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ZAHVALE

Ova biljedka o politici je financirana velikodugnim grantom Svedske agencije za medunarodni
razvoj (SIDA). Oéekuje se da ¢e ova aktivnost dati doprinos Sirim reformama javnog sektora u
cilju jaanja javne administracije i unaprjedenja kvaliteta javnih usluga, kako je navedeno u
Strategiji rezultata saradnje na reformi izmedu Svedske i istoéne Evrope, zapadnog Balkana i
Turske.

Biljeska je pripremljena od strane tima Svjetske banke koji su vodili Antonio Nunez, stru¢njak
za promet, i Baher El-Hifnawi, vodeci ekonomista za promet. Tim su ¢inili Paul Amos, Martin
Baggott, Richard Bullock, Evgenia Epaneshnikova, Senad $aéi¢, Liljana Sekerinska i Kwangho
Shin. Korisne komentare za ovu biljesku dali su recenzenti: Antoine Kunth, Simon Davies i
Nedim Begovic.

Tim Svjetske banke se zeli zahvaliti svojim kolegama u Bosni i Hercegovini na plodnim
diskusijama, konsultacijama, idejama i pristupu podacima i informacijama. Te kolege su
rukovodstvo i zvaniénici iz Ministarstva komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine,
Bosanskohercegovacke zeljezni¢ke javne korporacije, Regulatornog odbora Zeljeznica Bosne i
Hercegovine, Ministarstva prometa i komunikacija Federacije Bosne i Hercegovine, 2eljeznica
Federacije Bosne i Hercegovine, Ministarstva saobracaja i veza Republike Srpske, Ministarstva
finansija Republike Srpske i Zeljeznica Republike Srpske.

Ovdje izlozeni nalazi, tumacenja i zakljuéci predstavljaju stav autora i ne odrazavaju nuzno
stavove Odbora izvrénih direktora Svjetske banke, niti vlada koje oni predstavljaju.
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EKVIVALENTI VALUTA

Kurs na dan 7. decembar 2015.g.
Jedinica valute: Konvertibilna marka (KM)
KM 1,0 = USD 0,55
USD 1,00 = 1,81 KM

AKRONIMI
KM Konvertibilna marka
BiH Bosna i Hercegovina
MKTBiH Ministarstvo komunikacija i transporta Bosne i Hercegovine
BHZJK Bosanskohercegovacka Zeljeznicka javna korporacija
ROZ Regulatorni odbor Zeljeznica u Bosni i Hercegovini
CEF Connecting Europe Facility (Fond za povezivanje Evrope)
VM Vijeée ministara Bosne i Hercegovine

Community of the Inter-governmental Organisation for international carriage by railways

COTIF (Zajednica medu-vladinih organizacija za medunarodni prevoz Zeljeznicom)

ERA European Railway Agency (Evropska Zeljezni¢ka agencija)

EU Evropska unija

EUR Euro

FBiH Federacija Bosne i Hercegovine

MAIC Multi-annual infrastructure contract (VisegodiSnji ugovor za odrzavanje infrastrukture)
Neto tona-kilometri (jedinica od jedne tone tereta prevezena na jedan kilometar

ntkm . .
udaljenosti)

pPSC Public Service Contract (Ugovor o javnim uslugama - ovdje se Koristi u kontekstu ugovora
o uslugama Zzeljeznickog prevoza putnika)

RFC Rail Freight Corridor (Zeljezni¢ki teretni koridor)

RS Republika Srpska

SAA Sporazum o stabilizaciji i pridruzivanju izmedu EU i BiH (2015)

SEETO South East Europe Transport Observatory (Transportni opservatoriji za jugoistoénu
Evropu)

TERFN Trans-European Rail Freight Network (Trans-evropska Zeljezni¢ka mreza za prevoz tereta)

ZFBH Zeljeznice Federacije Bosne i Hercegovine

ZRS Zeljeznice Republike Srpske
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SAZETAK NALAZA | ZAKLJUCAKA
Svrha Biljeske o politici

Ova Biljeska o politici je pripremljena kao pomoé vladama entiteta u Bosni i Hercegovini
za bolje razumijevanje sadasnjeg stanja u zeljeznickom sektoru, procjenu opcija za njegovu
modernizaciju i utvrdivanje daljih pravaca. Uéinak Zeljeznica je uporeden s odredenim
brojem zemalja iz regije i s EU prosjekom. Financijski u¢inak svake od Zeljeznica je ispitan po
glavnim sektorima poslovanja (teret, putnici i mrezna infrastruktura), koristenjem modela
raspodjele troskova na Zeljeznicama, kojeg je uradila Banka. IzvrSena je i procjena sektorskih
politika u smislu njihovog uticaja na budzet.

Donosenje odluka o javnoj politici zeljeznickog sektora je prerogativ vlada entiteta. Kao
pomo¢ u smislu pruzanja informacija od koristi za donosenje odluka, prezentiran je niz opcija za
strukturu i politike, razgranic¢ene su njihove Kljuéne karakteristike i razmatrane su njihove
relativne Koristi. Opcije politike su razmatrane s predstavnicima entitetskih vlada i Zeljeznica,
medutim do ovog stadija nije potvrdena ni jedna od tih opcija. Ova Biljeska o politici predstavlja
nmisljenje tima Banke o pojedinim opcijama, gdje je ono izneseno, bez namjere da bude
propisano.

Institucionalni okvir

U BiH je zakonskim okvirom' za ovaj sektor uspostavljen sistem od dvije Zeljeznice s dva
centra upravljanja, jednom Zeljeznickom korporacijom i jednim regulatorom BiH. U
Federaciji Bosne i Hercegovine (FBiH), Zeljeznicom upravljaju Zeljeznice Federacije Bosne i
Hercegovine (ZFBiH), a u Republici Srpskoj Zeljeznice Republike Srpske (ZRS). Entitetske vlade
su vecéinski (iako ne iskljucivi) vlasnik Zeljeznica na svojoj teritoriji. One su nadlezne za njihov
okvir politika, nadzor nad radom i budzetsku podrsku, kao i za meduentitetsku koordinaciju
kroz Zeljezni¢ku korporaciju (BHZJK). Na nivou BiH, Regulatorni odbor Zeljeznica (ROZ)
nadleZan je za medunarodnu regulaciju. Slika 1 prikazuje funkcionalnu mapu s opisom 'de facto’
uloga glavnih institucija. Sektor se suocava s tri kriti¢na izazova politike, koji se odnose na
medunarodne obaveze, strategiju sektora i ué¢inak kompanija.

" Dejtonski sporazum i Ustav su osnovni zakonodavni okvir Bosne i Hercegovine.
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Slika 1.Distribucija funkcija u Zeljeznickom sektoru izmedu institucija u BiH

Teritorija N
Funkcija Federacije Bosne i Teritorija
J . Republike Srpske
Hercegovine
Strategija multimodalnog Vijece ministara (VM) BiH u saradnji s entitetima i distriktom
transporta BiH (izrada u toku) Bréko
MedunarodrTa 'zeIJezmcka Regulatorni odbor Zeljeznica (ROZ) BiH koji za svoj rad
ekonomska i sigurnosna
" odgovara VM

regulacija
Meduentitetski tehnicki BH zeljeznicka javna korporacija (BHZJK) koja za svoj rad
standardi i koordinacija odgovara entitetima
Entitetske politike
multimodalnog transporta
Jnutar-entitetsia Vlada FBiH Vlada RS
Zeljeznicka politika, (MTK, MF) (MSV, MF)
planiranje i regulacija
Javna budzetska podr§ka
Vlasnistvo nad Zeljezni¢kom Vlada FBiH i neSto privatnih Vlada RS, penzioni fond i
kompanijom dionic¢ara nesto privatnih dionic¢ara
Upravljanje Zeljezni¢ckom
mreZnom infrastrukturom SEBIH SRS
Zeljeznicke transportne
operacije

Opéenito govoredi, namjera Zakona o Zeljeznicama Bosne i Hercegovine iz 2005.g. je bila
da odrazi direktive EU o Zeljeznicama. Zakon omogucava odreden stepen razdvajanja usluga
zeljezni¢kog transporta i upravljanja infrastrukturom, uvodi licence i sigurnosne certifikate za
operatere vozova, uspostavljanje Regulatornog odbora zeljeznica, te uvodenje koncepta
plac¢anja naknade za koristenje pruge. U zakonu se navodi da je njegova svrha osiguranje razvoja
zdravog zZeljeznickog transportnog sistema s efektivnom konkurencijom izmedu operatera
vozova i s drugim vidovima transporta, osiguranje nediskriminativnog pristupa Zeljezni¢koj
infrastrukturi, poticanje efikasnog i transparentnog upravljanja Zeljeznickim sektorom,
primjena preovladavaju¢ih medunarodnih praksi i primjenjivih direktiva Evropske Unije,
promocija sigurnog i efikasnog Zeljeznickog transportnog sistema, te osiguranje fer i efikasnih
regulatornih odluka.

Zakon o eljeznicama Federacije Bosne i Hercegovine &ini ZFBiH upravljadem Zeljeznitke
infrastrukture u FBiH i usvaja neke ¢lanove, slicne zakonu BiH, u smislu vertikalnog
razdvajanja i konkurencije. FBiH je vlasnik Zeljezni¢ke infrastrukture?. Zakon je donesen
2001.g. i izmijenjen i dopunjen 2012.g.% Prema tom zakonu, moguéa je konkurencija na

2 |ako se u zakonu navodi da je FBiH vlasnik Zeljezni¢ke infrastrukture, trenutno 8,2% ZFBiH pripada
privatnim dioni¢arima.

3 Izmjene i dopune objavljene u Sluzbenim novinama FBiH, br. 25/12, &iji je cilj bio da Zeljeznice FBiH
nastave svoje poslovanje kao drustvo s ograni¢enom odgovornoséu. Navedenim izmjenama i dopunama
je broj ¢lanova Nadzornog odbora (Upravnog odbora) smanjen s 11 na 7, a dodan je i novi ¢lan, ¢lan 21.a.,
shodno kojem je drustvo duzno postupati u skladu s odlukama Regulatornog odbora kako je propisano
Zakonom o zZeljeznicama BiH.
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Yeljezni¢kom trZidtu putem ulaska nove kompanije buduéi, da su ZFBiH duZne omoguditi
odobrenim operaterima pristup zZeljezni¢koj infrastrukturi bez diskriminacije, ako operateri
prihvate dodijeljene Zeljezni¢ke pravce i plate ZFBiH odgovarajuéu naknadu za Kkoriétenje
infrastrukture. Zakonom se nalaze racunovodstveno razdvajanje (ali ne i drugi nacini
razdvajanja) izmedu upravljanja infrastrukturom i transportnih operacija. Zakon daje osnovu
za kompenzaciju od strane entitetske vlade i kantona u svrhu refundiranja ZFBiH za gubitke
ostvarene na uslugama putni¢kog prevoza. Medutim, ne specificira se forma ugovora, obim
kompenzacije, niti kako izracunati iznos.

U RS se priprema novi Zakon o zeljeznicama RS koji treba biti harmoniziran sa
Yeljezni¢kim acquis-jima EU. Nacrt zakona iz marta 2016.g. predlaZe restrukturiranje ZRS,
da bi se promovirala njihova financijska stabilnost i da bi se Zeljezni¢ka mreza integrirala u
evropsku mrezu. Nacrt zakona razdvaja uloge entitetske vlade, upravljaca infrastrukture i
operatera vozova, uvodi vertikalno razdvajanje u Zeljezni¢kom transportu, uz moguénost
ulaska treée strane na trziste operatera. Nacrt zakona u svojoj sadasnjoj formi ne uspostavlja
princip za racunanje naknade za koriStenje infrastrukture. Nacrt zakona ne daje ni osnovu za
procjenu i ugovaranje za plaédanje obaveze pruzanja javne usluge za neprofitabilne putnicke
linije. Sveobuhvatniji pregled organizacije zeljeznica i zakona je dat u Aneksu I.

lako su institucionalni aranzmani u BiH specifi¢ni za tu zemlju, dvije Zeljeznice su same po
sebi relativno jasno strukturirane, a imaju mnoge karakteristike i probleme s kojima se
suocavaju drzavne Zzeljeznice Sirom svijeta. Ova BiljeSka o politici mjeri uéinak na nivou
entiteta i najprije razmatra opcije unutar postoje¢eg okvira uloga i nadleznosti, uzimajuci u
obzir postoje¢e aranZzmane kao polaznu osnovu. Sliénosti uloga, strukture i transportnih
funkcija obje Zeljeznice znade da su i politike i opcije, takode, u velikoj mjeri iste i da se ne bi
znadajno razlikovale ako bi dvije Zeljeznice bile jedna. Medutim, potreba da svaki entitet
razmotri nove strukturalne aranzmane kao odgovor na sporazume BiH s EU, takoder pruza
moguénosti entitetskim vladama da ponovo promisle o tome kako da najbolje saraduju na
obostranu korist na evropskom Zzeljeznickom trziStu. Stoga su u ovoj BiljeSci o politici
razmatrane i te Sire dimenzije i moguénosti.

Ucinak Zeljeznica

FBiH ima mrezu od oko 600 km i predstavlja najintenzivnije koristenu zeljeznicu za prevoz
tereta u regiji s oko 1,4 miliona tona po ruta-km, skoro 20 procenata vise od prosjeka EU.
ZFBiH su u 2014.g. prevezle 8,5 miliona tona s 885 miliona neto tona po km. ZFBiH ostvaruju
dobru produktivnost lokomotiva i vagona, dok vozni park, koji je ve¢ sada star, i dalje stari. Bez
obzira na nisku produktivnost radne snage i sveukupno los$ financijski rezultat, teretni sektor
ostvaruje kredibilan visak u odnosu na operativne troskove. Medutim putnicki prevoz daje
skoro zanemariv doprinos sveukupnoj mobilnosti ljudi u FBiH. ZFBiH su u 2014.g. prevezle
355.000 putnika (manje od 1.000 putnika na dan). Uz procijenjene ukupne operativne troskove
putnic¢kog prevoza od oko 23 miliona KM, financijski rezultat putni¢kog sektora predstavlja
lose koristenje operativnih resursa i uzrokuje financijski odliv viska kojeg ostvari teretni sektor.
Obzirom na velike implicitne subvencije od strane teretnog prema putnickom sektoru,
mogudost tereta da doprinese pokrivanju troskova infrastrukture je proporcionalno niska.

Zeljezni¢ka mreZa u Republici Srpskoj se sastoji od 426 ruta-km (od kojih je 353 ruta-km
u upotrebi), Sto predstavlja jednu od najmanjih mreza u regiji Zapadnog Balkana. Gustina
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teretnog saobrac¢aja ZRS od oko jedan milion tona po ruta-km je velika u poredenju sa
susjednim zemljama, a predstavlja oko 80 procenata EU prosjeka“. ZRS su u 2015.g. prevezle
oko 5 miliona tona s 428 miliona neto tona po km (ntkm). Bez obzira na sveukupno slabo
financijsko stanje, ZRS ustvari ostvaruju solidan vi$ak na teretnom prevozu u odnosu na
operativne troskove. Za razliku od toga, putnicki saobracaj pravi znacajan gubitak, ¢ak i uz
podréku iz budZeta. Zeljezni¢ki prevoz putnika u RS, kojim se preveze tek oko 460 putnika na
dan, je marginalan u odnosu na sveukupni transportni sistem. Broj putnika pada posljednjih
godina i iskoriStenost vozova je sada u prosjeku oko ekvivalenta 14 putnika po vozu, Sto je
manje od polovine kapaciteta autobusa. Cak i uz budZetsku podrsku, prihodi putni¢kog sektora
pokrivaju oko jedne trecine direktnih troskova usluga prevoza putnika i 16 procenta ukupnih
operativnih trokova. ZRS nisu financijski odrzive sa svojom trenutnom ulogom i formom. Iznos
ukupnih prihoda, ukljuéujuéi budzetsku podrsku, je bio tek dovoljan da pokrije gotovinske
operativne rashode, gdje troskovi radne snage predstavljaju neproporcionalnu komponentu
strukture tro$kova ZRS.

Izazovi politike
Restrukturiranje u svrhu uskladivana sa Zeljeznickim acquis-fjima EU

Specifi¢an izazov politike je ispunjavanje uslova Sporazuma o stabilizaciji i pridruzivanju
(2015.g.) izmedu EU i Bosne i Hercegovine. Postoji obaveza harmonizacije sektorskih politika
s okvirnim direktivama i propisima EU za Zeljeznice (Zeljeznicki acquis-ji EU’). Potrebno je
provesti aktivnosti u brojnim oblastima da bi se izvrsilo uskladivanje s okvirom EU. Oblasti koje
se najdirektnije odnose na nadleznosti koje trenutno imaju entitetske vlade, su one koje se
odnose na institucionalnu strukturu, koristenje infrastrukture, budzetsku podrsku za putniéki
prevoz; budZetsku podrsku za infrastrukturu i odrzivost duga. Postizanje uskladivanja
zahtijeva promjene kako strukture, tako i procesa u zeljezni¢kom sektoru.

Implementacija priustive sektorske strategije

Druga i dugotrajnija promjena politike se odnosi na potrebu da oba entiteta provode
financijski odrzivu strategiju Zeljeznickog sektora. 1z godine u godinu se javlja deficit, ¢ak i
nakon primanja budzetske podrske od odnosnih entitetskih vlada. Tome je dijelom uzrok
politika zaposljavanja u Zeljeznicama, a dijelom nepokriveni gubici putni¢kog prevoza. Preko 97
procenata prevoza obje Zeljeznice &ini teret i obje ostvaruju zna¢ajan vidak na teretu u odnosu
na operativne troskove. Ali gotovo polovina ukupne distance koju predu svi vozovi (42 procenta
u FBiH i 49 procenata u RS) se odnosi na putni¢ke vozove. Oni prevezu malo putnika, ali
predstavljaju veliko optereéenje u smislu troskova, na ¢ije pokrivanje odlazi vecina viska kojeg
ostvari teret, pa se stoga taj viSak ne moze koristiti za reinvestiranje u teretni saobracaj, niti
dati veéi doprinos za odrzavanje mrezne infrastrukture. Za ilustraciju veli¢ine tog problema, da
su se, u skladu sa zeljezni¢kim acquis-jima EU, usluge putni¢kog prevoza adekvatno refundirale
u 2014.g. putem ugovora o javnim uslugama (PSC), prosjeéna subvencija po povratnom
putovanju bi iznosila oko 108 KM u FBiH i 168 KM u RS. lako je davanje subvencija za
nerentabilne putni¢ke linije putem PSC dozvoljeno, unakrsno subvencioniranje putni¢kog
prevoza iz dobiti od tereta je u suprotnosti sa Zeljeznickim acquis-jima EU, ali Sto je jos bitnije,
predstavlja loSe koriStenje resursa, obzirom da bi se bolje putnicke usluge mogle pruzati po
nizim cijenama Kkoridtenjem medugradskih autobusa. Stavise, unakrsno subvencioniranje

“ Uzimajuci u obzir samo duzinu mreze koja je trenutno u upotrebi, ta cifra iznosi 1,2 miliona tona po
km-ruti i odgovara prosjeku EU.
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putnickog prevoza teretnim, povecéava troskove poslovanja za firme koje koriste Zeljeznicu za
prevoz tereta, Sto se ogleda u visokoj prosjeénoj cijeni prevoza tereta u poredenju sa susjednim
zemljama. Neophodne su nove sektorske politike da bi se zeljezni¢ki sistem ucinio
ekonomicénijim i odrzivim.

Usvajanje komercijalne kulture upravijanja

Treéi izazov se nadovezuje na prethodna dva i predstavlja imperativ, da bi Zeljeznice
opstale i da bi im njihovi vlasnici omogudili da postanu vise komercijalno orijentirane.
Kako geopoliticke, tako i ekonomske strukturalne promjene u regiji znace da nivo prometa ne
moze viSe nikad dostié¢i obim koji je imao za vrijeme bivse Jugoslavije, niti opravdati nivo
zaposljavanja i sredstava za rad koje je taj veliki obim prometa podrzavao. Bitno je da se
upravama zeljeznica dopusti i da se potiéu da usvoje vie komercijalni 'na nuli zasnovan'®
pristup sredstvima za rad, kadrovskim resursima, operativnim i standardima odrZavanja,
potrebama za radionicama, radnim praksama i poslovnim procesima koji su im potrebni da bi u
buduénosti bili uspjesni. U kratkoro¢nom periodu je to potrebno da bi se Zeljeznicki sektor
ucinio priustivim. U dugoroc¢nijem periodu to je potrebno da bi se sektoru omogudila vec¢a Sansa
da bude uspjesan u integriranom evropskom transportnom trzistu.

Jake strane sektora

U razmatranju opcija, BiH polazi od nekih snaznih i pozitivnih karakteristika - ona ima
dvije najiskoristenije Zeljeznicke mreze na zapadnom Balkanu. Sveukupna gustina
saobracaja po ruta-km je najveca u regiji. Gustina teretnog saobracaja je uporediva s EU (oko
80 procenata EU prosjeka u RS®i 119 EU prosjeka u FBiH). Stavide, veéinu mreZe u BiH &ine
magistralne linije i nema veliku sporednu mrezu nedovoljno iskoristenih ogranaka, koje
predstavljaju znaéajno i trajno financijsko opterecenje za vec¢inu zemalja jugoistoéne Evrope.
Osnovna infrastruktura i vozni park omogucavaju kompanijama da pruzaju razumne teretne
usluge za veéinu realno raspolozivog prometa. Ove osnove bi omogucile znacajno poboljsanje
ekonomicnosti, ako bi politike Zeljezniékog sektora bile u skladu s trzistem zemlje, ako bi se
oskudna budZetska sredstva koristila produktivnije i ako bi se upravama Zeljeznica dopustilo i
potaklo ih se da vode Zeljeznice kao komercijalnu transportnu djelatnost.

Strukturalne opcije

Entitetske vlade imaju na raspolaganju razne strukturalne opcije kako mogu izvrsiti
konfiguraciju zeljeznica ¢&iji su vlasnici, od kojih je svaka u skladu sa zeljezniékim acquis-
jima EU. Alternative razmatrane u Biljesci o politici ukljucuju: da li usvojiti strukturu grupe ili
odvojenih kompanija; institucionalne aranZzmane za pruzanje usluga prevoza putnika; da li da
ministarstvo zaduzeno za funkcije donosenja politike sektora, bude istovremeno zaduzeno i za
administriranje vladinog vlasniékog udjela u javnim Zeljeznickim kompanijama; te da li
privatizirati operacije prevoza tereta (Slika 2).

5 Na nuli zasnovan pristup predstavlja proces utvrdivanja budZeta koji zahtijeva da rukovodioci
pripremaju budzet odozdo prema gore, pocevsi od nule uz alokaciju sredstava na osnovu programske
efikasnosti i neophodnosti, a ne prethodnih budzeta.

& Uzimajuci u obzir samo duzinu mreze koja je trenutno u upotrebi, ova cifra odgovora prosjeku EU.
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Slika 2. Struktura Zeljeznickog sektora: Glavne opcije
Kljuéno pitanje Alternative strukture
Osnovni organizacioni Odvoiene kompaniie za
oblik Zeljezni¢kog Struktura grupe s holding u ravl'a:\'e infrasEruthurom i
preduzeéa u drzavnom kompanijom pravianjetr
vlasnistvu obavljanje transporta
v " Podruznica u Nezav1§ne Podruznica ili
Smjestaj upravljanja . . kompanije za C
- strukturi holding L o poslovna jedinica
putni¢kim prevozom . teretni i putnicki ..
kompanije ‘. teretne kompanije
saobraéaj
Resorno s ey .o
LI A ministarstvo 'vlasf\?gtzsg'l?:r?\edu cenilr):l(:Jaai:Zlerig?a ili
dioniéara u ime entiteta (MPK/MSV) . ) .g. J
ministarstava odjeljenje

Ucestvovanje privatnog
sektora u drzavnom Zadrzati javno vlasnistvo
Zeljezni¢kom operateru

Prebaciti privatnim
vlasnicima/investitorima

Struktura holding kompanije ili odvojenih kompanija (bez holding kompanije)

Najhitnije strukturalno pitanje je institucionalni oblik onoga $to su trenutno vertikalno
integrirane kompanije. Zeljezni¢ki acquis-ji EU omogucéavaju strukturu grupe s holding
kompanijom. Cetiri zemlje EU koriste takav model, &ije su priroda i Koristi razmatrani u ovoj
Biljesci o politici. U slu¢aju malih Zeljeznica poput ovih u BiH, ¢ini se da je takva struktura
previse teska na vrhu'i birokratska. Stav tima Banke je da je najjednostavniji i najlaksi pristup
za svaki entitet da formira dvije odvojene kompanije: Upravlja¢ infrastrukture i Kompanija za
obavljanje transporta (13 zemalja EU su izabrale takvo razdvajanje). Sintetizirane strukture
koje ukljucuju brojne specifitne aranzmane se mogu sresti u drugim zemljama EU.
Institucionalnim razdvajanjem se izbjegavaju nejasnoce i potencijalni sukob interesa koji je
svojstven strukturi grupe. Preferenca za razdvajanje je osnazena dodatnim znacajem kojeg tim
Banke daje dvama faktorima u Kkriterijima evaluacije: prvo, kod razdvajanja postoji o¢ekivanje
da ¢e jasnoéa i fokusiranost uloga dovesti do boljeg upravljanja pojedinaénim kompanijama za
infrastrukturu i obavljanje transporta; i drugo, povedala bi se njihova sposobnost za donosenje
vlastitih poslovnih strategija u kontekstu evropskog Zeljezni¢kog sistema, u kojem ée svaka
imati razli¢ite moguénosti i ogranicenja, a ponekad i razlicite interese.

Upravljanje uslugama prevoza putnika

Pristup kojeg tima Banke favorizira je da se upravljanje uslugama prevoza putnika
uspostavi kao odjel s odvojenim racunovodstvom ili podruznica Operativne kompanije.
Zeljeznicki acqis-ji EU zahtijevaju odvojeno raéunovodstvo djelatnosti putni¢kog odjela u cilju
verifikacije i usaglasavanja troskova ugovora za pruzanje javnih usluga prevoza putnika,
putnicka kompanija moze biti specijalisticka podruznica Operativne kompanije, kupujudi
vecinu usluga (npr. posade, odrzavanje voznog parka) od glavne kompanije po adekvatno
verificiranim cijenama transfera.
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Povjeravanje vlasnistva nad vladinim udjelom

U skladu s promjenama u strukturi kompanije, smatra se da je bolje povjeriti vlasnistvo
nad vladinim udjelom u novim kompanijama centralnoj agenciji ili vladinom ministarstvu
koje nije resorno ministarstvo za transport. Kada je resorno ministarstvo i kreator politike
i vlasnik Zeljeznice, javlja se potencijalni sukob interesa. Stavise, po EU modelu odnos izmedu
resornog ministarstva kao klijenta’ i Zeljezni¢kog preduzedéa, bi trebao biti ureden ugovornim
aranzmanima u Koje su ugradeni ciljevi javne politike. Uloge vlasnika i klijenta bi trebale biti
jasno razdvojene. Ako je u vrijeme formiranja to mogudée, smatra se boljim povjeriti vlasnistvo
nad vladinim udjelom u dva zeljezni¢ka preduzeca centralnoj agenciji ili ministarstvu koje nije
nadlezno za pregovaranje ugovora za pruzanje javnih usluga i ugovora za odrzavanje
infrastrukture. Obzirom da je manji dio dionica obje postojeée Zeljeznice veé¢ u privatnom
vlasnistvu, Cini se prikladnim da se ti dionicari potaknu ili stimuliraju da zamijene svoje dionice
u postojecoj integriranoj kompaniji za dionice Operativne kompanije. Time bi Upravljaé
infrastrukture postao u cijelosti kompanija u javnom vlasnistvu, dok bi Operativna kompanija
bila dijelom privatna, s moguénoséu kasnijeg poveéanja privatnog uc¢esca.

Privatno ucestvovanje u operativnoj kompaniji

Entitetske vlade’ su trenutno veéinski vlasnici postojeéih kompanija, ali dalja privatizacija
novih Operativnih kompanija je opcija koju vrijedi razmotriti. Medunarodnog iskustvo i
predvideno ucestvovanje na konkurentnom evropskom Zeljeznickom trzistu ukazuju da bi
vlada mogla imati koristi od razmatranja opcije privatizacije prije otvaranja trzista. Kad
Zeljeznicko teretno trziSte postane otvoreno za konkurenciju, svaka od entitetskih Operativnih
kompanija ¢ée biti podlozna trziSnom natjecanju za najbolja od nekolicine svojih trzista. lako
acquis-ji EU ne favoriziraju ni javno ni privatno vlasnistvo kao princip, medunarodno iskustvo
Banke je da je u javnom vlasnistvu manja vjerovatnoca da ¢ée Zeljeznicki teretni operateri
prerasti u visoko efikasna preduzeéa s visokim uéinkom, $to je neophodno da bi uspjesno
konkurirali, kako pretezno privatnoj djelatnosti cestovnog prevoza, tako i ostalim operaterima
u evropskoj djelatnosti zeljezni¢kog teretnog prevoza u nastanku. Privatizacija bi se trebala
ozbiljno razmotriti dok Operativna kompanija jo§ ima dominantne trzisne pozicije, kada je u
pitanju prevoz tereta i prije nego Sto trziSte postane otvoreno za konkurenciju, jer ¢e se tada
vrijednost kompanija smanjiti.

Strukturalne opcije: Pitanja implementacije

Bez obzira da li ée se osnovati holding kompanija ili ne, stvaranje odvojene operativne i
infrastrukturne kompanije mora biti dobro planirano i implementirano, a ne da bude tek
proces podjele postojeée imovine, obaveza i kadrovskih resursa. Namjera restrukturiranja
nije tek harmonizacija s EU strukturama, veé i stvaranje efektivnije i odrzive Zeljeznice. Cini se
da ée razdvajanje postojeéih Zeljeznickih kompanija u dva entiteta na kompanije za
infrastrukturu i prevoz, zahtijevati novi Zakon o Zeljeznicama u svakom entitetu uz zakonske
obaveze za kompanije da implementiraju one dijelove Zeljezni¢kih acquis-ja EU koji se odnose
na njih (na primjer, u sluc¢aju Upravljaca infrastrukture, priprema i objavljivanje Izjave o mrezi i
uslove i rokove pristupa mrezi).

7 U sludaju ZRS, dionicama dr?avnog kapitala upravljaju vlasnici dionica: Fond za upravljanje dionicama
i Fond za restituciju, koji su unutar organizacije IRBRS.

13



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

Nove kompanije trebaju biti uspostavljene s jasnim komercijalnim mandatom za vodenje
svog poslovanja na najefikasniji i najefektivniji naéin. U njihovom pocetnom bilansu treba
biti samo imovina koja ima je potrebna, a sve zastarjele i nepotrebne imovine se treba Sto prije
rijesiti. Ne trebaju biti optereceni prenosSenjem neodrzivih obaveza koje se odnose na zajmove
koje ne mogu servisirati i otplaéivati i koji se u praksi financiraju iz budZeta. Nove bi kompanije
idealno preuzele samo osoblje koje im je potrebno za efikasan rad kompanije. Ukoliko se ta
pitanja ne rijese prije razdvajanja i ukoliko se ne pridrzava robusnog plana implementacije, nove
kompanije ¢e jednostavno naslijediti i podijeliti izmedu sebe postojeée probleme i neefikasnosti,
umjesto da im se omoguci prilika za éist pocetak.

Opcije politike

Entitetske vlade imaju opcije za izbor politike u cetiri glavne oblasti razvojne politike
Zeljeznica: politika zaposljavanja na Zeljeznicama, buduénost putnickog prevoza,
buduénost teretnog prevoza i nivo ulaganja u infrastrukturu. Evaluirane opcije su
prikazane na Slici 3. Opcije su grupirane u razli¢ite kombinacije da bi se dali razni scenariji
reforme. Kombinacije i njihove implikacije na budZet su rezimirane u donjim Tabelama 1i 2. Tim
Svjetske banke je izvrSio evaluaciju politika koristenjem namjenski uradenih financijskih
modela za svaku Zeljeznicu, za procjenu ukupnog iznosa koje bi u narednih 10 godina (2016.-
2025.g.) entitetski budzet trebao uplatiti za pokrivanje kombinacije kapitalnih izdataka i neto
operativnog deficita, da bi se Zeljeznice financijski odrzale.

Zaposiljavanje i produktivnost

Po sadasnjim nivoima zaposlenosti, Zeljeznice u BiH ¢e zadrzati najniZze nivoe
produktivnosti u regiji, te troskove po entitetski budzet, koji su prema dosadasnjem
iskustvu neodrzivi. U obje Zeljeznice troskovi radne snage ¢ine oko dvije trecine operativnih
troskova. Na nivoe zaposlenosti u velikoj mjeri uti¢e ocuvanje radnih mjesta od strane vlade,
Sto bi u opciji nastavka ‘uobic¢ajnog poslovanja’ nastavilo povecavati operativne troskove,
smanjivati raspolozivo financiranje za opremu, radove i usluge i nastavilo radno-intenzivne
operativne prakse koje potkopavaju rad vozova. Druga opcija primjene programa prirodnog
odliva zaposlenih, bi dovela do postepenog poboljSanja produktivnosti i budZzetske priustivosti
u periodu od deset godina u odnosu na situaciju ako se ne ucéini nista. U tom sluéaju bi neto
operativni deficit prije budZetske podrske u periodu od deset godina mogao biti smanjen za oko
polovinu u FBiH i oko 40 procenata u RS.

Usvajanje programa restrukturiranja radne snage na zeljeznicama u skladu s trzisnim
potrebama i razumnim nivoom produktivnosti radne snage u svakom entitetu, bi
omogudilo znatno veéu efikasnost i dugoroéne kompetitivne prednosti na jedinstvenom
evropskom zeljeznickom trzistu. Cilj ove trece opcije bi bio dostizanje najbolje regionalne
produktivnosti do 2025.g., sto bi bilo olaksano relativno velikom gustinom prometa u BiH i
dominacijom tereta (iako bi 2025.g. produktivnost radne snage i dalje bila ispod prosjeénih
nivoa u EU). U tom sluéaju bi neto operativni deficit prije budZetske podrske mogao biti smanjen
za oko 25 procenata u FBiH i za viSe od 90 procenata u RS.
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Slika 3. Politika sektora Zeljeznica: Glavne opcije
Kljuéno pitanje Izbor politike
Zapodli o Zadrzavanje Smanjenje Usvajanje politike
aposljavanje i v . . ranog
. sadasnjih nivoa zaposljavanja putem .
produktivnost i : . . restrukturiranja
zaposljavanja prirodnog odliva

radne snage

Javne usluge Zeljezni¢kog
prevoza putnika

Sadasnji nivo usluga

Investiranje u

unaprjedenje

putnickih usluga

Prestanak pruzanja
usluga Zeljeznickog
prevoza putnika

Otvaranje teretnog trzista
za konkurenciju

Bez konkurencije u doglednoj

buduénosti

Konkurencija treée strane u
teretnom prevozu od
2020.g.8

Investicije u zeljezni¢ku
mreznu infrastrukturu

Sadasnji nivo
investicija

Prioritet kontrola
vozova i prateca

Kontrola vozova plus
povecanje linijskih
brzina

unaprjedenja

Zeljeznidki prevoz putnika

Troskovi prevoza putnika su znatno veci nego sto su entitetski budzeti iskazali spremnost
da financiraju, dok daju skoro zanemariv doprinos sveukupnim potrebama mobilnosti
putnika u BiH. Gustina putni¢ckog prometa po mreznom km u oba entiteta je manja od 2
procenta prosjeka u EU. ZFBiH su u 2104.g. prevezle manje od 1.000 putnika na dan (oko 21
putnik po vozu), a ZRS oko 450 putnika na dan (14 putnika po vozu). Unaprjedenje
produktivnosti radne snage bi pomoglo smanjenju trogkova, ali osnovni problem je u tome sto
se vozovi koriste za opsluzivanje putni¢kog trzista za koje je koristenje zeljezni¢ke tehnologije
u potpunosti neekonomicno. Nastavljanje uobiéajnog poslovanja je samo po sebi neatraktivna
opcija, obzirom da ona podrazumijeva da entiteti plaéaju mnogo vise nego sto je to slucaj sada
(bez unakrsnog subvencioniranja) za niskokvalitetne usluge koje imaju minimalnu transportnu
ulogu. Na raspolaganju je jedan cijeli spektar opcija za putnicke usluge, pocevsi od ukidanja
zeljeznickih usluga i pruzanja javnog prevoza dobrim zamjenskim autobusnim uslugama do
unaprjedenja zeljeznickih usluga kako bi privukle vece trziste i imale znacajniju ulogu.

Prekid obaveze pruzanja usluga putni¢kog prevoza bi dao ekonomske koristi za obje
Zeljeznice i budZet &ija im je podréka potrebna. Sto se ti¢e veée produktivnosti radne snage,
ova opcija bi ukinula potrebu za podrskom za neto operativne troskove od strane entitetskih
budZeta. Operativne kompanije bi tada bile sposobne da posluju profitabilno na svojim
trzistima tereta, a u zavisnosti od naknada za koristenje pruge koju budu plac¢ale Upravljacu
infrastrukture, mrezna infrastruktura bi mogla gotovo pokriti svoje operativne i troskove
odrzavanja, tako da bi joj trebala samo kapitalna podrska.

Opcija jacanja putniékih usluga ulaganjem u moderan vozni park i pruzanjem boljih usluga
na glavnim putniékim pravecima bi privukla vise putnika, ali bi njen uticaj na budzet mogao
biti znadajan. Indikativne politike testirane u ovoj Biljesci o politici bi mogle poveéati broj
putnika za oko 60 do 65 procenata. Efikasniji vozni park bi takode doveo do odredenog
smanjenja jediniénih operativnih troskova, iako bi se vise od iznosa tih usteda Kkoristilo za

8 Ako se Zeljezniéki acquis-ji EU usvoje, to vide nije pitanje strate$kog izbora, veé ée zavisiti od trZista.
Ipak, ove dvije alternative su uklju¢ene da ilustriraju kakav bi uticaj na financije sektora mogla imati
znacajnija konkurencija.

15



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

povecéanje ucestalosti usluga do atraktivnijih nivoa. To bi rezultiralo poveéanjem uticaja na
budZet u periodu od 10 godina u poredenju s prekidom tih usluga, u iznosu od oko 580 miliona
KM u FBiH i oko 91 milion KM u RS (uzimajuéi u obzir unaprjedenje kroz restrukturiranje radne
snage).

lako je obustava putnickih usluga politicki problemati¢na, a njihovo jacéanje moze biti
nepriustivo, postoji potreba za provodenjem procjene zasnovane na informacijama i
donosenjem plana implementacije. Meduopcija bi se sastojala od utvrdivanja usluga koje bi se
trebale zadrzati i koje si vlade mogu priustiti da subvencioniraju kroz ugovore o javnim
uslugama. To bi iziskivalo Sire ispitivanje potencijalnog podruéja potraznje za putni¢kim
prevozom koju bi mogla privuéi poboljsana Zeljeznicka usluga, kao i detaljnu ekonomsku,
socijalnu i okolisnu procjenu neophodnih ulaganja. Takoder bi bilo potrebno izraditi puno
eksplicitniji ugovor o javnim uslugama s procedurom utvrdivanja troskova koju je moguce
verificirati i koja je u skladu s pristupima EU.

Usluge Zeljeznickog prevoza tereta

Strateski imperativ je pokusati zadrzati teret koji se ve¢ prevozi i smanjiti osjetljivost na
predvidenu konkurenciju ulaskom trece strane, kroz unaprjedenje efikasnosti pruzanja
usluga klijentima. U skladu sa Zeljezni¢kim acquis-jima EU, usluge Zeljezni¢kog prevoza tereta
trebaju biti konkurentne i financijski samoodrzive bez budzetske podrske za operatere, tako da
odluke o poslovnoj strategiji i ulaganjima u vozni park budu u osnovi pitanja kojima se bavi
uprava operativne kompanije, a ne vlada. Nije bilo moguée utvrditi neki znacajniji priliv novih
roba na koje bi se realno mogle usmijeriti Zeljeznice RS. U FBiH postoji potencijalni promet
prema/iz luke Ploc¢e koji bi se mogao preusmijeriti na Zeljeznicu. Ako bi sve ostalo bilo isto (i bez
konkurencije trece strane) i ako bi se prevoz roba Zeljeznicom u FBiH mogao povedéati za oko 30
procenata, neto operativni rezultat kompanije bi se mogao povedéati u periodu od deset godina
za oko 100 miliona KM.

Uz pristup pruzi, koncentrirano trziste za nekoliko velikih klijenata za rasuti teret bi
moglo biti privlaéno konkurentima treée strane u oba entiteta. Pravo pristupa
infrastrukturi bi dovelo do smanjenja cijene prevoza tereta (Sto i jeste cilj konkurencije) i
vjerovatno smanjilo obim prevoza koji obavljaju Operativne kompanije u vlasnistvu entiteta.
Prirodno, ako bi novi operateri dobili dio trziSta tereta oni bi placali naknadu za koristenje
infrastrukture, tako da ne bi doslo do smanjenja prihoda kompanija za upravljanje
infrastrukturom. Konkurentna trzista nikad nisu predvidiva, imajuc¢u u vidu osjetljivost na
konkurenciju, ispitan je indikativni scenarij po kojem bi se do 2025.g. trziste kompanije smanjilo
za 50 procenta. To bi povecalo potrebe za operativnom podrskom u FBiH za 77 miliona KM, au
RS za 45 miliona KM u periodu od 10 godina, obzirom da povecéani prihod po osnovu koristenja
pruge od trece strane ne bi nadoknadio predvideno smanjenje neto operativnog viska kojeg od
prevoza tereta ostvaruju Operativne kompanije u entitetskom vlasnistvu. U praksi, dovoljno
poduzetna uprava bi mogla ocuvati svoja postojeca trzista tereta, ali je isto tako moguée da bi
uticaj bio i vedi.

Politike ulaganja u Zeljeznicku infrastrukturu

Biljeska o politici razmatra tri razvojne politike sektora infrastrukture u zavisnosti od
nivoa ulaganja koje vlada Zeli izvrsiti u Zeljeznicku mrezu. Jedna politika bi bila odrzavanje
investicija na sadasnjem nivou, ali to bi znadilo nastavak brojnih operativnih problema. Druga
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politika bi bila poveéanje nivoa investicija uz stavljanje prioriteta na postizanje unaprjedenja
sistema kontrole vozova Sto bi ukljuéilo prevazilazenje brojnih kasnjenja koja se sada povezuju
s usporavanjem vozova na pruznim prelazima. Treéa politika podrazumijeva pored
unaprjedenja sistema kontrole vozova i dodatne investicije da bi se ostvarile veée linijske
brzine. Poredenje uticaja na budzet je dato u Odjeljcima B i C BiljeSke o politici. Stav tima Banke
je da su ulaganja u otpremu i kontrolu vozova (ukljuéujuéi kontrolu pruzih prelaza) u svrhu
smanjenja operativnih kasnjenja i troskova radne snage, najprioritetnija investicija u oba
entiteta. Postoji i dodatni argument za rehabilitaciju pruge na problematiénijim dionicama
Koridora Vc koji povezuje BiH s lukom Plo¢e na jugu i srednjom i zapadnom Evropom na sjeveru.

SaZetak uticaja na budZet

Donje Tabele 1i 2 pokazuju uticaje tri scenarija na budzet, kao i razli¢ite kombinacije opcija
politike za FBiH, odnosno RS.

17



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

Tabela 1 Uticaj kombinacija politika na budzet u FBiH
Kombinacije politika®
2 o >8 E () ’E 31_,’ 3
= = || &5 [ AR N
-§ % § _g 2 g %" o E _é _|s Utlcaj na
@ g £ 2gl5g(e3 858K % 3 budzet
3 ‘z 2 |os3| 23 || Qe|le sl % 0|2016-2025
S| 5 | X |©9F|lew|EX| 82| E|BE|TC
2 o 3 |5 235|922 39|99 = E |(milioni KM)
S| E| % |2 |8 |EE=F 572
9 a 4 @ R =t 0 =
a | |3 * 2o |3
Slucaj 1 u.oblcajno y v Y 347
poslovanje
Sluéaj 2 prirodni odliv v v v 994
radne snage
Sluéaj 3 restrukturiranje y y v 148
radne snage
Sluéaj 1 + invest. u putnicki| v v v 769
Slucij 2 + invest. u v v v 719
putnicki
Sluc.avj 3 + invest. u v v v 600
putnicki
Sluéaj 2 + bez putnic¢kog v v v 151
Sluéaj 3 + bez putnickog v v v 20
Sluéaj 2 + kontrola v v 537
vozova
Sluéaj 3 + kontrola v v 295
vozova
.Slucaj 2+ velik nivo v v v 544
investicija
.Slucaj 3+ velik nivo v v v 533
investicija
Bez putni¢kog + kontrola v v v 35
vozova

9 Sve politike uklju¢uju ulazak treée strane na trziste tereta od 2020.g., $to je bitan element

Zeljezni¢kih acquis-ja EU
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Tabela 2 Uticaj kombinacije politika na budzet u RS
Kombinacije politika *©
% SOX >8 E () ’ﬁ 30—_)‘ p
2 2 & | E 2 22, E S ::I-)_,' Uticaj na
5 = @ | - a = P
§ E £ 3 ol S g ,é’ 9 .‘c‘i 5|9 ,ﬁ "ﬁ 3 budZet
3 £ £ |93 23| =0 QS e| xS o 2015-2025
S| 8 | X |9eG|leB|lEx |2 =E|2E|°0°
2 o 2 |3 |35 22| 3282 | = E (miloni KM)
S| | B |® @ EE|lag |32
9 a 4 a ) ==t oo =
= 2 |3 = El6 |3
Slucaj 1 u.oblcajno y v v 308
poslovanje
Sluéaj 2 prirodni odliv v v v 244
radne snage
Sluéaj 3 restrukturiranje v v v 123
radne snage
Sluéaj 1 + invest. u putnicki| v v v 335
Slucij 2 + invest. u v v v 342
putnicki
Sluc.avj 3 + invest. u v v v 143
putnicki
Sluéaj 2 + bez putnic¢kog v v v 205
Sluéaj 3 + bez putnickog v v v 52
Sluéaj 2 + kontrola v v o4,
vozova
Sluéaj 3 + kontrola v v 127
vozova
.Slucaj 2+ velik nivo y v v 269
investicija
.Slucaj 3+ velik nivo v v v 152
investicija
Bez putni¢kog + kontrola v v v 55
vozova

Opcije politika: Pitanja implementacije

Svi glavni elementi opcija politike zahtijevaju detaljniju evaluaciju i planiranje prije
donosenja odluke i implementacije. Program restrukturiranja radne snage treba imati zdravu
osnovu u buduéim poslovnim potrebama kompanija. Njihova uprava treba provesti
fundamentalnu evaluaciju nac¢ina rada da bi se identificirala najefikasnija radna snaga sposobna
da zadovolji potrebe za prometom koje se mogu razumno predvidjeti. Program restrukturiranja
radne snage takode treba pokazati da je pravedan i transparentan, da su obavljene pune

10 Sve politike ukljuéuju ulazak treée strane na trziste tereta od 2020.g., $to je bitan element

Zeljezni¢kih acquis-ja EU
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konsultacije s radnicima i sindikatima, te da su raspolozZiva sredstva za odgovarajucu
kompenzaciju i prateée socijalne programe/prekvalifikaciju.

Za donosenje odluke o prevozu putnika potreban je detaljniji pregled trzista prevoza
putnika na entitetskim koridorima na kojima se trenutno pruzaju usluge Zeljeznickog
prevoza putnika. Detaljnija istrazivanja putnika bi mogla preciznije definirati postojeéa i
potencijalna trzista za usluge prevoza putnika prema polazistu-odredistu, svrsi putovanja, dobi
i polu, izmedu ostalih atributa. Opcija ukidanja usluga Zeljeznickog prevoza putnika bi mogla
biti pracena politikom javnog prevoza koja osigurava adekvatne zamjenske usluge. Za razliku
od toga, opcija politike unaprjedenja putnickog prevoza bi zahtijevala detaljniju ekonomsku,
socijalnu i okolisnu procjenu potrebnih investicija i solidnu procjenu troskova ugovora o
pruzanju javnih usluga. (Procjene financijskog modela ukazuju da bi budZetska podrska za takav
ugovor trebala biti viSestruko veca od onoga Sto vlada sada pla¢a za usluge Zeljeznickog
prevoza putnika).

Pristup treée strane ée postati obavezan ako se ide na usvajanje EU acquis-ja, iako se
mnogi detalji implementacije i dinamike tek trebaju utvrditi. Izjave o mrezZi koje
predstavljaju dobru praksu se mogu naéi kod drugih upravljada infrastrukture u EU™. Naknade
za koriStenje pruge bi trebale biti strukturirane u skladu sa smjernicama EU koje se i same
razvijaju. Kad teretni saobracaj vise ne bude subvencionirao putnicki, on bi u principu mogao
dati znadajan doprinos pokrivanju troskova mrezne infrastrukture u odnosu na mnoge
evropske zemlje ili bi se pak mogla smanjiti cijena prevoza, time povecéavajuéi privlacnost
Zeljeznice. Postoji jak argument za implementaciju pristupa trece strane tek nakon
restrukturiranja radne snage, odgovaraju¢eg razdvajanja upravljanja infrastrukturom od
operativne kompanije, kad se operativnoj kompaniji pruzi moguénost da se reorganizira u cilju
ostvarivanja komercijalne efektivnosti. Implementacija pristupa pruzi u 2020.g. koju je
pretpostavio financijski model, bi mogla biti razuman cilj kojem treba teziti.

Konaéni program investicija u mrezu bi uradila uprava kompanija za upravljanje
infrastrukturom u svakom entitetu. Ti programi bi trebali biti unutar budzetske svote
usaglasene s entitetskim vladama koje ée ih u konacénici trebati financirati. Navedeni program
bi trebao pokrivati trajanje od najmanje pet godina i biti obnovljiv. BiljeSka o politici na
strateskom planu zakljuéuje da je veéa centralizacija otpremanja i kontrole vozova i bolja
(sigurnija) kontrola pruznih prelaza glavni prioritet, ali i da postoje dionice pruge u oba entiteta,
gdje bi, ukoliko ima dovoljno raspolozivih sredstava, kombinacija kontrole vozova i program
rehabilitacije pruge bila opravdan prioritet. Mogla bi se uraditi potpunija procjena investicija za
optimalizaciju projekata koji bi ostvarili najveci povrat.

Implikacija za zeljeznicki sektor na nivou BiH
Koordinacija izmedu Zeljeznickih kompanija u RS i FBiH

Usvajanje novih strukturalnih aranZzmana za uskladivanje sa zeljezni¢kim acquis-jima EU
ée entitetskim vladama i Zeljeznicama prusziti priliku za razmatranje nagina kako ostvariti
najbolju saradnju na obostranu korist na evropskom Zeljeznickom trzistu. Trenutno svaka
Zeljeznica de facto ima ekskluzivnu nadleZnost za poslove Zeljezni¢kog transporta na svojoj
teritoriji. Najkritiéniji uticaj nove strukture ¢e biti efektivno ukidanje entitetskih i
medunarodnih granica, kada su u pitanju Zeljezniéki operateri u skladu s EU acquis-jima. Kad

™ Primjer u skladu s pravilima EU je dostupan na www.rne.eu/network-statement.
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se implementira EU model Zeljezni¢ke konkurencije, svaka Zeljezni¢ka operativna kompanija
licencirana u EU (ukljucujucéi i dvije entitetske) ¢e moci koristiti pruge kojima upravljaju
Kompanije za upravljanje infrastrukturom u FBiH i RS, ukljucujuéi i pruge u susjednim
zemljama, Sto se ve¢ svakodnevno deSava unutar Evropske Unije. Entiteti trebaju razmotriti
kako bi mogli produktivno saradivati u takvim uslovima.

Saradnja izmedu transportnih operativnih kompanija

Vjerovatno ée biti u obostranom interesu Operativnih kompanija da saraduju na
marketingu i operacijama. Saradnja na osiguranju neometanog meduentitetskog i
medunarodnog prevoza tereta bi ojacala operativne kompanije u kombinaciji s konkurentnom
pozicijom u odnosu na nove aktere koji ulaze na trziste. Saradnja ima prednosti i na regionalnom
trzistu, obzirom da bi samostalni nastup s relativnom malom bazom resursa svake pojedinacne
Operativne kompanije mogao i¢i u korist ostalim veéim evropskim operaterima.

Saradnja izmedu Upravljaca infrastrukture

EU okvir za Zeljeznice znacdi da ce fizi¢ki odnos izmedu dvije kompanije za upravljanje
infrastrukturom postati manje znacajan od ekonomskog odnosa. Izazov ¢e biti osiguranje
koordinacije Izjava o mrezi, standarda uc¢inka kontrole vozova i naknada za koristenje pruge na
obostranu korist. Kad se uspostave dvije kompanije za upravljanje infrastrukturom, BHZJK bi
mogla pruzati tehnicke resurse i institucionalni forum entitetskim upravljaé¢ima infrastrukture
za dogovaranje harmonizacije kljuénih aspekata njihovih Izjava o mrezi (ili objavljivanje
kombinirane Izjave o mrezi). To bi smanjilo troskove poslovanja firmi koje koriste Zeljeznicu.

Uloga Regulatornog odbora Zeljeznica u svrhu uskladenosti s acquis-jima EU

Dobar regulatorni kapacitet i djelotvornost imperativ su za uskladenost s acquis-jima EU
i omuguéavanje pristupa trzidtu. Kako ROZ navodi, po Zakonu o Zeljeznicama BiH (2005.g.)
on ima dovoljno ovlasti za vrsenje licenciranja, ekonomske regulacije, sigurnosne regulacije i
drugih funkcija u skladu sa zZeljezni¢kim acquis-jima EU. Ve¢ obavlja niz funkeija licenciranja,
regulatornih i sigurnosnih funkcija na nivou BiH u skladu sa zakonom. Ali kada se Zeljeznicko
trziste u BiH otvori, stvarni ekonomski regulatorni zadaci ¢e ukljucivati pristup mrezii naknade
za pristup pruzi. lako je Zeljeznicki sektor BiH manji nego mnogi u EU, on istovremeno ima vece
teretno trziste od mnogih, plus dva medunarodna teretna pravca SEETO-ve sveobuhvatne
mreze od Sireg regionalnog znacéaja (Koridor Vc na pravcu sjever-jug i 9a na pravcu istok-
zapad). Stavide, ROZ ¢ée efektivno biti regulator dva entitetska Zeljezni¢ka trzista, dva
upravljaca infrastrukture i pitanja administracije pristupa i formiranja cijena koja se odnose na
dvije mreze u zasebnom vlasnistvu i pod zasebnom upravom.

Financiranje Zeljeznicke infrastrukture

Implementacija politike multimodalnog planiranja u BiH bi mogla dovesti do alternativne
alokacije sredstava za razvoj mrezne infrastrukture izmedu cesta i ZzZeljeznica.
Multimodalni pristup planiranju i financiranju transportne infrastrukture isti¢e komparativne
prednosti Zeljeznica, njihovu znacajnu ulogu u prevozu tereta u BiH, Stetan uticaj pretovarenih
kamiona na ceste i okolisne koristi od zZeljeznica. To bi moglo dovesti to poveéanja alokacije
kapitala za Zeljeznice.

Alternativna ili komplementarna politika se sastoji od mobilizacije dodatnih sredstava
koja bi se alocirala na zeljeznice. Takav bi se pristup mogao primijeniti bilo u okviru
postojeéeg pristupa planiranju u sektoru, kao namjenska sredstva za zeljeznice ili u okviru
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ranije razmatranog pristupa multimodalnom planiranju, uz mobilizaciju dodatnih sredstava
koja bi se ulagala u sve vidove transporta, ali i vodila ka ve¢im ulaganjima u Zeljeznice.

Postoje brojne moguce opcije za mobilizaciju dodatnih sredstava za ulaganje u transport.
Tradicionalni pristupi ukljuéuju akcize na gorivo, klasiénu cestarinu, elektronsku cestarinu
zasnovanu na udaljenostima, naknade od registracije vozila i izdavanja dozvola, te naknade
vezane za teret. U Evropi se za mobilizaciju dodatnih sredstava za ulaganje u transport narocito
uspjesno primjenjuju akcize na gorivo i elektronska cestarina zasnovana na udaljenostima.
Medutim, svaki mehanizam ima svoje prednosti i nedostatke i mora se detaljno prouditi prije
bilo kakvog pokusaja implementacije.

Naredni koraci i akcioni plan

Ocekuje se da ¢e entitetske vlade koje su vlasnici dvije zeljeznice u konsultacijama s upravama
Zeljeznica sada razmotriti razlicite izbore struktura i politika koji su prikazani i analizirani u
ovom lzvjestaju i njihove financijske i druge posljedice. Strateski izbori koje one naprave ée
odrediti sadrzaj i dinamiku radnji za implementaciju takve strategije u narednih nekoliko
godina. Preliminarna mapa puta koju je dostavila Vlada RS opisana je u dijelu D4.

Nakon Sto entitetske vlade pripreme preliminarnu mapu puta, Svjetska banka je spremna da
radi s njima na utvrdivanju detaljnog akcionog plana za ostvarivanje Zeljene transformacije
Zeljeznicke djelatnosti. Ti planovi bi se izradili sa svakim entitetom pojedinac¢no, uvazavajuéi
¢injenicu da se njihovi izbori struktura i politika mogu dosta razlikovati. Medutim, bilo bi
takoder vazno osigurati da se ti akcioni planovi slazu s generalnom politikom i institucionalnim
okvirom u BiH kako bi se ostvarila najkorisnija adaptacija Zeljezni¢kih acquis-ija EU za BiH kao
cjelinu.
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D10 A OSNOVNE INFORMACIJE | PREGLED
A.1  Porijeklo i ciljevi biljeske o politici

Zeljeznice u Bosni i Hercegovini prolaze kroz period kudnje: suoavanje sa suverenim
obavezama koje zahtijevaju strukturalne promjene; borba za ostvarivanje financijski
odrzive uloge u transportu; i potreba za usvajanjem viSse komercijalne orijentacije i
kulture. Suverene obaveze su sadrzane u Sporazumu o stabilizaciji i pridruzivanju (2015.)
Bosne i Hercegovine (BiH), koji zahtijeva pripremu za ucéestvovanje u zeljeznickim acquis
communautaire EU. Izazov financijske stabilnosti se pokazuje kontinuiranom nemoguénoséu
ilimanjkom volje entitetskih budZeta da pokriju pune troskove transportne uloge koju trenutno
obavljaju Zeljeznicke kompanije. Ova se dva izazova nastavljaju u treéi: imperativ da zeljeznice
postanu i da im njihovi vlasnici to omoguce, mnogo komercijalnije fokusirane da bi se Zeljezniéki
sektor ucinio priustivijim u budZzetskom smislu i da bi se sektoru pruzila Sansa za uspjesnu
integraciju u evropsko transportno trziste.

U razmatranju rjeSenja za ove izazove BiH polazi od jedne snazno pozitivne karakteristike
- u smislu prometa ona ima najiskorisStenije zeljeznicke linije u regiji zapadnog Balkana.
Prosje¢na gustina prometa po ruta-km u BiH je uporediva s EU prosjecima, a u FBiH je veéa.
Stavige, profil njenog prometa je dominantno teret (preko 97 procenata prometnih jedinica) na
kojem zeljezni¢ke kompanije oba entiteta ostvaruju financijski visak. Zemlja nema veliku mrezu
sporednih ogranaka s malom gustinom prometa koju bi trebala izdrZzavati, Sto se u mnogim
zemljama jugoistoc¢ne Evrope pokazalo kao znaéajan financijski teret za drzavu. Ove bi osnove
omogucile znacajna poboljSanja, ako bi se politike zeljeznickog sektora uskladile s trzistima
zemlje, oskudna budZetska sredstva koristila produktivnije i upravama zeljeznica dopustilo i
potaklo ih se da vode Zeljeznice kao transportnu poslovnu djelatnost.

Namjera ove Bilje$ke o politici, koju financira Vlada Svedske, je da pomogne vladama i
Zeljeznicama u Bosni i Hercegovini da identificiraju opcije i zacrtaju put naprijed. Vijece
ministara BiH i entitetske vlade su reformu Zeljeznica identificirali kao prioritet. Oni su svjesni
da usluge koje pruzaju Zeljeznice kojima se dobro upravlja, mogu pruziti Sire transportne
ekonomske i druge Koristi, koje mogu opravdati budZetsku podrku. Zeljezni¢ki acquis-ji EU se
dijelom odnose na pruzanje eksplicitne, ciljane i transparentne podrske. To olaksava mjerenje
vrijednosti dobivene za novac od javnih rashoda. Takode pomaze osiguranju kompetitivne
neutralnosti izmedu davalaca transportnih usluga i smanjenju unakrsnih subvencija izmedu
putnickog i teretnog sektora i izmedu upravljanja infrastrukturom i transportnih operacija. Ova
Biljeska o politici identificira strukturalne opcije za harmonizaciju sa zeljezni¢kim acquis-jima
EU i opcije politike za postizanje odrzivosti sektora.

Angazman Banke u BiH se nadovezuje na njenu kontinuiranu opredijeljenost za pruzanje
podrske Zeljeznickom sektoru u regiji Balkana. Nadovezuje se na ranije Zeljeznicke politike i
operativna istrazivanja i akcione planove Banke: BiljeSke o politici Zeljeznica za Srbiju i
Hrvatsku; studija koja obuhvata viSe zemalja ,Reforma Zzeljeznica u jugoisto¢noj Evropi i
Turskoj: Na pravom kolosijeku?” koja daje pregled sektora u regiji; i azuriranje Studije regionalne
infrastrukture na zapadnom Balkanu (REBIS), koja identificira regionalne fizicke i ne-fizicke
prioritete. Nalazi tih studija i navedeni pravci politike su odrazeni u ovoj Biljesci o politici.
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A.2  Funkcionalna mapa Zeljeznickog sektora u BiH

Institucionalna struktura Zeljeznica u Bosni i Hercegovini odrazava njenu politicku
strukturu. Korisno je napraviti razliku izmedu kljuénih funkeija sektora, kao sto su donosenje
politike, regulacija, financiranje, itd. Slika 1 rezimira 'ko sta radi' u Zeljeznickom sektoru u
praksi. Postoje odredene nedosljednosti izmedu ‘de facto’ situacije i osnivackih akata, kao i
izmedu pojedinih zakonskih instrumenata. Zakonski okvir BiH (opisan u Aneksu I) je uspostavio
sistem s dvije Zeljeznice plus institucije BiH. Okvir ureduju Zakon o Zeljeznicama BiH i dva
entitetska zakona o Zeljeznicama - jedan za Federaciju Bosne i Hercegovine (FBiH) i drugi za
Republiku Srpsku (RS). Zeljezni¢kim sistemom u FBiH upravljaju Zeljeznice Federacije Bosne i
Hercegovine (ZFBH), a u Republici Srpskoj Zeljeznice Republike Srpske (ZRS). Entitetske vlade
su vedinski (iako ne i iskljucivi) vlasnici Zeljezni¢ke mreze koja se nalazi na teritoriji njihovog
entiteta i nadlezne su za okvir politike, nadzor nad radom i budzetsku podrsku.

Slika A1 Raspodjela funkcija medu institucijama u BiH
Funkeiia Teritorija Teritorija
J Federacije Bosne i Hercegovine Republike Srpske

Strategija multimodalnog

sl Vijece ministara BiH

Medunarodna Zeljezni¢ka ;
ekonomska i sigurnosna Regulatorni odbor Zeljeznica (ROZ) BiH
regulacija

Meduentitetski tehnicki

T BH Zeljeznicka korporacija (BHZJK)

Entitetske politike
multimodalnog transporta
Unutar-entitetska Zeljezni¢ka Vlada FBiH Vlada RS
politika, planiranje i regulacija
Javna budZetska podrska

Vlasnistvo nad Zeljezni¢kom Vlada FBiH i nesto privatnih Vlada RS, penzioni fond i
kompanijom dionicara nesto privatnih dionicara
Upravljanje zeljeznickom

mrezom v . Y

Zeljeznitke transportne 27 s

operacije

Osnovna struktura samog zeljeznickog sektora je jasna - Zeljeznica svakog entiteta
odgovara svojoj entitetskoj vladi. Obje Zeljeznice su vertikalno integrirana preduzeéa, koja
upravljaju i zeljeznickom mrezom i transportnim operacijama (i putnici i teret) na svojoj
teritoriji unutar podijeljene strukture, gdje postoje procedure razdvajanja (prema procjenama i
pretpostavkama) financijskih rac¢una infrastrukture i transportnih operacija. Vlada svakog
entiteta je odgovorna za planiranje u zeljeznickom sektoru, regulaciju i financiranje. Obje
Zeljeznicke kompanije imaju (manjinski) element privatnog vlasnistva. Priblizno 9 procenata
ZFBiH je u privatnom vlasnigtvu. Penzioni fond je vlasnik 10 procenata ZRS, 5 procenata imaju
javne organizacije i 10 procenata privatni dioni¢ari. Detaljan opis, indikatori u¢inka i mjerila za
Zeljeznice su dati u Odjeljcima B (ZFBiH) i C (ZRS) i u Aneksima.

Entitetske vlade formuliraju i usvajaju svoje vlastite transportne politike, ukljucujuéi

Zeljeznicke politike. Drzavni nivo BiH (Vijeée ministara) ima ovlasti da predlaze strategiju
multimodalnog transporta za zemlju u saradnji s entitetima i Distriktom Brcko. Strategija je
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pripremljena i u procesu je usvajanja. Ova BiljeSka o politici je pripremljena prije zavrsetka
strategije i bez uvida u njene nalaze i preporuke.

Ostale institucije zeljeznickog sektora na meduentitetskom nivou i nivou BiH odrazavaju
posebne medunarodne sporazume. BH Zeljeznickoj korporaciji (BHZJK), koja je predvidena
Dejtonskim sporazumom, dodijeljena je Siroka koordiniraju¢a uloga sporazumom entiteta iz
1998.g., iako u praksi obavlja specifi¢niju i ogranic¢eniju ulogu. S osobljem koje potice iz obje
Zeljeznice, ona verificira tehnicke standarde za osiguranje interoperabilnosti u cijeloj BiH,
sastavlja dugoroéne planove razvoja zeljeznica i upravlja kapitalnim projektima i sredstvima
koja dolaze od medunarodnih financijskih institucija (IFl). Za upravu BHZJK i donogenje odluka
o radu potrebna je saglasnost entitetskih vlada (kako za osnivanje, tako i za razgrani¢avanje
njenog mandata Korporacije). Regulatorni odbor Zeljeznica (ROZ) BiH formalno je osnovan
2008.g. i nadlezan je za obaveze drzave u smislu licenciranja Zeljeznica i regulacije Zeljeznicke
sigurnosti®. Predvideno je takoder da ROZ nadzire razdvajanja raéuna izmedu poslovanja i
infrastrukture i izmedu teretnih i putniékih usluga, iako u praksi dvije zeljeznicke kompanije
odreduju svoje vlastito raéunovodstveno razdvajanje.

A.3  Sporazum o stabilizaciji i pridruZivanju izmedu EU i Bosne i Hercegovine (2015.g.)

Po ovom Sporazumu™ BiH preuzima obavezu za uéestvovanje u implementaciji i buduéoj
evoluciji Zeljezniékih acquis-ja. Neki od temelja su veé¢ poloZeni™. DrZavni Zakon o
zeljeznicama u Bosni i Hercegovini (jun 2005.) sadrzi odredbe koje u Sirem smislu odrazavaju
koncepte relevantnih EU direktiva, zahtijevajuci razdvajanje usluga transporta i odrzavanja
infrastrukture, pribavljanje licenci i sigurnosnih certifikata za rad, kao i uspostavljanje
Regulatornog odbora Zeljeznica (ROZ). Medutim, postoje znadajni propusti implementacije
odredenih odredbi i slabosti u implementaciji drugih. Detaljna analiza nedostataka u odnosu na
zahtjeve je data u Aneksu Il i rezimirana u daljem tekstu ove Biljeske o politici. U krajnjoj liniji,
vedi dio transformacije u pravcu strukture trzista uskladene s EU i kompetitivne, tek treba biti
proveden.

Usvajanje acqui-ja EU samo po sebi nije cilj reforme zeljeznica, veé prilika da se stvori
efikasniji i efektivniji sektor. U mnogim dijelovima svijeta (Latinska Amerika, Australija,
Afrika) mnoge vlade su odludile - uz odredenu opravdanost - da je najbolja politika za male
Zeljeznice s dominantnim teretnim transportom, da ih se proda ili da u koncesiju, kao
integriranu djelatnost, privatnoj kompaniji uz odreden stepen ekskluzivnosti prava na rad. Ako
nema konkurencije na trzistu tih zeljeznica, njihove tarife obiéno podlijezu regulaciji. Medutim,
ova opcija nije u skladu s okvirom EU koji zabranjuje takvu ekskluzivnost i zasnovan je na $iroj
transnacionalnoj arhitekturi Zeljezni¢kog sektora: Zeljeznicka mreza svake uklju¢ene drzave
¢ini dio evropske mreze i njena trzista zeljezni¢kih korisnika ¢ine dio veceg jedinstvenog, ali
konkurentnog trzista. Okvir politika EU sadrzi kako prilike, tako i prijetnje za Zeljezni¢ke
kompanije BiH, ali ni pozitivni ni negativni ishod nije automatski: ravnoteza dobivenih prednosti
¢e zavisiti od izbora javnih politika u pogledu institucionalne strukture i sektorske strategije i
od toga koliko su uspjesni upravljaéi zeljeznica u odgovoru na konkurentnije i komercijalnije
trziste.

12 Na operativnom nivou, ZFBiH i ZRS su zasebno é&lanice Medunarodne unije Zeljeznica (UIC).
3 Razmatrano u Aneksu |
14 Svjetska banka (2010.g.) Pregled transportnog sektora: Bosna i Hercegovina - Put prema Evropi.
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A.4  Struktura, strategija i upravljanje

Opcije politike koje su predmet ove Biljeske o politici su pripremljene i evaluirane na dva
nivoa: opcije strukture sektora i opcije sektorske politike. Institucionalna struktura i
sektorska politika su primarno u nadleznosti vlada, te su stoga kljuéni elementi analize politike.
One su medusobno zavisne, a tretirane su ovim redom jer ée aktivnosti na harmonizaciji sa
Zeljezni¢kim acquis-jima EU usmjeravati glavne karakteristike strukture: vlade ée potom
trebati donijeti sektorsku strategiju u skladu s tim strukturama. Ova Biljeska o politici tretira
produktivnost radne snage kao pitanje sektorske politike (iako je to u vecéini sektora pitanje
upravljanja), obzirom da je na nivo zaposlenosti u zeljeznicama u velikoj mjeri uticala politika
ocuvanja radnih mjesta, umjesto komercijalnih potreba i svako ograni¢avanje broja radnika ¢e
zahtijevati podrsku politike. Slika A3 pokazuje dvije oblasti politike obuhvacene ovom
Biljeskom o politici, ali i podsjeéa da je treéi element ishoda sektora komercijalno upravljanje
Zeljeznicama (Nivo 3). Komercijalno upravljanje je odgovornost preduzeca i obavlja ga
preduzede, a ne kreatori politike: ali potrebno je da institucionalna struktura sektora (Nivo 1)
bude dizajnirana tako da omogucéava upravi kompanije da provodi nezavisno komercijalno
upravljanje i da sektorske politike (Nivo 2) omogucéavaju zeljeznickim kompanijama da budu
financijski odrzive. Reforme politike u strukturi i strategiji su, ili bi trebale biti, faktor koji
omogucava komercijalnije efektivno upravljanje: ako nisu, onda se u praksi moze ocekivati malo
promjena.

Slika A2: Politika kao faktor koji omogucava ucinak

Struktura
djelatnosti

Sektorska politika

Poslovno
upravljanje

Ova Biljeska o politici prezentira alternativne opcije strukture koje se mogu dizajnirati da
budu u skladu s EU acquis-jima. Opcije razmatrane u Biljesci o politici ukljucuju: da li usvojiti
strukturu grupe ili odvojene kompanije za infrastrukturu i operativne kompanije; alternativne
institucionalne aranzmane za pruzanje putnic¢kih usluga; da li da ministarstvo koje obavlja
funkciju donosenja politike sektora istovremeno vrsi i administraciju vladinog vlasnistva u
javnim zeljezni¢kim kompanijama; da li privatizirati operacije teretnog transporta. Prednosti i
nedostaci opcija su procijenjeni u kontekstu svake od dviju Zeljeznica, ali uzimajuéi u obzir i
medunarodna iskustva.

Opcije sektorske politike zavise uglavnom od nivoa javnih resursa koje su entitetske vlade
spremne posvetiti Zeljeznicama u BiH. Entitetske vlade su pokazale nedostatak volje ili
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nemoguénost da si priuste zeljeznice kako su trenutno organizirane. Prema EU okviru,
budZetska podrska za Zeljeznice moze doéi preko financiranja ugovora za putnicke usluge
(PSC), financiranja rada i odrzavanja mreze putem ugovora za odrzavanje infrastrukture (MAIC)
i zajmova, gratnova ili suverenih garancija za investicije u infrastrukturu ili putnicki vozni park.
Ispitane opcije sektorske politike su sadrzane u cetiri glavne oblasti: politika zaposljavanja na
Zeljeznicama, buduénost putnickog prevoza, buduénost teretnih usluga i nivo investicija u
infrastrukturu. Tim Svjetske banke je izvrSio evaluaciju strategija koristenjem namjenski
uradenog financijskog modela za svaku Zeljeznicu, da bi procijenio ukupan iznos koji bi u
narednih 10 godina (2016.-2025.g.) budZet svakog entiteta trebao uplatiti, da bi se zeljeznice
financijski odrzale.

A.5  Efekt sistema s dvije Zeljeznice na opcije politike

Cinjenica da u BiH postoje dvije Zeljeznice ne utiée znaéajno na prirodu opcija bilo
strukture ili sektorske politike. Dvije Zeljeznice same po sebi su relativno jasne Zeljezni¢ke
djelatnosti koje imaju mnoge karakteristike i izazove zajedni¢ke za male drzavne Zeljeznice
Sirom svijeta. Pristup pregledu politike je poc¢eo s nivoa entiteta i prvo razmotrio opcije koje
postoje unutar sadasnjeg okvira uloga i odgovornosti prikazanog na Slici A1. Dio B ove Biljeske
o politici razmatra Zeljeznice u FBiH, a Dio C Zeljeznice u RS. One imaju sli¢ne (iako ne identi¢ne)
operativne profile i trzine izglede. Obje Zeljeznice imaju komparativno malu mrezu.”™ U svakoj
dominira prevoz tereta s viSe od 97 procenata, prevozeéi znacajne koli¢ine rasutog tereta, od
cega veliki dio za ogranicen broj klijenata (u nekim sluéajevima isti teret ide kroz oba entiteta).
Medutim, obje imaju vrlo nisku produktivnost radne snage i imaju skoro isti broj putniékih i
teretnih vozova. Obje entitetske vlade se suodavaju sa sliénim pritiskom na budzet i
neuskladenoscu s acquis-jima EU. Te sli¢nosti podrazumijevaju da su pitanja i opcije politike u
velikoj mjeri isti i da se ne bi znacajnije razlikovali i da se radi o jednoj Zeljeznici.

Medutim, potreba da obje entitetske vlade usvoje nove strukturalne aranzmane u okviru
Zeljeznickih acquis-ja podrazumijeva prekretnicu u njihovom poslovanju i stvaranje novih
prilika. Restrukturirana Zeljeznica u svakom entitetu ée dati priliku entitetskim vladama u oba
entiteta da razmotre kako najbolje ostvariti saradnju ili kombinacije na obostranu korist na
evropskom Zeljezni¢kom trzidtu. ROZ ée trebati obavljati potpuniju ulogu BiH i medunarodnog
regulatora kad bude uspostavljen odgovarajuéi rezim pristupa pruzi. A neki znaéajnije veéi nivoi
domaceg javnog financiranja za investicije nece biti kredibilni bez dodatnih izvora financiranja,
za koje ¢e moZda odluke trebati donositi na drzavnom nivou. Sire implikacije i dimenzije reforme
su razmatrane u Odjeljku D ove Biljeske o politici.

Ova Biljeska o politici je organizirana na sljedeéi naéin: Dio B razmatra opcije Zeljeznica i
politika u Federaciji Bosne i Hercegovine, a Dio C razmatra opcije Zeljeznica i politika u Republici
Srpskoj. Dijelovi B i C uklju¢uju procjenu sadasnjeg stanja zZeljeznica u entitetima i razmatraju
opcije za strukturu zeljeznickog sektora i politike razvoja zeljeznica. Dio D navodi vjerovatne
implikacije politika za entitetske vlade i BiH. Dio D daje i predlozeni akcioni plan.

5 Mada vige od 30 zemalja girom svijeta ima nacionalne Zeljeznice s manje od 1.000 km, a u SAD
postoji oko 550 ‘odrZivih’ kratkolinijskih i regionalnih pruga sa saobraéanjem na linijama koje, iako su
razli¢ite po duZini, imaju prosjeé¢nu duzinu od samo oko 125 km.
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DioB ZELJEZNICE FEDERACIJE BOSNE | HERCEGOVINE

B.1. Sadasnji status Zeljeznica u FBiH™®

B.11 Pregled Zeljeznica
DuZina i gustina Zelfeznica

Zeljezni¢ka mreZa u FBiH od 600 km je uporediva s malim eljeznicama u regiji zapadnog
Balkana'. Mreza je po duzini sliéna BJR Makedoniji (Slika B1). U poredenju s povrginom zemlje,
gustina mreze (Slika B2) je nesto manje od polovine u Hrvatskoj i Srbiji, u velikoj mjeri jer te
dvije Zeljeznice imaju Siru mrezu slabo koristenih ogranaka. Za razliku od toga, vecina
operativne mreze u FBiH se sastoji od magistralnih linija, od kojih je najznaéajnija linija na pravcu
sjever-jug (smjestena na pan-evropskom transportnom koridoru Ve). Mreza je normalnog
kolosijeka (1.435mm), uglavnom s jednim kolosijekom (89 procenata od ukupne), a 73 procenta
je elektrificirano (73 procenta od ukupne).

Projektirana linijska brzina na koridoru Vc u prosjeku je oko 50-80 km/h u zavisnosti od
dionice ali komercijalna brzina (s kraja na kraj) na koridoru i mrezi u cjelini je znaéajno
niza. Komercijalne brzine sumnogo nize od projektiranih brzina dijelom zbog loseg stanja pruge
na pojedinim dionicama. To je narocito sluc¢aj na koridoru Vc izmedu Sarajeva i Zenice i izmedu
Zenice i Doboja (iako je na ovoj drugoj u odredenoj mjeri ublazeno duplim kolosijekom). Medutim
dodatni glavni uzrok zaustavljanja i kasnjenja vozova je slab uéinak otpreme vozova i slaba
tehnologija kontrole (uz relativno kratke udaljenosti izmedu mnogih zaustavljanja, ukljuéujuéi
zaustavljanje vozova na nezastiéenim pruznim prelazima), a u nekim podrudjima se javlja i
problem pouzdanosti snabdijevanja el. energijom.

Albania Albania
Montenegro Montenegro
FYR Macedonia FYR Macedonia
ZRS 7ZRS
ZFBH ZFBH
Bosnia and Herzegovina Bosnia and Herzegovina
Croatia Croatia
Serbia Serbia
Slovenia Slovenia 60
Bulgaria Bulgaria
Romania Romania
Poland Poland ! . . ! 61 .
(I) 5,0IOO 10,;)00 15,I000 20,600 0 20 40 60 80
Slika B1. Ruta-km na mreZi, 2074.g. Slika B2. Gustina mreZe, km/000 km?,

2014.g.

Zeljeznicki transport tereta

16 Vige detalja o operativnom i financijskom u¢inku ZFBiH je dato u Aneksu IV.
7 Regija Zapadnog Balkana definirana je za ova poredenja kao Albanija, BJR Makedonija, Crna Gora,
Srbija, Bosna i Hercegovina i Kosovo.
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Mreza FBiH je najintenzivnije koriStena mreza za teretni promet u regiji s oko 1,4 miliona
tona po ruta-km, skoro petinu vise od EU prosjeka. Tabela B1 daje poredenje medu
zemljama, ZFBiH upravlja dominantno teretnom Zeljeznicom u smislu transportne uloge, gdje
teret &ini vide od 97 procenata svih prometnih jedinica. ZFBiH su u 2014.g. prevezle 8,5 miliona
tona s 885 miliona neto tona-km prosjecne unutar-entitetske tranzitne udaljenost od 104 km.
U posljednjih deset godina obim tereta je uglavnom stabilan ili marginalno poveéan, uz pad
2009.g. koji se poklopio sa svjetskom financijskom krizom (Slika B3). Teretni promet ZFBiH se
karakterizira znacajnim koli¢inama roba tesSke industrije - uglavnom Zeljezna ruda, ugalj i
metali. Domadi promet ¢ini 27 procenata ukupnih ntkm, a uvozni i izvozni promet 72 procenta,
te tranzitni promet 1 procent od ukupnog (Slika B4).

Tabela B1. Gustina teretnog i putnickog prometa (2014.g. ako nije drugacije navedeno)

ZELJEZNICE ZA Gustina teretnog Gustina putni¢kog prometa
POREBPENJE prometa (000 put/ruta-km)
(000 tona/ruta-km)

EU prosjek 1.240 1.870
Poljska 1.690 626
Rumunija 912 420
BiH 1.277 33
ZFBH 1.475 37
ZRS 998 28
Hrvatska 814 356
BJR Makedonija 590 115
Crna Gora (2013) 419 293
Srbija 680 162
Albanija 95 18
1,200 - 10.0 -
1,000 - 8.0 A

800 - W 6.0
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0.0 -
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Slika B3. Teretni promet ZFBiH, milioni
tona-km, 2005.-2014.

Slika B4. ZFBH Milioni tona tereta, 2007.-

2014.

Cijene Zeljezniékog prevoza tereta koje primjenjuju ZFBiH su visoke u poredenju sa
susjednim zemljama™. lako nisu stavljene na raspolaganje detaljne informacije o cijenama

'8 Nizak udio tranzitnog saobracaja podrazumijeva vise manipulacija po ntkm u prosjeku, $to moze,

barem djelimi¢no, objasniti visu cijenu.
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prevoza, 885 miliona neto tona-km prevezenih u ZFBiH u 2014.g. je prema financijskim
izvjestajima donijelo 77,77 miliona KM prihoda, Sto odgovara prosjeénoj cijeni od 0,088
KM/ntkm ili 0,048USD/ntkm. Prosjeéne cijene u ZFBiH su veée nego u susjednim zemljama,
gdje je cijena 0,038 USD/ntkm u Hrvatskoj, 0,029 USD/ntkm u Srbiji, 0,023 USD/ntkm u
Sloveniji, ali nedto nize nego u ZRS, gdje je prosje¢na cijena 0,05 USD/ntkm ili Albaniji 0,057
USD/ntkm.

Zeljeznicki transport putnika

Putnicke Zeljezni¢ke usluge sada daju skoro zanemariv doprinos sveukupnim potrebama
za mobilnosti u FBiH. ZFBiH su u 2014.g. prevezle 355.000 putnika (manje od 1.000
putnika/dan) s ukupno 22 miliona putnik-km, na prosje¢noj udaljenosti od 62 km (Slike B5 i
B6). Prosjeéna iskoristenost voza je samo 21 putnik™. Udio Zeljeznice u medugradskom prevozu
putnika u FBiH u 2014.g. je bio oko 2 procenta.

Gustina putnickog prometa je manje od desetine veéine ostalih zemalja jugoistoéne
Evrope i manje od 2 procenta EU prosjeka. Tabela B1 daje poredenje. Domace (ukljucujuci
meduentitetske) rute ¢ine 98 procenata putovanja, pri ¢emu su glavne domace rute Sarajevo-
Zenica (4 para vozova/dan), Sarajevo-Capljina (2 para vozova/dan) i Sarajevo-Konjic (2 para
vozova/dan). Meduentitetski vozovi saobraéaju izmedu Doboja i Sarajeva i Doboja i Tuzle
jednom, odnosno dva puta na dan u svakom pravcu, ali oni prevoze vrlo malo meduentitetskih
putnika, veéina ih putuje unutar entiteta. Kroz FBiH prolaze dvije medunarodne putnicke linije
- Sarajevo-Zagreb i Sarajevo-PlocCe, ali veéina putnika koristi te medunarodne linije za relativno
kratka prekograni¢na putovanja, a ne za medugradska putovanja. (Tabela B1).
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Slika B5. Putnicki promet ZFBiH, milioni Slika B6. ZFBH Broj prevezenih putnika,
put-km, 2005-2014 2007-2014

Vozni park

ZFBiH ostvaruje dobru produktivnost lokomotiva i vagona, vozni park, koji je veé star, i
dalje stari. Produktivnost lokomotiva i vagona (Slike B7 i B8) je najveéa u regiji, iako manja od
EU prosjeka za oko 30 procenata (lokomotive) i 18 procenata (vagoni). Veéina od 97 lokomotiva
je starija od 40 godina, a oko 40 ih je u funkciji. Ulaganje u nove teretne vagone se pokazalo

9 Mjereno po putnik-km/voz-km
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produktivnim. Produktivnost putni¢kih vagona je u 2014.g. bila jedna od najnizih u regiji (detalji
su dati u Aneksu IV). U 2008.g. je nabavljeno devet Talgo putni¢kih vozova uz Spanjolsko
financiranje, ali se nisu nikako koristili do kraja septembra 2016.g., kada su poceli saobraéati

izmedu Sarajeva i Doboja.
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Slika B7. Produktivnost lokomotiva, milion
prometnih jedinica/operativna lokomot.

(2014)

Kadrovski resursi

Slika B8. Produktivnost vagona, milion
ntkm/operativni vagon (2014)

Kompanija je posljednjih godina popravila produktivnost radne snage jer se prirodni odliv
poklopio s postepenim poveéanjem obima tereta, ali je ona i dalje niska. Do 2014.g. ZFBiH
je imala 3.572 zaposlena. Ali prosje¢na prometna jedinica po zaposlenom je u 2014.g. bila niza
nego u vedini susjednih zemalja, uz izuzetak Albanije i Srbije, i iznosila je samo 40 procenata EU
prosjeka (Tabela B2). To je narocito slabo za Zeljeznicu gdje dominira teret, obzirom da je prevoz
tereta generalno manje radno-intenzivan od prevoza putnika, medutim, prevoz putnika je jos
uvijek mnogo vise radno-intenzivan, sto smanjuje prosjeénu produktivnost, bez obzira na mali
udio putni¢kog prevoza u ukupnom.

Tabela B2. Produktivnost radne snage po zemlji (2014.g., ako nije naznaceno drugacije)

ZELJEZNICE ZA Produktivnost osoblja | Broj zaposlenih po km
POREDBENJE Ukupno osoblje (000) (000 prometna linije
jedinica/osoba)
EU* 1069,0 613 51
Poljska 90,0 490 4,7
Rumunija 451 318 4.2
Bosna i Hercegovina 7,0 193 6,8
ZFBiH 3.6 253 5,9
ZRS (2015) 3,2 146 8,7
Hrvatska 9,3 329 3,6
BJR Makedonija 2,6 188 3,7
Crna Gora 1,0 (proc.) 178 4,0
Srbija 17,1 188 4,5
Albanija 1,1 42 2,7
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B.1.2 Financijsko stanje ZFBiH

ZFBiH u posljednjih 10 godina ostvaruje znaéajne financijske gubitke svake godine,
obzirom da operativni rashodi prelaze ukupne prihode, ¢ak i kad se u prihode ukljuci
budzetska podrska od vlade FBiH. Aneks IV daje detaljnu analizu. Ukupni prihodi, s
budZetskom podrskom, su bili dovoljni tek da se pokriju gotovinski operativni rashodi, ali oni
sami po sebi nisu dovoljni da se pokriju sve operativne i potrebe za odrzavanjem, te su prisutni
znacajni zaostaci u odrzavanju. U principu, postoji s vladom dogovoreni ‘ugovor’ za financiranje
infrastrukture, ali stvarna budzetska subvencija koju kompanija prima je stalno nedovoljna da
bi se proveli radovi koje kompanija smatra neophodnim ili podrazumijeva dogovorenim.
Troskovi radne snage ¢ine oko dvije treéine operativnih rashoda®® i na njih otpada 88 procenata
trzisnih prihoda. To je vrlo velik omjer troskova, pri éemu veéina zZeljezni¢kih kompanija u svijetu
ima za cilj da troSkove radne snage drzi ispod polovine operativnih rashoda.

| pored niske produktivnosti radne snage i sveukupno loseg financijskog rezultata, teretni
sektor ostvaruje kredibilan visak u odnosu na operativne troskove. Tabela B3 daje procjene
Svjetske banke o uéinku po sektoru poslovanja u 2014.g., koristenjem financijskog modela
zasnovanog na uobiéajno upotrebljavanim raéunovodstvenim tehnikama za analizu Zeljeznica.
ZFBiH ostvaruju vidak na poslovima prevoza tereta u odnosu na operativne trokove (oko 30
miliona KM), ali veliki deficit na putni¢kim uslugama (19,5 miliona KM). Gubitak putni¢kog
prevoza se uglavnom kompenzira viskom od tereta, umjesto iz budzeta FBiH, koji kompaniji
refundira samo oko 9 procenata (2,1 milion KM) od procijenjenih ukupnih putni¢kih operativnih
troskova od oko 23 miliona KM.

Financijski rezultati za putnic¢ki sektor predstavljaju slabo koristenje operativnih resursa
i financijski odliv suficita od teretnog saobracaja. lako su brojevi putnika minimalni i
putnicki saobracaj donosi manje od 3 procenta svih prihoda, oko 42 procenta svih voz-km na
kojima kompanija saobraca ostvaruju putnicki vozovi. Direktna budZetska podrska za putnicke
usluge je veoma niska i oko dvije trecine suficita od tereta se u stvarnosti preusmjeravaju za
pokriée direktnih operativnih troskova i troskova upravljanja vozovima koje ostvaruje putnic¢ka
djelatnost. Kao posljedica toga, sredstva su nedostatna za pokriée troskova odrzavanja
infrastrukture, a oni se financiraju zasebnim plaéanjem iz budzeta, koje je ekvivalentno cca 73
posto trodkova odrZavanja infrastrukture ' (iskljuéujuéi bilo kakvo pokriée trogkova
amortizacije).

Subvencije za putnicki prevoz u FBiH su visoke u poredenju s EU prosjekom. Subvencije za
putnicki prevoz u EU, kako su sadrzane u PSO ugovorima, uvelike variraju od oko 0,1 USD/voz-
km u Nizozemskoj do oko 20USD/voz-km u Luksemburgu, s prosjekom od oko 8 USD/voz-km.
U FBiH, implicitna subvencija procijenjena iz ukupnog deficita za putnike je oko 10 USD/voz-

20 Definirano u ovu svrhu kao rashodi koji se odnose na materijal, gorivo, el. energiju, plate i naknade,
vanjske izvrsioce usluga i druge usluge i amortizacija.

2! Ukupni izdaci za infrastrukturu u izvjestajima su 71,4 miliona KM. Medutim, 14,0 miliona KM je
amortizacija (negotovinska), 5,6 miliona KM je servisiranje duga i 1,4 miliona KM su rezervisanja
(takoder negotovinska). To ostavlja 50,4 miliona KM operativnih gotovinskih rashoda, od kojih je 7,4
niliona KM alokacija korporativnih reZija. Direktni troskovi koji su povezani s infrastrukturom su
prema tome 22,4 miliona KM za upravljanje vozovima/sigurnost na radu i 20,6 miliona za odrzavanje.
Cifra od 22,5 miliona KM za odrzavanje u tabeli B3 ukljucuje 1,8 miliona KM kao procijenjeni trosak
operativnih vozova. Kada se troskovi kontrole vozova za operativne vozove i korporativne rezije
ukljude, procijenjeni trosak odrzavanja infrastrukture je 26,4 miliona KM.
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km, Sto je viSe od EU prosjeka. Relativna subvencija je i dalje visa kad se ra¢una po putnik-km,
obzirom da je prosje¢na iskoristenost u EU oko 100 putnika/voz, dok je u FBiH samo oko 20.

U periodu od 2009.-2013.g. ZFBiH su ulagale prosjeéno 279 miliona KM godisnje u
Zeljezni¢ku infrastrukturu i vozni park. Ulaganja u infrastrukturu su ukljucivala remont i
sanaciju pruge i modernizaciju signalizacije i telekomunikacionog sistema na koridoru Ve, juzno
od Sarajeva. ZFBiH su dobile financiranje putem stranih i domaéih zajmova. Stalni financijski
gubici su onemoguéili ZFBiH da financira veliki dio svojih kapitalnih rashoda, kao i da u
potpunosti servisira svoj dug. Kao rezultat, servisiranje duga, u ime ZFBiH, vrsi entitetska
vlada, ali zaduZuje radun Zeljeznica. Pored zajmova, ZFBiH su dobile zna¢ajne godignje
subvencije za infrastrukturu (i mali iznos za putnicke usluge); medutim, taj ukupni iznos se
tokom godina smanjio s preko 23 miliona KM u 2008.g., na 22 miliona KM u 2014.g.

Tabela B3. Procifenjeni financijski uéinak ZFBiH po sektoru, KM milioni (2014.g.)

Rezime prihoda i

Putnici Teret Mreza Ukupno
rashoda
Direktni rashodi
Radna snaga 8,0 21,1 16,8 45,9
Materijal 1.1 3,3 1,5 5,9
Gorivo/energija 1,9 6,5 1,1 9.4
Ostalo 0,6 3.4 31 71
Ukupno direktno rashodi 1,6 34,2 22,5 68,4
Kontrola vozova 8,7 13,0 0,7 22,4
Korporativni 2,7 6,4 3,1 12,3
Ukupno operativni troskovi 23,0 53,6 26,4 103,1
Prihodi 1.4 83,5 9,2 941
Budzetska podrska 21 19,2 21,3
Amortizacija 29,6
Manjak/visak -19,5 29,8 2,0 -17,2
Financijski prihodi 0.1
Financijski rashodi 14,7
Ostali prihodi 6,1
Ostali rashodi 3,9
Ukupni deficit -29,5

lzvor: Financijski izvje$taji i operativni podaci ZFBiH i analiza Svjetske banke. Ukupni prihodi, rashodi i
deficit odgovaraju financijskim izvjestajima ZFBiH u Tabeli Ill.4. Aneksa. Napominje se da tro$kovi
kontrole vozova i korporativni troskovi u gornjoj tabeli ukljué¢uju znac¢ajnu komponentu radne snage.

B.1.3 Uskladivanje s EU acquis-jima

Okvir politike zeljeznickog sektora u BiH mora biti zna¢ajno modificiran, da bi se uskladio
sa zeljeznickim adqus-jima EU. Glavni zahtjev u vezi s nadleznostima za politiku, koje
trenutno ima vlada FBiH, se odnosi na institucionalnu strukturu, pristup pruzi, budzetsku
podrsku za putnicke usluge, budzetsku podrsku za infrastrukturu i odrzivost duga.
Harmonizacija podrazumijeva: vece razdvajanje izmedu upravljanja Zeljeznickom
infrastrukturom i transportnim operacijama, koji su trenutno zajednicki smjesteni u jednu
Korporativnu strukturu, koja njima upravlja; implementaciju nediskriminativnog rezima
pristupa pruzi i strukturu naplate utvrdene u eksplicitnoj Izjavi o mrezi; pruzanje adekvatne
kompenzacije za sve usluge putni¢kog prevoza koje ostvaruju gubitak (u osnovi sve) putem
ugovora o pruzanju usluga; sli¢cna adekvatna budzetska podrska za rad i odrzavanje mrezne
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infrastrukture putem rigoroznijih (pozeljno visegodignjih)>2ugovora za odrzavanje; i mehanizam
da vlada preuzme ili restrukturira neodrziv dug operativne kompanije, da bi ona mogla na fer
osnovi konkurirati treéoj strani u okviru aranzmana pristupa pruzi. Detaljnija analiza je data u
Aneksu II. Cini se da su potrebne znadajnije intervencije u zakonodavstvu entiteta, da bi se
uspostavila osnova za neophodne institucionalne i strukturalne promjene. U nastavku Biljeske
o politici se govori o opcijama za promjenu.

B.2. Opcije strukture zeljezni¢ke djelatnosti

B.2.1 Alternativne strukture djelatnosti

Postoje razliditi nacini organiziranja drzavnih Zeljeznica za vrijeme uskladivanja sa
Zeljeznickim acquis-jima EU i FBiH bi trebala razmotriti koji aranzman najbolje odgovara
njenoj buduéoj Zeljezni¢koj djelatnosti. Zemlje ¢lanice EU su izabrale razne aranzmane za
svoje nacionalne zeljeznice, koji su u skladu s acquis-jima. Pred FBiH su Cetiri glavna izbora
strukture koji se odnose na (a) organizacioni oblik buduéeg zeljeznickog (jednog ili vise)
preduzeéa; (8) ako se izabere putnicki operater u drzavnom vlasnistvu, gdje ga smjestiti u
strukturi; (c) obavljanje vlasni¢ke funkcije nad drzavnim dionicama u tom preduzeéu; i (d) da li
da se ide na vece privatno uc¢estvovanje u operativnoj kompaniji. Ti su glavni izbori prikazani na
Slici B9.

Slika B9 Struktura Zeljeznickog sektora. Glavne opcije

Kljuéno pitanje Alternative strukture

Osnovni organizacioni oblik
Zeljeznickog preduzeca u

Odvojene kompanije za

Struktura grupe s holding upravljanje infrastrukturom

drzavnom vlasnistvu kompanijom i obavljanje transporta
‘. N i v
o - _— Podruznica u czavisne Podruznica il
Smjestaj upravljanja putnickim . . kompanije za e
strukturi holding o .. | poslovna jedinica
prevozom - teretni i putnicki o0
kompanije 2 teretne kompanije
saobracaj
Resorno Zajednicko Speciializirana
Obavljanje funkcije dionicara u ministarstvo 'vlasnistvo' pecy .
. . . centralna agencija
ime entiteta (MPK) izmedu e
- ili odjeljenje
ministarstava

Ucestvovanje privatnog
sektora u drzavnom Zadrzati javno vlasnistvo
Zeljezni¢kom operateru

Prebaciti privatnim
vlasnicima/investitorima

Svaki od izbora politike ima svoju opravdanost i mjesavinu prednosti, nedostataka i rizika.
Ispod su navedene opcije politike, a namjera procjene koja slijedi je da razgraniéi kljuéne
karakteristike svake. Ova Biljeska daje misljenje o opcijama kada se ¢ini da je, uzimajuci u obzir

22 7eljezni¢ki acquis ne zahtijeva videgodisnji ugovor za infrastrukturu, ali prateéi materijali EU to
preporucuju kao najbolju praksu.
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sve faktore, opravdano lokalnim prilikama i medunarodnim iskustvom. Medutim, donosenje
odluka o javnoj politici je u nadleznosti vlade.

B.2.2 Osnovni organizacioni oblik Zeljeznickog preduzeca u drzavnom viasnistvu

Ova Biljeska o politici se vodi odredbama neformalnog sporazuma o 4. trziSnom stubu
Zeljezniékog paketa usaglagenog izmedu predstavnika Evropske komisije, Parlamenta i
Vijeéa u aprilu 2016.g. Sporazum tek trebaju odobriti kompletno Vijeée i Parlament, $to se
ocekuje krajem 2016.g. On navodi da su prihvatljive i odvojene i grupne strukture koje postoje
u zemljama ¢lanicama, ali koja god alternativa da se Koristi, treba biti dizajnirana tako da
osigura  nepristranost upravljaca Zeljeznicke infrastrukture prilikom pruzanja
nediskriminativnog pristupa pruzi, da im omoguéi provodenje vlastite strategije u cilju boljeg
koriStenja Zeljezni¢ke infrastrukture i unaprjedenje financijske transparentnosti u cilju
uklanjanja rizika od unakrsnih subvencija izmedu upravljaca infrastrukture i operatera
transporta. Detaljna pravila o ovim pitanjima tek trebaju biti donesena.

Tim Banke izrazava preferencu za institucionalno razdvajanje upravlja¢a infrastrukture
od transportne operativne kompanije, $to bi bila najjednostavnija i najjasnija opcija za
FBiH. Osnova evaluacije je detaljnije opisana u Aneksu lll. Cilj evaluacije je da se identificira
struktura koja bi, unutar uskladenosti s acquis-jima EU, razmotrila i efikasnost raznih
elemenata upravljanja sektorom i lako¢u implementacije. Institucionalnim razdvajanjem bi se
izbjegla nejasnoda i potencijalni sukob interesa svojstveni strukturi grupe. Svaka od dvije
kompanije bi imala jasnu ulogu i funkcije. Odnosi izmedu dvije kompanije bi se uredili ugovorom
o pristupu infrastrukturi koji podlije?e regulatornom nadzoru ROZ BiH, u skladu s EU
principima. Preferenca za razdvajanje je ojacana dodatnim znacajem kojeg tim Banke daje
dvama faktorima u kriterijima evaluacije: prvo, kod razdvajanja postoji ocekivanje da ée jasne
i fokusirane uloge voditi ka boljem upravljanju individualnim kompanijama za infrastrukturu i
transportne operacije; i drugo, povecala bi se njihova moguénost da odreduju svoju poslovnu
strategiju u kontekstu evropskog zeljezni¢kog sistema u kojem ¢e svaka imati razli¢ite prilike i
ogranicenja, a ponekad i razlidite interese. Trinaest drzava u EU ima razdvojenu strukturu:
Bugarska, Ceska, Danska, Velika Britanija, Gréka, Finska, Nizozemska, Norveska, Portugal,
Rumunija, Spanija, Svedska, Slova¢ka (pogledati Aneks Ill).

Medutim i struktura grupe je legitimna opcija, koja je u skladu sa zahtjevima, koja bi
odrzala mjeru koordinacije izmedu drzavnih komponenti Zeljeznicke djelatnosti. U okviru
ove strukture, holding kompanija bi bila locirana izmedu vlade FBiH (i ostalih vlasnika) kao
vlasnika i podruZnica za infrastrukturu i transport. Cetiri zerlje ¢lanice EU su usvojile
aranzmane holding kompanije za svoje Zeljeznice: Njemacka, Poljska, Italija i Austrija. U FBiH je
mozda jednostavnije implementirati potrebnu korporativnu reorganizaciju postojeéih
Zeljeznica, nego njihovu podjelu, a moglo bi biti i za resorno ministarstvo lakse da se obraéa
samo jednoj holding kompaniji, nego dvjema odvojenim kompanijama. Medutim to bi dovelo do
manje jasnih i fokusiranih uloga kompanije i do veceg izazova regulatornog pridrzavanja,
obzirom na potrebu da se pokaze upravljacka nezavisnost, kompetitivna neutralnost i
financijska transparentnost na strani podruznice za upravljanje infrastrukturom.

Cini se da je pristup odvojenih kompanija prikladniji za FBiH i da ¢ée vjerovatno ostvariti
bolji u¢inak po niZim trodkovima. Zeljezni¢ka djelatnost nije niti dovoljno velika, niti sloZena,
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da bi se opravdalo dodavanje jo$ jednog institucionalnog nivoa® (u vidu holding kompanije)
Zeljezni¢koj djelatnosti, koju ve¢ karakterizira obilje institucija. StaviSe, u strukturi grupe
najbolji rukovodni kadrovi obiéno naginju holding kompaniji, umjesto da vode stvarno
poslovanje, gdje su njihove sposobnosti najpotrebnije. To bi razvodnilo nadleznosti i
odgovornosti uprave podruznica. lako bi u teoriji grupna struktura mogla pruziti odredene
zajednicke korporativne usluge, kao sto su financijsko raéunovodstvo i upravljanje kadrovskim
resursima, stavljanje tih funkeija na nivo holding kompanije bi smanjilo nezavisnost uprave na
nivou podruznice. Takode je vjerovatno da se uz sadasnje niske nivoe produktivnosti, znacajne
ustede mogu u svakom slucaju ostvariti na svim funkcijama tokom dobro planiranog procesa
razdvajanja, dok su ustede puno manje vjerovatne ako bi se resursi jednostavno pregrupirali u
podruznice.

B.2.3 Smyjestaj upravljanja prevozom putnika unutar strukture

Ako bi se dala prednost strukturi holding kompanije, bilo bi relativno jasno lociranje
odvojene putnicke kompanije unutar nje. Mala i odvojena putni¢ka podruznica bi mogla biti
ugradena u strukturu grupe, PSC ugovor usaglasen izmedu vlade i putnicke podruznice
(moguce uz saglasnost holding kompanije). ‘Grupa’ bi se tada sastojala od holding kompanije,
upravljaéa infrastrukture, teretne kompanije i putni¢ke kompanije.

Bilo bi moguce, ali vjerovatno ne bas prakti¢no, uspostaviti odvojenu nezavisnu putni¢ku
kompaniju. U toj bi opciji FBiH uspostavila tri odvojene kompanije: upravljaéa infrastrukture,
teretnu operativnu kompaniju i putnicku operativnu kompaniju. Medutim, putni¢ka operativna
kompanija u FBiH bi bila vrlo malo preduzece za potpuno nezavisno poslovanje, ne bi imala
ekonomiju obima zbog svoje male veli¢ine, te bi manje-vise bila potpuno zavisna od budzeta i
time osjetljiva na fluktuacije budzetskog financiranja (koje bi moralo obezbjedivati vise od 95
procenata prihoda).

Cini se da bi najbolja opcija bila da se putni¢ke usluge ostave kao podruZnica ili posebna
poslovna jedinica operativne kompanije. U svjetlu vrlo malog obima putni¢kog prevoza u
FBiH, bio bi razuman pristup da se putnicki prevoz ostavi unutar operativne kompanije u
vlasnistvu entiteta, kao jedinica ili podruznica, a ne da se ide na dvije operativne kompanije.
(Ovo pretpostavlja da je vlada FBiH izabrala da nastavi sa Zeljezni¢kim prevozom putnika, sto
je evaluirano u Odjeljku B3). Ako bi se izabrala ta opcija, zeljeznic¢ki acquis-ji EU zahtijevaju
odvajanje racuna putnickih aktivnosti, da bi se olaksala verifikacija i usaglasavanje troskova
ugovora za pruzanje usluga putnickog prevoza i da bi se izbjeglo unakrsno subvencioniranje
izmedu teretnog i putni¢kog sektora (koje je sada jasno prisutno).

B.2.4 Obavljanje funkcije vlasnika drZavnih dionica

Kad funkciju vlasnika drzavnog transportnog preduzeca obavlja resorno ministarstvo
(uobicajno ministarstvo transporta) to povecava kontrolu ministarstva, ali moze voditi ka
uplitanju u svakodnevno poslovanje i potkopavanju nadleZznosti uprave. Resorno
ministarstvo ima nadleznost za formulaciju sveukupne transportne politike u skladu s vladinim
socijalnim, ekonomskim i ostalim ciljevima i nosi teret javne odgovornosti za te politike.

2 Holding kompanija bi trebala imati zasebnu upravlja¢ku strukturu i nadzorne odbore kako bi se
sprijeéio sukob interesa.
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Medutim, funkcija dioni¢ara u korporativnoj strukturi se mora primarno brinuti o efikasnosti i
komercijalnoj odrzivosti preduzeéa. U mnogim drzavama iskljuéiv nadzor resornog
ministarstva nad vlasniStvom dionica dovodi do sukoba interesa izmedu politi¢kih i
komercijalnih ciljeva, $to rezultira svakodnevnim politickim intervencijama u upravljanje
preduzeéem bez obzira na negativan komercijalni uticaj.

Obavljanje funkcije javnog vlasniStva u drzavnom preduzeéu od strane agencije ili
odjeljenja koje nije odgovorno za transportnu politiku stavlja veéi naglasak na efikasnost
i komercijalni uéinak kompanije. Alat Svjetske banke za korporativno upravljanje
preduzeéima u drzavnom vlasnistvu (2014.g.) ukazuje da vlade trebaju razmotriti odmicanje od
tradicionalnih modela vlasnistva u kojima resorna ministarstva imaju ulogu vlasnika, u pravcu
centraliziranih aranzmana vlasnistva. Slicno tome i OECD-ove Smjernice za korporativno
upravljanje preduzeé¢ima u drzavnom vlasnistvu (2015.g.) ukazuju: da treba postojati jasno
razdvajanje izmedu funkcife drZavnog vlasnistva i ostalih drZzavnih funkcija koje mogu uticati
na stanje u preduzecu u drZavnom vlasnistvu ... Ostvarivanje vlasnickih prava bi trebalo biti
centralizirano u jednom viasnickom subjektu, ili, ako to nije moguce, da ih obavija koordinaciono
tijelo. OECD navodi da se takav prenos funkcija vlasnistva u drzavnim preduzeéima na
jedinstvenu specijaliziranu agenciju ili odjeljenje sve vise usvaja u OECD zemljama, ukljucujuéi
(ali ne ogranic¢avajuci se) i neke EU zemlje.

Usvajanje zeljezni¢kih acquis-ja EU podrzava (ali ne zahtijeva) prenos vlasni¢ke funkcije
na ministarstvo koje nije ugovorno resorno ministarstvo. Po EU modelu odnos izmedu
resornog ministarstva i zeljeznickog preduzeéa treba generalno biti ureden ugovornim
aranzmanom u koji su ugradeni ciljevi javne politike, ostavljajuci upravi slobodu da komercijalno
upravlja preduzec¢em u svrhu ispunjavanja ugovorenih ciljeva. Ti ugovori predstavljaju PSC
ugovore s operativnom kompanijom za usluge prevoza putnika i MAIC ugovor s kompanijom za
upravljanje infrastrukturom u svrhu upravljanja mreznom infrastrukturom. Nakon
implementacije nove strukture kompanije, uloge Klijenta/vlasnika se mogu razdvojiti, gdje ¢e
resorno ministarstvo biti strana koja sklapa ugovor s kompanijama u skladu s transportnom
politikom i odvojenom agencijom koja obavlja vlasni¢ku funkeiju. Medutim, ova je opcija jedino
moguda ako bi vlada FBiH formirala takvu agenciju za veéi broj preduzeéa koja su u vlasnistvu
entiteta. Ako ne, tre¢a 'kompromisna’ alternativa bi bilo zajedni¢ko obavljanje vlasnicke
funkecije izmedu resornog ministarstva i ne-resornog ministarstva (npr. Ministarstvo industrije
ili Ministarstvo financija) ili pokusati ostvariti veéu ravnotezu izmedu funkcije korporativnog
upravljanja 'nezavisnog dionicara i funkcije donosenja politike/ugovaranja resornog
ministarstva.

B.2.5 Privatno ucestvovanje u operativnoj kompaniji

Vlada FBiH je trenutno veéinski vlasnik ZFBiH i ne planira privatizaciju ni jednog dijela
transportnih operacija. Kada entitetsko trziste Zeljezni¢kog prevoza postane otvoreno za
konkurenciju po nediskriminativnom reZimu pristupa, operativna kompanija ¢e morati
konkurirati za prevoz tereta s moguéim novim akterima, kako privatnim, tako i javnim. Biée
podloZzna konkurenciji za najbolji dio svog malog trzista. Nije uvijek jasno zasto vlade zele
ucestvovati kao akteri u prevozu tereta, kod kojeg u svim ostalim vidovima transporta
dominira privatni sektor. Postoji ozbiljan rizik, da ako ostane u drzavnom vlasnistvu, entitetska
operativna kompanija ne bude u stanju da preraste u efikasno preduzece s dobrim ucinkom,
Sto je neophodno da bi uspjesno konkurirala, kako dominantno privatnom cestovnom
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transportu, tako i mnogim operaterima u evropskom Zeljezni¢kom teretnom sektoru u
nastanku.

Medunarodno iskustvo i predlozena trziSna konkurencija ukazuju da vlada treba
razmotriti opciju privatizacije prije otvaranja trziSta kroz pristup pruzi. Privatno
ucestvovanje u Zeljeznickom prevozu tereta se pokazalo uspjesnim u unaprjedenju uéinka bas
svuda gdje je iskusano. Pregled privatizacije zeljezni¢kog prevoza tereta kojeg je uradila
Svjetska banka na tri kontinenta, Latinska Amerika (uzorak od 7 teretnih Zeljeznica), Afrika (12
teretnih Zeljeznica) i Australija (5 teretnih Zeljeznica) pokazuje da je privatizacija skoro uvijek
dala pozitivan rezultat u odnosu na prethodnu poslovnu efikasnost i efektivnost Zeljezni¢kog
teretnog sektora. lako se ima u vidu da to mora biti odluka entitetske vlade, ova bi se opcija
trebala ozbiljno razmotriti prije otvaranja trzista kroz pristup pruzi, jer ée se vrijednost
kompanije zasigurno smanijiti kad se to desi. Opcija privatizacije bi se trebala razmotriti dok jos
operater Zeljeznica ima dominantnu trzisnu poziciju.

B.2.6 Pitanja implementacije

Najurgentnije strukturalno pitanje je utvrditi i implementirati pozeljnu buduéu
institucionalnu strukturu onoga $to su trenutno ZFBiH. Najprikladniji pristup za Zeljeznice
FBiH je onaj koji daje najjednostavniju i najjasniju strukturu, tj. stvaranje dvije odvojene
kompanije, upravljada infrastrukture i operatera transporta. Dodatna odluka je kako pokriti
preostale putnic¢ke usluge, gdje se opet daje prednost najjasnijem rjesenju, a to je jedinica ili
podruznica operativne kompanije s odvojenim racunovodstvom, a ne pokusaj stvaranja
nezavisne kompanije na tako malom i neobecavajué¢em trzistu.

U vrijeme uspostavljanja se smatra boljim, ako je ta opcija na raspolaganju, da se
vlasnistvo nad vladinim dionicama u dva zZeljezni¢ka preduzeéa prenese na centralnu
agenciju ili ministarstvo koje neée biti nadleZzno za pregovaranje PSC i MAIC ugovora.
Obzirom da je mali udio dionica u integriranim ZFBiH ve¢ u nezavisnom vlasnidtvu, &ini se da bi
bilo prikladno da se ti vlasnici potaknu ili stimuliraju, bilo da svoje dionice prodaju natrag vladi
ili da zamijene dionice ZFBiH dionicama u novoj operativnoj kompaniji. To bi ostavilo upravljaéa
infrastrukture, koji ¢e u velikoj mjeri zavisiti od MIAC-a, kao kompaniju u punom drzavnom
vlasnistvu, dok bi se u operativnoj kompaniji povecao privatni udio uz mogucénost za
profitabilno poslovanje i potencijalne dividende. Potom bi se trebalo ozbiljno razmotriti dalje
povecanje privatnog ucestvovanja, ali sve druge odluke mimo toga bi se trebale ostaviti dok
nova operativna kompanija ne stane na noge i po¢ne poslovati i bude imala set revidiranih
financijskih izvjestaja.

Ako vlada FBiH izabere opciju razdvajanja kompanija, to treba biti dobro isplanirano i
implementirano, a ne da bude tek proces podjele postoje¢e imovine, obaveza i osoblja.
Namjera restrukturiranja nije tek harmonizacija s EU strukturama, ve¢ stvaranje efektivnijeg i
odrzivijeg Zeljezni¢kog sektora. Razdvajanje na dvije nove Zeljeznicke kompanije ¢e vjerovatno
zahtijevati novi Zakon o Zeljeznicama u FBiH, te tu priliku treba iskoristiti da se nove kompanije
uspostave na Cvrstim komercijalnim osnovama. One bi po zakonu bile obavezne da
implementiraju one dijelove zZeljezni¢kih acquis-ja EU koji se na njih odnose (na primjer, u
sluéaju upravljaca infrastrukture, priprema i objavljivanje Izjave o mrezi i uslova pristupa pruzi).

Nove kompanije trebaju biti uspostavljene s jasnim komercijalnim mandatom da vode
svoje poslovanje na najefikasniji i najefektivniji naéin. U njihovom poéetnom bilansu treba
biti samo ona imovina koja im treba, a svega sto je zastarjelo ili visak, treba se Sto prije rijesiti.
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Ne treba ih optereéivati prenosenjem neodrzivih kreditnih obaveza koje one ne mogu servisirati
i otplacivati i koje se u praksi financiraju iz budZeta. Idealno bi bilo da preuzmu samo osoblje
koje im je potrebno za efikasno vodenje kompanije. Ako se ta pitanja ne rijese prije razdvajanja
i ako se ne bude pridrzavalo robusnog plana implementacije, nove kompanije ¢e jednostavno
naslijediti i podijeliti postojece probleme i neefikasnosti, a neé¢e imati priliku za novi pocetak.

B.3. Politika razvoja zZeljeznica
B.3.1 Kljucne opcije politike

Pred Vladom FBiH stoje izbori opcija politike u Eetiri glavne oblasti politike zeljezni¢kog
sektora, od kojih svaka ima razli¢it uticaj na entitetski budzZet. Te se opcije ti¢u politike
zaposljavanja, buduénosti putnickih usluga, uspjeha teretnih usluga da privuku veéi obim
prometa u kombinaciji s uticajem pristupa treée strane pruzi i nivoa investicija u
infrastrukturu. Evaluirane opcije su rezimirane na Slici B10. Strategije su evaluirane koristeci
financijski model ZFBiH procjenom ukupnih 10-ogodisnjih troskova, izrazenih u konstantnim
cijenama iz 2015.g., kapitalnih izdataka i neto operativnih troskova (operativni troskovi minus
komercijalni prihodi), $to je u osnovi iznos koji bi entitetski budzet trebao uplatiti kao podrsku
Zeljeznici na odrzivoj osnovi tokom tog perioda putem (koristeéi okvir EU) kombinacije ugovora
za pruzanje javnih usluga i viSegodisnjeg ugovora za odrzavanje infrastrukture i podrske za
kapitalne investicije u putni¢ke usluge i mreznu infrastrukturu. U svim tabelama troskova u
Odjeljku B3, ti kapitalni troskovi su buduéi izdaci i ne ukljucuju otplatu postojeéeg duga prema
IFI od strane vlade FBiH, koja ée u prosjeku iznositi oko 20 miliona KM godisnje izmedu 2016.g.
12025.g.

Slika B10.  Politike Zeljeznickog sektora: Glavne opcije

Kljuéno pitanje Izbor politike

Zaposljavanje i produktivnost

Zadrzavanje
sadasnjih nivoa
zaposljavanja

Smanjenje
zaposljavanja putem
prirodnog odliva

Usvajanje politike
ranog
restrukturiranja
radne snage

Javne usluge Zeljeznickog
prevoza putnika

Sadashnji nivo usluga

Investiranje u
unaprjedenje
putnickih usluga

Prestanak pruzanja
usluga zeljeznickog
prevoza putnika

Otvaranje teretnog trzista za
konkurenciju (sa i bez poveéanja
trzidta)

Bez konkurencije u
doglednoj buduénosti

Konkurencija trece strane u teretnom
prevozu od
2020.g.%

Investicije u zeljezni¢ku
mreznu infrastrukturu

Sadashnji nivo
investicija

Prioritet kontrola
vozova i prateca
unaprjedenja

Sadashnji nivo
investicija

24 Ako se Zeljezni¢ki acquis-ji EU usvoje, to vide nije pitanje strateskog izbora, veé ée zavisiti od trzidta.
Ipak, ove dvije alternative su uklju¢ene da ilustriraju kakav bi uticaj na financije sektora mogla imati

znacajnija konkurencija.
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B.3.2 Opcije politike zaposljavanja

Ako vlada FBiH usvoji pristup ‘uobi¢ajnog poslovanja’ ukupan potencijalni uticaj
Zeljeznickog sektora na budzet u toku 10 godina bi bio oko 344 miliona KM. Kapitalna
podrska bi bila oko 90 miliona KM, a neto operativna podrska (putnic¢ke usluge i troskovi rada
i odrzavanja infrastrukture) oko 254 miliona KM. Slucaj uobi¢ajnog poslovanja predstavlja u
Sirem smislu nastavak sadasnjih politika i nivoa investicija. Konkretno to podrazumijeva: bez
znacajnijih promjena u ukupnom nivou zaposlenosti s osnove iz 2015.g. od oko 3.065
zaposlenih; putniéki i teretni vozovi nastavljaju saobracati u FBiH uglavnom s istim nivoom
prometa kao i sada; i nema konkurencije trece strane na teretnom trzistu. Sveukupni rezultat
je pokazan u redu ‘uobi¢ajno poslovanje’ u Tabeli B5.

Aktivna politika poveéanja produktivnosti putem prirodnog odliva radnika bi mogla
smanjiti neto operativne troSkove za oko 50 procenata tokom tog perioda. Kapitalna
potrosnja ne bi bila toliko pogodena, tako da bi se ukupan uticaj na budzet smanjio za oko 37
procenata, na oko 218 miliona KM. Politika prirodnog odliva bi mogla dovesti do smanjenja od
oko 3-4 procenta radnika godisnje, Sto bi rezultiralo s oko 2.134 zaposlena nakon 10 godina.
Prosje¢na produktivnost radne snage bi se povecala na 434.000 prometne jedinice/radnik, sto
predstavlja oko 70 procenata sadasnje prosjeka u EU.

Program ranog restrukturiranja radne snage znaéi da bi do kraja perioda budzetska
podrska za neto operativne troskove (bez amortizacije) mogla biti smanjena za oko éetiri
petine. Politika restrukturiranja radne snage je prikazana kao smanjenje broja radnika u
periodu 2017.-2019.g. na oko 2.000 radnika u 2020.g. uz postepeno smanjenje i nakon toga,
do ukupnog broja od oko 1.770 do 2025.g. Pod pretpostavkom da se troskovi kompenzacije
radnika tretiraju kao operativni rashodi®® ne bi bilo uticaja na potrogeni kapital, tako da bi
sveukupni budZetski uticaj u tom periodu bio smanjen za oko 60 procenata na oko 145 miliona
KM. Prosje¢na produktivnost radne snage bi se u 2025.g. popravila na oko 520.000 prometnih
jedinica/radnik, sto je oko 82 procenta sadasnjeg EU nivoa.

25 U praksi postoje snaZni argumenti za tretiranje restrukturiranja radne snage kao oblika investicije
koja u situaciji prekobrojnih radnika donosi znacajno veéi povrat od investicija u vozni park ili
infrastrukturu.
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Tabela B5:  Uticaj politika zaposijavanja Zeljeznica

Referentni sluéaj (1) Sluéaj (2) Sluéaj (3)

Politike - ;
putnickih Produktivnost poveéana Produktrlz)/n:asr;];:ecana

usluga ‘uobiéajno poslovanje’ prirodnim odlivom (2016.- prog N

2025)) restrukturiranja radne
) snage (2017.-2019.)

Osoblje u

2025 3007 2134 1768

Produktivnos
¢ osoblja® 308 434 524
Kapitalni
trogkovil® £ 90 90
Neto

operativni 257 131 58
troskovi(®

Ukupni
budzetski 347 221 148

uticaj(

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025., (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)

Uticaj Zeljezni¢kog sektora u FBiH na budzet, stoga, drasti¢no zavisi od produktivnosti
radne snage, Sto zauzvrat zavisi u velikoj mjeri od entitetske politike zaposljavanja. lako
ZFBiH postepeno rjedavaju taj problem prirodnim odlivom, vladina podréka bi bila neophodna
za provodenje znacéajnijeg restrukturiranja radne snage. Ako bi vlada FBiH odobrila program
unaprjedenja efikasnosti zeljeznica putem veée produktivnosti radne snage, neto budzetski
uticaj ostalih strategija bi bio povoljniji. Stavige, predvidajuéi buduénost kao dio integriranog
zeljeznickog trzista, operativna kompanija u FBiH nece biti konkurentna operaterima trece
strane, ako ne posluje efikasno, i slicno tome, upravljaé¢ infrastrukture neée moéi ponuditi
atraktivne rute, ako se vladina podrska usmjerava na podrzavanje nivoa zaposlenosti, umjesto
unaprjedenje infrastrukture.

B.3.3 Politike putnickih usluga

Odustajanje od zahtjeva da ZFBiH pruZaju usluge putni¢kog prevoza, bi dovelo do
ekonomskih koristi za ZFBiH i budZetsku podréku potrebnu za Zeljeznice. Ova je politika
prikazana u financijskom modelu kao prestanak svih zeljezni¢kih putniékih usluga od 2020.g.
Izgubljeni prihodi od prodaje karata bi bili minimalni, dok bi ustede na operativnim troskovima
bila znaéajne. Tabela B6 pokazuje neto uticaj u poredenju s osnovnom politikom unaprjedenja
produktivnosti putem prirodnog odliva (gornji Slucaj 2). Prestanak putnickih zeljezni¢kih usluga
bi smanjio potrebu za budzetskom podrskom za Kapitalne i operativne troskove za jednu
trecinu. Kad se na to doda unaprjedenje produktivnosti putem scenarija ranog restrukturiranja
radne snage (gornji Sluéaj 3), prekid putni¢kih usluga bi ukinuo potrebu za budzetskom
podrskom za neto operativne troskove, a do 2025.g. bi se doslo blizu moguénosti financiranja
manjih investicija u infrastrukturu. Istovremeno ukupno osoblje (u ovom scenariju) Zeljeznice,
koja je samo teretna, bi se smanjilo na oko 1.350 zaposlenih, a produktivnost bi narasla na oko
670.000 prometnih jedinica/radnik, skoro 10 procenta vise od EU prosjeka.
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Vlada FBiH moze izabrati i suprotnu politiku, da ojac¢a putnicke usluge ulaganjem u
moderan vozni park i pruzanjem usluga na viSem nivou na glavnim putni¢kim linijjama, ali
uticaj na budzet bi bio ogroman. Ova je politika u financijskom modelu predstavljena kao
vladino financiranje investicija u u¢estale medugradske linije izmedu veéih centara na glavnim
pravcima uz kvalitetniji EMU vozni park, pocev od 2020.g. (Aneks Il daje vise detalja). Tom bi
se politikom povedao broj putnika, Sto, primjenom Kkonvencionalnih procjena trzisne
elasti¢nosti, ukazuje na povecanje putnika za oko 65 procenata. Novi (i efikasniji) vozni park bi
takode doveo do odredenih usteda na jedini¢nim operativnim troskovima, iako bi se vise nego
Sto se ustedi koristilo na povecanje ucestalosti usluga do atraktivnijih nivoa. Krajnji rezultat je
da bi operativna financijska podrska potrebna tokom perioda od 10 godina bila za 87 miliona
KM veéa od neto troskova Sluéaja (2), ali uz poveéanje potrebe za kapitalnom podrskom na 501
nilion KM, dovodeéi do ukupnih potreba za budzetskom podrskom od preko 700 miliona KM.

Vlada FBiH moze htjeti zamijeniti javne usluge Zeljeznickog prevoza putnika, ugovorom za
autobuski prevoz ¢&iji bi troskovi, za usluge uporedivog ili boljeg nivoa, iznosili samo dio
sadasnjih troskova Zeljezni¢kih usluga. FBiH ima dobro razvijen autobuski sektor, koji bi uz
razuman period pripreme mogao spremno osigurati kapacitet za prihvat malog obima
pogodenih Zeljeznickih putnika. Medutim, alternativa kojoj bi se mogla dati prednost, da bi se
osigurao javni kontinuitet, je da Ministarstvo prometa i komunikacija dodijeli prelazni ugovor
za zamjenske autobuske usluge paralelno s postoje¢im Zeljeznickim uslugama. To je nacin da
se osigura da putnici koji bi bili pogodeni prestankom Zeljeznickih usluga dobiju kontinuiranu
uslugu javnog prevoza po priustivoj cijeni, Sto se moze ostvariti uspostavljanjem mjerila uéinka
za ucestalost usluga, mjesta stajalista, vrijeme putovanja i standarde vozila na istom, ili idealno
bi bilo, viSem nivou od Zeljezni¢kih usluga koje zamjenjuju.

Tabela B6: Uticaj politika Zeljeznickog prevoza putnika

Referentni v Sluéaj Referentni Y . Sluéaj
slugaj(2) | Stcai@pl) | (500 slugaj (3) | S Bpl) | (300
(2)+ Produktivn. (3) +
Politike Produktivno (2) + o unaprijeden (3)+ Y .
g znacajno znacajno
putnickih st prestanak . . a prestanak . .
. Lyl unaprjeden;j - unaprjeden;j
usluga unaprjedena | putniékih ; programom | putniékih ;
. . e nivoa e nivoa
prirodnim usluga od utniekih restruktur. usluga od utnickih
odlivom 2020.g. P l radne snage 2020.g. pu l
usiuga | 2017.-2019. sluga
Osoblje u
5025 2134 2139 2920 1768 1349 2067
Produktivnos |, 5, 422 323 524 669 456
t osobljal®)
Kapitalni 90 62 501 90 62 501
troskovi(®
Neto
operativni 131 89 218 58 -42 (visak) 99
tro$kovi(®
Ukupni
budZetski 221 151 719 148 20 600
uticaj(©

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025, (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)
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B.3.4 Politike Zeljeznickog prevoza tereta

U teretnom sektoru ZFBH moraju pokusati zadrZati teret koji veé prevoze, uz privlaéenje
dodatnih tokova. U FBiH postoje tokovi tereta koji se prevoze cestom, kao Sto su naftni
derivati, za koje se uobicajno ocekuje da Zeljeznica pruza ekonomske i okolisne komparativne
prednosti. Tabela B7 (Slu¢aj 3f1) pokazuje da ako bi se do 2025.g. privukao dodatni teret od
oko 30 procenata tona-km, ukupan budzetski uticaj zeljezni¢kog sektora u tom periodu, u
poredenju sa Sluéajem 3, bi bio smanjen za oko dvije trecine. Slican se rezultat, medutim s
veéim budzetskim iznosom, dobije u odnosu na referenti scenarij u Sluéaju 2. Prema
Zeljezni¢kim acquis-jima EU usluge teretnog prevoza trebaju biti konkurentne i financijski
samoodrzive, bez budZetske podrske za transportne operacije, tako da su strateske odluke u
osnovi na upravi operativne kompanije, a ne na vladi FBiH. 2® Ulaganja u vozni park treba
financirati kompanija, a ne budzet.

Medutim, na financijski ué¢inak kompanije ¢e se javiti uticaj kad Zeljeznic¢ko trziste FBiH
postane otvoreno za konkurenciju od strane drugih teretnih operatera i postavlja se
pitanje kakav ce biti uticaj te konkurencije. U svrhu ilustracije, pretpostavlja se da ¢e do
2020.g. uspostaviti efektivan rezim pristupa zeljezni¢koj mrezi FBiH. Konkurentna trzista nisu
nikad previse predvidiva, ali imajuéi u vidu ostala evropska iskustva, kao i da ZFBiH ima dosta
Koncentrirano trziste malog broja velikih Klijenata za rasuti teret, evidentno je da bi dijelovi
trzista mogli biti dosta atraktivni za konkurente ili bi se moglo desiti da Spediteri pokrenu svoje
vlastite usluge prevoza tereta. Naravno, ako novi operater dobije dio trzista tereta, placacée
naknadu za pristup infrastrukturi, pa ée prihodi kompanije za upravljanje infrastrukturom
ZFBiH ostati nepromijenjeni. Ali prihodi teretne kompanije ZFBiH ¢e se smanijiti. U svrhu
ilustracije, evaluacija pretpostavlja da ¢e prosje¢ne tarife ZFBiH za teret koji zadrzi (koji bi
generalno bio pojedinacéni vagonski teret koji nije privlacan novim operaterima) ostati
konstantne u poredenju s uobi¢ajnim poslovanjem, ali da ée teretni operater ZFBiH do 2025.g.
gubiti 10 procenata svog trziSta svake godine u korist privatnih operatera, uz preostalo trziste
od oko 50 procenata u odnosu na slucaj ‘bez pristupa pruzi'

U praksi bi dovoljno aktivna uprava mogla o¢uvati veéi dio prvobitnog trzista kompanije
nego Sto je ovdje pretpostavljeno, ali bi isto tako uticaj na kompaniju mogao biti i tezi. Na
osnovu navedenih pretpostavki, Tabela B7 (Sluéaj 2f2) pokazuje da bi taj ishod udvostrucio
operativnu podrsku za zeljeznice u entitetskom vlasnistvu u poredenju s referentnim sluc¢ajem
(2), obzirom da povecani prihod od naknade za pristup tre¢e strane ne bi kompenzirao
predvideno smanjenje prihoda entitetskog operatera kao posljedica konkurencije.

% |z razloga komercijalne povjerljivosti ZFBiH nije bila spremna dati timu Banke podatke o svojim
klijentima za prevoz tereta, niti cijenama prevoza, tako da je svaka analiza strategije tereta
spekulativna.

44



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

Tabela B7: llustrativni uticaj pristupa operatera tereta trece strane®”

Referentni - Y Referentni v . Y .
slugaj (2) Sluéaj (2f1) | Slucaj (2f2) slugaj (3) Sluéaj (3f1) | Slucaj (3f2)
(2) plus Produktivn. (3) plus
o Produktivno | (2) plus 30 /P unaprijeden | (3)plus 30 )P
Politike pristup pristup
st procenata . a procenata .
usluga tereta . trece strane trece strane
unaprjedena | dodatnog programom | dodatnog
k . za prevoz za prevoz
prirodnim | prometa do tereta do restruktur. | prometa do tereta do
odlivom 2025.g. 5020 radne snage 2025.g. 5020
& | 2017-2019 &
Osoblje u
5025 2134 2134 2134 1768 2067 1313
Produktivnos 434 573 434 524 591 70528
t osobljal®)
Ha;v)ltalru 90 90 90 90 90 90
troskovi(®
Neto
operativni 131 -3 258 58 -40 135
tro$kovi(®
Ukupni
budzetski 221 87 348 148 50 225
uticaj(©

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025, (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)

B.3.5 Politike investicija u Zeljeznicku infrastrukturu

U sektoru Zzeljezni¢ke infrastrukture se mogu razmotriti tri politike investicija u
zavisnosti od nivoa investicija koje je vlada spremna financirati. Jedna politika bi bila
zadrZavanje investicija na postoje¢em nivou (kako pretpostavljaju slu¢ajevi (2) i (3)). Druga bi
bila povecanje nivoa investicija stavljanjem prioriteta na postizanje unaprijedenog sistema
kontrole vozova, sto bi ukljucilo prevazilazenje problema kasnjenja i velikog broja osoblja koje
se trenutno Koristi. Po misljenju tima Banke, ovo je najprioritetnija kapitalna investicija. Trec¢a
politika bi bila dodati unaprjedenjima sistema kontrole vozova dodatne investicije potrebne za
postizanje vecih linijskih brzina, koje se generalno predstavljaju kao 80 km/h i za putnicki i za
teretni saobracaj. Poredenje uticaja na budzet je dato u Tabeli B8.

27U svjetlu velikih gubitaka vrlo je malo vjerovatno da bi operater treée strane bio spreman uéi na
putnicko trziste bez ugovora o pruzanju putnickih usluga.
28 Ova je produktivnost precijenjena obzirom da ukljuéuje prevoz obavljen od stane novog operatera u
sistemu, ali ne ukljuéuje njegovo osoblje.
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Tabela B8  Uticaj politika investiranja u Zeljeznicku infrastrukturu

Referentni v . e v e Referentni v o v o
slugaj (2) Slucaj (2i1) | Slucaj (2i2) slugaj (3) Sluéaj (3i1) | Slucaj (3i2)
i (2)+ (3)+ (3)+
. POIEtlke. Produktivno (2). " Investicije u | Produktivn. | Investicije | Investicije u
investiranja u Investicije u I - e
. st . . | rehabilitacij | unaprijedena u rehabilitacij
infrastruktur . unaprjeden;] .
u unaprjedena e sisterna uprugeza | programom | unaprjeden | uprugeza
prirodnim Lontrole provedanje | restruktur. | jesistema | proveéanje
odlivom linijskih radne snage kontrole linijskih
vozova . :
brzina vozova brzina
Osoblje u
5025 2134 2045 1914 1768 1684 2170
Produktivnos | - 5, 452 648 524 549 572
t osobljal®)
Kapitalni 90 126 574 90 126 574
troskovi(®
Neto
operativni 131 1M -33 58 38 -41
tro$kovi(®
Ukupni
budzetski 221 237 541 148 164 533
uticaj(©

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025., (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)

B.3.6 Kombinirane politike razvoja

Kada se individualne politike kombiniraju, opseg politika ukazuje na ukupne budzetske
uticaje od 20 miliona KM do 769 miliona KM. Tabela B9 pokazuje budzetski uticaj niza
kombiniranih politika. Najskuplja u smislu izdvajanja javnih resursa bi bila usvajanje pristupa
‘uobicajnog poslovanja’ odnosno da se ne uéini nista u vezi s postojecom produktivnoséu, uz
ulaganja u unaprjedenje putniékog saobracaja i usvajanje vecéeg nivoa investicija.
Najekonomicnija u smislu javnih resursa bi bila provodenje programa restrukturiranja radne
snage, zamjena kompletnog ili dijela prevoza putnika autobusima i koncentracija na investicije
na unaprjedenje sistema kontrole vozova u cilju smanjenja operativnog kasnjenja teretnih
vozova.

Odluku o javnim rashodima c¢e, naravno, donijeti kreatori politike na osnovu svoje
prosudbe o vrijednosti za novac, a ne samo apsolutnog iznosa. Izbor sveukupne razvojne
politike je u nadleznosti vlade FBiH uzimajuéi u obzir transportnu politiku i budzetska
ogranic¢enja. Analiza ukazuje da bi optimalan slijed donosenja odluka bio sljedeci: prvo, da li ili
ne usvojiti program ranog restrukturiranja radne snage; drugo da li nastaviti s financiranjem
ugovora za pruzanje putnickih usluga; trece, kada implementirati rezim pristupa
infrastrukturi; ¢etvrto, da li usvojiti politiku prioritetnih investicija u sistem kontrole vozova i
kako je financirati; i posljednje, da li i koliko uloZiti u postizanje veéih brzina. Na ovo posljednje
moze uticati raspolozivost sredstava EU, koja mozZe zahtijevati postizanje ¢ak i vecih brzina kao
uslova financiranja.
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Tabela B9 Budzetski uticaj kombiniranih politika

Kombinacije politika®®
9 < N | 3 S
= > 2 |2 = o W o |5 2 BudZetski
'8 = o] 'E 0 c 3 = e ‘a_' . o
o ] = |5,/ 84|2%|9 E ? 5|5 uticaj
S|l 2| 5 |®w 3w 83| L3 Y| 88| 2016
S| E| B |g3|23 | 9oe|8eles|Se '
8 | B | 3 |88 |ee| 55|85 | s E|E E|2025 (KM
o) ° et o 3 c' 3 © E o s =5 & l
S = 5 |8 ] cS|labh|E 2 miliona)
a a 2 | @ =] = = o3 =
o & |3 =l E2les |2
Sluéaj 1 u.oblcajno 5 v v 347
poslovanje
Sluéaj 2 prirodni odliv 5 v v 51
radne snage
Sluéaj 3 restrukturiranje v v v 148
radne snage
Sluéaj 1 + invest. u putnicki| v v v 769
Slucij 2 + invest. u y v v 219
putnicki
Sluc.avj 3 + invest. u v v v 600
putnicki
Sluéaj 2 + bez putnic¢kog v v v 151
Sluéaj 3 + bez putnickog v v v 20
Sluéaj 2 + kontrola v v 537
vozova
Sluéaj 3 + kontrola v v 505
vozova
.Slucaj 2+ velik nivo v 5 5 541
investicija
.Slucaj 3+ velik nivo v v 9 533
investicija
Bez putni¢kog + kontrola v 5 v 35
vozova

B.3.7 Pitanja implementacije politike

Svi glavni elementi novih opcija politika zahtijevaju detaljniju evaluaciju i planiranje prije
implementacije, a narocito politika radne snage koja bi mogla unaprijediti uc¢inak svake
druge zeljeznicke politike. Opcija prirodnog odliva bi trebala biti prilicno jasna za primjenu u
FBiH, obzirom da kompanija ve¢ ostvaruje stalno godisnje smanjenje zaposlenih na taj nacin.
Program restrukturiranja radne snage, ako ga podrzi vlada FBiH, bi mogao donijeti trenutno
poboljSanje produktivnosti, ali bi se trebao planirati u kontekstu dugoroénih komercijalnih
zahtjeva. To bi ukljuéilo da uprava kompanije provede fundamentalnu evaluaciju svoje
strategije upravljanja imovinom, standarda i metoda rada i odrzavanja, potreba za radionicama,
radnih praksi, ogranienja, posada, moguénosti za konkurentno unajmljivanje vanjskih

29 Sve politike ukljuéuju pristup treéih operatera od 2020.g., $to je bitan element Zeljezni¢kih acqus-ja
EU

47



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

izvrsilaca i drugih poslovnih procesa, koriStenjem metodologije ‘zasnovane na nuli' za
identifikaciju najefikasnije radne snage koja im je stvarno potrebna za ispunjavanje obaveza u
vezi s prevozom, koji se moze razumno predvidjeti. Taj rezultirajuéi program smanjenja radne
snage bi trebao mo¢i pokazati da je fer i transparentan, da su obavljene pune konsultacije s
radnicima i sindikatima, te da je na raspolaganju financiranje za zadovoljavaju¢u kompenzaciju
i pratece socijalne programe/prekvalifikaciju.

Donosenje odluke o buduénosti putnickih zeljeznickih usluga zahtijeva detaljniji pregled
potraznje i ponude javnog putnickog prevoza na koridorima u FBiH na kojima se trenutno
pruzaju usluge Zeljezni¢kog prevoza putnika. Analiza uradena u svrhu ove Biljeske o politici
je strate$ka po svojoj prirodi i uradena uz koriétenje podataka ZFBiH o Koriétenju usluga. Za
punu procjenu opcije prekida putnickog prevoza, trebalo bi uraditi procjenu zasnovanu na
informacijama, uzimajuéi u obzir njihove drustvene Kkoristi i kako bi se mogao osigurati
nastavak tih koristi kroz prilagodavanje cestovnih usluga javnog prevoza. To bi zahtijevalo
detaljnije ankete putnika, da bi se bolje definirala precizna trzista za Zeljeznicke putnic¢ke usluge
po mjestu polazista-odredista, svrsi putovanja, dobi i polu, izmedu ostalih atributa. Da bi se
odredila opcija politike unaprjedenja putnickih usluga, bilo bi potrebno provesti anketu medu
potencijalnim putnicima iz Sireg podruéja obuhvata koji bi se mogli privuéi unaprjedenim
uslugama zeljeznickog prevoza, kao i detaljnu ekonomsku, socijalnu i okoliSnu procjenu
potrebne investicije. Trebalo bi takode pripremiti eksplicitniji ugovor za pruzanje javnih usluga
s procedurama verifikacije troskova koje su u skladu s EU pristupima. Procjene modela ukazuju
da bi budZetska podrska za takav ugovor trebala biti viSestruko ve¢a od onoga sto vlada sada
placa.

Pristup treée strane je obavezan kod usvajanja zeljezni¢kih acquis-ja EU, ali mnogi detalji
implementacije i dinamike trebaju biti prikladno pripremljeni. Sre¢om, postoje brojni
primjeri Izjave o mrezi upravljaca infrastrukture u EU koji se mogu naéi na internetu. Naknade
za koristenje pruge trebaju biti strukturirane u skladu s EU smjernicama koje se jo$ uvijek
razvijaju, medutim, ako teretne tarife ne budu morale subvencionirati putnicki prevoz, one
mogu dati znacajan doprinos pokrivanju troskova mrezne infrastrukture u odnosu na mnoge
evropske zemlje. Naknada i uslovi koristenja pruge trebaju biti harmonizirani izmedu entiteta
do mjere u kojoj je to mogucée (detaljnije se razmatra u Odjeljku D). Takode treba donijeti odluku
kada u potpunosti poceti primjenjivati rezim pristupa pruzi. Postoje jaki argumenti da se to
odgodi dok FBiH ne izvrsi propisno razdvajanje kompanije za upravljanje infrastrukturom od
operativne kompanije i njoj se omoguéi prilika da postane sto efikasnija prije uvodenja
konkurencije. Pretpostavka implementacije pristupa pruzi od 2020.g., kako je koristena u
financijskom modelu, bi mogla biti razuman cilj kojem bi trebalo teziti.

Konaéne programe investicija u mrezu za nove kompanije u okviru nove strukture bi
uradila uprava upravljaéa infrastrukture u FBiH. Tiprogrami bi trebali biti unutar budZetske
svote usaglasene s entitetskim vladama koje ée ih u konaénici trebati financirati. Navedeni
program bi trebao pokrivati trajanje od najmanje pet godina i biti obnovljiv. Zaklju¢ak ove
Biljeske o politici na strateSkom nivou je da je veca centralizacija otpreme i kontrole vozova i
bolja (i sigurnija) kontrola pruznih prelaza glavni prioritet, ali i da postoje dionice na koridoru
Ve, narodito od Sarajeva do Zenice, koje su u dosta loSem stanju, kao i dionice na pravcu Doboj-
Tuzla u FBiH. Ako bi bila na raspolaganju sredstva (uklju¢ujuéi i iz medunarodnih zajmova i
donacija) zajednic¢ki program kontrole vozova i rehabilitacije pruge na ovim dionicama bi bio
opravdan. Mogla bi se uraditi kompletnija procjena investicija za optimalizaciju linijskih brzina i
standarda, a to treba biti uradeno uzimajuéi u obzir potrebe teretnog trzista za dovoljnim
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kapacitetom i vremenom isporuke s kraja na kraj i pouzdanosti. Cini se dosta nevjerovatnim da
bi veée investicije u postizanje brzih (100-120 km/h i vise) putni¢kih usluga neophodnih za
konkurenciju privatnim automobilima i autobuskom prevozu, mogle biti ekonomski ili okolisno
opravdane na putni¢kom trzistu u FBiH.
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DioC ZELJEZNICE REPUBLIKE SRPSKE

C.1. Sadaégnje stanje Zeljeznica u Republici Srpskoj3°

C.1.1 Pregled Zeljeznica

Zeljeznicka mreza

Zeljezniéka mreza u Republici Srpskoj se sastoji od 426 km-ruta od &ega se na 353 km
trenutno odvija saobraéaj. To je jedna od najmanjih mreza u regiji Zapadnog Balkana®!, sli¢ne
je veli¢ine kao albanska (Slika C1). U poredenju s povrsinom, gustina mreze je jedna najmanjih
u regiji (Slika C2), nesto manje od polovine u odnosu na susjedne Hrvatsku i Srbiju, obzirom da

se tamo znacajan dio mreze sastoji od slabo koristenih ogranaka, dok se u RS veéina mreze
sastoji od entitetskih magistralnih linija.

Glavna ruta u RS je linija istok-zapad od granice s Hrvatskom preko Novog Grada, Banja
Luke i Doboja. Tamo se spaja s entitetskom dionicom pan-evropskog koridora Ve na pravcu
sjever-jug. Tu je i zapadna dionica prema isturenom dijelu mreZe ZFBiH u pravcu Tuzle.
Operativna mreza je normalnog kolosijeka (1.435 mm) gdje dominira jedan kolosijek (94
procenta) i elektrificirana je na 25 kV (88 procenata). Maksimalna projektirana brzina na
magistralnoj liniji je generalno 100 km/h, a mnoge dionice su rehabilitirane do tog standarda.
Projektirana brzina isto¢no od Doboja je generalno 40 km/h s kratkim dionicama od 80 km/h.
Komercijalna brzina je manja od projektirane na svim linijama zbog zastarjelog sistema otpreme
i kontrole vozova, ukljucujuéi i obavezno zaustavljanje na nezasti¢enim pruznim prelazima (od
278 pruznih prelaza na mrezi ZRS, samo su 23 zasti¢ena).

Albania Albania
Montenegro Montenegro
FYR Macedonia FYR Macedonia
ZRS ZRS
ZFBH ZFBH
Bosnia and Herzegovina Bosnia and Herzegovina
Croatia Croatia
Serbia Serbia
Slovenia Slovenia 60
Bulgaria Bulgaria
Romania Romania
Poland Poland ! . . . 61 .
2) S,OIOO 10,600 15,I000 20,600 0 20 40 60 80
Slika C1. DuZina rute mreZe (ruta-km), Slika C2. Gustina Zeljeznicke mreZe, km/000
2014. km? 2014,

Zeljeznicki transport tereta

Gustina transporta tereta u ZRS je velika u poredenju sa susjednim zemljama i uporediva
s prosjekom EU. Gustina saobraéaja iznosi oko jedan milion tona/ruta-km - Sto je oko 80

30 Vige detalja o operativnom i financijskom u¢inku ZRS je dato u Aneksu V.
31 Regiju zapadnog Balkana ¢ine Albanija, Biv$a jugoslovenska republika Makedonija, Crna Gora, Srbija,
Bosna i Hercegovina i Kosovo.
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procenata od prosjeka EU - uzimajuéi u obzir cijelu mrezu, a 1,2 miliona tona/ruta-km, sto
odgovara prosjeku EU, uzimajuéi u obzir samo duzinu mreze koja je trenutno u upotrebi. Tabela
C1 daje regionalna i druga poredenja. Preko 97 procenata prometa ZRS otpada na teret. U
2015.g. su prevezle oko 5 miliona tona uz 428 miliona neto tona-km (ntkm), na prosjec¢noj
udaljenosti od 85 km?32. Prevoz tereta se umjereno povecéava od 2005.g., uz izuzetak
privremenog pada u 2009.g., koji se poklopio sa svjetskom financijskom krizom (Slika C3).
Domaci saobraéaj (koji za teret ukljucuje i medu-entitetski saobraéaj) predstavlja 1,9 miliona
tona (38 procenata), uvoz i izvoz 1,3 miliona tona (26 procenata) i tranzit 1,8 miliona tona (36
procenta) (Slika C4).

U prevozu tereta dominira rasuti teret. Glavne robe su ruda Zeljeza, boksita, aluminij,
glinica, luzine i ugalj. Ruda Zeljeza ¢ini oko 40 procenata ukupnog obima po tonama u 2015.g.,
pri &emu je glavni korisnik rude Zeljeza (i najveéi klijent ZRS) Arcelor Mittal iz Zenice u FBiH
(2,02 miliona tona rude zeljeza je prevezeno Zeljeznicom RS prema FBiH u 2015.g.). Lokomotive
se nekad mijenjanju na granici dvije Zeljeznice, ali kad je potrebno (na primjer, nije na
raspolaganju lokomotiva da preuzme kompoziciju) voze na cijeloj liniji po zajedni¢ckom dogovoru.
Ostali rasuti tereti ugalj, boksit, aluminij, glinica i luzine se prevoze na raznim rutama, najvise
za Aluminij u Zvorniku (0,46 miliona tona u 2015.g.).

600 - 6.0 -
500 A 5.0 1
400 A \vﬁzﬁ_ 4.0 -
300 - 3.0 A
2.0 1
200 -
1.0 1
100 -
0.0 -
0 — T T T T T — T 200720082009201020112012201320142015
5 LA PO DO NIV D> G-
q,QQ q,QQ q,QQ q,QQ q,QQ q,Q\ ,\9\ q,Q\ q,Q\ r&\ q,Q\ ® Domestic ®Import =Export © Transit

Slika C3. Teretni saobracaj, milioni tona-km, Slika C4. Prevezeni teret, tone, ZRS, 2007.-
ZRS, 2005.-2015. 2015.

Cijene Zeljezni¢kog prevoza tereta ZRS su visoke u poredenju sa susjednim zemljama33,
ZRS su u 2014.g. prevezle 425 miliona neto tona-km uz prihode od tereta, kako se navodi u
financijskim izvjestajima, od 41,44 miliona KM, sto predstavlja prosjec¢nu cijenu od 0,097
KM/ntkm ili oko 0,054 USD/ntkm. Prosjeéna cijena ZRS je veéa nego u susjednim zemljama,
0,038 USD/ntkm u Hrvatskoj, 0,0288 USD/ntkm u Srbiji, 0,023 USD/ntkm u Sloveniji, i
uporediva s Albanijom gdje je prosjek 0,057 USD/ntkm. Prosje¢na cijena ZRS je takode veéa od
prosjeéne cijene ZFBiH koja iznosi 0,048 USD/ntkm.

32 Obzirom da je znaéajan dio saobracéaja meduentitetski, tone koje prevozi svaka od Zeljeznica u BiH se
ne zbrajaju. Medutim, neto tone po km, mjera saobraéaja unutar svakog entiteta se zbrajaju.

33 Nizak udio tranzitnog saobradaja podrazumijeva vise manipulacije po ntkm u prosjeku, $to moze,
barem djelimi¢no, objasniti visu cijenu.
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Zeljeznicki prevoz putnika

Zeljezniéki prevoz putnika je neznatan u odnosu na sveukupni transportni sistem RS, sa
samo 460 putnika/dan. U cijeloj 2014.g. ZRS su prevezle 168,000 putnika s ukupno 12
niliona putnik-km na prosjeénoj udaljenosti od 71 km. Oko 77 procenata putnika se Klasificiraju
kao domadi (unutar entitetski), 14 procenata medunarodni i 9 procenata meduentitetski. U
svim grupama putnika dolazi do smanjenja posljednjih godina i stopa iskoristenosti vozova je
sada prosjeéno samo 14 putnika/voz §to odgovara manje od polovini kapaciteta autobusa®*.
(Slike C5i C6).

Bez obzira na skoro zanemariv broj putnika, oko polovine svih voz-km u kompaniji predu
putni¢ki vozovi. Gustina putni¢kog saobracaja (putni/ruta-km) je manja od desetine vecine
ostalih zemalja u regiji i manja od 2 procenta EU (Tabela C). Glavne domace rute su Doboj-Banja
Luka (4 para vozova/dan), Doboj-Petrovo Novo (3 para vozova/dan) i Banja Luka-Dobrljin (2
para vozova/dan). Meduentitetski vozovi saobracaju izmedu Doboja i Sarajeva (2 para
vozova/dan) i Doboja i Tuzle (1 par vozova/dan), ali one prevoze vrlo mali broj meduentitetskih
putnika, nego veéina putnika putuje unutar entiteta. Postoji i medunarodni voz (1 par/dan)
izmedu Sarajeva i Zagreba, koji koristi pruge ZRS, ali veéina medunarodnih putnika ga koristi
za relativno kratka prekograni¢na putovanja.

Tabela C1. Gustina teretnog i putnickog saobracaja (20714.g, ako nije drugacije navedeno)

Gustina teretnog Gustina putni¢kog saobraéaja
ZELJEZNICE ZA POREDENJE saobracaja (000 put/ruta-km)
(000 tona/ruta-km)

EU prosjek 1.240 1.870
Poljska 1.690 626
Rumunija 912 420
BiH 1.277 33

ZFBH 1475 37

ZRS 998 28
Hrvatska 814 356
BJR Makedonija 590 15
Crna Gora (2013) 419 293
Srbija 680 162
Albanija 95 18

34 Brojevi putnika su dati prema zeljezni¢koj statistici i mozda isklju¢uju odredeni broji putnika koji se
voze bez karte.
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Slika C5. Putnicki saobradaj u ZRS, 2005.- Slika C6. Broj putnika u ZRS, 2006.-2014.
2014.

Vozni park

ZRS su nabavile malo novog voznog parka u posljednjih dvadeset godina, uz izuzetak
kompozicije vagona za prevoz rude Zeljeza. Lokomotive i putnicki vagoni su vrlo starii generalno
u losem stanju. Medutim, vozni park je mnogo veéi nego Sto je potrebno za postojeéi obim
prevoza. Produktivnost lokomotiva, teretnih i putnic¢kih vagona (¢ak i kad se iskljuée oni koji
nisu u upotrebi) je relativno niska po regionalnim standardima, a predstavlja tek dio EU prosjeka
(Aneks V daje vise detalja).

Kadrovski resursi

Na kraju 2015.g. ZRS su imale 3.160 zaposlenih. Produktivnost radne snage (prosje¢na
prometna jedinica po ukupno zaposlenima) u 2015.g. se procjenjuje na 146.000, Sto je najnize
u regiji (osim Albanije) i oko Cetvrtine EU prosjeka. Kompanija je do 2010.g. povecavala nivo
zaposlenosti na osnovu svojih politika zaposljavanja, a ne komercijalnih potreba, pa uprkos
odredenom smanjenju prirodnim odlivom od tada, ZRS jo$ uvijek imaju vige zaposlenih nego
§to su imale u 2005.g. i najvedi broj zaposlenih/ruta-km od svih Zeljeznica u regiji (Tabela C2).

Tabela C2. Produktivnost radne snage po zemlji (2014.g., ako nije naznaceno drugacije)

ZELJEZNICE ZA Produktivnost osoblja | Broj zaposlenih po km
POREBENJE Ukupno osoblje (000) (000 prometna linije
jedinica/osoba)
EU prosjek 1069,0 613 5.1
Poljska 90,0 490 47
Rumunija 451 318 4,2
Bosna i Hercegovina 7,0 193 6,8
ZFBH 3.6 253 5.9
ZRS (2015) 3,2 146 8,7
Hrvatska 9,3 329 3,6
BJR Makedonija 2,6 188 3,7
Crna Gora (2009.) 1,0 (proc;j.) 178 4,0
Srbija 17,1 188 4,5
Albanija (2009.) 11 42 2,7

54



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

C.1.2 Financijski status ZRS

ZRS nisu financijski odrzive u svojoj sadadnjoj ulozi i formi, posluju s velikim deficitom
svake godine ¢ak i nakon primanja odredene podrske iz budzeta RS za putni¢ke usluge i
infrastrukturu. Ukupni operativni troskovi za svaku godinu u periodu 2007.-2014.g. su bili
veéi od ukupnih prihoda (Aneks V daje viSe detalja). Iznos ukupnih prihoda, ukljucujudi i
budZetsku podrsku, je bio tek dovoljan da pokrije gotovinske operativne troskove. Troskovi
radne snage su neproporcionalna komponenta u strukturi tro$kova ZRS, $to nije iznenadujuce
obzirom na vrlo velik broj osoblja za Zeljeznicu te duzine i profila saobracaja. U 2014.g. su izdaci
na plate iznosili 64 procenta operativnih rashoda® i 108 procenata komercijalnih prihoda (bez
entitetskih subvencija). Amortizacija je druga po veli¢ini stavka troskova, ali ZRS nisu imale
komercijalne prihode ili budzetsku podrsku za financiranje amortizacije kao izvora sredstava
za godisnje obnavljanje ili investicije. U osnovi, svi troskovi rada i odrzavanja infrastrukture se
financiraju iz budzeta.

Veéina financiranja glavnih kapitalnih investicija je jo$ od formiranja kompanije, dolazilo
iz stranih i domacéih zajmova, ¢ije servisiranje i otplatu u osnovi vrsi vlada RS, iako tok
sredstava ide preko raéuna kompanije. Izmedu 2009.g. i 2013.g. ZRS su u prosjeku ulagale
56 miliona KM godisnje u Zeljeznic¢ku infrastrukturu i vozni park. Investicije u infrastrukturu
(ukupno 146 miliona KM za tih pet godina) su ukljuéivale uglavnom remont i rehabilitaciju pruge
i modernizaciju signalizacije i telekomunikacionog sistema na nekim dionicama. Investicije u
vozni park su ukupno iznosile 127 miliona KM u periodu 2009.-2013.g. i financirala se nabavka
novih vagona i rehabilitacija i remont dijela postojeceg voznog parka. Stalni financijski gubici su
onemoguéili ZRS da financiraju kapitalne rashode ili da u potpunosti financiraju kreditne
obaveze iz vlastitih sredstava. Kao rezultat, servisiranje duga vréi vlada RS u ime ZRS, ali
zaduzuje radun Zeljeznica. Pored zajmova, ZRS prima i godiénje subvencije za infrastrukturu, ali
taj iznos se smanjio tokom godina, s preko 28 miliona KM u 2008.g. na 17 miliona KM u 2014.g.

Bez obzira na slabo ukupno financijsko stanje, ZRS ustvari ostvaruju solidan vidak na
poslovima prevoza tereta u odnosu na operativne troskove. Za razliku od toga, na prevozu
putnika imaju znaéajne gubitke, ¢ak iz uz budzetsku podrsku. Tabela C3 daje Bancine procjene
uéinka po poslovnom sektoru, koristeéi financijski model zasnovan na uobiéajno koristenim
raéunovodstvenim tehnikama koje se u svijetu koriste za analizu Zeljeznica. Cak i uz podrsku
budZeta RS, prihodi putnicke jedinice pokrivaju tek oko treéine direktnih rashoda putnickih
usluga i 16 procenata operativnih troskova (bez amortizacije). Ove procjene gubitaka su vece
od internih procjena kompanije, a posljedica su troskova koji se pripisuju priblizno polovini voz-
km koje prelaze putni¢ki vozovi®®. To predstavlja znadajan teret neto trogkova po kompaniju
(14,164 miliona KM) na sta prakti¢no odlazi sav viSak koji se ostvari na teretu (14,194 miliona
KM). Kao rezultat, visak od tereta nije na raspolaganju za reinvestiranje u profitabilno teretno
poslovanje ili za davanje doprinosa za pokrivanje troskova mrezne infrastrukture. Operativni
troskovi mrezne infrastrukture se manje-vise u potpunosti financiraju iz budzeta.

3% Definirano u ovu svrhu kao rashodi na materijal, gorivo, el. energiju, plate i naknade, usluge vanjskih
izvrsilaca i druge usluge i amortizaciju.

36 Jako se éesto smatra da tro$kovi infrastrukture ne variraju s obimom prometa, &ini se da je malo
sumnje da bi se znacajni troskovi upravljanja vozovima i korporativnih usluga mogli izbjeéi ako bi se
ukinule putni¢ke usluge, tako da se takvi troskovi mogu ispravno pripisati putni¢kim uslugama.
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Tabela C3. Procijenjeni financijski uéinak ZRS po sektoru, KM milioni (2014.g.%’)

Rezime prihoda i

Putnici Teret Mreza Ukupno
rashoda
Direktni rashodi
Radna snaga 75 10,5 12,5 30,5
Materijal 1,3 3,2 2,4 6,9
Gorivo/energija 0,6 1,9 0,2 2,8
Ostalo 0.4 43 0,8 5,5
Ukupno direktno rashodi 9,9 19,8 16,0 45,7
Rontrola vozova 5,6 6,4 0,7 12,7
Korporativni 2,0 3,5 2,2 7,7
Ukupno operativni
troskovi 17,5 29,7 18,8 66,0
Prihodi 0,9 43,9 1,7 46,4
Budzetska podréka 2,5 22,5 25,0
Amortizacija 16,1
Kontrola vozova -14,2 14,2 53 -10,8
Financijski prihodi 0.4
Financijski rashodi 13,9
Ostali prihodi 4,3
Ostali rashodi 13,8
Ukupni deficit -33,8

lzvor: Financijski izvjedtaji i operativni podaci ZRS i analiza Svjetske banke. Ukupni prihodi, rashodi i
gubitak od KM 33,8 miliona odgovaraju financijskim izvjestajima ZRS. Napominje se da trogkovi
kontrole vozova i korporativni tro$kovi u gornjoj tabeli uklju¢uju zna¢ajnu komponentu radne snage.

C.1.3 Uskladivanje sa Zeljeznickim acquis-fima EU

Okvir Zeljeznicke politike u BiH treba biti ojaéan u brojnim oblastima, da bi se
harmonizirao sa zZeljeznickim acquis-jima EU. Oblasti koje su u nadleznosti vlade Republike
Srpske (za razliku od nivoa BiH) su one koje se odnose na institucionalnu strukturu, pristup
pruzi, budZetsku podrsku za putniéke usluge; budZetsku podrsku za infrastrukturu; i odrzivost
duga. Potrebne aktivnosti (za koje je viSe detalja dato u Aneksu Il) su:

e Razdvajanje izmedu upravljanja zeljezni¢kom infrastrukturom i upravljanja zeljezni¢kim
transportnim operacijama, koji su trenutno smjesteni u jednoj kompaniji koja njima
upravlja;

¢ Implementacija uskladenog nediskriminativnog rezima pristupa pruzi uz Izjavu o mrezi
za olaksanje pristupa i uz sistem naknada za pristup pruzi;

e Ako ¢e se nastaviti s putni¢kim uslugama, pruzanje odgovarajuée kompenzacije za
usluge putnic¢kog prevoza, putem ugovora za pruzanje javnih usluga (PSC) izmedu vlade
i davaoca usluge;

e Adekvatna budzetska podrska za rad i odrzavanje mrezne infrastrukture putem
rigoroznijeg (i pozeljno visegodisnjeg) ugovora za odrzavanje (MAIC?8); i

37 Rashodi u 2014.g. bili su oko 10% iznad prosjeka za prethodne godine uslijed poplava.
38 Zeljeznicki acquis-ji ne zahtijevaju visegodisnji ugovor za infrastrukturu, ali se on sugerira u prate¢im
materijalima EU kao najbolja praksa.
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e Mehanizam da vlada preuzme ili restrukturira neodrzivi dug svoje operativne kompanije
da bi joj se omogucilo da na fer osnovi bude konkurentna s operaterom treée strane u
okviru aranZmana pristupa pruzi,
Republika Srpska aktivno razmatra zakonodavne aktivnosti potrebne za institucionalne i
strukturalne promjene. U narednom odjeljku se navode opcije politike koje bi vlada RS mogla
razmotriti.

C.2. Opcije za strukturu zeljeznicke djelatnosti
C.2.1 Alternative za strukturu djelatnosti

Postoje razni naéini harmonizacije s acquis-jima, Sto je potvrdeno raznim varijacijama
aranzmana koje su EU élanice usvojile za svoje nacionalne Zeljeznice. Republika Srpska bi
trebala razmotriti koji su aranzmani najprikladniji za njene prilike. Glavni strukturalni izbori koji
stoje pred vladom RS spadaju u Cetiri kategorije, koje se odnose na (a) organizacioni oblik
buduéeg drzavnog zeljeznickog (jednog ili vise) preduzeéa; (b) ako RS izabere ugovaranje
putnickih zeljezni¢kih usluga s drzavnim davaocem usluga, gdje u strukturi smjestiti tu
aktivnost; (c) obavljanje funkcije dioni¢ara drzavnog udjela u takvom preduzecu; i (d) da li da se
ide na privatno uéestvovanje u Zeljeznickoj operativnoj kompaniji. Ti su glavni izbori navedeni u
Slici C7.

Svaki od izbora politike ima svoje prednosti, nedostatke i rizike. Ispod opisane opcije i
procjena koja slijedi imaju namjeru da razgranice kljuéne karakteristike svake. Ova Biljeska o
politici daje misljenje o opcijama kada se ¢ini da je, uzimajuéi u obzir sve faktore, ono
opravdano, kako lokalnim prilikama, tako i medunarodnim iskustvom. Medutim, donosenje
odluka o javnoj politici je u nadleznosti vlade.

C.2.2 Osnovni organizacioni oblik Zeljeznickog preduzeca u drZavnom vlasnistvu

Ova Biljeska o politici se vodi odredbama neformalnog sporazuma o 4. trziSnom stubu
Zeljezniékog paketa usaglagenog izmedu predstavnika Evropske komisije, Parlamenta i
Vijeéa u aprilu 2016.g. Sporazum tek trebaju odobriti kompletno Vijeée i Parlament, $to se
ocekuje krajem 2016.g. On navodi da su prihvatljive i odvojene i grupne strukture koje postoje
u zemljama ¢lanicama, ali koja god alternativa da se Koristi, treba biti dizajnirana tako da
osigura  nepristranost upravljaéa Zeljeznicke infrastrukture prilikom pruzanja
nediskriminativnog pristupa pruzi, da im omoguéi provodenje vlastite strategije u cilju boljeg
koriStenja Zeljezni¢ke infrastrukture i unaprjedenje financijske transparentnosti u cilju
uklanjanja rizika od unakrsnih subvencija izmedu upravljaca infrastrukture i operatera
transporta. Detaljna pravila o ovim pitanjima tek trebaju biti donesena.
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Slika C7. Struktura Zeljeznicke djelatnosti: Glavne opcije
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Uzevsi sve u obzir, tim Banke smatra da je najbolji put za dalje institucionalno razdvajanje
upravljaéa infrastrukture od transportne operativne kompanije, Sto bi bila
najjednostavnija i najjasnija opcija za RS. Evaluacija opcija je detaljnije opisana u Aneksu V.
Cilj evaluacije je da se identificira struktura koja bi, bila u skladu s acquis-jima EU i takode
razmotrila efikasnost raznih elemenata upravljanja sektorom i lako¢u implementacije.
Institucionalnim razdvajanjem bi se izbjegla nejasnoca i potencijalni sukob interesa svojstveni
strukturi grupe. Dvije kompanije bi imale jasnu ulogu i funkcije. Odnosi izmedu dvije kompanije
bi se uredili ugovorom o pristupu infrastrukturi koji podlijeze regulatornom nadzoru ROZ BiH u
pogledu pristupa svake od kompanija mrezi one druge, u skladu s EU principima. Preferenca za
razdvajanje je ojatana dodatnim znaéajem kojeg tim Banke daje dvama faktorima u kriterijima
evaluacije: prvo, kod razdvajanja postoji ocekivanje da ¢e jasne i fokusirane uloge voditi ka
boljem upravljanju individualnim kompanijama za infrastrukturu i transportne operacije; i
drugo, povecala bi se njihova moguénost da odreduju svoju poslovnu strategiju u kontekstu
evropskog zeljezni¢kog sistema u kojem ¢e svaka imati razliéite prilike i ogranicenja, a ponekad
i razlidite interese. Trinaest drzava u EU ima razdvojenu strukturu: Bugarska, Ceska, Danska,
Velika Britanija, Gréka, Finska, Nizozemska, Norveska, Portugal, Rumunija, Spanija, Svedska,
Slovacka (pogledati Aneks lll).

Medutim i struktura grupe je legitimna opcija, koja je u skladu sa zahtjevima, koja bi
odrzala mjeru koordinacije izmedu drzavnih komponenti u Zeljezniékom sektoru. U okviru
ove strukture, holding kompanija bi bila locirana izmedu vlade RS (i ostalih vlasnika) kao
vlasnika i podruznica za infrastrukturu i transport. Cetiri zemlje &lanice EU su usvojile strukture
grupe za svoje Zeljeznice: Njemacka, Poljska, Italija i Austrija. U RS je mozda jednostavnije
implementirati potrebnu korporativnu reorganizaciju ZRS, nego njihovu podjelu, a moglo bi biti
i za resorno ministarstvo lakse da se obra¢a samo jednoj holding kompaniji, nego dvjema
odvojenim kompanijama. Medutim to bi dovelo do manje jasnih i fokusiranih uloga kompanije i
do veceg izazova regulatornog pridrzavanja, obzirom na potrebu da se pokaze upravljacka
nezavisnost, kompetitivna neutralnost i financijska transparentnost na strani podruznice za
upravljanje infrastrukturom.
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Cini se da je pristup odvojenih kompanija prikladniji za RS i da ée vjerovatno ostvariti bolji
uéinak po niZim trodkovima. Zeljezni¢ka djelatnost nije niti dovoljno velika, niti sloZena, da bi
se opravdalo dodavanje jo$ jednog institucionalnog nivoa ** (u vidu holding kompanije)
seljeznitkoj djelatnosti koju veé karakterizira obilje institucija. Stavide, u strukturi grupe
najbolji rukovodni kadrovi obi¢no naginju holding kompaniji, umjesto da vode stvarno
poslovanje, gdje su njihove sposobnosti najpotrebnije. To bi razvodnilo nadleZznosti i
odgovornosti uprave podruznica. lako bi u teoriji grupna struktura mogla pruziti odredene
zajednicke korporativne usluge, kao Sto su financijsko ra¢unovodstvo i upravljanje kadrovskim
resursima, stavljanje tih funkeija na nivo holding kompanije bi smanjilo nezavisnost uprave na
nivou podruznice. Takode je vjerovatno da se uz sadasnje niske nivoe produktivnosti, znacajne
ustede mogu u svakom slucaju ostvariti na svim korporativnim funkcijama tokom dobro
planiranog procesa razdvajanja, dok su ustede puno manje vjerovatne ako bi se resursi
jednostavno pregrupirali u podruznice.

C.2.3 Smjestaj usluga prevoza putnika unutar strukture

Ako bi se dala prednost strukturi holding kompanije, bilo bi relativno jasno lociranje
odvojene putni¢ke kompanije unutar nje. Mala i odvojena putni¢ka podruznica bi mogla biti
ugradena u strukturu grupe, PSC ugovor usuglasen izmedu vlade i putni¢ke podruznice
(moguce uz suglasnost holding kompanije). ‘Grupa’ Zeljeznica RS bi se tada sastojala od holding
kompanije, upravljaca infrastrukture, teretne kompanije i putni¢ke kompanije.

Bilo bi moguce, ali vjerovatno ne bas prakti¢no, uspostaviti odvojenu nezavisnu putni¢ku
kompaniju. U toj bi opciji RS uspostavila tri odvojene kompanije: upravljada infrastrukture,
teretnu operativnu kompaniju i putnicku operativnu kompaniju. Medutim, putnic¢ka operativna
kompanija u RS bi bila vrlo malo preduzeée za potpuno nezavisno poslovanje, ne bi imala
ekonomiju obima zbog svoje male veli¢ine, te bi manje-vise bila potpuno zavisna od budzeta i
time bila osjetljiva na fluktuacije budzetskog financiranja (koje bi moralo obezbjedivati vise od
95 procenata prihoda).

Cini se da bi najbolja opcija bila da se putni¢ke usluge ostave kao podruzZnica ili posebna
poslovna jedinica operativne kompanije. U svjetlu vrlo malog obima putni¢kog prevoza u RS,
bio bi razuman pristup da se putnicki prevoz ostavi unutar operativne kompanije, kao jedinica
ili podruznica, a ne da se ide na dvije operativne kompanije. (Ovo pretpostavlja da je vlada RS
izabrala da nastavi sa zZeljezni¢kim prevozom putnika, sto je evaluirano u Odjeljku C3). Ako bi
se izabrala ta opcija, Zeljezni¢ki acquis-ji EU zahtijevaju odvajanje ra¢una putnickih aktivnosti,
da bi se verificirali i usaglasili troskovi ugovora za pruzanje usluga putnickog prevoza i da bi se
izbjeglo unakrsno subvencioniranje izmedu teretnog i putni¢kog sektora (koje je sada prisutno).
To bi se moglo posti¢i ako bi jedinica ili podruznica 'kupovala’ veéinu usluga (tj. posada,
odrzavanje voznog parka) od ostalih dijelova kompanije po odgovarajuée obrac¢unatim cijenama
transfera.

C.2.4 Obavljanje funkcife vlasnika drZavnih dionica

Kad funkciju vlasnika drzavnog transportnog preduzeéa obavlja resorno ministarstvo
(uobi¢ajno ministarstvo transporta) to povecava kontrolu ministarstva, ali moze voditi ka

39 Holding kompanija bi trebala imati zasebnu upravljaéku strukturu i nadzorne odbore kako bi se
sprijeéio sukob interesa.
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uplitanju u svakodnevno poslovanje i potkopavanju nadleznosti uprave. Resorno
ministarstvo ima nadleznost za formulaciju sveukupne transportne politike u skladu s vladinim
socijalnim, ekonomskim i ostalim ciljevima i nosi teret javne odgovornosti za te politike.
Medutim, funkcija dioni¢ara u korporativnoj strukturi se mora primarno brinuti o efikasnosti i
komercijalnoj odrzZivosti preduzeéa. U mnogim drzavama iskljuéiv nadzor resornog
ministarstva nad vlasnistvom dionica dovodi do sukoba interesa izmedu politickih i
komercijalnih ciljeva, Sto rezultira svakodnevnim politickim intervencijama u upravljanje
preduze¢em bez obzira na negativan komercijalni uticaj.

Obavljanje funkcije javnog vlasnistva u drZzavnom preduzeéu od strane agencije ili
odjeljenja koje nije odgovorno za transportnu politiku stavlja veéi naglasak na efikasnost
i komercijalni uéinak kompanije. Alat Svjetske banke za Kkorporativno upravljanje
preduzeéima u drzavnom vlasnistvu (2014.g.) ukazuje da vlade trebaju razmotriti odmicanje od
tradicionalnih modela vlasnistva u kojima resorna ministarstva imaju ulogu vlasnika, u pravcu
centraliziranih aranZmana vlasnistva. Sliéno tome i OECD-ove Smjernice za korporativno
upravljanje preduzeé¢ima u drzavnom vlasnistvu (2015.g.) ukazuju: da treba postojati jasno
razdvajanje izmedu funkcife drZavnog vlasnistva i ostalih drZzavnih funkcija koje mogu uticati
na stanje u preduzecu u drZzavnom vlasnistvu ... Ostvarivanje vlasnickih prava bi trebalo biti
centralizirano u jednom viasnickom subjektu, ili, ako to nije moguce, da ih obavija koordinaciono
tijelo. OECD navodi da se takav prenos funkcija vlasnistva u drzavnim preduzeé¢ima na
jedinstvenu specijaliziranu agenciju ili odjeljenje sve vise usvaja u OECD zemljama, ukljuc¢ujuéi
(ali ne ograni¢avajuci se) i neke EU zemlje.

Usvajanje zeljeznickih acquis-ja EU podrzava (ali ne zahtijeva) prenos vlasni¢ke funkcije
na agenciju ili ministarstvo koje nije ugovorno resorno ministarstvo. Medutim, po EU
modelu odnos izmedu resornog ministarstva i Zeljeznickog preduzeéa treba generalno biti
ureden ugovornim aranzmanom u koji su ugradeni ciljevi javne politike, ostavljaju¢i upravi
slobodu da komercijalno upravlja preduze¢em u svrhu ispunjavanja ugovorenih ciljeva. Ti
ugovori predstavljaju PSC ugovore s operativnom kompanijom za usluge prevoza putnika i
MAIC ugovor s kompanijom za upravljanje infrastrukturom u svrhu upravljanja mreznom
infrastrukturom. Nakon implementacije nove strukture kompanije, uloge klijenta/vlasnika se
mogu razdvojiti, gdje ¢e resorno ministarstvo biti strana koja sklapa ugovor s kompanijama u
skladu s transportnom politikom i odvojenom agencijom koja obavlja vlasnicku funkeiju.
Medutim, ova je opcija jedino moguéa ako bi vlada RS formirala takvu agenciju za veéi broj
preduzeéa koja su u vlasnistvu entiteta. Ako ne, treca 'kompromisna’ alternativa bi bilo
zajednicko obavljanje vlasnicke funkcije izmedu resornog ministarstva i ne-resornog
ministarstva (npr. Ministarstvo industrije ili Ministarstvo financija) ili pokusati ostvariti vec¢u
ravnotezu stavova dionicara izmedu funkcije korporativnog upravljanja ‘nezavisnog' vladinog
dionicara i funkcije donosenja politike/ugovaranja resornog ministarstva.

C.2.5 Privatno ucestvovanje u operativnoj kompaniji

Vlada Republike Srpske je trenutno vecéinski vlasnik operacija Zeljeznickog prevoza tereta
i trenutno ne planira privatizaciju. Kada trziste Zeljezni¢kog prevoza postane otvoreno za
konkurenciju po nediskriminativnom reZimu pristupa, operativna kompanija ¢e morati
konkurirati za prevoz tereta s moguéim novim akterima, kako privatnim, tako i javnim. Biée
podloZna konkurenciji za najbolji dio svog malog trziSta. Vlada RS bi trebala razmotriti zasto bi
htjela ucestvovati kao akter na trzistu prevoza tereta, kod kojeg u svim ostalim vidovima
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transporta dominira privatni sektor. Postoji ozbiljan rizik, da ako ostane u drzavnom vlasnistvu,
entitetska operativna kompanija ne bude u stanju da preraste u efikasno preduzeée s dobrim
uéinkom, sto je neophodno da bi uspjesno konkurirala, kako dominantno privatnom cestovnom
transportu, tako i mnogim operaterima na evropskom Zzeljeznickom teretnom sektoru u
nastanku.

Medunarodno iskustvo i predlozena trziSna konkurencija ukazuju da vlada treba
razmotriti opciju privatizacije prije otvaranja trziSta kroz pristup pruzi. Privatno
uéestvovanje u Zeljeznickom prevozu tereta se pokazalo uspjesnim u unaprjedenju ué¢inka bas
svuda gdje je iskusano. Pregled privatizacije zZeljezni¢kog prevoza tereta kojeg je uradila
Svjetska banka na tri kontinenta, Latinska Amerika (uzorak od 7 teretnih Zeljeznica), Afrika (12
teretnih zZeljeznica) i Australija (5 teretnih Zeljeznica) pokazuje da je privatizacija skoro uvijek
dala pozitivan rezultat u odnosu na prethodnu poslovnu efikasnost i efektivnost Zeljezni¢kog
teretnog sektora. lako se ima u vidu da to mora biti odluka entitetske vlade, ova bi se opcija
trebala ozbiljno razmotriti prije otvaranja trzista kroz pristup pruzi. Vrijednost kompanije ée se
zasigurno smanjiti kad se to desi.

C.2.6 Pitanja implementacije

Najurgentnije strukturalno pitanje je utvrditi i implementirati pozeljnu buduéu
institucionalnu strukturu onoga $to su trenutno ZRS. Najprikladniji pristup za Zeljeznice RS
je onaj koji daje najjasniju strukturu, tj. stvaranje dvije odvojene kompanije, upravljaca
infrastrukture i operatera transporta. Dodatna odluka je kako pokriti preostale putnicke
usluge, a najjednostavnije rjesenje u praksi je da se zadrzi kao jedinica ili podruznica operativne
kompanije s odvojenim racunovodstvom, a ne pokusaj stvaranja nezavisne kompanije na tako
malom i neobeéavaju¢em trzistu.

U vrijeme njihovog uspostavljanja smatra se boljim, ako je ta opcija na raspolaganju, da se
vlasnistvo nad vladinim dionicama u dva Zeljeznicka preduzeéa prenese na agenciju ili
ministarstvo koje nece biti nadlezno za pregovaranje PSC i MAIC ugovora. Obzirom da je
mali udio dionica u integriranim ZRS veé u nezavisnom vlasnistvu, &ini se da bi bilo prikladno
da se ti vlasnici potaknu ili stimuliraju, bilo da svoje dionice prodaju natrag vladi ili da zamijene
dionice ZRS dionicama u novoj operativnoj kompaniji. To bi ostavilo upravljada infrastrukture,
koji ée u velikoj mjeri zavisiti od MIAC-a, kao kompaniju u punom drzavnom vlasnistvu, dok bi
se u operativnoj kompaniji poveéao privatni udio uz moguénost za buduée profitabilno
poslovanje i potencijalne dividende. Potom bi se trebalo ozbiljno razmotriti dalje povecanje
privatnog ucestvovanja, ali sve druge odluke mimo toga bi se trebale ostaviti dok nova
operativna kompanija ne stane na noge i po¢ne poslovati sa snaznim poslovnim planom i bude
imala set revidiranih financijskih izvjestaja.

Ako vlada RS izabere opciju razdvajanja kompanija, to treba biti dobro isplanirano i
implementirano, a ne da bude tek proces podjele postojece imovine, obaveza i osoblja.
Namjera restrukturiranja nije tek harmonizacija s EU strukturama, ve¢ stvaranje efektivnijeg i
odrzivijeg Zeljezni¢kog sektora. Razdvajanje na dvije nove Zeljeznicke kompanije ée vjerovatno
zahtijevati novi Zakon o zZeljeznicama u RS, te tu priliku treba iskoristiti da se nove kompanije
uspostave na ¢vrstim komercijalnim osnovama. One bi po zakonu bile obavezne da
implementiraju one dijelove Zeljezni¢kih acquis-ja EU koji se na njih odnose (na primjer, u
slu¢aju upravljaca infrastrukture, priprema i objavljivanje Izjave o mrezi i uslova pristupa pruzi).
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Nove Zeljeznicke kompanije u RS trebaju biti uspostavljene takode s jasnim komercijalnim
mandatom da vode svoje poslovanje na najefikasniji i najefektivniji na¢in. U njihovom
pocetnom bilansu treba biti samo ona imovina koja im treba, a svega $to je zastarjelo ili visak,
treba se sto prije rijesiti. Ne treba ih opterecivati prenosenjem neodrzivih kreditnih obaveza
koje one ne mogu servisirati i otplacivati i koje se u praksi financiraju iz budzeta. Idealno bi bilo
da preuzmu samo osoblje koje im je potrebno za efikasno vodenje kompanije. Ako se ta pitanja
ne rijeSe prije razdvajanja i ako se ne bude pridrzavalo robusnog plana implementacije, nove
kompanije ¢e jednostavno naslijediti i podijeliti postojece probleme i neefikasnosti, a ne¢e imati
priliku za novi poéetak.

C.3. Politika razvoja zeljeznica
C.3.1 Kljuéne opcije politike

Bez obzira na strukturu, pred vladom Republike Srpske stoji izbor u Eetiri glavne oblasti
politike Zeljeznica, od kojih svaka ima dosta razli¢it uticaj na entitetski budzet. Strategije
su evaluirane Koristedi financijski model ZRS procjenom ukupnih 10-ogodignjih troskova,
izrazenih u konstantnim cijenama iz 2015.g., kapitalnih izdataka i neto operativnih troskova
(operativni troskovi minus komercijalni prihodi), $to je u osnovi iznos koji bi entitetski budzet
trebao uplatiti kao podrsku zeljeznici na odrzivoj osnovi tokom tog perioda putem (koristeéi
okvir EU) kombinacije ugovora za pruzanje javnih usluga i viSegodisnjeg ugovora za odrzavanje
infrastrukture i podrske za kapitalne investicije u putnic¢ke usluge i mreznu infrastrukturu. U
svim tabelama troskova u Odjeljku C3, ti kapitalni troskovi su buduéi izdaci i ne ukljucuju
otplatu postojeéeg duga prema IFl od strane vlade RS, od oko 4 miliona KM godisnje.

C. 3.2 Opcije politike zaposljavanja

Ako vlada RS ne ucini niSta znacajno da se promijeni naéin poslovanja zeljezni¢kog
sektora, ukupan potencijalni uticaj zeljeznickog sektora na budzet u toku 10 godina bi bio
oko 328 miliona KM. Kapitalna podrska, u ovom pristupu ‘uobi¢ajnog poslovanja’ bi bila oko
103 miliona KM (iskljuéujuéi postojece servisiranje duga u ime Zeljeznica) plus neto operativna
podrska (putnic¢ke usluge i troskovi rada i odrzavanja infrastrukture) oko 225 miliona KM.
Sluéaj uobicajnog poslovanja predstavlja nastavak sadasnjih politika i nivoa investicija.
Konkretno to podrazumijeva: bez promjena u ukupnom nivou zaposlenosti s osnove od oko
3.065 zaposlenih; putnicki i teretni vozovi nastavljaju saobracati u RS uglavnom s istim nivoom
prometa kao i sada; i nema konkurencije trece strane na teretnom trzistu. Sveukupni rezultat
je pokazan kao Slucaj 1 u Tabeli C5.
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Slika C8. Politika Zeljeznickog sektora: Glavne opcije
Kljuéno pitanje Izbor politike
Zadrzavanje Smanjenje Usvajanje politike
v I . PPN o : ranog
Zaposljavanje i produktivnost sadasnjih nivoa zaposljavanja putem A
o ; . . restrukturiranja
zaposljavanja prirodnog odliva
radne snage
Investiranje u Prestanak
Javne usluge Zeljezni¢kog Sadasnji nivo Unaprie deJn'e pruzanja usluga
prevoza putnika usluga n Zeljeznickog
putniékih usluga ;
prevoza putnika
Otvaranje teretnog trzista za Bez konkurencije u Ronkurencija trece strane u
konkurenciju (sa i bez poveéanja doglednoj teretnom prevozu od
tryista) buduénosti 2020.g.40
& ms o (BT v Prioritet kontrola v o
Investicije u zeljezni¢ku Sadasnji nivo ; , Sadasnji nivo
v ) - vozova i prateca . -
mreznu infrastrukturu investicija . . investicija
unaprjedenja

Aktivna politika povecéanja produktivnosti putem prirodnog odliva radnika bi mogla
smanjiti neto operativne troskove za oko 39 procenata tokom tog perioda. Kapitalna
potrosnja ne bi bila toliko pogodena, tako da bi se ukupan uticaj na budzet smanjio za oko 26
procenata, na oko 241 milion KM. Politika prirodnog odliva bi mogla dovesti do smanjenja od
oko 3-4 procenta radnika godiSnje, Sto bi rezultiralo s oko 2.172 zaposlena nakon 10 godina.
Prosje¢na produktivnost radne snage bi se povecala na oko 202.000 prometne jedinice/radnik,
ali to bi bilo i dalje manje nego Sto vecina Zeljeznica u ovoj regiji ve¢ ostvaruje bez obzira na nizu
gustinu saobraéaja nego u RS.

Program ranog restrukturiranja radne snage bi doveo do transformacije ucinka
Zeljeznica i skoro eliminirao neto operativni deficit. Politika restrukturiranja radne snage
je u financijskom modelu prikazana kao smanjenje broja radnika u periodu 2017.-2019.g. do
oko 1.500 radnika u 2020.g. uz postepeno smanjenje i nakon toga, do ukupnog broja od oko
1.319 do 2025.g. Pod pretpostavkom da se troskovi kompenzacije radnika tretiraju kao
operativni rashodi*' ne bi bilo uticaja na potro$eni kapital, tako da bi sveukupni budZetski
uticaj bio smanjen za oko 62 procenta na oko 123 miliona KM. Prosjeéna produktivnost radne
snage bi se u 2025.g. popravila na oko 333.000 prometnih jedinica/radnik, sto je uporedivo s
nivoima produktivnosti koji sada postizu zeljeznice u Hrvatskoj i Rumuniji

40 Ako se zeljezni¢ki acquis-ji EU usvoje, to viSe nije pitanje strateskog izbora, ve¢ ¢e zavisiti od trzista.
Ipak, ove dvije alternative su uklju¢ene da ilustriraju kakav bi uticaj na financije sektora mogla imati
znacajnija konkurencija.

“1U praksi postoje snazni argumenti za tretiranje restrukturiranja radne snage kao oblika investicije
koja u situaciji prekobrojnih radnika donosi znacajno veéi povrat od investicija u vozni park ili
infrastrukturu.
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Tabela C5: Uticaj politika zaposljavanja Zeljeznica

Referentni sluéaj (1) Sluéaj (2) Sluéaj (3)
Politike - ;
putnickih Produktivnost poveéana Produktrlz)/n:asr;];z:/ecana
usluga ‘uobiéajno poslovanje' prirodnim odlivom (2016.- prog L
2025)) restrukturiranja radne
) snage (2017.-2019.)
Osoblje u
20250 3065 2172 1319
Produktivnos
¢ osoblja® 143 202 333
Kapitalni
troskovi® @ 103 103 103
Neto
operativni 225 138 20
trogkovil®
Ukupni
budZetski 328 241 123
uticaj(

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025., (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM) (d) U
svim tabelama u Odjeljku C3 ovi troskovi kapitala su bududéi kapitalni izdaci i isklju¢uju servisiranje
duga prema IFl od strane Vlade.

Budzetski uticaj zeljeznickog sektora, jasno zavisi od produktivnosti radne snage na
Yeljeznici. ZRS ima dosta prekobrojnih radnika, naroéito kao rezultat vladine politike
stvaranja zaposlenosti, tako da ¢e biti neophodna vladina podrska za dovodenje broja radnika
na pravu mjeru. Ako bi vlada RS odobrila program unaprjedenja efikasnosti Zeljeznica putem
veée produktivnosti radne snage, u tom slucaju bi budzetski uticaj svake politike razvoja
Zeljeznica bio povoljniji. Od kritiénog je znacaja da vlada RS gleda na buduénost kao dio
integriranog evropskog ZeljezniCkog trzista: njena operativna kompanija ne moze biti
konkurentna operateru treée strane ako ne posluje efikasno; a njena infrastrukturna
kompanija ne¢e moci ponuditi atraktivne rute ako se vladina podrska bude usmjeravala u
otvaranje radnih mjesta, umjesto u unaprjedenje infrastrukture.

C.3.3 Politika putnickih usluga

Povlaéenje zahtjeva da ZRS ispunjavaju ugovor za pruzanje javnih putniékih usluga bi
imalo koristan uticaj na ekonomiku ZRS i podréku budZeta RS za Zeljeznice. Ova je politika
u financijskom modelu predstavljena kao prekid svih putnic¢kih usluga od 2020.g. Izgubljeni
prihod od karata bi bio minimalan, dok bi potencijalne ustede na operativnim troskovima bile
znacajne. Tabela C6 pokazuje neto uticaj u poredenju sa strategijama prirodnog odliva i
restrukturiranja radne snage (gornji Slucajevi 2 i 3). Ona pokazuje da bi unaprjedenje
produktivnosti prirodnim odlivom smanjilo potrebu za budzetskom podrskom za 15%, dok bi
scenarij restrukturiranja radne snage ukinuo potrebu za neto operativhom podrskom iz
budZeta (do 2025.g. Zeljeznica, koja je samo teretna, bi ostvarivala sveukupan operativni visak
od 27 miliona KM), a ukupan budZzetski uticaj bi bio samo 40 procenata u odnosu na Slucaj 3
(iako bi i dalje bile potrebne entitetske investicije za infrastrukturu). Istovremeno, ukupno
osoblje (u ovom scenariju) Zeljeznice koja je samo teretna, bi bilo smanjeno na oko 925
zaposlenih, a produktivnost bi bila oko 463.000 prometnih jedinica/radnik, skoro koliko sada
ostvaruje Poljska ili oko dvije trec¢ine sadasnjeg prosjeka EU.
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Nasuprot tome, Vlada RS moze izabrati i da investira u moderan vozni park i ponudi
usluge na visem nivou na glavnim putni¢kim linijama, ali uticaj na budzet bi bio ogroman.
Ova je politika u modelu predstavljena kao vladino financiranje investicija u medugradske linije
vece ucestalosti izmedu vecih centara na glavnim pravcima uz kvalitetan vozni park, pocev od
2020.g. Tom bi se politikom povecao broj putnika, sto, primjenom konvencionalnih procjena
trzisne elasti¢nosti, ukazuje na poveéanje putnika za oko 65 procenata. Novi (i efikasniji) vozni
park bi takode doveo do odredenih usteda na jedinié¢nim operativnim troskovima, ali bi se vise
nego Sto se ustedi koristilo na povecanje ucestalosti usluga do atraktivnijih nivoa. Krajnji
rezultat je da bi operativna financijska podrska potrebna tokom perioda od 10 godina bila za 42
miliona KM veéa od neto troskova Slucaja (3p1), ali uz povecéanje potrebe za kapitalnom
podrskom na 128 miliona KM, dovodeci do ukupnih potreba za budzetskom podrskom od 143
miliona KM, sto je oko tri puta vise od budzetskih troskova ako bi se Zeljeznicke putnic¢ke usluge
ukinule, ¢ak i uz ostvarivanje mnogo veée produktivnosti radne snage.

Tabela C6: Uticaj politika Zeljeznickih putnickih usluga

Referentni Y Sluéaj Referentni Y . Sluéaj
slugaj (2) | DM @Pl) | 5000 slugaj (3) | DU BPY) | 300
Produktivn.
Politike Produktivno (2) + (2) : unaprijeden (3)+ (3) N
i znacajno znacajno
putnickih st prestanak . . a prestanak . .
. I unaprjeden;j - unaprjeden;
usluga unaprjedena | putniékih ; programom | putniékih ;
; : e nivoa e nivoa
prirodnim usluga od utnidkih restruktur. usluga od utnidkih
odlivom 2020.g. P sluga radne snage 2020.g. P clusa
usiug 2017.-2019. usiug
Osoblje u
2025 2172 2176 3043 1319 925 1389
Produktivnos 202 197 147 333 463 321
t osobljal®)
Rapitalni 103 79 128 103 79 128
trogkovi(®
Neto 27
operativni 138 126 214 20 (surplus) 15
trogkovi(® P
Ukupni
budZetski 241 205 342 123 52 143
uticaj(

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025., (c) budZetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)

Vlada RS moze htjeti zamijeniti ugovor za javne zeljezni¢ke usluge, ugovorom za autobuski
prevoz, a troskovi bi iznosili samo dio sadasnjih ukupnih troskova obavljanja zeljeznickih
usluga. RS ima vrlo dobro razvijen autobuski sektor, koji bi mogao spremno prihvatiti mali
obim pogodenih Zeljeznickih putnika, ako mu se da razumno obavjestenje. Medutim, alternativa
kojoj bi se mogla dati prednost, da bi se osigurao kontinuitet pruzanja usluga javnosti, je da
Ministarstvo saobradéaja i veza dodijeli prelazni ugovor za zamjenske autobuske usluge
paralelno s postojec¢im Zeljeznickim uslugama. Ova jednostavna mjera je naéin da se osigura da
putnici koji bi bili pogodeni prestankom pruzanja Zeljezni¢kih usluga ili ukidanjem linije dobiju
kontinuiranu uslugu javnog prevoza po priustivoj cijeni, $to se moze ostvariti uspostavljanjem
mjerila uéinka za ucestalost usluga, mjesta stajalista, vrijeme putovanja i standarde vozila na
istom, ili idealno bi bilo, viSem nivou od zeljezni¢kih usluga koje zamjenjuju.
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C.3.4 Politika Zeljeznickog prevoza tereta

Stratedki imperativ ZRS u teretnom sektoru mora biti da pokusaju zadrZati teret koji veé
prevoze. Nije moguce iznaéi nikakve znacajnije nove tokove roba, na koje bi se kompanija mogla
realno usmjeriti. U okviru zeljeznic¢kih acquis-ja EU, teretne zeljezni¢ke usluge su konkurentne
i financijski samoodrzive, bez budzetske podrske za transportne operacije, tako da su strateske
odluke u osnovi na upravi operativne kompanije, a ne vladi RS. Odgovarajuce investicije se
kreéu od odrzavanja sadasnjeg nivoa ulaganja u vozni park do umjerenog poveéanja, za
podizanje kvaliteta voznog parka, ali te bi investicije financirala kompanija, a ne drzavna pomo¢
iz budzeta.

Medutim, uticaj na budzet ée se javiti kad Zeljezni¢ko trziSte RS postane otvoreno za
konkurenciju od strane drugih teretnih operatera i postavlja se pitanje kakav ée biti uticaj
te konkurencije. U svrhu ilustracije, pretpostavlja se da ¢e do 2020.g. uspostaviti efektivan
rezim pristupa zeljeznickog mrezi RS. Konkurentna trzista nisu nikad predvidiva, ali imajuci u
vidu ostala evropska iskustva, kao i da ZRS ima dosta koncentrirano tr¥iste malog broja velikih
klijenata za rasuti teret, evidentno je da bi dijelovi tog trziSta mogli biti dosta atraktivni za
konkurente ili za velike Speditere, bilo da sami pokrenu ili ugovore s tre¢om stranom usluge
zeljeznickog prevoza. Konkurencija ¢e svakako uticati na cijene prevoza tereta, ali vjerovatno i
na obim prometa koji bi teretna kompanija ZRS mogla zadrzati. Naravno, ako novi operater
dobije dio trzista tereta, pla¢a¢e naknadu za pristup infrastrukturi, pa ée prihodi kompanije za
upravljanje infrastrukturom ZRS ostati nepromijenjeni. Ali prihodi teretne kompanije ZRS ée
se smanjiti. U svrhu ilustracije, evaluacija pretpostavlja da ée prosjeéne tarife ZRS za teret koji
zadrzi (koji bi generalno bio pojedinaéni vagonski teret koji nije privlaéan novim operaterima)
ostati konstantne u poredenju s uobi¢ajnim poslovanjem, ali da ¢e teretni operater ZRS do
2025.g. gubiti 10 procenata svog trzista svake godine u korist privatnih operatera, uz preostalo
trziste od oko 50 procenata u odnosu na sluéaj 'bez pristupa pruzi'.

U praksi bi dovoljno poduzetna uprava mogla o¢uvati viSe svog prvobitnog trZista tereta,
ali je jednako moguée i da uticaj bude mnogo veéi. Na osnovu gore navedenih pretpostavki,
Tabela C7 pokazuje da bi taj ishod povecao operativnu podrsku za Zeljeznice u entitetskom
vlasnistvu za 55 do 60 miliona KM, obzirom da poveéani prihod od naknade za pristup treée
strane ne bi kompenzirao predvideno smanjenje prosjeénih prihoda i prometa teretnog
operatera ZRS izgubljenog zbog konkurencije.
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Tabela C7: llustrativni uticaj pristupa operatera tereta treée strane*?

Referentni slucaj Slugaj (2£2) Referentni sluéaj Slugaj (3f2)
(2) 3)
- . Produktivn. .
Politike Produktivnost (2) |,3lus pristup i . (3) ;,)lus pristup
usluga tereta . trece strane za trece strane za
unaprjedena programom
. . . prevoz tereta do prevoz tereta do
prirodnim odlivom 5020 restruktur. radne 5020
€ snage 2017-2019 €
Oggggf;,” 2172 2172 1319 1048
P‘;°:S“o"t;‘|}‘;'(},‘)’s 202 202 333 4194
Japitain 103 103 103 103
Neto
operativni 138 199 20 65
troskovi(®
Ukupni
budZetski 241 301 123 168
uticaj(©

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025, (c) budzetski uticaj 2016-2025 (milioni KM)

C.3.5 Politike ulaganja u Zeljeznicku infrastrukturu

U sektoru Zeljezni¢ke infrastrukture se mogu razmotriti tri politike ulaganja u zavisnosti
od nivoa ulaganja koje vlada Zzeli izvrsiti u zeljeznicku mrezu. Jedna politika bi bila
zadrZavanje investicija na postoje¢em nivou (kako je sumirano u Sluéaju (3)). Druga bi bila
povecanje nivoa investicija stavljanjem prioriteta na postizanje unaprijedenog sistema kontrole
vozova, Sto bi ukljucilo prevazilazenje problema kasnjenja i velikog broja osoblja koje se
trenutno koristi. Po misljenju tima Banke, ovo je najprioritetnija kapitalna investicija. Treéa
politika bi bila dodati unaprjedenjima sistema kontrole vozova jos i vece investicije, tako da se
postignu vedée linijske brzine, koje se predstavljaju kao 90 km/h za putnickii 80 km/h za teretni
saobracaj (u poredenju sa oko 75 km/h sada). Poredenje uticaja na budZet je dato u Tabeli C8.

Procjenjuje se da bi umjerene investicije u unaprjedenje sistema kontrole vozova i operacija
pokrile troskove tokom ovog perioda, ali bi nakon toga davale stalne godisnje koristi. Kapitalni
troskovi bi se povecali na 37 miliona KM, ali to bi se tokom perioda kompenziralo ustedama na
neto operativnim troskovima od 33 miliona KM, uz dalje koristi od 5 miliona KM godisnje. Za
razliku od toga, povecanje linijskih brzina dovodi do znato veéih kapitalnih izdataka za 39

42 U svjetlu velikih gubitaka vrlo je malo vjerovatno da bi operater treée strane bio spreman uéi na
putnicko trziste bez ugovora o pruzanju putnickih usluga.

“30va je produktivnost precijenjena obzirom da uklju¢uje promet kojeg ostvare novi operateri u
sistemu, ali ne ukljuuje njihovo osoblje.
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niliona KM, koji se ne kompenziraju nizim operativnim troskovima od 14 miliona KM tokom
perioda®.

Tabela C8  Uticaj politika investiranja u Zeljeznicku infrastrukturu

Referentni v oo v e Referentni v e v o
slugaj (2) Slucaj (2i1) | Slucaj (2i2) slugaj (3) Sluéaj (3i1) | Slucaj (3i2)
Politike . (2)+ (2). i Produktivn. (3)+ (3). i
. L Produktivno - Investicije u . - Investicije u
investiranja u Investicije u ... .. | unaprijeden | Investicije u e
. st . . | rehabilitacij . . | rehabilitacij
infrastruktur . unaprjeden;j a unaprjeden;j
unaprjedena : u pruge za . u pruge za
u . . e sistema . programom e sistema i
prirodnim kontrole Provecani® | \estruktur kontrole provecanye
odlivom linijskih ) linijskih
vozova . radne snage vozova .
brzina brzina
Osoblje u
20250 2172 1960 1826 1319 1142 1030
Produktivnos 202 224 240 333 384 426
t osobljal®)
Rapitalni 103 140 179 103 140 179
trogkovi(®
Neto
operativni 138 104 90 20 -13 -27
trogkovi(®
Ukupni
budZetski 241 244 269 123 127 152
uticaj(

(a) broj, (b) ‘000 prometne jedinice/radnik u 2025., (c) budZetski uticaj 2016.-2025. (milioni KM)

C.3.5 Kombinirane politike razvoja

Kada se individualne politike kombiniraju, opseg strategija ukazuje na ukupne budzetske
uticaje od 52 miliona KM do 342 miliona KM. Tabela C9 pokazuje budzetski uticaj niza
kombiniranih strategija. Najskuplja u smislu izdvajanja javnih resursa bi bila nastavak
toleriranja postojeée niske produktivnosti, uz ulaganja u unaprjedenje putni¢kog saobracaja i
veée linijske brzine. Najjeftinija u smislu javnih resursa bi bila provodenje programa
restrukturiranja radne snage i ukidanje prevoza putnika: investicije u unaprjedenje kontrole
vozova bi imale vrlo mali neto negativni uticaj na budzet tokom perioda od 10 godina, a potom
pozitivan financijski u¢inak.

Izbor sveukupne razvojne politike je u nadleznosti vlade RS uzimajuéi u obzir transportnu
politiku i budzetska ograni¢enja. Odluku o javnim rashodima ée, naravno, donijeti kreatori
politike na osnovu svoje prosudbe o vrijednosti za novac, a ne samo apsolutnog iznosa. Analiza
ukazuje da bi optimalan slijed donosenja odluka bio sljedeéi: prvo, da li ili ne usvojiti program
ranog restrukturiranja radne snage; drugo da li nastaviti s financiranjem putnickih usluga ili ih
zamijeniti autobuskim javnim transportom; treée, kada implementirati reZzim pristupa

44 Tokom perioda evaluacije duzeg od 12 godina omjer koristi i trogkova bi se popravio, ali obzirom na
financijska ogranicenja, period evaluacije od 12 godina jasno pokazuje da je ekonomski prioritet
unaprjedenje sistema kontrole vozova u odnosu na linijske brzine.
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infrastrukturi; ¢etvrto, kada usvojiti politiku prioritetnih investicija u sistem kontrole vozova i
kako je financirati; i posljednje, da li i koliko uloziti u postizanje vecih brzina.

Tabela C9 Budzetski uticaj kombiniranih politika

Kombinacije politika
9 ) >‘D '-E ’ﬁ :(l-_.)‘ 3 y .
= > -g 2 5 © §° ° |8 ::I_J_,, Budz.etgkl
2 3| £ |Se|Ea|lde|CE |8 | |t
S| 2| 5 |2w 3w 332338 |8R| 2016.-
Bl E| 2|82 /52/22|82 55|22 5005 (kM
2 | 8 S |23 25| g% (28 .&g £ g 25 (
2 = s |8 K| £EE|ap|E 2 miliona)
o o o g = D 3 g o =
o = |l |3 * Elo |3
Sluéaj 1 u.oblcajno v v v 328
poslovanje
Sluéaj 2 prirodni odliv v v v 241
radne snage
Sluéaj 3 restrukturiranje v v v 123
radne snage
Sluéaj 1 + invest. u putnic¢ki| v v v 335
Slucij 2 + invest. u v v v 342
putnicki
Slucf%\! 3 + invest. u v v v 143
putnicki
Sluéaj 2 + bez putnickog v v v 205
Sluéaj 3 + bez putnic¢kog v v v 52
Sluéaj 2 + kontrola v v Uy
vozova
Sluéaj 3 + kontrola v v 127
vozova
.Slucaj 2+ velik nivo y v v 269
investicija
.Slucaj 3+ velik nivo v v Y 152
investicija
Bez putni¢kog + kontrola v 5 v 55
vozova

C.3.7 Pitanja implementacije politike

Svi glavni elementi novih opcija politika zahtijevaju detaljniju evaluaciju i planiranje prije
implementacije, a narocito politika radne snage koja bi mogla unaprijediti uc¢inak svake
druge Zeljeznicke politike. Opcija prirodnog odliva bi trebala biti prili¢no jasna za usvajanje i
postepeno bi davala koristi. Sveobuhvatniji program restrukturiranja radne snage, ako ga
podrzivlada RS, bi mogao donijeti trenutno poboljSanje produktivnosti, ali bi u smislu poslovnog

“5 Sve politike uklju¢uju pristup operatera trece strane od 2020.g. $to je osnovni elemente Zeljezni¢kih
acquis-ja EU.
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planiranja trebao imati solidnu osnovu u budué¢im poslovnim potrebama upravljada
infrastrukture i operativne kompanije. Uprave kompanija bi time provele fundamentalnu
evaluaciju svoje strategije upravljanja imovinom, standarda i metoda rada i odrzavanja, radnih
praksi, ogranicenja, posada, moguénosti za konkurentno unajmljivanje vanjskih izvrsilaca i
drugih poslovnih procesa, koristenjem metodologije ‘zasnovane na nuli' za identifikaciju
najefikasnije radne snage koja mozZe ispuniti obaveze u vezi s prevozom, Koji se moze razumno
predvidjeti. Taj rezultirajuci program smanjenja radne snage bi trebao moci pokazati da je fer i
transparentan, da su obavljene pune konsultacije s radnicima i sindikatima, te da je na
raspolaganju financiranje za zadovoljavajuéu kompenzaciju i prate¢e socijalne
programe/prekvalifikaciju.

Donosenje odluke o buduénosti putnic¢kih Zeljezni¢kih usluga zahtijeva detaljniji pregled
potraznje i ponude javnog putni¢kog prevoza na koridorima u RS na kojima se trenutno
pruzaju usluge zeljezni¢kog prevoza putnika. Analiza uradena u svrhu ove Biljeske o politici
je strate$ka po svojoj prirodi i uradena uz koristenje podataka ZRS o korigtenju usluga. Za punu
procjenu opcije prekida putni¢kog prevoza, trebalo bi uraditi procjenu zasnovanu na
informacijama, uzimajuéi u obzir njihove drustvene koristi i kako bi se mogao osigurati
nastavak tih koristi kroz prilagodavanje cestovnih usluga javnog prevoza. To bi zahtijevalo
detaljnije ankete putnika, da bi se bolje definirala precizna trzista za Zeljeznicke putnicke usluge
po mjestu polazista-odredista, svrsi putovanja, dobi i polu, izmedu ostalih atributa. Da bi se
odredila opcija politike unaprjedenja putnickih usluga, bilo bi potrebno provesti anketu medu
potencijalnim putnicima iz Sireg podruéja obuhvata koji bi se mogli privué¢i unaprjedenim
uslugama zeljezni¢kog prevoza, kao i detaljnu ekonomsku, socijalnu i okoliSnu procjenu
potrebne investicije. Trebalo bi takode pripremiti eksplicitniji ugovor za pruzanje javnih usluga
s procedurama verifikacije troskova koje su u skladu s EU pristupima. Procjene modela ukazuju
da bi budzetska podrska za takav ugovor trebala biti visestruko veéa nego sto vlada sada placa.

Pristup trece strane je obavezan kod usvajanja acquis-ja EU, ali detalji implementacije i
dinamike trebaju biti utvrdeni. Srecom, postoje brojni primjeri Izjave o mrezi upravljaca
infrastrukture u EU koji se mogu nadi na internetu. Naknade za KoriStenje pruge trebaju biti
strukturirane u skladu s EU smjernicama koje se jos$ uvijek razvijaju, medutim, ako teretne
tarife ne budu morale subvencionirati putni¢ki prevoz, one mogu dati znaéajan doprinos
pokrivanju troskova mrezne infrastrukture u odnosu na mnoge evropske zemlje. Naknada i
uslovi koristenja pruge trebaju biti harmonizirani izmedu entiteta do mjere u kojoj je to moguce
(detaljnije se razmatra u Odjeljku D). Takode treba donijeti odluku kada u potpunosti poceti
primjenjivati rezim pristupa pruzi. Postoje jaki argumenti da se to odgodi dok RS ne izvrsi
propisno razdvajanje kompanije za upravljanje infrastrukturom od operativne kompanije i njoj
se omoguci prilika da postane Sto efikasnija prije uvodenja konkurencije. Pretpostavka
implementacije pristupa pruzi od 2020.g., kako je koristena u financijskom modelu, bi mogla
biti razuman cilj kojem bi trebalo teziti.

Konacne programe investicija u mrezu za nove kompanije u okviru nove strukture bi
uradila uprava upravljaca infrastrukture u RS. Ti programi bi trebali biti unutar budZetske
svote usaglasene s entitetskim vladama koje ¢ée ih u konacénici trebati financirati. Navedeni
program bi trebao pokrivati trajanje od najmanje pet godina i biti obnovljiv. Zaklju¢ak ove
Biljeske o politici na strateSkom nivou je da je veca centralizacija otpreme i kontrole vozova i
bolja (i sigurnija) kontrola pruznih prelaza glavni prioritet, ali i da postoje dionice u RS od Doboja
prema Zvorniku na kojima bi, ako bi bila na raspolaganju dostatna sredstva, kombinacija
programa kontrole vozova i rehabilitacije pruge bila opravdan prioritet. Mogla bi se uraditi
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sveobuhvatnija procjena optimalizacije linijskih brzina i standarda, ali to bi pokazalo da bi se
one trebale odnositi na potrebe teretnog prevoza, obzirom da nema nacina da se pokaze da bi
vecéa ulaganja u brze (100+ km/h) putnicke usluge mogla biti ekonomski opravdana.
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DioD IMPLIKACIJE ZA ENTITETSKE VLADE | BIH

D.1. Koordinacija izmedu entitetskih Zeljeznica i uloga BHZJK

Usvajanje novih strukturalnih aranZmana u skladu sa ZzZeljezniékim acquis-jima EU
predstavlja istovremeno za entitetske vlade i Zeljeznice priliku da preispitaju kako
ostvariti najbolje saradnju u cilju ostvarivanja obostranih koristi na evropskom
Zeljeznickom trzistu. Implikacije usvajanja Zeljezni¢kih acquis-ja za buduénost Zeljezni¢kog
sektora u BiH se razlikuju za operativne kompanije i kompanije za upravljanje infrastrukturom.
Implikacije za operativne kompanije su dublje, ali u svakom slucaju ¢e izazvati razmisljanje
entitetskih vlada o tome koji bi aranZzmani na nivou BiH najvjerovatnije sluZili interesima
njihovih politika.

D.1.1 Entitetske operativne kompanije

Najkritiéniji uticaj acquis-ja ée biti na efektivno ukidanje granica Zeljeznickih transportnih
operatera. Trenutno svaka Zeljeznica ima ‘de facto’ iskljudivo pravo poslovanja unutar
entitetskih granica“®. Za razliku od toga, kad se primjeni model Zeljezni¢ke konkurencije, svaka
Zeljeznicka operativna kompanija licencirana u EU (ukljuéujuéi i kompanije dvaju entiteta) ¢e
modi Koristiti pruge kojima upravljaju FBiH i RS kompanije za upravljanje infrastrukturom, sto
se ve¢ svakodnevno desava sirom Evropske Unije.

Stoga ce dvije Zeljeznicke operativne kompanije biti suoéene s konkurencijom i morati
izabrati kako da reagiraju. Otvoren pristup ée stvoriti prijetnje i prilike. Prijetnje su jasne:
pritisak na cijene za krajnje korisnike, obzirom da ée oni Koristiti moguénost da promjene
dobavljaca zeljeznickih usluga i pritisak na trzisni udio, ako stvarno promijene dobavljaca. Ali
postoje i neke potencijalno kompenzatorne moguénosti. Svaki entitet moze u principu pokusati
osvojiti i dobiti prevoz kojeg obavlja Zeljeznica drugog entiteta, ali i alternativno entiteti mogu
odluditi objediniti svoje usluge i ponuditi neometan prevoz od polazista do odredista u cijeloj
BiH. Sli¢no tome, svaka kompanija moze izabrati da radi u susjednim zemljama ili na Sirem
geografskom podruéju koje nudi Zeljeznicko trziste EU, bilo kao pojedina¢na kompanija ili kao
poslovno partnerstvo.

Vjerovatno bi bilo u zajednickom interesu obje operativne kompanije da provode i unutar-
entitetski i regionalni marketing i poslovanje na osnovama saradnje. Medusobno
konkuriranje unutar BiH bi im vjerovatno smanjilo sveukupne prihode bez poveéanja ukupnog
obima prometa u BiH. Za razliku od toga, saradnja na pruzanju neometanih meduentitetskih
usluga bi otezala konkurentima treée strane da dobiju to trziSte. Saradnja ima prednosti i na
regionalnom trziStu, obzirom da bi samostalni nastup pojedina¢ne entitetske kompanije s
relativno malom bazom resursa mogao pruziti prednosti ostalim vecéim regionalnim
operativnim kompanijama. Vrijedno je pomenuti da svaka kompanija treba imati snaznu
motivaciju da maksimizira svoju produktivnost i efikasnost bez obzira da li izaberu medusobnu
konkurenciju ili saradnju.

“¢ | sada postoji odreden stepen saradnje izmezu ZFBiH i ZRS na pograni¢nim stanicama i neki
sporazumi o saobracaju lokomotiva i posada.
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D.1.1 BHZJK i entitetske kompanije za upravijanje infrastrukturom

Po usvajanju EU modela, fizicki odnosi izmedu dvije kompanije za upravljanje
infrastrukturom ée biti manje znacajni od ekonomskih. I1zazov ¢ée biti osigurati koordinaciju
Izjave o mrezi, standarda ucinka kontrole vozova i naknada za pristup pruzi na obostranu
Korist. S jedne strane, to je samo jedan aspekt teskih izazova veznih za harmonizaciju naknada
za pristup pruzi u ovoj regiji gdje se naknade za pristup pruzi veé sada znacajno razlikuju. Ali s
druge strane, Sto budu bolje koordinirana dva dijela Zeljezni¢ke mreZe u BiH, imace bolju poziciju
za pruzanje podrske Klijentima operativnih kompanija za privlaéenje prometa s cesta na
zeljeznicu i s ostalih medunarodnih ruta na rute koje prolaze kroz BiH.

Meduentitetski sporazum kojim je uspostavljena Bosanskohercegovacka zeljeznicka
korporacije osigurava najdirektniji kanal za ostvarivanje neophodne koordinacije izmedu
dvije kompanije za upravljanje infrastrukturom. BHZJK je zajedni¢ka struktura izmedu
entiteta i izmedu njihovih zZeljeznica, s osnovnom svrhom unaprjedenja saradnje i olak$avanja
Zeljeznickog prometa, kao i harmonizacije standarda infrastrukture i naknada za pristup
infrastrukturi, te raspodjelu voznih linijja za meduentitetski i medunarodni saobracaj. lako
BHZJK sada ne obavlja sve te funkcije, mogla bi. Kada dvije kompanije za upravljanje
infrastrukturom budu uspostavljene, BHZJK bi mogla, kao minimum, pruzati tehni¢ke resurse
i institucionalni forum entitetskim upravljaéima infrastrukture za dogovaranje kljuénih
aspekata Izjava o mrezi, gdje bi se dvije kompanije trebale harmonizirati na obostranu korist.
Entiteti bi takoder mogli Zeljeti razmotriti institucionalno ja¢anje uloge BHZJK u dodjeli ruta i
odredivanju naknada za pristup infrastrukturi kako je definirano u direktivama EU i sporazumu
o osnivanju BHZJK.

Kljuéna uloga BHZJK je da osigura nadine za unaprjedenje meduentitetskog i
medunarodnog Zeljeznickog saobradaja i koordinira Zeljeznicke kompanije s
medunarodnim zahtjevima i ulaganjima. BHZJK koordinira djelovanje i ulaganja radi
unaprjedenja efikasnosti na dvije medunarodne linije, Koridoru 5c (Mostar ~ Slavonski Samac)
i liniji Zagreb ~ Banja Luka ~ Doboj ~ Tuzla ~Zvornik. Date su joj ovlasti da upravlja kreditima i
grantovima od medunarodnih zajmodavaca i djeluje kao zajednicki medunarodni zeljeznicki
predstavnik entiteta i zeljeznickog sektora u Bosni i Hercegovini, postujuéi posebno ¢lanstvo
Zeljeznic¢kih kompanija u medunarodnim organizacijama.

Alternativa koja postoji u teoriji, ali vjerovatno ne i u praksi, bi bila da entiteti prenesu na
BHZJK ulogu Upravljaéa infrastrukture BiH, pri éemu bi entitetske mreZe bile geografske
jedinice ili podruznice. Kombiniranje dvije kompanije za upravljanje infrastrukturom na ovaj
nacin bi imalo odredene teoretske privlacnosti u smislu saradnje, s prakti¢nog stanovista
potencijalne koristi od spajanja bi mogle biti nejasne. Na primjer, u teoriji, veé¢ina oéitih
administrativnih efikasnosti od spajanja bi poticale od zatvaranja jednog od administrativnih
centara za upravljanje Zeljeznicama (Sarajevo ili Doboj), ali politicke komplikacije ¢ine svaku
takvu odluku nevjerovatnom. Sli¢no tome, odluke o pitanjima poput restrukturiranja radne
snage, racionalizacije radionica na manji broj lokacija ili lokacije investicija u mrezu, bi mogle biti
komplicirane, umjesto jednostavnije, kada se imaju dva dioniara s konfliktnim interesima.
Unaprjedenje efikasnosti je hitno u obje Zeljeznice i iako bi ono bilo od koristi za transportni
sistem u BiH, nije u medusobnoj zavisnosti u smislu implementacije.
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D.2. Uloga Regulatornog odbora zeljeznica

Regulatorni kapacitet i djelotvornost Regulatornog odbora Zeljeznica (ROZ) BiH ée biti od
kritiénog znadaja za buduénost Zeljeznica u BiH. ROZ smatra da ima dovoljno ovlasti u
skladu sa Zakonom o Zeljeznicama BiH (2005.) za vrsenje licenciranja, ekonomske regulacije,
sigurnosne regulacije i ostalih funkcija koje su u skladu sa Zeljezni¢kim acquis-jima EU.
Direktiva 2012/34/EU kojom se uspostavlja jedinstveno evropsko Zeljeznicko podruédje
navodi da efikasno upravijanje i fer i nediskriminativno koristenje Zeljeznicke infrastrukture
zahtijeva uspostavijanje regulatornog tijela koje nadgleda primjenu pravila navedenih u
Direktivi i djeluje kao Zalbeno tijelo.. takode da regulatorno tijelo treba biti u mogucnosti
provoditi svoje zahtjeve za informacijama i odluke putem sredstava odgovarajucih sankcija.

ROZ veé obavlja niz funkcija licenciranja, regulatornih i sigurnosnih funkcija $irom BiH u
skladu sa svojim zakonodavstvom. ROZ izdaje razna odobrenja, uputstva i pravilnike u
skladu s acquis-jima EU. Medutim, obzirom da je Zeljezni¢ko trziste u BiH trenutno u osnovi
zatvoreno u oba entiteta, svakodnevni zadaci ROZ-a u smislu ekonomske regulacije su, u
skladu s tim, suZeni. Takoder postoji i pitanje u vezi s nezavisnoééu ROZ-a, obzirom da je
uspostavljen u okviru Ministarstva komunikacija i prometa BiH i za svoj rad odgovara Ministru
putem jednog Direktora. Ali u BiH su vlasnistvo nad upravljaéem infrastrukture i
vladini/Zeljezni¢ki ugovori (kao Sto su izgradnja infrastrukture i putnicke usluge) kod
entitetskih vlada, tako da je ROZ u praksi sudtinski nezavisan od onih koji se reguliraju.

Regulatorni teret implicitan u zeljeznickim acquis-jima EU je znacajan, a stvarni
regulatorni zadaci ROZ-a ée se u potpunosti obavljati kada se Zeljezni¢ko trziste u BiH
otvori. Medu ostalim zadacima, ROZ ¢e, u skladu s &lanom 56. Direktive 2012/34, trebati da
(ukratko): prati izjave o mrezi kompanija za upravljanje infrastrukturom FBiH i RS kako bi
osigurao da ne sadrze diskriminatorne klauzule ili ne daju diskrecione ovlasti upravljacima
infrastrukture koje se mogu Koristiti za diskriminaciju podnositelja zahtjeva; osigura da su
naknade koje utvrduje svaki od upravljaca infrastrukture u skladu s direktivama i da su
nediskriminatorne; nadzire sve pregovore izmedu podnositelja zahtjeva za pristup
infrastrukturi i entitetskih upravljaéa infrastrukture kada su u pitanju nivoi naknada za
koriStenje infrastrukture i intervenira ako ée pregovori po svoj prilici biti u suprotnosti s
Direktivom; razmatra i odlucuje o zalbama i provodi korektivne mjere; odlucuje o odgovarajuc¢im
mjerama za ispravljanje diskriminacije podnositelja zahtjeva, trzisnih poremedéaja i svih drugih
nepozeljnih desavanja na trzistu; bude spreman da brani svoje odluke koje ¢e podlijegati sudskoj
kontroli; provodi revizije ili pokreée vanjske revizije s entitetskim upravlja¢ima infrastrukture,
operaterima servisnih objekata i, prema potrebi, Zeljeznickih preduzeéa, kako bi potvrdio
uskladenost s odredbama o racunovodstvenom razdvajanju; donosi zakljuéke iz financijskih
izvjeStaja u vezi s pitanjima drzavne pomoéi o kojima je duzan izvjestavati nadlezne organe BiH
koji se bave pitanjima drzavne pomodi; redovno Konsultira predstavnike korisnika usluga
Zeljeznickog prevoza tereta i putnika i uzima u obzir njihove stavove o Zeljeznickom trzistu; po
potrebi, zahtijeva relevantne informacije od upravljaca infrastrukture, podnositelja zahtjeva i
bilo koje trece strane ukljuéene unutar BiH.

Dobar regulatorni kapacitet i djelotvornost imperativ su za uskladenost s acquis-jima EU
i omuguéavanje pristupa trzidtu. Kako ROZ navodi, po Zakonu o Zeljeznicama BiH (2005.g.)
on ima dovoljno ovlasti za vrsenje licenciranja, ekonomske regulacije, sigurnosne regulacije i
drugih funkcija u skladu sa zZeljezni¢kim acquis-jima EU. Ve¢ obavlja niz funkcija licenciranja,
regulatornih i sigurnosnih funkcija Sirom BiH u skladu sa svojim zakonodavstvom. Ali kada se
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Zeljeznicko trziste u BiH otvori, stvarni ekonomski regulatorni zadaci ée ukljucivati pristup
nrezi i naknade za pristup pruzi. lako je Zeljeznicki sektor BiH manji nego mnogi u EU, on ima
veée teretno trziste od mnogih, plus dva medunarodna teretna pravca SEETO-ve
sveobuhvatne mreze od Sireg regionalnog znacéaja (Koridor Vc na pravcu sjever-jug i 9a na
pravcu istok-zapad). Stavise, ROZ ée efektivno biti regulator dva entitetska Zeljezni¢ka trista,
dva upravljaca infrastrukture i pitanja administracije pristupa i formiranja cijena koja se odnose
na dvije mreze u zasebnom vlasnistvu i pod zasebnom upravom. lako broj zahtjeva za pristup
BiH Zeljezni¢koj infrastrukturi moze biti ograni¢en, ROZ ée ipak trebati osigurati uskladenost
Izjava o mrezi i rezima pristupa i naknada za pristup kako bi osigurao da su trzisni uslovi za
svaki takav zahtjev adekvatni i prikladni. Stavide, u okviru 4. Zeljezni¢kog Paketa, zadatak
pracéenja uskladenosti ¢e se vjerovatno povecati, narocito u strukturama koje nemaju jasno
institucionalno razdvajanje izmedu upravljaca infrastrukture i operatera transporta (vidi Aneks
V).

D.3. Financiranje investicija u Zeljeznicku infrastrukturu

U BiH se ulaganja u transport vr§e neproporcionalno u korist cesta, posebno imajuéi u
vidu dominantu ulogu Zeljeznica u prevozu tereta. Od 2005.g. vlada BiH dobiva zajmove od
EIB-a i EBRD-a, koji su zajedno osigurali oko 160 miliona EUR za investicije u Zeljeznice, ali vise
od 500 miliona EUR za cestovni sektor. lako postoji jasna potreba za ulaganje u cestovni sektor,
takva neravnoteza ostavlja Zeljeznicu s ograniéenim resursima za investicije. Usvajanje
multimodalnog pristupa planiranju investicija i/ili prikupljanju dodatnih sredstava za
financiranje investicija u Zeljeznice, bi moglo pomodéi da se osigura da ravnoteza bude
zasnovana na odgovarajuéoj komparativnoj evaluaciji projekata i programa izmedu pojedinih
vidova transporta.

D.3.1 Usvajanje mulitimodalnog pristupa planiranju investicija

Postoje implicitni medusobni odnosi izmedu raznih vidova transporta. Ceste, Zeljeznice,
zraéni i vodeni prevoz mogu biti alternative na specifiénim trzistima, ali i komplementarni na
drugim. | konkurencija i komplementarnost imaju svoju ulogu na transportnom trzistu.
Investicioni projekti trebaju uzeti u obzir interakciju izmedu pojedinih vidova transporta,
njihove kompetitivne prednosti u zadovoljavanju potraznje od strane tereta i putnika, njihovu
ulogu u ekonomiji i uticaj na okolis.

U svijetu je prisutan trend prelaska s namjenskih budZetskih sredstava za financiranje
pojedinih transportnih podsektora na multimodalni pristup planiranju investicija. Dok
tradicionalni pristup ¢esto implicira da planiranje, utvrdivanje prioriteta i budZeta vrse agencije
specifiéne za pojedini vid transporta i oslanjaju se na namjenska sredstva, kao sto su akcize na
gorivo za ceste ili drzavni budzZet za Zeljeznice, u svijetu je prisutan trend kretanja u pravecu
multimodalnog pristupa planiranju i pripremi budzeta. Multimodalni pristup podrazumijeva da
se kod utvrdivanja prioriteta investicija vrsi provjera i mogu se kombinirati svi vidovi
transporta i da se budzet posmatra kao zajednicki resurs bez obzira na izvor.

U Evropi se primjenjuju uspjesni pristupi planiranju, odobravanju i financiranju
transportne infrastrukture. Na primjer, Njemacka priprema multimodalni ,Savezni plan
transportne infrastrukture® uzimajuéi u obzir ukupan nivo raspoloZivog financiranja za
Zeljeznicki, cestovni i vodeni vid transporta za 15 godina uz redovne preglede i azuriranja.

76



Biljeska o politici Zeljeznica u BiH

Utvrdivanje prioriteta projekata se vrsi prema nivou prioriteta, gdje se najveci prioritet daje
tekucim projektima.

U Francuskoj su sredstva za cestovnu transportnu infrastrukturu znaéajno rebalansirana
u korist Zeljeznice i javnog transporta. Nakon usvajanja ‘Grenelle de 'Environnement),
najnoviji Nacionali plan transportne infrastrukture (SNIT - akronim na francuskom) postavlja
kao cilj (i) optimalizaciju postojeceg sistema za ogranicavanje izgradnje nove infrastrukture, (ii)
unaprjedenje uéinka sistema pri pruzanju usluga podruc¢jima udaljenijim od veéih gradskih
podrugja, (iii) unaprjedenje energetske efikasnosti sistema i (iv) smanjenje okoliSnog uticaja
sistema. Planiranje transporta i investicija sagledava sve vidove transporta i ukljucuje visok
nivo ucestvovanja javnosti u procesu izbora.

Integracija sektorskih planova predstavlja kompromis izmedu pristupa pojedinaénom
sektoru i multimodalnog pristupa. Izmedu planova za individualne vidove transporta i
multimodalnog planiranja postoji cijeli niz moguéih pristupa koji se mogu naéi u mnogim
zemljama u regiji, kao Sto su Hrvatska, Bugarska i Rumunija. Te su zemlje usvojile Master plan
koji je kao minimum kombinacija planova razlic¢itih sektora u jedinstven dokument, ali moze
poceti vrsiti ustupke izmedu pojedinih sektorskih planova, kada je ukupan budzet ograniéen.
lako predstavlja stvarni napredak u planiranju i ispunjava zahtjeve EU za dobivanje sredstava,
takav pristup ne daje nuzno sve koristi od integriranog multimodalnog planiranja, naroéito u
smislu multimodalnih prioriteta i financiranja.

Implementacija pristupa multimodalnog planiranja u BiH bi mogla dovesti do alternativne
alokacije sredstava za razvoj infrastrukture izmedu cesta i Zeljeznica. Multimodalni
pristup planiranju i financiranju transportne infrastrukture bi mogao dati uvid u komparativne
prednosti Zeljeznica, njihovu Kriti¢nu ulogu u kretanju tereta u BiH i okoliSne koristi. Mogao bi
voditi ka alokaciji kapitala u pravcu zZeljeznica. Namjera nije da se da konkretna preporuka za
takvu alokaciju, ve¢ da se stvori pristup transportnom budzetu koji bi omogucéio donosiocima
odluka da objektivno vrse alokacije u datim slu¢ajevima.

D.3.2 Prikupljanje dodatnih investicionih sredstava za Zeljeznice

Druga i moguce komplementarna politika se sastoji od prikupljanja dodatnih sredstva koja
se mogu alocirati na Zeljeznice. Takav bi pristup mogao biti primijenjen bilo u okviru
sadasnjeg sektorskog planiranja, kao namjenska sredstva za zeljeznice ili u okviru pristupa
multimodalnog planiranja razmatranog ranije, uz prikupljanje dodatnih sredstava koja bi se
ulagala u sve vidove transporta, ali bi doveo do veéeg ulaganja u Zeljeznice.

Postoje brojne moguce opcije za prikupljanje dodatnih sredstava za ulaganja u transport.
Tradicionalni pristupi ukljucuju akcize na gorivo, klasi¢ne cestarine, elektronske cestarine
zasnovane na udaljenosti, naknada za registraciju vozila i dozvole, te naknade koje se odnose
na teret. Akcize na gorivo i elektronske cestarine se narodito uspjesno primjenjuju u Evropi za
prikupljanje dodatnih sredstava za ulaganje u transport. Medutim, svaki mehanizam ima svoje
prednosti i nedostatke i mora biti detaljno proucen prije bilo kojeg pokusaja implementacije.

Elektronska cestarina zasnovana na udaljenosti se smatra fer i prihvatljivim nacéinom
naplate koristenja cestovne infrastrukture. Elektronska cestarina se moze primijeniti za
specificne tipove vozila, na specifi¢nim tipovima cesta i moze se prilagoditi nivou zagadenja
koje vozilo emitira i vezati za kontrolu ograni¢enja brzine. U Bugarskoj je nedavna studija
Svjetske banke preporudila primjenu e-cestarine samo za teska vozila pomocu ugradenih
sprava koje registriraju podatke na osnovu GNSS i e-vinjete za laka vozila na svim autocestama.
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Taj bi sistem, prema primijenjenim tarifama, donosio godisnje prihode u rasponu od 300 - 750
miliona EUR od 2018.g.

Mnoge zemlje sada prelaze s tradicionalnog koriStenja akcize na gorivo za financiranje
cesta, na Siru primjenu financiranja za cijeli transportni sektor. U Francuskoj, iako se iz
akciza na gorivo financira plan multimodalnog transporta, regije imaju slobodu da primjenjuju
dodatne takse za financiranje vodenog i zeljezni¢kog transporta. Vedée cijene goriva se
posmatraju kao poticaj da se smanji potrosnja goriva, npr. kupovinom i koristenjem vozila s
manjom potrosnjom goriva, prelaskom na nemotorni ili javni transport, obavljanjem manje
putovanja i kroz naselja koja su manje orijentirana na motorni transport. Diferencijalne takse
na razna goriva mogu stimulirati prelazak na Cistije energente, npr. elektricnu energiju ili
odrzivo biogorivo.

D.4. U pravcu akcionog plana

Preliminarna mapa puta pruzena je od strane Vlade Republike Srpske u opcijama
prikazanim u ovoj biljesci.

Strukturalne alternative za Zeljeznice

Vlada Republike Srpske zasad Zeli zadrzati integriranu strukturu zeljeznica. Vlada RS-a smatra
da je prije donosenja odluke o konaénoj organizaciji drustva nuzno unaprijediti njegovu
efikasnost. Medutim, Vlada RS-a zeli provesti razdvajanje ra¢una od djelatnosti infrastrukture,
prevoza tereta i putnika i provesti ugovore o obavezama obavljanja javnih usluga za putnicke
usluge.

Opcije za zeljezni¢ku djelatnost
Zaposljavanje i produktivnost

Vlada RS-a Zeli zapodeti uz podrsku Svjetske banke proces restrukturiranja radne snage.

Usluge Zeljeznickog prevoza putnika

Predvidena opcija sastoji se od utvrdivanja segmenata za putnic¢ki saobracaj koji najvise
obecavaju i pruzanja usluga na osnovu ugovora o obavezama obavljanja javnih usluga na nivou
Koji Entitet moze priustiti. Osim toga, u skladu s novim Zakonom o Zeljeznicama RS-a, lokalne
uprave ¢ée biti u moguénosti davati financijski doprinos pruzanju usluga tamo gdje ga one budu
zahtijevale.

Trziste prevoza tereta neogranicenog trZisnog natjecanja

Vlada RS-a Zeli odgoditi otvaranje trziSta kako bi omoguéila unaprjedenje efikasnosti
Zeljeznickog operatera koji je u vlasnistvu Entiteta.

Ulaganje u Zeljeznicku infrastrukturu
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Vlada RS-a utvrduje prioritetna ulaganja koja ¢e biti komplementarna tekuéim ulaganjima i
projektima koje ¢e financirati evropske institucije. Fokus je artikulirati ulaganja u
infrastrukturu, upravljanje vozovima i vozni park kako bi se osigurala optimalna eksploatacija
Zeljeznica.

Svjetska banka je spremna da radi s entitetskim vladama na utvrdivanju detaljnog
akcionog plana za ostvarivanje zeljene transformacije Zeljeznicke djelatnosti. Ti planovi bi
se izradili sa svakim entitetom pojedinac¢no, uvazavajuéi ¢injenicu da se njihovi strukturalni
izbori i izbori politika mogu dosta razlikovati. Medutim, bilo bi takoder vaZno osigurati da se ti
akcioni planovi slazu s opéom politikom i institucionalnim okvirom u BiH kako bi se ostvarila
najkorisnija adaptacija zeljezni¢kih acquis-ija EU za BiH kao cjelinu.
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ANEKS I.: Postojeéi pravni i institucionalni okvir
rL1 Osnovne institucije

Zeljezni¢ku mrezu i Zeljezni¢ki saobraéaj u Bosni i Hercegovini ureduju Zakon o Zeljeznicama
Bosne i Hercegovine i zakoni o Zeljeznicama dva entiteta, Federacije Bosne i Hercegovine i
Republike Srpske. Zakon o zZeljeznicama Bosne i Hercegovine primjenjuje se na zeljezni¢ki
sektor na teritoriji Bosne i Hercegovine, dok se zakon o Zeljeznicama svakog od entiteta
primjenjuje u tom entitetu na izgradnju i odrzavanje Zeljeznicke mreze, zZeljeznicki saobradaj,
sigurnost zeljezni¢kog prijevoza, i osnivanje i upravljanje svakom od zZeljezni¢kih kompanija u
vlasnistvu entiteta.

Vedéina upravljac¢kih funkcija u Zeljeznickom sektoru dodijeljena je entitetima. Ministarstvo
komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine vrsi posebne ali ogranic¢ene uloge na drzavnom
nivou. Entitetske vlade su veéinski (mada ne i iskljucivi) vlasnici Zeljeznickih sistema koji se
nalaze u entitetima, i nadlezne su za njihove okvire politika, nadzor nad radom, i budzetsku
podréku. Namjena Zeljezni¢ke javne korporacije (BHZJK) je da na meduentitetskom nivou vréi
uskladivanje Zeljeznickih sektora.

L2 Zakon o Zeljeznicama BiH (2005.) i Regulatorni odbor Zeljeznica

Zakon o Zeljeznicama Bosne i Hercegovine, koji je usvojen od Parlamenta u junu/lipnju 2005.
godine i objavljen u avgustu/kolovozu 2005. godine, sastoji se od 28 ¢lanova. Bududi da je
opéenito namjena tog zakona bila da odrazava direktive Evropske unije (EU) o Zeljeznicama, on
predvida jedan stepen razdvojenosti izmedu usluga u Zeljezni¢kom prijevozu i upravljanja
infrastrukturom, licencu i potvrdu o sigurnosti za Zeljeznicke operatere, osnivanje
Regulatornog odbora Zeljeznica, te uvodenje koncepta naknade za pristup Zzeljezni¢koj
infrastrukturi.

U zakonu se navodi da su njegovi ciljevi da osigura razvoj stabilnog Zeljezni¢kog prijevoznog
sistema s efektivnom konkurencijom medu Zeljezni¢kim operaterima i drugim modusima
prijevoza, da osigura nediskriminirajué¢i pristup zeljeznickoj infrastrukturi, da podstakne
efikasno i transparentno upravljanje Zzeljezni¢kim sektorom, da slijedi preovladavajuce
medunarodne prakse i vazeée direktive Evropske unije, da unaprjeduje siguran i efikasan
Zeljeznicki prijevozni sistem, i da osigura pravi¢no i brzo donosenje regulatornih odluka.

U ¢lanu 4. utvrdena su nadela Zeljeznickog prijevoza i upravljanja zeljezni¢kom infrastrukturom
kako slijedi:
i.  razdvajanje usluga u Zeljezni¢kom prijevozu i zeljezni¢ke infrastrukture;
ii. zeljezniékom operateru se izdaje odgovarajuca licenca i potvrda o sigurnosti da bi mu
bilo dozvoljeno pruzanje usluga zeljezni¢kog prijevoza; i
iii.  upravitelju infrastrukture se izdaje dozvola da bi mu bilo dozvoljeno upravljanje javnom
Zeljezni¢kom infrastrukturom.
iv.  Regulatorni odbor Zeljeznica
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U élanovima od 5. do 10. opisuju se uloge, organizacija i funkcije Regulatornog odbora Zeljeznica
(ROZ) Bosne i Hercegovine. ROZ je osnovan u sastavu Ministarstva komunikacija i prometa
Bosne i Hercegovine i on je za svoj rad odgovaran putem jednog direktora Ministru. Zakonom
se daju ovlastenja ROZ-u da:

i.  donosi propise i kontrolira Zeljezni¢ki sektor, vodeéi pri tom racuna o direktivama
EU;

ii. izdaje, nadzire postivanje i oduzima licence za zeljezni¢ki saobraéaj, potvrde o
sigurnosti za Zeljezni¢ckog operatera i dozvole za upravitelja infrastrukture;

iii. donosi instrukcije za sigurnost i interoperabilnost Zeljeznickog sistema, nadzire
postivanje tih instrukcija i odobrava Zeljeznicku opremu potrebnu za sigurnost i
interoperabilnost; i

iv.  obavlja inspekcije i istrage o Zeljeznickim nezgodama.

ROZ podnosi Ministru komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine godignji izvjestaj o ukupnom
radu i sigurnosti zeljezni¢kog sektora.

Licence, potvrda o sigurnosti i dozvola

ROZ ima ovlastenja da izdaje licence za usluge Zeljezni¢kog prijevoza i upravljanje
infrastrukturom. Clanom 12. propisuju se uslovi koje svaki Zeljezni¢ki operater podnosilac
zahtjeva mora ispunjavati da bi dobio licencu, ukljuéujuéi financijsku sposobnost, odgovarajucu
pokrivenost osiguranjem, dobru reputaciju bez historijata stecaja i bez ozbiljnih kriviénih djela,
kao i struc¢nost i tehnicku opremljenost, ukljucujuci kvalitetan vozni park.

Clanom 13. se propisuje obaveza Zeljezni¢kog operatera da takoder pribavi potvrdu o sigurnosti
propisujuéi uvjete da:

i. cesedjelatnost organizirati tako da se sprijee ili umanje ostecenja li¢ne imovine ili liéne

povrede;

ii. jeinterno uputstvo o sigurnosti u skladu s uputstvima o sigurnosti koje donosi ROZ;

iii. bise zadaci u vezi sa sigurnoscu trebali dodijeliti odgovarajuée osposobljenom osoblju,
koje je proslo redovne ljekarske preglede za provjeru njegove sposobnosti da obavlja
dodijeljene zadatke;

iv.  bi Zeljezniki operater trebao imati postupak za blagovremeno izvjestavanje ROZ-a o
svim nezgodama.

Clanom 14. se propisuje obaveza upravitelja infrastrukture da ispunjava sljedeée uslove za
dobivanje dozvole za upravljanje Zeljeznickom infrastrukturom:

i.  daima sjediste na teritoriji Bosne i Hercegovine,
ii.  da visi rukovodioci nisu osudivani za teza krivi¢na djela i da nisu ucinili tezu ili ponovili
povredu bilo kog zakona kojim se ureduju carine, socijalna zastita ili radni odnosi,
iii. daje sposoban ispuniti obaveze u narednih 12 mjeseci,
iv. da bi trebao imati osposobljeno osoblje za izvrSavanje zadataka i odgovornosti, a
naroCito kontrole Zeljezni¢kog prijevoza i odrzavanja i modernizacije zeljeznicke
infrastrukture,
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v. da mora ispunjavati sigurnosne i tehni¢ke zahtjeve za organiziranje i reguliranje
kontrole Zeljezni¢kog prijevoza, koje utvrduje ROZ.

Podnositelji zahtjeva koji ispunjavaju uslove dobivaju licencu, potvrdu o sigurnosti ili dozvolu od
ROZ-a na rok od pet godina, s moguéno$éu produzenja. ROZ jednom godisnje preispituje uslove
postavljene za licencu, potvrdu o sigurnosti ili dozvolu i nadzire izmjenu koja utice na pravni
status Zeljeznickog operatera ili upravitelja infrastrukture kao sto je spajanje ili preuzimanje, ili
znaéajnije izmjene ili prosirenje djelatnosti. Clanom 16. propisuje se obaveza za Zeljezni¢kog
operatera da osigura transparentnost svojih financija, uklju¢ujuéi u sve financijske naknade ili
pomo¢ koju uplaéuju entiteti i razdvojiti racune za usluge putni¢kog prijevoza od rac¢una za
usluge teretnog prijevoza.

Licenca za Zeljeznicki saobracaj moze se oduzeti u sljedeéim sluc¢ajevima ako:

i.  zeljeznicki operater ne ispunjava bilo koji od uslova za licencu,
il.  ZzeljezniCki operater prestane pruzati usluge zeljezni¢kog prijevoza duze od tri mjeseca,
iii. se je pokrenut bilo kakav zakonom propisan postupak s ciljem likvidacije poslovanja
Zeljeznickog operatera.
Potvrda o sigurnosti se moze oduzeti ako Zeljeznicki operater ne ispunjava uslove za potvrduiili
prestaje pruzati usluge zZeljezni¢kog prijevoza duze od tri mjeseca i dostavio je potvrdu da nema
namjeru nastaviti pruzati usluge.

Dozvola za upravitelja infrastrukture moze se oduzeti ako upravitelj infrastrukture ne
ispunjava uslove.

Upravljanje javnom zeljezni¢kom infrastrukturom

Clanovima od 19. do 23. ureduje se upravljanje Zeljezni¢kom infrastrukturom. U zakonu je
navedeno da se upravljanje infrastrukturom razdvaja od pruzanja usluga Zeljeznickog prijevoza.
Kada je u pitanju radunovodstvo, upravitelj infrastrukture je obavezan osigurati
transparentnost prihoda i rashoda i biljeziti aktivnosti u skladu s medunarodnim
racunovodstvenim standardima. Takoder, godiSnje financijske izvjeStaje mora revidirati
nezavisna revizorska firma. Funkcije upravitelja infrastrukture ukljucuju izdavanje izjave o
mrezi, odrzavanje i modernizaciju infrastrukture, organiziranje i reguliranje kontrole
Zeljeznic¢kog saobracaja na Sinama, odobravanje pristupa Zeljezni¢kim operaterima Zeljezni¢koj
infrastrukturi, dodjeljivanje zeljezni¢kih pravaca za sve vrste prijevoza, i uéestvovanje u
odredivanju i prikupljanju naknada za koristenje infrastrukture.

Pristup javnoj Zeljezniékoj infrastrukturi se odobrava na nediskriminirajuéi naéin i zasniva se
na ugovoru o pristupu javnoj zeljezni¢koj infrastrukturi sa Zeljeznickim operaterom, koji
regulira obostrana prava i obaveze zeljezni¢kih operatera i upravitelja infrastrukture, odredeni
Zeljeni kapacitet i naknade za koristenje infrastrukture, i pitanja u vezi sa sigurnoséu prijevoza
i zastitom okoline. U skladu s élanom 23., Zeljezni¢ki operater moze izjaviti Zalbu ROZ-u ako se
prema njemu nejednako postupa ili ima sukobe s upraviteljem infrastrukture u vezi sa
raspodjelom infrastrukturnog kapaciteta, izjavom o mrezi, naknadama za Koristenje
infrastrukture ili ugovorom o pristupu javnoj zeljeznickoj infrastrukturi.
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U skladu sa Zakonom, organi upravljanja upravitelja infrastrukture su nadzorni odbor i uprava.
Nadzorni odbor donosi odluke o godisnjem budZetu i ¢etvorogodisnjem poslovnom planu,
razraduje smjernice i politike za direktora koje se odnose na provodenje poslovne djelatnosti i
upravljanje, imenuje direktore, i daje saglasnost na organizaciju i svako zaduzivanje koje
predlozi direktor. Nadzorni odbor imenuje se u skladu sa zakonom kojim se ureduje osnivanje i
rad javnih preduzeéa. Upravu cCine direktor imenovan od strane nadzornog odbora i izvrsni
direktori imenovani od strane direktora. Glavni zadaci direktora su pripremanje
cetverogodisnjeg poslovnog plana, godisnjeg budZeta i akta o organizaciji, davanje preporuka
nadzornom odboru, primjena usvojenog cetverogodisnjeg poslovnog plana, donosenje
poslovnih politika, upravljanje poslovnim aktivnostima, i predlaganje financijskih pozajmica.

L3 Zakon o Zeljeznicama FBiH (2001,) i status Zeljeznica FBiH
Zakon o Zeljeznicama FBiH (2001.)

Zakonom o Zeljeznicama Federacije Bosne i Hercegovine ureduje se Zeljeznicki saobracaj u tom
entitetu, osniva se Zeljezni¢ka kompanija tog entiteta (ZFBiH) i reguliraju odnosi izmedu
Bosanskohercegovadke Zeljezni¢ke javne korporacije (BHZJK) i ZFBiH.

Navedenim zakonom se daje monopolisti¢ki status ZFBiH kao jedinom upravitelju Zeljezni¢ke
infrastrukture u FBiH. Njime se nalaZe da se rad ZFBiH obavlja na profesionalni i trZi$no
orijentiran naéin s poslovnom efikasnoséu i tehnoloskim napretkom, kao i navodi da su ciljevi
preduzeéa: domaci i medunarodni Zeljeznicki prijevoz; odrzavanje, modernizacija i izgradnja
zeljeznicke infrastrukture; i usluge koje su povezane sa Zeljeznickim prometom.

Kada su u pitanju vertikalno razdvajanje i konkurencija, zakonom su usvojeni odredeni ¢lanovi
koji su sliéni élanovima u zakonu BiH. Prvo, élanom se implicira da je konkurencija na
Yeljezni¢kom trzidtu kroz ulazak nove kompanije moguéa mada ZFBiH, koje su takoder
Zeljeznicki operater, odlucuju da li nova kompanija moze koristiti zeljezni¢ku infrastrukturu ili
ne. U skladu sa zakonom, ZFBiH su duZne omoguditi pristup odobrenim operaterima
Zeljeznickoj infrastrukturi bez diskriminacije ako operateri prihvate dodijeljene Zeljeznicke
trase i plate odgovarajuéu naknadu za infrastrukturu ZFBiH. Potrebno je da odobreni operater
pribavi neophodnu licencu i plati naknade za koristenje infrastrukture. U zakonu se navodi da
naknade za koriétenje infrastrukture odreduje BHZJK.

Zakonom se takoder nalaze ra¢unovodstveno razdvajanje (ali nikakav drugi stepen razdvajanja)
izmedu upravljanja infrastrukturom i djelatnosti prijevoza. Ra¢unovodstveno razdvajanje je
najnizi stepen vertikalnog razdvajanja ali moze pruziti vec¢u financijsku transparentnost i
pomodi u omoguéavanju organizacijskog razdvajanja.

U zakonu se nagladava da ¢e ZFBiH poslovati na osnovu trziénih na¢ela s ciljem ostvarivanja
dobiti. U praksi, mnogi drugi politi¢ki uticaji ograni¢avaju taj ishod. Vlada FBiH ima razna prava
kontrole nad ZFBiH ukljuéujuéi davanje saglasnosti na osniva¢ki akt, imenovanje i razrjedavanje
¢lanova Upravnog odbora, odobravanje godisnjih i razvojnih planova i izvjestaja o poslovanju,
osiguranje sredstava za odrzavanje infrastrukture i putni¢ki saobracaj.

Zakonom se predvida osnova za nadoknadu od strane entitetske vlade i kantona ZFBiH za
pokri¢e gubitaka koje ostvaruju po osnovu zeljeznickih putnickih usluga. Medutim, nema
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specifikacije oblika ugovora, opsega nadoknade od strane entitetske vlade, ili naéina izracuna
iznosa nadoknade osim da same ZFBiH procjenjuju razliku izmedu ukupnih troékova prijevoza i
ostvarenih prihoda.

Federacija Bosne i Hercegovine donijela je u 2012.g. izmjene i dopune Zakona o zeljeznicama
FBiH objavljene u SluZbenim novinama FBiH broj 25/12 koje su za cilj imale da Zeljeznice FBiH
nastave svoje djelovanje kao drustvo s ogranicenom odgovornoséu. Istim izmjenama smanjen
je broj élanova Nadzornog odbora (Upravni odbor) s 11 na 7, i dodan je novi ¢lan 21.a. po kojem
je preduzeée duzno postupati u skladu s odlukama Regulatornog odbora kako je utvrdeno
Zakonom o Zeljeznicama BiH.

Status ZFBiH

ZFBiH su dioni¢ko drustvo u vlasnidtvu entiteta, s tim $to je devet posto dionica u vlasnitvu
manjinskih dioni¢ara. Kao vertikalno integrirano Zeljezni¢ko preduzece koje je zaduZeno za
seljezni¢ki saobradaj i upravljanje Zeljezni¢tkom infrastrukturom, ZFBiH pruzaju usluge
Zeljeznic¢kog prijevoza putnika i tereta na domaéim i medunarodnim pravcima; odrzavanje,
modernizaciju i izgradnju voznog parka za usluge prijevoza; i odrzavanje, modernizaciju i razvoj
zeljeznicke infrastrukture.

Organizacijska struktura ima Upravni odbor i Poslovodni organ. Upravni odbor preduzeca ima
devet ¢lanova: tri predstavnika Vlade FBiH; tri predstavnika korisnika usluga; i tri predstavnika
zaposlenih u preduzeéu. Namjena Upravnog odbora je da donosi odluke o usvajanju planova
razvoja i poslovanja, osnivanju drugih drustava, Kupovini dionica, raspodjeli dobiti, i o
investicijama. On takoder imenuje Poslovodni organ uz saglasnost Vlade FBiH.

Poslovodni organ ZFBiH se sastoji od generalnog direktora (glavnog izvrénog direktora) i éetiri
izvrsna direktora, i to operatera, infrastrukture, ekonomskih poslova, i pravnih i kadrovskih
poslova. Preduzeée ima pet podruénih ureda u Sarajevu, Mostaru, Zenici, Tuzli i Biha¢u za
zeljeznicki saobracaj i upravljanje infrastrukturom.
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Slika 1.2 Organizacijska struktura ZFBiH
Kabinet Predsjednika
Odbora
Jedinica za implementaciju
projekata
Predsjednik Odbora Razvoj i investicije
Generalni direktor Unutrasnja kontrola

Interna revizija

Operater Infrastr‘uktura Ekonomski Pravni i kadrovski poslovi

poslovi

- lzvrsenje reda -Osiguranje i -Plan, analiza i -Imovinsko-pravni poslovi

vozZnje sigurnost prometa rasporedivanje -Organizacijsko pravni i

- Putnicki i teretni -Elektrotehnicka prihoda kadrovski poslovi

promet djelatnost -Financijski poslovi -Opéi poslovi

- IstraZivanje -Gradevinski -Racunovodstvo -Sluzbe za pravne i

trzista, prodaja i poslovi -Kontrola prihoda kadrovske poslove

promocija -Informacijsko- -Nabavke i prodaja (Mostar, Zenica, Sarajevo,

- Vuca vozova komunikacijske - Sluzbe za Tuzla, Bihad)

- Odrzavanje tehnologije ekonomske

Sinskih vozila - Podrugja poslove (Mostar,

- Prometna infrastrukture Zenica, Sarajevo,

poslovna podrucja (Mostar, Zenica, Tuzla, Bihad)

(Mostar, Zenica, Sarajevo, Tuzla,

Sarajevo, Tuzla, Bihad)

Bihad)

14 Zakoni o Zeljeznicama RS-a (2001. i 2016.) i status ZRS-a
Zakon o Zeljeznicama Republike Srpske (2001.)

Zakonom se ureduju izgradnja i odrzavanje Zeljeznicke infrastrukture, upravljanje zeljezni¢kim
vozilima, zeljezni¢ki saobracaj, sigurnost i radni uvjeti.

Zakonom se pruza osnova za uspostavljanje Zeljeznica Republike Srpske (ZRS) kao vertikalno
integriranog upravitelja infrastrukture i operatera za javni Zeljeznicki prijevoz. Zakonom se
ZRS-u jaméi iskljudivost u upravljanju Zeljezni¢kom infrastrukturom i da entitet osigurava
sredstva za izgradnju i odrzavanje Zeljeznicke infrastrukture iz svog budzeta.

Zakonom se ZRS-u omogucava osnivanje novih drudtava u cilju efikasnog obavljanja njihove
djelatnosti. ZRS se takoder mogu zaduZivati za svoje vlastite svrhe i izdavati vrijednosne
papire. Njime se zahtijeva raéunovodstveno razdvajanje izmedu infrastrukture i Zeljezni¢kog
saobradaja. Kao upravitelj infrastrukture, ZRS su duzne osigurati pristup zeljezni¢koj
infrastrukturi Zeljezni¢kim operaterima bez diskriminacije. Medutim, entitet daje ZRS-u pravo
da koristi cjelokupnu Zeljeznicku imovinu. Zakon ne sadrzi odredbe o dopustanju novim
Zeljezni¢kim kompanijama da udu na Zeljezni¢ko trziste i ne bavi se reZimom pristupa
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Zeljeznickoj infrastrukturi ili ugovorima o pristupu novih kompanija operatera Zeljezni¢koj
nmrezi.

Zakon ima mnostvo ¢élanova koji se odnose na standarde i organizaciju Zeljeznica i sigurnost
ukljuujuéi ukrstanje zeljezni¢kih pruga i puteva, i upravljanje i sigurnost voznog parka.
Zakonom se takoder ureduje organiziranje Zeljeznickog prijevoza, upravljanje zeljezni¢kim
saobracajem, sistem signalizacije i obaveze u vanrednim situacijama. Ostali ¢lanovi se odnose
na Zzeljezni¢ke radnike, ukljuéujuéi struénu obuku i ispit, pravo voznje vuénog vozila,
zdravstvene uslove, radno vrijeme, duznosti i odgovornosti radnika i sigurnosne mjere.

Nacrt zakona o zeljeznicama Republike Srpske (2016.)

Nacrt zakona je objavljen na web stranici Ministarstva saobracaja i veza u martu/ozujku 2016.
godine. Osnovni cilj nacrta zakona je da se uskladi zakon o Zeljeznicama s pravnim tekovinam
(acquis) EU o Zeljeznicama. Nacrtom zakona se takoder predlaze restrukturiranje ZRS-a s
ciljem unaprjedenja njihove financijske stabilnosti, kao i s ciljem integriranja Zeljezni¢ke mreze
u evropsku mrezu.

Nacrt zakona sadrzi razli¢ite élanove koji se odnose na nadela Zeljezni¢kog prijevoza, uloge i
obaveze Vlade i upravitelja infrastrukture, i Zeljeznicki saobracaj. Prvo, nacrtom zakona se vrsi
dioba uloga entitetske Vlade, upravitelja infrastrukture i zZeljeznickog operatera, uvodenjem
vertikalnog razdvajanja u zZeljeznickom prijevozu. Ministarstvo saobraéaja i veza (MSV) izraduje
politike za Zeljezni¢ku infrastrukturu ukljuéujuéi interoperabilnost Zzeljeznica (¢lan 3.).
Upravitelj infrastrukture izraduje svaki godisnji program izgradnje, rekonstrukcije i odrzavanja
infrastrukture (élan 4.), regulira pruzatelje Zeljeznickog prijevoza, pruza Zeljezni¢ku
infrastrukturu zeljezni¢kim operaterima i Stiti javnu Zeljezni¢ku infrastrukturu (¢lan 5.).
Upravljanje infrastrukturom i Zeljeznicki saobracaj bi trebali biti razdvojeni funkcionalno. U
zakonu se navodi da je Zeljeznicka infrastruktura u vlasnistvu entiteta i da njome upravlja jedini
upravitelj infrastrukture u RS-u, koji su ZRS-a. Upravitelj infrastrukture bi trebao razdvojiti
svoje financijsko raéunovodstvo od Zeljezni¢kog saobradaja (élan 8.). Zeljezni¢ki operater bi
trebao imati licencu za koriStenje Zeljezni¢ke infrastrukture od upravitelja infrastrukture i
potvrdu o sigurnosti koju izdaje ROZ. Investicijski program upravitelja infrastrukture bi trebala
odobriti Vlada (¢lan 9.).

Drugo, nacrtom zakona se uvode ¢lanovi koji su sli¢ni élanovima zakona o zeljeznicama Bosne i
Hercegovine o upravljanju infrastrukturom i zeljeznickom saobracaju. Upravitelj infrastrukture
ima obavezu da omoguci neprekidno i sigurno koristenje Zeljeznic¢ke infrastrukture i moze
obustaviti koristenje Zeljeznicke infrastrukture uz saglasnost Vlade ako Zeljezni¢ki putnicki ili
teretni saobracaj postane nerentabilan. Zeljezni¢ku infrastrukturu moze koristiti bilo koji
registrirani Zeljezni¢ki operater koji ima licencu za prijevoz i potvrdu o sigurnosti. Zeljezniéki
operater bi trebao ugovoriti koristenje Zeljeznicke infrastrukture s upraviteljem infrastrukture
Cetiri mjeseca prije datuma stupanja na snagu novog reda voznje. Upravitelj infrastrukture
objavljuje izjavu o mrezi koja sadrzi opéu odredbu, odredbe i uslove za koriStenje Zeljeznicke
infrastrukture, tehnicke karakteristike, nacela raspodjele infrastrukturnog kapaciteta, vrste
usluga i naknade za infrastrukturu.
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U élanovima od 20. do 26. navedene su naknade za korisnike infrastrukture kao naknada za,
minimalno, troskove obrade zahtjeva, pristup zeljezni¢koj infrastrukturi i koristenje drugih
zeljeznickih objekata. Medutim, nacrt zakona ne sadrzi nacela za izraun tih naknada; ili za
izracun subvencija od Vlade za podrsku odrzavanju infrastrukture u slu¢aju manjka prihoda od
naknada za infrastrukturu. Sto se ti¢e Zeljezni¢ke infrastrukture, élanovima od 27. do 36.
ureduju se izgradnja, odrzavanje i unaprjedenje kapaciteta Zeljeznica, a ¢lanovima od 37. do 68.
ureduju se standardi i upravljanje zeljezni¢kom prugom i objektima.

Trece, nacrtom zakona ureduje se Zeljeznicki saobraéaj i sigurnost. Prijevoz putnika i roba u
Zeljeznickom saobraéaju moze vrsiti javni operater koji ima licencu za prijevoz i potvrdu o
sigurnosti za prijevoz, na osnovu trziSnih nacela i ugovora o koriStenju zeljeznicke
infrastrukture (¢lan 69.). Uslovi za izdavanje licence od strane Vlade ukljuc¢uju dobar ugled,
financijsku sposobnost, stru¢nost i gradansku odgovornost. Clanom 79. uvodi se koncept
obaveza javnog prijevoza koje se mogu definirati kriterijima kao Sto su postojanje opceg
interesa, dostupnost drugih vrsta prijevoza, troskovi zamjene drugim vidovima prijevoza i
moguénosti Zeljeznickih operatera. Obaveza i naknada za javni prijevoz ureduju se ugovorom
izmedu Vlade i zeljeznickih operatera.

Osim toga, nacrtom se Zeljeznicke pruge dijele na magistralne pruge, regionalne pruge i lokalne
pruge (¢lan 38.), a zeljeznicki prijevoz na medunarodni, regionalni, prigradski i gradski prijevoz
putnika (¢lan 78.). Medutim, ¢lanovima se ne sugerira razlog za kategorizaciju zeljeznickih
pruga i prijevoza, niti se navode, na primjer, bilo kakve razlike u naknadama za infrastrukturu
ili uslovima za licence.

Nacrtom zakona se nastoje uvesti ¢lanovi sli¢ni onima u zakonu o zZeljeznicama BiH u smislu
razdvajanja upravljanja infrastrukturom i Zeljeznickog saobradéaja, i sistema dozvola i licenci.
Medutim, nacrt entitetskog zakona mozZe biti u sukobu s drzavnim zakonom zato Sto se
potonjim daju ovlasti za odobrenje upravitelja infrastrukture i Zeljezni¢kog operatera ROZ-u
(Regulatornom odboru zeljeznica), a nacrtom zakona RS-a se te ovlasti daju entitetskoj Vladi.
Nacrt zakona iz 2016. godine nema &lanove koji se odnose na organizaciju i funkcije ZRS-a.
Moguée je da bi ZRS ostale kao integrirana organizacija jer se nacrtom samo nalaZe
raéunovodstveno razdvajanje izmedu upravljanja infrastrukturom i Zeljezni¢kog saobraéaja. U
zakonu se takoder ne navode detaljne procedure za ulazak novog Zeljezni¢kog operatera na
Zeljeznicko trziSte osim ranije pomenutog opéeg prava.

Da zakljuéimo, nacrt zakona se fokusira na uskladivanje s pravnim tekovinama EU o
Yeljeznicama, ali ne daje nikakav plan za korporativnu strukturalnu reformu ili promjenu u ZRS-
u. Moguce je da bi bio potreban poseban zakonodavni instrument za fundamentalne promjene
u organizacijskoj strukturi.

Status ZRS-a

ZRS su vertikalno integrirano dioni¢ko drustvo u vlasnistvu entiteta. Otprilike 65 posto dionica
je u vlasnistvu entiteta, 10 posto je u vlasnistvu entitetskog Fonda za penzijsko i invalidsko
osiguranje, 5 posto je u vlasnistvu Fonda za restituciju RS-a, i 20 posto je u vlasnistvu privatnih
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dionic¢ara. Privatno vlasnistvo nad dionicama steéeno je ponudom certifikata ili naknadnim
trgovanjem na Berzi.

Preduzeée je zaduZeno kako za Zeljezni¢ki saobradaj, tako i za upravljanje Zeljezni¢kom
infrastrukturom, te pruza sljedece usluge:

e usluge prijevoza putnika i tereta u domacéem i medunarodnom saobraéaju;
e vucu vozova i odrzavanje lokomotiva, elektromotornih vozila i vozila;

e odrzavanje Zeljeznicke pruge i tehni¢ki nadzor nad prugom; i

e odrzavanje uredaja i objekata na pruzi.

ZRS su ovlastene da ostvaruju prihode iz poslovanja, budZeta entiteta, financijskih kredita,
izdavanja i prodaje vrijednosnih papira, i ulaganja domacih i stranih lica. U praksi, preduzeée
uglavnom zavisi od komercijalnih prihoda (kojima dominiraju prihodi od teretnog prijevoza), kao
i podrske iz budzeta entiteta za njegovo poslovanje, te kredita od medunarodnih financijskih
institucija za njegove investicije.

Preduzeée ima generalnog direktora i Cetiri izvrSna direktora za infrastrukturu, Zeljeznicki
saobracaj, ekonomske poslove, pravne i kadrovske poslove.

L5 Bosanskohercegovacka Zeljeznicka javna korporacija

Pozadina osnivanja

Bosanskohercegovatka Zeljezni¢ka javna korporacija (BHZJK) osnovana je na osnovu
‘sporazuma izmedu Federacije Bosne i Hercegovine i Republike Srpske o osnivanju zajednicke
Zeljeznicke javne korporacife kao dijela transportne korporacije (Ugovor o osnivanju) i kao
odgovor na Aneks 9. Opcéeg okvirnog sporazuma za mir u Bosni i Hercegovini (1995.). U
Sporazumu o osnivanju je navedeno da entiteti namjeravaju institucionalizirati saradnju kako
bi se meduentitetski i medunarodni zeljeznicki prijevoz mogao odvijati neometano, sigurno i
redovno, Sto je bio uslov za medunarodnu pomo¢ za ponovnu uspostavu Zeljezni¢ckog prijevoza.

Mandati i funkecije

Sporazumom o osnivanju BHZJK se ovladéuje da uskladuje Zeljeznicki saobradaj izmedu
entiteta usvajanjem odgovarajucih standarda zeljezni¢ke mreze i voznog parka i provodenjem
mjera za zadtitu meduentitetskog Zeljezni¢kog saobraéaja. Clan 3 navodi da ¢e BHJZK vrsiti
pregled i donositi odluke o sljedeé¢im pitanjima:

e dodjela voznih linija za meduentitetski i medunarodni saobracaj, te donosSenje,
objavljivanje i dostavljanje meduentitetskog reda voznje;

e uskladivanje signalizacionog, sigurnosnog, telekomunikacionog i ostalih sistema, te
pravila i kriterija koji se koriste na zeljezni¢koj mrezi dva entiteta:

e uskladivanje i utvrdivanje naknada za infrastrukturu, koje odrazavaju transportnu
politiku za razlicite tipove prevoza i troskove odrzavanja zeljezni¢ke infrastrukture;

e sravnjivanje racuna izmedu dvije zeljeznicke kompanije u svrhu podjele prihoda
ostvarenog izmedu prevoza i infrastrukture;
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e sveukupni nadzor nad pridrzavanjem propisa, od strane raznih aktera ukljuéenih u
Zeljeznicku infrastrukturu i/ili prevoz, propisa o meduentitetskom i medunarodnom
prevozu.

Od BHZJK se takode trazilo da ispita nadine za unaprjedenje meduentitetskog i medunarodnog
Zeljeznic¢kog saobradaja i da koordinira Zeljeznicke kompanije s medunarodnim zahtjevima za
efikasan saobracaj na dvije linije, Koridor Vc (Mostar - Slavonski Samac) i liniji Zagreb - Banja
Luka - Doboj - Tuzla - Zvornik). Dat joj je mandat da upravlja zajmovima i grantovima od
medunarodnih zajmodavaca i da djeluje kao zajednicki predstavnik entiteta i Zeljeznickog
sektora u Bosni i Hercegovini na medunarodnom planu, postujuéi ¢lanstvo zZeljeznickih
kompanija u medunarodnim organizacijama. Medutim, u praksi, svaka entitetska Zeljeznica je
posebno élan Medunarodne federacije Zeljeznica.

Organizacija

Upravni odbor se sastoji od tri ¢lana koje imenuje Odbor direktora, generalnog direktora za
administraciju i financije, zamjenika generalnog direktora za prevoz i zamjenika generalnog
direktora za infrastrukturu. Sjediste BHJZK je u Sarajevu, ali odjeli dvaju zamjenika generalnog
direktora su u Doboju. Clan 4 navodi da Odbor direktora treba ¢initi 12 sljedeéih ¢lanova: 6
¢lanova po sluzbenoj duznosti; 3 predstavnika izabrana od glavnog sindikata zeljezniéara; i tri
¢lana izabrana da predstavljaju korisnike Zeljeznica. Odbor direktora donosi politiku i pravila
BHZJK, usvaja budzet, odobrava financijske izvjestaje. Budzetska sredstva BHZJK se utvrduju
da ukljuée dio naknade za infrastrukturu od Zeljeznickih kompanija i subvencija koja placaju
entiteti.

Slika 1.3 Organizacija BHZJK

BHIZK
Odbor direktora
3 ¢lana

BHIZK
Upravni odbor
3 ¢lana

Zamjenik generalnog direktora Generalni direktor Zamjenik generalnog direktora za
za prevoz infrastrukturu
I I | I
Odjeljenje za Odjeljenje za Administrativnog Odjeljenje za Jedinica za
prevoz financije odjeljenje infrastrukturu implementaciju
5 5 3 projekta (PIU)
Sef odjeljenja Sef odjeljenja Sef odjeljenja Sef odjeljenja Sef PIU-a
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Odnosi izmedu BHZJK i entitetskih Zeljezni¢kih kompanija

Clan 8 osniva¢kog akta regulira odnose izmedu BHJZ i Zeljezni¢kih kompanija i navodi da ¢e
entiteti poduzeti sve neophodne mjere da njihove Zeljeznicke kompanije, narocito upravlja¢
infrastrukture, posluju u skladu s odlukama BHZJK, odr?avaju Zeljezni¢ku infrastrukturu
prema standardima koje nalazu propisi, koje donesu Institucije Bosne i Hercegovine i suzdrzati
se od poduzimanja bilo kojih radnji koje bi mogle biti Stetne za Zeljeznicki saobraéaj izmedu
entiteta.

BHZJK- Dodjela voznih linija za meduentitetski i medunarodni saobraéaj na nediskriminativan
nacin.

- Harmonizacija signalizacionog, sigurnosnog, telekomunikacionog i ostalih sistema na
Zeljeznickoj mrezi dva entiteta.

- Sravnjivanje racuna izmedu zeljeznickih kompanija.
- Raspodjela i upravljanje sredstvima dobivenim po osnovu donacija ili zajmova.

L6 Sporazum o stabilizaciji i pridruZivanju izmedu BiH i EU (2015)

Sporazum o stabilizaciji i pridruzivanju (SAA), kojeg su potpisale clanice EU i Bosna i
Hercegovina (BiH) ima za cilj pruzanje podréke zemlji da postane ¢élanica EU, integracijom BiH u
evropske tokove i unaprjedenjem njenog statusa u smislu ispunjavanja kriterija utvrdenih od
strane Vije¢a Evrope za ¢lanstvo u EU. Taj Sporazum identificira prioritetne aktivnosti za
pruzanje podrske BiH za laksu integraciju u Evropsku Uniju i razvoj trgovine i investicija,
ekonomsko restrukturiranje i modernizaciju.

PROTOKOL 3 o kopnenom transportu

Clan 59 Protokola 3 navodi pravila za kopneni transport koja se primjenjuju na odnose izmedu
BiH i ¢lanica EU. Obim protokola pokriva transportnu infrastrukturu, pristup trzistu, osnovne
mjere pravne i administrativne podrske, saradnju na razvoju transportnog sistema u skladu s
okolisnim potrebama i redovnu razmjenu informacija o donosenju transportnih politika.

Clanovi 7 do 10 Protokola 3 se odnose na Zeljezni¢ki i kombinirani transport. Strane su se sloile
da usvoje zajednicki koordinirane mjere za razvoj i promociju okolisno prihvatljivog Zeljeznickog
i kombiniranog transporta roba. Protokol predlaZe razvoj kombiniranog transporta roba*’
razvojem ili izgradnjom objekata terminala, gabarita tunela (dimenzija koje omoguéavaju prolaz
potpuno natovarenih intermodalnih teretnih vagona) i kapaciteta, kako se zZeljeznica bude
modernizirala. Strane preporucuju da njihove Zeljeznice saraduju na unaprjedenju kvaliteta i
sigurnosti transportnih usluga. Protokol omogucava da BiH potice prevoznike da teret prevoze
Zeljeznicom umjesto cestom na osnovu fer konkurencije izmedu vidova transporta i da se BiH

priprema za uéestvovanje u implementaciji i daljem razvoju acquis-ja Zajednice.

47U kontekstu EU, intermodalni ili kombinirani transport generalno znaéi transport roba izmedu
zemalja élanica gdje vozila koriste cestu na pocetku i kraju putovanja, a izmedu toga Zeljeznicu ili
vodeni, rijeéni ili morski, transport, ako dionica prelazi 100 km zraéne linije.
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Strane su se takode sloZile da zajednicki koordiniraju mjere na razvoju multimodalne
transportne mreze za teret kroz BiH, narocito na pan-evropskom Koridoru Ve i priklju¢ku rijeke
Save na Koridor VII. EU moze dati financijski doprinos za radove na infrastrukturi, koji moze
biti u formi kredita Evropske investicione banke ili drugim formama financiranja. Strane se
takode obavezuju da poduzmu sve potrebne korake na poticanju razvoja kombiniranog
transporta. Svrha takve mjere je navedena kao:

i.  poticanje koriStenja kombiniranih vidova transporta roba od strane korisnika i
prevoznika;

ii. omogucavanje da kombinirani transport bude konkurentan cestovnom transportu,
narocito putem financijske podrske od strane Zajednice ili Bosne i Hercegovine u
kontekstu njihovog odnosnog zakonodavstva;

iii. poticanje koristenja kombiniranog transporta na duzim distancama i promocija
koriStenja narolito standardnih ISO kontejnera, ostalih kontejnera i generalno
transporta bez pratnje;

iv.  povecanje brzine i pouzdanosti kombiniranog transporta;
v. igeneralno poduzimanje adekvatnih radnji.

Clan 10 o ulozi Zeljeznica navodi da ¢e strane, u vezi s odnosnim ovlastima drzava i Zeljeznica,
u smislu, kako putnickog, tako i prevoza roba, preporuciti da njihove Zeljeznice:

i.  ostvaruju saradnju bilo bilateralno, multilateralno ili unutar medunarodnih Zeljezni¢kih
organizacija, na svim poljima, s posebnim naglaskom na unaprjedenje kvaliteta i
sigurnosti transportnih usluga;

ii. pokusaju uspostaviti zajedniéki sistem organizacije Zeljeznica tako da se prevoznici
potaknu da Salju teret Zeljeznicom, a ne cestom, naroéito u svrhu tranzita, na osnovu
fer konkurencije uz ostavljanje korisnicima slobode izbora po ovom pitanju,

iii.  pripreme ucestvovanje Bosne i Hercegovine u implementaciji i budué¢em razvoju acquis-
ja Zajednice o razvoju zeljeznica.

Clan 59 Sporazuma sadrzi odredbe o ponudi transportnih usluga izmedu Evropske zajednice i
BiH da bi se osigurao neograniéen i nediskriminativan tranzit preko BiH i EU uz progresivnu
harmonizaciju transportnog zakonodavstva. BiH se obavezuje na prilagodavanje svog
zakonodavstva i administrativnih uloga onima u EU na polju transporta za zajednicki pristup
trzistima strana i olaksanje kretanja putnika i roba.

Clan 106 navodi da se saradnja u oblasti transporta fokusira na acquis-je Zajednice, u cilju
restrukturiranja i modernizacije vidova transporta. Stavie, saradnja izmedu strana treba
unaprijediti slobodno kretanje putnika i roba, ojacati pristup transportnom trzistu i olaksati i
podrzati razvoj multimodalne infrastrukture za povezivanje glavnih trans-evropskih mreza,
narocito regionalnih veza na jugoistoku Evrope (u skladu s Memorandumom o razumijevanju za
razvoj osnovne regionalne transportne mreze). Saradnja bi mogla olaksati primjenu operativnih
standarda koji su uporedivi sa standardima Zajednice, razviti transportni sistem kompatibilan
i uskladen sa sistemom zajednice i unaprijediti zastitu okolisa u transportu.
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ANEKS II: Rezime acquis-ja EU u zZeljeznickom sektoru i status
implementacije u Bosni i Hercegovini

/.11 EU Zeljeznicki acquis-ji

Razvoj pristupa trzistu u zeljeznickom sektoru Evropske Unije (tada Evropske zajednice) je
poceo krajem Sezdesetih ukidanjem izuzimanja transportnog sektora od primjene pravila
konkurencije*® i pitanjem regulacije obaveze pruzanja javnih usluga Zeljezni¢kog, cestovnog i
rijeCnog transporta, koje trebaju biti u skladu s konceptom osnovnih usluga za pruzanje
adekvatnih usluga transporta, uz adekvatnu financijsku kompenzaciju za operatera. Tokom
1970.g. su definirani sluéajevi i prilike kada drzavna pomo¢ treba biti u skladu sa Sporazumom
o funkcioniranju Evropske Unije.

Zeljeznica je tokom 1980tih i 1990tih poéela gubiti trZidni udio u korist cestovnog prevoza, $to
je navelo Komisiju da inicira niz prijedloga za jadanje Zeljeznickog trzista, u skladu s Bijelom
knjigom Komisije iz 1985.g. o konkurenciji na internom trzistu. Jedan od prijedloga je doveo do
pocetne Direktive 91/440/EEC kojom se utvrduju neki kljuéni principi sektora:

i.  razdvajanje raéuna izmedu Zeljeznicke infrastrukture i prevoza;
ii.  javni novac izdvojen za jedan od tih sektora se ne koristi za unakrsno subvencioniranje
drugog;
iii. Zeljeznicama se treba upravljati na komercijalnoj osnovi prema trziSnoj potraznji i bez
uplitanja vlade;
iv.  obavezan nediskriminativni pristup Zeljezni¢koj infrastrukturi.

Od zemalja ¢élanica se takode zahtijevalo da rijeSe probleme dugova Zeljeznica iz proslosti i da
poduzmu neophodne mjere na razvoju nacionalne Zeljeznicke infrastrukture. Ta je direktiva
1995.g. dopunjena Direktivom 95/18/EC o licenciranju zeljezni¢kih kompanija (u osnovi
davalaca usluga Zeljezni¢kog transporta)“® i Direktivom 95/19/EC o alokaciji kapaciteta
Zeljeznicke infrastrukture i naplati naknada.

1.2 PrviZeljeznicki paket EU

Na osnovu iskustava na implementaciji Direktive 91/440, EC je 2001.g. objavila ono sto je
poznato kao Prvi Zeljeznicki paket, kojeg su zemlje ¢lanice trebale implementirati do 15. marta
2003. Fokusirao se na uvodenje Sireg okvira konkurencije za transport tereta, pocetno
ograni¢ene na trans-evropsku Zeljezni¢ku teretnu mrezu (TERFN - koja predstavlja 50
procenata Zeljezni¢ke mreze i 80 procenata prometa EU) i prosirivanje na cjelokupnu mrezu u
kasnijem stadiju. Paket takode uvodi zahtjeve vezane za odnose izmedu drzave i upravljaca
infrastrukture, te izmedu upravljaca infrastrukture i zeljezni¢kih kompanija. Izdvajaju se neke

48 |zuzimanje odredenih sporazuma, odluka i praksi od primjene Clana 101 (1) Sporazuma o
funkcioniranju Evropske Unije.

49 Zeljeznitka kompanija je javna ili privatna kompanija licencirana u skladu s Direktivom 2012/34/EU,
¢ija je osnovna djelatnost pruzanje usluga prevoza roba i/ili putnika zeljeznicom.

93



Biljeska o politici zeljeznica u BiH - Aneski

bitne funkcije, kao Sto je izdavanje licenci i odluéivanje o raspodjeli i naknadama, $to ne moze
obavljati ni jedna organizacija, niti firma koja pruza usluge Zeljezni¢ckog transporta. Medutim,
jos uvijek dozvoljava da vertikalno integrirane kompanije nastave poslovati, uz razdvajanje
racuna izmedu infrastrukture i prevoza. Takode zahtijeva odvojeno racunovodstvo za prevoz
tereta i putnika.

Komponente Prvog Zeljeznickog paketa su bile: (i) Direktiva 2001/12 kojom se mijenja Direktiva
91/440, (ii) Direktiva 2001/13 kojom se mijenja Direktiva 95/18 i (iii) Direktiva 2001/14 za
alokaciju kapaciteta infrastrukture i naknade i sigurnosno certificiranje.

Direktiva 2001/12/EC je donesena da bi se:

i.  otvorilo medunarodno Zeljeznicko trziste prevoza tereta;
il.  uspostavio generalni okvir za razvoj evropskih zZeljeznica; i
iii. pojasnili formalni odnosi izmedu drzave i upravljaa infrastrukture, te upravljaca
infrastrukture i Zeljeznicke kompanije (operatera transporta).

Direktiva 91/440/EEC je donesena da olaksa prilagodavanje Zeljeznica Zajednice potrebama
jedinstvenog trzista osiguranjem nezavisnosti uprave zeljeznickih kompanija. Direktiva
2001/12/EC je izmijenila Direktivu 91/440/EEC:

i.  razdvajanjem upravljanja zeljezni¢kim operacijama i infrastrukturom od pruzanja
usluga zeljeznickog prevoza;
ii.  unaprjedenjem financijske strukture Zeljeznickih kompanija; i
iii.  osiguranjem pristupa mrezi zemalja élanica za Zeljezni¢ke kompanije uklju¢ene u
medunarodni intermodalni prevoz roba.

Konkretno, Direktiva 2001/12/EC zahtijeva da: upravljanje infrastrukturom mora biti
odgovornost njene vlastite uprave, administracije i interne kontrole, i da mora imati utvrden
poslovni plan, koji ukljuéuje program investicija i koji je pripremljen tako da osigurava
financijsku ravnotezu i optimalno koristenje infrastrukture. Alokaciju kapaciteta, licenciranje i
naknade za infrastrukturu mora provoditi organizacija koja ne pruza usluge transporta, da bi
se osigurao nediskriminativni pristup infrastrukturi.

Zemlje clanice moraju takode osigurati verifikaciju pridrzavanja sigurnosnih standarda,
certificiranje voznog parka i Zeljezni¢kih kompanija i istraZivanje nesreéa. Sto se tite
financijskih izvjestaja zeljeznickih kompanija, prihodi po osnovu obaveze pruzanja javnih usluga
(PSO) moraju biti prikazani odvojeno i ne smiju se prebacivati na druge stavke.

Direktiva 2001/13/EC navodi uslove koje prevoznici tereta moraju ispuniti da bi dobili licencu
za rad na evropskoj zeljeznickoj mrezi i mijenja Direktivu vijeca 95/18/EC. Direktiva
2001/13/EC navodi da tijelo koje izdaje licence mora biti nezavisno od Zeljeznicke kompanije —
a Zzeljezni¢ka kompanija se moZe obratiti komisiji ako smatra da se nacionalni zahtjevi
primjenjuju na diskriminativan naéin. U sluéaju takve zalbe, Komisija mora odgovoriti na nju.

Direktiva 2001/14/EC uvodi definiranu politiku za alokaciju kapaciteta i naknade za
infrastrukturu. Ona zamjenjuje Direktivu 95/19/EC. Definira uslove za alokaciju kapaciteta
infrastrukture i upravljanja - i pravila za utvrdivanje naknade za pristup pruzi - i primjenjuje se
na cijelu mrezu. Prema direktivi, upravlja¢ infrastrukture mora dati Izjavu o mrezi, koja opisuje
uslove i ogranicenja na mrezi, detaljnu strukturu naknada, pravila kojima se vodi alokacija
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kapaciteta i pravila prioriteta, koji se primjenjuju u sluc¢aju konfliktne potraznje. Upravljaci
infrastrukture takode moraju saradivati da bi se osigurala efektivnost operacija transporta
izmedu zemalja ¢lanica.

Zemnlja Clanica takode mora uspostaviti okvir naknada i konkretna pravila. Izracunavanje
naknade i naplatu naknade mora obavljati upravlja¢ infrastrukture, koji ¢e primati naknadu za
pristup pruzi i koristiti je za financiranje svog poslovanja. Ako upravlja¢ infrastrukture nije
nezavisan od Zeljeznicke kompanije (tj. operatera prevoza), te funkcije, osim naplate naknade,
mora obavljati nezavisno tijelo. Konaéno, zemlje élanice takode moraju uspostaviti nezavisno
regulatorno tijelo za rjeSavanje Zalbi i prigovora na odluke upravljac¢a infrastrukture. Ova
direktiva uvodi i obavezne sigurnosne certifikate za zeljeznicku kompaniju.

1.3 Drugi Zeljeznicki paket EU

Do kraja perioda transpozicije u 2003.g., pridrzavanje mjera prvog Paketa je bilo nisko. Bilo je
primjera odsustva nezavisnosti izmedu upravljaca infrastrukture i zeljezni¢ke kompanije, kao i
neadekvatne regulacije od strane nacionalnih organa ili utvrdivanja naknada. Komisija je
2004.g. usvojila Drugi paket koji donosi punu liberalizaciju pristupa teretnim uslugama od 1.
januara 2007.g. (po Direktivi 2004/51/EC, koja je kasnije zamijenjena Direktivnom
2012/34/EVU). Poveéana konkurencija i nesto veéi modalni udio Zeljeznickog prevoza tereta su
zapazeni od 2001.g.

Drugi Zeljeznicki paket je takode pojacao sigurnost i interoperabilnost primarno
uspostavljanjem Evropske zZeljezni¢ke agencije (ERA) za nadzor nad tehnic¢kim standardima u
vezi s ovim pitanjima.

Komponente Drugog Zeljeznickog paketasu.

i.  Direktiva 2004/51 koja dalje mijenja Direktivu 91/440;

ii. Direktiva 2004/49, sigurnosna direktiva;
iii.  Direktiva 2004/50 koja mijenja Direktive o interoperabilnosti 96/48 i 2001/16; i
iv. Akt 881/2004 kojim se uspostavlja ERA.

Paket sadrzi i preporuke koje se odnose na pristup Evropske zajednice Medu-vladinoj
organizaciji za medunarodni prevoz Zeljeznicom (COTIF). Organizacija je odgovorna za dalji
razvoj propisa o Zeljeznickom transportu, kao Sto su ugovori za medunarodni prevoz putnika i
roba, procedure za prijem Zeljeznickih vozila i drugog Zeljeznickog materijala, koji se koristi u
medunarodnom prometu; te za uklanjanje prepreka na medunarodnim zeljezni¢kim granicama.

Direktiva 2004/49/EC (Direktiva o sigurnosti Zzeljeznica, sada izmijenjena Direktivom
2008/110/EC) donosi zajednicki pristup sigurnosti zeljeznice. Navodi jasne procedure za
davanje sigurnosnih certifikata, koje svaka zeljeznicka kompanija mora pribaviti, da bi mogla
Koristiti mrezu EU. Harmonizira nivoe sigurnosti, izmedu ostalog, navodenjem Sta upravlja¢
infrastrukture mora uciniti da bi dobio sigurnosno odobrenje.

Takode obavezuje svaku zemlju élanicu da donese nacionalna obavezujuéa sigurnosna pravila.
Zemlja ¢lanica mora godiSnje prikupljati standardne indikatore sigurnosti i mora uspostaviti
tijelo za sigurnost, nezavisno od Zeljezni¢ke kompanije, upravljaca infrastrukture ili kandidata
i organa koji vrsi nabavku, koje ée biti zaduzeno za izdavanje, obnavljanje i mijenjanje
sigurnosnih certifikata. StaviSe, zemlja é&lanica mora takode uspostaviti istraZno tijelo,
nezavisno od zeljeznicke kompanije, upravljaca infrastrukture, ili tijela koje utvrduje naknadu
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ili dodjeljuje koristenje infrastrukture. To tijelo mora provoditi istragu svake ozbiljnije nesrece i
objavljivati godisnji izvjestaj. Konaéno, svaka Zeljeznicka kompanija mora imati sigurnosti
certifikat, definiran u istoj Direktivi, a upravlja¢ infrastrukture mora pribaviti odobrenje
definirano u istoj Direktivi.

Direktiva 2004/50/EC je izmijenila Direktive 96/48/EC i 2001/16/EC o interoperabilnosti
evropskih brzih, odnosno konvencionalnih Zeljeznickih sistema, a sada je azurirana Direktivom
2008/57/EC (Direktiva o interoperabilnosti). Ova direktiva harmonizira i pojasnjava zahtjeve
za interoperabilnoséu. Ti se zahtjevi ticu projektiranja, izgradnje, stavljanja u funkciju,
dogradnje, obnavljanja, rada i odrzavanja dijelova sistema stavljenih u funkciju nakon 30. aprila
2004.g., kao i kvalifikacije i zdravstvene i sigurnosne uslove za osoblje koje radi na njima.

Direktiva 2004 /51/EC otvara i nacionalne i medunarodne teretne usluge na cijeloj mrezi EU od
1. januara 2007.g. i mijenja Direktivu 91/440/EEC. Komisija je ocekivala da ¢e te mjere dovesti
do poboljSanja u smislu promjena u vidovima transporta i razvoja medunarodnog Zeljeznickog
prevoza tereta i unaprjedenja efikasnosti Zeljeznica u odnosu na ostale vidove transporta.
Namjera ovih mjera je bila da olaksaju odrziv transport izmedu i unutar zemalja ¢lanica, poticuci
konkurenciju i omogucéavajuéi ulazak novih preduzeéa Regulativa (EC) 881/2004 (sada
izmijenjena Regulativom (EC) 1335/2008) uspostavlja upravno tijelo za koordinaciju grupe
eksperata koji rade na zajednickim rjesenjima za sigurnost i interoperabilnost. Agencija je
pokretac politike modernizacije evropskog zeljezni¢ckog sektora. Niz ¢esto konfliktnih tehnickih
i sigurnosnih propisa dvadeset sedam zemalja ¢lanica, ¢esto prijeci razvoj zeljezni¢kog sektora.
Agencija ¢e raditi na postepenom usaglasavanju tih propisa i uspostavljanju zajednickih
sigurnosnih ciljeva.

1.4 Treci Zeljeznicki paket EU

Tredi Zeljeznicki paket je usvojen 2007.g. u cilju otvaranja trzista za medunarodne putnicke
usluge do 2010.g., ukljuéujuéi i pravo kabotaze (pravo da putnici ulaze i izlaze na bilo kojoj
stanici u svakoj zemlji). Uredila je i uslove za dodjelu ugovora za javne usluge®°, dajuéi
ekskluzivno pravo i/ili kompenzaciju u zamjenu za prepustanje PSO. Regulativa je uvela gornju
granicu duzine trajanja ugovora za javne usluge. Takode je uvela pravila za dodjelu ugovora za
pruzanje javnih usluga putnickog prevoza, putem transparentnih nediskriminativnih
kompetitivnih procedura, koje mogu podlijegati pregovorima. Ugovori male vrijednosti ili
budZeta su bili, medutim, izuzeti od tih pravila. Zemlje ¢lanice trebaju pruziti Komisiji sve
informacije potrebne za utvrdivanje da li je dodijeljena kompenzacija u skladu s Regulativom.
Zerlje ¢lanice su trebale postepeno primjenjivati regulativu, obzirom da je kao kraj prelaznog
period utvrden decembar 2019.g. Ovaj treé¢i paket se sastoji od Direktive 2007/58/EC,
Direktive 2007/59/EC i Regulative (EC) 1371/2007.

Direktiva 2007/58/EC Evropskog parlamenta i Vije¢a od 23. oktobra 2007.g. mijenja Direktivu
Vije¢a 2001/14/EC o alokaciji kapaciteta Zeljeznicke infrastrukture i naplati naknade za
koridtenje Zeljezni¢ke infrastrukture. Zeljeznicke kompanije uspostavljene u zemljama
¢lanicama moraju do 1. januara 2010.g. dobiti pravo pristupa infrastrukturi u svim zemljama
¢lanicama u svrhu pruzanja medunarodnih putni¢kih usluga. Zeljezni¢ke kompanije moraju
takode tokom pruzanja medunarodnih putniékih usluga imati pravo primanja putnika na bilo

50 Ugovor za javne usluge je pismeni ugovor po kojem davalac usluga pruza usluge ugovornom organu u
zamjenu za novéanu naknadu.
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kojoj stanici smjestenoj na medunarodnoj liniji i putnici mogu izlaziti na svim stanicama,
ukljuéujudi i stanice koje se nalaze unutar jedne zemlje.

Direktiva 2007/59/EC navodi uslove i procedure za certifikaciju posada lokomotiva i vozova,
Konkretno, uvodi EU-vozac¢ku dozvolu koja omoguéava masinovodama da voze na cijeloj mrezi
EU (certifikacija prekograni¢nih masinovoda je predvidena od 2009.g., a ostalih od 2011.g.).
Masinovode moraju ispunjavati osnovne uslove, koji se odnose na nivo obrazovanja, dob, fizicko
i mentalno zdravlje, posebna znanja i praktiénu obuku za voZnju. Takode navodi i duznosti
nadleznih organa zemalja c¢lanica, masinovoda i ostalih aktera u sektoru, Zeljeznickih
kompanija, upravljada infrastrukture i centara za obuku.

Regulativa (EC) 1371/2007 o pravima i obavezama Zeljezni¢kih putnika osigurava osnovna
prava putnika u oblastima kao Sto su osiguranje, putne karte i putnici sa smanjenom
pokretljivoséu. lako putnici na dugim putovanjima uzivaju Siri opseg prava, minimalni kvaliteti
standarda se moraju garantirati putnicima na svim linijjama. Regulativa (EC) 1371/2007
utvrduje standarde kvaliteta u sljede¢im oblastima: nediskriminacija hendikepiranih putnikaiili
osoba sa smanjenom pokretljivoséu; odgovornost u sluéaju nesrece; raspolozivost voznih
karata; i liéna sigurnost putnika na stanicama. Ovi propisi utvrduju minimum uslova za
informacije koje trebaju biti pruzene putnicima u vezi s njihovim putovanjem, uslovima ugovora
i odgovornoscéu zZeljezniéke kompanije u sluéaju nesreée, kasnjenja ili otkazivanja usluga.

1.5  Dalja desavanja i cetvrti Zeljeznicki paket

Tokom 2008.g. je izmijenjen tekst koji se odnosio na interoperabilnost Zeljeznica u Direktivi
2008/57/EC.50. Nova Direktiva je utvrdila uslove koji trebaju biti ispunjeni da bi se ostvarila
interoperabilnost unutar zZeljezni¢kog sistema Zajednice. Konkretno, pregrupirala je procedure
za donosSenje tehnickih specifikacija za interoperabilnost u vezi s konvencionalnim i brzim
Zeljeznicama. Takode je pojasnila odnose izmedu ERA-inh Tehnickih specifikacija za
interoperabilnsot (TSI) i Standarda EU. Uslovi se odnose na projektiranje, izgradnju, pruzanje
usluga, dogradnju, obnovu, rad i odrzavanje dijelova ovog sistema, kao i profesionalne
kvalifikacije i zdravstveno i sigurnosno stanje osoblja koje je uklju¢eno u njegov rad i odrzavanje.

U 2010.g., u skladu s Rezolucijom Evropskog parlamenta, koja je istakla slabosti u primjeni
Prvog Zeljeznickog paketa u zemljama élanicama i nedovoljnu efektivnost njegovih mjera,
Komisija je iznijela prijedlog za preoblikovanje paketa. Svrha je bila unaprjedenje
transparentnosti uslova pristupa zeljezni¢kom trzistu i pristupa uslugama vezanim za
Zeljeznicu - na primjer, stanice, teret i objekti za odrzavanje. PredloZzeno je spajanje prve tri
Direktive iz paketa, uz pojasnjenje neke terminologije i azuriranje zakonodavstva, da bi se
prilagodilo novim uslovima na tr#igtu. Medutim, u Cetvrtom Zeljezni¢kom paketu su veé dati
prijedlozi za izmjenu preoblikovane Direktive, ¢iji period transpozicije istice u junu 2015.g.

Glavni ciljevi preoblikovanja su bili u velikoj mjeri fokusirani na tri oblasti: pitanja konkurencije
i potrebe za unaprjedenje transparentnosti uslova pristupa Zeljeznickom trzistu; jacanje moci
nacionalnih Zeljeznickih regulatora i uspostavljanje obaveze za ta tijela da saraduju sa svojim
partnerima na prekograni¢nim pitanjima; i pruzanje podrske za financijsku strukturu da se
potaknu investicije. Namjera Direktive 2012/34/EU54 je da se zavrsi formiranje jedinstvenog
evropskog Zeljezni¢ckog podrudja.

Aktivnosti Komisije na davanju prijedloga za ja¢anje konkurencije u transportnom sektoru su
dovele do usvajanja nove Bijele knjige u 2011.g., zamisljene kao mape puta, koja ukljucuje 40

konkretnih inicijativa za stvaranje jedinstvenog evropskog transportnog podruéja, kroz
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konkurentan i efikasan transportni sistem. Glavni ciljevi za Zeljezniéki sektor su stvaranje
internog trzista za Zeljeznicki transport i poveéanje modalnog udjela zeljezni¢kog transporta
na trzistu.

Bez obzira na pokusaje Komisije da uspostavi interno trziSte za Zeljeznicu i unaprijedi
efikasnost Zeljeznice, modalni udio Zeljeznice ostaje skroman. To je dijelom posljedica
komparativne ekonomske prednosti cestovnog prevoza, ali prema Komisiji, i prepreka za
ulazak na Zeljeznicko trziste, Sto onemogucava konkurenciju i inovacije, te posljedica
nedovoljno poticaja za evropsku i intermodalnu saradnju. S Cetvrtim Zeljezni¢kim paketom,
glavni cilj Komisije je uklanjanje prepreka za efikasan rad upravljaca infrastrukture, te time
nadopunjava TEN-T politiku, novi prijedlog za Fond za povezivanje Evrope (CEF) i postojeca
pravila za Zeljezni¢ke teretne koridore (RFC). Krajnji ciljevi su: poveéanje kapaciteta Zeljeznica,
efikasnost i privlacnost za korisnike; poticanje promjene vida transporta s cestovnog i zra¢nog;
i zatvaranje kruga otvaranja trzista ve¢ postignutog u teretnom, medunarodnom putni¢kom i
ostalim transportnim trzistima. Prijedlozi komisije su strukturirani oko tzv. tehni¢kog stuba i
stuba vladavine.

Tehnicki stub pokriva azuriranje tri znacajna dijela postojeéeg zakonodavstva. Cilj promjena

je smanjiti administrativne troskove za Zeljeznicke operatere i olaksati novim operaterima
ulazak na zeljezni¢ko trziste. Jedna od glavnih promjena se ti¢e ERA. Trenutno, ona igra kljuénu
ulogu u promociji interoperabilnosti i harmonizacije tehnic¢kih standarda za cijelo trziste EU.
Medutim, nacionalna tehnicka i sigurnosna pravila ostaju uz EU pravila, koja je uradila ERA, sto
predstavlja dodatnu komplikaciju za Zeljeznicke operatere. Predlozene revizije bi ucinile ERA-
u jedinim tijelom odgovornim za izdavanje autorizacije vozila i sigurnosnih certifikata u cijeloj
EU.

Uz promjene nadleznosti ERA, 4. Zeljeznicki paket uvodi i azuriranja postojeéeg zakonodavstva
o interoperabilnosti i sigurnosti zZeljeznica. Cilj tih promjena je otklanjanje preostalih
administrativnih i tehni¢kih barijera za stvaranje jedinstvenog evropskog Zeljezni¢kog trzista.

Pored tehnickih revizija, stub vladavine 4. zeljezniékog paketa predlaze reformu u oblasti
upravljanja i otvaranja trzista. Ove su promjene obuhvaéene prijedlogom za azuriranje dva
postojeéa propisa i ukidanje treéeg propisa koji bi bio u suprotnosti s promjenama. Cilj je
otvaranje za konkurenciju domacéeg putnickog zeljezni¢kog trzista, da bi se postigli bolji kvalitet
i efikasnost.

Jedan od glavnih prijedloga je uvodenje obaveznog natjecaja za ugovore za javne Zeljezni¢ke
usluge. To bi olaksalo novim kompanijama i Zeljeznickim operaterima ulazak na trziste,
pruzanjem Kkonkurentnih komercijalnih usluga ili davanjem ponuda za ugovore za javne
Zeljeznicke usluge.

Uz to, stub vladavine 4. Zeljeznickog paketa predlaze i jadanje upravljanja upravljaca
infrastrukture, Upravljaci i Zeljeznicki operateri su Cesto dio iste integrirane strukture, na
primjer putem aranZmana holding kompanije. Predlozene promjene bi odvojile upravljada
infrastrukture od Zeljeznickog operatera, osim u specifiénim sluéajevima, gdje postoje
adekvatni zastitni mehanizmi.

Vijece Evrope se slozilo s prijedlozima za stub vladavine 8. oktobra 2015.g. Prijedlozi ¢e
omoguciti kompanijama nediskriminativan pristup Zeljezni¢koj mrezi u svim zemljama EU za
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obavljanje domaceg putni¢kog prevoza, bilo putem otvorenog pristupa ili ponudom za ugovor
za javne usluge.

Zadnjim trijaloskim sastankom izmedu predstavnika iz Evropske komisije, Parlamenta i Vije¢a
zakljuéeno je sedam mjeseci diskusija koje su imale za cilj postizanje kompromisa izmedu
izmjena i dopuna Komisijinog nacrta legislative koji su prethodno usvojili Parlament i Vijece.
Privremeni sporazum postignut je 19. aprila 2016.g. Coreper odbor predstavnika drzava
¢lanica ga je nakon toga podrzao 28. aprila, a o¢ekuje se da ée ga oba tijela formalno
ratificirati do jeseni 2016.g.

Privremeni sporazum Kkoji je postignut 19. aprila ima za cilj unosenje vise izmjena u prijedloge:

e radi osiguravanja nepristrasnosti upravljaca Zeljeznicke infrastrukture, radi jamcenja
nediskriminirajuéeg pristupa pruzi za nove Zeljeznicke kompanije, i radi osiguravanja
bolje eksploatacije zeljeznicke infrastrukture;

¢ radi unaprjedenja financijske transparentnosti kako bi se otklonio rizik od unakrsnog
subvencioniranja izmedu upravljaca infrastrukture i transportnih operatera;

e radi otvaranja domacih Zeljezni¢kih putnickih trzista od 2020.g., tako da zeljeznicki
operateri mogu pruzati usluge Sirom EU. Ocekuje se da ¢e veci konkurentski pritisak
dovesti do ucestalijih vozova i kvalitetnijih usluga koje ¢e biti bolje uskladene s
potrebama korisnika;

e vise konkurencije i ciljevi u¢inka za ugovore o javnim uslugama, kako bi se unaprijedila
troskovna efikasnost i dobila bolja protuvrijednost za novac za porezne obveznike.
Konkurentni natjecaj bi postao norma od 2023.g. za dodjeljivanje ugovora o javnim
uslugama pruzanja putnickih Zeljezni¢kih usluga, koji trenutno cine veliki dio svih
Zeljezni¢kih usluga. Svaki ugovor koji se direktno dodjeljuje bi trebao ispunjavati
posebne ciljeve u¢inka i kvaliteta usluga.

Cetvrti paket sadrzi sljedeéu legislativu:

e Predlozenu Direktivu o zeljezni¢koj sigurnosti

e Predlozenu Direktivu o interoperabilnosti zeljeznickog sistema u Evropskoj uniji

e PredloZenu Uredbu o Agenciji Evropske unije za Zeljeznice, kojom se stavlja van snage
Uredba 881/2004

e PredloZenu Uredbu kojom se mijenja i dopunjuje Uredba 1370/2007 o otvaranju trzista
za domace usluge prijevoza putnika zeljeznicom

e PredloZenu Direktivu kojom se mijenja i dopunjuje Direktiva 2012/34 u pogledu
otvaranja trziSta za domace usluge prijevoza putnika Zeljeznicom i upravljanja
Zeljezni¢kom infrastrukturom

e PredloZenu uredbu kojom se stavlja van snage Uredba 1192/69 o zajedni¢kim
pravilima normalizacije raéuna Zeljeznickih preduzeca

/.6  Status implementacije u Bosni i Hercegovini

Kako je opisano u Aneksu 1.6, u okviru Sporazuma o stabilizaciji i pridruzivanju izmedu EU i
Bosne i Hercegovine, BiH se obavezuje da implementira acquis-je Zajednice o razvoju Zeljeznice
i njihove buduce izmjene. BiH je u februaru 2016.g. podnijela aplikaciju za pridruzivanje EU.
Tabela 111 rezimira u irem smislu uskladenost dviju Zeljeznica u BiH sa Zeljezni¢kim acquis-
jima EU.
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lako je BiH poéela proces implementacije zeljezni¢kih acquis-ja EU, naroéito formiranje
Zeljezni¢kog regulatornog odbora, koji radi uz podrsku ERA-e na usvajanju zajedni¢kog pristupa
sigurnosti i interoperabilnosti, mnogi kljuéni aspekti, narocito u vezi s upravljanjem sektorom,
znacajno zaostaju. Regulatorni odbor Zeljeznica ima ulogu ekonomskog regulatora dok je
Zeljezni¢ka javna korporacija, BHZJK, zaduZena za utvrdivanje naknada za pristup pruzi.
Medutim oni ne vrse te uloge u praksi.

Sto se ti¢e odvojenog upravljanja infrastrukturom i Zeljezni¢kim uslugama, to su u obje
Zeljeznice u BiH prosto odjeljenja u istoj unitarnoj kompaniji. Zeljeznice oba entiteta imaju samo
raéunovodstveno razdvajanje infrastrukture i prevoza, ali ni ono nije bas rigorozno. Nema ni
mehanizama za smanjenje neodrzivog duga zeljeznickih operatera, da bi mogli konkurirati na
fer osnovi s treéom stranom.

Prema Zakonu o Zeljeznicama oba entiteta (Aneks 1), pristup trecoj strani je u principu
dopusten, ali se ustvari ne primjenjuje. Svaka Zeljeznica ima efektivno ekskluzivno pravo
koridtenja mrezZe, ni jedna entitetska Zeljeznica nije objavila Izjavu o mrezi i sistem naknada da
bi potakla pristup, a naknada za koristenje pruge je efektivno tek interni transfer u financijskim
obradunima s operativnog odjeljenja na infrastrukturno odjeljenje.

Zeljezni¢ki acquis-ji EU zahtijevaju i jasne formalne odnose izmedu vlade i upravljaéa
infrastrukture. To se ¢esto ureduje putem visegodiSnjeg ugovora za odrzavanje infrastrukture
(MAIC)*". Obzirom da se zahtjeva da naknada za infrastrukturu bude zasnovana na graniénim
troskovima, prihod od naknade ne pokriva sve troskove, a deficit se pokriva iz javnog budzeta.
Stabilno budzetsko financiranje se moze osigurati putem MIAC-a, za koje se takode zahtijeva
da budu poticajni za upravljaca infrastrukture da smanji troskove pruzanja usluga koristenja
infrastrukture i nivo naknade za pristup i unaprijedi kvalitet usluga infrastrukture. ZFBiH imaju
ugovor takovog tipa, ali u praksi ne dobivaju dogovoreni nivo financiranja. ZRS nemaju takav
ugovor.

U oba entiteta postoji neka vrsta kompenzacije za putni¢ke usluge, ali EU acquis-ji nisu
odgovarajuée odraZeni ni u jednom slu¢aju. ZRS dobivaju godisnji pausalni iznos iz budZeta, koji
nije vezan ni za kakav nivo usluga. Kod ZFBiH je naveden nivo usluga, ali iznos koji im se plati
ne odrazava neto troskove. Ra¢unovodstveni sistemi ni u jednom entitetu ne pokazuju jasno
alokaciju financijske podrske, a analiza Banke pokazuje da su u oba sluéaja procijenjene i
dobivene uplate znatno manje nego sto bi bila razumna alokacije troskova za pruzanje putnickih
usluga.

51 Zeljezniéki acquis-ji ne zahtijevaju viegodisnji ugovor za odrZzavanje infrastructure, ali se on u
prateéim dokumentima EU sugerira kao najbolja praksa.

100



Biljeska o politici zeljeznica u BiH - Aneski

Tabela I|.3: Rezime statusa implementacije kljucnih politika i acqus-ja EU

Kljuéni elementi Zelj.
acquis-ja EU

Republika Srpska

Federacija Bosne i
Hercegovine

Zeljezni¢ki regulatorni
odbor

ROZ BiH postoji, ali koncentriran na licenciranje, sigurnost i

medunarodnu operabilnost uz minimalnu ulogu trzine regulacije (npr.

pristupa pruzi)

BHZJK ima tehni¢ku ulogu, ali ne i ekonomsku regulatornu ulogu za

meduentitetski saobradaj

Vertikalno razdvajanje
izmedu upravljaéa
infrastrukture i
Zeljeznicke kompanije

Ne. Jedinstvena korporacija s
razdvajanjem troskova na odvojene
financijske racune.

Ne. Jedinstvena korporacija s
razdvajanjem troskova na
odvojene financijske racune.

Standardizacija ratuna | Da. Da.

Ugovorni aranzmani

izmedu entitetske vlade N Da (ali ne isplaéuje se cijeli
e

i upravljaca
infrastrukture (MAIC)

ugovoreni iznos)

Pristup trece strane
Zeljeznickih operatera

Zakonski dozvoljeno. Nema pogodnog

okvira. Nema Izjave o mrezi.

Zakonski dozvoljeno. Nema
pogodnog okvira. Nema Izjave o
rarezi od 2009.g.

Naknada za pristup
pruzi

ZakonskKi priznato. Trenutno postoji
transfer unutar kompanije u
financijskim izvjestajima ZRS.

Zakonski priznato. Trenutno
postoji transfer unutar
kompanije u financijskim
izvje$tajima ZFBiH

Ugovor za javne usluge
/kompenzacija za
obavezu pruzanja javnih
usluga

Djelimi¢no, uz subvenciju definiranu
kao pausalni iznos bez specifikacije
usluga. Kompenzacija nedovoljna da
pokrije neto troskove.

Usluge specificirane, ali
kompenzacija od vlade ne
pokriva neto troskove, a kantoni
ne daju doprinos.

Mehanizmi za
smanjenje zadu-zZenosti
zeljezni¢kih kompanija

Neodrzivi dug ostaje obaveza u
racunima entitetskih zeljezniékih
kompanija. U praski entitetsko MF
preuzima obavezu financiranja
otplate zajmova prema IFl

Neodrzivi dug ostaje obaveza u
radunima Zeljeznica (iako MF
preuzima obavezu financiranje
otplate Zeljez-ni¢kih zajmova
prema IFI)

Zajednicki EU pristup
interoperabilnosti i
sigurnosti

Implementacija u toku od strane
ROZ-a

Implementacija u toku od strane
ROZ-a
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ANEKS IlI: Evaluacija organizacionih oblika zeljezni¢kih preduzeca
.1 Uvod

Ovaj Aneks daje vise detalja o evaluaciji organizacionih oblika, &iji su rezultati sumirani u
Odjeljcima B.2.2. (FBiH) i C.2.2. (RS) Glavnog izvjestaja. Cilj je prezentirati opcije i preporuke za
strukturu, koja je i u skladu sa Zeljezni¢kim acquis-jima EU i ¢ini se najprikladnijom za postojecu
situaciju u svakom entitetu.

/.2  Strukture Zeljeznickih preduzeca u drZzavnom vlasnistvu u élanicama EU

Zeljeznica i Zeljezni¢ki sektor irom svijeta su organizirani na mnoge razli¢ite nadine u smislu
njihovog obima, uloge u transportu, vlasnistva, konkurencije izmedu operativnih kompanija, te
stepena razdvajanja  po geografskim podruc¢jima, specijalizaciji saobraéaja ili izmedu
infrastrukture i prevoza (Alat Svjetske banke za reformu Zeljeznica®?). Banka ne zagovara niti
jedan konkretan medunarodni model organizacije Zeljeznica, bilo da se radi o modelu iz EU ili
nekom drugom modelu. Banka uvida da ciljevi politike, vladine strukture, transportna trzista i
geografski faktori znacajno variraju izmedu zemalja i uti¢u na raspolozive opcije i koja bi bila
najbolja u datim prilikama. Medutim, u skladu s uslovima Sporazuma o stabilizaciji i
pridruzivanju izmedu EU i BiH iz 2015.g., BiH se slozila da harmonizira politike sektora sa
Zeljeznic¢kim okvirnim direktivama i regulativama EU, te je stoga to fokus Zeljeznickih politika
ispitanih u ovoj Biljesci o politici.

Dvije su stvari usmjeravale evoluciju Zeljezni¢kih acquis-ja EU nakon 1991.g.: prvo, stvaranje
integriranog evropskog Zzeljezniékog podruéja od individualnih Zeljezni¢kih sistema svake
pojedinac¢ne zemlje ¢lanice, ranije viSe ili manje zasti¢enog (i time izoliranog) putem geografskih,
institucionalnih, ekonomskih ili tehnickih barijera; i drugo, pruzanje boljih Zeljeznic¢kih usluga i
zauzimanje veceg trzisSnog udjela putem poticanja konkurencije izmedu zeljeznickih operatera,
bilo da su u javnom ili privatnom vlasnistvu.

Osnovni princip na kojem se zasnivaju zeljeznic¢ki acquis-ji EU je da se pristup evropskoj
Zeljeznickoj mrezi treba omoguditi na nediskriminativnoj osnovi, te bi stoga upravljac
infrastrukture trebao biti mezavisan' od Zeljezni¢kih kompanija (operatera zeljeznickih
transportnih usluga). Medutim, postoji vise nacina, ne samo jedan, da se postigne taj cil].
Relevantne direktive EU su na razli¢ite nacine transponirane u nacionale zakone razli¢itih
zemalja élanica. Nedavni izvjeétaj IstraZivaéke sluzbe evropskog parlamenta (mart 2016.g.) >3
rezimira uspostavljene alternativne aranzmane, u osnovi kao tri glavna alternativna pristupa
koji su ispod parafrazirani:

i. Odvojene kompanije za upravljanje infrastrukturom i obavljanje transporta: kod
ove strukture su upravlja¢ infrastrukture i davalac usluga prevoza institucionalno i
funkcionalno u potpunosti nezavisni, gdje upravljaé¢ infrastrukture obavlja funkciju
raspodjele kapaciteta infrastrukture. Zemlje koje su usvojile ovaj pristup su: Bugarska,

>2Alat za reforme Zeljeznica se moZe naci na:
http://www.ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/ch3_4_3.html
53 |strazivacka sluzba evropskog parlamenta, Istrazivaéki PE élanica 579.088 (Mart 2016)
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Cedka, Danska, Velika Britanija, Gréka, Finska, Nizozemska, Norve$ka, Portugal,
Rumunija, Spanija, Svedska, Slova¢ka.

ii.  Struktura grupe s holding kompanijom: integrirana upravljacka struktura, gdje su
upravlja¢ infrastrukture koji dodjeljuje pristup pruzi i Zeljeznicki operater pravno
odvojene kompanije, time zadovoljavajuéi zahtjev za racunovodstvenim razdvajanjem,
ali svejedno ostaju unutar iste institucionalne strukture, na primjer unutar, ili ako
podruznica, holding kompanije. Zemlje koje primjenjuju ovaj pristup su Austrija,
Njemacka, Poljska i Italija.

iii. Sintetizirana struktura: ovo ukljuéuje brojne specifi¢éne aranZzmane, ali generalno se
karakterizira uspostavljanjem upravljaca infrastrukture odgovornog za (ako je
nezavisan) funkciju alokacije kapaciteta ili (ako nije nezavisan) podlijeze uputama
odvojene agencije za alokaciju kapaciteta: u nekim strukturama su funkcije poput
odrzavanja infrastrukture ili kontrole vozova ugovorene sa Zeljezni¢kim operaterom u
drzavnom vlasnistvu. Zemlje koje primjenjuju varijante ove strukture su Belgija,
Estonija, Francuska, Madarska, Latvija, Luksemburg i Slovenija.

Ima mnogo prituzbi konkurenata da institucionalne veze izmedu infrastrukturnih i operativnih
subjekata u EU doprinose nejednakom ili diskriminativnom tretmanu. Ali bez obzira na
osnovanost pojedinih prituzbi za diskriminaciju, Evropski sud pravde je u presudi 2103.g. naveo
da model holding kompanije sam po sebi (kako se primjenjuje u Njemackoj) zadovoljava EU
zahtjeve, koji se odnose na 'nezavisnost' upravljaéa infrastrukture. Ipak, obzirom na
kontinuirane bojazni Evropske komisije u vezi s moguéom diskriminacijom, Komisija je
namjeravala kao dio 4. Zeljeznickog paketa ojacati ulogu i nezavisnost upravljac¢a infrastrukture
strozijim razdvajanjem (tj. u pravcu gore navedene alternative pod i.). U svjetlu protivljenja
brojnih zemalja, kojima su vise odgovarali drugi aranzmani, ukljué¢ujuéi Njemacku i Francusku,
zahtjev za razdvajanje je izbaéen iz konaénog dogovora o 4. Zeljeznickom paketu (pogledati
ispod).

Razdvajanje svakako osigurava najtransparentniji i najmanje konfliktan ambijent za poticanje
nediskriminativnog pristupa i konkurencije izmedu Zeljeznickih operatera, iako ga ne garantira.
Nasuprot tome, oni koji zagovaraju viSe integrirane alternative, isticu koristi od blize
koordinacije izmedu davalaca i glavnih korisnika infrastrukture, drzanja upravljaca
infrastrukture 'blize’ Krajnjim trzistima, bolje odrazavanje medusobne zavisnosti odluka o
ulaganju u infrastrukturu i vozni park, iako je tesko utvrditi kako bilo koja strana ostvaruje te
Koristi u strukturi grupe, bez odredenog stepena medusobno zavisnog upravljanja i donosenja
odluka. Ipak, nema dovoljno iskustvenih dokaza u korist bilo koje od tri alternative u odnosu na
ostale, u smislu sveukupnih ekonomskih koristi. Ustvari u EU postoje znacajne razlike u
vanjskim prilikama i mozda stvarno fleksibilnost modela transpozicije daje bolje ishode nego
kad bi se primjenjivao isti pristup za sve. Pored toga, ¢ini se vjerovatnim da kvalitet vladavine i
upravljanja individualnim Zeljezni¢kim preduzeéima u drzavnom vlasnistvu u svakoj zemlji ima
mnogo veci uticaj na njihov uéinak, nego priroda institucionalnih veza medu njima.

Neformalni dogovor o trzisnom stubu 4. Zeljeznickog paketa izmedu predstavnika Evropske
komisije, Parlamenta i Vijeéa iz aprila 2016.g. tek treba biti odobren od kompletnog Vijeca i
Parlamenta, Sto se o¢ekuje krajem 2016.g. Ova Biljeska o politici je u osnovi zasnovana na stavu
da, iako se postojece alternative koje se primjenjuju u ¢lanicama EU, u principu, ne¢e smatrati
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neuskladenim, kojagod alternativa da se izabere, mora osigurati nepristranost upravljaéa
Zeljeznicke infrastrukture pri pruzanju nediskriminativnog pristupa pruzi, omoguéiti mu da
provodi svoje strategije za bolje koriStenje Zeljeznicke infrastrukture i unaprijedi financijsku
transparentnost, da bi se otklonili rizici od unakrsnog subvencioniranja upravljac¢a
infrastrukture i transportnih operatera. Detaljna pravila o svakom od ovih pitanja tek trebaju
biti utvrdena.

/1.3 Evaluacija alternativa koje se mogu primijeniti u BiH

Cilj evaluacije je da se identificira struktura koja bi bila u skladu s acquis-jima EU, uz
istovremeno uzimanje u obzir potrebe za unaprjedenjem financijske odrzivosti sektora u BiH,
efikasnosti pojedinih elemenata upravljanja sektorom i lako¢e implementacije. Koristeno je
osam kriterija prema kojima su ove opcije procijenjene, za svaki od entiteta, a rezimirane su u
Tabeli F1i rangirane od tri zvjezdice (najbolje se uklapa u kriterij) do jedne zvjezdice (najslabije
se uklapa u kriterij). Ovo je subjektivno rangiranje na osnovu prosudbe i iskustva tima Banke
koji je pripremao ovu BiljeSku o politici. Smatra se da je evaluacija jednako primjenjiva na oba
entiteta.

* ¥ K

Tabela F1: Evaluacija alternativnih struktura uskladenih s EU (
*=najslabije)

= najbolje se uklapa;

Puno razdvajanje Sintetizirana
. Struktura grupe s
o upravljaca . struktura plus
Kriterij . holding ..
infrastrukture/ " organ za alokaciju
kompanijom .
operatera kapaciteta
Lakoéa implementacije * % * %% *
Nepristranost upravlja¢a infrastrukture u XX% * *
smislu nediskriminativnog pristupa
Jasnoéa i fokusiranost uloga *xx ** *
Moguénost upravljaca infrastrukture i
operativne kompanije da donose vlastite *xx *x* *
poslovne strategije
Zastita koristi od koordinacije *% KK *
Administrativna efikasnost (ministarstvo) *% * KK *
Upravljacka efikasnost (Zeljeznice) KKK *% *%
Regulatorna efikasnost (ministarstvo i ROZ) XK *% *%

* podrazumijeva odvojenu agenciju za alokaciju kapaciteta infrastrukture i da upravlja¢ infrastrukture
moze ugovoriti funkcije odrzavanje infrastrukture i kontrole vozova s operativnom kompanijom

e Lakoéa implementacije: Po ovom kriteriju je struktura grupe rangirana iznad razdvajanja,
dok je najnize rangirana sloZenija sintetizirana opcija, naroéito ako to zahtijeva
uspostavljanje nezavisne agencije za alokaciju kapaciteta i njenu saradnju i s upravljaéem
infrastrukture i s operativnom kompanijom. Medutim, ¢ini se da sve tri alternative
zahtijevaju novo zakonodavstvo (ili izmjene zakona).
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Nepristranost upravljac¢a infrastrukture: Ovaj kriterij daje prednost opciji razdvajanja,
gdje se eliminiraju formalne veze koje mogu uticati na pristranost (iako to u stvarnosti na
eliminira moguénost pristranosti). Struktura grupe je niZze rangirana jer sadrzi ugradenu
sklonost ka pristranosti, koja treba biti aktivno suzbijena. Sintetizirana alternativa, ako ima
nezavisnu agenciju za alokaciju kapaciteta, smanjuje vjerovatnoéu pristranosti kod
alokacije kapaciteta, ali ako upravljaé infrastrukture ugovori odrzavanje pruge i kontrolu
vozova s operaterom, taj operater moze iskazivati pristranost prema sebi u odnosu na
druge operatere u brojnim svakodnevnim operativnim odlukama. Stoga su druge dvije
alternative jednako rangirane.

Jasnoéa i fokusiranost uloga: Ovaj kriterij daje prednost jasnom razdvajanu izmedu
upravljaéa infrastrukture i operativne kompanije. Svaka kompanija bi trebala biti
odgovorna svom odboru za odredenu funkciju, bilo upravljanje infrastrukturom ili
transportne operacije. Struktura grupe bi bila manje jasna jer kompetentna uprava holding
kompanije moZe uticati na raspodjelu upravljackih odgovornostii moéi za donosenje odluka,
kao i (putem savjeta ili intervencija kod upravljanja) kako se odluke ustvari donose. Cini se
da sintetizirana opcija daje manje jasnoée: moze se dizajnirati da stvara jasnu podjelu, kao
putem uspostavljanja nezavisnog tijela za alokaciju kapaciteta, ali uz troskove stvaranja
trece institucionalne jedinice uz upravljaca infrastrukture i operativnu kompaniju (bilo
odvojeno ili u grupi). Stavige, ako upravljaé infrastrukture tada ugovori kontrolu vozova i
odrzavanje pruge s operativnom Kkompanijom, to bi bio ulazak u ugovorni odnos
narucilac/izvrsilac sto bi vjerovtno dovelo do nejasnih razgranic¢enja uloga.

Moguénost upravljaca infrastrukture i operativne kompanije da donose vlastite
poslovne strategije: Dalje koristi od jasnoée i fokusiranosti uloga su da one omogucavaju
kompanijama nezavisnost u donosenju vlastitih poslovnih strategija. To je bitno za
kompaniju za upravljanje infrastrukturom koja Zeli optimalno Koristiti i razvijati svoju
Zeljeznicku mrezu za sve potencijalne korisnike. Jednako je znacajno i za operatera
transporta koji u okviru EU struktura viSe nece biti ograni¢en na postojeéu mrezu, nego se
moze natjecati za prevoz, samiili u partnerstvu s drugima na regionalnoj osnovii moze htjeti
povecati vanjsko ucesce u svojoj vlasnickoj strukturi da bi to mogao ostvariti. Ovdje je
rangiranje isto kao i za jasnocu i fokusiranost uloge, iako je teze prosuditi izmedu strukture
grupe i sintetizirane alternative, obzirom da bi to zavisilo od detaljnog dizajna. S druge
strane, ako se pitanja alokacije i koristenja iskljuce iz kompanije koja pruza infrastrukturu,
to se mora smatrati odvla¢enjem od upravlja¢kih odgovornosti.

Zastita koristi od koordinacije: U principu, struktura grupe bi najbolje ocuvala sve
postojeée koristi od koordinacije. Razdvajanje i sintetizirana opcije su rangirane nize iako je
tesko razluditi koja bi bila bolja.

Administrativna efikasnost (ministarstvo): Za resorno ministarstvo nadleZzno za
Zeljeznice, struktura grupe se moze ¢Ciniti najefikasnijom, jer onda imaju samo jednu
korporaciju s kojom komuniciraju, umjesto upravljaca infrastrukture i operativne
kompanije. Rizik koji stvara protutezu je da bi holding kompanija mogla imati vise resursa i
biti moc¢nija od resornog ministarstva i mogla bi se javiti 'konkurencija’ s ministarstvom u
smislu odredivanja Zeljeznicke politike. Sintetizirana alternativa bi zahtijevala da resorno
ministarstvo uspostavi u nekom obliku agenciju za alokaciju infrastrukture, sto bi mogao
biti nepozeljan administrativni izazov za ministarstvo s oskudnim resursima.

Upravljacka efikasnost (zeljeznice): Razdvajanje je rangirano kao najbolja alternativa.
Zeljeznicki sektor u BH entitetima nije dovoljno velik, niti sloZzen da bi se opravdalo

106



Biljeska o politici zeljeznica u BiH - Aneski

dodavanje jos jednog institucionalnog nivoa (u formi holding kompanije u strukturi grupe
ili jedinice za alokaciju kapaciteta infrastrukture u sintetiziranoj strukturi) u zeljezni¢ckom
sektoru u zemlji gdje se ve¢ karakterizira brojnim institucijama. U strukturi grupe, najbolji
rukovodni kadar bi naginjao holding kompaniji, umjesto da vodi stvarno poslovanje, gdje su
njegove sposobnosti najpotrebnije. To bi razvodnilo nadleznost i odgovornost uprave
podruznica. lako bi teoretski struktura grupe mogla osigurati neke zajednicke korporativne
sluzbe, kao sto su financijsko rac¢unovodstvo i upravljanje kadrovskim resursima, to bi
smanjilo nezavisnost uprave na nivou podruznica. Takode je vjerovtno da bi se uz postojeci
nizak nivo produktivnosti, znacajne ustede mogle u svakom sluc¢aju napraviti na svim
funkcijama tokom dobro planiranog procesa razdvajanja, dok su ustede mnogo manje
vjerovante ako bise izvrsilo prostro pregrupiranje u podruznice. U sintetiziranoj strukturi,
agencija ili jedinica za pristup infrastrukturi bi od upravljaca infrastrukture odvukla
sposobnosti koristenja infrastrukture.

e Regulatorna efikasnost (ministarstvo i ROZ): Regulatorna efikasnost se odnosi na teret
koji se namece na entitetske vlade i ROZ u smislu osiguranja uskladenosti sa Zeljezni¢kim
acquis-jima EU. lako se konaéna pravila s kojima se treba uskladiti tek trebaju donijeti,
vjerovatno je da bi bilo teze pokazati i pratiti uskladenost sa zahtjevima za nepristranoscu
i financijskom transparentnoséu u odvojenom sistemu, nego u strukturi grupe ili
sintetiziranoj alternativi.

Transportni zvanicnici entitetskih vlada FBiH i RS bolje poznaju svoje institucionalno i trzisno
okruzenje i mogu s pravom dodijeliti drugacija rangiranja u odnosu na gore prikazana, ili
pripisati drugaciji znacaj pojedinim kriterijima. Medutim, ¢ini se jasnim da su obje alternative i
razdvajanja i grupne strukture, bolje u odnosu na sintetiziranu alternativu, koja ne dalje istinski
bolji u¢inak od druge dvije ni po jednom kriteriju. Bez obzira na kriterije evaluacije, tim Banke
iskazuje preferencu prema institucionalnom razdvajanju, koje je najjednostavnije i najjasnije
rjeSenje. Ono je pojadano dodatnim znacajem kojeg tim daje dvama faktorima u kriterijima
evaluacije: prvo, razdvajanje ¢e voditi ka boljem upravljanju infrastrukturnom kompanijom i
operaterom transporta; i drugo, poja¢ace njihovu sposobnost da donose svoje poslovne
strategije u kontekstu evropskog Zeljezni¢kog sistema u kojem ¢e svaka od njih imati razlicite,
ponekad i suprotne interese. Medutim, evaluacija uvida da je i grupna struktura legitimna i
uskladena opcija, te su obje alternative prezentirane u Glavnom izvjestaju.
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ANEKS IV: Operativni i financijski uéinak Zeljeznica Federacije Bosne
i Hercegovine

V.1 Uloga Zeljeznice u FBiH
DuZina i gustina Zeljeznice

Zeljezni¢ka mrea u FBiH se proteZe na oko 600km i jedna je od najmanjih mreza u regiji
zapadnog Balkana®, sliéna po veliéini BJR Makedoniji. U poredenju s povréinom zemlje, gustina
nreze je nesto manje od polovine gustine u Hrvatskoj i Srbiji, u velikoj mjeri stoga sto te dvije
imaju Siru mrezu slabo koristenih ogranaka. Za razliku od toga, veéinu operativne mreze FBiH
¢ini magistralna linija sjever-jug.

Albania Albania
Montenegro Montenegro
FYR Macedonia FYR Macedonia
ZRS 7ZRS
ZFBH ZFBH
Bosnia and Herzegovina Bosnia and Herzegovina
Croatia Croatia
Serbia Serbia
Slovenia Slovenia 60
Bulgaria Bulgaria
Romania Romania
Poland Poland . . : ! 61 .
j() 5,0IOO 10,600 15,I000 20,600 0 20 40 60 80
Slika lll.1. Ruta-km na mrezi, 2014.g. Slika Ill. 1. Gustina mreZe, km/000 km’,
2014.g.
Putnicki saobracaj

ZFBiH su 2014.g. prevezle 355.000 putnika na ukupno 22 miliona putnik-km (prosjeéna
udaljenost 62 km) uz prosjeénu popunjenost voza s 21 putnikom®°. Promet je postepeno rastao
od 2005.g. do 2008.g., kada su ZFBiH prevezle 528.000 putnika na 39 miliona putnik-km i
ostale blizu tog nivoa sve do 2011.g. U periodu 2012.-2014.g. broj putnika je opet znaéajno opao,
dosavsi u 2014.g. na nivo iz 2005.g. Kao rezultat, udio zeljeznice u ukupnom medugradskom
prevozu u FBiH se takode smanjio s 5 procenata u 2012.g., na 2 procenta u 2014.g. uz
prebacivanje na javni cestovni prevoz i koristenje privatnih vozila. Ovo se smanjenje javilo u dva
segmenta zeljeznickog trzista (domaci i medunarodni) uz veéi pad na medunarodnom trzistu.

Domace (uklju¢ujuéi meduentitetske) rute su u 2014.g. ¢inile najveci dio prevoza putnika - 98
procenata (ili 349.000 putnika/godina), uz tek 2 procenta (ili 6 hiljada putnika/godina) na
medunarodnim rutama. Glavne domace rute su Sarajevo - Zenica (4 para vozova dnevno),
Sarajevo -Capljna (2 para vozova dnevno) i Sarajevo - Konjic (2 para vozova dnevno).
Meduentitetski voz izmedu Doboja i Sarajeva saobraéa jednom dnevno, a izmedu Doboja i Tuzle
dva puta dnevno u svakom pravcu, ali oni prevoze vrlo malo meduentitetskih putnika, veéina
putnika putuje unutar entiteta. FBiH ima dvije medunarodne putnicke Zeljeznicke rute -

54 Zapadni Balkan je podrudje jugoistoéne Evrope koje ¢ine Albanija, Bivéa jugoslovenska republika
Makedonija, Crna Gora, Srbija, Bosna i Hercegovina i Kosovo.
55 Mjereno po putnik-km/voz-km
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Sarajevo-Zagreb i Sarajevo-Ploce, ali veéina putnika na medunarodnim vozovima obavlja vrlo

kratka prekograni¢na putovanja.
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Slika lll. 2. Putnicki saobracaj, milion putnik-
km ZFBiH, 2005.-2014.

Teretni saobracaj

Slika Ill. 3. Broj prevezenih putnika, ZFBH,
2007.-2014.

ZFBiH su u 2014.g. prevezle 8,5 miliona tona s 885 neto tona-km (ntkm) (prosjeéna unutar-
entitetska udaljenost od 104 km). Teretni saobracaj se nesto poveéava sve od 2005.g., osim
privremenog pada u 2009.g., koji se poklopio sa svjetskom financijskom krizom. Domadi prevpu
¢ini 5,4 miliona tona (63 procenta ukupnog) i 236 miliona ntkm (27 procenta od ukupnog). Uvoz
i izvoz ukupno ¢ine 3,1 milion tona (641 milion ntkm), a tranzit 0,05 miliona tona (8 miliona

ntkm).
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Slika Ill. 4. Teretni saobracaj, milioni tona-
km ZFBH, 2005.-20174.

Gustina saobracaja

Slika Il.5. Prevezeni teret, tone, ZFBH,
2007.-2014.

Gustina teretnog saobracéaja u FBiH - s oko 1,4 miliona tona po ruta-km - spada medu najvece
u zemljama regije i skoro petinu vise od prosjeka EU. Medutim, gustina putni¢ckog saobraéaja je
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vrlo niska - manje od desetine veéine zemalja jugoistoéne Evrope i manje od 2 procenta EU
prosjeka.

Tabela 4. Gustina teretnog i putnickog saobracaja (20714.g. ukoliko nije navedeno
drugacije).

Gustina teretnog Gustina putni¢kog saobradaja
saobraéaja (000 (000 putnik/ruta-km)
tona/ruta-km)
EU* 1.240 1.870
Poljska 1.690 626
Rumunija 912 420
BiH 1.277 33
ZFBH 1.475 37
ZRS 998 28
Hrvatska 814 356
BJR Makedonija 590 15
Crna Gora (2013.g.) 419 293
Srbija 680 162
Albanija 95 18

* - bez Hrvatske

V.2 Mreza FBiH

Operativna mreza je standardnog kolosijeka (1.435 mm) i veéina pruge je s jednim kolosijekom
(89 procenata od ukupne). Preko 85 procenata mreze se Klasificira kao D4 u smislu UIC
kategorije opterecenja, Sto dozvoljava maksimalno optereéenje od 22,5 tona po osovini. Oko
73 procenta mreze je elektrificirano na 25 kV. Jedini neelektrificirani dio se nalazi u
sjeveroistoénom dijelu zemlje, oko Tuzle.

Maksimalna projektirana brzina mreze je generalno 100km/h, medutim, operativna brzina je
mnogo niza i u prosjeku iznosi 33 km/h, kao posljedica saobraéajnih uslova, niskog uéinka
otpreme i kontrole vozova, ukljucujuéi zaustavljanje vozova na pruznim prelazima. Na mrezi
ZFBiH ima preko 100 pruznih prelaza od kojih je samo 25 aktivno zasti¢eno semaforima i/ili
rampama.

IV.3  Vozni park ZFBiH

ZFBiH je u posljednjih dvadeset godina nabavila malo novog voznog parka, uz izuzetak
kompozicija teretnih vagona i putni¢kih Talgo vozova u 2008.g., pri ¢emu je kupovina Talgo
vozova ugovorena preko vlade uz financiranje od Spanije i nikad nisu stavljeni u funkciju. Kao
rezultat, lokomotive i putnicki vagoni su jako stari i generalno u loSem stanju. Broj lokomotiva
u funkeiji je mali u odnosu na ukupan broj. Od 97 lokomotiva, samo 40 ih je operativno, sto je
odraz starosne strukture - veéina ih prelazi 40 godina. ZFBiH imaju ukupno u vlasnidtvu 2.129
teretnih vagona, od kojih je 1.327 u upotrebi, te 27 putnickih vagona, od kojih je samo 15 u
upotrebi.

Produktivnost lokomotiva, mjereno kao prometna jedinica po operativnoj lokomotivi je bila
22,68 miliona u 2014.g. Ovaj nivo produktivnost je najvisi medu zemljama u regiji s kojima je
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vrseno poredenje, iako nizi od EU prosjeka za oko 30 procenta. Sliéno tome, produktivnost
teretnih vagona, mjerena teretnim prometnim jedinicama po ukupnom broju operativnih
vagona je najve¢a medu susjednim zemljama, ali nesto ispod EU prosjeka (manja za 18
procenata u 2014.g.). Produktivnost putnickih vagona je u 2014.g. iznosila tek oko 33 procenta
EU prosjeka i jedna je od najniZih u regiji.
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Slika Ill. 6. Produktivnost lokomotiva (2014.
ukoliko nije navedeno drugacije)
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Slika lll.9. Produktivnost putnickih vagona
(2014. ukoliko nije navedeno drugacije)

V.4  Kadrovski resursi FBiH

Slika //1.8. Produktivnost teretnih vagona

(2014. ukoliko nije navedeno drugacije)

ZFBiH su u 2014.g. imale 3.537 zaposlenih. Produktivnost radne snage generalno ima trend
rasta od 2005.g. kako se postepeno smanjenje broja zaposlenih putem prirodnog odliva,
poklapa s odredenim poveéanjem tereta. Ali prosjecan broj prometnih jedinica po zaposlenom
je u 2014.g. bio 253.000 - oko 40 procenta od EU prosjeka i nize nego u vedéini susjednih
zemalja, osim Albanije i Srbije.
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Tabela lll. 5. Produktivnost radne snage po zemlji (2014.g. ukoliko nije navedeno

drugacije)
Ukupro asoblje (000) | it et et | e

EU* 1069,0 613 5,1
Poljska 90,0 490 4,7
Rumunija 451 318 4,2
BiH 7,0 193 6.8
ZFBH 3.6 253 5,9
ZRS (2015) 3.2 146 8,7
Hrvatska 9,3 329 3,6
BJR Makedonija 2,6 188 37
Crna Gora 1,0 (procj.) 178 4,0
Srbija 17,1 188 45
Albanija 11 42 2,7
300000 - 4.1

250000 - 0 ) ;‘g

200000 K T ! P | 33

150000 { ¥~ % - ¥ EX

100000 - & 36

50000

0
sgsggeczsgoos
SSSSSIIIKIR

mmm Staff productivity (traffic units/staff)
#—Total staff (000)

Slika Il.10 Produktivnost radne snage, ZFBH, 2005.-2014.

IV.5  Financijski udinak ZFBiH

Financijski u¢inak ZFBiH ostaje slab uz ostvarivanje financijskih gubitaka svake godine. Ukupni
operativni rashodi ZFBiH premaduju ukupne prihode svake godine tokom perioda 2007.-
2014.g., ¢ak i nakon Sto se uraéuna financijska podrske iz entitetskog budzeta. Ukupan nivo
prihoda, ukljuéujuéi i podrsku, je dovoljan tek da pokrije gotovinske operativne rashode
(operativni omjer je bio 83 procenta u 2014.g.).
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Tabela lll. 6. ZFBiH - Financijski ucinak (milioni KM)

GODINA
2007 | 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ukupni prihodi 110,61] 134,37| 100,92| 114,79| 125,15 134,05 18,47 121,69
Putnici 2,12 2,72 2,40 2,52 2,61 2,71 1,59 1,43
Teret 58,17 7518 59,63 70,71 80,94 66,39 70,57 77,70
Ostalo 17,29 20,19 15,04 16,75 16,07 20,86] 20,95 16,23
UKkupni operativni prihodi 7758 98,09| 77,06/ 89,98 99,63 89,95 93,11 95,36
DrZavni doprinos za 33,04/ 3629 2386 24,81 2553 4410 2535 26,33
poslovanje
Putnici 2,00 2,00 1,67 1,70 1,70 1,70 2,00 2,00
Teret 0,50 0,42 0,40 0,40 0,40 0,10 0,10
Infrastruktura 2310| 25,90 17,32 19,24 19,24 19,24 19,24 19,24
Ostalo 7,94 7,89 4,46 3,47 4,19 22,76 4,01 4,99
Ukupni rashodi 151,10| 174,06 162,49| 155,48 166,64 174,15 152,63| 151,20
Materijal 8,80 8,04 6,44 3,27 7,23 4,47 6,36 519
Gorivo, el. energija 9,05 11,78 9,32 9,73 11,78 13,88 10,72 11,44
Plate i naknade 6712 8297 82,00 80,44 78,73| 83,46 81,74 79,83
Usluge vanjskih 859 932| 686 664  777| 567 465 446
izvrsilaca i ostale usluge
Amortizacija 45,49 39,37 37,67 26,75 25,51 24,52 22,62 29,59
:J:S‘:E)g‘i°perat"’m 139,05 15149| 142,30 126,83| 131,02) 131,99 126,09| 130,51
Neoperativni rashodi 12,05 22,57 20,19 28,65 35,62 4215 26,54 20,70
Neto prihod
S doprinosom entiteta (40,49)| (39,69)| (61,57)] (40,69)| (41,48)] 40,10)| (34,17)] (29,51)
Bez doprinosa entiteta (73,53)] (75,97)] (85,43)] (6550) (67,01)] (84,20)] (59,52) (55,85)
Operativni omjer
S doprinosom entiteta 1,21 1,14 1,36 1,11 1,06 1,19 1,11 1,06
Bez doprinosa entiteta 0,85 0,83 1,04 0,87 0,84 0,80 0,87 0,83

Troskovi radne snage &ine zna¢ajan dio strukture trodkova ZFBiH. Izdvajanja za plate u 2014.g.
suiznosila 61 procent operativnih troskova i 84 procenta komercijalnih prihoda (bez entitetske
subvencije), uz rast u apsolutnom smislu od 19 procenta u periodu 2007. - 2014.g. Amortizacija
je druga po veliéni stavka tro$kova, ali ZFBiH nema komercijalnih prihoda, niti budZetske
podrske za stvarno pokrivanje amortizacije, kao izvora financiranja godisnjeg obnavljana ili
investicija. U osnovi svi troskovi rada i odrzavanja infrastrukture se financiraju iz budzeta, koje
u praksi nije dovoljno da bi se izbjeglo pogorsanje stanja infrastrukture.

U periodu 2007. - 2014.g., ZFBiH su ostvarivale vi$ak na prevozu tereta, ali i zna¢ajan gubitak
na prevozu putnika, &iji je obim naglo opao. Na osnovu alokacije trodkova Zeljeznica, ZFBiH
jediniéni prihodi za prevoz tereta su porasli s 9,4 feninga u 2007.g. na 10,2 feninga u 2014.g.
Jediniéni troskovi predstavljaju samo dio jedini¢nih prihoda, medutim razlika se nesto smanjila
- s 30 na 27 procenata mijereno kao dio jediniénih prihoda u periodu 2007. - 2014.g ZFBiH
jediniéni troskovi za putnicki prevoz, s 99,2 feninga u 2014.g. znatno prelaze jedini¢ne prihode.
Cak i uz budZetsku podrku, putni¢ki jediniéni prihodi nisu dovoljni za puno pokrivanje
operativnih troskova (razlika je bila 68,3 feninga po putnik-km u 2014.g.). Treba napomenuti
da su procjene putnickih troskova i gubitaka koje je uradila Svjetska banka (pogledati Glavni
izvjestaj Biljeske o politici) znatno veéi od onih koje je uradila kompanija.
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Slika /ll.13  Prosjecni prihodi i troskovi po
putnickoj jedinici, ZFBH procjene, 2007.-
2014.

IV.6  Financijski model ZFBiH

Slika /ll.12  Prosjecni prihodi i troskovi po
teretnoj jedinici, ZFBH procjene, 2007.-
2014.

Tim Svjetske banke je uradio financijski model ZFBiH za evaluaciju alternativa buduéih
strategija tokom narednih 10 godina (2016. - 2025.g.) i procjenu ukupnog iznosa koji bi
budZet FBiH trebao platiti u cilju financijske odrzivosti Zeljeznica, putem kombinacije
kapitalnih izdataka i neto operativnog deficita. Ovaj odjeljak opisuje strukturu inputa
financijskog modela predlozenog poslovnog plana koristenu za analizu i izvore iz kojih
su oni izvedeni. Model daje konsolidirane financijske izvjestaje ZFBiH i bilans stanja za
njihova tri glavna sektora (putnici, teret i infrastruktura).
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Inputi ZFBiH modela
Inputi spadaju u pet grupa:

e Opsti ekonomski podaci

e Podacio teretu i stope rasta

e Operativni podaci

e Financijski podaci (operativni troskovi i pocetni bilans)
¢ Podaci o investicijama i financiranju

Sljededi odjeljak opisuje svaku grupu podataka pojedinacno.
Ekonomski podaci

Oni se sastoje od prognoza inflacije, godisnjeg realnog rasta plata i promjena valutnog
kursa izmedu 2015.g.12020.g.

Inflacija:

Model daje rezultate u nominalnom smislu (BiljeSka o politici, odjeljak B3,
prebaéeni u konstantne cijene u 2015.g.)

Realne plate:

Realni rast plata je glavni faktor koji utice na projekcije operativnih troskova,
koji kombinira promjenu jediniénog troska rada i pretpostavki o promjenama
fizicke produktivnosti.

Kurs valuta:

Kurs izmedu eura i KM utice i na troSkove svakog projekta i na troskove
servisiranja duga denominiranog u eurima.

Podaci o saobracaju i stope rasta

Osnovni podaci o saobraéaju ukljuéuju obim iz 2014.g., obim poslova i prihod za putnicki
i teretni sektor, uz godiSnje stope rasta. Osnovne projekcije su uradene nakon diskusija
sa ZFBiH.

Putnici:

Prognoze su zasnovane na trendovima za 2014.g. bez pretpostavljenog rasta,
osim u sluéaju vedéih investicija za unaprjedenje nivoa usluga.

Teret:

Projekcije takode ne predvidaju rast, osim u sluéaju veéih investicija za
unapredenje nivoa teretnih usluga: ipak, scenarij koji pokazuje uticaj ako bi
ZFBiH osvojile dodatni trZi$ni udio (npr. naftne derivate na Koridoru Vc) je dat u
Biljesci o politici.
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Prihodi infrastrukture:

Tu su uklju¢ene brojne stavke koje se odnose na upravljanje infrastrukturom,
kao Sto su rente, prodaja sekundarnih sirovina, itd. Pretpostavljeno je da ove
stavke ostaju konstantno proporcionalne prihodima od transporta.

Prihodi infrastrukture obuhvataju i naknadu za pristup pruzi koju placaju
putnic¢ki i teretni prevoz kompaniji za upravljanje infrastrukturom. Oni su
utvrdeni po stopama uporedivim s drugim zeljeznicama u regiji.

Kompenzacija od vlade:

Pretpostavlja se da ¢e ZFBiH nastaviti dobivati od vlade sredstva po osnovu
ugovora za pruzanje javnih usluga prevoza putnika, kao i po osnovu ugovora za
odrzavanje infrastrukture i servisiranje ranijeg duga prema medunarodnim
financijskim institucijama. Pladanja po osnovu ugovora za javne usluge su
izracunata iz gotovinskog deficita prevoza putnika i infrastrukture (iskljuéujuéi
servisiranje duga).

Operativni podaci

Operativni podaci ukljucuju glavne parametre koji omogucavaju konverziju projekcija
prometa u operativne resurse (vagon-km, voz-km, itd.) koji odreduju operativne
tro$kove. Oni su izvedeni iz operativnih statistika ZFBiH.

Financijski podaci

Financijski podaci se sastoje od tri komponente:

e Sadasnji godisnji operativni troskovi, koji ¢ine osnovu za projicirane rashode
¢ Projekcije promjena operativnih troskova
e Pocetni bilans ZFBiH u cjelini i za tri sektora: teret, putnici i infrastruktura.

Sadasnji operativni troskovi

Sadasnji operativni tro$kovi su izvedeni iz obra¢una ZFBiH za 2014.g., nadopunjeni
posebnim analizama troskova odrzavanja voznog parka.

Buduéi operativni troskovi:
Projicirane promjene operativnih troskova imaju dva elementa:

e Promjene jedini¢nih troskova pruzanja odredene usluge, npr. jedini¢ni troskovi
goriva, jedini¢ni troskovi radne snage za odrzavanje, itd.
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e Promjene broja potrebnih radnih jedinica, kao posljedica promjene obima
prometa ili operativnog plana, Sto utiée na operativne troskove putem
pretpostavljenih odnosa elemenata troskova.

Poéetni bilans:

Model ukljuéuje bilans stanja konsolidiranih ra¢una ZFBiH, na osnovu zavrénog
bilansa za 2014.g. zajedno s nominalnim bilansom stanja za putnicki, teretni i
infrastrukturni sektor, dobivenim podjelom konsolidiranog bilansa stanja i
zanemarivanjem plaéanja i potrazivanja izmedu njih.

Investicife i financiranje

Projekcije omogucavaju investicije u vozni park i infrastrukturu. Pretpostavlja se da ¢e
ih financirati vlada grantovima, iako model ima moguénost i uzimanja zajmova, u kom
sluéaju racuna plaéanje kamate i servisiranje duga.

Pretpostavke modela

Tabela lll.4 rezimira koriStene pretpostavke inputa. Za neke varijable je koristen samo
jedan set pretpostavki, dok je za druge, poput produktivnosti radne snage koristeno
nekoliko setova. Precizne kombinacije raznih scenarija su date u glavnom tekstu
Biljeske o politici.
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Table Ill.4: Rezime pretpostavki inputa financijskog modela ZFBiH

2016.-2020. 2021.-2025.
Generalni
Realne plate 0 procenata god. 0 procenata god.
Valutni kurs Pad prema euru 1 procent god. u 2016.g. | Pad za 0,6 proc. god. prema
smanjujuci se na 0,6 procenata god. u 2020.g. euru
Inflacija EUR 1,.5 procent u 2016.g., poveéavajuéi se na 1,9 u | 1,9 proc. god.
2020.g.
Inflacija u FBiH 2,5 proc. god. 2.5 proc. god.

Promet i prihodi

Putnicki promet

Osnovna potraznja

0 proc. god rast

0 proc. god rast

Bolje usluge - potraznja

0 proc. god do 2019, 8,7 proc. u 2020.g.

8,7 proc. god cijelo vrijeme

Ukidanje usluga

0 proc. god do2019. -100 proc u 2020.g.

Nema prometa

Prosje¢na duZina putovanja

Konstantna

Konstantna

Prosjeéni realni prirast

Konstantan

Konstantan

Teretni promet

Osnovna potraznja

Potraznja konstantna, prirast s smanjuje za 1
procent god.

Kao u 2016.-20.

Poboljdana infrastruktura

PotraZnja konstantna do 2017, 5 procenata god.
za 'ostali’ teret do 2020.

5 procenata god. za ‘ostali
teret cijelo vrijeme

Prosje¢na distanca prevoza

Konstantna

Konstantna

Prosje¢no povecanje tereta

Smanjuje se za 1 proc. god za Osnovni,
konstantan nakon 2015. za slucaj 'unaprijedene
infrastrukture’

Smanjuje se za 1 proc. god za
Osnovni, konstantan za slucaj
‘unaprijedene infrastrukture’

Prihodi od infrastrukture

Konstantna proporcija prihoda od transporta
Ne-gotovinski prihodi ispusteni

Kao za period do 2020.

Uplate od vlade

U modelu izratunato kao iznos potreban za
pokrivanje deficita operativnih troskova

Kao za 2015.-20.

Operativni podaci

Prevoz

Izvedeno iz operativnih statistika za 2014.g,;
faktor obima putnika i koristenja voznog parka
zadrzan konstantan osim za sluéaj veéih
investicija u putnicki

Kao za 2015.-20.

Prevoz - velika ulaganja u
prevoz putnika

Zadrzano konstantno do 2020

Faktor obima putnika
udvostruéen izmedu 2020. i
2025.

Pruzni km

Konstantno

Konstantno

Financijski podaci

Troskovi po aktivnosti

Izvedeni iz obracuna za 2014.g. uz odredene
procjene i razvrstavanje detaljnih stavki
troskova. Smanjenje jedini¢nih troskova radne
snage u skladu sa scenarijima produktivnosti.

Produktivnost radne snage

Osnovna

Konstantan broj radnika

Kao u 2015.-20.

Srednja 3% god smanjenje osoblja do 2020., nezavisno | Kao u 2015.-20.
od obima prometa

Velika Udvostrucavanje produktivnosti do 2020.g., uz | Poboljsanje produktivnosti
varijacije obima prometa gdje je prikladno radne snage 6% god.

Naknada za pristup

Troskovi pruge vezani za prolazak vozova i
koristenje pruge se naplacuju od putni¢kog i
teretnog prevoza euro 150 p voz-km
+0,50/000 gtkm i teret euro 2.00 po voz-
km+1,00/000 gtkm

Kao u2015.-20.

Pristup treée strane

Trzi$ni udio 100 proc. do 2019. Pristup se
pretpostavlja od 2020.g. kad se udio ZFBiH
smanjuje na 90 proc.

Trzidni udio se smanjuje za 10
proc. god da bi opao na 50 proc.
u 2024. i potom ostao
konstantan.
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Investicije

Putnici

Osnovne KM 3,5 miliona god - na osnovu sadasnjeg | Kao u2015.-20.
nivoa. Povrat (ROI) 0% (tj. ostaju sadasnji
operativni troskovi)

Male 50 proc. Osnovnog sluéaja. Poveéanje | Kao u2015.-20.
operativnih troskova ekvivalentno ROl od -1%

Sto je odraz neadekvatnih investicija.

Velike Osnovne investicije od KM 5 miliona god, uz | Investicije KM 5 miliona god
dodatnih KM 10miliona god od 2018. zanabavku | osim 2021, dodatnih KM 10
novog voznog parka. ROl 2% god. KM 90 miliona | miliona za novi vozni park
god izmedu 2017. i 2020. za povecanje linijske
brzine na 80 km/h.

Teret

Osnovne KM 3,5 miliona god - na osnovu postojeé¢ih | Kao u2015.-20.
nivoa. ROl 0% (tj. ostaju sadasnji operativni
troskovi)

Male 50 proc. Osnovnog slucéaja. Povecanje | Kao u2015.-20.
operativnih troskova ekvivalentno ROl od -1%

Sto je odraz neadekvatnih investicija.

Velike KM 7 miliona god. da odrazi nabavku novih | Kao u 2015.-20., KM 7 miliona
lokomotiva i voznog parka. ROl 3% god. god.

Infrastruktura

Osnovne KM 5,5 miliona god. - na osnovu sadasnjeg | Kao u2015.-20.
nivoa. ROl 0% (tj. ostaju sadasnji operativni
troskovi)

Umjerene KM 9 miliona u 2017.-20. da odrazi investicije u | KM 5 miliona god uz ROl od 6%
skretnice i kontrolu vozova. ROl 6% god kao | god.
odraz usteda na operativnim troskovima

Velike KM 11 miliona god do 2020. kao odraz investicija | KM 9 miliona god uz ROI od 5%

potrebnih za poveéanje ucestalosti putnickih
usluga ROI 5% god.

god.
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ANEKS V: Operativni i financijski ué¢inak Zeljeznica Republike Srpske

V.1  Uloga Zeljeznica u RS
DuZina i gustina Zeljeznicke pruge u RS

Zeljezni¢ka mreza u Republici Srpskoj se proteze na 426 km, od ¢ega se na 353 km trenutno
odvija saobraédaj. To je jedna od najmanjih mreza u regiji zapadnog Balkana®®, sli¢ne je veliéine
kao u Albaniji. U poredenju s povrsinom, gustina mreze je jedna najmanjih u regiji, neSto manje
od polovine u odnosu na susjedne Hrvatsku i Srbiju, obzirom da se tamo znaéajan dio mreze
sastoji od slabo koriStenih ogranaka. Veéina mreZe RS se sastoji od entitetskih magistralnih
linija.

Albania Albania
Montenegro Montenegro
FYR Macedonia FYR Macedonia
ZRS 7ZRS
ZFBH ZFBH
Bosnia and Herzegovina Bosnia and Herzegovina
Croatia Croatia
Serbia Serbia

Slovenia Slovenia 60
Bulgaria Bulgaria
Romania Romania

Poland Poland . . : ! 61

;) 5,0IOO 10,600 15,I000 20,600 0 20 40 60

80

Slika IV.1 DuZina (ruta) mreZe (km), 2014. Slika IV. 7 Gustina Zeljeznicke mreZe,
km/000 km’, 2014.

Putnicki saobracaj

ZRS su u 2014.g. prevezle 168.000 putnika s ukupno 12 miliona putnik-km (na prosjeénoj
udaljenosti od 71 km). Promet stalno opada nakon vrhunca dostignutog u 2008.g., kada su ZRS
prevezle 727.000 putnika na 39 miliona putnik-km. Kao rezultat, njegov udio u ukupnom
medugradskom prevozu u RS se takode smanjio s 8 procenata u 2005.g. na 3 procenta u
2014.g. uz prebacivanje na cestovni javni prevoz i Koristenje privatnih vozila. Do smanjenja je
doslo u sva tri segmenta zeljezni¢kog trzista (domadi (unutar-entitetski), meduentitetski i
medunarodni), uz najveéi pad na domaéem trzistu.

U 2014.g. su domace rute cinile najveci udio prevoza putnika, oko 77 procenata (134.000
putnika), nakon cega slijede meduentitetske rute s 9 procenata (ili 15.000 putnika) i
medunarodne rute s 14 procenata (25.000 putnika). Glavne domace rute su Doboj-Banja Luka
(4 para vozova dnevno), Doboj - Petrovo Novo (3 para vozova dnevno) i Banja Luka - Dobrljin
(2 para vozova dnevno). U 2014.g. na svim tim rutama zajedno je prevezen 91 procent svih
domadih Zeljeznic¢kih putnika uz procijenjen prosjecan broj putnika od 14-25 po vozu. lako
meduentitetski vozovi saobraéaju izmedu Sarajeva i Doboja, te Doboja i Tuzle jednom, odnosno
dva puta dnevno, oni prevoze vrlo malo meduentitetskih putnika, veéina putnika putuje unutar

56 Regiju zapadnog Balkana ¢&ine Albanija, Bivéa jugoslovenska republika Makedonija, Crna Gora, Srbija,
Bosna i Hercegovina i Kosovo.
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entiteta. Obzirom na slabu iskoristenost i velike troskove, broj medunarodnih ruta je smanjen
s Cetiri u 2006.g. na jedno povratno putovanje dnevno izmedu Sarajeva i Zagreba, pri ¢emu
vecina medunarodnih putnika obavlja relativno kratka prekograniéna putovanja. Prosje¢na
iskoristenost vozova na medunarodnim linijama je niska (oko 16 putnika u 2014)*" pa su stoga
i vozovi mali (obi¢no jedan ili dva vagona).

50.0 - - 12.0 800,000 A
1 - 10.0 " N
40.0 ‘0 600,000 -
30.0 A ’
- 6.0 400,000 - |
200 - N
: - 4.0 RR
10.0 - 50 200,000 - =
0.0 T T T T T T T T T 0.0 =
S5 LB A D O O N O DX O Q0 & O O N O D WX
Q' " V' N X' A RA” QD Q7 QX " N X ' N A RQADQLKXN
OGN R PP
e Passenger traffic (million pass-km) B Domestic route Inter-entity route
% of the total traffic B International route

Slika IV. 8. Putnicki promet, milioni putnik-  Slika IV. 9. Broj prevezenih putnika, ZRS,
km, ZRS, 2005.-2014. 2006.-2014.

Teretni saobracaj

ZRS su u 2015.g. prevezle 5,0 miliona tona s oko 450 miliona neto tona-km (ntkm) (prosjeéna
unutar-entitetska udaljenost od 90 km). Teretni saobraéaj se nesto povec¢ava od 2005.g., osim
privremenog pada u 2009.g. koji se poklopio sa svjetskom financijskom krizom. Domaéi prevoz
¢ini 2,3 miliona tona (46 procenata ukupnog) i 331 milion ntkm (74 procenta ukupnih). Uvoz i
izvoz zajedno ¢ine 1,0 milion tona (32 miliona ntkm), a tranzit 1,7 miliona tona (87 miliona
ntkm).

57 Mjereno kao putnik-km/voz-km
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Slika IV. 10. Teretni promet, milioni tona- Slika IV. 11 Prevezeni teret, tone, ZRS,
km, ZRS, 2005.-2015. 2007.-2015.

U prevozu tereta dominira rasuti teret. Glavne robe su ruda zeljeza, boksit, aluminij, glinica,
luZine i ugalj. Ruda Zeljeza ¢ini oko 40 procenata (ili 2,26 miliona tona) ukupne koli¢ine u tonama
u 2015.g., i prevozila se na dva pravca Omarska-Zenica (u ZFBH) i Omarska-Volinja (hrvatska
granica) za dalji transport do (uglavnom) Kosica u Slovackoj. Glavni korisnik rude Zeljeza i
najveéi klijent ZRS je Arcelor Mittal iz Zenice (2,02 miliona tona prevezeno u 2015.g.). Ostali
rasuti teret ukljucuje ugalj, boksit, aluminij, glinicu i luzine, koji se prevozi na raznim linijama,
uglavnom do Aluminija u Novom Zvorniku (0,46 miliona tona u 2015.). Teret koji ide kroz ZFBiH
do i iz luke Ploce ukljucuje koks i ugalj za GIKIL Novi Lukavac. Ostali teret obuhvata proizvode
od Zeljeza iz Zeljezare Zenica do raznih destinacija, plus relativno male koli¢ine rezane grade,
otpadnog Zeljeza i hemijskih proizvoda, zZitarice, nafta i naftni derivati, Secer i dubrivo; koje su
ZRS u 2015.g. prevezle u ukupnoj koliéini od 0,69 miliona tona.

Gustina saobracaja

Gustina teretnog saobraéaja u RS - oko 10,0 miliona tona po km rute - je relativno velika u
poredenju sa susjednim zemljama, i oko 80 procenata EU prosjeka. Medutim, gustina putni¢kog
saobracaja je vrlo niska - manje od desetine veéine zemalja jugoistocne Evrope i manje od 2
procenta EU prosjeka.
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Tabela IV. 1 Gustina teretnog i putnickog saobracaja (2014., ukoliko nije navedeno
drugacije)

Gustina teretnog Gustina putni¢kog saobracaja
saobradaja (000 (000 putnik/ruta-km)
tona/ruta-km)
EU* 1.240 1.870
Poljska 1.690 626
Rumunija 912 420
BiH 1.277 33
ZFBH 1475 37
ZRS 998 28
Hrvatska 814 356
BJR Makedonija 590 15
Crna Gora (2013) 419 293
Srbija 680 162
Albanijaa 95 18

* - bez Hrvatske

V.2 Mre?a ZRS

Operativna mreza je standardnog kolosijeka (1.435mm) s jednim kolosijekom na vecini pruge
(94 procenta od ukupne). Preko 90 procenata aktivne mreze se Klasificira kao D4 prema UIC
kategorijama optereéenja, Sto omoguéava maksimalno optereéenje od 22,5 tone po osovini.
Oko 320 km je elektrificirano na 25KV, pri éemu su jedine neelektrificirane dionice istoéno od
Doboja. Na nekim dionicama se ne odvija saobraéaj, jer su usluge prekinute ili su privremeno
iznajmljene drugim stranama.

Maksimalna projektirana brzina na mrezi je generalno 100km/h, medutim operativna brzina je
niza na nekim ograncima (Novi Grad - Blatna, Omarska - Tomasica) i na dionici izmedu Samca
i Doboja. Te dionice su ili industrijske linije kojima trebaju samo nize brzine, ili imaju krivine koje
smanjuju prosjeéne brzine, linijje s minimalnim koristenjem ili privremenim ogranié¢enjima za
koja su potrebna dugoroéna rjedenja. Na mrezi ZRS ima ukupno 278 pruznih prelaza, od kojih
su samo 23 zastiéena. Sistem zastite (signalizacija i sigurnosni sistem) ukljuc¢uju semafore na
glavnim linijjama uz izuzetak dionice od Doboja do Zvornika gdje se koristi mehanicka
signalizacija, ali sa svjetlosnom zastitom u bojama na stanicama. Ta je zastita uglavnom ru¢nog
tipa (rukuje otpravnik vozova), ali neke stanice su uvezane automatikom. Na manje koristenim
linijama je u upotrebi mehanicka signalizacija, osim oko samih stanica. Bez obzira na sistem
zastite, stanice jo$ uvijek Kkoriste ‘skretnicare’ za pradenje ulaska i izlaska vozova na
skretnicama, ali ovu je praksu sve teze primjenjivati zbog nedostatka osoblja. U konaénici vise
ne bi trebalo biti potrebe za ovom funkcijom kada se instalira sofisticiranija signalizacija.

V.3  Vozni park ZRS

ZRS je nabavila malo novog vozila u posljednjih dvadeset godina, uz izuzetak kompozicije
vagona za prevoz rude zeljeza iz Omarske. Kao rezultat, vozni park, narocito lokomotive i
putnicki vagoni, je star i generalno u loSem stanju. Pored toga, vozni park je generalno veéi od
sadasnjih potreba za prevozom.
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Broj lokomotiva koje saobraéaju je relativno mali u odnosu na ukupan broj. Od 73 lokomotive,
samo 54 su u funkeiji, Sto je odraz starosne strukture - gdje je veéina starija od 40 godina.
Operativni vozni park se sastoji od 22 elektriéne lokomotive klase 441, a ostale su dizel (Klase
661, 643 i 642). ZRS ima ukupno 2.438 teretnih vagona, od ¢ega je 1,167 u funkeiji i 69
putnic¢kih vagona, od kojih je samo 11 u funkeiji.

Produktivnost lokomotiva, mjereno kao prometna jedinica po operativnoj lokomotivi je iznosila
8,09 miiliona u 2014.g. Taj nivo produktivnosti je nizi nego u svim susjednim zemljama i svim
zemljama s kojima je vrSeno poredenje, osim Albanije. Produktivnost teretnih vagona, mjerena
kao teretna prometna jedinica po ukupnom broju operativnih vagona, je uporediva sa susjednim
i zemljama iz regije, ali dosta ispod EU prosjeka (za 54 procenta u 2014.g.). Cini se da je
produktivnost putniékih vagona jos i manja, ako se uporedi s ostalim Zeljeznicama. U 2014.g. je
sa samo 0,63 miliona iznosila tek 14 procenta EU prosjeka, Sto spada medu najnize u regiji.

Albania (2009) Albania (2009)
Serbia Serbia
Montenegro (2009) Montenegro (2009)
FYR Macedonia (2012) FYR Macedonia (2012)
Croatia Croatia
ZRS ZRS
ZFBH ZFBH
Bosnia Bosnia
Romania Romania
Poland Poland

EU* 32.68 EU* 0.79

0.0 10.0 20.0 30.0 40.0 0.0 02 04 06 08 1.0

Slika IV. 7. Produktivnost lokomotiva, milion ~Slika IV. 8. Produktivnost teretnih vagona,

prometnih jedinica/lokomotiva (operativna), —milion prometnih jedinica/vagon

(2014,3', ukoliko n!'/'e navedeno drugaé'!'/'e) (operati an), (2014.g. ukoliko n('/'e navedeno
drugacije)

125



Biljeska o politici zeljeznica u BiH - Aneski
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Slika IV. 9. Produktivnost putnickih vagona,
milion prometnih jedinica/putnicki vagon
(operativni), (2014.g. ukoliko nije navedeno

drugacije)

V.4 Kadrovski resursi ZRS

ZRS su na Kkraju 2014.g. imale 3.160 zaposlenih, od ¢ega je 2.099 bilo u prevozu, 739 u
infrastrukturii 222 u opstim poslovima (financije, kadrovsko, itd.). Prosjeéna prometna jedinica
po ukupnom broju zaposlenih je u 2015.g. iznosila 146.000 - znaéajno manje nego u EU i svim
ostalim susjednim zemljama osim Albanije. Nakon poveéanja u periodu od nekoliko godina
nakon 2005.g., produktivnost radne snage opada nakon 2010.g. ZRS imaju najveéi broj

osoblje/ruta-km medu svim Zeljeznicama u regiji.

Tabela IV.2. Produktivnost radne snage po zemljama (2014.g., ukoliko nije navedeno

drugacije)
. Produktivnost osoblja | Broj radnika po km linije
Ukupno osoblje (000) (000 prom. jed./radnik)

EU* 1069,0 613 51
Poljska 90,0 490 4,7
Rumunija 451 318 4,2
BiH 7,0 193 6,8

ZFBH 3.6 253 5.9

ZRS (2015) 3,2 146 8,7
Hrvatska 9,3 329 3,6
BJR Makedonija 2,6 188 37
Crna Gora (2013) 1,0 (procj,) 178 4,0
Srbija 17,1 188 4,5
Albanija 1,1 42 2,7
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Slika IV.10. Produktivnost radne snage, ZRS, 2005.-2014.

V.5  Financijski uéinak ZRS

Financijski ué¢inak ZRS ostaje slab uz ostvarivanje financijskih gubitaka svake godine. Ukupni
operativni rashodi ZRS prelaze ukupne prihode svake godine u periodu 2007. - 2014.g. &ak i
nakon uzimanja u obzir podrske od entitetskog budZeta. Nivo ukupnih prihoda, ukljuéujuéi tu
podrsku je bio dovoljan tek za pokrivanje gotovinskih rashoda (operativni omjer je bio 93
procenta u 2014.g.), i ostao je relativno stabilan tokom tog perioda uglavnom zbog uskladivanja
nivoa budzetske podrske.
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Tabela IV.3. Financijski uéinak ZRS (milioni KM)

GODINA
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Ukupni prihodi 6512 | 7214 | 66,51 | 72,06 | 77,08 | 71,39 | 69,77 | 7138
Putnici 187 | 213 | 187 | 2,09 | 158 | 224 | 179 | 085
Teret 32,65 | 33,81 | 27,74 | 3504 | 3884 | 4151 | 40,91 | 4l4k
Ostalo 31 | 371 | 442 | 294 | 426 | 264 | 207 | 409
g:‘iﬁggi‘ operativnt 37,63 | 39,65 | 34,02 | 40,06 | 44,68 | 4639 | 4477 | 46,38
Drzavni doprinos za 27,49 | 32,49 | 32,49 | 32,00 | 32,40 | 25,00 | 25,00 | 25,00
poslovanje
Putnici 693 | 393 | 393 | 3,78 | 3,65 | 281 | 7.0k | 7.89
Teret 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 000 | 0,00
Infrastruktura 20,55 | 28,55 | 2855 | 28,22 | 28,76 | 2219 | 17,96 | 17.1
Ostalo 7952 | 87,82 | 9413 | 96,07 | 10113 | 98,85 | 96,78 | 110,53
Ukupni rashodi 723 | 786 | 800 | 557 | 491 | 520 | 528 | 558
Materijal 488 | 506 | 433 | 489 | 591 | 601 | 48k | 438
Gorivo, el. energija 4107 | 4743 | 52,57 | 5549 | 59,35 | 54,04 | 53,47 | 50,02
Plate i naknade 970 | 715 | 745 | 989 | 657 | 813 | 610 | 651
Usluge vanjskih
izvréilaca i ostale 1337 | 14,63 | 14,34 | 1251 | 1159 | 1211 | 12,00 | 15,68
usluge
Amortizacija 76,25 | 8183 | 86,70 | 88,36 | 88,33 | 8549 | 81,69 | 8217
Ukupni operativni 327 | 599 | 743 | 772 | 1279 | 13,36 | 1508 | 28,37
rashodi
Neoperativni rashodi
Neto prihod (13,79) |(1457) |(26,51) |(20,33) |(18,51) |(21.37) |(23.06) |(33.80)

S doprinosom entiteta |(41,21) |(47,06) |(58,99) |(52,33) |(50,91) |(47.37) |(48,06) |(58,80)
Bez doprinosa entiteta
Operativni omjer 0,97 0,93 1,09 1,05 1,00 1,03 1,00 0,93
S doprinosom entiteta| 1,67 1,69 213 1,89 1,72 1,58 1,56 1,43

Troskovi radne snage predstavljaju znadajan udio u strukturi trodkova ZRS. U 2014.g. su
izdvajanja za plate iznosila 64 procenta operativnih troskova i 108 procenata komercijalnih
prihoda (bez entitetskih subvencija), rastuc¢i od 2014.g. u apsolutnom smislu za 22 procenta.
Amortizacija je druga stavka trodkova po velidini, ali ZRS nemaju komercijalne prihode, ni
budZetsku podrsku za stvarno financiranje stavke amortizacije, kao izvora financiranja za
godisnje obnavljanje ili investicije. Ustvari, svi troskovi rada i odrzavanja infrastrukture se
financiraju iz budzeta.

ZRS su u periodu 2007. - 2014.g. ostvarile vidak na poslovima prevoza tereta, ali i znadajan
gubitak na prevozu putnika, ¢iji je obim naglo opao. Na osnovu procjena kompanije, jediniéni
prihodi ZRS za transport tereta su poveéani s 8,8 feninga®® u 2007.g. na 11,1 fening u 2014.g.
Jedinicni troskovi ostaju tek dio jediniénih prihoda, medutim razlika se smanjuje - s 40 na 11
procenata mjereno kao dio jedini¢nih prihoda u periodu 2007. - 2014.g. Jediniéni troskovi ZRS
za putni¢ki prevoz, od 64,3 feninga u 2014.g. su znatno prelazili jedini¢ne prihode. Cak i uz
budZetsku podrsku, jediniéni prihodi su jedva dovoljni za potpuno porkivanje operativnih
troskova u 2014.g. (negativna razlika u periodu 2007.-2011. je iznosila éak 60 feninga). Treba

58 KM 1 =100 feninga
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napomenuti da su procjene troskova i gubitaka putnickog prevoza koje je uradila Svjetska
banka (Glavni tekst BiljeSke o politici) znatno veéi od onih koje je uradila kompanija.
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m % of operating revenues (excl budgetary support)

% of total revenues
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Slika IV.11. Indikatori izdataka za plate,
ZRS, 2007.-2014.

64.3
57.4 57.2

378 35.0

520 55 6.9 8.3 6.9 6.8 6.4 7.1

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

m Passenger unit total revenue excl support
(fening/pass-km)

m Passenger unit operating cost (fening/pass-km)

Slika IV.13. Prosjecni prihodi i troskovi po
putnickoj jedinici, ZRS, 2007.-2074.

Slika IV.12 Prosjecni prihodi i troskovi po
teretnoj jedinici, ZRS, 2007.-2014.

U periodu 2009.-2013.g. ZRS su ulagale u prosjeku 20 miliona KM u Zeljezni¢ku infrastrukturu
i vozni park. Investicije u infrastrukturu (66 miliona KM u ukupno tokom 6 godina) su se
uglavnom odnosile na remont i rehabilitaciju pruge i modernizaciju sistema signalizacije i
telekomunikacije na odredenim dionicama. Ulaganja u vozni park su bila nesto skromnija - 50
niliona KM u periodu 2009.-2013.g. i financirana je nabavka novog ili rehabilitacija postojeéeg
voznog parka. ZRS su to financiranje osigurale iz domacih i stranih zajmova.

Stalni financijski gubici su onemoguéili ZRS da financiraju znaéajniji udio svojih kapitalnih
rashoda, kao i da u potpunosti financiraju svoj dug. Kao rezultat, obaveze servisiranja duga u
ime ZRS izvréava entitetska vlada, ali tereti raéun Zeljeznica. Pored pla¢anja zajmova, ZRS
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dobivaju i godisnje subvencije za infrastrukturu, ali taj je iznos tokom godina smanjen s preko
28 miliona u KM na 17 miliona KM u 2014.g.

V.6  Financijski model ZRS

Tim Svjetske banke je uradio financijski model ZRS za evaluaciju alternativa buduéih
strategija tokom narednih 10 godina (2016. - 2025.8.) i procjenu ukupnog iznosa koji bi
budZet ZRS trebao platiti u cilju financijske odrZivosti Zeljeznica, putem kombinacije
kapitalnih izdataka i neto operativnog deficita. Ovaj odjeljak opisuje strukturu inputa
financijskog modela predlozenog poslovnog plana koriStenu za analizu i izvore iz kojih
su oni izvedeni. Model daje konsolidirane financijske izvjestaje ZRS i bilans stanja za
njihova tri glavna sektora (putnici, teret i infrastruktura).

Inputi ZRS modela
Inputi spadaju u pet grupa:

e Opsti ekonomski podaci

e Podacio teretu i stope rasta

e Operativni podaci

e Financijski podaci (operativni troskovi i pocetni bilans)
¢ Podaci o investicijama i financiranju

Sljededi odjeljak opisuje svaku grupu podataka pojedinacno.
Ekonomski podaci

Oni se sastoje od prognoza inflacije, godisnjeg realnog rasta plata i promjena valutnog
kursa izmedu 2015.g.12020.g.

Inflacija:

Model daje rezultate u nominalnom smislu (BiljeSka o politici, odjeljak C3,
pretvoreni u konstantne cijene iz 2015.g.)

Realne plate:

Realni rast plata je glavni faktor koji utice na projekcije operativnih troskova,
koji kombinira promjenu jediniénog troska rada i pretpostavki o promjenama
fizicke produktivnosti.

Kurs valuta:

Kurs izmedu eura i KM utice i na troskove svakog projekta i troskove servisiranja
duga denominiranog u eurima.

Podaci o saobracaju i stope rasta

Osnovni podaci o saobraéaju ukljuéuju obim iz 2014.g., obim poslova i prihod za putnicki
i teretni sektor, uz godiSnje stope rasta. Osnovne projekcije su uradene nakon diskusija
sa ZRS.
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Putnici:

Prognoze su zasnovane na trendovima za 2014.g. bez pretpostavljenog rasta,
osim u slucaju vecih investicija za unaprjedenje nivoa usluga.

Teret:
Ne predvida se rast obima prevoza tereta.
Prihodi infrastrukture:

Tu su ukljuéene brojne stavke koje se odnose na upravljanje infrastrukturom,
kao Sto su rente, prodaja sekundarnih sirovina, itd. Pretpostavljeno je da ove
stavke ostaju konstantno proporcionalne prihodima od transporta.

Prihodi infrastrukture obuhvataju i naknadu za pristup pruzi koju placaju
putnic¢ki i teretni prevoz kompaniji za upravljanje infrastrukturom. Oni su
utvrdeni po stopama uporedivim s drugim zeljeznicama u regiji.

Kompenzacija od vlade:

Pretpostavlja se da ¢e ZRS nastaviti dobivati od vlade sredstva po osnovu
ugovora za pruzanje javnih usluga prevoza putnika kao i po osnovu ugovora za
odrzavanje infrastrukture i servisiranje ranijeg duga prema medunarodnim
financijskim institucijama. Pladanja po osnovu ugovora za javne usluge su
izracunata iz gotovinskog deficita prevoza putnika i infrastrukture (iskljuéujuéi
servisiranje duga).

Operativni podaci

Operativni podaci ukljucuju glavne parametre koji omogucavaju konverziju projekcija
prometa u operativne resurse (vagon-km, voz-km, itd.) koji odreduju operativne
troskove. Oni su izvedeni iz operativnih statistika ZRS.

Financijski podaci

Financijski podaci se sastoje od tri komponente:

Sadasnji godisnji operativni troskovi, koji ¢ine osnovu za projicirane rashode
Projekcije promjena operativnih troskova
Podetni bilans ZRS u cjelini i za tri sektora: teret, putnici i infrastruktura.

Sadasnji operativni troskovi

Sadasnji operativni trodkovi su izvuéeni iz obraéuna ZRS za 2014.g., nadopunjeni
posebnim analizama troskova odrzavanja voznog parka.

Bududi operativni troskovi:
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Projicirane promjene operativnih troskova imaju dva elementa:

e Promjene jedini¢nih troskova pruzanja odredene usluge, npr. jedini¢ni troskovi
goriva, jedini¢ni troskovi radne snage za odrzavanje, itd.

e Promjene broja potrebnih radnih jedinica kao posljedica promjene obima
prometa ili operativnog plana, sto uti¢e na operativne troskove putem
pretpostavljenih odnosa elemenata troskova.

Poéetni bilans:

Model ukljuéuje bilans stanja konsolidiranih raéuna ZRS, na osnovu zavrénog bilansa
za 2014.g. zajedno s nominalnim bilansom stanja za putnicki, teretni i
infrastrukturni sektor dobivenim podjelom konsolidiranog bilansa stanja i
zanemarivanjem placéanja i potrazivanja izmedu njih.

Investicije i financiranje

Projekcije omoguéavaju investicije u vozni park i infrastrukturu. Pretpostavlja se da ée
ih financirati vlada grantovima, iako model ima moguénost i uzimanja zajmova, u kom
sluéaju racuna plaéanje kamate i servisiranje duga.

Pretpostavke modela

Tabela IV.4 rezimira koriStene pretpostavke inputa. Za neke varijable je koristen samo
jedan set pretpostavki, dok je za druge, poput produktivnosti radne snage koristeno
nekoliko setova. Precizne kombinacije raznih scenarija su date u Odjeljku C3 Biljeske o
politici
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Tabela IV.4. Rezime pretpostavki inputa financijskog modela ZRS

2016.-2020. 2021.-2025.
Generalni
Realne plate 0 procenata god. 0 procenata god.
Valutni kurs Pad prema euru 1 procent god. u 2016.g. | Pad za 0,6 proc. god. prema
smanjujuci se na 0,6 procenata god. u 2020.g. euru
Inflacija EUR 1,.5 procent u 2016.g., poveéavajuéi se na 1,9 u | 1,9 proc. god.
2020.g.
Inflacija u FBiH 2,5 proc. god. 2.5 proc. god.

Promet i prihodi

Putnicki promet

Osnovna potraznja

0 proc. god rast

0 proc. god rast

Bolje usluge - potraznja

0 proc. god do 2019, 8,7 proc. u 2020.g.

8,7 proc. god cijelo vrijeme

Ukidanje usluga

0 proc. god do2019. -100 proc u 2020.g.

Nema prometa

Prosje¢na duZina putovanja

Konstantna

Konstantna

Prosjeéni realni prirast

Konstantan

Konstantan

Teretni promet

Osnovna potraznja

Potraznja konstantna, prirast se smanjuje za 1
procent god.

Potraznja konstantna

Pobolj$ana infrastruktura

PotraZnja konstantna do 2017, 3 procenta god.
za 'ostali’ teret do 2020.

3 procenta god. za ‘ostali’ teret
cijelo vrijeme

Prosje¢na distanca prevoza

Konstantna

Konstantna

Prosje¢no povecanje tereta

Smanjuje se za 1 proc. god za Osnovni,
konstantan nakon 2015. za slucaj 'unaprijedene
infrastrukture’

Smanjuje se za 1 proc. god za
Osnovni, konstantan za slucaj
‘unaprijedene infrastrukture’

Prihodi od infrastrukture

Konstantna proporcija prihoda od transporta
Ne-gotovinski prihodi ispusteni

Kao za period do 2020.

Uplate od vlade

U modelu izratunato kao iznos potreban za
pokrivanje deficita operativnih troskova

Kao za 2015.-20.

Operativni podaci

Prevoz

Izvedeno iz operativnih statistika za 2014.g,;
faktor obima putnika i koristenja voznog parka
zadrzan konstantan osim za sluéaj veéih
investicija u putnicki

Kao za 2015.-20.

Prevoz - velika ulaganja u
prevoz putnika

Zadrzano konstantno do 2020.

Faktor obima putnika
udvostruéen izmedu 2020. i
2025.

Pruzni km

Konstantno

Konstantno

Financijski podaci

Troskovi po aktivnosti

Izvedeni iz obracuna za 2014.g. uz odredene
procjene i razvrstavanje detaljnih stavki
troskova. Smanjenje jedini¢nih troskova radne
snage u skladu sa scenarijima produktivnosti.

Produktivnost radne snage

Osnovna

Konstantan broj radnika

Kao u 2015.-20.

Srednja 3% god smanjenje osoblja do 2020., nezavisno | Kao u 2015.-20.
od obima prometa

Velika Udvostrucavanje produktivnosti do 2020.g., uz | Poboljsanje produktivnosti
varijacije obima prometa gdje je prikladno radne snage 3% god.

Naknada za pristup

Troskovi pruge vezani za prolazak vozova i
koristenje pruge se naplacuju od putni¢kog i
teretnog prevoza euro 150 p voz-km
+0,50/000 gtkm i teret euro 2.00 po voz-
km+1,00/000 gtkm

Kao u2015.-20.

Pristup treée strane

Trzi$ni udio 100 proc. do 2019. Pristup se
pretpostavlja od 2020.g. kad se udio ZFBiH
smanjuje na 90 proc.

Trzidni udio se smanjuje za 10
proc. god da bi opao na 50 proc.
u 2024. i potom ostao
konstantan.

133




Biljeska o politici zeljeznica u BiH - Aneski

Investicije
Putnici
Osnovne KM 3 miiliona god - na osnovu sadasnjeg nivoa. | Kao u2015-20
Povrat (ROI) 0% (tj. ostaju sadasnji operativni
troskovi)
Male 50 proc. Osnovnog sluéaja. Poveéanje | Kaou2015-20
operativnih troskova ekvivalentno ROI od -1%
Sto je odraz neadekvatnih investicija.
Velike KM 2 miliona god do 2020.g., potom KM 8 | Kaou 2020, KM 8 miliona god.
niiliona god odrzavajuéi nabavku novog voznog
parka. ROI 3% god.
Teret
Osnovne KM 45 miliona god - na osnovu postojec¢ih | Kao u2015-20
nivoa. ROl 0% (tj. ostaju sadasdnji operativni
troskovi)
Male 50 proc. Osnovnog slucaja. Poveéanje | Kaou2015-20
operativnih troskova ekvivalentno ROl od -1%
Sto je odraz neadekvatnih investicija.
Velike KM 9 miliona god. da odrazi nabavku novih | Kaou 2020, KM 9 miliona god.
lokomotiva i voznog parka. ROl 3% god.
Infrastruktura
Osnovne KM 5 miliona god. - na osnovu sadasnjeg nivoa. | Kao 2015-20
ROI 0% (tj. ostaju sadasnji operativni troskovi)
Umjerene KM 9 miiliona u 2017.-20. da odrazi investicije u | KM 6 miliona god uz ROI od 6%
skretnice i kontrolu vozova. ROl 6% god kao | god.
odraz usteda na operativnim troskovima
Velike KM 9 miliona god do 2020. kao odraz investicija | KM 9 miliona god uz ROl od 4%

potrebnih za povedéanje udestalosti putnickih
usluga ROl 4% god.

god.
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