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[zvr$ni rezime

Ovaj izvestaj predstavlja procenu logistickog sektora na Kosovu. Analizira strukturu i ucinke sektora,
ispituje relevantni regulatorni okvir za logisticke usluge u svetlu pravnih tekovina EU i identifikuje glavne
prepreke s kojima se suocavaju pruzaoci logistickih usluga. Logisticke usluge, koje ukljucuju aktivnosti koje
se bave protokom robe (transport i skladistenje) kroz lanac vrednosti, kljuéne su za visokokvalitetni
ekonomski rast, inkluzivno zaposljavanje i medunarodnu trgovinu. Zbog svoje medusektorske prirode,
logisticke usluge imaju viSestruke ucinke na ekonomiju. Vazini sektori poput poljoprivrede, metala i
rudarstva, prerade hrane, proizvodnje drveta - da nabrojimo nekoliko, svi zavise od logistickih funkcija.

Na Kosovu pruZaoci logistic¢kih usluga doprinose 3,2 posto bruto dodate vrednosti zemlje (BDV). lako ovo
nije mali udeo u odnosu na druge sektore u ekonomiji zemlje, znatno je manji u odnosu na prosek EU i
OECD-a. Broj aktivnih pruzalaca logisti¢kih usluga na Kosovu je 20 puta manji u poredenju sa prosekom
EU. Jedan od glavnih razloga za ovu razliku povezan je sa ¢injenicom da prenosenje logistickih funkcija nije
previse Cesta praksa na Kosovu. Pored toga, podaci o trgovini otkrivaju da je Kosovo imalo kontinuirani
trgovinski deficit u teretnom transportu, sto je drugadiji trend u poredenju sa ukupnim uc¢inkom zemlje u
trgovini uslugama.

Zahvaljujuci sloZzenoj i viSestranoj prirodi logistickog sektora, regulatorni okvir na Kosovu, kao i u mnogim
drugim zemljama, karakteriSe visok nivo fragmentacije, sa velikim brojem zakona i propisa rasutih po
razli¢itim institucijama.

Nekoliko problema je identifikovano u pregledu propisa o ulasku na trZiste (pristup), koji obicno
predstavljaju zahteve za registraciju i licenciranje za nove operatore koji ¢e biti prihvaceni na trzistu. Prvo,
dok je u EU potrebna dozvola za sve prevoznike drumskih prevoznika, na Kosovu je to uslov samo za one
koji se bave medunarodnim teretnim transportom. U nedostatku takvog zahteva, interno trziste
drumskog prevoza pati od nekvalitetnih usluga i pitanja sigurnosti na putevima. Cak i uslovi za izdavanje
dozvola (kriterijumi) za operatore koji se Zele baviti medunarodnim drumskim prevozom, poput onih koji
imaju uspostavu, dobru reputaciju i slicno, nisu bas dobro definisani, Sto ostavlja prostor za pogresno
tumacenje. U odredenim delovima uslovi licenciranja nisu u potpunosti kompatibilni sa zakonodavstvom
EU. Drugo, ne postoji javno dostupan nacionalni registar drumskih prevoznika koji poseduju dozvolu,
uprkos ¢injenici da je to zahtev vazeceg zakonodavstva. Trece, kriterijum za nerezidentne prevoznike koji
trebaju dobiti dozvolu za prevoz nisu definisani vazeé¢im zakonodavstvom. U stvari, postoji jedno
administrativno uputstvo koje je nasledeno iz vremena UNMIK-a koje reguliSe dozvole za nerezidentne
auto prevoznike; medutim, ovaj zakon ne navodi kriterijume za dobijanje dozvole. Cetvrto, za razliku od
Kosova na kojem nerezidenti prevoznici ne mogu obavljati drumski transport robe unutar zemlje
(kabotaza), u EU nerezidenti mogu izvrsiti do tri operacije u drzavama ¢lanicama domacinima u roku od
sedam dana nakon medunarodnog putovanja. Peto, uslovi za licenciranje terminala postavljeni u
postojecem zakonodavstvu i nacin na koji se oni sprovode stvorili su poremecaje na trzistu, sto je izmedu
ostalog dovelo do relativno visokih naknada za terminale. Konacno, carinski predstavnici (koji se ¢esto
nazivaju brokeri) duzni su da pribave dozvolu za rad na Kosovu, za razliku od EU u kojoj ne postoji takav
zahtev.

Pri pregledu operativnih propisa, kojima je uopsSteno cilj promocija kvaliteta usluga, identifikovana su neka
centralna pitanja. Prvo, vreme voZnje, pauze i odmori za vozace koji se bave prevozom robe, iako su
regulirani u skladu sa praksom EU, nisu pravilno primenjeni. Drugo, pitanja odgovornosti u slucaju
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gubitaka i Stete, koja su vrlo vazna u logistickim kontaktima, nisu dobro regulisana. Treée, za razliku od EU
u kojoj postoje emisijski standardi i njihova uskladenost je obavezna, na Kosovu ne postoje ogranicenja za
prevoznike koji interno obavljaju transport robe.

Kao rezultat poteskoca u ¢lanstvu u medunarodnim transportnim mehanizmima, pocev od 2010. godine,
Kosovo je sklopilo bilateralne sporazume o prevozu sa nekoliko EU i susednih zemalja. Ovi bilateralni
sporazumi se medusobno razlikuju u mnogim aspektima, uglavhom u pogledu stepena liberalizacije. Na
osnovu razgovora sa zainteresovanim stranama, od svih sporazuma koji su na snazi, onaj sa Turskom je
smatran najnepovoljnijim, posebno zato Sto se smatra da je broj godisnjih dozvola nesrazmerno maniji za
Kosovo. Standardi emisije predstavljaju jos jedno podrucje u kojem se ovi sporazumi razlikuju. Generalno,
postovanje razli¢itih odredbi bilateralnih sporazuma smatra se znacajnim regulatornim optereéenjem za
prevoznike.

Kako bi se prikupilo vise uvida u taj sektor, sprovedeno je istraZzivanje sa uzorkom pruzaoca logistickih
usluga. Nalazi istraZivanja pokazuju da logisticke firme na Kosovu pretezno zavise samo od jedne usluge,
a to je u vedini slucajeva prevoz. Ovaj poslovni model nije u skladu s novom globalnom dinamikom, gde
su se logisticke firme specijalizovale za pruzanje integrisanih paketa logistic¢kih usluga, ukljucujuci usluge
sa dodanom vrednoS¢u poput ambalaze, upravljanja zalihama i slicno. Nalazi takode pokazuju da je
pandemija Covid-19 tesko pogodila sektor 2020. godine, uzrokujuci smanjenje prometa za viSe od dve
trecine firmi. Stavige, firme veruju da je nivo konkurentnosti (cena i kvalitet) logiji u odnosu na EU.

Prema anketiranim firmama, glavne snage koje karakteriSu sektor su putna infrastruktura i brzina
isporuke. S druge strane, neke od identifikovanih slabosti uklju¢uju nelojalnu konkurenciju, visoke cene
terminala, nedostatak digitalnih tahografa, stara vozila, zakasnela pladanja i loSe funkcionisanje udruzenja.
Vedina anketiranih firmi bavi se medunarodnim prevozom tereta. Cini se da su ove firme suocene sa
mnogim preprekama prilikom obavljanja prekograni¢ne trgovine. Neke od najéesce spominjanih prepreka
uklju€uju nesposobnost prevoznika da udu u podrucje EU-a bez vize; visoki troskovi osiguranja u odsustvu
sistema zelene karte; zahtev za promenom tablica na srpskoj granici i druge prepreke koje proizlaze iz
nepriznavanja dokumenata; poteskoée koje proizlaze iz ne¢lanstva u medunarodnim mehanizmima poput
EKMS-a; i diskriminacioni rezim dozvola sa drugim zemljama.

Glavne preporuke ovog izveStaja navedene su u nastavku:

e Vlada bi trebala uspostaviti efikasan regulatorni i koordinacioni mehanizam koji povezuje razlicita
regulatornai kontrolna tela koja postavljaju i sprovode propise o logistickim uslugama. Ovo ¢e, izmedu
ostalog, poboljsati koherentnost u kreiranju politika i smanijiti birokraciju u sektoru.

e Generalno, regulatorni okvir treba usmeriti kako bi se odrZzao visok kvalitet logistickih usluga. Niti
prekomerna regulacija niti deregulacija nece biti zdravi za pravilno funkcionisanje logistickog sektora.

e Treba ojacati ulogu sektorskih udruzenja. Trebali bi imati vode¢u ulogu u ujedinjavanju svojih ¢lanova
i pomoci im da slede pravila koja doprinose da sektor bude konkurentniji. Oni ¢ak mogu sluziti i kao
samoregulatori, posebno u slucajevima kada vlada zaostaje u usvajanju novih praksi.

e Pored zahteva za izdavanje dozvole za autoprevoznike koji se bave medunarodnim prevozom, Vlada
bi trebala uvesti zahtev za licenciranje za autoprevoznike koji obavljaju domace poslove. To bi bilo u
skladu sa praksom EU. Kriterijumi za uspostavljanje, reputaciju i finansijsku sposobnost trebali bi biti
dovoljno jasni i konkretni da se izbegne pogresno tumacenje, sto je vrlo Cesto u ovim slucajevima. S



druge strane, izdavanje dozvola za nerezidentne operatore trebalo bi bolje regulisati novim
administrativnim uputstvom. Pitanja izvrSenja trebaju se reSavati kao i vise kontrola i revizija.

Vlada bi trebala stvoriti domaci registar transportnih i drugih logistickih operatera koji poseduju
licence i dozvole, kako bi se poboljsala transparentnost u sektoru. Ovaj registar mora biti dostupan
javnosti, svakako bez otkrivanja podataka koji krSe privatnost operatera.

Vlada bi trebala paZljivo proceniti odredbe o ulasku na trziste na robnom terminalu i izvrsiti potrebne
promene kako bi se resila iskrivljenja stvorena oligopolnim tendencijama.

U skladu sa praksom EU, vlada bi trebalo da proceni mogucnost izmene zakona kako bi se
nerezidentnim drumskim prevoznicima omogudilo da izvrSe do tri kabotaze na Kosovu u roku od
sedam dana nakon medunarodnog putovanja.

Vlada bi trebala intenzivirati napore da postane ¢lan medunarodnih mehanizama koji reguliSu
prekograni¢ni transport poput EKMS-a. Kako bi proces ¢lanstva mogao potrajati, a epilog i dalje biti
neizvestan, Kosovo bi u meduvremenu trebalo da proSiri geografski domet svojih bilateralnih
sporazuma. Takode, postojeée bilateralne sporazume, posebno one s Turskom, treba pazljivo
pregledati i eventualno pregovarati o njima.

U skladu sa praksom EU, Kosovo bi trebalo da ukine uslov za izdavanje dozvola carinskim
predstavnicima.

Strane angaZovane u logistickim poslovima, prilikom izrade svojih ugovora, trebale bi se pozvati na
Standardne uslove trgovanja (SUT) kako bi se izbegla pitanja odgovornosti u slucaju Stete i gubitka.
Vlada bi trebala uvesti obavezna pravila o nadogradnji flote radi ublazavanja Stete po Zivotnu sredinu
u skladu sa standardima i kriterijumima utvrdenim u relevantnim direktivama EU.

Vlada treba da pruZi podsticaje koji stimulisu razvoj integrisanih logistickih usluga (3PL). Ovo ¢e
poboljsati uspesnost sektora i uskladiti ga sa novim svetskim trendovima. Ovi podsticaji trebali bi se
isporuciti s priloZzenim vezama. Digitalizacija bi trebala biti jedan od zahteva.

Da bi se poboljsala transparentnost, trebalo bi izraditi iscrpan i sveobuhvatan popis procedura
potrebnih za svaku odredenu aktivnost.

Vlada Kosova trebalo bi da pregovara sa Srbijom o iskorenjivanju neopravdanih barijera nametnutih
kosovskim prevoznicima prilikom prevoza robe u EU.

Vlada treba uzeti u obzir logisticke firme koje su zabelezile pad prometa prilikom izrade sledecih
paketa ekonomskog oporavka.

Treba uvesti koherentno i redovno pracenje ucinka sektora. Ovo je posebno vazno za nove politicke
opcije i akcije. Dobri i pravovremeni odgovori politike zahtevaju poboljSanu bazu podataka o stanju u
sektoru.

Centralna banka Kosova (CBK) treba da preduzme sve neophodne napore kako bi mogla da proizvede
viSe ras¢lanjenih podataka o trgovini uslugama, tako da kreatori politike i drugi zainteresovani
istrazivaci mogu bolje proceniti u¢inak i trendove odredenih logistickih usluga.

Vlada bi trebala saradivati sa Svetskom bankom na generisanju indeksa logisti¢kih performansi (LPI).
LPI je popularni indeks koji se primenjuje u 160 zemalja sveta. Konkretno meri situaciju u logistickom
sektoru u zemlji.

I na kraju, ali ne najmanje vazno, strategija o uslugama, gde je logistika uklju¢ena u prioritetne sektore,
takode bi trebala biti deo vladinog dnevnog reda. Treba uzeti u obzir i odvojenu srednjoro¢nu i
dugorocnu logisticku politiku, koja se fokusira na glavna problematicna podrucja.



Usluge cine veliki i vitalni segment na Kosovu, ¢ine oko 73 posto ekonomije zemlje i odgovorne su za oko
85 posto formalnog zaposlenja.! Usluge takode imaju kljuénu ulogu u spoljnoj trgovini Kosova, &inedi 35
posto ukupne spoljne trgovine.? Vazan aspekt u ovom pogledu je da je Kosovo neprekidno ostvarivalo
pozitivan trgovinski bilans trgovine uslugama, suprotno slucaju trgovine robom, gde je deficit bio izuzetno
visok. Jedan vazan sektor usluga na Kosovu je sektor logistike, koji ukljuuje aktivnosti koje se bave
protokom robe (transport i skladistenje) tokom lanca vrednosti. U 2019. pruzaoci logistickih usluga Cinili
su oko 3,2 posto kosovske BDV, sto je porast od jedan procentni poen (PP) u odnosu na 2017. U mnogim
proizvodnim kompanijama na Kosovu ove usluge su deo njihovih unutrasnjih funkcija. Ako se ovaj aspekt
razmatra, udeo doprinosa sektora logistike u BDV-u bio bi jo$ vedi.

Generalno, sektor logistike, osim Sto je vazan sam po sebi, vazan je i za druge sektore zbog svoje
medusektorske prirode. Rudarske i metalne kompanije, poljoprivredni proizvodaci, drvopreradivaci,
farmaceutske kompanije, prehrambene kompanije - da nabrojimo nekoliko, sve zavisi o logisti¢kim
uslugama. Uzimajuci u obzir da bi neefikasan i nerazvijen logisticki sektor mogao predstavljati ozbiljan
problem privredi, Sto bi dovelo do manje moguénosti zaposljavanja, produzivsi ciklus siromastva za ranjive
grupe, ometajuci medunarodnu trgovinu i doprinosedi zagadenju Zivotne sredine. Suprotno tome, snazan
i efikasan logisticki sektor mogao bi olaksati visokokvalitetni ekonomski rast stvaranjem inkluzivnog
zaposljavanja, jacanjem medunarodne trgovine i poboljSanjem javne sigurnosti.

Kao i mnogi usluzni sektori na Kosovu, i sektor logistike suocava se sa preprekama razlicitih vrsta. Izvestaj
EU o zemljama 2020. zaklju€uje da je Kosovo zabeleZilo ograni¢en napredak u identifikovanju i uklanjanju
barijera u vezi sa pravom osnivanja i slobodom pruzanja usluga, kao i u uskladivanju delova zakonodavstva
o uslugama sa pravnim tekovinama EU, kao $to je predvideno u Sporazumu o stabilizaciji i pridruZivanju
(SSP).2 Da biste identifikovali najnuZnije regulatorne i druge prepreke, pregledajte uskladenost sa pravnim
tekovinama EU i, uopsSteno, imajte bolje razumevanje usluinih sektora, Ministarstvo industrije,
preduzetnistva i trgovine (MIPT), posebno Odeljenje za trgovinu, planira sprovesti niz sektorskih procena.
Slededi ovaj plan, MIPT je izradio ovaj izvestaj o proceni. Ovaj izvestaj prikazuje strukturu i performanse
logistickog sektora, daje pregled relevantnog regulatornog okvira za logisticke usluge u svetlu pravnih
tekovina EU i identifikuje glavne prepreke sa kojima se suocavaju pruzalac logistickih usluga. Opseg ove
procene je generalno dizajniran da se viSe fokusira na trgovinske aspekte sektora, imajuéi u vidu interes
Odeljenja za trgovinu.

Ova procena je omoguéena uz podrsku Mehanizma za razvoj ljudskih kapaciteta (HCDF), koji je mehanizam
stvoren uz donatorsku pomo¢ Velikog vojvodstva Luksemburg i Kraljevine Norveske, da podrzi
sprovodenje SSP-a izmedu Kosova i Evropska unija (EU).

Ostatak ovog izvestaja je strukturisan na sledeci nacin. Odeljak 2 daje opsti pregled metodologije koja se
koristi za sprovodenje ove procene. Odeljak 3 isti¢e glavne svetske trendove koji karakterisu logisticke
usluge. Odeljak 4 daje pregled strukture i ucinka sektora oslanjajuci se na makro statistiku. Odeljak 5

1 Autorska kompilacija zasnovana na podacima Centralne banke Kosova.

2 |zvestaj o trgovini robom. Dostupno na MIPT-u.

3 Evropska komisija (2020). Izve$taj Kosovo * 2020. Dostupno na: https://ec.europa.eu/neighbourhood-
enlargement/sites/near/files/kosovo_report_2020.pdf



raspravlja o pravnom okviru koji regulise sektor, pretezno se fokusirajuéi na odredbe koje se odnose na
ulazak na trziSte i poslovanje, i takode vrsi poredenja sa praksom EU. Odeljak 6 predstavlja glavne nalaze
istrazivanja sprovedenog na uzorku logisti¢kih operatora. Odeljak 7 daje zakljucke.

10



2. Opsta metodologija

Za dobijanje relevantnih uvida i bolje razumevanje logisti¢kog sektora koriséeni su sledeéi instrumenti za
prikupljanje podataka: (i) kancelarijsko istrazivanje; (ii) otvoreni intervjui sa relevantnim akterima; (iii)
polustrukturisana online / telefonska anketa; i (iv) sastanak za potvrdu sa korisnikom na kraju. Svi ovi izvori
informacija u kombinaciji smatrani su vaznima za sveobuhvatnu osnovnu analizu sektora.

Kao Sto je to obicno slucaj, stolno istrazivanje sprovedeno je na pocetku analize. Prvo su konsultovani
razli¢iti izvestaji i studije sa ciljem utvrdivanja konceptualnih osnova sektora i ispitivanja medunarodnih
trendova i kretanja. Drugo, relevantni zakonodavni i institucionalni okvir na Kosovu je pregledan i
uporeden sa pravnom tekovinom EU kako bi se identifikovale oblasti kojima je potrebno usaglasavanje u
buduénosti. Prikupljene informacije putem kancelarijskog istrazivanja pazljivo su analizirane, skladistene i
klasifikovane na osnovu izvora, relevantnosti i pouzdanosti. Sav ovaj proces, izmedu ostalog, posluZio je
kao osnova za primarno istrazivanje i za ostale naredne aktivnosti izvedene u ovoj analizi.

Intervjui otvorenog tipa bili su dogovoreni i vodeni (i licno i viruelno) sa glavnim identifikovanim
institucionalnim akterima. Pogledajte listu intervjuisanih dionika u Aneksu A. Zajedno sa predstavnicima
MIPT-a za ove sastanke sastavljen je niz vodecih pitanja.

Da bi se prikupile detaljnije informacije o ucinku i barijerama sektora, sprovedeno je onlajn / telefonsko
istrazivanje sa 51 ekonomski aktivnom firmom iz razlicitih regiona Kosova koje posluju u oblasti logistickih
usluga. Uzorak je uglavnom uzet iz baza podataka Kosovske agencije za registraciju preduzeéa (KARP) i
Poreske uprave Kosova (PUK). Ostali izvori su takode koriS¢eni za pronalazenje podataka za kontakt za
odabrane firme.

U svrhu ove ankete dizajniran je nacrt upitnika (vidi Dodatak B). Ovaj nacrt je prvi put ispitan kod pruzalac
usluga kako bi se osiguralo da su sva pitanja jasna. Finalizovanje upitnika izvrSeno je u saradnji sa
Odeljenjem za trgovinu.

Nakon Sto je upitnik finalizovan, distribuiran je putem interneta sluzbenom e-postom uzorkovanim
firmama, zajedno sa detaljnim uputstvima kako ga popuniti. Firmama koje su se borile da pravilno popune
upitnik pruzena je dalja pomo¢ putem telefona. Firme koje nisu htele odgovoriti zamenjene su sli¢nim.
Proces ankete kontinuirano se pratio kako bi se na vreme proverila tacnost odgovora u popunjenim
upitnicima. Upitnik sa prikupljenim podacima automatski je unesen u excel bazu podataka i oznacen u
skladu sa tim. Nakon reSavanja eventualnih gresaka u specifikaciji, izradene su opisne tabele i grafikoni.
Na kraju je organiziran sastanak s korisnikom radi potvrde generisanih nalaza, a nacrt izvestaja podeljen
je sa intervjuisanim akterima radi komentara.
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3. Medunarodni trendovi

Logisticki sektor ima vitalnu ulogu u produktivnosti i ekonomskom razvoju. lako su troskovi logistike kao
procenat BDP-a oko 7 posto u zemljama OECD-a, u nekim zemljama u razvoju dosezu i 25 posto.* Stavise,
istrazivanje Svetske banke u zemljama Latinske Amerike pokazuje da smanjenje udela logistickih troskova
u konacnoj ceni robe za 14 posto moze povecati potraznju za tom robom do 18 posto i povedati
zaposlenost u tom sektoru do 16 posto.> Novim tempom digitalizacije i evolucijom o&ekivanja kupaca,
sektor logistike proSao je kroz nevidene promene u poslednjih nekoliko godina, koje su doprinele
preoblikovanju izgledu sektora. Te su promene predstavljale ogranic¢enja za neke igrace na trzistu, dok su
za neke druge koris¢ene kao moguénosti za rast. Ovaj odeljak rezimira glavne trendove koji se javljaju u
logistickim uslugama. Kreatori politike na Kosovu moraju uzeti u obzir ove trendove.

a) Autsorsing logistickih usluga

Danas se proizvodaci razlicitih industrija sve viSe fokusiraju na svoje osnovne poslovne funkcije, dok
logisticke aktivnosti kao Sto su transport, skladistenje, kontrola zaliha i druge sli¢ne aktivnosti prepustaju
tre¢im stranama. Ovaj novi trend poznat je i pod nazivom logistika trece strane (3PL). Ovi operatori imaju
viSe strucnosti, Sto omogucava vedi nivo fleksibilnosti logisti¢kih operacija za pokrivanje Sirih geografskih
podrucja, uz veéu efikasnost i bolji kvalitet usluge. Globalizacija sa prosSirenim kanalima distribucije
proizvoda, ta¢no na vreme (JIT) proizvodnja i e-trgovina glavni su doprinos rastucoj potraznji za 3PL. Sirom
sveta, 3PL kompanije rastu i specijalizuju se za pruzanje Citavog spektra integrisanih logistic¢kih usluga.
Procenjuje se da ¢e globalno trziSte za 3PL 2019. godine iznositi 1.027,7 milijardi USD, a predvidanja ¢e
dosegnuti 1.789,9 milijardi USD do 2027. godine.®

b) Nedostaci sposobnosti

Nestasica radne snage u logistickom sektoru jedan je od najvaznijih izazova - oko 70 posto kompanija koje
posluju u ovom sektoru ima manjak kvalifikovane radne snage u logistici. Menadzeri iz zapadnoevropskih
zemalja kaZu da mlade generacije ne vide da ispunjavanje karijera u logistici.” DHL, jedna od najvedih
svetskih kompanija u industriji, javno je prepoznala ovaj problem, oznaéivsi ga "krizom talenata".® U
zemljama u usponu, konkurentski pritisci iz drugih oblasti poput finansija i IT doprinose nedostatku
talenata u logistickom sektoru. Vredno je spomenuti da i univerziteti i Skole za osposobljavanje ne pruzaju
dovoljno logisti¢kih programa za privlacenje studenata i zadovoljavanje potreba trZista.

c) Digitalizacija

U danasnje vreme digitalni poslovni modeli i digitalne platforme nisu samo prisutniji u logistici ve¢ i u
mnogim drugim oblastima logistickog sektora, kao na primer u skladistu. Integracija digitalnih platformi u
poslovni model logistickih kompanija dovela je do vece efikasnosti i transparentnosti lanca snabdevanja.
Platforme Interneta stvari (IoT), na primer, omogucavaju transparentne i prilagodljive lance snabdevanja

#1CF (2020). Uticaj COVID-19 na logistiku. Dostupno na: https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/2d6ec419-41df-
46c9-8b7b-96384cd36ab3/IFC-Covid19-Logistics-final_web.pdf?MOD=AJPERES&CVID=naqOED5

5 Julio Gonzalez i dr. Poboljanje logisti¢kih troskova za transport i olak$avanje trgovine. Svetska banka, mart 2008.
6 Zajedni¢ko istraZivanje trzidta (2019). 3PL TrZiste i udeo.

7 Handfield.R i ostali (2013). Trendovi i strategije u logistici i upravljanju lancem snabdevanja. Dostupno na:

8 Transport i logistika: izazovi i trendovi u 2021. godini. Dostupno na: https://www.mitrefinch.co.uk/blog/time-and-
attendance/transport-logistics-challenges-trends-2021/.
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lociranjem i prac¢enjem protoka robe u stvarnom vremenu. Koriséenjem mobilnih uredaja i senzora, vozila
i druga logisticka oprema postaju ¢vorovi u loT-u. Predvideno je prosirenje sistema automatskog
pozicioniranja i navigacije, kao i sistema za obradu, usmeravanje i rasporedivanje naloga u stvarnom
vremenu..

d) Vestacka inteligencija i veliki podaci

Koriséenje podataka u planiranju i upravljanju logistikom glavni je pokretac inovacija u sektoru poslednjih
godina. Logisticke kompanije integriSu algoritme masinskog ucenja u svoje sisteme kako bi poboljsale rute
i predvidele potraznju na odredenim trzistima. U buducnosti ¢e kompanije najverovatnije nastaviti
povedavati upotrebu Al i velikih podataka, za koje se oCekuje da ¢e imati presudnu ulogu u naprednim
moguénostima geokodiranja, optimizaciji ruta, predvidanju potraZnje, automatizaciji skladista.’

e) Zelena logistika

Drugi vazan trend koji danas oblikuje razli¢ite sektore je povecana potraznja za odrzivos¢u, a sektor
logistike u tom pogledu nije izuzetak. Transport je zaista veliki deo doprinosa emisiji gasovima sa efektom
staklene baste. Odrzivost je postala neophodna da biste ostali relevantni. Operatori postaju sve
regionalniji da bi imali krace rute i kao rezultat smanjili emisije. Intermodalnost, koja je kombinacija dva
ili viSe prevoznih sredstava, sada se smatra konkurentnijom i manje zagaduje. Generalno, ocekuje se da
¢e sve veci napori na odrzivosti potaknuti razvoj na podrucjima koja doprinose kao Sto su nove tehnologije,
alternativna goriva i alternativni lanci snabdevanja.

f) E-trgovina

Pandemija COVID-19 stavila je e-trgovinu u prvi plan maloprodaje. Pre izbijanja pandemije, e-trgovina je
rasla tempom od 4,5 posto godi$nje.!® Nakon uvodenja mera zabrane kretanja, zabeleZen je nevideni
porast u e-trgovini izmedu preduzeca i potrosaca (B2C) i preduzeda (B2B). Ocekuje se da ¢e ovaj trend
slediti njihov primerak ¢ak i nakon prelaska sa blokade. Ocekuje se da ¢e do 2040. godine oko 95 posto
kupovina $irom sveta biti obavljeno putem interneta.!! Brze promene u maloprodajnom sektoru stvorile
su mogucnosti za logisticke kompanije. Sposobnost kompanija da usvoje nove tehnologije i reSenja bice
presudna za odredivanje njihove sposobnosti da ispune nove potrebe.

g) Robotika

Integracija robotike u logistiku doprinela je povecanju brzine i preciznosti u operacijama. Mnoge
kompanije u logistickom sektoru koriste fizicke robote, poput saradnickih robota (,kobotovi“) za
preuzimanje tereta u skladistima. Osim fizickih robota, kompanije koriste softverske robote za izvrSavanje
ponavljajuéih zadataka koji oslobadaju vreme za ljudske resurse.

9 Trans Global. Vrhunski logisti¢ki i transportni trendovi koji ¢e oblikovati 2020. i dalje. Dostupno na:
https://tgal.us/top-logistics-and-transportation-trends-for-2020/.

10 Totolo.E i Baijal. H. (2020). Dostupno na: https://blogs.worldbank.org/psd/how-pandemic-induced-boom-e-
commerce-can-reshape-financial-services

1 Transport i logistika: izazovi i trendovi u 2021. godini. Dostupno na: https://www.mitrefinch.co.uk/blog/time-
and-attendance/transport-logistics-challenges-trends-2021/.
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4. Struktura i uCinak sektora logistike na Kosovu

Ovaj odeljak predstavlja makrostrukturu i performanse logistickog sektora, oslanjajuéi se na statistiku iz
klju¢nih administrativnih izvora. U nekim delovima vrsi uporedivanje sa podacima EU. Sektor logistike
potpada pod odeljke od 49 do 53 NACE Rev. 2 EU klasifikacije. Ekonomske aktivnosti u okviru ovih
odeljenja ukljucuju i putnicki prevoz, koji nije deo logistickog sektora. Da bi se uklonio putnicki prevoz i
pruzila detaljnija slika, bilo je potrebno da se analiza izvrSi pomocu trocifrenih podataka na nivou. Tacne
razmotrene aktivnosti prikazane su u nastavku. Ovaj skup aktivnosti predstavlja osnovu za slede¢u analizu.
Imajte na umu da razmatrane ekonomske aktivnosti uklju€uju samo logisticke usluge koje pruzaju
operatori. Usluge koje obavljaju viastite kompanije nisu uklju¢ene u analizu, jer nisu bili dostupni podaci.

Iz “Divizije” 49 Kopneni saobracaj i cevovodni transport:

49.2 — Teretni zZeleznicki transport
49.4 — Putni transport robe i usluge selidbi
49.5 — Cevovodni transport

Iz “ Divizije ” 50 Vodeni transport:
50.2 — Pomorski i obalni teretni transport
50.4 — Unutrasnji vodeni transport.

Iz “ Divizije ” 51 Vazdusni transport:

51.2 — Teretni vazdusni i svemirski transport

Iz ,Divizije” 52 Skladistenje i pratece aktivnosti za transport:
52.1 — Skladistenje i cuvanje

52.2 — Pomo¢éne aktivnosti za transport

Iz “ Divizije ” 53 PosStanske i kurirske delatnosti:
53.2 — Ostale postanske i kurirske delatnosti

Na Kosovu, broj aktivnih logistickih firmi varira u zavisnosti od izvora. Dva glavna izvora takvih podataka
su Kosovska agencija za registraciju preduzeca (KARP) i Poreska uprava Kosova (PUK). Tabela 1 uporeduje
aktivne logisticke firme prema ova dva izvora. Ukupan broj aktivnih firmi u sektoru, prema podacima
KARP, je 2.829; Podaci PUK-a, pak, pokazuju da je firmi oko 50 posto manje. MozZe biti da brojevi KARP
predstavljaju preterano glediste, pod uslovom da se predstavnici firmi na Kosovu uglavnom ne trude da
formalno zatvore svoje firme u sluc¢ajevima kada prestanu sa radom. S tim u vezi, broj aktivnih firmi koje
pruza PUK treba uzeti kao tacniji. Raspodela aktivnih logistickih firmi po podsektorima je vrlo slicna u oba
slu¢aja. EU u proseku ima deset puta vise logistickih firmi od Kosova u odnosu na podatke KARP i 20 puta
vise u odnosu na podatke PUK-a.2 Na osnovi po glavi stanovnika, Spanija, koja je zemlja sa najveéim
brojem logistickih firmi u EU, ima dva ili etiri puta (ovisno o izvoru da li KARP ili PUK) viSe firmi u odnosu
na Kosovo.

12 Analiza EU logisti¢kog sektora. Dostupno na:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-lot1-
logistics-sector.pdf
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Analiza na podsektorskom nivou otkriva da u 2019. veéina aktivnih firmi koje se pojavljuju u PUK-u, 57,4
posto, potpada pod ,putni teretni transport i usluge uklanjanja“; 'Prateée aktivnosti za transport' slede sa
34,6 posto. U EU, podsektor putnog teretnog prometa drzi daleko najvise preduzeca, ukupno oko 75
posto.t3

Tabela 1: Broj aktivnih logistickih firmi po podsektorima

Nace Rev 2 — Opis KARB (2020) PUK (2020)

H49.2 - Teretni Zeleznicki transport 5 0.2% 5 0.4%
H49.4 - Putni transport robe i usluge selidbi 1,741 61.5% 796 57.4%
H49.5 - Cevovodni transport 7 0.2% 3 0.2%
H50.2 - Pomorski i obalni teretni transport 6 0.2% 6 0.4%
H50.4 - Unutrasnji vodeni transport 22 0.8% 10 0.7%
H51.2 - Teretni vazdusni i svemirski transport 2 0.1% 12 0.0%
H52.1 - Skladistenje i Cuvanje 58 2.1% 24 1.7%
H52.2 - Pomoéne aktivnosti za transport 933 33.0% 480 34.6%
H53.2 - Ostale postanske i kurirske delatnosti 55 1.9% 51 3.7%
UKUPAN BROJ AKTIVNIH FIRMI U LOGISTICI 2,829 100.0% | 1,387 100.0%

Izvor: Obracun autora na osnovu podataka KARP-a i PUK-a.

Tabela 2 prikazuje broj logistickih firmi registrovanih i zatvorenih na Kosovu od 2001. do 2020. godine,
prema podacima KARP. Tokom ovog perioda, na Kosovu je registrovano ukupno 2.454 logistickih firmi.
Najvedi broj firmi osnovan je u periodu nakon rata, izmedu 2000. i 2004. U naredne cetiri godine (2005.-
2008.) je zabeleZen primetan pad broja novih logistickih firmi, nakon ¢ega je usledilo stalno povecéanje u
narednim periodima. S druge strane, broj logistickih firmi koje su zatvorene tokom analiziranog perioda
bio je mnogo maniji, 291. Kao Sto je prethodno receno, to ne znaci da sve one za koje se Cini da nisu
zatvorene jo$ uvek rade. Broj zatvorenih logistickih firmi varira bez odredenog uzorka.

Tabela 2: Registrovane i zatvorene logisticke firme (2001-2020)

Godine Registrovane Zatvorene
2000-2004 1,053 92
2005-2008 349 58
2009-2012 465 101
2013-2016 478 54
2017-2020 484 10
Total 2,454 291

Podatke rasclanjene po regionima pruzio je samo PUK. Prema podacima, 40,6 procenata aktivnih
logistickih firmi nalazi se u regionu PriStine. UroSevac i Prizren su sledeca dva regiona sa 17,1 procenata,
odnosno 15,3 procenta. S druge strane, region sa najmanjim brojem aktivnih logistickih firmi je Dakovica
sa 1,7 posto (vidi grafikon 1).

131BID.
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Grafikon 1: Raspodela aktivnih logistickih firmi (porema podacima PUK-a) po regionima
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Izvor: Obracun autora na osnovu podataka PUK-a.

U pogledu pravnog statusa, kao Sto prikazuje grafikon 2, 53,4 procenta logistickih firmi registrovanih u
KARP su pojedinacna preduzeca; 46,6 posto su drustva sa ogranicenom odgovornoséu (DOO); a ostatak
¢ine generalna partnerstva (1,4 posto) i strane kompanije (1,1 posto). Imajte na umu da su u ovom slucaju
uzeti u obzir samo podaci od 2008. godine nadalje, jer su pre ove godine postojali razliCiti oblici pravne
klasifikacije.

Grafikon 2: Logisticke firme (prema podacima KARP) prema polu vlasnika

1.1% 1.4%

= |ndividual Business = Limited Liability Company (LLC)

= General Partnership = Foreign Company

Izvor: Obracun autora na osnovu podataka KARP-a.

Grafikon 3 pokazuje da je 87,1 posto logistickih firmi, prema podacima KARP-a, u vlasnistvu muskarca, dok
je 12,9 posto u vlasnistvu Zena ili meSovitom vlasnistvu. Ovaj udeo se generiSe na osnovu podataka od
2015. godine nadalje, jer pre ove godine nije bilo redovnih dokaza.
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Grafikon 3: Logisticke firme prema polu

= Men Women-owned or mixed

Izvor: Obracun autora na osnovu podataka KARP--a.

Podaci o bruto dodatoj vrednosti (BDV) na Kosovu proizvode se samo na nivou odeljenja. Na ovom nivou
razgranic¢enja uklju€uju se i vrednosti stvorene putni¢kim prevozom i neke postanske delatnosti koje se ne
smatraju delom logistickog sektora. Da bi oduzeo ove vrednosti, autor je generisao koeficijente koji
proizlaze iz proporcija u podacima o zaposlenosti koje je pruZilo PUK i primenio ih na odgovarajuci nacin
na podsektore u kojima su bile deo ne-logistickih aktivnosti. Stoga podaci u Tabeli 3, iako su predstavljeni
na nivou podele (dvocifreni), uklju¢uju samo vrednosti stvorene logistickim aktivnostima.

U 2019. godini udeo logistike u kosovskoj bruto dodatoj vrednosti (BDV) iznosio je 3,2 procenta, $to je
porast od 1 procentni poen (pp) u odnosu na 2017. Ovaj udeo je generalno nizak u poredenju sa EU, gde
se prosek krece oko 7 posto.* U EU je Nemacka najveca logisti¢ka zemlja, koja zauzima oko &etvrtinu
trzista. ,Skladistenje i pratece aktivnosti za transport” i ,,Kopneni transport i transport cevovodima“” dva
su glavna podsektora koji su u analiziranom periodu €inili gotovo ¢itavu BDV Kosova u logistickom sektoru.

Tabela 3: BDV u logistickom sektoru na Kosovu

GVA 2018 GVA 2019

U 000’ U 000’ U 000’
NACE Rev 2 - Opis EVRA % EVRA % EVRA %
H49 - Kopnenitransport i transport 109,576.5 | 47.5% | 117,408.0 | 45.4% | 26,6853 | 16.3%
cevovodima 1°
- 0, - 0, - 0,
H50 - Vodeni transport 0.0% 0.0% 0.0%
- 0.0% - 0.0% - 0.0%

H51 — Vazdusni transport®
H52 — Skladistenje i pomocne aktivnosti za
transport

103,495.6 | 44.9% | 124,194.7 | 48.0% 134,500.7 | 82.4%

17,376.6 | 7.5% 17,269.0 6.7% 2,093.0 1.3%

H53 - Postanske i kurirske delatnostil”

¥ bid.

15 Primenjeni koeficijent:19.30% za 2017, 21.30% za 2018, i 21.80% za 2020.

16 primenjeni koeficijent: 0% svih godina jer ne postoji vazdusni teretni transport.
17 Primenjeni koeficijent: 4.1% za 2017, 4.9% za 2018, 12.0% za 2019.
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UKUPNO 230,448.7 | 100% | 258,871.7 | 100.0% | 163,279.0 | 100.0%

Procenat (%) u ukupnom BDV 2.2% 2.8% 3.2%
Izvor: Obracun autora na osnovu podataka ASK-a i PUK-a.

Pored BDV, promet je takode vazan pokazatelj koji pokazuje ucinak logistickog sektora i podsektora. Kao
Sto tabela 4 pokazuje, sektor logistike je doprineo 1,3 procenta ukupnom prometu kosovskih firmi tokom
2017-2019. lako se udeo nije menjao tokom godina, vrednost prometa u logistiCkom sektoru povecala se
sa 134,8 miliona EUR u 2017. na 166,3 miliona EUR u 2019. Cinjenica da je udeo ostao nepromenjen
sugeriSe da je porast u logistickom sektoru iSao ruku pod ruku sa povecanjem ukupnog prometa kosovskih
firmi, ukljuéujuci sve sektore.

Tabela 4: Kombinovani promet logistickih firmi (2017-2019)

Promet 2019.

Promet 2017. Promet 2018.

U 000’ U 000’ U 000’
NACE Rev 2 - Opis EVRA % EVRA % EVRA %
H49.2 - Teretni Zeleznicki transport 42.0 0.0% 116.1 0.1% 170.16 0.10%
H49.4 - Putni transport robe i usluge 106,434.4 79.0% 124,644.9 80.2% 131,953.6 79.3%
selidbi
H49.5 - Cevovodni transport - 0.0% - 0.0% - 0.0%
H50.2 - Pomorski i obalni teretni - 0.0% - 0.0% - 0.0%
transport
H50.4 - Unutrasnji vodeni transport - 0.0% - 0.0% - 0.0%
H51.2 - Teretni vazdus$ni i svemirski - 0.0% - 0.0% - 0.0%
transport
H52.1 - Skladistenje i cuvanje 5,030.5 3.7% 3,705.40 2.4% 965.5 0.5%
H52.2 - Pomocne aktivnosti za transport 22,472.5 16.7% 25,710.0 16.5% 31,508.6 18.9%
H53.2 - Ostale postanske i kurirske 827.4 0.6% 1,312.6 0.8% 1,783.80 1.1%
delatnosti
UKUPNI LOGISTICKI PROMET 134,806.8 | 100.0% | 155,489.0 | 100.0% | 166,381.7 | 100.0%
Procenat (%) u ukupnom prometu 1.3% 1.3% 1.3%

Tabela 5 prikazuje broj zaposlenih lica na trocifrenom nivou Nace Rev 2 za 2018. i 2019. godinu, na osnovu
Ankete o radnoj snazi (LFS) koju je sprovela Agencija za statistiku Kosova (ASK). ASK je poceo da proizvodi
podatke o zaposljavanju na ovom nivou razgrani¢enja pocev od 2018. godine, zato za razliku od ostalih
pokazatelja, 2017. godina ne moZze biti uklju¢ena. Prema podacima, broj zaposlenih osoba u 2019. godini
u sektoru logistike iznosio je 4.134, sto Cini oko 1,2 posto od ukupno zaposlenih na Kosovu. U odnosu na
2018. godinu, zabeleZen je rast od 32,4 posto. Ras¢lanjivanje po podsektorima otkriva da ,, putni prevoz
robe i usluge selidbi“ prima najvec¢i udeo zaposlenih u 2019. godini sa 46,8 posto, nakon cega slede
»,pomoéne aktivnosti za transport” sa 25,5 posto i ,,skladiStenje i Cuvanje” sa 16,1 posto. Svi razmatrani
podsektori zabeleZili su rast u odnosu na 2018. godinu, osim ,ostalih poStanskih i kurirskih delatnosti“,
koji su zabelezili pad od oko 40 procenata.

Table 4: Zaposlene osobe u logistickom sektoru (2018-2019)

Zaposlene Zaposlene
NACE Rev 2 — Opis osobe (2018) osobe (2019)
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H49.2 - Teretni Zeleznicki transport - 0.0% - 0.0%
H49.4 - Putni transport robe i usluge selidbi 1,116 | 35.7% | 1,935 | 46.8%
H50.2 - Pomorski i obalni teretni transport - 0.0% - 0.0%
H50.4 - Unutrasnji vodeni transport - 0.0% - 0.0%
H51.2 - Teretni vazdusni i svemirski transport - 0.0% - 0.0%
H52.1 - Skladistenje i cuvanje 350 11.2% 664 16.1%
H52.2 - Pomoéne aktivnosti za transport 781 25.0% | 1,011 | 24.5%
H53.2 - Ostale postanske i kurirske delatnost 876 28.0% 524 12.7%
UKUPNO ZAPOSLENIH U LOGISTICI 3,123 | 100.0% | 4,134 | 100.0%
Procenat (%) u ukupno zaposlenih (PUK) 0.9% 1.2%

Izvor: Obracun autora na osnovu podataka ASK-a.

Na Kosovu je Centralna banka Kosova (CBK) odgovorna za proizvodnju podataka o trgovini uslugama
koriste¢i BPM6 metodologiju od strane Medunarodnog monetarnog fonda (MMF). Do sada proizvedeni
podaci, kao Sto je prikazano u Tabeli 6, nisu razvrstani na nivo koji prikazuje obim trgovine po svakom
nacinu prevoza. Stavise, CBK ne prikuplja podatke o trgovini skladitem. Ipak, iz dostupnih podataka, koji
uklju€uju vazdusni teretni transport, druge vidove teretnog transporta i postanske i kurirske usluge,
pokazuje se da je Kosovo tokom 2017-2019 doZivelo izuzetno veliki trgovinski deficit u sektoru teretnog
transporta. Bududi da je stopa povecanja uvoza visa od stope izvoza, deficit se poveéao sa iznosa od 88,5
miliona EVRA u 2017. na 97,8 miliona EVRA u 2019. Tokom ove tri godine koriséeni su i drugi nacini
teretnog transporta, koji se mogu smatrati kopneni teretni transport (buduci da na Kosovu ne postoji
vodeni prevoz), predstavlja najveéi udeo u ukupnoj trgovini i deficitu unutar sektora. Za detaljnije
informacije pogledajte tabelu 6. U stvari, teretni transport je jedan od sektora sa najslabijom
performansom u trgovini uslugama na Kosovu, ako ne i najgori. Da bismo stvari stavili u perspektivu,
Kosovo je zabelezilo suficit u trgovini uslugama uopste tokom poslednjih godina.
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Tabela 5: Trgovina teretnim transportom
Izvor: Obracun autora na osnovu podataka CBK-a.

BP b 00 - 000 RA 0 o0 J 000 RA 018 Jo J D00 RA 019

{o Kredit | ZaduZenje | Ukupno | Bilans | Kredit | ZaduZenje | Ukupno | Bilans | Kredit | ZaduZenje | Ukupno | Bilans
Vazdusni - - - - 10 ; 10 10 50 140 190 (90)
transport (teret)
Ostali nacini 280 | 87,730 | 88,010 | (87,450) | 330 | 87,730 | 88,060 | (87,400) | 2,420 | 99,660 | 102,080 | (97,240)
transporta(teret)
i"s.t"”s"e ! 210 1270 1,480 | (1,060) | 260 1460 1,720 | (1,200) | 10 510 520 (500)

urirske delatnost

UKUPNO 490 89,000 | 89,490 | (88,510) | 600 89,190 | 89,790 | (88,590) | 2,480 | 100,310 | 102,790 | (97,830)

Popularni indeks koji meri logisticke performanse zemalja Sirom sveta je Indeks logistickih performansi
(LPI) koiji je kreirala Svetska banka (SB).'® Trenutno postoji 160 zemalja koje ucestvuju u LPI. LPI se zasniva
na svetskom istrazivanju operatera koji pruzaju informacije o stanju logistike u svojim zemljama, kao i
zemljama sa kojima trguju. Povratne informacije od operatora dopunjuju se kvantitativnim podacima o
performansama glavnih komponenti logistickog lanca. lako je ovo vrlo vazno, posebno radi poredenja,
Kosovo jos uvek nije deo istog.

18 Svetska banka. Indeks logisti¢kih performansi. Dostupno na: https://Ipi.worldbank.org/
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5. Regulatorni okvir

Regulatorni okvir u logistickim uslugama, posebno u zemljama u razvoju, karakteriSe visok nivo
fragmentacije. To je zbog sloZene i viSestrane prirode ovog sektora. U vecini zemalja Sirom sveta jedva se
mogu pronaci svi potrebni propisi za ulazak na trziSte i poslovanje logistickih usluga pod jednom
institucijom. Kosovo u tom pogledu nije izuzetak. Na primer, dok kandidat za status prevoznika nalazi
regulatorne zahteve o medunarodnom teretnom prevozu pod Ministarstvom Zivotne sredine, prostornog
planiranja i infrastrukture (MESPI), isti kandidat bi i dalje morao da postuje carinske propise Kosova za
licencu skladista. Postoji i niz relevantnih operativnih propisa koji potpadaju pod druge institucije (tj.
Uredba o sanitarnim i fitosanitarnim standardima je u Ministarstvu poljoprivrede, Sumarstva i ruralnog
razvoja - MPSRR). Kako bi se pozabavio poteskoama u vezi sa pronalaZenjem potrebnih regulatornih
informacija o uslugama, MIPT je nedavno pokrenuo jedinstvenu kontaktnu tacku koja pod jedan prozor
stavlja glavne propise, ukljucujuci one o transportu i logistici. lako ovaj mehanizam olakSava proces Sirenja
informacija, poStovanje sloZzenog regulatornog okvira i dalje predstavlja veliko opterecenje za aktere u
ovoj industriji.

Ovaj odeljak govori o relevantnom pravnom okviru koji regulise logisticki sektor na Kosovu. Preteino se
fokusira na klju¢ne regulatorne odredbe koje se odnose na ulazak na trziste i poslovanje. Gde je to
moguce, naglasava nivo izvrSenja i prakticne implikacije razmatranih odredbi oslanjajuci se na inpute
prikupljene iz razgovora sa akterima. Takode vrsi uporedivanje sa praksom EU. Takode je vredno
napomenuti da drumski transport, kao primarni nacdin prevoza na Kosovu, i aspekti koji se odnose na
trgovinu ¢ine najveci deo ovog pravnog pregleda.

5.1. Ulazak na trziste

Propisi o ulasku na trziSte obi¢no predstavljaju zahteve za registraciju i licenciranje za nove operatore koji
moraju biti prihvaceni u tom sektoru. Takvi propisi mogu imati viSe svrha. Kriterijumi postavljeni za
registraciju i licenciranje mogu pomod¢i vladi da utvrdi finansijske i tehnicke kapacitete buducih operatora
za taj sektor. Uslovi za prijavu mogu takode zastititi domace operatere u odnosu na strane operatore,
mogu nekvalifikovane operatore udaljiti iz sektora, mogli bi odrediti nivo konkurencije i koristiti za
prikupljanje informacija koje se uklapaju u informisano kreiranje politika.

Pristup trziStu za drumski transport

Na Kosovu je zanimanje drumskog prevoznika regulisano Zakonom br. 04/L-179 o drumskom transportu,®
dok su u EU Uredbom 1071/2009 o prijemu u zanimanje drumskog prevoznika,® i Uredbom 1072/2009 o
zajednickim pravilima za pristup trZidtu medunarodnog drumskog teretnog transporta.?! Za razliku od EU
gde je dozvola potrebna za sve drumske prevoznike, na Kosovu je, prema vazeéem zakonu, dozvola
potrebna samo za prevoznike koji se bave medunarodnim prevozom robe. Da bi operater mogao dobiti
ovu licencu na Kosovu, on / ona bi trebalo da ima sediSte na Kosovu, da ima dobru reputaciju, da ima

19 Zakon br. 04/L-179 o drumskom transportu. Dostupno na: https://cps.rks-gov.net/wp-
content/uploads/2020/09/LAW_NO._04 L-179_ON_ROAD_TRANSPORT.pdf

20 Uredba (EC) br. 1071/2009 o prijemu u zanimanje drumskog prevoznika. Dostupno na: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1071&from=EN

21 Uredba 1072/2009 o zajedni¢kim pravilima za pristup trZistu medunarodnog drumskog teretnog transporta.
Dostupno na: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1072&from=en
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odgovarajuce / odrzive finansijske kapacitete, da ima neophodne profesionalne kapacitete kao menadzer
transporta i da transportna sredstva bude u dobrom tehni¢kom stanju. Sli¢ni kriterijumi su takode
potrebni u EU, iako postoje neke razlike koje ¢ée biti istaknute u nastavku.

lako je uslov za osnivanje nejasno definisan kosovskim Zakonom br. 04 / L-179, ovaj uslov je specifi¢niji u
EU. Uredba br. 1071/2009, koja obavezuje preduzeda da pokaZu ,efikasno i stabilno osnivanje” kako bi se
izbeglo pitanje ,posStanskih kompanija“.?? Uredba kaZe da preduzeée mora imati kancelariju u kojoj
odrzava osnovne poslovne dokumente i operativni centar sa potrebnom tehni¢kom opremom i objektima
u zemlji osnivanja. Neke drzave ¢lanice EU idu jos dalje namecduéi dodatne zahteve u tom pogledu, a
najéesci je zahtev da se osigura parking mesto u zemlji osnivanja. To je slu¢aj u zemljama poput Austrije,
Slovacke, Bugarske i Irske.

Ono sto je dobra reputacija je takode nesto Sto nije dobro definisano u kosovskom zakonodavstvu. Prvo,
Zakon br. 04/L-179 ne predvida nikakvu razradu uslova koji se odnose na zahtev dobre reputacije. Drugo,
Administrativno uputstvo br. 07/2013,2® koje bi trebalo da sadrZi detaljnije odredbe o licenciranju
operatora drumskog transporta, zaista je vrlo neodredeno u pogledu ugleda, navodedi da je ovaj
kriterijum zadovoljen samo ako i menadzer transporta i prevoznik nemaju zakonskih prepreka u obavljanju
transportne delatnosti. Pored toga, prevoznik takode ne sme imati fiskalne prepreke. S druge strane,
Uredba EU 1071/2009 izri¢ito propisuje da je zahtev za dobrom reputacijom ispunjen ako menadzeri
transporta i preduzeca nisu osudeni za tesko krivicno delo i ako za jednu od najtezZih povreda nisu izrekli
kaznu pravila drumskog transporta. DrZave ¢lanice EU razlikuju se u tome smatraju li administrativne
nov€ane kazne, vansudske aranzmane i placanja na licu mesta kaznama prilikom odredivanja dobre
reputacije. Na primer, Luksemburg, Hrvatska i Bugarska ne tretiraju administrativne novcane kazne,
aranZmane van suda i pladanja na licu mesta kao kazne. S druge strane, zemlje poput Nemacke i Poljske,
na primer, sve njih smatraju kaznama.

Sto se ti¢e zahteva za dokazivanjem odgovarajucih finansijskih kapaciteta, Administrativno uputstvo br.
07/2013 zahteva da kosovski prevoznici drumskog transporta u vreme registracije dokazu da imaju kapital
i rezerve od 9.000 EUR za prvo vozilo i 5.000 EUR za dodatna vozila. Ovo je minimalni iznos potreban
prema Uredbi br. 1071/2009. Vecdina drzava ¢lanica EU drZi se tog minimuma; drugim recima, oni ne
zahtevaju visi nivo kapitala i rezervi. Jedna znacajna razlika sa Kosovom je ta Sto se u EU, prema Uredbi br.
1071/2009, mora pokazati odgovarajuée finansijsko stanje na godisnjem nivou, ne samo u trenutku
registracije, kao sto je slucaj na Kosovu.

U skladu sa tehnickim kapacitetima, Administrativno uputstvo br. 07/2013 navodi da operater mora imati
najmanje jedno vozilo registrovano, osigurano, u dobrom tehnickom stanju. Pored toga, vecina vozila ima
vazecu tehnicku kontrolu ne stariju od Sest meseci.

Da bi se poboljsali standardi profesionalnih kvalifikacija u industriji, kosovski zakon br. 04/L-179 obavezuje
menadZere transporta i vozace da poseduju sertifikat o profesionalnoj osposobljenosti (CPC) izdat od

22 Kompanije "osnovane" u drzavi &lanici, gde ne izvr$avaju svoje administrativne funkcije ili komercijalne
aktivnosti.

23 Administrativno uputstvo br. 07/2013 za licenciranje drumskih prevoznika. Dostupno na: https://cps.rks-
gov.net/wp-
content/uploads/2020/09/UDHEZIM_ADMINISTRATIN_NR._07_2013_PER_LICENCIMIN_E_OPERATOREVE_TE_TRA
NSPORTIT_RRUGOR_TE_MALLRAVE.pdf
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nadleznog tela ovlas¢enog od nadleZznog ministarstva. Na Kosovu trenutno postoje dva tela za sertifikaciju
CPC-a ovlai¢ena od strane MZSPPI-a koja nude takve programe: Privredna komora Kosova (PKK) i Tempulli
College. Oboje su akreditovani od Medunarodne unije za drumski transport (IRU). Do danas, 157
menadZera teretnog transporta i 1.000 vozacda teretnih vozila ima CPC.%* Administrativno uputstvo br.
10/2013 i sledeé¢i amandman definiSu uslove, kriterijume, postupke, model, naknade i nacin organizacije
obuka o profesionalnoj kompetenciji. Uredba EU br. 1071/2009 takode obavezuje rukovodioce transporta
da dostave dokaz o 140 sati obuke i ispit koji pokriva odredene predmete propisane Uredbom.

Prema Zakonu br. 04/L-179, menadZera prevoza na Kosovu mogu zaposliti najvise Cetiri razli¢ita operatora
drumskog transporta. To je ujedno i granica propisana Uredbom EU br. 1071/2009. Medutim, za razliku
od kosovskog zakona, navedena uredba takode precizira da prevoz ne moZe premasiti upravljacka
preduzeca sa kombinovanom maksimalnom ukupnom flotom od 50 vozila. Drzavama ¢lanicama EU cak je
dozvoljeno da snize prag, kako u pogledu broja preduzeéa kojima se upravlja, tako i maksimalne flote
vozila. Ova se opcija, na primer, koristi u Francuskoj, gde je spoljni menadzer transporta ograni¢en na dva
preduzeca koja predstavljaju ukupno 20 vozila.

Pored dozvole koja je potrebna za obavljanje medunarodnog transporta robe, Zakon br. 04/L-179 takode
zahteva da rezidentni operatori na Kosovu pribave dozvole za medunarodni drumski transport, osim ako
nije drugacije definisano vaze¢im medunarodnim sporazumima. Administrativno uputstvo br. 05/2014
dalje regulise ovu materiju definiSuci uslove, postupke i druge detalje oko izdavanja dozvola rezidentnim
operaterima za obavljanje medunarodnog drumskog prevoza robe. Da bi licencirani operater
medunarodnog transporta robe dobio dozvolu, mora imati potvrdu o profesionalnoj osposobljenosti,
pokazati dobru reputaciju i udovoljavati tehnickim standardima vozila - svi oni su ujedno kriterijumi koje
treba ispuniti u kako bi se dobila dozvola za medunarodni transport robe, $to je zaista preduslov za
ispunjavanje uslova za dozvolu.

lako se zahtevi za uslovom profesionalne kompetencije ne razlikuju od zahteva utvrdenih u slu¢aju licence,
postoje male promene ili daljnje specifikacije u pogledu dobre reputacije i tehni¢kih standarda. Sto se tice
dobre reputacije, jedan od specifi¢nih zahteva za operatera da dobije dozvolu je posedovanje sertifikata
(ne starije od 90 dana) koja potvrduje da nema nepodmirenih dugova ili drugih poreskih obaveza. Takav
zahtev, koji je vremenski ogranicen, nije naveden u AU koji regulise licenciranje. Prema tehnickim
standardima, operater mora imati kamione koji udovoljavaju standardima emisije i sigurnosti na putu.
Takode, ako to zahtevaju medunarodni ugovori, operater mora imati sertifikat koji pokazuje kategoriju
motora prema "EURQ" klasifikaciji. Dozvola traje do 13 meseci, dok naknada za svaku dobijenu dozvolu
iznosi 10 EUR. Imajte na umu da broj potrebnih dozvola mora odgovarati tehni¢kim kapacitetima kojima
operator raspolaze.

U svrhu transparentnosti, Zakon br. 04/L-179 obavezuje Ministarstvo nadlezno za saobracaj, u ovom
slu¢aju MZSPPI, da vodi domaci nacionalni registar operatora drumskog transporta koji poseduju licence.
Dalje se precizira da ce registar sadrzati sve podatke koji se odnose na izdate dozvole, sertifikate
transportnih vozila i menadzere transporta. Ovaj registar mora biti dostupan javnosti, bez otkrivanja
podataka koji narusavaju privatnost operatera. Tacan sadrZaj i modaliteti koji se odnose na odrzavanje
registra predvideni su uredivanjem podzakonskim aktom, koji do danas nije izraden. MZSPPI, medutim,

24 Gashi, N. (2021). [Email]. Poruka za: Nixha, A. 03 March. 2021
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odrzava spisak osoba koje imaju dozvolu, ali nije u formatu koji bi se mogao podeliti sa javnos¢u. Sazetak
dozvola izdatih od 2016. do 2019. dat je u Tabeli 7.

Vlasnici izdatih dozvola uopstena su praksa i u drugim usluznim sektorima i namenjeni su poboljsanju
transparentnosti. Na primer, u slucaju usluga revizije i raCunovodstva, Kosovski savet za finansijsko
izveStavanje (KSFI), koje je regulatorno telo za sektor na Kosovu, objavljuje listu zakonskih revizora i
ovlascenih racunovoda i redovno ga aZurira.

Tabela 6: Rezime dozvola za medunarodni transport

Godina Licenca - Transport za | Licenca - Transport za Licenca — Transport
sopstvene potrebe trece strane opasnih materija

2016 13 76 11
2017 12 52 17
2018 10 34 8
2019 11 40 7

Izvor: Sastavijeno pomocu podataka iz MZSPPI

Za razliku od Kosova, EU, Uredbom 1071/2009, zahteva da drzave ¢lanice moraju sastaviti izvestaj svake
dve godine, koji pruza pregled sektora u pogledu dobre reputacije, finansijskog polozaja, broja sertifikata
o profesionalnoj osposobljenosti u pogledu statistike vezane za nacionalni registar.

Prema Zakonu br. 04/L-179, kabotazu, koja predstavlja teretni transport robe na teritoriji Kosova, ne mogu
da obavljaju nerezidentni prevoznici. Uprkos tome, neki bilateralni sporazumi o prevozu izmedu Kosova i
drugih zemalja ukljucuju klauzule koje predvidaju kabotaze od strane medunarodnih drzavljana na osnovu
posebne dozvole izdate od nadlezZnih vlasti. Za razliku od Kosova, u EU, na osnovu Uredbe br. 1072/2009,
autoprevoznicima je dozvoljeno da izvrse tri kabotaze u drzavi ¢lanici domadinu u roku od sedam dana
nakon medunarodnog putovanja. Ovo se obi¢no naziva ,pravilom tri od sedam®. Vazno je napomenuti da,
uprkos Cinjenici da EU ima reZim kabotaZe, neke drzave ¢lanice, imajuci u vidu rupe u Uredbi, dozvoljavaju
nekoliko mesta utovaraiistovara po operaciji. Ovo bi trebalo razjasniti ako su kosovske odredbe o kabotazi
uskladene sa rezimom EU.

Za razliku od prakse u zemljama EU, Kosovo nema izvrSno regulatorno telo za koordinaciju i regulaciju
drumskog transporta robe. Osnivanje ovog tela predvideno je Zakonom br. 04/L-179, iako ga odredba o
ovom pitanju ne Cini obaveznim.

Licenciranje robnih terminala

Robni terminali su lokacije na teritoriji Kosova koje pruzaju usluge obrade tereta koji ulazi u zemlju. Sva
pravna lica koja su zainteresovana za pruZanje usluga terminala duzna su da imaju dozvolu izdatu od
strane MZSPPI-a, koja vaZi pet godina. Administrativno uputstvo br. 08/2015 o licenciranju terminala za
robu propisuje da menadzer ili pravno lice mora imati diplomu, mora pokazivati finansijsko poverenje sa
iznosom osiguranja od 50.000 EUR i mora ispuniti tehnicke uslove.? Da bi ispunila tehni¢ke uslove, pravno
lice mora posedovati otvoreni plato od najmanje 5.000 m2 i zatvoreno skladi$te od 1.000?, ima najmanje
30 parkiralista, osigura osvetljenje i nadzorne kamere i ispunjava neke druge sli¢ne kriterijume. Trenutno

25 Administrativno uputstvo br. 08/2015 o licenciranju terminala za robu. Dostupno na: https://www.mit-
ks.net/repository/docs/2015_12_18 135204_Udhzimi_Administrativ_MI_Nr_08-
2015_Pr_Licencimin_e_Terminaleve_t_Mallrave.pdf
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na Kosovu postoji deset robnih terminala koji se nalaze u razli¢itim delovima zemlje - svi su u privatnom
vlasniStvu. Prose¢na naknada za 24 sata na terminalu iznosi 40 evra. Ta naknada je otprilike Cetiri puta
veca u odnosu na Albaniju.?® Nevladine zainteresovane strane veruju da postoji odredeni stepen oligopola
koji vlasnicima terminala omogucava odrzavanje visokih naknada. KaZu da iza ovih terminala stoje samo
tri ili Cetiri vlasnika za koje se veruje da su u dosluhu jedni s drugima u odredivanju naknade. Akteri takode
isticu da na Kosovu postoje neke drzavne lokacije koje su opremljene potrebnom infrastrukturom
prikladnom za usluge terminala. Medutim, vlada ne koristi ove lokacije.

Odobrenje carinskog skladista

Carinska skladista su odredena za skladistenje robe koja nije kosovska, bez da takva roba podleze uvoznim
carinama; i kosovska roba, gde kosovsko zakonodavstvo koje reguliSe odredene oblasti predvida da ce
one biti predmet posebnih mera pre izvoza. Prema Zakoniku Carini i akcizi Kosova,?’ carinsko skladiste
moze biti ili (i) javno skladiste na raspolaganju bilo kojoj osobi za skladiStenje robe ili (ii) privatno skladiste
koje je vlasnik skladiSta odredio za skladiStenje robe. Za one koji su zainteresovani za upravljanje carinskim
skladistem podleze postupak odobravanja za koji je odgovorna Carina Kosova, osim ako skladistem ne
upravlja sama carina. Roba sortirana u ovlaséenim prostorijama bi¢e pod carinskim nadzorom. Osim sto
predvida da ée osoba koja trazi odobrenje treba da bude osnovana na Kosovu, Kodeks ne utvrduje druge
posebne uslove ovlas¢enja za upravljanje carinskim skladistem.

Dozvola za predstavnike carina

Zakonik o Carini i akcizi Kosova ne zahteva obaveznu upotrebu carinskih posrednika. Medutim, predvida
da bilo koji uvoznik ili izvoznik moZe imenovati predstavnike koji ¢e se baviti carinskim formalnostima.
Zastupanje moZe biti direktno, u tom slucaju carinski zastupnik deluje u ime i za racun uvoznika ili
izvoznika, ili indirektno, u tom slucaju carinski predstavnik deluje u svoje ime, ali za racun uvoznika ili
izvoznika. To je u skladu sa Uredbom EU br. 952/2013, gde upotreba carinskih predstavnika nije obavezna
niti ograni¢ena na odredenu profesionalnu klasu. Predstavnik na Kosovu mora biti vlasnik licence koju je
izdala Carina Kosova. Kandidat koji podnosi zahtev za licencu mora imati najmanje 6 meseci radnog
iskustva u tom podrucju; imati najmanje srednjoskolsko obrazovanje; i poloziti uspesno strucni ispit u
organizaciji carine. Za razliku od Kosova, od carinskih predstavnika koji posluju unutar EU nije potrebno
da poseduju dozvolu.

5.2. Poslovanja

Propisi o poslovanju imaju za cilj promovisanje kvaliteta logistickih usluga, zastitu operatora i otpremnika
od nepredvidenih nesreca i incidenata i podsticanje postene konkurencije. Mere koje uticu na poslovanje
mogu povecati troSkove jer uzrokuju rast cena, ali su u nekim slu¢ajevima neophodne jer uglavnom
favorizuju konkurentnije trZiste. Propisi o poslovanju imaju Siri opseg od onih o ulasku na trziSte. Ovaj
pododeljak raspravlja samo o nekim glavnim propisima. Imajte na umu da su sektori poput onih koji
uklju€uju hranu i lekove skloni specificnim i stroZim operativnim propisima. lako je vazna za institucije u
odgovarajuéim sektorima, analiza operativnih propisa na ovom nivou izvan je opsega ovog izvestaja.

26 podaci iz razgovora sa zainteresovanim stranama.
27 7akonik o Carini i akcizi Kosova. Dostupno na: https://dogana.rks-gov.net/wp-
content/uploads/2015/02/CODE_NO._03_L-109_CUSTOMS_AND_EXCISE_CODE_OF_KOSOVO.pdf
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Vremenska ograni¢enja voinje

Umor dovodi do znadajnog broja saobraéajnih nesreéa. Da bi to sprecilo, Kosovo, kao i mnoge zemlje Sirom
sveta, putem Zakona o putevima reguliSe vreme voZnje, pauze i odmore za vozace koji se bave prevozom
robe (i putnika). Povezane odredbe poboljSavaju sigurnost na putu i stvaraju uslove za postenu
konkurenciju. Zakon o putevima navodi da je maksimalno dnevno vreme voZnje 9 sati, sa pauzama od
najmanje 45 minuta nakon 4,5 sata voZnje. To se moZe produZziti dva puta nedeljno na 10 sati. S druge
strane, dnevni odmor ¢e biti najmanje 11 sati. To je u skladu sa Uredbom br. 561/2006,% koja regulie ovo
pitanje u EU. Sprovodenje vremenskih ograni¢enja zasniva se na evidenciji tahografa ugradenih u svako
vozilo, u skladu sa vaze¢im zakonom. Intervjui sa zainteresovanim stranama otkrivaju da se odredbe koje
se odnose na digitalne tahografe ne sprovode. Bez digitalnih tahografa, nadzornim telima je vrlo tesko
znati da li se poStuju vremenska ogranicenja voznje.

Odgovornost

Definisanje odgovornosti izuzetno je vazno u ugovorima izmedu ugovornih strana u logistici. Prevoz robe
od strane pruzaoca usluga ukljuCuje odredene rizike. Kasnjenja, Stete i gubici su situacije u kojima se
industrija Cesto susreée. Verovatnocéa da se pojave takvi dogadaji ¢ini potrebu za jasnom definicijom
odgovornosti izmedu strana vrlo vaznom. Na Kosovu, Zakon o obligacionim odnosima uopste reguliSe
pitanja u vezi sa obavezom prevoznika za gubitak, oSteéenje ili kasnjenje poSsiljke. Prema zakonu,
»prevoznik je odgovoran za svaki gubitak ili ostecenje posiljke u vremenu izmedu njenog prijema i
isporuke, osim ako je to posledica radnje ovlaséenog lica, atributa posiljke ili spoljnih uzroka koji se nisu
mogli predvideti i nisu se mogli izbedi ili spreciti." Jedna uobicajena praksa koja se koristi Sirom sveta je
usvajanje Standardnih uslova trgovanja (STC) ili Opstih uslova (GT&C) u ugovorima - koje ¢esto namecu
samoregulatorna tela. Ovi uslovi su presudni za upravljanje rizikom u logistickom sektoru.

Standardi emisije

U EU su emisije ugljen-monoksida (CO), ¢vrstih Cestica (PM), azot oksida (NOx), ukupnih ugljovodonika
(THC) i nemetanskih ugljovodonika (NMHC) regulisane za veéinu tipova vozila. Takvi propisi ukljucuju i
vozila koja se ceSée koriste u teretnom transportu, na primer teretna vozila (kamioni). Prihvatljiva
ogranicenja emisija izduvnih gasova utvrdena su u nizu direktiva EU (vidi saZeti spisak relevantnih direktiva
u Tabeli 8), koje predvidaju postupno uvodenje strogih standarda. Konacni standard je Euro VII, za koji se
ocekuje da ¢e ukloniti vozila sa fosilnim gorivima sa trzista. ZAKON br. 05/L—132 o vozilima na Kosovu, koji
treba da reguliSe ovu oblast, ne sadrZi nikakve posebne odredbe o emisijama. U nedostatku obaveznih
standarda emisije, na Kosovu saobracaju vozila sa vrlo visokim emisijama.

28 Uredba (EZ) br. 561/2006 Evropskog parlamenta i Saveta od 15. marta 2006. godine o uskladivanju odredenog
socijalnog zakonodavstva koje se odnosi na drumski transport. Dostupno na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/ALL/?uri=CELEX%3A32006R0561
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Tabela 7: Zbirna lista standarda emisije u EU

Kategorija \ Vrsta vozila Direktiva
Euro 1 Za putni¢ke | Direktiva Saveta 93/59/EEZ od 28. juna 1993. o izmeni Direktive
automobile i laka | 70/220/EEZ o priblizavanju zakona drzava ¢lanica u vezi sa merama koje
teretna vozila treba preduzeti protiv zagadenja vazduha emisijama iz motornih vozila.
Euro 2 Za motocikle Direktiva 2002/51/EZ Evropskog parlamenta i Saveta od 19. jula 2002. o
smanjenju nivoa emisije zagadivaca iz motornih vozila na dva i tri tocka
i izmenama i dopunama Direktive 97/24 / EC (Tekst od znacaja za EEP) -
Izjava Komisije - Deklaracija Komisije kao dopuna

Euro 3 Za bilo koja vozila | Direktiva 98/69/EZ Evropskog parlamenta i Saveta od 13. oktobra 1998.
godine koja se odnosi na mere koje treba preduzeti protiv zagadenja
vazduha emisijama iz motornih vozila i izmena Direktive Saveta
70/220/EEZ

Euro 4 Za bilo koja vozila | Direktiva Komisije 2002/80/EZ od 3. oktobra 2002. o prilagodavanju

tehni¢kom napretku Direktive Saveta 70/220/EEZ o merama koje treba
preduzeti protiv zagadenja vazduha emisijama iz motornih vozila.

Euro 5 Za laka putnic¢ka i | Uredba (EC) br. 715/2007 Evropskog parlamenta i Saveta od 20. juna
komercijalna 2007. godine o odobravanju tipa motornih vozila s obzirom na emisije
vozila lakih putnickih i komercijalnih vozila (Euro 5 i Euro 6) i o pristupu

popravci vozila i informacijama o odrzavaniju.

Euro 6 Za laka putnic¢ka i | Uredba Komisije (EU) 2016/646 od 20. aprila 2016. o izmeni Uredbe (EZ)
komercijalna br. 692/2008 u pogledu emisija iz lakih putnickih i komercijalnih vozila.
vozila

Izvor: Sastavili autori oslanjajuci se na EUR-Lex.
5.3. Medunarodni sporazumi i protokoli

Svetska trgovinska organizacija (STO) putem Opsteg sporazuma o trgovini uslugama (GATS), koji je prvi
multilateralni sporazum koji pokriva trgovinu i ulaganje u usluge, pokriva usluge drumskog transporta.
Deo o uslugama drumskog transporta, medutim, sadrzi malo obaveza prema pristupu trziStu i
nacionalnom tretmanu; s druge strane, sadrzi brojna izuzeca za najpovlasceniju naciju (MFN) radi zastite
bilateralnih sporazuma. S obzirom na ovu situaciju, doslo je do Sirenja bilateralnih sporazuma o drumskom
prevozu, koji ¢e u doglednoj buduénosti verovatno ostati strateski instrumenti transporta i trgovinske
integracije za vecinu zemalja. Pored bilateralnih sporazuma, postoje i primeri saradnje u multilateralnim
okvirima razliCite vrste. Jedan od relevantnih primera je multilateralni sistem kvota transportnih dozvola
za panevropski drumski saobracaj, takozvana Evropska konferencija ministara saobracaja (ECMT).

U sistemu ECMT ucestvuju 43 zemlje: drzave ¢lanice EU (osim Kipra), Ujedinjeno Kraljevstvo i 16 drugih
zemalja, medu kojima su sve ¢lanice CEFTA-e, osim Kosova. Autoprevoznici sa ECMT dozvolom mogu
preduzeti neogranicen broj multilateralnih teretnih operacija u zemljama ucesnicama. Broj ECMT dozvola
ogranicen je za svaku zemlju ucesnicu. Kvote za raspodelu dozvola utvrduju se na godisnjoj osnovi, sa
mogucéim promenama ako se svi ECMT-i jednoglasno sloZe. Na primer, 2019. godine ima 23.252 godisnje
dozvole za EU-27, 984 za Veliku Britaniju i 23.472 za vozila za druge zemlje udesnice.”®

2% OECD. ECMT Sertifikati. Dostupno na: https://www.itf-oecd.org/ecmt-certificates.
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Kao Sto je navedeno, za razliku od ostalih kolega iz CEFTA-e, Kosovo nije ¢lan ECMT-a. Kao zamena, pocev
od 2010. godine, Kosovo je pregovaralo i zakljucilo bilateralne sporazume o drumskom prevozu, zajedno
sa tehnic¢kim protokolima sa devet ¢lanica EU i Albanijom; sa sedam drugih, drumski transport regulisan
je samo tehni¢kim protokolima. Prema intervjuu sa predstavnicima MZSPPl-a, Kosovo je pokrenulo
procedure ili razgovore sa sedam drugih zemalja EU kako bi se eventualno postigli bilateralni sporazumi o
drumskom saobradaju. Za vise detalja pogledajte Tabelu 9.

Postojedi bilateralni sporazumi se u velikoj meri razlikuju, kako u pogledu strukture, tako i sustine. Jedna
znacajna razlika je u odredbama koje reguliSu obim liberalizacije. Ugovori sa Ujedinjenim Kraljevstvom i
Svajcarskom vrlo su liberalni u smislu da za prevoznike koji imaju dozvolu na teritoriji jedne ugovorne
strane nije potrebno odobrenje (dozvola) za prevoz robe izmedu i kroz (tranzitne) ugovorne strane, kao
ni od druge ugovorne strane treéoj strani i obrnuto. Ugovori sa Albanijom, Hrvatskom i Crnom Gorom u
tom su pogledu isti, osim Sto je za teretne operacije sa treéim stranama potrebna dozvola. Ostali
sporazumi su manje liberalni, ili zahtevaju dozvole za razli¢ite vrste drumskog teretnog transporta ili imaju
druga ogranicenja ulaska. U intervjuima sa zainteresovanim stranama, sporazum sa Turskom dozivljen je
kao vrlo diskriminatoran za Kosovo, jer je godisnji broj dozvola postavljenih za ovu zemlju nesrazmerno
nizi u odnosu na broj turskih. Druga razlika u sporazumima povezana je sa odredbama o zastiti Zivotne
sredine, bezbednosti na putevima i sigurnosti. Na primer, sporazumi s Austrijom i Madarskom vrlo su
strogi u pogledu normi emisije.

Jedan vazan razlog koji objasnjava zasto je malo doslednosti u sadrzaju bilateralnih sporazuma povezan je
sa Cinjenicom da ne postoje dogovorene smernice politike o bilateralnim sporazumima o saobradaju koje
bi upravljale strankama prilikom pregovora i izrade sporazuma. Pracenje svih sporazuma koji se
medusobno razlikuju za prevoznike predstavlja veliko regulatorno opterecéenje.

Tabela 8: Medunarodni sporazumi o saobracaju i tehnicki protokoli Kosova

Status \ Zemlje
Uspostavljen bilateralni sporazum | Austrija, Belgija, Slovenija, Hrvatska, Bugarska, Italija, Crna Gora, Albanija,
(teret ukljucen) Svajcarska i Turska
Samo tehnicki protokol Ujedinjeno Kraljevstvo, Severna Makedonija, Nemacka, Finska, Letonija,

Litvanija, Estonija

Pocetni koraci za postizanje Holandija, Danska, Poljska, Svedska *°, Norveska, Gréka i Slovacka.
bilateralnih sporazuma o
transportu

Izvor: Autorska kompilacija korisé¢enjem podataka MZSPPI-a.

5.4. CEFTA — Dodatni protokol 6

Centralnoevropski sporazum o slobodnoj trgovini (CEFTA) usvojio je 2019. Dodatni protokol 6 (AP6) o
trgovini uslugama, utvrdujuci okvir koji garantuje pristup trzistu i nacionalni tretman za preduzeéa ¢lanove
CEFTA-e u kljuénim sektorima usluga. Do danas su Cetiri ¢lana CEFTA-e, posebno Albanija, Bosna i

30 Transport izmedu Kosova i Svedske trenutno funkcioni$e na osnovu sporazuma nasledenog iz bivie Jugoslavije;
isto je i sa Cekom Republikom.
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Hercegovina, Severna Makedonija i Srbija, zavrsile postupak ratifikacije AP6, dok ga ostale, ukljucujudi
Kosovo, jos$ nisu ratifikovale.

Prema AP6, Kosovo je preuzelo nekoliko, ali ne mnogo, obaveza o liberalizaciji u sektoru koji je predmet
ove studije, a koji ¢e se sprovesti nakon Sto protokol stupi na snagu. Konkretno, prema Konsolidovanom
rasporedu posebnih obaveza obuhvacenih Aneksom Il AP6, Kosovo se obavezalo na potpunu liberalizaciju
pomorskog teretnog transporta, pomorskih $pediterskih usluga i usluga Zeleznickog teretnog transporta.
Obaveze za prva dva nisu previse relevantne za Kosovo, s obzirom na to da je zemlja bez izlaza na more;
dok bi oni za potonje trebali biti paZljivo ispitani i ukljuceni u nacionalno zakonodavstvo nakon ratifikacije
AP6.

Suprotno tome, Kosovo se uopste nije obavezalo da liberalizuje pomocne usluge za sve vidove prevoza,
na primer usluge skladistenja i smestaja u magacinu ili usluge rukovanja teretom - koje su u potpunosti ili
delimicno liberalizovane od strane ostalih ¢lanica CEFTA-e. Ne preuzimaju se obaveze ni za vazdusni i
unutrasnji plovni put. Za ovo drugo je razumljivo s obzirom na to da Kosovo nema uslove za taj nacin
prevoza.

U drumskom teretnom transportu, koji je u ovom slucaju veoma vazan, Kosovo se obavezalo da nece
nametati bilo kakva ogranicenja pristupa trzistu ili nacionalnog tretmana za Nacin 2 (potrosnja u
inostranstvu), Nacin 3 (komercijalno prisustvo) i Nacin 4 (prisustvo fizickih lica). S druge strane, za Nacin 1
(prekogranicna trgovina), koji je vrlo vazan za drumski teretni transport, Kosovo se sloZilo da ne preuzima
nikakve obaveze, ostavljajuci prostor zemlji da uvede ili odrzi mere koje nisu u skladu sa pristupom trzistu
i nacionalnim tretmanom.
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6. Glavni nalazi ankete

Ovaj odeljak predstavlja glavne nalaze prikupljene iz online ankete sprovedene na uzorku od 51 firme koja
pruza usluge prevoza i druge logisticke usluge. Upitnike koji su distribuirani uzorkovanim logisti¢kim
firmama popunjavali su vlasnici ili menadzeri u 90,2 procenta slucajeva; ostatak (9,8 procenata) popunilo
je drugo osoblje koje je obavljalo vazne funkcije u firmi. Od svih anketiranih firmi, vecina, 52,9 procenata,
ima svoje kancelarije u regionu Pristine, dok su ostale u ostalim regionima, prema procentima prikazanim
na Grafikonu 4.

Grafikon 4: Lokacija po regionima, in %
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Nalazi pokazuju da samo 23,5 procenata anketiranih firmi pruza vise od jedne logisticke usluge. Najcesca
usluga koju pruzaju anketirane firme je teretni transport (86,2 procenata), dok su skladiStenje (17,6
procenata) i usluge carinjenja (17,6 procenata slucajeva) rede. Neznatan deo firmi (2 procenata) pruza
usluge pakovanja, a nijedna od njih ne upravlja zalihama (vidi Grafikon 5). Zavisnost samo od jedne usluge,
koja je u ovom slucaju teretni transport, nije u skladu sa novim globalnim logisti¢kim trendovima. Danas
logisticke firme, osim $to pruZzaju tipicne usluge transporta i skladistenja, prosiruju svoj portfolio i drugim
logistickim uslugama sa dodatom vrednoséu kao Sto su pakovanje, upravljanje zalihama i druge slicne
usluge.
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Grdfikon 5: Glavne usluge koje pruZaju firme, u % slucajeva
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Nalazi o zaposljavanju pokazuju da 5,8 procenata anketiranih firmiima od 1 do 4 radnika; 17,6 procenata
od 5 do 8 radnika, 9,8 procenata od 9 do 12 radnika, a ostali imaju vise zaposlenih radnika (vidi Grafikon
6). Prosecan broj radnika po firmi iznosi 5,76. Firme drumskog teretnog transporta, koje dominiraju na
trziStu logistike na Kosovu, uglavhom su manje i imaju manje radnika. To je slucaj i u vecini zemalja EU.
Vedcina firmi (76 procenata) ima prosecnu platu u rasponu od 200 do 500 EUR, kao Sto prikazuje Grafikon
7. Ponderisani prosek generisan koriséenjem srednjih vrednosti datih raspona iznosi 350 EUR.

Grafikon 6: Raspodela zaposlenosti, in %
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Grafikon 7: Raspodela prosecne plate, u %
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Kao i drugde, pandemija COVID-19 pogodila je mnoge sektore na Kosovu. Cini se da je i logisti¢ki sektor
pretrpeo posledice pandemije. Rezultati otkrivaju da je 67,4 procenata anketiranih firmi proglasilo pad
prometa u 2020. godini u odnosu na 2019; 13 procenata je zabeleZilo porast; i 19,6 procenata nije videlo
nikakve promene (vidi Grafikon 8). Veli¢ina smanjenja medu onima koji su zabeleZili pad ispada u proseku
33,7 procenata; dok je medu onima koji su iskusili suprotno, u proseku iznosio 60 procenata.

Grafikon 8: Godisnja promena prometa u 2020. godini u odnosu na 2019 godinu, u %
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U pitanju o vrsti klijenata, 52,9 procenata anketiranih firmi tvrdi da pruzaju usluge i krajnjim klijentima i
preduzecima; 41,2 procenata samo za preduzeca; i vrlo mali deo (5,9 procenata) samo za konacne carine
(vidi Grafikon 9). Dalje, ispada da logisticke firme na Kosovu pruzZaju usluge u proseku 22,8 klijenata
godis$nje.
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Grafikon 9: Vrsta klijenata, u %
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U pitanju u vezi sa nivoom konkurentnosti (cena i kvalitet) sektora u odnosu na EU, veéina firmi (54,9
procenata) smatra da je ili ,loSija“ ili ,mnogo loSija“ (za viSe informacija vidi Grafikon 10).

Grafikon 10: Percipirani nivo konkurentnosti sektora u odnosu na EU, u %
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Firme su upitane o glavnim snagama i slabostima logisti¢kog sektora. Sto se tice glavnih snaga, najéesci
odgovori kompanija su putna infrastruktura i brzina isporuke. Za razliku od slucaja snage, firme su vise
reagovale kada je trebalo predstaviti slabosti sektora. Jedna od vaznih slabosti koja se vise puta spominjala
u odgovorima firmi je nelojalna konkurencija, koja je istovremeno prepreka. Prema nelojalnoj
konkurenciji, prema intervjuima sa zainteresovanim stranama, uzrokuju se i domaci operatori koji se ne
pridrZavaju vazeéeg zakonodavstva i veliki medunarodni operateri koji fakticki imaju koristi od tretmana
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koji nije ekvivalentan za kosovske operatere u njihovim zemljama. Ostale istaknute slabosti ukljucuju
visoke cene terminala, nedostatak digitalnih tahografa, stara vozila, zakasnela placanja i lose
funkcionisanje udruZenja. Pored ovih, firme isticu i mnoga prekogranic¢na pitanja. O tim ¢ée se pitanjima
razgovarati kasnije u delu o preprekama medunarodnom teretnom transportu.

Od svih anketiranih firmi, 62 procenata se bavi prekograni¢nim teretnim transportom; 20 procenata
planira se baviti prekograni¢nim teretnim transportom; 10 procenata se ne bavi prekograni¢nim teretnim
transportom i to ne planira u narednih pet godina; ostali ne pruZaju usluge prevoza (vidi Grafikon 11).
Prekogranicni teretni transport doprinosi 31 procenat u ukupnom transportu firmi koje pruzaju ovu
uslugu. Zemlje sa kojima se obavlja vecina teretnih operacija su Albanija i Severna Makedonija. Osim
Balkana, Italija i Nemacka dominiraju.

Grafikon 11: AngaZman u prekogranicnom teretnom transportu, u %

= Engaged in cross-border freight
transportion

Planning to engage in cross-
border freight transportion

= Not engaged in cross-border
freight transportion nor
planning to do so in the next
five years

= Does not offer freight
transportion services

Jedna od fokalnih ta¢aka istraZzivanja bilo je pitanje o glavnim preprekama koje spre¢avaju kompanije da
se ukljuce u prekogranicne usluge teretnog transporta ili da poboljSaju svoje performanse ako ve¢ rade
prekogranicni transport. Jedna od vrlo ¢esto spominjanih prepreka je nemoguénost vozaca kamiona da
udu u podrucje EU bez vize. Druga ¢esto pominjana prepreka su visoki troSkovi osiguranja koje kosovski
prevoznici snose, posebno u slucajevima kada moraju da izvrSe operacije koje ukljucuju vise od jedne
zemlje. Kosovski biro za osiguranje jos nije ¢lan Saveta biroa, koje je upravljacka organizacija sistema
Zelene karte koja sluZi kao mehanizam prekograni¢nog osiguranja za svojih 48 ¢lanova, ukljucujuéi veéinu
glavnih kosovskih trgovinskih partnera. U nedostatku sertifikata Zelene karte, prevoznici sa Kosova, za
razliku od svojih glavnih kolega iz zemalja ¢lanica, moraju da pribave visestruka osiguranja na svakoj od
granica zemalja clanica. To zauzvrat dodaje troskove kosovskim operaterima, cinec¢i ih manje
konkurentnim u odnosu na svoje kolege. Jos jedna ponovljena prepreka je zahtev za promenom tablica
na srpskoj granici i nepriznavanje dokumenata ili proizvoda koji nose zvani¢ne kosovske simbole od ove
drzave. Neke druge vazne prepreke prijavljene ukljucuju nec¢lanstvo u ECMT-u i asimetri¢ni reZzim dozvola
sa Turskom.
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Nedostatak institucionalne podrske je jos jedan istaknuti problem. To potkrepljuju i nalazi ankete, koji
otkrivaju da 8,2 procenata firmi u poslednje tri godine nije primilo nikakvu podrsku ili subvenciju od vlade
(vidi Grafikon 12).

Grafikon 12: Podsticaji vlade, u %

u Yes

= No

Kako bi se kvantifikovale prepreke, firmama je predstavljena lista potencijalnih prepreka i zatraZzeno je da
ih ocene na skaliod 1 do 5, pri ¢emu 1 - uopste nije prepreka, a 5 - velika prepreka. Grafikon 13 prikazuje
rangiranje prepreka na osnovu prosecnih stopa. Najozbiljnija prepreka koju firme opazaju je ,nelojalna
konkurencija“, pracena , nedostatkom kvalifikovane radne snage” i ,,uslovima placanja sa klijentima“. Za
detaljnije informacije pogledajte Grafikon 13.

Grafikon 13: Rangiranje prepreka prema firmama (prosek)
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Border compliance procedures N 3.27
Excessive domestic regulatory burden [N 3.00
Licensing criteria and the process in... NI 2.30
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Na kraju, od firmi se trazilo da navedu i razrade tri intervencije koje ¢e nadograditi logisticki sektor.
Sledece su najcesce predlozene intervencije:
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Trebalo bi povremeno proveravati medunarodne operatere da li se pridrZavaju trazenih
dokumenata.

One operatore koji nisu deo ECMT-a i one kojima nije dozvoljeno da prevoze robu u treée zemlje
treba zaustaviti i kazniti.

Dozvole za medunarodne operatore koji prevoze robu na Kosovo trebaju biti pravilno validirane.
Vlada bi trebala odrediti gornju granicu cena terminala.

Vlada bi trebala uloziti viSe napora za ¢lanstvo u medunarodnim transportnim mehanizmima,
posebno u sistemu zelene karte.

Carinske postupke treba modernizovati.

Potrebno je vise bilateralnih / tranzitnih dozvola sa Turskom, Bugarskom i Italijom.

Trebalo bi da postoje vise bespovratnih sredstava za digitalizaciju sektora.

Postupci o licenciranju trebaju se modernizovati, a naknada treba biti razumnija.

Trebalo bi uciniti viSe za pravilnu primenu postojecih bilateralnih sporazuma o transportu.
Trebala bi postojati ve¢a podrska malim operaterima kako bi im pomogla u rastu.
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7. Zakljucci

Ovaj izvestaj analizira strukturu i ucinak logistickog sektora, preispituje regulatorni okvir u svetlu pravne
tekovine EU i razmatra glavne prepreke sa kojima se suocavaju pruzaoci logistickih usluga. Ukupna slika
pokazuje da su veli¢ina logistickih usluga u GVA-u i broj pruzaoca usluga znatno manji u odnosu na EU.
Stavige, Kosovo je videlo kontinuirani negativni trgovinski bilans na teretnom transportu, $to je glavna
logisticka aktivnost u sektoru.

Regulatorni okvir logistickog sektora na Kosovu, slican mnogim zemljama, karakteriSe visok nivo
fragmentacije, a propisi su rasuti po raznim institucijama. Izvestaj identifikuje niz problema sa ulaskom na
trziSte i regulatornim problemima koji se trebaju resiti. Neka podrucja, na primer kabotaza, u EU su
drugacdije regulisana. Sto se tice teretnog transporta, zbog poteskoca sa ¢lanstvom u medunarodnim
mehanizmima poput ECMT-a, Kosovo nije imalo drugog nacina osim da sklopi bilateralne sporazume. Ovi
bilateralni sporazumi se medusobno razlikuju, kako u pogledu strukture, tako i sadrzaja, Sto predstavlja
znacajan regulatorni teret za prevoznike.

Izvestaj takode predstavlja nalaze istrazivanja sprovedenog na uzorku pruzaoca logistickih usluga. Nalazi
istrazivanja pokazuju da vecina logistickih firmi na Kosovu svoj poslovni model zasniva samo na jednoj
usluzi, dok su njihove kolege sve viSe i viSe specijalizovane za pruZanje integrisanih paketa logistickih
usluga, uklju€ujuci usluge sa dodatom vrednosSc¢u kao Sto su pakovanje, upravljanje zalihama i sli¢no.
Stavige, nalazi takode otkrivaju da je pandemija Covid-19 lo$e pogodila sektor, uzrokujuéi pad prometa
medu vise od dve trecine anketiranih firmi.

Glavne identifikovane slabosti sektora, koje se istovremeno mogu smatrati i preprekama, ukljucuju
nelojalnu konkurenciju, visoke cene terminala, nedostatak digitalnih tahografa, stara vozila, zakasnela
placanja i loSe funkcionisanje udruZenja. Prekograni¢ne teretne transportne prepreke istaknute u
istrazivanju uklju¢uju nemoguénost operatera da udu u podrucje EU-a bez vize; visoki troskovi osiguranja
u odsustvu sistema zelene karte; zahtev za promenom tablica na srpskoj granici i slicne prepreke koje
proizlaze iz nepriznavanja dokumenata; nedostatak clanstva u medunarodnim transportnim
mehanizmima; i diskriminatorni rezim dozvola sa Turskom.
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ANEKS A: Spisak ispitanika

Naziv Datum
Centralna Banka Kosova 9. februar 2021

Ministarstvo Zivotne sredine, prostornog planiranjai  15. februar 2021
infrastrukture

Kosovsko transportno udruzenje (clan) 19. februar 2021

Carina Kosova

23. februar 2021

Udruzenje Speditera 23. februar 2021

ANEKS B: Upitnik

1. Naziv kompanije:

2. Opstina:

3. Status osobe koja je popunila upitnik:

a.
b.
c.

4. Godina osnivanja:

Vlasnik
Menadzer
Drugo (navedite):

5. Odaberite glavne usluge koje pruza vasa kompanija. [Napomena: Moguce je vise odgovora.]

a.

o oo o

Teretni transport
Skladistenje
Usluge carinjenja
Usluge pakovanja
Upravljanje zalihama
Drugo (navedite:

B. Ukupna struktura i ucinak

6. Vlasnistvo u vasoj kompaniji je:

a.
b.
C.

Samo domace
Samo strano
Mesovito

7. Koliko zaposlenih (ukljucujuéi vas) ima vasa kompanija? Unesite broj:




8.

10.

11.

12,

13.

14.

Kolika je prosec¢na plata u vasoj kompaniji?
a. Manje od 200 EUR

b. 200-300 EUR
c. 300-400 EUR
d. 400-500 EUR
e. 500-600 EUR
f.  600-700 EUR
g. ViSe od 700 EUR

Kako biste uporedili nivo konkurentnosti (cena i kvalitet) logistickih kompanija na Kosovu sa
onima u EU?
a. Mnogo bolje

b. Bolje

c. lIsto

d. Gore

e. Mnogo gore

U odnosu na 2019. godinu, kako se promenio promet vase kompanije u 2020. godini?
a. Povedanje: %
b. Smanjenje: %
c. Bezpromene

Vase usluge nudite:
a. Krajnjim klijentima (B2C)
b. Preduzeéima (B2B)
c. ljednimidrugim

Koliko u proseku imate klijenata godisnje? Navedite:

Mozete li da navedete do tri SNAGE koje karakteriSu teretni transport i druge logisticke usluge
na Kosovu?

a.

b.

C.

Mozete li da navedete do tri SNAGE koje karakteriSu teretni transport i druge logisticke usluge
na Kosovu?

a.

b.

C.
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C. Prekogra

nicni teretni transport

15. Sta od navedenog najbolje opisuje status vase kompanije u ovom trenutku?

a.

®ao o

Bavi se prekograni¢nim teretnim transportom

Planira ukljucivanja u prekogranicni teretni transport

Ne bavi se prekograni¢nim teretnim transportom niti to planira u narednih pet godina
Ne nudi usluge teretnog transporta

Ostalo (navedite:

16. [Za one koji se bave prekogranicnim teretnim transportom] Koliki je udeo prekogranicne
teretne Spedicije u ukupnom prometu vaseg poslovanja u poslednje 3 godine?

a.

2019 %

17. [Za one koji se bave prekogranicnim teretnim transportom] Navedite drZave sa kojima cesée
obavljate teretni transport.
a.
b.
C.

18. Mozete li navesti tri glavne prepreke koje vas sprecavaju da krenete sa prekogranicnim
teretnim transportom ili poboljsate svoj ucinak ako to vec radite?
a.
b.
C.

D. Ostalo

19. Da li ste primili bilo kakav podsticaj (grant ili subvenciju) od vlade u poslednje tri godine?

a.

b

20. Kako

Da
. Ne

biste ocenili sledece na skali od 1 do 5, gde 1 - uopste nije prepreka, a 5 - velika

prepreka?

Preterano domace regulatorno opterecenje

Uslovi licenciranja i postupak uopste

Postupci pridrzavanja granicnih propisa

Uslovi plac¢anja sa klijentima

Visina poreza

Nedostatak kvalifikovane radne snage

Poteskoce u pronalazenju klijenata

IR
vinnjunniuniunniniuniung

RlRRR|R|R|(R|~
NNININ|IN|IN(IN|N
Wwlwlwlwlwjlw|w

Nelojalna konkurencija
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Standardi sertifikovanja 1

Drugo (navedite): 1

21. Navedite i razradite tri intervencije koje bi nadogradile sektor logistike:
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