema
direktivi 49/2004, tek se sada uspostavljaju. Pri
tome, iako su u Srbiji, BiH i Crnoj Gori ranije
osnovana, za tu vrstu poslova jo§ nemaju
zakonske ingerencije jer direktiva 2004/49 jo$
nije transponovana u zakonodavstvo ovih
drzava.



Moze se na kraju zaklju€iti da osnovne
pretpostavke za restrukturiranje (nadlezne institucije
sa odgovarajuc¢im ljudskim resursima) na podrucju JIE
su prakticno tek na pocCetku razvoja i osvajanja
funkcija za koje su nadlezne. Ovaj zaklju¢ak ne vazi
za Rumuniju i donekle za Bugarsku. Stoga je dobar
momenat da se uspostave neki zajednicki elementi u
pogledu karaktera institucija, nadleznosti i procedura
delovanja. Ovo pogotovo ako imamo u vidu da je za
manje Zeleznicke mrezZe, kao Sto su u zemljama JIE,
potrebno pronac¢i adekvatno reSenje kako bi se
smanijili finansijski troSkovi uspostavljanja i rada svih
zeleznickih institucija koje su predvidene Zelezni¢kim
direktivama EU.

Kada je u pitanju RT onda treba teziti da se, u
skladu sa direktivama EU za Zeleznicu, uspostave
ekvivalentna, u potpunosti kompatibilna i medusobno
povezana RT koja ¢e obezbediti funkcionisanje
integrisanog trziSta Zelezni¢kog saobracaja u JIE.
Takode, veoma je znaCajno uspostavljanje
usaglasenih kriterijuma za dodelu licenci i sertifikata
za bezbednost Zeleznic¢kih prevoznika, njihovog
oduzimanja, procedure zalbi i dr. kako bi se
medusobno mogle priznavati.

3. DINAMIKA | DOSTIGNUTI NIVO PROCESA
RESTRUKTURIRANJA "ISTORIJSKIH"
ZELEZNICKIH KOMPANIJA

EU se usvajanjem direktive 91/440 EU odlucila za
uspostavljanje Zeleznickog trzista kao odgovor na
pitanje kako povecati kvalitet usluga Zeleznica i njeno
uceSca na transportnom trzistu. Od tada je proslo 20
godina i ovaj proces je tek sada na pocetku realizacije
i to samo kada govorimo o domacim trzistima. To
svedoCi o tezini problema ali i o snazi i uticaju
drzavnih ZelezniCkih kompanija i politickim interesima
da se zadrze pod kontrolom. U ovoj sprezi treba traziti
razloge za dug pripremni period uspostavljanja
mehanizama i pretpostavki za funkcionisanje
Zeleznickog trzista. Interesantno je napomenuti da su
vedi rezultati na ovom polju postignuti u zemljama
bivSeg isto€nog bloka nego u bivdoj EU12. U praksi su
se veC iskristalisala tri modela  strukturne
organizovanosti drzavnih zelezni¢kih kompanija:

1) dezintegrisani model — oznadava potpunu
razdvojenost prevoznika ili operatora od
upravlja¢a infrastrukture;

2) integrisani model — sa strukturom holdinga, u
kome su prevoznik i upravlja¢ infrastrukture
formalno-pravno  odvojeni  subjekti,  ali
funkcioniSu zajedno u okvirima jednog holding
drustva,

3) kombinovani model - nije ni
razdvojeno a ni struktura holdinga.

potpuno

Dezintegrisani model obezbeduje
nediskriminatorni tretman pristupa infrastrukturi svih
prevoznika, povecava atraktivnost za privatni kapital i
ostavlja Sirok prostor za dublje oblike strukturnog
organizovanja i privatizaciju prevoza putnika i robe. U
ovom modelu ima veliki broj varijacija oblika
vlasnidtva. Zemlje EU koje primenjuju ovaj oblik
organizaciie su: Svedska, Danska, Norveska,
Holandija, Velika Britanija, Spanija, Portugal,
Slovacgka, Gréka Svajcarska, Rumunija,i Bugarska.

Integrisani model zadrzava visok stepen
koordinacije izmedu upravljaa infrastrukture i
prevoznika koji je sa njim u holding drustvu. | upravljac
i prevoznik u holdingu su u pocetnoj fazi u drzavnom
vlasnistvu. Oni svoje medusobne odnose ureduju
ugovorno i zabranjeno je prebacivanje novca sa
jednog na drugi raéun osim na bazi ugovora. Ostalim,
privatnim i/ili inostranim prevoznicima je omoguéen
pristup mrezi na ravnopravnim osnovama.. Evropske
zemlje koje su primenile ovaj model su: Njemacka,
Austrija, Poljska, ItalijaBelgija i Irska.

Kombinovani model nema jasno definisan
stepen koordinacije izmedju upravljaca infrastrukture i
prevoznika. Ovaj model su primenile slede¢e zemlje:
Francuska, Madarska, Estonija, Slovenija, Letonija i
Litvanija. Iz tabele se moze uoditi znacajne razlike po
pojedinim U tabeli 3 su dati osnovni podaci o tome
dokle je stigao proces restrukturiranja tzv. ”istorijskih”
preduzeéa odnosno, drzavnih (nacionalnih) Zeleznckih
kompanija. drzavama. Za Rumuniju, Bugarsku i Crnu
Goru se moze re¢i da je ovaj proces zavrSen ako
gledamo organizacioni oblik i proces dezintegracije. U
Rumuniji je jo§ 1998. godine od bivsih Zzeleznica (CFR)
stvoreno 5 nezavisnih kompanija (IM, RU za prevoz
robe i RU za prevoz putnika). Prosle godine je Vlada
Rumunije pokrenula proces privatizacije CGR Marfa —
prevoznika robe. U Bugarskoj su prvo stvorene
nezavisne kompanije za infrastrukturu i za transport
(2002) a potom je BDZ EAD (transport) je 2007.
postalo holding drustvo sa tri kéerke firme: za prevoz
tereta (BDZ Cargo), za prevoz putnika (BDZ Pasenger
transport) i za vudu vozova (BDZ Traction). U
zemljama bivSe SFRJ se ovaj proces odvija usporeno,
dok je u nekim tek na samom pocetku. Crna Gora je
otiSla najdalje u procesima restrukturiranja. Jos 2002.
godine je kroz vaucCersku privatizaciju stvoreno
akcionarsko drustvo sa meSovitim kapitalom. 2009.
godini je izvrSila potpuno razdvajanje delatnosti
upravljanja infrastrukture, prevoza robe, prevoza
putnika a krajem 2010. je izdvojeno i odrzavanja
voznih sredstava kao nezavisna kompanija. Namere
crnogorske vlade su da se privatizuju transport robe i
odrzavanje. Prvi pokuSaj privatizacije MonteCarga u
2010. godini je propao.



Tabela 3: Stanje i model restrukturiranja "istorijske" Zelezni¢ke kompanije

Stanje i model organizacije restrukturiranog D Dalisu Da li i kolik
drzavnog zZelezni¢kog preduzeca u 2010. onesena licenciran | -@'l ! KOlIKO
Red ; godini gdlduk:a 0 ai ima pTvatmh y
broj DRZAVA T Jedinstveno Holding Potpuno O:Jgaur?i(-)iaciji/ sertificiran Sggg?g;,rqaasa °
preduzece struktura / | razdvojeni Ul Koja?/ Kada? aza tr3istu
kao:/od kada? | od kada? | iP/Kada? ' ' prevoz
1 2 3 4 5 6 7 8
1 Hrvatska - DA/2006 - DA?/DM/? NE NE
2 |BiHRS AD/2002 - - NE NE NE
3 | BiHFBIH AD/2002 - - NE NE
4 | Srbija AD/2011 - - DA/H/2012 NE DA (3/0%)
5 | Crna Gora AD/2001-2009 - DA/2009 DA/Privatiz. NE NE
6 | Makedonija - - DA/2007 NE NE NE
7 | Albanija AD/2000 - - NE NE NE
8 | Rumunija . ; DA/1998 Zavrsen DA DA (24/40%)
proces
9 | Bugarska . . DA/2002/200 | zavrsen DA DA (7/5%)
proces

Skraéenice: AD — Akcionarsko Drustvo, JP — Javno Preduzeée, DM — Dezintegrisani Model, H — Holding, P - Prevoznik

U Makedonija je ve¢ ranije (2007) potpuno
razdvojila infrastrukturu i prevoz. Sa druge strane
Srbija i BiH se trenutno nalaze tek na pocetku ovog
procesa. Hrvatska je 2006. godine stvorila holding
strukturu sa 4 kompanije: za infrastrukturu, prevoz
robe, prevoz putnika i vuéu. U BiH, Srbiji i Albaniji
proces restrukturiranja istorjskih zeleznic¢kih kompanija
nije sustini jos ni zapocet.

Na osnovu dosadasnjih rezultata moglo bi se
zakljuciti da bez nove organizacionu strukture
zasnovane na trziSnom konceptu nijedna drZavna
Zeleznitka kompanija nece dati rezultate pa makar
promenila i vlasniCku strukturu. O tome svedoce i
rezultati poslovanja Zelezni¢kih kompanija u BiH,
Crnoj Gori i Hrvatskoj koji imaju formu AD sa
odredenim procentom privatnog kapitala.

4. RAZVIJENOST ZELEZNISKOG TRZISTA

Razvijenost Zeleznitkog trzidta je najvazniji pokazatel]
koji govori dokle se stiglo u onome 3to se Zelelo
uspostaviti direktivama EU. Jo$ prilikom izrade samih
direktiva svi akteri su bili svesni da ¢e taj proces duze
trajati i da ¢e imati viSe razvojnih faza. Dosadasnje
odvijanje procesa restrukturiranja Zeleznica ukazuje
da se uspostavljanje Zelezni¢kog trziSta generalno
odvija u sledece tri faze:

1) uspostavljanje unutrasnjeg zelezni¢kog trzista
drzava sa akterima koji su iskljucivo iz drzave
domacina;

2) uspostavljanje unutradnjeg Zeleznickog trzZista
kroz koncesije gde su prisutne i strane
kompanije;

3) uspostavljanje medunarodnog Zeleznickog
trziSta kada zeleznicka kompanije ostvaruju
medunarodni saobra¢aj sa sopstvenim ili
iznajmljenim voznim sredstvima na celom
prevoznom putu.

Medutim, postoje sluajevi kada se direktno
ulazilo u drugu fazu (Estonija). Tre¢a faza,
uspostavljanja medunarodnog Zelezni¢kog trzista
sustinski nije jo§ zazivela ni u EU. Bilo je planirano da
se otvore trziSte teretnog saobracaja od 1. januara
2007. godine ali je taj rok pomeren pa se moze
zaklju€iti da medunarodno trZiste u terethom
saobra¢aju jo§ ne funkcioniSe. Iz dosadasnjeg
pregleda restrukturiranja zeleznica JIE i iz tabele 2
moze se konstatovati da na ovom podrucju nisu jo$
ostvareni ni svi preduslovi da bi se uspostavilo
unutrasnje trziSte sa domadim akterima. lzuzetak je
Rumunija koja ima ve¢ 30 aktivnih operatora i gde
privatni operatori drze veé blizu 40% ZelezniCkog
trzista u transportu robe.

Za ostale zemlje JIE u ovom momentu se

mogu analizirati samo pripremne radnje za
uspostavljanje Zelezni¢kog trzista. Kako su vec
razmotrene institucije, to je ovde razmotrena

pripremljenost klju¢nih dokumenata za startovanje
zeleznickog trzista: naknade za koriSéenje
infrastrukture (Access Charges) i izjave o mrezi
(Network Statement). Rezultati su dati u tabeli 4.




Tabela 4. Stanje i model restrukturiranja "istorijske" Zelezni¢ke kompanije

Red Met_cic!olqgij_a naknada za Izjava o mreZi
broj. DRZAVA konsceTJe infrastrukture B
Postoji Od kada Postoji Od kada
1 2 3 4 5 6
1 Hrvatska DA 20009. DA 20009.
2 Bosna i RS: NE - RS:  Nacrt -
Hercegovina | FBiH: NE - FBiH: DA 2010.
3 Srbija DA 2010. Nacrt -
4 Crna Gora DA 20009. DA 20009.
7 Makedonija DA DA 2009
8 Albanija NE - Nacrt -
5 Rumunija DA 2007 DA 2003
6 Bugarska DA DA 2002

5. USPOSTAVLJENI FINANSIJSKI ARANZMANI

Drzavne subvencija za razvoj zeleznicke infrastrukture
i delimi€no pokrivanje troSkova odrzavanja prema
direktivama EU moraju biti dodeljene transparentno i
sa jasno definisanim obavezama. Potrebno je defini-
sati viSegodiSnje ugovore izmedu nadleznih minister-
stava i upravljaca infrastrukture. Ugovori bi trebalo da
sadrze konkretne odredbe koje se odnose na: dodelu
javnih sredstava, namenu dodeljenih sredstava uz
jasno razdvajanje sredstava za razvoj mreze od
odrzavanja mreze, odgovornost preduzeéa za
infrastrukturu po pitanju raspolozivosti infrastrukture i
za kvalitet usluga (tacnost, brzine, kapaciteti i dr.).
Drzavne subvencije za obavezu javhog prevo-
za kojima se definiSu usluge putnickog saobracéaja
moraju biti dodeljena na osnovu viSegodiSnjeg
ugovora. Taj ugovor moraju potpisati ministarstva
nadlezna za transport i preduzeéa za prevoz putnika
definiSuci vrstu usluga koja se nudi, obim (broj i sastav

vozova) i odabrane pokazatelje kvaliteta. U ugovoru
treba da stoji podatak o voz-km za svaku trasu. Pored
proizvodnih ciljeva, ugovor bi morao da sadrzi i ulazne
cilieve kako bi se stvorio stimulans da se tezi pobolj-
Sanju efikasnosti. Ugovor bi trebalo da izbegne
previsoku kompenzaciju. Direktna dodela i dodela
primenom tenderske procedure su joS uvek moguce
ali je tendencija da se posle 2020. dodeljuju iskljucivo
tenderom. Profitabilne putnike i teretne usluge ne bi
trebalo da budu finansirane od strane drZzave.
Finansijska konsolidacija je jedna od obave-
za drzave prema istorijskim kompanijama. Medutim,
process konsolidacije je neodvojiv od prethodno
reCenih finasijskih aranzmana i mora se odvijati para-
lelno. Sve prethodno re¢eno se odvija usporeno i sa
poteSko¢ama (tab. 5) izazvanim svetskom finansijs-
kom krizom uz konstatacije za diskontinualnost proces
restrukturiranja Sto svedoci da vlade zemalja JIE nisu
posvecéene restrukturiranju zelezniCkog sektora. Ova
konstatacija ne vaZi za Rumuniju pa i Crnu Goru.

Tabela 5: Kljuéni finansijski aranZmani prema direktivama EU

Naplacivanje Finansiiska
. Ugovor izmedu naknada za PSO/ NS|S}
Drzava N . . konsolidacija IM
drzave i IM koriséenje Od kada .
. i RU
infrastrukture
1 2
Hrvatska DA/2008 DA/2008 DA/2009 Delimi¢no
BiH NE NE RS ali ne prema NE
EU pravilima
Srbija NE NE NE NE
Crna Gora NE DA/bez implem. DA/2011 DA/2008
Makedonija DA DA/2010 DA/? Delimi¢no
Albanija NE NE DA/2010 NE
Rumunija DA DA/<2005 DA/<2005 Delimi¢no
Bugarska NE DA/<2005 DA/2004 NE




6. ZAKLJUCAK

Izuzev Rumunije, koja ima jedno od najrazvijenijih
Zeleznickih trzidta u Evropi, i Bugarske, na ¢ijoj mreZi
su nedavno startovali sa radom i drugi operatori, za
sve ostale zemlje se moze reci da nisu jo§ spremne
za uspostavljanja trzista i sustinski se tek nalaze u fazi
pripremanja istog. To se odnosi kako na stanje
procesa  restrukturiranja  Zelezni¢kih  drZavnih
kompanija, tako isto i na proces uspostavljanja
neophodnih drzavnih institucija (tela za dodelu licenci i
sertifikata za prevoznike, regulatorna tela, tela za
bezbednost i tela za istrazivanje zeleznickih nesreca) i
njihove sposobnosti za obavljanje funkcija prema
direktivama EU. Takode, tek su napravljeni prvi koraci
u objavljivanju dokumenata za obracun naknada za
pristup i koriSéenje ZelezniCke infrastrukture i izjave o
mreZzi.

Kako se radi o iscepkanom prostoru koji je
ocigledno nedovoljan (osim Rumunije) za samostalno
funkcionisanje prevoznika u zeleznickom saobracaju
to je pravi momenat da se nabrojane institucije i
dokumenti formiraju sa strukturom koja ¢e omoguditi
stvaranje jedinstvenog Zzelezni¢kog trziSta na ovom
prostoru. Stoga inicijativa Svetske banke sa EC i DG
MOVE, a pod okrilem SEETO, za potpisivanje
dodatka Memoranduma o razumevanju o razvoju
osnovne regionalne transportne mreze JIE kao
sastavnog dela Memoranduma o razumevanju o
osnhovnoj regionalnoj transportnoj mrezi za JIE
(potpisanog u Luksemburgu 11. juna 2004.) ima puno
opravdanje. U zavrsnoj fazi je i definisanje Ugovora o
osnivanju Transportne zajednice Zapadnog Balkana
(dokument je usaglasen i pripremljen ali je nejasno
zasto se ne potpisuje) prema kojem bi se otvaranje
trziSta izvrSilo u tri dela: (1) otvaranje trziSta unutar
jedne drzave, (2) otvaranje trziSta unutar regiona gde
bi samo kompanije koje su osnovane u regionu imale
pravo pristupa i (3) potpuno otvaranje trZista za sve
zemlje EU.

Ova regionalna inicijativa treba da uspostavi
trziSte  Zeleznitkog saobraéaja u JIE  kroz
implementaciju medusobno povezanih programa
restrukturiranja i modernizacije u svakoj od Zeleznica
u skladu sa sledec¢im opstim ciljevima:

e  Postepeno uskladivanje ~ zakonodavstva
zemalja JIE sa zakonodavstvom EU;

e Uspostavljanje pravnog i institucionalnog
okvira za postepeno otvaranje trzista za
zeleznicki transport u JIE;

e Moguénost osnivanja Transportne zajednice
za JIE.

e Potpisivanjem Dodatka Memoranduma o
razumevanju

e Priprema detaljnog vremenskog plana za
implementaciju ciljeva Dodatka MoU.

Dakle, samo koordinirana dinamika i faze
restrukturiranja zelezniCkih sistema zemalja JIE koje
se zasnivaju na kompatibilnim pravilima i institucijama
omoguci¢e stvaranje jedinstvenog Zeleznitkog trzista
JIE. Istovremeno, to je i jedini nagin da Zeleznice JIE
budu konkurentnije, poveéaju obim usluga i postignu
vete ucCeS¢e na regionalnom i evropskom
transportnom trziStu. Bez toga one ¢e i dalje imati loSe
poslovanje, biti i dalje opterecenje za svoje Vlade i
nesposobne da uclestvuju u stvaranju odrzivog
transportnog sistema i preuzmu namenjenu ulogu u
opredelenju EU za odrzivim razvojem na tlu Evrope a
time i regije JIE i Zapadnog Balkana.
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