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REZIME

Koncept prodaje na jednom mestu, poznat pod nazivom One Stop Shop, pojavio se u SAD pocetkom tridesetih

godina dvadesetog veka, kada je upotrebljavan kao pojam za nacin poslovanja ili fizicko mesto pruzanja vise
usluga na jednom mestu. Koncept One Stop Shop (0SS) na Zeleznici poceo je da se upotrebljava u Evropi
(Evropskoj uniji) otvaranjem trZzista Zeleznickih usluga, s namerom da se na koridorima prodaja trasa izvrsi
na jednom mestu i tako unapredi dotadasnje dugotrajno i naporno pregovaranje i pojedina¢no ugovaranje
prevoza sa Zeleznickim upravama i omoguci konkurentnost Zeleznickih koridora na transportnom trzistu.
Evropska unija posebnu paZnju pridaje povecanju konkurentnosti Zeleznickih koridora, te je objavila
nekoliko direktiva koje se odnose samo na sistem upravljanja razvojem infrastrukture na koridorima, prodaju
trasa na koridorima na jednom mestu i sl. U radu je objasnjen koncept prodaje trasa na jednom mestu
prema relevantnim EU propisima i prezentirani dosadasnji dometi i iskustva u realizaciji ovog koncepta.
Kljucne reci: prodaja trasa, koncept, koridor

SUMMARY

Concept of selling at one place known as one stop shop, originated from the beginning of 1930’s in the

USA where it was used as a bussines model or physical place of offering more services at one place.
Concept One Stop Shop (0SS) has found its way to railways in Europe (European Union) together
with the liberalization of railway market, with main purpose of train path sell on corridors being
organized at one place which was progress compared to long-term and hard negotiations and individual
contracting of single transportation with railway undertakings, all with the purpose of developing
a corridor competence on the market. EU pays special attention to rail corridors competence, so it
has declared several regulations concerning the system of management development of the corridor
infrastructure, train path sell at one place etc. In this paper, concept of train path sell at one place was
explained according to relevant EU regulation and also present realization and experience of this concept.
Keywords: train path sell, concept, corridor
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1.UVOD

Zeleznica i liberalizacija trZista. Sta je to $to ova
dva koncepta razdvaja, a Sta je ono Sto ih stavlja u
isti kontekst? Da li je konkurentnost Zeleznickog
sistema na trziStu transportnih usluga moguda i
kako je ostvariti? Odgovore na ova pitanja daju
inZenjeri, ekonomisti i eksperti koji se bave
Zeleznicom ve¢ viSe od 30 godina. Osnovni problem
sa kojim se Zeleznica suocava jeste nezaustavljiv i
konstantan pad obima prevezene robe Zeleznicom,
koji traje jo$ od Sezdesetih i sedamdesetih godina
proslog veka. Uzroc¢nike ovog problema i njihove
uzrocno-posledi¢ne veze nije jednostavno
objasniti. Mozda i glavni uzroc¢nik jeste proces
globalizacije koji je postao znacajniji od Sezdesetih
godina proslog veka i nagle ekspanzije drumskog
transporta koja ga je pratila. U zapadnoj Evropi u
periodu od 1970. do 1996. godine doslo je do pada
obima transportovane robe Zeleznicom u odnosu
na druge vidove transporta sa preko 30% na 13%
(Boskovic, 2016). Kao resenje — Evropska unija je
pocev od devedesetih godina proslog veka sprovela
proces restrukturiranja Zeleznickog sektora sa
ciljem postizanja liberalizacije trzista Zeleznickih
transportnih usluga. Dozvoljen je slobodan pristup
infrastrukturi za sve zainteresovane prevozioce i
tako omoguceno je da, kroz razvoj konkurencije,
dode do stvaranja uslova za podizanje kvaliteta
transportne usluge. Ceo proces postepeno pocinje
da daje rezultate u zemljama EU. Medutim, trzisni
mehanizmi koji su uspostavljeni i dalje zahtevaju
veoma dug vremenski period kako bi delovali, te je
neophodan svojevrsni vid ,intervencija” na trzistu i
uspostavljanje dodatnih ,alata” s ciljem postizanja
potpune konkuretnosti. Ti alati koncepti su
poput , Tehnickih specifikacija interoperabilnosti”,
organizacije RNE, zatim ,Evropski sistem za
upravljanje Zeleznickim saobracajem”, viSeslojni
koncept ,Pan-evropske mreZe koridora” i koncept
prodaje trasa na jednom mestu -, One Stop Shop”
(0SS). Bez ovih intervencionistickih koncepata i
alata nema ni ostvarenja potpune konkurentnosti
na trzistu Zeleznickih transportnih usluga. U ovom
radu objasnjava se organizacija prodaje trasa na
ZelezniCkim teretnim koridorima na jednom mestu
(0SS).

2. KORIDORI I ONE STOP SHOP

Kao jedna od politika EU, Pan-evropske mreze
(TEN), u sektorima transporta, energetike i
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telekomunikacija, postoje jos od 1993. godine.
Zasnivaju se na poglavlju XVI (¢lanovima 170,
171.1172) Ugovora o funkcionisanju Evropske
Unije. Pan-evropske mreze omogucavaju
funkcionisanje unutrasnjeg trzista, medusobno
povezivanje regiona EU, kao i povezivanje Evrope
sa drugim delovima sveta. U sustini, stvaranje
i razvoj TEN koncepta ima za cilj da poveze
nacionalne infrastrukturne mreZe i osigura njihovu
interoperabilnost (European Commission, 2017).

Glavni instrumenti za realizaciju TEN politika su
(European Commission, 2017):

* Smernice Unije, koje se bave postavljanjem
ciljeva, prioriteta i nacrta mera za
uspostavljanje i razvijanje mreZze;

* Evropski fond za infrastrukturu koji podrzava
projekte od zajednickog interesa.

U sektoru transporta, prve smernice usvojene su
od strane Evropskog parlamenta i Saveta 1996.
godine, a prvi propis za dodelu sredstava EU
usvojen je godinu ranije, 1995.god. TEN-T (TEN
politika - u sektoru transporta) danas ima rastuci
znacaj, zahvaljujuci osnovi koju su pruzila tri glavna
prosirenja EU i razvoju politicke i ekonomske
situacije tokom viSe od 20 godina njenog postojanja.

Ova politika ima za cilj da ukloni jaz izmedu
transportnih mreza drzava c¢lanica, zatim da
ukloni ,uska grla” koja jo$ uvek ometaju normalno
funkcionisanje trZista i da se prevazidu tehnicke
prepreke, kao Sto su nekompatibilni standardi za
Zeleznicki saobracaj.

BudZet od 24 milijarde evra do 2020. godine,
u kombinaciji sa sredstvima iz drugih izvora
finansiranja EU i Evropske investicione banke (EIB),
treba da znacajno stimuliSe investiranje i obezbedi
uspesSnu primenu nove infrastrukturne politike
(European Commission, 2017).

Razvoj Pan-evropske mreZe saobracajnica narocito
je stimulisan primenom dvoslojne strukture, koja
garantuje dosledan i transparentan metodoloski
pristup problemu. Prema Uredbi 1315/2013/EU
ta dvoslojna struktura podrazumeva postojanje:

e sveobuhvatne mreze (eng. Comprehensive
Network) - koju ¢ini sva postojeca i planirana
saobracajna infrastruktura Pan-evropske
mreZe, ali i niz mera kojima se podstice
efikasna i drustveno i ekoloski odrziva
upotreba takve infrastrukture i:




* osnovne mreZe (eng. Core Network) - koju
Cine oni delovi sveobuhvatne mreze koji su od
stratesSke vaznosti za postizanje ciljeva, koji
su postavljeni za razvoj Pan-evropske mreZze
saobracajnica.

Kao podelement osnovne mreZe saobracajnica,
Uredbom 913/2010/EU o evropskoj mreZi
za konkurentni prevoz robe, uspostavljeni su
medunarodni i trziSno orijentisani, tzv. Zeleznicki
teretni koridori za konkurentni prevoz robe (eng.
Rail Freight Corridors).

RailNetEurope, kao glavni cilj medunarodnih
teretnih koridora za konkurentni prevoz robe
postavlja reSavanje sledeca tri glavna izazova:

* jacanje saradnje izmedu upravljaca infra-

strukture u sustinski vaZnim pitanjima, kao
Sto su alokacija trasa, razvoj interoperabilnih
sistema i razvoj infrastrukture;

* uspostavljanje ravnoteZe izmedu putnickog
i teretnog saobracaja na medunarodnim
teretnim koridorima;

* promovisanje intermodalnosti izmedu
Zeleznice i drugih vidova transporta kroz
integraciju terminala u proces upravljanja
koridorima.

Kako ve¢ pomenuti trziSni mehanizmi i dalje
nisu na zeljenom nivou i jo$ uvek ne garantuju
efikasnu i harmonizovanu organizaciju transporta
i regulisanje saobracaja duZ koridora, i kako bi bila
resena tri gore navedena izazova, uspostavljena
je organizaciona struktura (uprava) za svaki od
koridora. Tu organizacionu strukturu ¢ine Upravni
i Izvr$ni odbor (Uredba 913/2010/EU, 2010).

Upravni odbor ¢ine predstavnici svih upravljaca
infrastrukture na koridoru i zaduzen je za
sprovodenje mera koje su mu Uredbom
913/2010/EU date u nadleznost. Izvrsni odbor
Cine predstavnici drzavnih tela drzava ¢lanica, te
donosi odluke u skladu sa njihovim pristankom.
Odgovornosti Upravnog i Izvrsnog odbora
ne dovode u pitanje nezavisnost upravljaca
infrastrukture (Uredba 913/2010/EU, 2010, clan
8, stav 6). Upravni odbor osniva savetodavnu grupu
koju Cine upravljaci i vlasnici terminala, koji se
nalaze na odnosnom teretnom koridoru, a koja
ima pravo da daje misljenja o bilo kom predlogu
Upravnog odbora, koji ima direktne posledice
na ulaganja ili upravljanje terminalom (Uredba

913/2010/EU, 2010, ¢lan 8, stav 8). Upravni odbor
takode osniva i savetodavnu grupu koju Cine
zainteresovani operateri. Upravni odbor duzan je da
prilikom uspostavljanja teretnog koridora, sastavi
plan implementacije, podstice uskladenost redova
voznje na koridoru i nadzire efikasnost saobracaja,
ali i da uskladi kori$¢enje interoperabilnih
informatickih sistema ili alternativnih resenja u
vezi sa postupkom alokacije trasa za medunarodne
teretne vozove.

Upravni odbor, takode, odreduje ili uspostavlja
jedinstveno mesto (kancelariju) za podnosenje
zahteva i dobijanje odgovora u okviru jedinstvenog
postupka - One Stop Shop.

3. KONCEPT ONE STOP SHOP

,Sve na jednom mestu” ili opSte prihvaceni termin
,One Stop Shop” oznacava poslovni koncept kada
preduzece (ili njegova odredena lokacija) pruza
mnoSstvo (u velini slucajeva to je zaokruzeni
spektar) usluga klijentu ili kupcu. Osnovna ideja
je da se pruZi pogodna i efikasna usluga i takode
stvori moguc¢nost da se klijentu ili kupcu proda vise
svojih prozvoda ili usluga.

Poreklo samog izraza nalazimo u kasnim
dvadesetim i ranim tridesetim godinama proslog
veka na prostoru SAD. Jedan od prvih takvih
primera reklama je za radionicu za popravku
automobila , The Lincoln Star” iz grada Linkoln
u saveznoj drzavi Nebraska, iz jula 1930. godine.
Tom reklamom vlasnik radionice sumirao je sve
ono Sto sam koncept predstavlja, a ona je glasila:
»Zavrsite sve na jednom mestu. Ustedite svoj novac.
Ustedite svoje vreme.”

3.1. Zasto One Stop Shop?

Na koridorima za konkurentni prevoz robe
Zeleznicom, koji sada kao jedan harmonizovan i
neprekidan sistem izlaze na trZiste transportnih
usluga, od klju¢nog znacaja postaje efikasno
upravljanje alokacijom kapaciteta za medunarodne
vozove, koju sprovode upravljaci infrastrukture
ili posebna alokaciona tela. Alokacija kapaciteta
Zeleznicke infrastrukture predstavlja proces
dodele trasa zainteresovanim prevoznicima tj.
podnosiocima zahteva.

To je proces koji ukljucuje vise Cinilaca (sve
upravljace inftrastrukture i sve operatere na
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prevoznom putu) iz Cega proistice mnostvo barijera
za efikasno sprovodenje ovog procesa u danasnjim
uslovima. Te barijere, pre svega jesu regulatorne
i proceduralne prirode izazvane neuskladenos$¢u
propisa drzava. Ceo proces odvija se iz viSe
vremenskih faza (strateski pregovori, savetovanja,
izrada prednacrta i nacrta reda voznje, koordinacija
i dodela kapaciteta) Sto rezultuje dugim trajanjem
celog procesa. Pored toga, tu su i problemi jezicke
prirode, nemoguc¢nost efikasnog reSavanja sporova
i konfliktnih zahteva, teSko usaglasavanje i sl.
Problem je narocito izraZen prilikom tzv. ,kasnih
zahteva” i ,ad hoc” zahteva, koji se javljaju u
periodu neposredno pre ili ve¢ posto je red vozZnje
vec stupio na snagu.

Radi prevazilaZenja ovih problema i usaglasavanja
svih prostornih i vremenskih ogranicenja, 2004.
godine krenulo se u uspostavljanje jedinstvenih
kontaktnih mesta za prodaju trasa - One Stop Shop,
a zatim 2013. godine i Corridor One Stop Shop
(C-0SS).

3.2. Osnovni zadaci One Stop Shop

Prema ¢lanu 13 Uredbe 913/2010/EU, osnovni
zadaci C-0SS su:

e pruZanje informacija u vezi sa uslovima
pristupa infrastrukturi;

e pruZanje informacija u vezi sa uslovima i
nacinima kori$¢enja terminala, koji se nalaze
na koridoru;

* pruzanje informacija u vezi sa procedurama
alokacije kapaciteta na koridoru;

e pruzanje informacija u vezi sa troskovima,
koji mogu nastati na pojedinim sekcijama
koridora;

e pruZzanje svih relevantnih informacija u vezi
sa koridorom, a koje se nalaze u nacionalnim
izjavama o mrezi;

* alokacija unapred dogovorenih trasa (eng.
Pre-arranged Train Paths) i rezervisanog
kapaciteta (eng. Reserve Capacity) na
koridoru, u skladu sa ¢lanom 14, Uredbe
913/2010/EU i saradnja sa upravljacima
infrastrukture u vezi sa alokacijom;

e vodenje registra koji sadrzi datume svih
zahteva, imena podnosilaca zahteva, detalje
o podnetoj dokumentaciji i eventualne
nepravilnosti;

* uspostavljanje mehanizama i odrZavanje
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procesa komunikacije izmedu C-OSS i
upravljaca infrastrukture, C-OSS i terminala,
kao i izmedu C-OSS medusobno i;

e Izvestavanje Upravnog odbora koridora o
svim zahtevima za trase, alokaciji i koriS¢enju
unapred dogovorenih trasa, $to ujedno
predstavlja i ulazne podatke za izveStaj koji
sastavlja Upravni odbor koridora.

Pored navedenog, C-OSS duZzan je i da prikaze
raspoloZzivost infrastrukture u trenutku podnosenja
zahteva, pruzi informacije o nacinu organizacije
saobracaja na koridoru i da obezbedi postovanje
principa nediskriminacije, ravnopravnosti i
poverljivosti infromacija svih podnosilaca zahteva.

Na osnovu iznetog, po misljenju autora ovog
rada, funkciju svakog 0SS mozemo podeliti u dve
kategorije:

e zadaci u vezi sa pruzanjem informacija i;

* zadaci u vezi sa alokacijom kapaciteta.

4. ALOKACIJA KAPACITETA NA
KORIDORIMA

Uredba 913/2010/EU razlikuje dve vrste kapaciteta
Zeleznicke infrastrukture:

* unapred dogovorene trase;

* rezervisani kapacitet.

Unapred dogovorene trase predstavljaju dugorocne
i srednjoroCne potrebe za kapacitetom, dok
rezervisani kapacitet predstavlja trziSne potrebe
na kratkom vremenskom planu, koje se teSko mogu
predvideti.

Da bi se na optimalan nacin izaslo u susret
potrebama podnosilaca zahteva, potrebno je ceo
proces odvojiti na tri faze (DG MOVE, 2011):

* zahtevi za naredni red vozZnje (podnose se
najkasnije osam meseci pre stupanja reda
voZnje na snagu);

* kasni zahtevi (najranije osam, a najkasnije dva
meseca pre stupanja reda voZnje na snagu);

¢ ,ad hoc” zahtevi (podnose se najranije dva
meseca pre stupanja reda voznje na snagu i
prihvataju se ceo period vaZenja reda voZnje).

Zahtevi za naredni red voZnje i kasni zahtevi
»pomiruju” se iz unapred dogovorenih trasa, dok
se ,ad hoc” zahtevi podmiruju iz rezervisanog
kapaciteta.




4.1. Faze alokacije kapaciteta

Osnovne postavke u vezi sa alokacijom kapaciteta
na koridorima mogu se pronaci u Uredbi 913/2010/
EU i ,Smernicama za unapred dogovorene trase”,
koje je objavila RNE. Na tim osnovama, RNE objavila
je i,Smernice za C-0SS” u kojima su definisani
uslovi i na¢ini podnoSenja zahteva, kriterijumi
koji se tom prilikom primenjuju, kao i dinamika
alokacije kapaciteta na koridorima.

Prema tim smernicama, proces alokacije moze da
se podeli na sledec¢ih Sest faza (Kogler, 2015):

l *Faza pripreme ]

*Faza koordinacije/izrade ]

*Faza dostave i objavljivanja ]

*Faza podnosenja zahteva za unapred
dogovoreni kapacitet

[ sFaza alokacije (sa podfazama) ]

e

| *Faza evaluacije ]

Slika 1. Faze alokacije kapaciteta na koridorima

Oznake X-19 + X+15 oznacavaju vremenski period
izrazen u mesecima u odnosu na vreme stupanja
reda voznje na snagu. Primera radi, oznaka X-8 +
X+12 predstavlja interval izmedu osmog meseca
pre stupanja reda voZnje na snagu i dvanaestog
meseca od trenutka stupanja reda voznje na snagu.

4.1.1. Faza pripreme X-19 + X-16

U ovoj inicijalnoj fazi dolazi do kreiranja same
ponude unapred dogovorenih trasa na svakom
od koridora od strane Upravnog odbora. Ulazni
podaci za ovu fazu, tj. kreiranje broja unapred
dogovorenih trasa koje ¢e ¢initi ponudu koridora,
jesu, pre svih, rezultati studije transportnog trziSta
i dostupni kapacitet (zbirno: ponudeni kapacitet
i kapacitet za potrebe upravljaca infrastrukture).
Pored toga, uzimaju se u obzir i okvirni sporazumi
(koje su upravljaci infrastrukture prethodno
zakljucili), zatim evaluacija pokazatelja prethodnog
reda voZnje (u slucaju kada ve¢ nije obuhvaceno
studijom transportnog trzista), preporuke C-0SS,
ali i iskustva i ocekivanja operatera i drugih
klijenata.

4.1.2. Faza izrade i koordinacije X-16 + X-12

Ulazni podatak za ovu fazu jeste odluka Upravnog

odbora o broju unapred dogovorenih trasa koje
¢e biti konstruisane. NadleZznost upravljaca
infrastrukture je da izrade trase, kao i da obezbede
njihovu prekograni¢nu koordinaciju. Uloga C-0SS
u ovoj fazi zavisi od odluke Upravnog odbora i
uglavnom svodi se na pruzanje podrske i nadzora
nad procesom izrade, kao i izveStavanje Upravnog
odbora o toku samog procesa.

4.1.3. Faza dostave i objavljivanja X-12 + X-11

U ovoj fazi upravljaci infrastrukture dostavljaju
izradene unapred dogovorene trase Upravnom
odboru, koji daje formalno odobrenje, kojim
potvrduje da su trase u skladu sa predlozenim
brojem i poslovnom politikom samog koridora.
Tek nakon toga trase mogu da budu objavljene.

Ukoliko Upravni odbor ne utvrdi drugacije, C-OSS
ima duznost da sprovede objavu. Objava unapred
dogovorenih trasa podrazumeva njihovu pripremu
za unos u aplikaciju ,Path Coordination System”
(skraceno ,Pathfinder” ili ,,PCS”), sve dok potpuna
ponuda ne bude uradena od strane ove aplikacije.
Sistem za koordinaciju trasa (PCS) je internet
aplikacija koji sluzi za optimizaciju i uskladivanje
trasa za medunarodne vozove i koja prakti¢no
omogucuje uskladenost izmedu zahteva za trasama
i ponude od strane svih ucesnika u procesu
alokacije (RNE, 2017). Aplikacija funkcionisSe
kao posrednik i zajednicki medij za koordinaciju
svih operatera, upravljaca infrastrukture (tela za
alokaciju) i uprave samih koridora koji se nalaze na
prevoznom putu. Ona ima jednostavan i besplatan
online pristup za sve svoje klijente i obezbeduje
celokupnu ponudu trasa na jednom mestu. Pored
toga, preko nje moze da se zahteva trasa i obavi
kupovina trase, ali i eventualno dobije predlog
izmenjene unapred dogovorene trase.

4.1.4. Faza podnosSenja zahteva za unapred
dogovoreni kapacitet X-11 + X-8

Jedanaest meseci pre stupanja reda voznje na snagu,
unapred dogovorene trase treba da su objavljene
i dostupne, tako da podnosioci zahteva mogu
aplicirati. Za unapred dogovorene trase moguce
je aplicirati jedino pomocu softvera PCS.

U ovoj fazi C-0SS ima obavezu da:
* vodi registar podnetih zahteva;
* prima i prikuplja zahteve;

NOVEMBAR 2017.



* vodiracuna o tome da podnosilac zahteva ima
pravo na aplikaciju;

* proverava ispravnost samog sadrzaja zahteva
i obaveStava podnosioca u slucaju potrebe za
dopunom ili izmenom;

e prosledi zahtev koji je upucen pogreSnom
upravljacu infrastrukture;

* primi zahtev prosleden od strane drugih.

Svi zadaci obavljaju se u okviru platforme PCS, a
0SS je duzan da sve zahteve koji sadrze uklju¢ne/
iskljucne sekcije (delove trase koja ne pripada
koridoru ali je neophodna radi ukljucivanja/
isklju¢ivanja), kao i modifikacije koje se ne mogu
zadovoljiti iz unapred dogovorenih trasa, prosledi
nadleZnom uplavljacu infrastrukture. Ono Sto je
kljucno, jeste da OSS ostaje jedini posrednik u
komunikaciji i jedinstveno kontaktno mesto za
klijenta tokom trajanja celog procesa.

4.1.5. Faza alokacije X-8 +~ X+12 (sa podfazama)

U prvoj podfazi (X-8 + X-7.5), poznatoj i pod
nazivom ,faza predrezervisanja”, uloga C-0OSS jeste
kombinacija alokacije, posredovanja u komunikaciji
i podsticanje saradnje izmedu upravljaca
infrastrukture i podnosilaca zahteva. O podnetim
»predrezervacijama” odlucuje C-0SS i saopstava
svoju odluku podnosiocu zahteva preko PCS.

U drugoj podfazi ((X-8)X-7.5 + X-2), C-0OSS treba
da pripremi sve odgovore za (i od) upravljaca
infrastrukture, drugih OSS i podnosilaca zahteva
u vezi sa zahtevima podnetim na vreme (do X-8),
ukljucujudi i uklju¢ne/isklju¢ne sekcije. Drugim
re¢ima, bice reseni svi podneti zahtevi za unapred
dogovorene trase. U ovoj podfazi vrsi se alokacija
rezervisanog kapaciteta, a 0SS moze (u zavisnosti
od odluke Upravnog odbora) da prihvata ovakve
zahteve, ako se oni odnose na kapacitet zadrzan
od strane C-0SS u X-7.5. Ovakvi zahtevi nazivaju se
,kasni zahtevi” a njihova alokacija mora da bude u
skladu sa postupkom alokacije kasnih zahteva, uz
postovanje principa ,prvi dosao-prvi usluzen”.

Treca podfaza (X-2 + X+12) obuhvata period od
dva meseca pre stupanja reda vozZnje na snagu i
ceo period vazenja reda voZnje. U ovom periodu
podmiruju se takozvani ,ad hoc” zahtevi, a
rezervisani kapacitet za njih obezbeduje se iz
preostalih (nezahtevanih) unapred dogovorenih
trasa ili od preostalog kapaciteta posle izrade
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nacrta reda voznje. Oni zahtevi koji se odnose
na rezervisani kapacitet, koji je proistekao iz
preostalih unapred dogovorenih trasa, mogu
da se podnesu C-0SS. C-0OSS donosi odluku o
eventualnom prihvatanju zahteva primenom
pravila ,prvi doSao-prvi usluzen”.

Kada zahtev za trasom ukljucuje bilo kakvu
modifikaciju ili izmenu (u smislu promene vremena,
dodatnih zaustavljanja i sl), ili kada zahtevana
trasa sadrzi uklju¢nu/isklju¢nu sekciju, ili kada se
zahtev javlja u neposrednom periodu pre stupanja
reda voznje na snagu (period koji propisuje
Upravni odbor, a ne duze od 60 dana), C-0SS nije
u mogucnosti da odgovori na takav zahtev. U tom
slucaju, C-0SS prosleduje zahtev u najkracem
roku nadleznim upravlja¢ima infrastrukture.
Nakon odluke upravljaca, C-OSS samo prosleduje
odgovor podnosiocu zahteva (igrajudi i dalje ulogu
jedinstvenog lica).

4.1.6. Podfaza evaluacije X+12 + X+15

U skladu sa odlukom Upravnog odbora C-0SS
moze da obezbedi ulazne podatke za evaluaciju
performansi koridora u vezi sa iskoriS¢enjem
unapred dogovorenih trasa i njihovom alokacijom.
Takva studija kasnije moze biti koriS¢ena za
eventualnu reviziju ponude unapred dogovorenih
trasa za naredni red voZnje.

4.2. ReSavanje konfliktnih zahteva za
unapred dogovorenom trasom

Potreba za uspostavljanjem Kkriterijuma, koji bi
se primenjivali u postupku alokacije, javila se iz
Cinjenice da se Cesto deSava da za istu trasu budu
podneta dva i viSe zahteva. Zadatak OSS je da
konfliktnu situaciju resi, i to tako Sto ¢e jednom
podnosiocu zahteva da dodeli trazenu trasu, a
drugom (ili ostalima) ponuditi alternativnu trasu.
Alternativna trasa moze biti neka druga (ve¢
postojeca) ili trasa skrojena ,,po meri”.

Konfliktni zahtev moZe da bude resen pregovorima,
samo u slucaju kada su ispunjena sledec¢a dva
uslova (Kogler, 2015):
* konfliktni zahtev odnosi se na samo jedan
koridor;
* postoje prikladne alternativne trase.

Ukoliko iz bilo kog razloga do sporazuma ne
dode, ili ako nisu ispunjena prethodna dva uslova,




primenjuju se kriterijumi, koji ¢e biti objasnjeni u
nastavku rada.

4.2.1. Odredivanje prioriteta pomoc¢u duZine
zahtevane trase i vremenskog perioda

Ovaj kriterijum sluZi za uporedivanje nekoliko
zahteva za istom trasom i zasnovan je na ukupnoj
duzini svih zahtevanih sekcija (na jednom ili vise
koridora) pomnoZenoj zahtevanim brojem dana,
odnosno brojem dana realizacije saobracaja.

Jednacina koja se primenjuje ima slede¢i oblik
(Kogler, 2015):

K=Ludt x Td @8]

K - prioritetna vrednost;

Ludt - ukupna duzina (u kilometrima) svih sekcija
na svim koridorima, koje su deo pojedinacnog
zahteva;

Td - ukupan broj dana kojima bi u periodu vazenja
reda voZnje zahtevana trasa bila realizovana.

U slucajevima kada ova jednacina daje istu vrednost
za sve konfliktne strane, koristi se proSirena
jednacina (Kogler, 2015):

K = (Ludt + Lu/i) x Td (2)

Clan Lu/i koji prosiruje prethodnu kriterijumsku
jednacinu, predstavlja ukupnu duZinu zahtevanih
uklju¢nih/iskljucnih sekcija koje su sastavni deo
zahtevane trase. Kada se ni pomocu ove jednacine
ne moZe dobiti prioritetna vrednost, primenjuje
se metoda slucajnog izbora, koja se definiSe
i objavljuje u tzv. Informativnom dokumentu
koridora.

4.2.2. Dodatni kriterijum - zahtev od znacaja
za mreZu

Na pojedinim sekcijama, na kojima postoji manjak
kapaciteta, primena prethodno objasnjenog
kriterijuma moZe da dovede do neiskoriS¢enja tih
sekcija i samim tim do propadanja kapaciteta. U
tim sluCajevima, uprava koridora moZe odredeni
broj trasa da objavi kao ,unapred dogovorene
trase od posebnog znacaja za mrezu”. Unapred
dogovorene trase od posebnog znacaja za mrezu
zamisljene su i kreirane tako da podsticu optimalno
iskoriS¢enje kapaciteta i na njih se primenjuju
posebna pravila u pogledu alokacije. One nisu
niSta drugo do nekoliko ve¢ postojecih unapred

dogovorenih trasa povezanih u jednu celinu. One
imaju posebnu oznaku (marker ili ID) u katologu
unapred dogovorenih trasa i softverskim alatima.

Mogu da se nude na jednom koridoru ili na viSe njih.

Jednacina, koja se primenjuje u slucaju konflikta,
ima slededi oblik (Kogler, 2015):

K = (Ltps + Ludt + Lu/i) x Td (3)

Ltps - deo pojedinacne zahtevane trase Koji ¢ini deo
unapred dogovorene trase od posebnog znacaja
za mrezu;

Ludt - deo pojedinacne zahtevane trase, koji ¢ini
deo standardne unapred dogovorene trase;

Lu/i - deo pojedinacne zahtevane trase, koji ¢ini
deo uklju¢ne/iskljucne sekcije;

Td - broj zahtevanih dana saobracaja i;

K - prioritetna vrednost.

Oba Kkriterijuma treba da se primenjuju na
ravnopravan nacin, uz postovanje principa
nediskriminacije i principa transparentnosti.

Kada se konflikt javi na unapred dogovorenoj trasi
od posebnog znacaja za mrezu, prioritet se daje
zahtevu koji ima vec¢u vrednost parametra Ltps,
odnosno ima najve¢u duZzinu na trasi, koja je od
posebnog znacaja za mreZu, koja se mnoZi brojem
zahtevanih dana. Ako se dogodi da se i na ovaj nacin
dobije identi¢na vrednost, ukupna duzina unapred
dogovorenih trasa na svim koridorima mnoZi se
brojem zahtevanih dana i tada se trasa dodeljuje
podnosiocu zahteva sa veCom prioritetnom
vredno$¢u izraCunatom na ovaj nacin.

5. ZAKLJUCAK

Pocev od 1991. godine i Direktive 91/440/EZ,
EU ulaZe veliki napor u liberalizaciju Zeleznic¢kog
trziSta i postizanje konkurentnosti Zeleznickog
transportnog sistema u okviru jedinstvenog
transportnog sistema Unije. Uvodenje
upravljanja medunarodnim teretnim koridorima
za konkurentni prevoz robe deo je procesa
liberalizacije medunarodnog teretnog saobracaja.
Naime, i pored liberalizacije medunarodnog
teretnog saobracaja (2007. godine) uspostavljanje
konkurencije na koridorima ide veoma sporo. Zbog
toga preduzete su mere na ubrzavanju tog procesa,
koje su dovele do objavljivanja Uredbe 913/2010/
EU o evropskoj Zeleznickoj mreZi za konkurentni
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prevoz robe. Osnovna ideja bila je podsticanje
razvoja konkurentnosti Zeleznica, tj. pokusaj da se
(reformisane) Zeleznice okrenu potrebama trzista
i podignu kvalitet usluge, kako bi se ,izborile” za
svoj udeo robe na transportnom trzistu.

Da bi se omogudila efikasna organizacija i
planiranje medunarodnog teretnog saobracaja
i Zeleznica kao jedinstveni sistem izasla pred
svoje korisnike prevoza sa jedinstvenom uslugom,
podstaknuto je tzv. kancelarija One Stop Shop (0SS).
0SS je jedinstveno kontaktno mesto gde mogu
da se dobiju sve informacije u vezi sa pristupom
infrastrukturi, uslovima i nac¢inima koris¢enja i gde
se primenjuju jedinstveni propisi i procedure u vezi
sa prodajom trasa za medunarodne teretne vozove.
Ovo umnogome doprinosi podizanju kvaliteta
ZelezniCke transportne usluge i to iz viSe razloga.

Prvo: formiranje same ponude unapred
dogovorenih trasa sada je prilagodeno zahtevima
krajnjih korisnika jer se posvecuje posebna paznja
prilikom njihove izrade (uzimaju se u obzir studija
transportnog trziSta, dostupnost kapaciteta, okvirni
sporazumi i prethodna iskustva). Drugo: koris¢enje
jedinstvenih propisa i procedura za podnoSenje
zahteva za trasu, reSavanje konfliktnih slucajeva
i alokaciju kapaciteta prevazilazi konvencionalan
pristup reSavanja ovih pitanja sa svim barijerama
koje je on nosio (regulatorne, jezicke, vremenske
i sl). I na kraju, OSS ima priliku da ucini ponudu
Zeleznice potpuno zaokruZenom tako Sto igra
ulogu jedinstvenog lica sa kojim Zeleznicki sistem
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izlazi pred svoje krajnje korisnike, $to za jedan

»robustan” sistem kakav je Zeleznica, u trziSnim

uslovima ima ogroman znacaj u pogledu postizanja
konkurentnosti.
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