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Ulaganje u saobracajnu infrastrukturu, odnosno izgradnja i odrzavanje iste,
zahtevaju znacajna finansijska sredstva. U sluCaju nerazvijenih zemalja i
zemalja u razvoju, neophodno je $to je moguce racionalnije raspolagati
dostupnim sredstvima i ostvariti maksimalne koristi. Kao jedno od mogucéih
reSenja namece se model javno-privatnog partnerstva (JPP). U okviru ovog
rada analizirani su razliCiti primeri primene modela JPP u putnom inzenjerstvu
sa razli¢itim stopama uspeSnosti. Analizom je utvrdeno da se klju¢ni faktori
uspesnosti projekta putne infrastrukture koji je finansiran po modelu JPP
odnose na odgovaraju¢u prognoza saobracajnih tokova, adekvatan proces
projektovanja i predvidanja troSkova izgradnje, odlu€an i &vrst stav javnog
partnera tokom pregovora s privatnim partnerom i ugovor zasnovan na

pozitivnim propisima s detaljno definisanim obavezama svih potpisnika.
Sprovedena analiza bi trebalo da pomogne donosiocima odluka prilikom
donosenja odluka o izboru odgovarajuéeg modela finansiranja puteva.

1. Uvod

Krajem 20. veka zabeleZen je znatan rast svetske
populacije koji je sa sobom doneo niz izazova, a
izmedu ostalog, i problem zadovoljenja transportnih
zahteva sve veCeg broja stanovnika. Takode,
povezanost teritorija, olak3ana kretanja ljudi i robe i
rast stepena pouzdanosti transportnog sistema ¢&ine
vazne preduslove za ekonomski i privredni rast svake
zemlje. Poznato je da ulaganje u putnu infrastrukturu
zahteva znacajna finansijska sredstva (Ljubisa Kuzovié
et al., 2017). U slu€aju nerazvijenih zemalja i zemalja u
razvoju neophodno je §to je moguce racionalnije

raspolagati  dostupnim  sredstvima i  ostvariti
maksimalne koristi. Shodno tome, potrebno je
razumno planirati i proceniti veli¢inu buducih

saobracéajnih tokova na osnovu dostupnih podataka i
odluCiti se za optimalna redenja po pitanju koristi i
troSkova izgradnje saobracajnice.

Kao jedno od moguéih reSenja namece se model
javno-privatnog partnerstva. U domenu saobracaja,
JPP prevashodno se primenjuje na vangradskoj putnoj
i ZzelezniCkoj mrezi, u vazduSnom saobracaju, kao i u
sistemu javnog masovnog transporta putnika.

Ovaj vid finansiranja projekata obezbeduje kvalitetnije
pruzanje javnih usluga, efikasnije upravljanje javnim
resursima, rede probijanje rokova izgradnje

S druge strane, pruzene usluge mogu biti skuplje,
odloZene obaveze javnog sektora prema privathom
mogu loSe uticati na fiskalne pokazatelje u buducnosti,
a vreme potrebno za postizanje sporazuma o JPP
moze biti duZze u odnosu na vreme sprovodenja
tradicionalnog postupka javne nabavke (Glavi¢, 2016;
LjubiSa Kuzovi¢ & Glavi¢, 2006).

U ovom radu dat je pregled najéeS¢e primenjenih
modela JPP, odnosno ugovora o pruzanju usluga,
operativnih i upravlja¢kih ugovora, zakupa, koncesija i
varijacija BOT (build-operate-transfer) modela sa
akcentom na poslednja dva modela. Takode,
analizirani su primeri autoputeva u svetu koji su
finansirani po JPP modelu. Na kraju su data zakljuéna
razmatranja o JPP, kao i odredene smernice u
pogledu budu¢ih ulaganja u putnu mrezu Republike
Srbije.
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2. Karakteristike i pregled razli¢itih JPP modela

Javno-privatno partnerstvo (JPP) predstavlja
sporazum o saradnji izmedu, s jedne strane, drzave,
odnosno lokalne samouprave i privatnog partnera s
druge. Osnovna odlika ove vrste sporazuma jeste
pruzanje usluge ili realizacija projekta od javnog
interesa od strane privatnog partnera. Primena JPP
modela omogucava javnom sektoru da iskoristi
efikasnost, struénost i iskustvo privatnog sektora, a u
zavisnosti od dogovorenog modela finansiranja, i
nov€anih sredstava za realizaciju projekta. U ovoj vrsti
poslovnog odnosa, privatni partner preuzima na sebe
znacajan finansijski, tehniCki i operativni rizik u
realizaciji projekta. U praksi se najéesSce priminjuju
sledecih pet modela (Turina & Car-Pusi¢, 2006):

e ugovori 0 pruzanju usluga,

e operativni i upravljacki ugovori,

o zakupi,

e koncesijei

o varijacije BOT (build-operate-transfer) modela.

Navedena klasifikacija zasniva se na stepenu uceSc¢a
privatnog sektora, trajanju ugovora i riziku Koji
preuzima privatan partner.

Ugovori o pruzanju usluga predstavljaju model JPP sa
najmanjim rizikom po privatnog partnera i, ujedno,
najkra¢im trajanjem aranZzmana. Ugovori ovog tipa
najéeS¢e se potpisuju na rok od 6 meseci do dve
godine i najCeS¢e se odnose na pruzanje odredenih
usluga u okviru velikih infrastrukturnih sistema
(odrzavanje zgrada, knjigovodstvene usluge itd.).

U slu€aju operativnin i upravljackih ugovora,
odgovornost za rad i odrZzavanje odredenih javnih
subjekata ustupa se privathom sektoru. Vlasnistvo nad
ustupljenim entitetom i odgovornost za pruzanje
usluga i dalje snosi javni sektor, ali su upravljacke i
nadzorne uloge prenete na privatnog partnera. Ovakvo
uredenje pruza moguénost da privatni partner primeni
svoje iskustvo i struénost u cilju unapredenja sistema
upravljanja i efikasnijeg rada javnog entiteta. Naknade
za ugovore ovog tipa mogu biti fiksne ili po ucinku, a
trajanje ugovora se kreée od tri do pet godina.

Pod zakupom se podrazumeva slu€aj kada privatni
partner (zakupac) zakupi imovinu preduzeéa iz javnog
sektora i na sebe preuzme potpunu operativhu
odgovornost, kao i deo investicionih obaveza.
Sporazum o zakupu najéesce traje od 10 do 15 godina
i moze se posmatrati kao stadijum koji prethodi
koncesionarskom ugovoru.

Ugovaranje koncesije podrazumeva prenosenje
potpune odgovornosti za pruzanje usluga, odnosno za
funkcionisanje, odrzavanje i upravljanje sistemom, kao
obavezu za kapitalnim investicijama u cilju
rehabilitacije sistema, obnavljanja imovine i Sirenja

dijapazona dostupnih usluga. Koncesija se moze
ugovoriti za postojeci ili novi objekat, sa rokom trajanja
od 20 do 30 godina, u zavisnosti od toga koliko
vremena je potrebno da koncesionar povrati uloZzena
sredstva i stekne odredenu dobit. Osnovna prednost
koncesije ogleda se u ¢injenici da je celokupna
odgovornost upravljanja poverena privatnom partneru,
S§to ga, kao zainteresovanu stranu, podstiCe da
postigne maksimalnu efikasnost u svim korisni¢kim
aktivnostima.

Kada je u pitanju izgradnja saobraéajne infrastrukture,
istitu se BOT (build-operate-transfer) modeli, koji
predstavljaju  najslozenije  forme javno-privatnog
partnerstva. Za razliku od gore navedenih, ovi modeli
se zasnivaju na ucéeSéu privatnog sektora u
finansiranju izgradnje objekata, kasnijoj eksploataciji i
ubiranju prihoda i, naposletku, prenosa vlasniStva na
objektom javnom sektoru. Nakon perioda
eksploatacije, koji se najéesce, u zavisnosti u fiksnih
troSkova i ocekivane dinamike povrata ulozenih
sredstava, kre¢e od 15 do 30 godina, vlasnistvo, kao i
sve druge obaveze, prenose se na drzavu koja
nastavlja eksploataciju i upravijanje objektom bez
uticaja na pruzanje usluge korisnicima. Pored BOT
varijante, postoje i BOOT (build-own-operate-transfer),
DBOOT (design-build-own-operate-transfer), DBFO
(design-build-finance-transfer) ili PFI (Private Finance
Initiative), BLT (build-lease-transfer), BTO (build-
transfer-operate), BOO (build-own-operate) i druge.

Osnovna razlika izmedu DBFO i BOT modela ogleda
se u tome ko plaéa ugovorenu naknadu privatnom
partneru. U sluCaju DBFO, koji se primenjuje pri
izgradnji objekata javne namene, javni sektor
privatnom plaéa ugovorenu sumu na mesec¢nom ili
godiSnjem nivou tokom celog trajanja ugovora. S
druge strane, u okviru BOT modela, privatni partner
prihod obezbeduje placanjem usluga od strane krajnjih
korisnika (prim. naplata putarine na autoputu) koji nisu
u direktnoj vezi sa javnim sektorom. (Turina & Car-
Pusic¢, 2006)

Takode, treba se osvrnuti na razliku BOT i BOOT
modela. U BOT aranzmanu, privatni partner ne
poseduje imovinu tokom trajanja sporazuma i placa
odredenu naknadu javnom partneru tokom perioda
eksploatacije. S druge strane, privatni partner u okviru
BOOT modela poseduje objekat u svom vlasnitvu i ne
pla¢a naknadu javhom partneru.

Bashiri et al. (2011) su sproveli uporednu analizu
izmedu BOT i BOOT formi javno-privatnog partnerstva
i predstavili prednosti i nedostatke, odnosno preporuke
o ¢emu treba voditi racuna pri odabiru forme JPP.
Neke od njih su (Bashiri et al., 2011):

e Potrebno je osnaZiti kadrovske kapacitete u
javnom sektoru kako bi donosioci odluka shvatili
pun potencijal koji pruza primena JPP,
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e Javni sektor treba da podsti¢e privatne partnere
da iznose predloge za JPP, s garancijom da
njihove ideje nece biti zloupotrebljene, odnosno
da Ce biti zasti¢ene,

e Ne treba ulaziti u JPP ukoliko nije izradena
kompletna studija opravdanosti,

e Saradnja izmedu javnog i privatnog sektora moze
znacajno doprineti efikasnosti i nivou kvaliteta
javnih usluga,

e Kako je dobit primaran motiv privatnog sektora,
ne preporucuje se primena JPP u oblastima gde
moze do¢i do ugrozavanja javne bezbednosti,
gde su troskovi eksploatacije visoki, a trziSnost,
odnosno potraznja za uslugom ograni¢ena.
Shodno tome, preporucuje se saradnja na polju
saobracajne, vodne i telekomunikacione
infrastrukture, kao i u oblasti prerade otpada.

3. Studije slué¢aja implementacije JPP modela
U literaturi se moze naci veliki broj istrazivanja u okviru

kojih je analizirana primena i ocena parametara
efikasnosti razli¢itih vrsta JPP modela u praksi. U

putnoj infrastrukturi, preovladuju primeri analize
deonica autoputa. Pored autoputeva, autori su
analizirali i druge kategorije puteva, odnosho

viSetracne i dvotracne puteve.
3.1. Primeri autoputeva u Kanadi i Poljskoj

Ruck (2016) je zakljucio da su vlade Sirom sveta sve
viSe orjentisane ka JPP kao odgovoru na izazov
finansiranja izgradnje putne infrastrukture. U cilju
unapredenja i proSirenja postojeée mreZze, a
istovremeno pokuSavaju¢i da kontroliSu i obuzdaju
javni dug, doneta je odluka da se putni sektor potpuno
otvori licima iz privatnog sektora, odnosno privathom
kapitalu. Privatnom sektoru su dodeljeni dugorocni
ugovori koji obuhvataju finansiranje, izgradnju i/ili
upravljanje i eksploataciju javne infrastrukture u ime
drzave. Autor je takode primetio da je najveéi problem
s kojim se suoCava model JPP razli€it interes javnog i
privatnog sektora. Javni sektor teZi maksimalno
efikasnom troSenju sredstava po pitanju izgradnje i
eksploatacije putne infrastrukture, dok privatni partneri
teze maksimiziranju dobiti. Ruck (2016) u svom
istrazivanju analizirao primere autoputeva iz Kanade i
Poljske. (Ruck, 2016)

3.2. Primer autoputa u Kanadi

Autoput 407 nalazi se u provinciji Ontario i tangira Sire
podrucje Toronta sa severne strane u duzZini od 108
km. Izgradnja puta realizovana je kroz saradnju lokalnij
vlasti i privatnog konzorcijuma. Kako je odziv privatnog
sektora nakon prvog javnog poziva bio slab zbog
brojnih rizika, vlasti su promenile uslove ugovora i
preuzele finansiranje projekta i operativne rizike tokom
prvih 18 meseci eksploatacije.

Posao je 1999. godine dobio konzorcijum domacih i
stranih firmi na period od 99 godina po ceni od 3.1
milijarde americ¢kih dolara. Ugovorom je bila odredena
maksimalna cena putarine u prvoj godini eksploatacije,
uz prognoziranu stopu rasta saobrac¢aja od 1% do 3%
godisnje, ali je takode postojala odredba da upravljac
puta moze podiéi cenu putarine bez ograni¢enja nakon
prve godine u slucaju rasta saobracaja veceg od 3%.
Cena putarine je do 2008. godine povec¢ana 6 puta,
izazivaju¢i smanjenje broja korisnika, a istovremeno i
stvaranje zaguSenja na okolnoj mrezZi koja nije pod
rezimom naplate. Naredne godine je, nakon
vansudskih pregovora, cena putarine spustena do
15% za 100,000 najCes¢ih korisnika i obezbedeni su
popusti za komercijalna vozila u vecernjim satima i
vikendom.

Osnovni problem ovog poduhvata bio je neuspeh vlasti
da efikasno prebaci finansijske, odnosno operativhe
rizike na stranu privathog partnera. Tokom
eksploatacije autoputa, postalo je jasno da je
privatnom partneru dobit bila jedini vazan parametar i
da je smanjenje zaguSenja na podrucju Toronta, §to je
bio i osnovni cilj realizacije ovog projekta, potpuno
zapostavljeno.

3.3. Primeri autoputeva u Poljskoj

Imajuc¢i u vidu da ranih devedesetih godina proSlog
vega u Poljskoj nije bila razvijena mreza autoputeva,
nepostojanje saobracéajnica najviSeg ranga prepoznato
je kao glavni problem privrednog razvoja. Shodno tome,
1993. godine vlada Poljske predstavila je plan izgradnje
2,600 km saobracajnica viSeg ranga do 2005. godine po
modelu JPP. Prvi putni projekat po modelu JPP je
deonica puta izmedu Krakova i Katovica u juznoj
Poljskoj. Projektom je bilo predvidena opsezna
rehabilitacija puta, a dobitak privatnog partnera oslanjao
se isklju€ivo na prihod od naplate putarine. Druga faza
projekta obuhvatala je radove na rehabilitaciji zna¢ajnog
mosta na trasi. Problemi su se javili u drugoj fazi, zbog
nedostignutog saobracajnog opterecenja iz prognoza i
visokih troSkova radova. Drugim re¢ima, predvideni
prihod od naplate putarine nakon zavrSetka prve faze
nije dostignut usled manjeg intenziteta saobracaja od
planiranog. U literaturi se nailazi na zakljucak da je
komercijalni uspeh ovog dvofaznog projekta i dalje pod
znakom pitanja.

Drugi putni koridor gde je primenjen model JPP nalazi
se izmedu VarSave i granice sa Republikom
Nemackom. Prvi ugovor potpisan je 2000. godine za
deonicu dugu 150 km, gde je privatni partner dobio
pravo naplate putarine u periodu od narednih 40
godina. Nakon zavrSetka izgradnje i pustanja puta u
eksploataciju, ispostavilo se da su realizovane
vrednosti saobracajnih tokova bile manje od
prognoziranih u prvim godinama upotrebe jer je vecina
vozaca izbegavala novi putni pravac zbog visokih cena
putarine.
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Procenjeno je da je &Cak 60 do 80% vozaca
komercijalnih vozila koristilo alternativne pravce Kkoji
nisu bili pod rezimom naplate kori$¢enja. Imajuéi to u
vidu, vlada Poljske pristala je da pregovara s privatnim
partnerom o uslovima kompenzacije jer bi u suprotnom
izgradnja celog koridora bila ugrozena sa aspekta
finansiranja.

Najznacajniji problem koji je primeéen u primerima
JPP u Poljskoj je manjak prihoda od naplate putarine.
Ovo moze imati veliki uticaj na potencijalne buduce
infrastrukturne investicije od strane privatnih partnera
zbog znacajnih sredstava koja su potrebna za
projektovanje, izgradnju i odrzavanje puta, a s druge
strane, i velikog rizika koji poduhvat sa sobom nosi po
pitanju protoka, povrata investicije i zarade.

3.4. Primer autoputa u Ujedinjenom Kraljevstvu

Vrednost autoputa M6 u oblasti Midlends u
Ujedinjenom Kraljevstvu u duzini od 43 kilometra
procenjena je na 485 miliona funti pri dodeli ugovora
1992. godine. lako je ugovor dodeljen 1992. godine,
doSlo je do brojnih pravnih usporavanja, odnosno
revidiranja ponude i zalbi, pa je izgradnja pocela tek
2000. godine, a put je otvoren za eksploataciju krajem
2003. godine.

Upravljanje putem, odnosno odrZavanje i naplata
koriS¢éenja, povereno je privatnom partneru na period
od 53 godine. Tokom eksploatacije, ispostavilo se da
su predvidene vrednosti saobraéajnog opterecenja bile
previse optimistiéne. U avgustu 2005. godine, vrednost
PGDS-a je bila oko 50.000 voz/dan, iako je prvobitno
prognozirano oko 74.000 voz/dan. Tokom svetske
ekonomske krize 2009. godine, broj vozila u prvom
kvartalu pao je na 39.000 voz/dan tokom radnih dana,
da bi se tek 2015. godine vratio na 54.000 voz/dan.
Prema izveStajima iz 2011. godine, zabeleZena
vrednost PGDS-a bila je 35.000 voz/dan. Prihod
upravljaa puta te godine bio je 56 miliona funti, uz
gubitak od 41 miliona funti.

3.5. Primer autoputa u Spaniji

Projekat koji je bio predmet analize je autoput R-2 od
Madrida ka Gvadalahari i deo obilaznice M-50, koji nije
u sistemu naplate, u duzini od 81 kilometra.

Ovaj putni pravac deo je programa viade Spanije.
Vrednost projekta prvobitho je procenjena na 500
miliona evra, ali ¢e verovatno dostiéi 900 miliona kada
se konac¢no budu pokrili svi troSkovi eksproprijacije
zemljiSta. Usled mera Stednje na drzavnom nivou, ali i
moguénosti ubiranja prihoda, donosioci odluka odlugili
su da je optimalno primeniti BOT model ugovora.
Poziv za ponude je objavljen 2000. godine, a ugovor
sa izabranim partnerom je potpisan 2001. godine. U
oktobru 2003. put je otvoren za upotrebu.

Ugovor o odrzavanju i naplati koriS¢enja dodeljen je
privatnom partneru na period od 24 godine, a zatim
produzen za jo§ 15 godina kako bi se kompenzovali
nepredvideni dodatni radovi i dodatni troSkovi pri
eksproprijaciji zemljista. PGDS ravnomerno je rastao
do 2007. godine, kada je dostignuta vrednost od
11.034 voz/dan. Nakon svetske ekonomske krize, broj
vozila je osetno pao. Tokom 2013. godine, PGDS
nastavio je da se smanjuje i dostigao vrednost od
4.588 voz/dan, Sto je C&inilo 42% PGDS-a iz 2007.
godine. Nepovoljan uticaj razvoja situacije po privatnog
partnera je evidentan. Polev8i od 2010. godine,
koncesionar posluje sa gubitkom zbog inicijalnih,
previse  optimistiénih,  prognoza  saobracajnog
opterecenja, kao i zbog ekonomskog kraha krajem
prve decenije 21. veka. Tome treba dodati i znaajne
troSkove nepredvidenih radova i eksploatacije. Visinom
naknade za koriS¢enje puta upravlja Vlada Kraljevine
Spanije. Naknade se koriguju na godi$njem nivou u
skladu sa stopom inflacije i dodatnom stopom od
1.95%, u cilju amortizacije nepredvidenih troSkova
nastalih tokom izgradnje.

3.6. Primer autoputa A23 u Portugaliji

Autoput A23 u centralnom Portugaliji povezuje regione
izmedu Guarde i Santarema. Sa duzinom od 217 km
predstavlja trec¢i najduzi autoput u toj zemlji. Poziv za
dostavljanje ponuda je objavljen 1997. godine, a 1999.
god. je potpisan ugovor sa privatnim partnerom na
period od 30 godina.

Izgradnja je zavrSena na leto 2003. godine. Tokom
izgradnje, pojedine deonice postojecih puteva na trasi
A23 su integrisane, te su troSkovi izgradnje smanijeni.
Ukupno 178 kilometara puta je povereno na
odrazavanje privatnom partneru, dok se o preostalom
delu stara drZzavno preduzece za odrZzavanje puteva.
Interesantno je pomenuti da je tokom prvih 8 godina
eksploatacije drZzava, u skladu sa ugovorom
zaklju€enim sa privatnim partnerom, plaéala odredenu
naknadu po korisniku koji je koristio ovaj putni pravac,
odnosno tzv. putarinu iz senke.

Cilj ovog pristupa bio je osnazivanje manjih gradova
koje povezuje ovaj autoput i ubrzavanje privrednog
razvoja. Pocevsi od 2011. godine, uvedena je naplata
naknade za koriS¢enje od strane krajnjih korisnika, sto
je zna&ajno uticalo na broj vozila i prihod od naplate.
Razlog za uvodenje naplate bila je ekonomska kriza i
nemoguénost drZzave da nastavi sa dotadasnjom
praksom.

PGDS se tokom 2011. god. i 2012. god. kretao u
rasponu od 10.000-16.000 voz/dan. Nakon uvodenja
naplate, veliki deo saobraéaja preusmerio se na
alternativne pravce, dok je na A23 ostalo izmedu
6.000-10.000 voz/dan, u zavisnosti od doba godine.
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U fazi pregovora, dogovoreni su dinamika i oblik
platanja naknade za koriS¢enje u razli¢itim fazama i
uslovima. Tokom izgradnje, drzava je plaéala
odredenu naknadu privatnom partneru u funkciji
procenta izvedenosti radova, odnosno kilometara puta
pustenih u saobracaj. Ugovoreno je da nakon pustanja
u saobraéaj drzava pla¢a varijabilnu naknadu za
koriS¢enje u ime svojih gradana, odnosno da cena
varira u zavisnosti od saobraéajnog opterecenja. U
uslovima manjeg opterecenja, drzava se obavezala da
ispla¢uje viSu naknadu i obrnuto. Takode je
usagladena struktura naplate za koriS¢enje prikupljene
od krajnjih korisnika. Prvi deo namenjen je pokrivanju
fiksnih troSkova eksploatacije i odrzavanja i otplati
glavnog duga. Drugi deo namenjen je pokrivanju
varijabilnih troSkova eksploatacije i odrzavanja i otplati
ostalih dugovanja. Trec¢i deo namenjen je pokrivanju

isplate  dividendi i dugovanja zainteresovanim
stranama.
Realizovane inicijalne  vrednosti  saobracajnog

optere¢enja bile su neSto nize od prognoziranih.
Moguée je da bi vremenom realizovano optereéenje
dostiglo planirano, ali je zbog svetske ekonomske krize
2008. i 2009. godine uocljiv jasan pad u prose¢nom
dnevnom saobracaju.

3.7. Primer obilaznice oko Atine (Grcka)

Posledn;ji projekat koji je analiziran od strane Liyanage
& Villalba-Romero (2015) je 65 kilometara dug deo
obilaznice oko Atine. Ovaj poduhvat spada u tzv.
grinfild investicije i pripada Panevropskoj putnoj mrezi.
Privatni partner na ovom projektu bio je zaduzen za
izgradnju i, kasnije, upravljanje ovim objektom.
Primenjen je BOT model JPP, sa izrazenom
finansijskom podr§kom gréke Vlade. Ukupna investicija
iznosila je oko 1.3 milijarde evra, a 90 miliona je
prihodovano ubiranjem naknade za koris¢enje, do
tada, izgradenog dela obilaznice dok je projekat jo$
uvek trajao. lako je ovo bio prvi slu€aj da se u urbanim
uslovima naplacuje koriS¢enje neke saobracajnice,
pruzanjem visokog nivoa usluge upravljaé puta
uspesno je privukao korisnike i ostvario pozitivho
poslovanje.

Nakon kompletiranja celokupnog pravca 2004. godine,
prognoziran je rast PGDS-a do 245.000 voz/dan u
narednih 10 godina. U baznoj godini, PGDS iznosio je
30% prognoziranog. Nakon svetske ekonomske krize,
PGDS se stabilizovao na oko 200.000 voz/dan. Ovaj
projekat predstavlja dobar primer uspeSne realizacije
izgradnje saobracéajne infrastrukture primenom nekog
od modela JPP iz niza razloga, a ponajviSe jer je bila
angazovana domaca operativa, kako tokom izgradnje,
tako i tokom kasnijeg upravljanja objektom, ali i zbog
pozitivnog odziva korisnika i zadovoljavajuce visine
PGDS-a, odnosno prihoda.

3.8. Iskustva iz Holandije

Koppenjan (2005) sproveo je komparativhu analizu 9
projekata realizovanih u Holandiji. Uocena su ftri
karakteristicna Sablona koji se javljaju pri pokusaju
realizacije projekata primenom modela JPP u
Holandiji. U okviru dva analizirana projekta, primec¢eno
je da je intenzivna inicijalna interakcija izmedu
zainteresovanih  strana dovela do realizacije
sadrzajima oplemenjenog projekta, uz podrSku kako
javhom, tako i privathom sektoru tokom realizacije.
Drugi uoCeni Sablon je rana interakcija, odnosno
uklju¢enost  privatnog partnera, koja uzrokuje
(pre)ambiciozne predloge reSenja za koje je teSko nadi
utemeljenu podrSku zainteresovanih strana. Poslednji
uoCeni Sablon je oklevanje odredenih zainteresovanih
strana, s ciliem izbegavanja rizika, u interakcijama
unutar JPP, koje dovodi do jednostranog planiranja
projekata i, kasnije, teSkih pregovara oko dodele
ugovora.

Kao i u mnogim drugim drzavama, nedostatak javnih
izvora finansiranja izgradnje nove saobracajne
infrastrukture pruzio je priliku modelima JPP. Projekti
koji su razmatrani obuhvatali su autoputeve A4 od
Delfta do Sidama, A59 od Gefena do Osa, N31 od
Lojvardena do Drahtena i N301 od Hilversuma do
Harlema. Takode, medu razmatranim projektima bili su
i oni koji pripadaju Zelezni€koj infrastrukturi, a naro€ito
pravci ka granicama sa Nemackom i Belgijom. Veéina
projekata, osim autoputa A59 i Zelezni¢ke veze od
Amsterdama do granice sa Belgijom, bili su neuspesni.
Nakon detaljne analize celokupnog procesa
ugovaranja, planiranja, izgradnje i eksploatacije
objekata iz izabranih projekata, autor je doSao do
» Svaki poduhvat potrebno je posmatrati hezavisno
od drugih. Faktori uspeha ili neuspeha se razlikuju,
te je moguée da reSenja, koja su uspeSno
primenjena na jednom projektu, na drugom
projektu neée dati isti rezultat.
* lzostanak znalajne interakcije zainteresovanih
strana prepoznat je kao jedan od faktora neuspeha
JPP projekata. U ovim slu€ajevima postoji velika

verovatnota da se neée razviti uzajamno
razumevanje i poverenje i da ¢e doéi do
nedostatka podrSke tokom procesa realizacije
projekta.

5. Zakljuéak

Javno-privatna partnerstva prepoznata su Sirom sveta
kao model za brzu i efikasniju izgradnju objekata od
javnog znacaja, gde znacajno mesto zauzima i putna
infrastruktura. U slu€ajevima kada javni sektor nije
finansijski ili kreditno sposoban da pokrije troSkove
projektovanja, izgradnje i odrzavanja putnih pravaca,
model JPP se namece kao jedna od mogucnosti. U
analiziranim primerima obradeni su sluCajevi primene
modela JPP sa razli¢itim stopama uspesSnosti.
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U okviru analiziranih primera primene JPP kao modela
finansiranja putne infrastrukture prepoznato je nekoliko
kljuénih faktora uspesnosti, medu kojima su:
e odgovaraju¢a prognoza saobracajnih tokova;
e adekvatan proces projektovanja i predvidanja
troSkova izgradnje;
e odlu€an i ¢&vrst stav javnog partnera tokom
pregovora s privatnim partnerom;
e ugovor zashovan na pozitivnim propisima s
detalino  definisanim  obavezama  svih
potpisnika i dr.

Na osnovu analiziranih primera svakako treba izvuci
pouke u cilju racionalnijeg planiranja razvoja putne
mreze u buduénosti i ukljuivanja privatnog sektora na
jedan mnogo involviraniji nacin, gde ¢e do izrazaja
doci prednosti koje su ve¢ opisane i koje takav pristup
nosi sa sobom.

U Srbiji je, a i u regionu, primetan trend da se pri
izgradnji  saobracajnica  namenjenih  tokovima
daljinskog karaktera kao po pravilu razmatraju samo
autoputevi.  Takozvani  “meduprofili”,  odnosno
viSetrani putevi predstavljaju klasu puta sa brojnim
prednostima za lokalne uslove, odnosno pruzaju
znacajno viSi nivo usluge od dvotranih puteva, a
pritom su troSkovi izgradnje i odrZzavanja daleko maniji
nego kod autoputeva. S obzirom da ne postoji mnogo
pravaca gde bi sa aspekta intenziteta saobradaja
izgradnja u autoputskom profilu bila opravdana,
primena meduprofila mogla bi mogla biti racionalnije
reSenje sa svih gledista.

Model JPP takode bi mogao uspesno da se primeni pri
izgradniji ili rekonstrukciji ovakvih puteva imajuci u vidu
da su fiksni i tekuci troSkovi nizi, odnosno da je rizik za
privatnog partnera maniji.

lako je u Srbiji viSe puta aktuelizovano pitanje primene
JPP, narocito za autoputeve, do sada je realizovano
relativno malo projekata u domenu saobraéajne
infrastrukture u odnosu na realne moguénosti.
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Abstract: Investment in road infrastructure, i.e. its
construction and maintenance, requires significant
financial resources. When it comes to undeveloped
and developing countries with limited funds, the
available resources must be exploited in the most
rational manner while obtaining the maximum benefits.
One of the possible solutions is a public-private
partnership (PPP) model. This paper analyzes different
examples of applying PPP models in road engineering
and their different rates of success. The analysis
highlighted several key factors for the success of road
infrastructure designs financed according to a PPP
model. The key factors involve the appropriate traffic
flow prediction, high-quality design process and
construction cost prediction, the public partner’'s
decisive and strong attitude in negotiation with the
private partner, as well as the contract based on
positive regulations and containing thoroughly defined
obligations of all parties. The conducted analysis
should help decision-makers when making decisions
regarding the selection of the appropriate PPP model
in road design.
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