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Rezime

Pozadina potprojekta i ciljevi

Ova tehnicka pomo¢ (TA) je dio portfolia IPF7 projekata i usmjerena je na izradu Studije izvodljivosti za autoput
Bar - Boljare (BBH) u Crnoj Gori, ukljuCujuci Analizu troSkova i koristi (CBA), Idejno rjeSenje autoputa,
Preliminarnu procjenu uticaja na Zivotnu sredinu i drustvo (PESIA), kao i izradu plana realizacije kompletnog
autoputa. Nepovratna (grant) sredstva za ovaj potprojekat (WB18-MNE-TRA-02) odobrena su na 17. Sastanku
WBIF Upravnog odbora u decembru 2017. godine. Tehnicka pomoc je zvani¢no pocela 19. marta 2019. godine,
a planirano trajanje je 12 meseci. Korisnik je Ministarstvo kapitalnih investicija Crne Gore, a vodeca
medunarodna finansijska institucija (IFI) je Evropska banka za obnovu i razvoj (EBRD).

Autoput Bar-Boljare je dio TEM rute kroz teritoriju Crne Gore. Ovaj put je dio evropskih ruta E-80 i E-65, a
obuhvata SEETO Putni pravac 4 [rumunska granica/Vatin - Beograd (SER) - Podgorica (MNE) - Bar (MNE)].
Autoput Bar-Boljare (BBH) povezuje Jadransku obalu (luku Bar) sa granicom sa Srbijom (Boljare) i pripada
produzetku Koridora Orijent (Bliski istok) — Isto¢ni Mediteran osnovne TEN-T mreze. Unutar Srbije povezuje
se sa autoputem PoZega-Beograd i dalje sa Rumunijom i centralnom Evropom (Koridor X). Autoput Bar-Boljare
¢e takode povezati luke na Jadranskom moru sa lukama na Dunavu (koridor VII i koridor X) i, na kraju, sa
¢itavom panevropskom mrezom koridora, integriSuci proSirenje TEN-T mreZe na Zapadni Balkan.

Opsti cilj potprojekta je promovisanje razvoja i unapredenje nacionalne saobracajne infrastrukture u Crnoj
Gori, doprinoseci ukupnoj efikasnosti i efektivnosti drumskog saobracaja u regionu Zapadnog Balkana i na taj
nacin unapredujuéi EU integracije ovog regiona.

U okviru projekta, ovaj izvjestaj predstavlja Studiju izvodljivosti, koja je klju¢na tacka projekta i obuhvata
sliedece:

Kratak pregled procesa odabira poZeljne varijante trase. Detaljne informacije o ovom procesu su
predstavljene u IzvjeStaju o analizi opcija koji je dostavljen Korisniku i Vodec¢oj medunarodnoj
finansijskoj instituciji 14. novembra 2019. godine (dopunjena verzija je dostavljena 15. juna 2020.
godine i odobrena 20. jula 2020. godine od strane Korisnika i 16. novembra 2020. godine od strane
Vodece finansijske institucije);

Opis trase projekta kao rezultat Idejnog rjeSenja autoputa Bar-Boljare koje se zasniva na varijanti koja
je odabrana tokom faze Analize opcija (Idejno rjeSenje je dostavljeno 16. februara, 2021. godine);

Analiza saobracaja (poseban privremeni izvijeStaj pripremljen i dostavljen 20. avgusta 2019. godine)
koja ukljuCuje postojece saobracajne uslove, opis saobracajnog modela koji je pripremljen posebno za
ispitivani Koridor, kao i predvidanje saobracaja za budu¢u mrezu (scenariji BEZ projekta i SA projektom),
Pregled uticaja projekta na Zivotnu sredinu i drustvo, kao Sto je navedeno u IzvjeStaju o obimu

(dostavljen 25. avgusta 2020. godine) i u izvjeStaju Preliminarna procjena uticaja na Zivotnu sredinu i
drustvo (PESIA) (koji je dostavljen 18. marta 2021. godine);

Ekonomska i finansijska analiza, ukljucujuéi rezultate analize troskova i koristi (CBA) za preferiranu
opciju trase, kao i potencijal za javno-privatno partnerstvo (JPP) na nivou kompletnog koridora;

Glavni zakljucci koji se odnose na sprovodenje projekta.

-------------------------------------------------------------------------
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Ovaj izvjestaj prezentuje azurirane rezultate Studije izvodljivosti nakon komentara i preporuka Korisnika
projekta i Vodece medunarodne finansijske institucije (IFI) na nacrt Izvjestaja Studije izvodljivosti. Glavne
izmjene u odnosu na prethodnu verziju izviestaja su navedene u nastavku:

Saobracdajni model

Povecanije elasti¢nosti vrijednosti vremena (VoT) sa 0,7 na 1 za poslovna i na 0,8 za privatna putovanja
Predvideni razvoj Luke Bar

Analiza troskova i koristi

Azurirane prognoze BDP-a i BDP/po glavi stanovnika zasnovane na najnovijim projekcijama EBRD-a do
2030. godine

Ukljucivanje u analizu vrijednosti vremena (VoT) za teretna vozila

Obracun emisija sa efektom staklene baste i ponovni obracun troskova zastite zivotne sredine prema
smjernicama vodec¢e medunarodne finansijske institucije

Identifikacija i procjena razlicitih varijanti za svaku dionicu
autoputa Bar-Boljare

Autoput Bar-Boljare, kao i Jadransko-jonski autoput (AIC), su dva autoputa u Crnoj Gori za koja se ocekuje
da ¢e znacajno poboljsati povezanost Luke Bar sa Podgoricom, granicom Crne Gore sa Srbijom i na kraju sa
Beogradom. Koridori se ukrstaju na Crnogorskom primorju. Ova dva koridora predstavljaju proSirenja TEN-T
mreze na podrucju Crne Gore: autoput Bar-Boljare je dio koridora Orijent (Bliski istok)-istocni Mediteran
(OEM)?, dok je Jadransko-jonski autoput dio Mediteranskog koridora.

Autoput Bar-Boljare, kao nastavak osnovne TEN-T mreze na Zapadnom Balkanu, ima znacajan nacionalni i
regionalni strateski znacaj. Ocekuje se da ¢e znacajno doprinijeti i nacionalnom i regionalnom ekonomskom
rastu i konkurentnosti. Na nacionalnom nivou, ocekivani rezultati ukljuCuju sigurnije i brze povezivanje
nerazvijenog sjevernog i razvijenog juznog podrucja Crne Gore, zatim doprinos mogucnosti turistickog razvoja,
konvergencije i integracije ovih podrucja i pobolj$anje mobilnosti ljudi i robe. Na regionalnom nivou, ocekuje
se da ¢e autoput poboljSati meduregionalnu i medunarodnu povezanost (sa EU), promovisuéi na taj nacin
mobilnost ljudi i dobara, regionalnu saradnju i integraciju u EU. Ukljucen je u regionalnu Agendu povezivanja
i promovisan dogovorenim Ekonomskim i investicionim planom izmedu Evropske unije i Zapadnog Balkana.
Dionica II (Obilaznica Podgorica) je uklju¢ena u plan Vodece inicijative (Flagship) 2 ,Povezivanje sjevera i
juga" kao projekat sa Cijom ce se realizacijom nastaviti do 2024. godine.

U skladu sa Detaljnim prostornim planom autoputa, a radi doslednosti i u cilju analize ove studije, autoput je
podijeljen na pet razlicitih dionica:

Dionica I: Burmani — Farmaci;

Dionica II: Farmaci - Smokovac (Obilaznica Podgorica);

Dionica III: Smokovac — MateSevo;

Dionica IV: MateSevo — Andrijevica; i

Dionica V: Andrijevica — Boljare.

1 OEM koridor: Budimpesta — Beograd — Podgorica — Bar / / Beograd — NiS — Kumanovo / Pristina — Skoplje - Solun
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Tokom faze analize opcija projekta, za Cetiri gore navedene pod-dionice (pod-dionica III je vec¢ bila u fazi
izgradnje), identifikovane su i procijenjene alternativne opcije trase. Krajnji cilj ove aktivnosti je bio
identifikacija alternativnih varijanti autoputa Bar-Boljare kako bi se, kroz proces procjene koridora putem
multidisciplinarne analize i na osnovu Sirokog spektra kriterijuma, doSlo do preferirane trase koja ¢e biti
preporucena za dalje faze projektovanja (odnosno Idejni projekat, detaljnu procjenu izvodljivosti i Preliminarnu
ekolosku i socijalnu (E&S) procjenu).

Na osnovu rezultata multikriterijumske analize (MCA) i slijedeci preporuke i sugestije Korisnika i Vodeée MFI,
krenulo se sa daljim projektovanjem pozeljne opcije trase autoputa Bar-Boljare, sa ve¢im stepenom detalja u
okviru faze Idejnog riesenja.

U skladu sa Idejnim rjeSenjem, duZzina autoputa Bar-Boljare bice priblizno 180 km. Glavne karakteristike svake
dionice su predstavljene u nastavku:

Dionica I: Burmani — Farmaci, duzine priblizno 43.5 km, sa racunskom brzinom od 100km/h

Dionica II: Farmaci - Smokovac (obilaznica oko Podgorice), duzine priblizno 16,5 km, sa racunskom
brzinom od 120 km/h

Dionica III: Smokovac — MateSevo, duZine oko 41 km, sa racunskom brzinom od 100 km/h
Dionica IV: Matesevo — Andrijevica, duzine oko 23,5 km, sa racunskom brzinom od 100 km/h

Dionica V: Andrijevica — Boljare (za ovu fazu istrazivanja identifikovane su dvije alternativne trase,
varijanta I i varijanta II), duZzine priblizno 55 km, sa racunskom brzinom od 100 km/h, lokalno smanjena
na 80 km/h.

Dionica III (Smokovac-MateSevo), duzine oko 41 km, sa projektovanom brzinom od 100 km/h, je trenutno u
izgradnji. Prvobitni rok za zavrSetak izgradnje je bio maj 2019. godine, kasnije je produzen do kraja septembra
2020. godine. Trenutno se ocekuje da dionica Smokovac-MateSevo bude pustena u rad 2022. godine. Dakle,
odluka koja se odnosi na izgradnju i rad dionice III je ve¢ donijeta, bez obzira na ishod ove Studije izvodljivosti.
Odluka o izgradniji (ili ne) narednih faza autoputa Bar-Boljare treba da se zasniva na dodatnoj vrijednosti za
uloZena sredstva, koju ¢e njihova izgradnja donijeti. Dakle, projekti koji se ispituju ukljucuju preostale faze
autoputa Bar-Boljare (dionice I, II, IV i V), a glavni cilj ove analize je ispitavanje njihove ekonomske izvodljivosti
i fiskalne odrZivosti.

Projektom je predvideno devet (9) petlji i nekoliko pristupnih i servisnih puteva (za odrzavanje) kako bi se
olaksalo povezivanje autoputa sa drzavnom i lokalnom putnom mrezom. Glavne karakteristike dionica su
navedene u tabeli u nastavku. Zbog veoma izazovnog terena, tuneli ¢ine 13,8% a mostovi 9,7% duZine
autoputa Bar-Boljare (ne ukljucujuci dionicu III); Sto znaci da ukupno 23,5% ukupne duZine autoputa cine
konstrukcije. Tuneli ¢ine oko 44,70%, a mostovi oko 12,84% duZine dionice III.

Tabela 0-1 Trasa i karakteristike autoputa Bar-Boljare tokom faze Idejnog rjiesSenja

Racunska .
km/h

Virpazar: veza sa E65/M2

IF: Burmani - 43.51 100 km/h  Cetinje: veza sa M-2.3 (put 8.76 2.69
armaci ; -
Podgorica — Cetinje)
. Farmaci: veza sa M-2.3)

IT: Farmaci — S .
Smokovac Zelenika: veza sa buduc¢im

o 16.50 120 km/h  Jadransko-jonskim 1.96 2.73
(Obilaznica autoputem
Podgorica) P

ToloSi: veza sa E762/M18
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Racunska .
km/h

(opsluzuje lokalni saobracaj
i druga petlja koja povezuje 3.99 4.58

1V: Matesevo - 23.48 100 km/h

Andrijevica autoput Bar-Boljare sa
buduéim krakom za Pe¢)

V: Andrijevica — 100 km/h i Berane: Veza sa putem
Boljare SV_I: 54.99 Iokalnnc:/ 80I Berane-Kolasin SV _I: 3.45 SV I.2.23
Alternativa SV_I SV_II: 55.14 km/h Poda: veza sa E65 (Bijelo SV_II: 4.35 SV_II: 3.28
Alternativa SV_II Polje — Poda)

SV_I:138.48 : 18. SV_1:12.22
UKUPNO = Devet (9) petlji* SV_I:18.16 SV

SV_II: 138.63
* Petiju Andrijevica cine dvije odvojene petije

SV_II: 19.06 SV_II: 13.47

Predlozeni plan implementacije autoputa Bar-Boljare, prvobitno utvrden tokom faze analize opcija, je
prilagoden tako da odrazava uticaj pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne Gore i na vremenski raspored
procedura projektovanja i finansiranja. Period implementacije se proSiruje sa 2022. godine na 2036. godinu,
pri cemu Ce period projektovanja biti izmedu 2022. i 2025. godine (za koji se pretpostavlja da ¢e biti finansiran
iz granta WBIF u iznosu 100%), dok se pretpostavlja da ¢e period eksproprijacije i izgradnje poceti 2025.
godine. Stoga se pustanje u rad dionice IV (MateSevo — Andrijevica), koja je predvidena kao sljedeca faza
izgradnje autoputa Bar-Boljare, odgada za dvije godine odnosno do 2029. godine (a ne 2027. godine kako je
bilo predvideno u fazi analize opcija). Medutim, pretpostavlja se da zavrSetak autoputa nece biti odlozen za
period nakon 2037. godine. Prilagodeni plan implementacije obuhvata sljede¢e operativne faze:

Dionica IV (MateSevo-Andrijevica) bi trebala da bude operativna 2029. godine (nasuprot 2027. godini,
Sto je bila pretpostavka u fazi Analize opcija).

Opreativnost Dionica I i II (od Burmana do Smokovca) 2032. godine.
Operativnost Dionica V i zavrSetak autoputa 2037. godine.

Investicioni troSak autoputa Bar-Boljare (ne ukljucujuci Dionicu III) ukljuCuje izgradnju, eksproprijaciju,
projektovanje i nadzor izgradnje kao i troSkove upravljanja (pretpostavlja se da ce troSak projektovanja iznositi
3%, a troSak nadzora izgradnje 2%). TroSak izgradnje bez PDV-a se procjenjuje na 1.299 — 1.36 milijardi eura
(na osnovu jedini¢nih cijena iz 2020. godine). Investicioni troSak bez PDV-a (21%) se procenjuje na 1,48 —
1,55 milijardi eura (u zavisnosti od varijante za dionicu V — varijanta I je jeftinija). Troskovi izgradnje po
kilometru se procjenjuju na 9,3 — 9,8 miliona eura/km, a investicioni trosak po kilometru 10,7 — 11,2 miliona
eura/km. Ako autoput bude realizovan kao javno-privatno partnerstvo (JPP), u investicioni trosak ¢e biti
uklju€eni dodatni troSkovi nabavke u iznosu od 5% od cijene izgradnje?.

Model saobracajne potraznje

Za procjenu razlicitih opcija, kao i za detaljnu procjenu poZeljne opcije trase, kao sto je prethodno navedeno,
projektni tim je razvio model saobracajne potraznje kako bi procijenio buducu potraznju. Metodologija
koriS¢ena za procjenu prognoze saobradaja sastojala se od sljedecih koraka:

2 TroSkovi nabavke JPP mogu dostic¢i 5-10% kapitalnih troskova za razumno veliki projekat i ne smanjuju se proporcionalno za manje
projekte [PPIAF 2009 JPP alatka za puteve i autoputeve — Modul 1, Pregled i dijagnoza, str M1-30 (https://www.worldbank.org/public-
private-partnership/library/toolkit-public-private-partnerships-roads-and-highways])
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Identifikacija postojecih saobracajnih tokova na svim dionicama puta obuhvacenim analizom;
Procjena buduceg rasta saobracaja u svim zonama obuhvacenim analizom;
Prognoza buduceg saobracaja je data za period od 35 godina (do 2057. godine);

Prognoze uzimaju u obzir ocCekivane buduée ekonomske aktivnosti na regionalnom, nacionalnom i
medunarodnom nivou.

Prema Projektnom zadatku, potrebna je procjena autoputa u cjelini, a ne procjena sprovodenja svake dionice
kao samostalne cjeline (kao da nijedna druga dionica nikada neée biti izgradena) na putnoj mrezi. Prilikom
razmatranja faza izgradnje autoputa Bar-Boljare, u skladu sa navedenim u Detaljnom prostornom planu i
azuriranoj Strategiji razvoja saobracaja usvojenoj u julu 2019. godine, kao i u skladu sa informacijama o
projektima koji se nalaze na jedinstvenoj listi projekata Crne Gore, budu¢i model je razmatran kroz pet
vremenskih horizonta (2022, 2027, 2032, 2037 i 2057). Razlog za ovaj pristup je da se simulira i blize procijeni
proracun vremena kada ¢e nove dionice autoputa Bar-Boljare biti pustene u saobraéaj.

Za izradu prognoze saobradaja uzimaju se u obzir postojece stanje i predvidanja koja se odnose na glavne
socioekonomske parametre koji utiCu na saobracaj. Stoga su aktuelni parametri i oCekivana kretanja
stanovnistva, bruto domaci proizvod (BDP) i BDP po glavi stanovnika, bruto dodata vrijednost (BDV) po
sektorima djelatnosti, radna snaga, zaposlenost i nezaposlenost, kao i stopa motorizacije i turizam, detaljno
razmotreni. Makroekonomski parametri za Crnu Goru se procjenjuju na nivou opstina (unutrasnje zone), gdje
god je to moguce, kao i na nivou drZave za zone eksternog modela (ostale zemlje).

Transportna mreza je na odgovarajuéi nacin modifikovana za buduce vremenske horizonte, kako bi se
obuhvatili projekti saobracajne infrastrukture za koje se oCekuje da Ce biti realizovani u gore navedenim
vremenskim horizontima, bez obzira na implementaciju autoputa Bar-Boljare. Razvijena su dva razliCita seta
scenarija:

Scenariji ,Bez projekta” (Referentni): aktivnosti modeliranja saobracaja, bez izgradnje dionica autoputa
Bar-Boljare, za razliCite vremenske horizonte, koji se sastoji od postojece transportne mreze (kodirane
za baznu godinu) kao i buducih infrastrukturnih projekata Cija se izgradnja ocekuje u ispitivanom
vremenskom okviru; i

Scenariji ,Sa projektom” (Uraditi nesto): aktivnosti modeliranja saobracaja, ukljuCujuéi izgradnju dionica
autoputa Bar-Boljare, za razliCite vremenske horizonte. Scenariji ,Sa projektom™ su stoga povezani sa
planom izgradnje autoputa (zbog predvidene fazna izgradnje).

Dionica III autoputa Bar-Boljare, koja je trenutno u izgradnji, je razmatrana i u scenarijima ,Bez" i ,Sa
Projektom"“, buduci da izgradnja i operativnost ove dionice ne zavisi od nalaza postojece studije.

Imajuéi u vidu faze implementacije narednih faza autoputa Bar-Boljare, koje su identifikovane tokom Faze
analize opcija, sprovedeno je predvidanje saobracaja za naredne godine (horizonti saobracajnog modela):

Bazna godina saobrac¢ajnog modela je 2019. godina, kalibrisana prema rezultatima istraZivanja
saobracaja.

2022. godina je prvi bududi horizont, buduci da se smatra referentnom (baznom) godinom analize
troskova i koristi (CBA) (placanja za izgradnju (preostale dionice autoputa Bar-Boljare) ¢e poceti
2022. godine). Ovaj horizont uzima u obzir operativnost dionice III autoputa Bar-Boljare.

Horizonti buducih saobracajnih modela se razvijaju u intervalima od 5 godina: za 2027, 2032 i
2037. godinu, a ukljuCuju pustanje u rad razliCitih dionica autoputa Bar-Boljare, prema
predlozenom planu implementacije Faze analize opcija.

Na kraju, tu je i konacni raspored saobracajnog modela za 2057. godinu, koji se odnosi na
poslednju godinu procjene analize troskova i koristi (CBA).

-------------------------------------------------------------------------
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Scenariji ,bez" i ,sa projektima"™ ukljuuju dva podscenarija, kako bi se ispitao uticaj putarine na saobracajne
aktivnosti kao i na ekonomske i finansijske pokazatelje projekta. Ispituju se dvije opcije naplate putarine:

Osnovna stopa putarine (tj. za putnicka vozila) u iznosu 0,05€/km za sve saobracajne horizonte (Sto se
odnosi i na djelimi¢nu i potpunu oparativnost autoputa). Osnovna stopa putarine se mnozi sa odredenim
faktorima za teretna vozila.

Osnovna stopa putarine u iznosu 0,05€/km za djelimi¢an rad (za sve godine prije 2037. godine, kada
se poslednja dionica pusta u rad) i 0,07€/km od 2037. godine nadalje.

Pretpostavlja se da se putarina nece napladivati na dionici V koja se proteze duz sjeverne i najsiromasnije i
najnenaseljenije oblasti Crne Gore, ¢ime ¢e se obezbijediti pristupacnost, pravicnost i proporcionalnost za
ucesnike u saobracaju u ovoj oblasti i minimizirati (ako je moguce) protivljenje stanovnistva. Takode, Dionicu
V karakteriSe najnizi saobracaj Sto se odnosi i na putnicka i teretna vozila.

Glavni zakljucci koji se mogu izvosti iz rezultata saobracajnog modela su sljedeci:

Uvodenje novih dionica (2032. godine) i zavrSetak kompletnog koridora autoputa Bar-Boljare (2037.
godine) imace za rezultat povecanje obima saobracaja ranije izgradenih dionica III (Smokovac —
MateSevo) i IV (MateSevo — Andrijevica), jer ¢e koridor privuéi i opsluZivati saobracaj iz Sireg regiona i
ponuditi brzu i sigurniju vezu izmedu Podgorice i luke Bar, a kasnije i saobracaja na relaciji granica sa
Srbijom — Podgorica — luka Bar.

U svim opcijama, sa naplatom putarine i bez putarine, dionice sa najve¢im prometom putnika su dionice
Ii1I, a zatim dionice III i IV. Dionice sa najve¢im prometom kamiona su dionice III i IV, a zatim dionice
I i II. Dionicu V karakterise najnizi saobracaj Sto se odnosi i na putnicka i teretna vozila.

Znacaj autoputa za centralni i sjeverni dio Crne Gore i njegov znacaj u povezivanju Crne Gore sa
ostatkom regiona bez izlaza na more (Srbijom), a samim tim i sa centralnom Evropom, kao i prioritizacija
dionica u nerazvijenim regionima su posebno naglaseni u zapaZanju da cijene putarine ne utiCu na
saobracaj na dionicama III i IV (i V), zbog loSe alternativne mreze, iako se ove dionice nalaze u
centralnom i sjevernom regionu, koji su manje razvijeni u odnosu na juzni region. Ovi rezultati ukazuju
na to da se ucesnici u saobracaju u sjevernom dijelu Crne Gore, iako dolaze iz manje razvijenog regiona,
odlucuju da koriste autoput Bar-Boljare a ne alternativni put, bez obzira na nivo stope putarine (Cini se
da su ,zarobljeni"). Naprotiv, putarine imaju viSe uticaja na juzne dionice I i I nego na sjeverne, jer se
alternativni pravci smatraju atraktivnim.

Podizanjem stope putarine na 0,07€/km dolazi do znacajnijeg smanjenja putnickog saobracaja na dionicama
Ii1II. Cini se da je cijena putarine od 0,05 €/km pristupacna za korisnike. Putarine imaju jo$ vedi uticaj na
saobracaj teretnih vozila na dionici I i II. U oba slucaja naplate putarine, saobracaj teretnih vozila na dionici I
pada na 25% i na dionici II na 5% u odnosu na saobracaj na ovim dionicama bez uvodenja putarine do 2037.
godine. Ovo smanjenje je ublazeno do 2057. godine, posebno za stopu putarine od 0,05€/km.

Stoga, uzimajudi u obzir priustivost placanja putarine, predlaze se da se usvoji stopa putarine od 0,05 €/km, i
prije i nakon zavrSetka autoputa. Cini se da ¢e stopa putarine od 0,07 €/km dovesti do toga da vise ucesnika
u saobracaju pocne da izbjegava autoput Bar-Boljare; ova stopa bi bila visoko u rangu evropskih stopa
putarine, ako se uzmu u ubzir razlike u prihodima (opsti nivo cijena u Crnoj Gori je na priblizno 48% evropskog
prosjeka EU-28).

Pad saobracaja koji se uoCava na juznim dionicama u slu¢aju naplate putarine u iznosu od 0,05€/km bi se
mogao ublaziti, a koris¢enje autoputa bi se maksimalno pospijeSilo uvodenjem podsticaja za koris¢enje
autoputa. Ovakvi podsticaji obuhvataju popuste za Ceste korisnike ili ograni¢enje koriS¢enja postoje¢e mreze
za teretna vozila, posebno oko urbanih podrucja (najveéi pad teretnog saobracaja je uocen na Dionici II —
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Obilaznica Podgorica). Ova ograniCenja bi takode mogla da rijeSe problem zagusSenja saobracaja gradskih
sredina.

Analiza saobracaja je pokazala da ¢e projekat privuéi znacajan obim saobracaja i u scenarijima sa naplatom
putarine i bez putarine, Sto ukazuje na njegovu vaznu ulogu u regionu, posebno na sjevernim dionicama zbog
loSe alternativne (postojece) putne mreze. Od autoputa Bar-Boljare se oCekuje da sluzi kao brza, sigurna i
pouzdana kapija ka crnogorskom primorju, doprinoseci daljem razvoju regiona.

Ekonomska analiza

Rezultati ekonomske procjene za opcije sa naplatom putarine/bez putarine i izmedu JPP/javhe nabavke
pokazuju da je opcija bez putarine ekonomski najizvodljivija opcija, koja ima pozitivhe ekonomske pokazatelje.
Povecanje troskova izgradnje trase uzimajuéi u obzir Varijantu II Dionice V, iako ima nize pokazatelje, ne
dovodi u pitanje izvodljivost projekta. Sve opcije sa naplatom putarine su izvodljive (ENPV>0), medutim, opcija
koja se odnosi na implementaciju projekta putem javne nabavke sa putarinom u iznosu od 0,05 €/km ima
vece ekonomske pokazatelje od ostalih, dok je opcija JPP-a sa stopom putarine u oznosu od 0,07 €/km na
granici izvodljivosti.

Tabela 0-2 Rezultati ekonomske procjene za sljedece faze autoputa Bar-Boljare za trasu koja ukljucuje
Dionicu V_Varijantu I

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova

Putarina u iznosu od 0.05

€/km u svim vremenskim Putarina u iznosu od 0.07
tokova (Javne P——— €/km od 2037. pa nadalje

n2b2VK€) | jayne nabavke | JPP | Javne nabavke | PP

Kategorija novcanih Bez putarine

Neto novcani tokovi

(ENPY) 312,256,395 121,662,029 67,684,546 72,803,581 18,826,097
ERR 7.34% 5.93% 5.48% 5.57% 5.14%
B/C 1.36 1.13 1.07 1.08 1.02

Zakljucak je da, ne uzimajuéi u obzir finansijski aspekt, opcija bez putarine je preferentna u pogledu (socio)
ekonomske izvodljivosti. Medutim, imajuci u obzir ogranicen fiskalni prostor Crne Gore da investira u projekte
koji ne ostvaruju prihode, najizvodljivija opcija sa naplatom putarine (javne nabavke sa stopom putarine u
iznosu od 0,05 €/km u svim vremenskim horizontima) treba ispitati u pogledu njene finansijske isplativosti.

Rezultati ekonomske evaluacije potvrduju vaznost projekta. Kao Sto je navedeno, projekat je izvodljiv i za
scenarije sa naplatom putarine i za scenarije bez putarine kao i za sprovodenje u vidu javne
nabavke i javno-privatnog partnerstva (JPP), ukazujuci na znacaj za region i ucesnike u saobracaju.
Izgradnja projekta ce rezultirati znacajnim smanjenjem troskova saobracajnih nezgoda, kao i znacajnim
uétedama u vremenu putovanja za korisnike. Staviée, od autoputa Bar-Boljare se o¢ekuje da doprinese daljem
razvoju regiona i, u kombinaciji sa drugim projektima transportne infrastrukture (kao Sto je projekat Luke Bar),
jacanju uloge zemlje kao transportnog Cvorista i turisticke destinacije.

Treba napomenuti da se gore navedeni rezultati, koji ukazuju da je projekat izvodljiv, zasnivaju na
konzervativnim procjenama koje se odnose na rast saobracaja, naglasavajuci pozitivan uticaj projekta.

Analiza osjetljivosti pokazuje da na ekonomsku izvodljivost opcije bez putarine imaju manje uticaja
varijacije svih parametara, posto je ENPV dovoljno pozitivan, odnosno ova opcija je manje osjetljiva na
varijacije od ostalih opcija. Za njom slijedi opcija javne nabavke sa putarinom u iznosu od 0,05€/km za sve
vremenske horizonte. Sve ostale opcije su osjetljivije na varijacije parametara, a njihova osjetljivost raste kako
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se ENPV smanjuje. Obim saobracaja (na cijeloj mrezi) je najkriticniji parametar, a za njim slijede investicioni
troskovi. Promjene u obimu saobraéaja najvise uti¢u na varijaciju ENPV, za sve opcije. Vrijednost vremena i
troskovi saobracéajnih nezgoda su tredi i Cetvrti najkriticniji parametri.

Kvalitativna analiza rizika se zasniva na vrijednosnom pragu (switcing values) najkriti¢nijih varijabli
(investicioni troSkovi i obim saobracaja). To su vrijednosti koje ove varijable moraju da imaju da bi Neto
sadasnja vrijednost promjenila svoj predznak (u ovom slucaju da bi se ENPV promijenio iz pozitivhog u
negativan). Ako su ove vrijednosti blizu osnovne vrijednosti, onda je rizik da projekat postane neizvodljiv veci
nego ako su vrijednosti daleko od osnovne vrijednosti. Prema ovoj analizi:

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ako se investicioni troSakovi poveéaju za 50%. Vjerovatnoca
povecanja investicionih troskova do tog nivoa se smatra umjerenom, jer se u ovoj fazi studije investicioni
troskovi baziraju na procjenama navedenim u Idejnom rjeSenju (koje su u skladu sa procjenama iz Idejnih
projekata za Dionice II i IV), uzimajuci u obzir varijacije cijena gradevinskog materijala, posebno u periodu
2020-2021. godine, Sto je direktna posljedica pandemije COVID-19. Shodno tome, moze se reci da je rizik da
projekat bude ekonomski neizvodlijiv za opciju bez putarine, zbog povecanija investicionih troSkova, umjeren.

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ukoliko se obim saobracaja smanji za 8,37%. Ukupan obim
saobracaja zavisi od privrednog rasta, simuliranog u saobracajnom modelu pomoc¢u BDP-a. Model
saobracaja baziran je na makroekonomskim prognozama prije izbijanje pandemije COVID-19. Uticaj
pandemije COVID-19 na privredni rast je, kratkorocno gledano, ozbiljan, ali se predvida da ce se
postepeno smanjivati u narednim godinama; razlika izmedu prognoze BDP-a prije pandemije COVID-19
za 2030. i sadasnje prognoze je 7,22% - a nakon 2030. godine ocekuje se da ¢e se ova razlika dodatno
smanijiti. Prvi vremenski horizont saobracajnog modela je 2027. godina, a koristi se pojavljuju od 2029.
godine pa nadalje, zbog Cega se oCekuje da uticaj pandemije COVID-19 na rezultate saobracajnog
modela nece biti znacajan. Obim saobracaja u 2029. i 2030. godini je manji, u odnosu na predvidanja
data prije izbijanja pandemije COVID-19, za otprilike 0,8xBDP-a, odnosno za otprilike 6,7%. Ocekuje se
da ¢e u narednim godinama smanjenje obima saobracaja biti neznatno. Dakle, obim saobracaja, zbog
uticaja pandemije COVID-19 na privredni rast, pada ispod vrijednosnog praga (switching value).
Medutim, mogu se pojaviti drugi, nepredvideni faktori koji mogu uticati na obim saobracaja — ova
vjerovatnoca je umjerena. Posto je potrebno malo smanjenje obima saobracaja (8,37%) da bi se ova
opcija smatrala ekonomski neizvodljivom, odgovarajudi rizik se smatra umjerenim do visokim.

Sve opcije sa naplatom putarine imaju negativan ENPV, za prilicno male negativne varijacije u obimu
saobracaja. Vjerovatno¢a smanjenja obima saobracaja za vise od 5% je umjerena (kao Sto je i navedeno u
prethodnom paragrafu), a osjetljivost pokazatelja na male varijacije u obimu saobracaja je velika. Dakle,_veliki
je rizik da opcije sa naplatom putarine postanu ekonomski neizvodljive zbog smanjenja obima saobracaja. Sto
se ti¢e varijacija investicionih troSkova, opcija sa putarinom u iznosu od 0,05€/km (javne nabavke) ima
negativan ENPV za relativno umjereno povecanje investicionih troskova (oko 18%). Iako je vjerovatnoca
povecanja investicionih troskova za vise od 20% umjerena, osjetljivost pokazatelja na male varijacije
investicionih troskova je velika. Dakle, rizik da opcija sa naplatom putarine u iznosu od 0,05 €/km/ (javne
nabavke) postane ekonomski neizvodljiva, zbog promjene investicionih troSkova, je umjeren do visok. Sve
ostale opcije sa naplatom putarine imaju negativhu ENPV za male varijacije investicionih troskova. Dakle, rizik
da sve opcije sa naplatom putarine, osim opcije sa putarinom u iznosu od 0,05€/km/ (javne nabavke), postanu
ekonomski neizvodljive zbog promjene investicionih troskova je visok.

Ekonomske koristi ne zavise samo od ukupnog obima saobracdaja, ve¢ i od preusmjeravanja saobracaja (tj.
izbora trase u odnosu na alternativnu). Izbor trase zavisi od opstih troskova saobracaja. Bira se trasa koja ima
manje opste troskove saobracaja. Opsti troSkovi saobracaja zavise od vremena putovanija, troskova goriva i
putarine. Vrijednost vremena zavisi od prosjecnih prihoda korisnika puta, a putarine se odreduju prema
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priustivosti (prihodu) korisnika puta, dok cijene goriva najviSe zavise od egzogenih globalnih faktora. Rizik od
promjene ovih faktora i uticaja na ekonomsku izvodljivost prate rizici rasta i prihoda (kao Sto je rizik od
promjene obima saobracaja), pa se u zavisnosti od opcije, rizik smatra umjerenim do visokim.

Zakljucak je da je ukupan rizik da opcija bez putarine postane ekonomski neizvodljiva umjeren, dok je rizik za
opcije sa naplatom putarine (u zavisnosti od opcije) umjeren do visok.

Tabela 0-3 Rezime rizika u odnosu na ekonomsku izvodljivost

Putarina u iznosu od 0,05 . .
: Putarina u iznosu od 0,07
Bez putarine | €/kmzasvevremenske | o 42037, pa nadalje
nabavke) Javne Javne
nabavke nabavke

Povecanje investicionih . Umijeren do . Visok Visok
v Umjeren ; Visok
troskova visok
Smanjenje obima saobracaja Umi/ei;;: do Visok Visok Visok Visok
Ostali faktori (prosjecni Visok Visok Visok
prihodi korisnika puta, cijene Umi Umjeren do
X X Lo mjeren i
goriva, drugi nepredvideni visok
makroekonomski faktori)
Ukupan rizik Umjeren Umﬁ;s: do Visok Visok Visok

Finansijska procjena i procjena Javno-privatnog partnerstva

Autoputem na kome se vrsi naplata putarine moze upravljati drzava Crna Gora (preko preduzeéa kao sto je
Monteput) ili privatni subjekat, putem ugovora o Javno-privatnom partnerstvu. U prvom slucaju, prihodi
direktno odlaze u javni sektor i koriste se za odrzavanje puta i oCuvanje u skladu sa operativnim standardima
medunarodnog autoputa. U drugom slucaju, privatni partner ucestvuje u troskovima izgradnje, a zauzvrat
upravlja autoputem, ubira prihode od putarine i ima obavezu da odrzava put na potrebnom, dogovorenom
nivou. Za potrebe ove studije smatra se da su troSkovi rada i odrzavanja jednaki i kod opcije javne nabavke
sa naplatom putarine i kod opcije JPP-a, pod pretpostavkom da javni operater, zbog ostvarenih prihoda, moze
usvojiti privatne obrasce rada i odrzavanija.

Pretpostavke koje se odnose na izvore finansiranja ukljucuju WBIF grant za izgradnju u iznosu od 40%
troskova izgradnje (pored granta za projektovanje koji iznosi 100%), jer autoput Bar-Boljare pripada osnovnoj
TEN-T mreZi i moguée angazovanje sredstava drzavnog kredita u iznosu od 25% preostalih troSkova
izgradnje3. Izbjegava se vedi iznos kreditnih sredstava zbog ionako velikog spoljnog duga Crne Gore i dodatnih
obaveza koje bi nametnula otplata kredita. Za opciju Javno-privatnog partnerstva, udio privatnog partnera i
drzave ¢e se odrediti kombinovanjem ocekivanog povrata investicije privatnog partnera sa dostupnoscu
(fiskalnom izvodljivos¢u) drzave Crne Gore. Prema Smijernicama WBIF-a, grantovi se mogu dodjeljivati
privatnim subjektima i javno-privatnim partnerstvima, pri ¢emu prioritet u oblasti transporta, osim javnih
investicija, imaju one koje doprinose odrZivom transportu (posebno Zeljeznickom), urbanoj mobilnosti i

3 Nakon nekoliko analiza, procjenjeni iznos kredita je odreden na 25% nacionalnog doprinosa, odnosno 25%x60% = 15% troskova
izgradnje i stru¢nog nadzora izgradnje. Pretpostavlja se da povlacenja transe kredita prati godiSnje isplate troskova izgradnje i stru¢nog
nadzora izgradnje, Sto znaci da bi prva transa bila oko 45% od ukupnog iznosa, a druga transa oko 55% od ukupnog iznosa. Treba
napomenuti da su i iznos i raspodijela transi indikativni. Ukoliko se Vlada Crne Gore odludi za ovakav kredit, treba sprovesti detaljniju
analizu.
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digitalizaciji, a prioritetni privatni subjekti su mikro, mala i srednja preduzeca. Stoga se pretpostavlja se da
nece biti granta za izgradnju za opciju JPP-a.

Procjena fiskalne izvodljivosti (priustivosti) podrazumjeva identifikaciju obaveza koje snosi drzava (javni
doprinos), za implementaciju i rad projekta, i njegovu uskladenost sa ukupnim budzetskim ograni¢enjima i
ograniCenjima za svaki scenario implementacije (implementacija putem javne nabavke sa i bez angazovanja
kredita za izgradnju i sa i bez putarine i Sema JPP-a).

BudZetsko ograni¢enje se definiSe putem revizije javnih rashoda, koja se sprovodi s obzirom na uticaj
pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne Gore. Crna Gora je zemlja sa visokim nivoom spoljnog duga koji
treba postepeno smanijivati da bi se priblizio vrijednosti od 60% BDP-a (Mastrihtski kriterijum), obzirom na
teznje Crne Gore za pristupanje EU. Da bi se postigao ovaj cilj, MMF je predlozio da se veliki projekti koji uti¢u
na kapitalne izdatke, kao Sto je faza I (Dionica III) autoputa Bar-Boljare, ne sprovode do 2025. godine.
Nadlezni organi Crne Gore* su podrzali ovaj predlog. Prema izvjeStaju MMF-a iz jula 2020. godine, dug bi
mogao biti odrziv ako, izmedu ostalih mjera, kapitalni izdaci, odnosno ukupan kapitalni budzet (,,ukupan® koji
se odnosi i na centralnu i na lokalnu nivo) ostane na nivou od 4,04% BDP-a nakon 2020. godine. Kao Sto se i
moze vidjeti iz vrijednosti budzeta za prethodne godine, kapitalni izdaci koji se odnose na drzavni nivo u
prosjeku iznose 81,2% ukupnih kapitalnih izdataka. Ne postoje projekcije MMF-a za stopu javnih investicija®
za period nakon 2025. godine, pa se stoga pretpostavlja da ¢e ona ostati na nivou prosjeka za period od 2020-
2025., odnosno na nivou od 4,37%, Sto je neSto vise od stope koju predlaze MMF, i viSe od prosjeka EU
(izmedu 3,0% i 3,9%). Medutim, obzirom da Crna Gora mora da pokrije znacajne infrastrukturne nedostatke,
da bi povecala usaglasenost sa prosjekom EU, ova stopa se smatra prihvatljivom.

U okviru ograni¢enog fiskalnog prostora Crne Gore, sprovodenije razvojnih strategija zemlje zahtijevace pazljivo
odredivanje prioriteta i njihov raspored. Strategija razvoja saobracaja bi se mogla implementirati u proSirenom
vremenskom horizontu, pod uslovom da se ponovo odrede prioriteti izmedu projekata ukljuCenih u strategiju,
a ne da se implementiraju istovremeno.

U tom smislu, procjena fiskalne izvodljivosti je pokazala da se izgradnja autoputa Bar-Boljare bez naplate
putarine (tj. bez generisanja prihoda) smatra neizvodljivom. Ako se angazuju kreditna sredstva, izgradnja
preostalih dionica ostavlja priblizno 46%-60% fiskalnog prostora (kapitalnog budzeta) na raspolaganju za
druge projekte tokom vrhunca perioda izgradnje (2026-2031.). Ako se tome dodaju obaveze vazane za Dionicu
II1, ovaj prostor se smanjuje na 13%-35% kapitalnog budzeta.

Finansijski pokazatelji (povrat investicije i povrat nacionalnog kapitala) za implementaciju projekta putem
opcije javne nabavke sa naplatom putarine su negativni, Sto ukazuje na to da se troskovi projekta (investicioni
troskovi, trosSkovi operativnosti i odrzavanja, otplata kredita) tokom Zzivotnog ciklusa ne nadoknaduju
prihodima, ¢ak ni nakon dobijanja granta. Medutim, Neto sadasnja vrijednost (NPV) prihoda je ve¢a od NPV
troskova rada i odrzavanja, Sto ukazuje na to da prihodi imaju potencijal da pokriju troSkove rada i odrzavanja
na duZi rok. Odabir Varijante II, umjesto Varijante I, za Dionicu V za rezultat ima nize finansijske pokazatelje,
jer se investicioni troSkovi povecavaju.

Analiza osjetljivosti za finansijske procjene je pokazala da je najkriti¢niji parametar investicioni trosak, a za
njim slijede prihodi. Finansijski povrat investicije i nacionalnog kapitala je znac¢ajno negativan, Sto znaci da ne
postoje varijacije (unutar normalnog opsega) ni investicionih troskova ni prihoda koje bi mogle da preokrenu

4 Izvjestaj MMF-a br. 20/210, jun 2020., Crna Gora: Zahtjev za kupovinu u okviru Instrumenta za brzo finansiranje (saopstenje za javnost,
izvjestaj osoblja MMF-a i Izjava Generalnog direkotora MMF-a za Crnu Goru).

8 Stopa javnih investicija je termin koji se obi¢no koristi za procenat kapitalnih izdataka u BDP-u.
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ovaj rezultat. Medutim, autoput Bar-Boljare je javna infrastruktura, a cilj (iz perspektive drzave) ne bi trebalo
da bude finansijska isplativost, vec¢ fiskalna izvodljivost (priustivost) i vrijednost za novac.

Kao sto je i navedeno u analizi osjetljivosti i rizika ekonomske procjene, vjerovatnoca varijacije investicionih
troskova i obima saobracaja (koji je jedan od parametara koji uticu na prihode, a drugi je stopa putarine) se
smatra umjerenom (medutim, uticaj ovih varijacija se mijenja u zavisnosti od opcije).

Fiskalno opterecenije (ne ukljucujuci Dionicu III) za opcije sa naplatom putarine u periodu od 2027. do 2031.
godine iznosi izmedu 30% i 54% kapitalnog budzeta. Ako se tome dodaju novcani tokovi Dionice III, u periodu
od 2022. do 2024. godine optereéenje Kapitalnog budzeta Crne Gore iznosi 34%-45%, Sto je manje nego
kada je u pitanju opcija bez putarine (37%-49%), zbog prihoda koji se pocinju ostvarivati od 2022. godine,
usled operativnosti Dionice III. U periodu izmedu 2025., 2026. i 2031. godine pomenuti iznosi dostizu 51%-
57%, dok odgovarajuci iznosi za opciju bez putarine iznose 56%-65%. U periodu od 2027. do 2030. godine
javni doprinos se znacajno povecava, zbog isplata neophodnih za izgradnju Dionica I i II, i dodatnih isplata za
otplatu kredita za Dionicu III. Uz angaZovanije kreditnih sredstava, iznos dostize 71% 2027. godine i ostaje na
nivou od 58%-65% tokom perioda od 2028. do 2030. godine.

Zakljucak je da, Cak i ako se uvede naplata putarine i ostvari prihod dovolian da se nadoknade troskovi
operativnog perioda, kapitalni budzet Crne Gore bi¢e znacajno opterecen tokom perioda izgradnje autoputa
Bar-Boljare, a posebno u periodu od 2026. i 2031. godine, bududi da ce otplata kredita za Dionicu III zahtijevati
izdvajanje znacajnih finansijskih sredstava. Medutim, prihodi koji se generiSu naplatom putarine dovoljni su
za finansiranje izgradnje Dionice V nakon 2032. (smanjivanje javnog doprinosa na nivo od 9%-13% za ove
godine) i za pokrivanje troSkova operativhog perioda (troskovi rada i odrzavanja i otplate kredita ukljucujuci
Dionicu III). UceSc¢e javnog doprinosa od 2037. pa nadalje nije potrebno (jer prihodi pokrivaju rashode).
Povecanjem stope putarine na 0.07€/km ne smanjuje se javni doprinos, jer se njegov vrhunac predvida u
periodu izmedu 2026. i 2031. godine (vrhunac troskova izgradnje, prije nego Sto se uvede putarina u iznosu
od 0.07€/km), a prihodi koji se generiSu naplatom putarine u iznosu od 0.05€/km dovoljni su da se pokriju
troskovi operativnog perioda (troskovi rada i odrZavanje i otplata kredita).

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novéanih tokova javnih doprinosa je pokazatelj koji procjenjuje ukupno
opterecenje koje svaka opcija namece kapitalnom budZetu Crne Gore na duZi period, prema metodologiji za
kvantitativhu procjenu vrijednosti za novac (VfM). Rezultati za opciju implementacije projekta putem javnih
nabavki prikazani su u tabeli koja slijedi. Kao Sto se i moZe vidjeti iz tabele, nema razlike izmedu stopa putarine
od 0,05€/km i 0,07€/km, jer se putarina u iznosu od 0,07€/km uvodi nakon 2037. godine (nakon zavrSetka
izgradnje autoputa) a prihodi od naplate putarine po stopi od 0.05€/km su dovoljni za pokrivanje troskova
faze operativnosti autoputa, ¢ime se opravdava cinjenica da nema potrebe za uvodenjem putarine u iznosu
od 0.07€/km. Najmanje opterecenje izmedu slucajeva sa naplatom putarine namece opcija ,sa kreditom",
dok opcija ,bez" kredita nameée dodatnih 8,04% Neto sadasnjoj vrijednosti. Opcija bez putarine najvise
optereceuje fiskalni prostor, kao Sto se i moglo ocekivati. Treba napomenuti da ove vrijednosti ukljucuju
obaveze Dionice III (otplata kredita i preostali troSkovi izgradnje).

Tabela 0-4 Neto sadasnja vrijednost (NVP) neto javnog doprinosa za opciju implementacije putem javnih
nabaviki

Dodatni troskovi
u poredenju sa
minimalnom

NPV @ 2.80%

(€, nominalna)

vrijednoscu
NVP-a
. Sa kreditom 1,711,145,061 38.43%
Bez putarine .
Bez kredita 1,702,430,623 37.73%
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Dodatni troskovi
u poredenju sa
minimalnom
vrijednoscu
NVP-a

NPV @ 2.80%

(€, nominalna)

Sa kreditom 1,236,395,522
Bez kredita 1,335,760,181 8.04%
Napomena. Navedeni rezultati dati su za trasu ukljucujuci Varijantu I Dionice V.

Sa putarinom

Takode procijenjena je i vrijednost za novac (VfM) koja bi bila generisana u slucaju javne nabavke za nekoliko
varijacija glavnih parametara projekta. Ove varijacije ukljuCuju povecanje troskova investicije za 20% i
smanjenje obima saobracaja (a samim tim i prihoda) za 5%, 10% i 15%. Cak i sa ovim varijacijama, projekat
bi i dalje mogao da ostane u okvirima budzeta javnih rashoda jer bi dodatni doprinos (u vrijednosti NPV) bio
maksimalno 10% budZeta. Stoga su rizici u vezi sa povecanim nivoom potrebnog fiskalnog prostora za projekte
vijerovatni (uglavnom zbog umjerenog rizika povecanja investicionih troSkova), ali se njima moZe upravliati.

Prociena JPP-a ukljuCuje dva seta scenarija: prvi set razmatra preostale faze autoputa Bar-Boljare (ne
ukljucujudi Dionicu III), dok drugi set uzima u obzir kompletan koridor (ukljucujuéi i Dionicu III), kao predmet
potencijalnog javno-privatnog partnerstva (JPP). TroSkovi izgradnje Dionice III nijesu ukljuceni ni u jedan
scenario javno-privatnog partnerstva, jer je vecina troskova vec isplacena, a ostatak tek treba da bude isplacen
izvodacima radova na Dionici III. Medutim, prihodi koje ¢e generisati Dionica III su uklju¢eni u potencijalni
ugovor o JPP-u u drugom setu scenarija kao dodatni podsticaj za privatnog partnera. Procjena JPP-a ukljuCuje
kvalitativnu procjenu vrijednosti za novac (VfM)®, procjenu potencijalnog povrata uloZzenog privatnog kapitala
za nekoliko Sema JPP-a, fiskalnu izvodljivost i kvantitativnu procjenu vrijednosti za novac (VfM) i na kraju
kvalitativnu matricu alokacije rizika.

Kvalitativna procjena vrijednosti za novac (VfM) podrazumijeva testiranje opcije JPP-a u odnosu na skup
unaprijed definisanih (kvalitativnih) kriterijuma podobnosti kako bi se utvrdio potencijal opcije javno-privatnog
partnerstva (JPP) da generiSe VfM. Kontrolna lista kriterijluma se zasniva na EPEC VfM vodiCu. Kriterijumi su
kategorisani u Cetiri kategorije: motivacija (ciljevi JPP-a), pravni i regulatorni okvir, kapacitet javnog i privatnog
sektora i karakteristike specificne za projekat (veli¢ina projekta, identifikacija rizika, potrebe koje se odnose
na usluge, nefinansijske koristi). Rezultati procjene autoputa Bar-Boljare ukazuju na to da, ¢ak iako postoji
jaka osnova da se projekat implementira kao javno-privatno partnerstvo (JPP), postoje znacajni rizici da
implementacija_putem JPP-a nece generisati vrijednost za novac u Crnoj Gori, uglavhom zato Sto nema
prethodnog iskustva u implementaciji znacajnih JPP ugovora, posebno u sektoru drumskog saobradaja. Stoga
se ne preporucuje izgradnja kapaciteta na ovako znacajnom projektu, koji sa sobom nosi znacajne rizike u
vezi sa njegovom realizacijom (kako u pogledu socio-ekonomske izvodljivosti tako i u pogledu finansijske
odrzivosti).

SpecifiCnosti autoputa Bar-Boljare (izazovan teren koji povecava troskove izgradnje u kombinaciji sa srednjim
obrascima obima saobracaja) ne povecavaju njegovu atraktivnost za privatne investicije, ako troskove snosi
samo privatni partner. Dakle, dio troSkova autoputa, da bi se privukli privatni investitori, bi trebalo da snosi i
javni sektor i/ili treba predvidjeti subvencije za operativnost koje bi (dugoro¢no) nadoknadile finansijski jaz
koji ovaj projekat moze imati za privatnog investitora.

Za slucaj implementacije projekta putem javnih nabavki, grant WBIF-a za izgradnju se procjenjuje na 40%,
prema vazecim propisima, za projekte u okviru Agende povezivanja, dok za opciju JPP-a, kao Sto je ranije
pomenuto, prema vaze¢im propisima nije predvidena dodjela granta. Ova opcija je veoma atraktivna za
nadleZzne organe Crne Gore, jer se u tom slucaju ako se autoput Bar-Boljare sprovede iz javnih sredstava,

6 VfM se posmatra kao relativni balans izmedu dobijene vrijednosti i ulozenih sredstava razli¢itih opcija koje su dostpune.
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smanjuje optereéenje javnog budZeta, a prihodi od putarine pokrivaju troskove rada i odrzavanja puta i
istovremeno omogucavaju otplatu kreditnih obaveza. Dakle, potencijalni privatni investitor mora da dostavi
ponudu, najmanje jednaku u smislu podijele troskova finansiranja samog projekta (udio troskova izgradnije
privatnog partnera treba da bude veci od 40%).

Medutim, privatnom subjektu, da bi ostvario profitabilnost i da bi nadoknadio preuzeti rizik za ulaganje u ovaj
projekat, je potreban veci povrat investicije od povrata koji je neophodan za javni sektor. Ovaj povrat je
simuliran diskontnom stopom finansijske procjene privatne investicije. Za ovu analizu koris¢ena su dva FDR-
a: FDR=8% i FDR=10%, pri cemu je 10% blize Zeljenom povratu investicije za privatnog investitora nego 8%,
uzimajuci u obzir rizike koje ovaj projekat ukljucuje.

Uzimajuéi u obzir ova ograni¢enja, sprovedeno je nekoliko testiranja kako bi se ispitao, s jedne strane,
finansijski povrat privatnih investicija i, s druge, uticaj Seme JPP-a na fiskalni prostor Crne Gore (fiskalna
izvodljivost JPP-a). Dobijeni rezultati ukazuju na Cetiri alternativne opcije kao poZzeljne, pri cemu svaka opcija
podrazumijeva operativnost Dionice III.

Tabela 0-5 Preferirane opcije javno-privatnog partnerstva

. Udio privatnih investicija u troSkovima izgradnje= 60%, subvencije
. o . Test A: - o
Stopa putarine koja iznosi za operativnost = 100%
0.05€/km . Udio privatnih investicija u troskovima izgradnje = 50%, subvencije
Test B: .
za operativhost = 70%
Udio privatnih investicija u troskovima izgradnje = 60%, subvencije
za operativhost = 75%
Udio privatnih investicija u troskovima izgradnje = 50%, subvencije
za operativhost = 50%

Stopa putarine koja iznosi Test A-1:
0.07€/km od 2037. godine
pa nadalje Test B-1:

Finansijski pokazatelji gore navedenih slucajeva JPP-a su dati u tabeli u nastavku. Kao Sto se moze vidjeti iz
tabele, finansijska stopa povrata za sluCajeve gdje stopa putarine iznosi 0,05 €/km je manja od (ali veoma
blizu) 10%, dok povrat za slu¢ajeve sa stopom putarine od 0,05 €/km iznosi nesto vise od 10%.

Tabela 0-6 Finansijski povrat investicije za privatnog subjekta za putarinu u iznosu od 0,05 €/km

Finansijski

FNPV_PPP_all @ 8% 102,191,831 82,498,205 122,885,165 @ 104,856,945
FNPV_PPP_all @ 10% -1,820,108 -5,626,874 5,595,716 4,313,109
FRR_PPP_all 9.95% 9.84% 10.13% 10.11%

Druge Seme JPP-a koje bi bile privlacne privatnom partneru, podrazumijevaju ili premalo ucesce privatnih
sredstava u troskovima izgradnje (manje od 40%) ili previsoke subvencije za operativnost (procijenjene kao
dodatni procenat prihoda koji su potrebni za postizanje Zeljene finansijske stope povrata), koje obezbjeduje
javni sektor. Ove Seme finansiranja, u poredenju sa opcijom javne nabavke koje podrazumijevaju 40%
bespovratnih sredstava, javnom partneru djeluju neprivlacno. Navedeni zakljuCak treba posmatrati u
kombinaciji sa Cinjenicom da je ekonomska procjena pokazala da su opcije JPP-a na granici ekonomske
izvodljivosti (zbog povecanija investicionih troskova dodavanjem troSkova nabavke) i rizi¢ne u pogledu njihove
ekonomske izvodljivosti. Podizanje stope putarine na 0,07€/km od 2037. pa nadalje ne pruZa znacajnu dodatnu
privlaénost projekta privatnom investitoru.

Fiskalna izvodljivost ovih opcija JPP-a se mjeri uticajem koji svaki scenario ima na javne finansije, u smislu
potrebnog javnog doprinosa. Slucajevi koji namecu najmanje opterecenje za kapitalni budzet Crne Gore tokom
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vrhunca faze izgradnje (2027-2031.) su slucajevi koji podrazumijevaju 60% privatnog ucesca u troskovima
izgradnje (slucajevi A i Al). Najvedi iznos finansijskih sredstava koje drzava Crna Gora mora da izdvoji za
projekat u navedenom periodu iznosi izmedu 30% i 49% kapitalnog budzeta, Sto je manje za oko 6% u odnosu
na slucaj javnih nabavki. Ovim vrijednostima treba dodati i preostale obaveze koje se odnose na Dionicu III,
kako bi se moglo izvrsiti direktno uporedivanje sa slu¢ajem javnih nabavki, jer ¢e ih u slu¢aju JPP-a snositi
drzava Crna Gora. Ako se ove vrijednosti dodaju slucaju A JPP-a (koji ima najmanii uticaj na fiskalni prostor
tokom godina izgradnje), opterecenje fiskalnog prostora je vece nego u slucaju opcije javnih nabavki sa
putarinama, i iznosi oko 41%-65% u periodu od 2022. do 2034. godine. Do ovoga dolazi iz razloga Sto je
uticaj Dionice III, u slucaju javnih nabavki ublazen prihodima koje ¢e ostvariti javni sektor.

Sliéno kao u slucaju javnih nabavki, VfM se izracunava kao neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih
tokova javnog doprinosa. Najmanje opterecenje na dugoroCnom nivou imaju sluCajevi B i B1 (koji
podrazumijevaju 50% privatnog ucesca u troskovima izgradnje i subvencije za operativnost u iznosu 70% ili
50% prihoda). Da bi se ovi podaci direktno uporedili sa ocijama javnih nabavki, treba dodati i preostale
obaveze u okviru Dionice III, jer ¢e ih u slucaju JPP-a snositi drzava Crna Gora. Neto sadasnja vrijednost ovih
obaveza iznosi 752,014,466¢€.

Tabela 0-7 NPV neto javnog doprinosa slucajeva JPP-a

Dodatni
troskovi u NPV
NPV @ 2.80% poredenju sa ukljucujudci
(€, nominal) minimalnom obazeze za
vrijednoscu Dionicu III
NPV-a
A sa kreditom 1,656,068,232 22.40% 2,408,082,892
A bez kredita 1,650,250,254 21.97% 2,402,264,914
B sa kreditom 1,443,601,590 6.69% 2,195,616,250
B bez kredita 1,436,329,117 6.16% 2,188,343,777
A-1 sa kreditom 1,584,283,063 17.09% 2,336,297,724
A-1 bez kredita 1,578,465,085 16.66% 2,330,479,745
B-1 sa kreditom 1,360,296,094 0.54% 2,112,310,754
B-1 bez kredita 1,353,023,621 0.00% 2,105,038,281

Napomena. Vrijednosti u tabeli date su za trasu koja ukijucuje Varijantu I Dionice V.

Konacno, Neto sadasnja vrijednost preferiranog slu¢aja javne nabavke (koji je komparator javnog sektora) se
uporeduje sa Neto sadasnjom vrijednoS¢u preferiranog slucaja JPP-a. Prema zakljuCcima iz prethodnih
poglavlja:

Preferirani slu¢aj javne nabavke je opcija sa stopom putarine od 0,05€/km u svim horizontima, uz
angazovanje kreditnih sredstava (za trasu koja ukljucuje Varijantu I Dionice V).

Preferirani slucaj JPP-a (Slucaj B), uzimajuci u obzir i priustivost uCesnika u saobracaju, je opcija sa
stopom putarine od 0,05 €/km u svim horizontima, sa u¢eS¢em privatnog partnera u izgradnji od 50%
i subvencijama za oparativnost u iznosu od 70%, bez angazovanja drZzavnog kredita (za trasu koja
ukljuCuje Varijantu I Dionice V).
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Tabela 0-8 Kvantitativha VfM: Neto sadasnja vrijednost (NPV) javnog doprinosa za Komparator troskova
javnog sektora i opcije JPP-a

Komparator troSkova javnog
sektora (PSC) €1,236,395,522

Javno-privatno partnerstvo (JPP) €2,188,343,777

Rezultati analize osjetljivosti pokazuju da se povrat privatnih investicija povecava iznad 12%, ako se
investicioni troskovi smanje za 20%, ili prihodi porastu za 20% odnosno iznad 10% usled povecanja obima
saobracaja za 5%. Medutim, povecanje prihoda podrazumijeva povecanje subvencija za operativnost (posto
se one obracunavaju kao nedostajuci dio godiSnjih prihoda za postizanje Zeljenog povrata). Dakle, povecanje
pokazatelja privatnih subjekata ukazuje na poveéanje javnog doprinosa, koje se ogleda u povecanju neto
sadasnje vrijednosti javnog doprinosa. Cak i ako se investicioni trogkovi smanje za 20%, VfM koju generide
JPP ostaje daleko od ispod VfM Komparatora troskova javnog sektora.

Uzimajuéi u obzir uticaj nepovoljnih varijacija saobracaja, prihoda i investicionih troskova na finansijske
pokazatelje, zatim umjerenu vjerovatnocu rasta investicionih troSkova i smanjenje obima saobracaja, moze se
reci da je rizik da projekat bude neisplativ za privatnog investitora visok. Ovaj rizik bi se odrazio na nov¢ane
tokove privatnog investitora, i bi bio predmet finansijskih pregovora, pri ¢emu bi doslo do povecanja troskova
nabavke JPP-a za javni sektor, bez generisanja dodatne vrijednosti za novac (VfM) za Crnu Goru.

Tabela 0-9 Varijacije finansijskog povrata privatne investicije

Slucaj B (stopa S Bl
Finansijski pokazatelji putarine= 0.05 (EEpE
€/km) putarine=
0.07 €/km
FNPV (PPP_all) osnovnog scenarija -5,626,874 4,313,109
FRR (PPP_all) osnovnog scenarija 9.84% 10.11%
FNPV (PPP_all) za investicione troskove
-20% 56,966,497 66,906,480
FRR (PPP_all) za investicione troskove -
20% 12.12% 12.20%
FNPV (PPP_all) za obim saobracaja +5% 8,972,870 20,200,729
FRR (PPP_all) za obim saobracaja +5% 10.26% 10.53%
FNPV (PPP_all) za prihode +20% 79,661,904 91,589,884
FRR (PPP_all) za prihode +20% 12.35% 12.40%

Napomena. Prikazani rezultati su za trasu koja ukijucuje Varijantu I Dionice V.

Ekonomska evaluacija potvrduje znacaj projekta, ukazujuci na izvodljivost projekta kako za scenarije sa
naplatom putarine tako i za scenarije bez naplate putarine, kao i za implementaciju u vidu javne nabavke i
javno-privatnog partnerstva (JPP), ukazujuci na regionalni znacaj i znacaj za ucesnike u saobracaju.

(Socio)ekonomski pokazatelji opcije javne nabavke sa osnovnom stopom putarine od 0,05€/km su pozitivni,
ali manje pozitivni u odnosu na pokazatelje opcije koja je bez putarine. Medutim, implementacija opcije bez
putarine, koja u odnosu na sve opcije ima najvece pozitivhe ekonomske pokazatelje, se ne smatra izvodljivom
u uslovima ogranicenog fiskalnog prostora Crne Gore.

Zakljucak je da, treba dati prednost implementaciji putem javne nabavke, sa osnovnom stopom putarine od
0,05€/km, u odnosu na JPP, jer ima znatno niZzu Neto sadasnju vrijednost potrebnog javnog doprinosa,
odnosno manje opterecuje ograniceni fiskalni prostor Crne Gore. Ovaj rezultat, u kombinaciji sa rezultatima
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kvalitativnne VfM i rezultatima ekonomske analize, ukazuje na to da autoput Bar-Boljare, ako se izgradi i bude
operativan putem ugovora o JPP, ne moze generisati vrijednost za novac za Crnu Goru.

Procjena raspolozivog fiskalnog prostora Crne Gore je pokazala da se autoput Bar-Boljare ne moze
implementirati istovremeno sa drugim (u smislu troSkova) znacajnim projektima. Stoga ¢e implementacija
razvojnih strategija Crne Gore zahtijevati pazljivo utvrdivanje prioritetnih projekata kao i njihov raspored.

Preliminarna procjena uticaja na Zivotnu sredinu i drustvo (PESIA)

Kljuéni zakonodavni kontekst u okviru kojeg ¢e se Projekat sprovoditi i u okviru kojeg ¢ée se ocjenjivati
prihvatljivost projekta, a zatim i odobriti je relevantno crnogorsko zakonodavstvo i zahtjevi Politike zastite
Zivotne sredine i socijalne politike EBRD-a.

U ovoj fazi, Projekat se priprema do nivoa izvodljivosti — do nivoa detalja koji se smatraju dovoljnim da se
utvrdi da je Projekat tehnicki izvodljiv i da omogucéi pocetnu procjenu njegovog ekoloSkog i socijalnog
integriteta i ekoloskih i socijalnih efekata za Projekat u cjelini (kompletan infrastrukturni koridor autoputa Bar-
Boljare, ukljucujuéi sve dionice autoputa), odnosno do nivoa Idejnog rjeSenja za predlozeni autoput Bar-
Boljare. Dakle, nivo detalja preliminarne ESIA je uskladen sa Idejnim projektom Ciji je sadrzaj i obim regulisan
relevantnim crnogorskim zakonodavstvom’. Ovaj projekat ukljucuje geografski raspored preliminarne trase
autoputa, odnosno osu puta.

Pitanja u vezi sa trasom Dionice I i blizinom samog puta ekoloski osjetljivom podrucju Skadarskog jezera, su
obradena u fazi analize opcija, pri ¢emu je izabrana varijanta koja zaobilazi Skadarsko jezero. Ova varijanta je
dalje razvijena tokom faze Idejnog rjeSenja i dalje ispitana u okviru preliminarne ESIA.

Prema zakonu, formalizovana i participativna nacionalna procjena uticaja na Zivotnu sredinu nije potrebna za
izradu Idejnog rjeSenja. Stoga je priprema Procjene uticaja na zZivotnu sredinu (EIA) koja bi zadovoljila vazeée
standarde u Crnoj Gori za potrebe davanja saglasnosti izdvojena iz trenutne preliminarne ekoloske i socijalne
procjene.

Ovaj Preliminarni ESIA izvjestaj, takode, ukazuje na nedostatke u podacima ili informacijama koji su potrebni
za pripremu konacne detaljne ESIA i opisuju proces i obim za sprovodenje konacne detaljne ESIA.

Razli¢iti aspekti Projekta su razmatrani tokom procesa procjene uticaja Projekta na biofizicko i socijalno
okruzenje. Obradena su sva kljuCna pitanja i procijenjen je njihov uticaj bez mjera ublazavanja kao i sa
mjerama ublaZavanja. Nijesu zabiljeZeni znacajni Stetni efekti koji se odnose na izgradnju ili operativnost
projekta.

Treba napomenuti da Dionica III autoputa Bar-Boljare, koja je trenutno u izgradnji, nije obuhvacena ovom
Studijom izvodljivosti, niti ovom tehnickom pomoci, niti je sprovedena procjena ove dionice u okviru
preliminarne ESIA.

Teme koje se odnose na ekoloske i drustvene aspekte razmatrane u okviru faze izvodljivosti Projekta i
prate¢em preliminarnom ESIA izvjestaju su predstavljene u sljedecoj tabeli:

Klima - Procjena klimatskih promjena - kljucni izvori emisije gasova sa efektom
staklene baste tokom Zivotnog vijeka projekta
- Procjena otpornosti na klimatske promjene - ekstremni vremenski uslovi

7 Zakon o planiranju prostora i izgradnji objekata (2017) i povezana podzakonska akta
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Tema Klju¢na pitanja

Kvalitet vazduha

Gologija i zemljiste

Vodena sredina

Buka i vibracije

Koris¢enje zemljista

Biodiverzitet i prirodno
nasljede, pejzaz

Otpad
Socijalni aspekti

Kulturno nasljede

-------------------

- Izdvojeno iz preliminarne ESIA: proracun emisije gasova sa efektom
staklene baste

- Tokom izgradnje - promjena kvaliteta vazduha usled kretanja vozila;
pripremnih radova; zemljanih radova i probijanja tunela; iskopavanja i
postavljanja odvodnih cijevi i komunikacionih kanala; izgradnje potpornih
zidova itd.; povrsinskih radova; formiranja zaliha materijala/skladistenja.

- Tokom operativnosti - emisije vozila

- Izdvojeno iz preliminarne ESIA: mjerenja kvaliteta vazduha i modeliranje
zagadenja vazduha koje uzrokuje saobracaj

- Tokom izgradnje - poremecaj geoloskih naslaga usled izgradnje tunela;
rizici koji se odnose na tlo (gubitak naslaga; erozija; rizik od zagadenja)

- Tokom rada - potencijalne geoloske opasnosti (erozija i klizista); rizik od
zagadenja

- Tokom izgradnje - rizik za vodenu sredinu (iskopavanije, rizik od
zagadenja, fizicke modifikacije); povecanje rizika od poplave; uticaj na
zasticena podrucja koja zavise od voda

- Tokom operativnosti - rizik od zagadenja

- Tokom izgradnje - buka i/ili vibracije uzrokovani ¢is¢enjem gradilista,
zemljanim radovima, izgradnjom potpornih zidova i radovima na izgradnji
puta, izgradnjom putnih konstrukcija (tuneli i mostovi), kao i samim
kretanjem gradevinskih vozila

- Tokom operativnosti — uticaj saobrac¢ajne buke na najblize receptore

- Izdvojeno iz preliminarne ESIA: mjerenja nivoa (osnovne) buke i
modeliranje nivoa buke koju uzrokuje saobracaj

Tokom Zzivotnog ciklusa projekta — dolazi do promjene u koris¢enju

zemljiSta, gubitka stanista, gubitka poljoprivrednog zemljiSta, gubitka

imovine/privatne imovine (zauzimanje zemljista, stambene ili druge

imovine)

Tokom izgradnje - uticaji na receptore biodiverziteta (gubitak stanista, flore

i faune, poremecaj vrsta, rizik od Sumskih pozara, rizik od zagadenja);

privremene fizicke i vizuelne promjene pejzaza

Tokom operativnosti - usitnjavanje stanista, rizik od zagadenja, saobracajne

nezgode sa uceS¢em Zivotinja; pejzazni i vizuelni efekti u vezi sa novom

infrastrukturom autoputa

Tokom trajanja projekta — stvaranje otpada

Tokom trajanja projekta:

- Privremeno ili trajno razdvajanje naselja, objekata/usluga u okviru
zajednice (npr. obrazovne institucije; zdravstvene ili socijalne usluge;
kulturne institucije i nasljede; vjerski objekti i groblja i dr.)

- Privremeni ili trajni otkup privatne imovine - stambene imovine/kuéa
i pripadajucih objekata - nevoljno (ekonomsko i fizicko) raseljavanje,
kao i zauzimanje zemljista (obradivog poljoprivrednog zemljista)

- aspekti egzistencije

- Promjena nacina Zivota u pogodenim zajednicama

- Uticaj na infrastrukturu zajednice

- Potencijalno izmjeStanje spomenika od istorijskog/kulturnog i
vjerskog znacaja (ukljucujuci stara groblja)

- Uticaj na radnu snagu (standardi rada)

- Uticaj na ranjive grupe

- Zdravlje i sigurnost i bezbjednost ljudi (ukljuCujuci radnike,
dobavljace, lokalne zajednice)

Tokom izgradnje - rizik od djelimi¢nog ili potpunog uklanjanja nepoznatih
dobara kulturne bastine (neotkriveni arheoloski lokaliteti)

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Kumulativni efekti Glavni kumulativni uticaji — uticaji viSe projekata - efekti niza drugih
projekata sli¢ne vrste i razmjera u blizini predlozenog projekta.

Detaljna preliminarna procjena za svaku relevantnu ekolosku i socijalnu (E&S) temu je prezentovana u

Preliminarnom ESIA izvjestaju koji je pripremljen u okviru ovog projekta®. Svaka procjena sadrzi i preliminarnu
procjenu mogucih znacajnih efekata.

8 Preliminarni ESIA izvjestaj; Tehni¢ka pomoc¢ za pripremu Studije izvodljivosti i Analize troskova i koristi za ,Koridor Orijent (Bliski istok)
— IstoCni Mediteran, Put R4, Izgradnja autoputa Bar-Boljare:”, WB18-MNE-TRA-02; mart, 2021. godine
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1 Uvod

1.1 Pozadina

Autoput Bar-Boljare je dio kraka Trans-evropske mreze (TEM) kroz Crnu Goru. Ovaj autoput je dio E-80 i E-
65 putnih pravaca, u okviru SEETO Rute 4 [Rumunska granica /Vatin — Beograd (SER) — Podgorica (MNE) —
Bar (MNE)]. Autoput Bar — Boljare povezuje jadransku obalu (Luku Bar) sa granicom Srbije (Boljare) i pripada
produzetku TEN-T koridora Orijent (Bliski istok)-Isto¢ni Mediteran (OEM). Na teritoriji Srbije, povezuje se sa
autoputem Pozega-Beograd i dalje sa Rumunijom i Centralnom Evropom (TEN-T Koridor X). Autoput Bar -
Boljare ¢e, takode, povezivati luke na Jadranskom moru sa lukama na Dunavu (Koridor VII i Koridor X) i, na
kraju, sa cjelokupnom panevropskom mrezom koridora i integrisati produzetak TEN-T koridora na Zapadnom
Balkanu.

Izgradnja autoputa Bar-Boljare je predvidena Prostornim planom Crne Gore, a detaljni koridor autoputa je
definisan u Detaljnom prostornom planu gdje trasa autoputa prolazi kroz Burmane - tunel Sozinu - Virpazar -
Tanki Rt - Farmake (Podgorica) - Smokovac (Podgorica) - Uvac - Matesevo - Andrijevicu - Berane - Boljare.
Duzina koridora je oko 180 km.

SEETO Comprehensive
Road Network ~ s
/
Vb
,mo |
R R1
\ 9 ‘
¥ 4
¢ ;|
Legend
— Road

Slika 1-1 Autoput Bar-Boljare kao dio SEETO Rute 4

Iako postoje Cetiri faze razvoja autoputa Bar-Boljare, koje su definisane u Detaljnom prostornom planu (DSP)
(vidjeti sliku 1-2), razli¢itih nivoa zrelosti, ova Studija izvodljivosti ¢e kroz sve svoje aktivnosti vrsiti procjenu
Citavog koridora (sa svim dionicama autoputa). Tabela 1-1 rezimira do danas sprovedene pripremne aktivnosti
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za svaku dionicu autoputa. Razvojne faze kompletnog autoputa Bar-Boljare, definisane u okviru Detaljnog
prostornog plana, su sljedece:

Faza I: Smokovac - MateSevo;
Faza II: Matesevo - Andrijevica i Obilaznica Podgorica (Smokovac - ToloSi — Farmaci);
Faza III: Andrijevica - Boljare;

Faza 1IV: Podgorica — Burmani (Bar).
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Slika 1-2 Razvojne faze autoputa Bar-Boljare (DPP)

Tabela 1-1 Pregled zavrSenih, tekucih i buducih studija za autoput Bar-Boljare

Prethodna

Faze Projekta studija Idejno rjesenje Id?JI':' t GI?VI':' t

izvodljivosti projeka projeka
Phase I: 5
Smokovac-Uvac- U fazi implementacije, koja se zasnova na FIDIC Zutoj knjizi
MatesSevo

v
= Geotehnicka U fazi U fazi
Faza II - Dionica I: v istrazivanja za Idejni pripreme pripreme -
Matesevo-Andrijevica projekat (WB17-MNE- | (WB17-MNE-
= Urbanisti¢ko-tehnicki TRA-02) TRA-02)
uslovi
Faza II — Dionica II: U fazi U fazi
Obilaznica Podgorica v v pripreme pripreme -
(Smokovac-Tolosi- (WB17-MNE- | (WB17-MNE-
Farmaci) TRA-03) TRA-03)
Faza III:
Andrijevica-Boljare v v - - -
Faza IV: Dionica Dionica
Podgorica (Farmaci)- v v Purmani — -— Purmani -
DPurmani (Bar) Tanki Rt Vipazar
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1.2 Ciljevi potprojekta

Opsti cilj potprojekta je razvoj i poboljSanje nacionalne sobracajne infrastrukture u Crnoj Gori, ¢ime se
doprinosi ukupnoj efikasnosti i efektivnosti drumskog saobracaja u regionu Zapadnog Balkana, i postize
integracija ovog regiona u EU.

Poseban cilj ovog potprojekta je poboljSanje nivoa usluga koje pruza putna infrastruktura na SEETO
transportnoj mrezi putem poboljSanja postojece saobracajne infrastrukture na citavom autoputu Bar-Boljare,
koji je dio Rute 4, u skladu sa TEN-T regulatornim zahtjevima. Zadatak se fokusira na pripremu Studije
izvodljivosti (FS) sa analizom troskova i koristi (CBA) za izgradnju autoputa Bar-Boljare. Studija izvodljivosti
mora da bude u skladu sa relevantnim nacionalnim i medunarodnim zakonodavstvom, EU standardima i
zahtjevima EBRD, ukljucujuéi Politike zastite zivotne sredine i socijalne politike EBRD-a i njene uslove za
realizaciju (Performanse requirements) (2014).

Specificni ciljevi potprojekta navedeni su u Projektnom zadatku (ToR) zajedno sa glavnim djelovima zakona koji
reguliSu zahtjeve koji se odnose na strukturu Studije izvodljivosti i pratece aktivnosti, s naglaskom na relevantne
EU standarde u pogledu zastite Zivotne sredine (ukljuCujuci EIA Direktivu 2014/52/EU, Direktivu o pticama
2009/147/EC i Direktivu o stanistima 92/43/EEC). Ovi specificni ciljevi obuhvataju sljedece:

Novorazvijeni model saobracaja za Studiju prognoze saobracaja za autoput Bar-Boljare i analiza
saobracdajnih tokova na autoputu Bar-Boljare;

Identifikacija i opis alternativa za autoput Bar-Boljare;

Predvidanje saobracaja i zadaci za opcije autoputa Bar-Boljare;

Procjena ogranicenja koja se odnose na zivotnu sredinu i drustvo za razmatrane alternative na osnovu
osnovnih informacija za opcije autoputa Bar-Boljare;

Analiza opcija i izbor preferirane opcije za autoput Bar-Boljare na osnovu multi-kriterijumske analize;
Idejno rjeSenje, ukljucujudi tehnicke specifikacije, troSkove i putarine za preferiranu opciju autoputa
Bar-Boljare;

Finansijska i ekonomska analiza sa CBA i JPP procjenom preferirane opcije, koja ukljuuje detaljnu
analizu odrzivosti rezultata, institucionalne preporuke i upravljanje Projektom;

Nacrt predloga finansiranja sa stanovista Korisnika;

Detaljna analiza potencijala regionalnog razvoja na dva nivoa - nacionalnom (Jedinstvena lista
prioritenih infrastrukturnih projekata) i regionalnom (Agenda za povezivanje);

Sveobuhvatni plan koji ukljuCuje pokazatelje ciljeva projekta, rezultate i aktivnosti, resurse,
institucionalnu  strukturu za implementaciju projekta, odgovornosti razlicitih tijela, vremenski
raspored/faze projekta, procijenjene troskove i logicki okvir;

Preliminarna procjena uticaja na zZivotnu sredinu i drustvo (PESIA) ukljucujuci okvir za Plan upravljanja
zastitom Zivotne sredine i socijalna pitanja (ESMP); Okvir za otkup zemljista i preseljenje (LARF), i
preliminarni Plan angaZovanja zainteresovanih strana (SEP);

Preporuke za naredne korake i dalje akcije obezbjedivanja finansiranja i implementacije Projekta, na
primjer, tenderska dokumentacija za odabir usluga tehnicke pomodi (TA).

1.3 Cilj ovog izvjestaja

Ovaj izvjestaj Studije izvodljivosti je glavna klju¢na tacka u okviru projekta. Sadrzi sljedece:

kratak pregled projekta autoputa Bar-Boljare i pozadine projekta,

-------------------------------------------------------------------------
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kratak pregled procesa odabira preferirane opcije trase za kompletan koridor. Detaljne informacije o
ovom procesu predstavljene su u Izvjestaju o analizi opcija (prva verzija je dostavljena 14. novembra
2019. godine, revidirana verzija je dostavljena 15. juna 2020. god., odobrenje od strane Korisnika je
dato 20. jula 2020. god. a od strane Vodece medunarodne finansijske institucije (IFI) 16. novembra
2020. godine),

rezime Idejnog riesenja preferirane opcije trase (dostavljen 16. februara 2021. god.), na osnovu trase
odabrane u okviru faze analize opcija.

analizu saobracaja (privremeni izvjestaj je pripremljen i dostavljen 20. avgusta 2019. godine), koja
ukljuCuje i postojece uslove saobracaja, opis saobracajnog modela koji je posebno razvijen za ispitivani
koridor, kao i prognoze saobracaja za buducu mrezu za pomenute scenarije (scenariji BEZ projekta i SA
projektom),

pregled ekoloskih i socijalnih uticaja projekta, kao Sto je prezentovano u IzvjesStaju o obimu (dostavljen
25. avgusta 2020. godine) i u Izvjestaju o preliminarnoj procjeni uticaja na zivotnu sredinu i drustvo
(PESIA) (dostavljen 18. marta 2021. godine),

Ekonomsku i finansijsku analizu, ukljucujuéi rezultate analize troskova i koristi (CBA) za preferiranu
opciju trase, kao i potencijal za javno-privatno partnerstvo (JPP) za kompletan koridor autoputa Bar-
Boljare,

Glavne zakljucke za realizaciju projekta.
Osim uvodnog poglavlja, ovaj izvjestaj sadrzi i sliedece:

Poglavlje 2 sadrzi pregled preferirane opcije trase za autoput Bar-Boljare, nakon cega slijedi
multikriterijumska analiza (MCA) i procjena identifikovanih alternativnih opcija trase iz IzvjeStaja analize
opcija;

Poglavlje 3 sadrZi rezime Idejnog rjeSenja za preferiranu opciju trase kao i trosak iste;

Poglavlje 4 sadrZi pregled sprovedene analize saobracaja, ukljucujudi opis istrazivanja i njihovih rezultata
i razvoj saobracajnog modela i prognoze saobracaja;

Poglavlje 5 sadrZi rezime Procjene uticaja na Zivotnu sredinu i drustvo za projekat;

Poglavlje 6 sadrzi ekonomsku i finansijsku analizu sa CBA i PP procjenom za kompletan koridor autoputa
Bar-Boljare, na osnovu datih procjena troskova i prognoza saobracaja;

Poglavlje 7 sadrzi zakljucke u vezi sa izvodljivoS¢u projekta.
Takode, ovaj izvjestaj je dopunjen sa dva aneksa i prilogom:
Prilog A: sadrzi kompletan Konacni izvjestaj Idejnog rjeSenja i njegove priloge;
Prilog B: sadrzi kompletan izvjestaj konacna analize troskova i koristi i procjene javno-privatnog
partnerstva kao i priloge istog;

Dodatak: sadrzi OD (Polaziste-odrediste) matrice koriS¢ene prilikom dodjeljivanja saobra¢ajnog modela
kao i detaljnu prezentaciju rezultata dodjele, ukljuCujuéi mape gustine saobracaja sa procjenom
saobracaja duz mreze.

Postojeci izvjestaj ukljuCuje azurirane rezultate Studije izvodljivosti nakon komentara i preporuka korisnika
projekta i vodece medunarodne finansijske institucije na nacrt izvjestaja o Studiji izvodljivosti. Glavne izmjene
u odnosu na prethodnu verziju izvjeStaja su navedene u nastavku:

Saobracajni model
Povecanije elasti¢nosti vrijednosti vremena (VoT) sa 0,7 na 1 za poslovna i na 0,8 za privatna putovanja

Predvideni razvoj Luke Bar

-------------------------------------------------------------------------
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Analiza troskova i koristi

Azurirane prognoze BDP-a i BDP/po glavi stanovnika zasnovane na najnovijim projekcijama EBRD-a do
2030. godine

Ukljucivanje vrijednosti vremena VoT za teretni saobracaj u analizu

Obracun emisija sa efektom staklene baste i ponovni obracun troskova zastite Zivotne sredine prema
smjernicama vodec¢e medunarodne finansijske institucije

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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2 Preferirana opcija trase autoputa Bar-Boljare

Duzina autoputa Bar-Boljare u Crnoj Gori iznosi priblizno 180 km. Za potrebe ove tehnitke pomocdi, autoput je
podijeljen na pet razlicitih dionica:

Dionica I: Burmani — Farmaci

Dionica II: Farmaci - Smokovac (Obilaznica Podgorica)

Dionica III: Smokovac — MateSevo

Dionica IV: MateSevo — Andrijevica

Dionica V: Andrijevica — Boljare
U fazi analize opcija u cilju odabira preferirane opcije za autoput Bar-Boljare, projektni tim je ispitao vise
razliCitih alternativnih trasa za svaku dionicu.

Dionica Smokovac-Matesevo se smatra "fiksnim" dijelom trase autoputa (Cija je izgradnja u toku). Za dionice
Farmaci-Smokovac (Obilaznica Podgorica) i MateSevo-Andrijevica, pripremaju se Idejni projekti sa Procjenom
uticaja na zivotnu sredinu i drustvo u cilju dobijanja gradevinskih dozvola u okviru potprojekata WB17-MNE-
TRA-02 i WB17-MNE-TRA-03. Tri razliCita potprojekta su izvrsili procjenu istih alternativa za ove dvije dionice,
a pri ¢emu su timovi ovih potprojekata imali blisku saradnju.

Sve razradene razliCite alternative su prezentovane u sljede¢im tabelama:

Tabela 2-1 Varijante Dionice I Burmani — Farmaci

RAZRADENE TRASE UKUPNA DUZINA (Km)

VARIJANTA 1 35.11
VARIJANTA 2 37.68
VARIJANTA 3 43.59
VARIJANTA 4 49.78

Tabela 2-2 Varijante Dionice II Farmaci - Smokovac (Obilaznica Podgorica)

RAZRADENE TRASE UKUPNA DUZINA (Km)

VARIJANTA 1 18.15
VARIJANTA 2 17.00
VARIJANTA 3 17.10
VARIJANTA 4 18.00

Tabela 2-3 Varijante IV MateSevo — Andrijevica

RAZRADENE TRASE UKUPNA DUZINA (Km)

VARIJANTA 1 23.06
VARIJANTA 2 23.14

Tabela 2-4 Varijante Dionice V Andrijevica — Boljare

RAZRADENE TRASE UKUPNA DUZINA (Km)

VARIJANTA V1-1 25.90
VARIJANTA V1-2 25.80
VARIJANTA V1-3 26.01
VARIJANTA V2-1 24.03
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RAZRADENE TRASE UKUPNA DUZINA (Km)

VARIJANTA V2-2 29.18
VARIJANTA V2-3 25.84

Dionica I: Durmani — Farmaci

Za dionicu I, projektni tim je identifikovao Cetiri razliite alternative: Varijantu 1, Varijantu 2, Varijantu 3 i
Varijantu 4.

Varijacije izmedu varijanti ove dionice pocinju na ulazu u postojeéi tunel Sozina. Do stacionaZe na Ch. 10+000
nijesu ispitivane druge alternativne trase jer je jedan krak autoputa ve¢ izgraden, pri ¢emu je predvideno i
udvostrucenje autoputa u ovoj pod-dionici. Od Ch. 10+000 pa nadalje razvijene su 4 alternativne opcije.

Generalno, Varijante 2, 3 i 4 su usmjerene ka sjeverozapadnom dijelu Skadarskog jezera pokusavajuéi da na
optimalan nacin zaobidu ekoloski osjetljivo podrucje jezera i mocvarna podrucja, dok se Varijanta 1 krece
jugoistocnim dijelom jezera, paralelno sa postojec¢im starim drzavnim putem i Zeljeznickom prugom, prolazeci
preko jezera i ekoloski osjetljivog podrucja.

Dionica II: Farmaci - Smokovac (Obilaznica Podgorica)

Za ovu dionicu, razmatrene su i obrazlozene Cetiri varijante. Varijante 1 i 2 imaju predlozenu ra¢unsku brzinu
Ve = 100km/h, Varijanta 3 ima predlozenu racunsku brzinu Ve = 120km/h, a Varijanta 4 je kombinacija
Varijante 1 i 3 sa predlozenom ra¢unskom brzinom Ve = 120km/h, izuzev za pod-dionicu od stacionaze Ch.
4+100 do stacionaze Ch. 74600 varijante koja obuhvata brdo Zelenika sa racunskom brzinom Ve = 100km/h.

Glavna razlika u obrazloZenju razradenih alternativa je u tome Sto varijante 1 i 4 obilaze brdo Zelenika, na taj
nacin izbjegavajuci izgradnju dugih tunela, za razliku od varijanti 2 i 3 koje prolaze tunelima kroz brdo Zelenika.
Sve varijante mostom prelaze preko rijeka Tolosi i Sitnica

Dionica III: Smokovac — Matesevo

Ova dionica pocinje petljom Smokovac i zavrSava posle petlje MateSevo na izlazu iz tunela na stacionazi Ch.
40+460. Ova dionica je trenutno u izgradnijii, izvodaci radova su kineske kompanije (CCCC i CRBC), pa se
stoga smatra ,fiksnom". Kao rezultat, nijesu identifikovane varijante trase za ovu dionicu.

Dionica IV: MateSevo — Andrijevica

Za ovu dionicu, predlozene su dvije razli¢ite alternative: Varijanta 1 i Varijanta 2. Ove dvije alternative su
preciznije odrecene Varijante 1 i 2 iz Idejnog rjeSenja (Louis Berger).

Varijanta 1 ima duzinu od oko 23 km. Trasa ove alternative je poboljSana na nekoliko lokacija na kojima su
tokom pripreme Idejnog rjesenja identifikovane odredene slabosti.

Varijanta 2 je odvojena od Varijante 1 duz dionice od stacionaze Ch. 7+550 do stacionaze Ch. 14+940.
Ova druga varijanta proucava koridor autoputa prema sjeveroistoku, u dolini rijeke Cestogaz.

Glavna razlika izmedu dvije varijante je u tome Sto je predlozeni tunel kod stacionaze Ch. 9+500 za otprilike
500 m kraci od tunela u okviru Varijante 1.

Dionica V: Andrijevica — Boljare

Ova poslednja dionica pocinje poslije petlje Andrijevica i podijeljena je u dvije pod-dionice; prva pod-dionica
je izmedu Andrijevice - Poda, a druga izmedu Poda - Boljare.
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Identifikovane su tri alternativne trase za prvu pod-dionicu i jos$ tri za drugu pod-dionicu. Njihove glavne razlike
su bile u nacinu na koji zaobilaze grad Berane u prvoj pod-dionici i planinu Osozinu u drugoj pod-dionici.

Kraj ove dionice se nalazi na samoj granici Prostornog plana, neposredno prije granice sa Srbijom kod naselja
Boljare.

Identifikacija preferiranih varijanti je detaljno prezentovana u Izvjestaju analize opcija, a zasniva se na
multikriterijumskoj analizi (MCA) koja je sprovedena u sljede¢im uzastopnim koracima:

Korak 1: Procjena svake varijante prema inZenjerskim, ekoloskim, socijalnim i saobracajnim
kriterijumima. Ova procjena ima za rezultat preferiranu opciju za svaku dionicu sa Cisto tehnickih
aspekata.
Korak 2: Razmatranje elementa troska za svaku varijantu. Ocjene prvog koraka svake varijante se
kombinuju sa ocjenama troskova. Rezultat koraka 2 je preferirana trasa autoputa Bar-Boljare.
Oba koraka MCA obuhvataju procjenu svake identifikovane varijante po dionici, kako bi se donijela odluka o
preferiranoj opciji za svaku dionicu, a zatim donio zakljucak o preferiranoj trasi autoputa Bar-Boljare.

Kategorije kriterijuma koje su odabrane za mjerenje ucinka svake opcije u odnosu na ciljeve su sljedece:

Inzenjerski i tehnicki kriterjumi

Kriterijumi ekonomske izvodljivosti

Kriterijumi za saobracaj i regionalnu integraciju

Ekoloski i socijalni kriterijumi

Finansijski kriterijumi (samo za drugi korak multikriterijumske (MCA) procedure)
Identifikacija preferirane opcije za svaku dionicu se prvobitno zasnivala na multikriterijumskoj analizi (MCA).
Medutim, varijante 1.1 i 1.2 (koje prolaze preko Skadarskog jezera) su diskvalifikovane zbog pravne
neuskladenosti sa vazedim crnogorskim zakonodavstvom kao i zbog identifikovanih vaznih
nedostataka/odstupanja koji bi znadili odstupanje od Politike zastite zivotne sredine i socijalne politike EBRD-
a. Shodno tome, varijanta 1.3 je na kraju odabrana za Dionicu I, koja zaobilazi Skadarsko jezero.

Kao rezultat faze analize opcija, preferirana opcija za autoput Bar-Boljare je predstavljena u sljedecoj tabeli i
na slikama 2-1 do 2-4.

Tabela 2-5 Preferirane opcije Izvjestaja analize opcija

NN T

Purmani- Farmaci 1.3 43.59

Farmaci - Smokovac
I (Obilaznica Podgorica) IL.3 17.10

v MateSevo - Andrijevica IWAl 23.06
\Y Andrijevica - Boljare V.I.1 & V.II.2 55.08
UKUPNO 138.83
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Slika 2-4 Preferirana opcija trase Dionice V

Nakon zavrsSetka faze analize opcija, od projektnog tima je zatrazeno da pripremi dodatnu varijantu za dionicu
V sa nizom racunskom brzinom (Ve = 80km/h) i uzim tipicnim poprecnim presjekom, kako bi se smanijili
troskovi dionice, a sledstveno tome i ukupan troSak autoputa.

U fazi Idejnog rjesenja, projektni tim je razradio dodatnu alternativu koja se zasniva na alternativi koja je
izabrana u fazi analize opcija projekta, a koja je prilagodena novoj racunskoj brzini i optimizovana ili
izmijenjena gdje god se smatralo da je to neophodno.

Dodatno, od projektnog tima je zatrazeno da ispita novo rjeSenje za dionicu V, koje podrazumijeva duzu
obilaznicu oko Berana koje je predloZzeno Prostornim planom Crne Gore i koje nije razmatrano u prethodnoj
fazi projektovanija.

Na osnovu gore navedenog, konacni predlog trase za sve dionice, na nacin kako su razvijene u okviru Idejnog
rjieSenja, je detaljnije predstavljen u narednom poglavlju.

I T I I I T I I I I I I I R I
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3 Rezime Idejnog rjesenja

3.1 Uvod

Prva pod-dionica Dionice I, do stacionaze 10+000, se smatra ,fiksnom" jer je jedan krak autoputa veé
izgraden pri cemu je predvideno dodavanje joS jedne saobracajne trake autoputa u ovoj pod-dionici.

Od stacionaze Ch. 10+000 pa nadalje predloZzeno projektno rjeSenje se krece sjeverno do granica zasti¢enog
podrucja Skadarskog jezera u pokusaju da izbjegne ulazak u njega. DuZina ove dionice 33,51 km.

Na stacionazi Ch. 10+800 kod naselja Virpazar, predlaze se petlja koja ¢e povezati novi autoput sa postoje¢im
putem M-2,

Duz trase autoputa, teren je planinski Sto ima za rezultat primjenu uzastopnih horizontalnih krivina i velikog
broja dugih mostova i tunela.

Na stacionazi priblizno Ch. 284290, autoput mostom prelazi preko zasticenog podrucja; na ovaj nacin nema
uticaja na zasticeno podrudje.

Na stacionazi Ch. 35+300 predlaze se jos jedna petlja koja ¢e povezivati novi autoput sa postoje¢im putem
M-2.3.

Od stacionaze Ch. 35+600 nadalje, autoput se spaja sa postoje¢im putem Farmaci — Cetinje, prosirujuci ga i
pretvarajuci ga u autoput put sa 2x2 trake.

Na podrucjima gdje se nova predloZena osa ukrsta sa postojecom putnom mrezom predlazu se nadvoznjaci ili
podvoznjaci. Dionica I se zavrSava u oblasti Farmaci, neposredno prije petlje Farmaci I/C koja je dio sljedece
dionice.

Takode, intencija projektnog tima je bila da se minimizira potreba za eksproprijacijom postojecih objekata.

Napominjemo da je reSenje koje je predlozeno za dalje faze projektovanja, rjeSenje koje je ispitano nakon
zavrSetka faze analize opcija i da je zasnovano na varijanti 1.3, koja je predloZzena tokom faze analize opcija.

Dionica II pocinje u zoni ukrsStanja sa magistralnim putem M-2.3, koji povezuje Podgoricu sa Cetinjem. Na
stacionazi Ch. 1+000 predloZena je petlja Farmaci za povezivanje dionice II sa postoje¢im putem M-2.3.

Nakon petlje Farmaci predloZzeno projektno rjesenje ide ka sjeverozapadu do brda Zelenika. Na stacionazi Ch.
4+500 je predloZena petlja Zelenika, za vezu dionice II autoputa Bar-Boljare i kontinentalne trase Jadransko-
jonskog (AIC) autoputa.

Nakon toga, predloZena trasa prolazi kroz brdo Zelenika tunelom, a zatim mostovima preko rijeka Mareze i
Sitnice. Na stacionazi Ch. 7+000 se predlaZe petlja TolosSi za vezu izmedu autoputa Bar-Boljare i magistralnog
puta Danilovgrad — Podgorica.

Od rijeke Sitnice do kraja Dionice II (petlja Smokovac) predloZeno rjeSenje prolazi kroz ograni¢enu zonu
koridora izmedu sjeverne granice grada Podgorice i obronaka Veljeg brda i Rogama.

Na kraju, Dionica II se horizontalno i vertikalno povezuje sa sljedecom dionicom (Smokovac — MateSevo) koja
je u izgradniji i kojom je obuhvacena i izgradnja petlje Smokovac.

Dionica IV pocinje na kraju prethodne dionice Smokovac — MateSevo koja je u izgradniji. Projektovana je
jajasta krivina zbog uskladivanja sa prethodnom dionicom puta. Ova alternativna trasa je poboljSana na
nekoliko lokacija gdje su tokom faze Idejnog rjeSenja identifikovane odredene slabosti.

-------------------------------------------------------------------------
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Na primjer, na stacionazi Ch. 0+250, odmah nakon pocetka dionice, nova predlozena osa se izmjesta u pravcu
sjevera kako bi se izbjeglo rusenje postojeceg groblja. Takode, na stacionazi Ch. 15+000 se predlaze ponovno
trasiranje kako bi se izbjegao konflikt sa postojec¢im grobljem.

Na nekoliko lokacija (npr. Stacionaze Ch. 2+000, 3+500 itd.) predlozeno je ponovno trasiranje u cilju
izbjegavanja nasipa i usjeka koji premasuju maksimalnu visinu od 25 m i 40 m.

Na stacionazi Ch. 9+500 i 13+000, na ulazu i izlazu iz dugog tunela (L=3,5 km), predloZzeno je ponovno
trasiranje kako bi se izbjegao konflikt ulaznog i izlaznog dijela tunela sa koritom rijeke.

Na nekoliko lokacija (npr. Ch. 18+000 - 19+000, 20+000 - 21+000 itd.) predlozene su nove trase kako bi se
izbjegla naseljena podrucja koja nijesu uzeta u obzir u fazi izrade Idejnog riesenja.

Dionica V je poslednja (najsjevernija) dionica autoputa Bar-Boljare. Pocetak ove dionice je poslije petlje
Andrijevica i podijeljena je u dvije pod-dionice: prva pod-dionica je od Andrijevice do Poda i druga od Poda do
Boljara.

U okviru ove dionice su ispitana dva rjeSenja. Prvo rjeSenje SV_I se zasniva na preferiranim varijantama faze
analize opcija, V.I.1 i V.II.2, ali sa racunskom brzinom Ve = 80 km/h i uskim tipicnim poprecnim presjekom.
Drugo rjesenje SV_II predstavlja novu varijaciju rjeSenja SV_I koje od stacionaze Ch. 2+000 do stacionaze
Ch. 17+000 pokusava da pride duzoj obilaznici oko Berana koja je predvidena Prostornim planom Crne Gore.

Za prvu pod-dionicu do petlje Poda, od stacionaze Ch. 0+000 do stacionaze Ch. 74500, sve alternativne trase
SV_I prate istu rutu P2 puta, sa kojom dolazi do ukrstanja na odredenim lokacijama, pa su u tom slucaju
predvideni podvoZnjaci. U ovom podrucju trasa prati podnoZje planine, zapadno od opstine Berane, stvarajuci
ponegdije visoke usjeke prema planini, izbjegavajuéi sto je moguce vise eksproprijaciju postojecih objekata.

Druga alternativna trasa SV_II ima razli¢i¢itu rutu u odnosu na SV_I od stacionaze Ch. 2+000 do 15+000,
kre¢udi se dalje u pravcu zapada prema duZzoj obilaznici oko Berana.
Nakon stacionaze Ch. 15+000 do Ch. 25+800 autoput se krece paralelno sa rijekom Lim.

Na stacionazi Ch. 25+800 autoput prelazi rijeku Lim mostom u duzini 300m. Na stacionazi Ch. 25+905 se
zavrSava pod-dionica Andrijevica — Poda i pocinje naredna pod-dionica Poda — Boljare.

Na stacionazi Ch. 26+100 pod-dionice Poda — Boljare je predlozena petlja (petlja Poda) koja povezuje autoput
sa postojec¢im putem E65. Od stacionaze Ch. 32+500 do 51+000 trasa ima pravac juzno od planine Ostronosa
pokuSavajuéi da je izbegne.

Kraj ove dionice je na granici Prostornog plana, neposredno prije granice sa Srbijom kod naselja Boljare.

Na osnovu svih prezentovanih podataka za varijante 1 i 2 Dionice V, Cini se da varijanta 1 predstavlja
preferiranu alternativu, uglavnom zbog manjeg broja velikih konstrukcija u tunela, Sto sledstveno dovodi
do nizih troskova izgradnije.

Na osnovu gore navedenih opisa trase, konacne duzine dionica autoputa Bar-Boljare, koje proizilaze iz Idejnog
rjeSenja, su prezentovane u sljedecoj tabeli.

Dionica V ima racunsku brzinu od 100 km/h, lokalno ponegdje smanjenu na 80 km/h kako bi se osigurao
odgovarajudi nivo bezbjednosti.

-------------------------------------------------------------------------
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Tabela 3-1 Dionice Idejnog rjesenja

I Purmani- Farmaci 43.51

Farmaci - Smokovac
1 (Obilaznica Podgorica) 16.50

v MateSevo - Andrijevica 23.48
Vv Andrijevica — Boljare 54.99 / 55.14
UKUPNO 138.48 / 138.63

3.2 Standardi projektovanja trase puta
Autoput Bar-Boljare je projektovan kao autoput. Primijenjene racunske brzine su Ve = 100 km/h za Dionice I,
IV, Vi Ve = 120 km/h za dionicu II.

Narocito za dionicu V, u odredenim sekcijama je primenjen nagib profila od 6%, Sto je imalo za rezultat lokalno
smanjenje brzine putovanja na 80km/h, kako bi se smanjio trosak, u skladu sa zahtjevom korisnika projekta.

Granicne vrijednosti koje se odnose na racunsku brzinu koja se koristi za definisanje rasporeda elemenata i
uzduznog profila autoputa, su prikazane u tabeli u nastavku.

Tabela 3-2 Projektovane granicne vrijednosti

Projektovana  brzina na

80km/h 100km/h 120km/h
autoputu
Projektovana  brzina na min 40 km/h
prilaznim putevima
GENERALNO Max duZina pravca 20Ve
(';"L'lginaza“Sta"”a pregledna 456 (125m) 150m (175m) 200m (250m)
Min duzina preglednosti u 325m (475m) 400m (600m) i
preticanju
MinR horizontalne krive 240m 450m 650m
SITUACIONI MinR horizontalne krivine na 40m
PLAN prilaznim putevima
Min duZina trake za spora 800m
vozila
MinR konveksnog preloma za 4.500m 10.000m i
autoput ! !
UZDUSNI ?th‘gpl'jtonka"mg preloma za 2,000m 3,000m 4,200m
PROFIL Max uzduzni nagib 6% 5% 4%
Min  uzduzni nagib na 0.5
nasipima 270
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Min uzduzni nagib u usjeku 0.5%
Min poprecni pad 2.5%
Max poprecni pad 7%
Prosjecna vrijednost

relativnog nagiba ivica 0.5-0.75%
kolovoza

T< 500 m: isto kao za otvoreni autoput
Max uzduzni nagib u tunelima 500 m < T< 1,000 m: 4%
i objektima 1,000 m< T< 3,500 m: 3%

T> 3,500 m: 1.5%

M|-nR konveksnog preloma za 500m
prilazne puteve
MinR konkavnog preloma za
prilazne puteve

Max uzduzni nagib za prilazne

700m

7% up; 8% dolje

puteve
Traka za spora vozila 3.50m
Zaustavne trake i niSe 2.50m i 4.00m
Zaustavna traka u tunelima ili Most < 150m &
na mostovima Tunel < 200m
5 Ivicne trake 0.30-0.50m
POPRECNI i& i
PRESJEK Koloveze | saustovre ipkee 0.25-0.50 m
AUTOPUTA Razdjelni pojas 3.00r4.0m
Bankina 1.0-1.5m
Slobodna visina 4.70+0.20 m
Proracun ekvivalentnog
saobrac¢ajnog opterecenja vrsiti 115 kN

sa referentnom osom od 115 kN

3.3 Petlje i pristupni putevi

IzvrSen je detaljan pregled kompletne lokalne mreZe kao i analiza svih tacaka konflikta sa budu¢im autoputem.

Pregledana su i sva ukrstanja sa lokalnim i nekategorisanim putevima. S toga su predlozene devijacije i
denivelisani putni prelazi (nadvoznjaci, podvoznjaci itd.) kao Sto je prikazano na odgovaraju¢im crtezima
(Aneks A).

Predvideno je povezivanje ose autoputa Bar-Boljare sa postoje¢om ili budu¢om putnom mreZzom denivelisanim
raskrsnicama/petljama.

Topografija unutar zone koridora je veoma zahtjevna sa planinskim terenom duz veceg dijela puta, posebno
nakon Obilaznice Podgorica do kraja autoputa u Boljarima.

Ipak, nastojace se gdje god je to moguce zbog topografije i i ostalih prostornih ogranicenja projektovanje
petlje u obiku ,trube". U podrucjima sa izuzetno planinskim terenom, petlje ¢e biti oblika ,simetri¢na polu-
djetelina". Konacno, na mjestima gdje se petlja nalazi izmedu 2 autoputa (npr. petlia Andrijevica) bice
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projektovane petlje oblika ,trougla“. Predvideno je da se na vecini petlji nalaze direktne veze, bez dodatnih
pristupnih puteva; gdje god to nije moguce, bi¢e projektovani i pristupni putevi.

Predvidene petlje po dionicama su predstavljene u sljedecoj tabeli:

Tabela 3-3 Petlje na autoputu Bar-Boljare po dionicama

Kod Broj . .

Veza sa E65/M2 putem, petlja u obliku ,trube" sa

. Virpazar . -
I Burmani - 2 pristupnim putem
Farmaci . Veza sa M-2.3 putem Podgorica-Cetinje, petlja
Cetinje - " A
»Simetricna polu-djetelina
Farmadci - Farmaci Veza sa M-2.3 putem Podgorica-Cetinje, petlja ,truba"
I qukov;_ac 3 Zelenika Veza s::a buducéim Jadransko-jonskim autoputem, petlja
(Obilaznica Jtruba
Podgorica) Tolosi Veza sa E762/M18 putem, petlja ,truba"
Petlja ,truba" za potrebe lokalnog saobracaja i petlja
SIV Mate_s_,ev_o - ) Andrijevica ~trougao za pove“zwan]e sa autoputem. U prvoj fazi
Andrijevica samo petlja ,truba"“.
U drugoj fazi i petlja ,truba" i petlja ,trougao".
B Veza sa lokalnim putem Berane - Kolasin, petlja
o erane ; iy L
sV Andrijevica 2 »Simetricna polu-djetelina
- Boljare Poda Veza sa E65 putem Bijelo Polje — Poda, petlja

»dijagonalna polu-djetelina®

3.4 Tipicni poprecni presjek

Primijenjeni tipi¢ni poprecni presjeci za autoput, za usvojene racunske brzine Ve= 80km/h, Ve=100km/h i Ve
= 120 km/h), su prikazani u tabeli u nastavku.

Tabela 3-4 Parametri projektovanja za tipicne poprecne presjeke autoputa Bar-Boljare za racunske brzine
Ve=80km/h, 100km/h i 120km/h

Sirina voznih traka 4x3.50 m 4x3.50 m 4x3.75 m
Sirina zaustavnih traka - 2x2.50 m 2x2.50 m
Sirina ivi¢nih traka uz vozne trake 2x0.35 m 2x0.35 m 2x0.50 m
Sirina ivi¢ne trake uz zaustavnu traku - 2x0.25 m 2x0.25 m
Sirina razdjelnog pojasa 2.50 m 4.00 m 4.00 m

Na svim otvorenim dionicama trase, kao i u tunelima kra¢im od 200 m i mostovima kra¢im od 150 m,
projektovane su zaustavne trake za racunske brzine Ve=100km/h i 120km/h. Za racunsku brzinu Ve = 80km/h
nijesu projektovane zaustavne trake.

Bocna oplata za kolovoznu konstrukciju tipicnih poprecnih presjeka c¢e slijediti sljedece glavne principe:
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1. Razdvajanje oticaja sa kolovoza i odvodenje odvojenim kanalima, primjenom sistema odvojenog
sakupljanja. Na ovaj nacin je omoguéeno prikupljanje oticaja sa kolovoza na autoputu i njegovo
sprovodenje do jedinica za kontrolu zagadenja (PCU);

2. Sto se tice sigurnosne ograde, potrebno je primijeniti evropski standard EN1317, pri éemu je uzeta u
obzir potrebna radna Sirina za izmjenu Sirine bankina.

Uzimajuéi u obzir sve gore navedeno, primijenjena Sirina kolovoza iznosi oko 25m za dionice sa racunskom
brzinom 80km/h, 31m za dionice sa racunskom brzinom 100 km/h i 32m za dionice sa racunskom brzinom
120 km/h.
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Slika 3-2 Tipi¢ni poprecni presjek — Ve=100 km/h

A 1.1 TYPICAL CROSS SECTION ON TANGENT Vr=120Km/h
A 1.1 Tipiéni popreéni presjek na praveu Vr=120Km/h
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4 Analiza saobracaja

4.1 Ciljevi analize saobracaja

Analiza saobracaja ima za cilj identifikovanje trenutnih uslova saobracaja u Crnoj Gori kako bi se pripremio
model saobracajne traznje za autoput Bar-Boljare. Postupci koji su sprovedeni u cilju pripreme modela
saobracajne traznje, njegove kalibracije, validacije i predvidanja saobracaja predmet su ovog poglavlja.

Tacnije, analiza saobracaja se fokusira na:

Identifikaciju trenutnih uslova saobraéaja u ispitivanoj oblasti;

Prikupljanje prethodnih saobraéajnih studija, projekata i saobracajnih modela ispitivane oblasti;

Priprema modela saobracajne traznje;

Kalibracija modela saobracajne traznje za baznu godinu (2019. god.); i

Priprema predvidanja saobracaja za aternativne scenarije.
Prije ispitivanja izvodljivosti izgradnje autoputa Bar-Boljare potrebno je detaljno poznavanje postojeéih
saobracajnih uslova na tom podrucju. Stoga su sprovedena ispitivanja saobracaja u cilju prikupljanja podataka
o0 saobracaju, neophodnih kako za identifikaciju trenutnih saobraéajnih uslova u Crnoj Gori, tako i za analizu
saobracajne potraznje.

4.2 Pregled postojecih saobracajnih studija i dostupnih podataka

U cilju identifikacije postojecih uslova saobracaja u Crnoj Gori i izrade modela saobracajne potraznje,
prikupljeni su socio-ekonomski podaci i podaci o saobracaju iz razli¢itih izvora, i pregledana je relevantna
dokumentacija koji se odnosi na planiranje i saobrac¢ajne uslove u Crnoj Gori.

Tacnije, sljededi izvori koriSéeni su za prikupljanje podataka neophodnih za analizu trenutnih uslova i izradu
modela saobracajne potraznje u Crnoj Gori:

MONTEPUT;

Zavod za statistiku Crne Gore-MONSTAT;

Evropski zavod za statistiku- EUROSTAT;

Medunarodni monetarni fond (MMF);

Godisnja makroekonomska baza podataka Evropske komisije - AMECO;

Aerodromi Crne Gore AD.
Kao Sto je gore navedeno, dokumenta relevantna za procjenu saobracajnih uslova u Crnoj Gori i razvoj
autoputa Bar-Boljare su pregledana u cilju izrade modela saobracajne potraznje. Najvaznija pregledana
dokumenta su sljedeca:

1. ,Strategija razvoja saobracaja, Priprema Strategije razvoja saobracaja za Crnu Goru", SUEZ & ADK,
2017;

2., Izvjestaj o transportnom modelu i prikupljanju podataka, Priprema Strategije razvoja saobracaja za
Crnu Goru”, SUEZ & ADK, 2017;

3. ,Izvjestaj o analizi saobracaja za Studiju izvodljivosti za Jadransko-jonski putni koridor (Ruta 1 i 2)
Crne Gore i Albanije", WYG, 2018.;
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4. ,Azuriranje studije o regionalnoj infrastrukturi Balkana" (REBIS), SYSTEMA Transport Planning
Consultants & WYGI (finansirano od strane SVIJETSKE BANKE kroz WBIF, WB7-REG-TRA-SD02),
2015.;

5. ,Studija izvodljivosti za dva autoputa u Crnoj Gori - autoput Bar-Boljare", Louis Berger Development
Consultants, 2008.;

6. ,Priprema Studije izvodljivosti za prioritetnu obilaznicu na Crnogorskom primorju (SEETO Ruta 1)%,
SYSTEMA & CesCOWI, 2016.;

7. ,Studija putarine: Autoput Bar — Boljare, Crna Gora", Scott Wilson Ltd, 2008.

4.3 Postojeci saobracajni uslovi i tokovi putne mreze

Crna Gora se suocava sa znacajnim pitanjima koja se ticu saobrac¢ajne infrastrukture, tacnije, razvoja i stanja
putne mreze. Mala brzina i minimalni poprecni presjeci kao i znacajan broj saobracajnih nezgoda su medu
glavnim karakteristikama trenutne situacije u pogledu drumskog saobracaja u Crnoj Gori. Pored toga, trenutno
stanje putne mreze ima direktan uticaj na slabu povezanost zemlje sa susjednim zemljama i ostatkom Evrope.

Glavni putevi imaju po jedan kolovoz, sa jednom saobracajnom trakom po pravcu (a povremeno i treCom
saobracajnom trakom za preticanje). Sto se tice stanja putne mreze, kolovoz je prilino dobar na vecini glavnih
puteva. Medutim, na performanse i pouzdanost putne mreze u pogledu vremena putovanija utice ¢injenica da
se jezgrena mreza sastoji od autoputeva sa dvije trake, ¢esto na brdovitom ili planinskom terenu (25% mreze
je na nadmorskoj visini iznad 1.000 m). Maksimalno ograniCenje brzine na magistralnim putevima je 80 km/h
(Sto ukazuje na niske standarde projektovanja), dok je za regionalne puteve maksimalno ogranicenje brzine
50 km/h

Morfoloska struktura terena je glavna prepreka za razvoj sigurne i komforne putne mreze. Potreba za razvojem
poboljSane putne mreze se javila tokom posljednjih godina, imajuéi u vidu znacajan porast turizma, kao i
znatan porast teretnog saobracaja. Zbog toga je izgradnja novog autoputa koji povezuje primorsku regiju Crne
Gore sa granicom sa Srbijom viSe nego neophodna.

Prolaze¢i kroz Crnu Goru, autoput Bar-Boljare povezuje podrucja sa razliCitim nivoima saobracajne
infrastrukture. Podrudje juZzno od Podgorice i susjedna podrucja su razvijenija, dok je podrucje od MateSeva
do Andrijevice jedno od najnerazvijenijih u zemlji. Ne postoji znacajna saobracajna infrastruktura od Crnca do
granice sa Srbijom. Postoje¢a medunarodna veza je put prema Bijelom Polju i graniénom prelazu Dobrakovo.

Na slici u nastavku je prikazana postojeca putna mreza u Crnoj Gori. Zelenom bojom predstavljene su glavne
saobracajnice, dok su Zutom predstavljeni regionalni putevi.
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slika 4- Glavna putna mreza u Crnoj Gori

Na osnovu dostupnih statistickih podataka o saobracaju za 2018. godinu (MONSTAT), drumski saobracaj ¢ini
69% prevoza putnika (88% kopneni prevoz) i 21% teretnog prevoza (46% kopneni prevoz). Najveci obim

saobracaja zabiljezen je u okolini Podgorice, koja je glavni i najveéi grad u Crnoj Gori, i primorskom podrudju
na jugu zemlje.
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Tabela 4-1 Statistika drumskog saobracaja

2010.
2011.
2012,
2013.
2014.
2015.
2016.
2017.
2018.

e | manan | e ot

~ U hiljadama - i
hiljadama hiljadama | hiljadama

6,209
6,240
5,726
6,220
6,889
6,987
7,544
7,575
7,618

Izvor: MONSTAT

DRUMSKI SAOBRACAJ

80,833

80,166

111,242
108,802
107,537
109,621
113,798
114,196
115,333

1,839
1,247
398
684
639
768
852
839
810

166,564
102,465
76,450
67,305
122,483
139,717
120,582
103,417
78,332
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Kao Sto je i prikazano u gornjoj tabeli, raspoloZivi statisticki podaci drumskog saobracaja pokazuju da je
prisutan trend poveéanja putni¢kog drumskog saobradaja tokom posljednjih nekoliko godina, dok se teretni

drumski saobracaj smanjuje od 2010. godine.

Takode, trend porasta drumskog saobracaja tokom poslednjih godina je prikazan u sljedecoj tabeli, u kojoj je
prikazan saobracaj (AADT) na naplatnom punktu tunela Sozina, prema podacima Monteput-a.

Tabela 4-2 Prosjecan dnevni saobracaj na godiSnjem nivou (AADT) na naplatnom punktu tunela Sozina

2010.
2011.
2012,
2013.
2014.
2015.
2016.
2017.
2018.

AADT
5,879
5,872
5,767
5,749
5,792
6,261
7,222
7,962
7,713

Godisnja varijacija

-0.1%
-1.8%
-0.3%
0.8%

8.1%

15.3%
10.2%
-3.1%

Prema gornjoj tabeli, drumski saobracaj na naplatnom punktu tunela Sozina je relativno konstantan od 2010.
do 2014. godine, dok se od 2015. godine primecuje znacajan porast. Pored toga, AADT na naplatnom punktu
tunela Sozina je graficki predstavljen na sljedecoj slici.
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AADT per year at Sozina Toll Plaza
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Slika 4-1 Varijacija AADT po godinama na naplatnom punktu tunela Sozina

Dodatni saobracajni tokovi (AADT) duz putne mreze Crne Gore, prema podacima Monteput-a za 2018. godinu,
su prikazani u sljedecoj tabeli.

Tabela 4-3 Saobracajni tokovi na putnoj mrezi Crne Gore (AADT)

AADT

Z.S. Zeta Virpazar — Podgorica 9,380
Vitalac Vilusi - Niksic 4,304
Radanovici Krtolska raskrsnica — Budva 16,643
Dragalj Lipci — Grahovo 2,474
Kumbor Herceg Novi — Kamenari 11,967

4.4 Pregled rezultata istrazivanja saobracaja

Sprovedeno je nekoliko istrazivanja saobracaja u cilju prikupljanja svih bitnih podataka za izradu saobracajnog
modela, kao i definisanja klju¢nih parametara za analizu potraznje autoputa Bar-Boljare. Tacnije, sprovedena
su sljedeca istrazivanja saobracaja:

Automatsko brojanje saobracaja (ATC);

IstraZivanje vremena putovanija;

Anketa ucesnika u saobradaju na putu (RSI);

Rucno klasifikovanje saobracaja (MCC); i

Istrazivanje iskazane preferencije (SP).
Istrazivanja saobracaja su organizovana na odgovarajuci nacin i sprovedena u periodu od kraja maja mjeseca
do ranog juna (izmedu 31/5/2029 i 8/6/2019). Cilj istrazivanja je bio prikupljanje podataka potrebnih za analizu
postojecih uslova drumskog saobracaja i izrada modela saobracajne potraznje. Model saobraéajne potraznje
izraden je za baznu godinu (2019.), i koriS¢en je za predvidanje saobracaja.

U poglavljima koja slijede je dat kratak opis i glavni rezultati istrazivanja saobracaja sprovedenih u Crnoj Gori.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 54



— A HILL INTERNATIONAL
. , g/~ | IPF T CONSORTIUM
Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomoc¢ 7, TA2017050 RO IPA v

4.4.1 Automatsko brojanje saobracaja

Cilj automatskog brojanja saobracaja (ATC) je snimanje svih vozila (prema definisanim klasama) koja
prolaze kroz lokaciju brojanja u oba smjera, u definisanom vremenskom periodu (tj. svaki sat u periodu od 24
¢asa od 00:00 do 24 casa, u trajanju od jedne nedelje).

Brojanje saobracaja obavljeno je koristec¢i automatske brojace METROCOUNT 5600. Podaci su prikupljeni za
sliedeée kategorije vozila (Tabela 4-4).

Tabela 4-4 ATC klasifikacija vozila

S/

Motocikli

Putnicki automobili, kombiji

Autobusi

Teska teretna vozila sa 2 osovine

Teska teretna vozila sa 3 osovine

Teska teretna vozila sa 4+ osovine i zglobni
kamioni

S A, WNER

Lokacija brojaca je od strateskog znacaja, i prilikom identifikacije lokacija uzimaju se u obzir razliciti kriterijumi,
kao Sto su:

a) Lokacija stalnih brojaca saobracaja koji su trenutno u funkciji;

b) Odabrane lokacije za anketiranje uCesnika u saobracaju;

¢) Shema klasifikacije puta unutar ispitivane oblasti;

d) Lokalno iskustvo u vezi sa postojeéim obrascima saobracaja.
Za potrebe ove studije, automatski brojaci su 24 Casa radili ¢itave sedmice na izabranim lokacijama biljezeci
saobracaj u oba smjera. Automatsko brojanje saobracaja sprovedeno je na 14 lokacija, od kojih se 6 poklapa
sa RSI lokacijama, i na 8 dodatnih lokacija duz crnogorske putne mreze. Lokacije istraZivanja koja su vrSena
tokom prethodnih studija u Crnoj Gori, kao i sistem zoniranja saobrac¢ajnog modela uzeti su u obzir kako bi se
utvrdile lokacije za istrazivanja u okviru ove studije.

Na mapi koja slijedi prikazane su lokacije ATC-a.
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Map Legend

Slika 4-2 Lokacije automatskih brojaca saobracaja u Crnoj Gori

Glavni rezultati ATC-a su projsecni dnevni saobrac¢aj (ADT) za period od 7 dana, zatim projsecni dnevni
saobracaj (ADT) za period od 5 radnih dana i ADT za dane vikenda. Pomenuti rezultati predstavljeni su u tabeli
u nastvaku.

Tabela 4-5 Prosjecan dnevni promet saobracaja (ADT) — broj vozila po pravcu na svakoj lokaciji ispitivanja

Prosjecan dnevni Prosjecan Prosiecan
promet promet- radni romeiviken d
saobracaja dani P
%

Saobra Saobra Saobra
¢aj na ) ¢aj na 7o ¢aj na
dn’e oo | teskin dnJe oo | teskin dnJe oo | teskih
teretnih teretnih teretnih
om . om . om .
. vozila ) vozila ) vozila
nivou nivou nivou
prema
Tt Podgorica — Podgorici 4,433 7.2 4,266 8.0 4,848 5.4
Virpazar prema | o4 | 75 | 4525 | 8.1 459 | 5.8
Virpazaru
. prema 4501 8.5 4,185 8.9 4,236 7.3
ATC-2 Podgorica — | Podgorici
Bioce prema 4,091 9.1 4,115 9.9 4,030 7.3
BioCu
. Kolasin — prema
ATC-3 Mojkovac Kolaginu 2,629 12.0 2,660 12.7 2,549 10.3
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WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 56



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

. Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA

Prosjecan dnevni

ATCH4

ATC-5

ATC-6

ATC-7

ATC-8

ATC-9

ATC-10

ATC-11

ATC-12

ATC-13

Berane —
Rozaje

Berane —
Bijelo Polje

Mojkovac —
Bijelo Polje

Budva —
Petrovac

Sutomore —
Bar

Podgorica —
Tuzi

Podgorica —
Cetinje

Podgorica —
Niksic¢

Matesevo —
Andrijevica

Niksi¢ —
Jasenovo
Polje

prema
Mojkovcu

prema
Beranama
prema
Rozaju
prema
Beranama
prema
Bijelom Polju
prema
Mojkovcu
prema
Bijelom Polju
prema Budvi
prema
Petrovcu
prema
Sutomoru

prema Baru

prema
Podgorici
prema
Tuzima
prema
Podgorici
prema
Cetinju
prema
Podgorici
prema
Niksicu
prema
MateSevu
prema
Andrijevici
prema
Niksi¢u
prema
Jasenovom
Polju

promet
saobracaja
Saobra
ccl':L 32 teskih
teretnih

om .

. vozila
nivou
2,494 12.3
1,608 5.2
1,586 5.9
2,019 6.9
2,126 7.6
4,461 7.3
4,439 7.0
4,400 6.2
4,471 6.6
7,973 5.3
8,041 5.6
6,467 4.8
6,497 4.3
6,229 5.7
6,210 5.7
6,979 6.9
6,561 7.3

125 5.6

140 4.3
1,208 4.8
1,101 5.9

Prosjecan
promet- radni
dani

Saobra
;‘:L 32 teskih
teretnih
om .
. vozila
nivou
2,516 13.2
1,669 5.3
1,598 5.9
2,073 6.9
2,216 7.8
4,619 7.5
4,584 7.4
4,429 6.4
4,391 6.8
8,015 5.6
8,082 6.0
6,541 5.2
6,550 4.6
6,114 6.1
6,216 6.1
7,136 7.3
6,691 7.7
118 6.8
143 4.2
1,141 5.5
1,073 6.8

Prosjecan
prometvikend
%

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Saobra
3‘1 :‘: teskih
teretnih
om ;
. vozila
nivou
2,443 9.9
1,452 5.2
1,556 6.1
1,882 6.7
1,901 7.3
4,065 6.7
4,080 5.7
4,329 5.6
4,672 5.9
7,868 4.5
7,940 4.7
6,280 3.6
6,362 3.6
6,518 4.6
6,191 4.7
6,586 5.6
6,240 6.3
144 4.2
133 3.8
1,370 3.3
1,175 3.9
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Prosjecan dnevni Prosjecan Prosiecan
promet promet- radni rome::viken d
saobracaja dani P
%

Saobra Saobra Saobra
¢aj na ke ¢aj na e ¢aj na
dnJe oo | teskin dnJe oo | teskin dnJe oo | teskin
teretnih teretnih teretnih
om . om . om .
. vozila ) vozila ) vozila
nivou nivou nivou
prema 2,702 12.9 2,724 13.5 2,643 11.1
Bajista — Bajistu
ATC-14 Krusevo rema
P - 2,399 11.4 2,327 12.3 2,580 9.4
Krusevu

Posmatrajuci rezultate predstavljene u gornjoj tabeli, moze se zakljuciti se da je najveci obim saobracaja u
okolini Podgorice, glavnog grada Crne Gore, i u primorskom podrucju. Luka Bar, glavna luka u zemlji, se nalazi
na jugu duz obalnog podrucja, kao i razne znacajne turisticke oblasti koje privlaCe kako domace tako i inostrane
posjetioce. Osim toga, znacajan obim saobradaja uocen je u blizini Bijelog Polja, koji predstavlja veliki grad
koji generiSe ali i priviadi saobracaj, na sjeveru Crne Gore. Istovremeno, veliki obim saobracaja od/do Bijelog
Polja posljedica je Cinjenice da se grad nalazi duz postojeceg medunarodnog puta koji se koristi za putovanja
iz/u Srbiju, preko granicnog prelaza Dobrakovo. Prosjecan godiSnji dnevni saobracaj (AADT)

4.4.1.1 Prosjecan godisnji dnevni saobracaj (AADT)

Na osnovu ADT-a, procijenjen je prosjeCan godisSnji dnevni saobracaj (AADT) za svaku lokaciju na kojoj je
vrSeno brojanje saobracaja, koriste¢i odgovarajuce sezonske faktore. Za procjenu ovih faktora koriséeni su
podaci brojanja saobracaja na naplatnom punktu tunela Sozina, kao Sto je opisano u poglavlju 4.3. Primjena
ovih faktora na evidentirani saobracaj je od sustinske vaznosti da bi se uzela u obzir sezonalnost saobracéaja u
okviru procene AADT.

Brojanje saobracaja na naplatnom punktu tunela Sozina se smatra reprezentativnim za podrucje istrazivanja,
jer tunel Sozina ¢ini dio ispitivane oblasti. Na osnovu podataka prikazanih na sljedecoj slici koja prikazuje obim
saobracaja na mjeseCnom nivou na naplatnom punktu tunela Sozina, zakljuCuje se da je varijacija obima
saobracaja na mjesecnom nivou konstantna za vremenski period 2010-2018. Stoga se pretpostavlja da su
podaci o saobracaju za 2018. godinu reprezentativni za sezonalnost saobracaja za tipicnu godinu i da bi se
mogli koristiti za izracunavanje faktora sezonskog prilagodavanja.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Traffic volume per Month at Sozina Toll Plaza
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Slika 4-3 Obim saobracaja po mjesecima na naplatnom punktu tunela Sozina (2010-2018)

U sljedecoj tabeli je prikazan obim saobracaja na naplatnom punktu tunela Sozina za 2018. godinu.

Tabela 4-6 Obim saobracaja po mjesecima na naplatnom punktu tunela Sozina (godina 2018. godine)

_____Mjesec | Obim saobracaja

Januar 163,939
Februar 152,545
Mart 172,456
April 207,844
Maj 230,328
Jun 270,153
Jul 399,005
Avgust 425,063
Septembar 270,062
Oktobar 187,873
Novembar 165,784
Decembar 170,254
Prosjek 234,609

Faktori sezonskog prilagodavanja po mjesecima su izracunati dijeljenjem mjesecnih obima saobradaja sa
ukupnim obimom saobracaja u 2018. godini. Izracunate vrijednosti su prikazane u tabeli u nastavku.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Tabela 4-7 Faktori sezonskog prilagodavanja po mjesecima

prilagodavanja

Januar
Februar
Mart
April
Maj
Jun
Jul
Avgust
Septembar
Oktobar
Novembar
Decembar

0.70
0.65
0.74
0.89
0.98
1.15
1.70
1.81
1.15
0.80
0.71
0.73

HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

Zatim je procijenjen AADT za svaku lokaciju na kojoj je vrSeno brojanje saobracaja dijeljenjem vrijednosti

prosjetnog dnevnog saobracaja (ADT ) sa faktorom sezonskog prilagodavanja za mjesec maj.

Na slikama u nastavku su prikazani rezultati procijenjenog prosje¢nog godisnjeg dnevnog saobracaja (AADT)
za svaku lokaciju na kojoj je vrSeno brojanje saobracaja za oba smjera kretanja saobracaja (grafikon i mapa).
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Slika 4-4 AADT po lokaciji brojaca saobracaja
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4.4.2 Istrazivanje vremena putovanja

Osim automatskog brojanja saobracaja, sprovedena su i istrazivanja vremena putovanja.

Cilj istrazivanja vremena putovanja je racunanje vremena putovanja po odredenim rutama, uzimajuéi u
obzir stvarne saobracajne uslove. Na mapi koja slijedi predstavljene su rute na kojima je biljeZzeno vrijeme
putovanja.
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Slika 4-6 Mapa vremena putovanja i kontrolnih tacaka

Glavni rezultati istraZivanja vremena putovanja, vrijeme putovanja i brzina putovanja na odabranim kontrolnim
trasama prezentovani su u tabeli u nastavku.

Tabela 4-8 Rezultati vremena putovanja

Kod Vrijeme Brzina
S/N Trasa Pravac prema putovanja | putovanja
trase /
min km/hour
52

1 JT-1a Podgorica - Bar Bar 58.26
2 JT-1b Bar - Budva Budva 42 52.87
3 JT - 1c Budva - Podgorica Podgorica 71 57.23
4 JT-2a | Podgorica - Niksi¢ Niksic 61 51.48
5 JT-2b | NiksSi¢ - Podgorica Podgorica 54 58.24
6 JT -3a | Podgorica - MateSevo - Berane Berane 193 36.13
7 JT-3b Berane - MateSevo - Podgorica Podgorica 187 37.23
8 JT - 4a Berane - Bijelo Polje - Podgorica Podgorica 148 57.77
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Vrijeme Brzina
Trasa Pravac prema putovanja | putovanja
trase a
min km/hour

JT-4b Podgorica - Bijelo Polje - Berane Berane 148 57.90
10 JT - 5a Bijelo Polje — GP Dobrakovo Dobrakovo B.C. 23 49.06
11 JT -5b | GP Dobrakovo - Bijelo Polje Bijelo Polje 22 50.98

Na osnovu dobijenih rezultata istraZivanja, zakljuCujemo da je prosjecna brzina kretanja od 50km/h do 60km/h
na vecini odabranih ruta. Medutim, na putnom pravcu Podgorica-MateSevo-Berane prosjecna brzina u oba
smjera mnogo je niza (oko 37km/h).

Map Legend

Road Network
= Jouney Time Routes

® Checkpoints

Slika 4-7 ProsjeCna brzina putovanja (km/h)

4.4.3 Anketa ucesnika u saobracaju na putu

Anketa ucesnika u saobracaju na putu (RSI) je vrsta ankete koja se koristi za prikupljanje podataka o Polazistu
i Odredistu. Njegova glavna svrha je identifikovanje postojecih obrazaca putovanja. Rezultati ovog istrazivanja

koriste se za procjenu OD (Polaziste-odrediste) matrice kao i za kalibraciju i validaciju modela saobracajne
traznje.

U okviru ove studije, ankete ucesnika u saobracaju na putu sprovedene su na 6 lokacija duz postojece putne

mreze, koja povezuje juzni dio sa sjevernim dijelom Crne Gore. Na mapi u nastavku su prikazane lokacije na
kojima je vrSeno anketiranje.
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Slika 4-8 Mapa lokacija na kojima je vrSeno anketiranje

Anketa ucesnika u saobracaju na putu (RSI) su sprovedene na odabranim lokacijama ose puta na kojima je
bilo dovoljno prostora da bi se intervjuisanje obavilo bezbjedno i za vozace i za anketare. Vozaci su direktno
intervjuisani, na stanicama pored puta, kako bi se utvrdile karakteristike njihovog putovanja duZ cjelokupnog
ispitivanog podrucja.

RSI na svakoj lokaciji sprovodila su 3 do 4 anketara, za jedan smjer saobracaja, jedan radni dan i pokrivali su
jutarnji i popodnevni period (07:00-19:00).

Anketirani su vozadi svih vrsta vozila, osim vozila hitne pomoci. Putem RSI-ja dobijeni su podaci o putovanjima
vozaca/putnika, ukljucujudi sljedece podatke:

1. Tip vozila;

Popunjenost kapaciteta;

Polaziste trenutnog putovanja;

Odrediste trenutnog putovanija;

Mjesto prebivaliSta (polaziste, odrediste, drugo mjesto u Crnoj Gori, druga drzava);

Svrha putovanja (klasifikovana u posebne kategorije kao Sto su poslovna putovanja, turisticka
putovanja, itd.);

7. Ucestalost putovanja;

8. Prolazak kroz naplatnu rampu tunela Sozina; i

9. Za teSka teretna vozila biljezen je procenat tereta i vrsta robe koja se prevozi.

ouhwnN

Tokom anketiranja ucesnika u saobracaju na Sest lokacija je prikupljeno ukupno 5.658 upitnika. Broj ispitanika
(broj popunjenih upitnika) po RSI stanici je prezentovan na grafikonu u nastavku.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Prema dobijenim rezultatima, najveci broj upitnika popunjen je na stanicama 1 i 6. Stanica 1 se nalazila u
juznom dijelu Crne Gore, na putnom pravcu koji povezuje Bar sa Podgoricom, gdje je zabiljezen i najveci
protok saobracaja. Stanica 6 se nalazila u sjevernom dijelu zemlje, u blizini grada Bijelo Polje. I na ovom
putnom pravcu zabiljezena je znacajna koli¢ina saobracaja, jer je Bijelo Polje centar cijelog podrucja, a takode
je blizu glavnog grani¢nog prelaza sa Srbijom, Dobrakovo.
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Slika 4-9 Broj popunjenih upitnika po stanicama

4.4.3.1 Statisticki podaci OD putovanja

Statisticki podaci OD putovanja koji su dobijeni tokom anketiranja predstavljeni su na grafikonima u nastavku.

Svrha putovanja

Prema rezultatima predstavljenim na grafikonu u nastavku, svrha putovanja za vecinu evidentiranih putovanja
bila je povezana sa poslovnom (44%) ili licnom svrhom (44%). Samo 9% putnika je izjavilo da je putovanje
svakodnevno, a samo 3% se nije izjasnilo u vezi svrhe putovanja (ostalo).

Commuters
9%

Personal
Purpose/
Tourism

44% Related to

business
44%

Slika 4-10 Svrha putovanja za OD putovanja

StaviSe, detaljnije je identifikovana svrha putovanja po RSI stanicama (slika 4-12). Li¢na svrha/turizam/
rekreacija je naznaceno kao svrha putovanja za vecinu putovanja na 5 od 6 RSI stanica. Na 6. RSI stanici,
glavna svrha putovanja je bila putovanje na posao ili zbog posla.

ccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccc
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Slika 4-11 Svrha putovanja po RSI lokacijama

Ucestalost putovanija

Sto se ti¢e ucestalosti zabiljezenih putovanja, putovanja su gotovo podjednako rasporedena u Cetiri kategorije:
dnevno (23%), 1-4 puta/nedeljno (25%), 1-3 puta/mjesecno (26%) i rijetko (26% ) (Slika Slika 4-13).

times/month
26%

m Daily m1-4times/week m1-3times/month mRarely

Slika 4-12 Ucestalost putovanja za OD putovanja

Popunjenost automobila

Na slici u nastavku je prikazana popunjenost automobila koja su ucestvovala u anketiranju. Kao Sto je
prikazano, popunjenost automobila je bila jednaka 1 putnik (vozac) za 43% evidentiranih vozila i 2 putnika
(vozac i jedan putnik) za 33% vozila. Popunjenost automobila za preostalih 24% bila je tri ili viSe putnika.
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No. of passengers/ vehicle (including driver)

H]l 2 m3 w4 m5 m>5

Slika 4-13 Popunjenost automobila

4.4.4 Rucno klasifikovanje saobracaja

Rucno klasifikovano brojanje saobracaja sprovedeno je tokom perioda od 12 sati (zajedno sa anketiranjem
ucesnika saobracaja). Rucno klasifikovanje saobracaja sprovedeno ja na istim lokacijama kao i RSI, zajedno
sa anketom ucesnika u saobracaju na putu (RSI) i istrazivanjima navedenih preferenci (SP), tokom jednog
dana za jedan pravac u saobracaju. Vozila su klasifikovana u sljedecih osam (8) kategorija:

Motocikli;

Putnicki automobili i taksi vozila;
Kombi vozila;

Kamioni sa 2 osovine;

Kamioni sa 3 osovine;

Kamioni sa 4+ osovine;
Minibusevi (do 12 sjedista); i
Autobusi.

Objedinjeni rezultati Rucno klasifikovanog saobracaja (MCC) predstavljeni su u tabeli u nastavku. Tacnije, u
Tabeli 4-9 je predstavljen ukupan broj vozila evidentiranih tokom MCC-a kao i procenat teskih teretnih vozila
po stanici.

...
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Tabela 4-9 MCC Rezultati (ukupan broj vozila i procenat teskih teretnih vozila)

Broj stanica

Vremenski [ © e o 3 3 )
eriod ) = a £ 2 £ 2 = 2 = a =
P c T | e T | e S < c 'S < c T | e g <
8c|’9E8 85 |'0EE 838|°8 8 88 |85 88 058 88|05
SN o2 SN | SN SN DEN/ SN [(S2F SH | 2N SN (SR
> 855558535558 53 |8 53 | 8553|585
0075;980' 271 | 55% | 265 | 7.5% | 84 | 7.1% | 87 | 149% @ 78 | 2.6% & 201 | 55%
0(?9:980' 204 | 10.5% 270 | 12.6% 101 | 11.9% @ 77 | 65% | 86 | 12.8% 319 | 8.2%
0196980' 309 | 6.8% | 227 | 84% | 146 | 13.0% @ 89 | 67% | 120 | 92% & 242 | 5.8%
1{)1:(_)5’0' 334 | 81% | 229 | 9.6% | 162  10.5% @ 91 | 7.7% | 159 | 6.3% | 307 | 8.5%
1112:9(?0' 301 | 12.6% 266 | 8.6% | 153 | 7.2% | 110 | 82% | 170 | 47% @ 284 | 8.1%
112595’0' 200 | 15.2% | 243 | 12.8% 163 | 6.1% | 133 | 9.8% | 169 | 4.1% | 309 | 10.7%
113‘;(_)5’0' 316 | 12.3% | 238 | 10.1% | 170 | 17.1% | 111 | 3.6% | 195 | 12.3% 297 | 9.4%
1145:9(?0‘ 321 | 12.8% 263 | 12.5% 170 | 7.6% | 108 | 1.9% | 188 | 5.9% & 239 | 9.6%
115é9(§’0' 354 | 11.9% | 233 | 10.7% 160 | 18.1% 115 | 6.1% | 186 | 5.9% | 262 | 11.1%
1167:95’0' 303 | 10.6% 238 | 84% | 171 | 21.6% @ 114 | 1.8% | 159 | 3.8% @ 352 | 7.7%
1175980' 324 | 80% | 209 | 11.5% | 197 | 11.2% | 124 | 4.8% & 154 | 5.8% | 393 | 12.2%
1;39:9(?0' 325 | 7.1% | 218 | 7.3% | 186 | 16.1% @ 88 | 57% | 119 | 59% & 265 | 9.1%

4.4.5 Istrazivanje navedenih preferenci

Da bi se simulirali stvarni uslovi saobracaja u Crnoj Gori, od velike je vaznosti bilo razmotriti faktore koji uticu
na rasporedivanje mreze (izbor trase), tj. troSkove i vrijeme putovanja. TaCna procjena troskova vremena je
komplikovana i kako bi se pravilno izvrsila, uvodi se i utvrduje vrijednost vremena (VoT). Da bi se procijenila
vrijednost vremena u Crnoj Gori, sprovedeno je istrazivanje navedenih preferenci (SP).

Glavni cilj istrazivanja navedenih preferenci (SP) je evidentiranje spremnosti pla¢anja koris¢enja novog
autoputa kao i procjena VoT-a ucesnika u saobracaju. U okviru ovog istrazivanja anketar vozaCu predlaze
razne scenarije kako bi odabrao najatraktivnije ili najprikladnije. Svaki scenario je razliCita kombinacija troskova
i vremena za odredeno putovanje.

Istrazivanja navedenih preferenci su sprovedena na istim lokacijama i u istom vremenskom periodu kao i RSI,
u jednom pravcu za putnicka vozila i kombi vozila. Osim toga, istrazivanja navedenih preferenci za kamione
vrSena su u preduzecima koja imaju vozne parkove, u Luci Bar i na granicnom prelazu Dobrakovo.

Istrazivanja navedenih preferenci su sprovedena u jednom pravcu saobracaja, od strane 1 ili 2 anketara,
tokom jednog radnog dana u jutarnjim i popodnevnim vrSnim ¢asovima (period od 12 sati).
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Potreban je odredeni broj ispitanika po kategoriji vozila da bi se obezbijedila validnost istrazivanja inavedenih
preferenci i njenih rezultata. Takode, kako bi svrha putovanja mogla uticati na VoT, tokom anketiranja treba
obuhvatiti sve moguce svrhe putovanja.

U tabeli koja slijedi prikazan je broj upitnika ispunjenih u okviru istraZivanja navedenih preferenci po kategoriji
korisnika (kategorija vozila, svrha putovanja). Ukupno je obavljeno 1.102 intervjua.

Tabela 4-10 Uzorak istraZivanja navedenih preferenci

.. . Broj
Katfagorlja Svrha . UdaIJeno-st Potreban uzorak pop]unjenih
vozila putovanja putovanja o .

upitnika
Svakodnevna - 18 (x6 stanica) = 108 138
putovanja
Laka vozila PosIovna? Kratka 18 (x6 stanica) = 108 107
putovanja Duga 18 (x6 stanica) = 108 187
Putovanje u licne Kratka 18 (x6 stanica) = 108 147
svrhe i ostalo Duga 18 (x6 stanica) = 108 255
. Luka Bar Kratka i duga 40 92
I::::: teretna Granicni prelaz Kratka i duga 40 74
Kompanije Kratka i duga 80 102
Ukupno 700 1,102

4.4.5.1 Rezultati istrazivanja navedenih preferenci

Putnicka vozila

Broj ispitanika koji su ucestvovali u istraZivanju navedenih preferenci (SP) po lokaciji istrazivanja (stanicama)
prikazan je na slici 4-15. Prema grafikonu koji slijedi, visSe od 200 (maksimalan broj) ispitanika je ucestvovalo
u istraZzivanju na stanici 1, dok je znacajan broj ispitanika (viSe od 150) ucestvovalo u istrazivanju na stanici
6. Stanica 1 se nalazila u juznom dijelu Crne Gore, na putnom pravcu koji povezuje Bar sa Podgoricom, gdje
je i zabiljezen najveci tok saobracaja.

Stanica 6 se nalazila u sjevernom dijelu zemlje, u blizini opstine Bijelo Polje. I na ovom putnom pravcu
zabiljezena je znacajna koliCina saobracaja, jer je Bijelo Polje centar cijelog podrudja, a takode, je blizu glavnog
grani¢nog prelaza sa Srbijom, Dobrakovo.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Slika 4-14 Broj ispitanika po lokaciji istrazivanja

Na slici 4-16 je prikazan broj ispitanika za potrebe istrazivanja svrhe putovanja. Vecina ispitanika koji su
ucestvovali u anketi putuje u liéne svrhe, turisticke ili rekreativne, dok je znacajan broj putovanja u poslovne
svrhe. Rezultati su u skladu sa gore predstavljenim rezultatima u vezi sa svrhom putovanja koji su zabiljezeni
tokom anketiranja ucesnika saobracaja na putu (RSI).

450
400

No of respondents
= =R N N W W
U O U1 O U1 O Un
o O O o o o o

o

Commuting/ Education  Business Related Personal Purpose/ Other
Tourism/ Recreation

Slika 4-15 Broj ispitanika za istrazivanje svrhe putovanja
Na slici 4-17 prikazan je broj ispitanika koji su ucestvovali u istrazivanju navedenih preferenci za ispitivanje

ucestalosti putovanja. Prema dobijenim rezultatima, vecina putovanja zabiljeZena tokom istraZivanja se odvija
1-4 puta nedeljno, dok se znacajan broj zabiljeZzenih putovanja odvija rijetko.
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Slika 4-16 Broj ispitanika za istrazivanje ucestalosti putovanja

Kamioni

Kao Sto je ve¢ pomenuto, osim istrazivanja o putnickim automobilima, sprovedeno je i istrazivanje navedenih
preferenci za kamione u kompanijama za prevoz. Tokom istrazivanja evidentirana je veliina preduzeca. Prema
nalazima istrazivanja, veéina kompanija koje su ucestvovale u istrazivanju mogu se smatrati malim, jer je
njihov vozni park ogranicen na 1-5 kamiona. Vrlo malo kompanija ima vozni park sa preko 20 teskih teretnih
vozila.

35

No of Companies
= = N N w
(6] o (6, o (6] o

o

. . I
6-10

1-5 11-20 21-50

Vehicle Fleet

Slika 4-17 Broj kamiona/vozila po kompaniji
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4.5 Metodologija saobracajnog modela

4.5.1 Metodologija

Model potraznje saobracaja izraden je za predvidanje buducih saobracajnih tokova. Proces razvoja modela
predvidanja saobracaja, koji se sastoji od odredenih koraka, predstavljen je na slici u nastavku.

Korak 1: Identifikacija oblasti istrazivanja
» Opis zone analize saobracaja

Korak 2: Izrada saobracajne mreze

e Autocad
e GIS

Korak 3: Procjena OD matrice

e RSI, MCC & ATC
3 vrste vozila: Laka i teska vozila, autobusi

» 2 svrhe putovanja (putnicka vozila): poslovna
putovanja i putovanja u licne svrhe/ turisticke svrhe/
ostalo

Korak 4: Raspored putne mreze
e VISUM
e Simulacija kodiranja mreze
e Opsti troskovi: Operativni troskovi vozila, Vrijednost
vremena, Putarina, Bonus autoputa

Korak 5: Kalibracija-Validacija

» Bazirano na brojanju saobracaja i istrazivanju
vremena putovanja

Slika 4-18 Proces izrade modela saobracajne potraznje

4.5.2 Definisanje oblasti istrazivanja

Prvi korak ka razvoju modela saobracajne potraznje je identifikacija oblasti istraZivanja i njena podjela na zone
analize saobracaja. Posto ispitivani koridor autoputa sluZi za povezivanje sjevera drZave (granice sa Srbijom)
sa jugom drzave (luka Bar), ako se pomenuti koridor izgradi, oCekuje se da sluzi kao glavni putni koridor za
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domaca i medunarodna putovanja u Crnoj Gori. Stoga, Citava drzava Crna Gora Cini oblast istraZivanja trenutne
analize potraznje.

4.5.3 Sistem zoniranja

Istrazivana oblast je podijeljena na zone unutrasnjeg saobracaja. Postoje¢a administrativna organizacija u
Crnoj Gori (po opstinama) je koris¢ena ovu podjelu. Kao rezultat toga, svaka opstina u Crnoj Gori Cini posebnu
saobracdajnu zonu, Sto za rezultat ima 25 internih zona u Crnoj Gori (opstine i gradska opstina u okviru Glavnog
grada Podgorica).

Osim navedene podjele, u Crnoj Gori su definisane 3 posebne zone:

1. Luka Bar;
2. Aerodrom Podgorica; i
3. Aerodrom Tivat.

Ove oblasti su definisane kao zone od posebnog interesa zbog njihovih osobina, koje karakteriSe znacajan
obim saobracajnih tokova, putnickih i teretnih, kako nacionalnih tako i medunarodnih. Stavise, zemlje koje
okruzuju Crnu Goru su odredene kao spoljne zone saobracajnog modela, i to:

1. Srbija (NiS i Beograd);

2. Bosna i Hercegovina;
3. Hrvatska;

4. Albanija; i

5. Kosovo.

Na slici i u tabeli u nastavku je predstavljen sistem zoniranja koji je koris¢en prilikom izrade modela.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Slika 4-19 Zone saobracaja za model predvidanja saobracaja
Tabela 4-11 Zone analize saobracaja
SIN Kod SIN Kod Naziv
1 100 Niksi¢ 18 117 Bar
2 101 Cetinje 19 118 Gusinje
3 102 Danilovgrad 20 119 Plav
4 103 Pljevlja 21 120 Berane
5 104 Pluzine 22 121 Petnjica
6 105 Zabljak 23 122 Golubovci - Podgorica
7 106 Savnik 24 123 Tuzi - Podgorica
8 107 Bijelo Polje 25 124 Podgorica
9 108 Mojkovac 26 200 Luka Bar
10 109 Kolasin 27 201 Aerodrom Podgorica
11 110 Andrijevica 28 202 Aerodrom Tivat
12 111 Rozaje 29 301 Albanija
13 112 Ulcinj 30 302 Kosovo
14 113 Budva 31 303 Srbija - Ni$
15 114 Tivat 32 304 Srbija - Beograd
16 115 Kotor 33 305 Bosna i Hercegovina
17 116 Herceg Novi 34 306 Hrvatska
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Nakon definisanja saobracajnih zona, identifikovani su centroidi i njihovi konektori. Centroidi saobracajne zone
predstavljaju podrucja glavnih aktivnosti u zonama u kojima se odvija vecina putovanja. Glavni gradovi u
svakoj zoni obicno se definiSu kao centroidi zona. Centroidi zona su povezani sa saobra¢ajnom mrezom preko
konektora.

Sto se ti¢e ove studije, najveéi gradovi su odredeni kao centroidi za vedinu unutra$njih zona. Osim toga,
posebna podrucja koja sadrze atrakcije koje priviace turiste definisana su kao centroidi, ukoliko je za to bilo
potrebe. Zatim su konektori izmedu centroida zone i mreze ukljuCeni u saobracajni model. S obzirom da za
vecinu zona postoji samo jedan centroid, za svaku zonu je uneSen po jedan konektor. Medutim, u slu¢ajevima
kada je to bilo potrebno, uneseno je viSe konektora koji povezuju centroide zona sa saobracajnom mrezom
(slika 4-21).

Sto se tice spoljnih zona, konektori povezuju centroide zona sa grani¢nim prelazima (slika 4-21).

Slika 4-20 Interni i eksterni konektori

4.5.4 Putna mreza

Drugi korak u procesu izrade modela saobracajne potraznje je identifikacija i kodiranje saobracajne mreze. S
obzirom da je model saobracajne potraznje unimodalni, usmjeren na procjenu saobracajne potraznje putne
mreZe, saobracajnu mrezu ¢ini samo putna mreza.

Putna mreZa je kodirana tako da uzima u obzir trenutne karakteristike mreZe. Sastoji se od glavnih/drzavnih i
regionalnih puteva koji povezuju sistem saobracajnih zona kako je opisano u poglavlju 4.5.3., sa dodatkom
nekih vaznih segmenata lokalnih puteva.

Putna mreza je kodirana u PTV VISUM softveru, kao kombinacija veza i ¢vorista.

Veze predstavljaju segmente puta, organizovane u odredene tipove veza sa slicnim karakteristikama
(kapacitet, ograni¢enje brzine itd.). Definisane su tri razliCite vrste veza koje odgovaraju stvarnim tipovima
putne mreze.

Cvoriéta uglavnom predstavljaju raskrsnice, ali mogu sluziti i kao popre¢ni presjeci gdje su uo¢ene promjene
u karakteristikama puta (poput broja saobracajnih traka ili promjena ograniCenja brzine). StaviSe, ¢vorista su,
takode, granice na kojima saobracajna potraznja ulazi ili izlazi iz mreze.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Varijacije u ogranicenju brzine, broju saobracajnih traka i kapacitetu su razmatrane i na odgovarajuci nacin
ukljucene u razvijenu mrezu. Tacnije, odredene su sljedece karakteristike: brzina, duzina, kapacitet, broj traka
i dozvoljene korisnicke klase po vezi. Vrijednosti brzine definisane su prema ograni¢enjima brzine na putnoj
mreZi.

Putna mreZa kodirana za baznu godinu je predstavljena na slici u nastavku.

Slika 4-21 Putna mreza u Crnoj Gori (bazna godina)

4.5.5 Razvoj Polaziste-odrediste (OD) matrice kretanja

Prilikom pripreme OD (polaziSte-odrediste) matrice praceni su sljedeéi metodoloski koraci:

1. Izrada baze podataka zasnovane na RSI istraZivanju;

2. Identifikacija klasa vozila; i

3. Izrada OD matrice, na osnovu podataka prikupljenih tokom istraZivanja saobracaja (ATC, RSI).
Gore navedeni koraci su opisani u poglavljima u nastavku.

4.5.5.1 Izrada baze podataka

Prvi korak je podrazumijevao pripremu baze podataka o putovanjima zabiljezenim tokom RSI istrazivanja.
Baza podataka sadrzi podatke o sljedec¢im karakteristikama putovanja:
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Sifra stanice;

Pravac;

Kod anketara;

Datum istrazivanja;
Vrijeme vrsenja istrazivanja;
Redni broj intervjua;
Kategorija vozila;

Broj putnika;
Polaziste;

Kod zone polazista;
Odrediste;

Kod zone odredista;
Svrha putovanja;
Ucestalost putovanja; i
Mjesto boravka.

4.5.5.2 Klase vozila
Da bi se izradila PolaziSte-odrediste matrica putovanja, klase vozila iz ATC i MCC su objedinjene u tri glavne
kategorije, i to:

Laka komercijalna vozila;
Teska teretna vozila; i
Autobusi.

Klasifikacija vozila predstavljena je u tabeli u nastavku.

Tabela 4-12 Agregacija/grupisanje kategorija vozila

Kategorija Klasifikacija automatskog brojanja saobracaja | Klasifikacija rucnog brojanja
vozila

Laka 1: Motocikli 1: Motocikli

komercijala 2: Putnicka vozila, Kombi vozila 2: Putnicka vozila i taksi vozila

vozila 3: Kombi vozila

Teska teretna | 4: Teska teretna vozila sa 2 osovine 4: Kamioni sa 2 osovine

vozila 5: Teska teretna vozila sa 3 osovine 5: Kamioni sa 3 osovine
6: TeSka teretna vozila sa 4+ osovine i Zglobni | 6: Kamioni sa 4+ osovine
kamioni

Autobusi 3: Autobusi 7: Minibusevi (do 12 sjedista)

8: Autobusi

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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4.5.5.3 Proces izrade Polaziste-odrediste (OD) matrice putovanja

Poseban postupak je razvijen i primijenjen za formulisanje OD matrice. Taj postupak je predstavljen na slici u
nastavku.

Origin-Destination Survey

12hour Matrices per:

* Location

* Direction

* Vehicle Category (Light, Heavy, Buses)
* Trip Purpose (Light vehicles)

Expand on 24hour based on ATC

Daily matrices per:

* Location

* Direction

* Vehicle Category (Light, Heavy, Buses)

* Trip Purpose (Lightvehicles)

Sum of daily matrices

Daily matrices per:
* Vehicle Category (Light, Heavy, Buses)

* Trip Purpose (Lightvehicles)

Correction of double counting

Updated daily matrices per:

* Vehicle Category (Light, Heavy, Buses)
* Trip Purpose (Light vehicles)

Expand/ adjust matrices on average day
based on ATC

Updated AADT matrices per:

e Vehicle Category (Light, Heavy, Buses)
e Trip Purpose (Lightvehicles)

Slika 4-22 Izrada OD matrice

Gore predstavljeni proces izrade PolaziSte-odrediste (OD) matrice putovanja opisan je u tekstu u nastavku.
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1. Polaziste-odrediste (OD) matrica putovanja: OD matrice izradene su za svaku RSI lokaciju za
odredenu veli¢inu uzorka, po smjeru saobracaja, kategoriji vozila (laka komercijalna vozila, teska
teretna vozila, autobusi) i svrsi putovanja (poslovna/li¢na svrha) za laka komercijalna vozila, koristeci
rezultate RSI istrazivanja. OD matrice po satu izradene su prosirivanjem uzoraka po satu, pri ¢emu
su se koristili rezultati Ru¢ne klasifikacije brojanja (MCC). Trajanje RSI istraZivanja bilo je 12 sati, pa
je stoga i OD matrica izradena za cijeli taj vremenski period.

2. Faktor ekspanzije od 12 sati do dana: U ovom koraku procjenjuje se faktor za proSirenje
saobracaja koji je zabiljezen tokom RSI istrazivanja saobracaja sa 12-satnih anketiranih podataka na
obim saobracaja od 24 sata. Ovaj faktor se procjenjuje kao odnos obima saobracaja od 24 sata,
evidentiranog tokom automatskog brojanja saobracaja, i obima saobracaja u periodu od 12 sati,
zabiljezenog tokom Rucnog klasifikovanja saobracaja tokom anketiranja ucesnika saobracaja na putu
na svakoj lokaciji.

F1 = obim saobracaja za period od 24 ¢asa/obim saobracaja za period od 12 sati
Izradene OD matrice su proSirene na period od 24 Casa, na osnovu faktora ekspanzije F1.

3. Sazetak OD matrice za period od 24 casa: Sve matrice koje obuhvataju period od 24 ¢asa za
svaku RSI lokaciju se grupisu po kategoriji vozila. Kao rezultat toga, izraduju se odgovarajuée dnevne
tabele OD matrica po kategoriji vozila (laka komercijalna vozila, teSka teretna vozila, autobusi) i svrsi
putovanja (poslovna, licna svrha/turizam).

4. Ispravka duplog brojanja: Kako je uzorak RSI istrazivanja nasumican i osobe intervjuisane na
odredenoj stanici mogu proci kroz viSe stanica, fenomen njihovog brojanja na viSe stanica mora biti
iskorijenjen. Ova dvostruka brojanja ispravljaju se dijeljenjem OD matrice sa matricom dvostrukog
brojanja. Da bi se izradila matrica dvostrukog brojanja, odreden je broj RSI lokacija koje se nalaze
na ruti za svaki OD par i ukljucen u tabelu.

5. OD matrice sa AADT (tipican dan): OD matrice izradene za 24-Casovni obim saobradaja se
prilagodavaju tako da odgovaraju AADT-u (obimu saobracaja na dnevnom nivou tokom tipi¢nog
radnog dana). Prosirenje se vrSi na osnovu podataka prikupljenih tokom automatskog brojanja
saobracaja.

4.5.6 Modeliranje izbora rute

Rasporedivanje ravnoteZze se vrSi na osnovu optimalnog koris¢enja, raspodjeljuju¢i potraznju prema
Wardropovom prvom principu. To znadi da ,,svaki korisnik puta bira svoju rutu na takav nacin, da je opterecenje
na svim alternativnim pravcima isto, i da bi prelazak na drugu rutu povecao vrijeme putovanja (optimum
korisnika)". Prema ovoj hipotezi, svaki uesnik u saobracaju je u potpunosti informisan o stanju putne mreze.
Opsti troSak se koristi kao opterecenje putovanja unutar putne mreze.

4.5.6.1 Izracunavanje opstih troskova

Opsti troskovi putovanja predstavljaju poteskoce putovanja za odredeno putovanje ostvareno izmedu
odredenog OD para. Posto su troSkovi putovanja i vrijeme putovanja glavni faktori koji utiCu na izbor rute i
usljed toga uti¢u na raspored mreze, oni se obic¢no ukljuCuju u opsti trosak. Medutim, dodatni faktori koji uticu
na izbor rute mogu se, takode, ukljuciti u opste troskove.

Svi ovi faktori se pretvaraju u novCane vrijednosti kako bi se ukljucili u jednu zajednicku vrijednost, opsti
trosak.
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Sto se tice trodkova putovanja, oni se definiu kao suma operativnih trodkova vozila (VOC) u cilju realizacije
putovanja i troskova putarine, u slucaju da se putarina napla¢uje na tom dijelu putne mreze. Operativni
troskovi vozila obi¢no se procjenjuju odvojeno za laka i teska vozila, kako je i opisano u tekstu koji slijedi.

Troskovi putarine se obi¢no odreduju na osnovu odgovarajuéih cijena koje se primjenjuju na svakoj osi puta.

Sto se ti¢e vremena putovanja, ono se definige kao vrijeme potrebno za putovanje od Izvora do Cilja. Da bi
se vrijeme putovanja iz sata ili minuta, kako se obi¢no racuna, pretvorilo u novc¢anu vrijednost, uvodi se
koncept , Vrijednost vremena". Vrijednost vremena procjenjuje se zasebno za svaku svrhu putovanja, kao Sto
je i pojasnjeno u poglavljima koja slijede.

Osim vremena putovanja i troskova putovanja, faktori kvaliteta, kao Sto su bezbjednost na putevima,
pouzdanost i prakti¢nost, ukljucuju se u odgovaraju¢oj mjeri, u opste troskove. Ovi faktori, u slucaju
autoputeva, obi¢no predstavljaju koristi dobijene korisS¢enjem te vrste puteva. Parametar modeliranja
saobracaja, poznat kao ,bonus autoputa®, ukljucen je u opsti trosak, i obuhvata pomenute faktore i odreduje
im kolicinu.

Na osnovu gore navedenog, opsti trosak se odreduje na osnovu sljedece jednacine®:
Opsti trosak (€) = (operativni troskovi vozila (€/km)*duZina putovanja(km)) + (vrijednost

vremena(€/h)*vrijeme putovanja(h)) + (troskovi putarine po km(€/km)*duZina putovanja koristeci
autoput(km)) — (bonus autoputa* vrijednost vremena(€/h)*vrijeme putovanja koristeci autoput (h))

4.6 Model bazne godine

4.6.1 Saobracajni model bazne godine

Podaci dobijeni tokom anketiranja ucesnika u saobracaju na putu koris¢eni su, modifikovani i obradeni kao Sto
je gore opisano, u cilju izrade Polaziste-odrediste (OD) matrice kretanja u ispitivanom podrucju. Osim podataka
prikupljenih tokom anketiranja saobracaja, sprovedenih u Crnoj Gori 2019. godine, OD podaci iz nedavne
studije o putnoj mrezi u Crnoj Gori (2016. god.)'?, takode, su koristeni za izradu OD matrice. Faktori rasta
procijenjeni na osnovu demografskih podataka (broj stanovnika) i saobracajne potraznje za naplatni punkt
Sozina kori$¢eni su za prilagodavanje prethodnih OD tabela.

Sto se ti¢e putovanja lakim komercijalnim vozilima, svrha putovanja uti¢e na karakteristike, kao $to su
frekvencija, izbor modaliteta prevoza i izbor rute. Stoga su putovanja lakim komercijalnim vozilima tretirana
odvojeno, u zavisnosti od svrhe putovanja.

Na osnovu gore navedenog, OD matrice na 12-satnoj osnovi (vremenski period RSI istrazivanja) su izradene
za sljedece kategorije:

Laka komercijalna vozila za poslovne svrhe (LV - B)
Laka komercijalna vozila za licne potrebe (LV - P);
Teska teretna vozila (HV); i

° JPP sa naplatom putarine. Identifikacija, ublazavanje i upravljanje saobracajnim rizikom. Matt Bull sa Anitom Mauchan i Lauren Wilson.
PPIAF koji omogucava investicije u infrastrukturu, grupacija Svjetske banke

10 Priprema Studije izvodljivosti za prioritetnu obilaznicu na crnogorskoj obali (SEETO Ruta 1)", SYSTEMA & CesCOWI, 2016.god.
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Autobusi (B).

Da bi se 12-satna OD matrica prosirila na 24-satnu, koris¢eni su ATC podaci prikupljeni na RSI lokacijama. Za
laka komercijalna vozila, osim podataka automatskog brojanja saobracaja, uzeti su u obzir i podaci o svrsi
putovanja. Pretpostavlja se da saobradajni tokovi tokom vremenskog perioda od 24 ¢asa slijede obrazac svrhe
putovanja zabiljezene tokom anketiranja ucesnika saobracaja na putu (vremenski period od 12 sati). Zbog
toga je izvrSena procjena svrhe putovanja po RSI stanici, pri cemu je koriS¢en odgovarajuci procenat (Tabela
4-13) koriscen je za izraCunavanje OD matrica na 24-satnoj osnovi za laka komercijalna vozila.

Tabela 4-13 Putovanja prema svrsi putovanja po stanicama

LV - poslovha | LV — Putovanja u
putovanja privatne svrhe

1 44% 56%
2 40% 60%
3 42% 58%
4 41% 59%
5 46% 54%
6 54% 46%

Rezultat gore navedenih koraka je matrica putovanja za Cetiri pomenute klase korisnika.

Izradeno je dvanaest (12) matrica po klasi vozila (jedna matrica po pravcu i po RSI lokaciji). Zatim su ove
tabele kombinovane i kreirane su Cetiri (4) O-D matrice (po klasi korisnika).

Sljede¢i korak bio je proSirenje obima saobracaja zabiljeZzenog tokom 12-satnog anketiranja ucesnika u
saobracaju na putu (koris¢enjem podataka automatskog brojaca saobracaja), da bi se dobio Prosjecan godisnji
dnevni promet (AADT).

Treba napomenuti da se interna putovanja ne uzimaju u obzir i isklju¢ena su iz kona¢nih OD matrica.

Sto se ti¢e putovanja lakim komercijalnim vozilima (putnicki automobili i kombi vozila), najveéi broj putovanja
zabiljezen je izmedu Podgorice i Bara. Ovo je oCekivani rezultat, jer je Podgorica glavni grad Crne Gore, a Bar
jedan od vecih gradova i glavna luka drzave. Osim toga, znatan broj putovanja zabiljeZen je iz drugih oblasti
prema Podgorici, Sto se i moglo ocekivati.

U tabelama u nastavku su prikazani OD parovi gdje je evidentiran najveci broj putovanja, kako za laka
komercijalna vozila tako i za teska teretna vozila.

Tabela 4-14 OD parovi sa velikim brojem evidentiranih putovanja (laka komercijalna vozila)

Bar Podgorica 3,204
Budva Podgorica 1,328
Bijelo Polje Berane 1,291
Rozaje Berane 1,187
Kolasin Podgorica 1,099
Ulcinj Podgorica 1,039
Srbija Podgorica 507
Mojkovac Bijelo Polje 440
Plav Podgorica 307
Niksic¢ Bar 258

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Petnjica Berane 251
Tivat Srbija 207
Kosovo Podgorica 172

Sto se ti¢e putovanja teskim teretnim vozilima, najvedi broj putovanja zabiljeZen je izmedu Bara i Podgorice,
Sto je slucaj i kod lakih komercijalnih vozila. Znacajan broj putovanja je, takode, zabiljeZen izmedu granice sa
Srbijom i Podgorice, Sto je bilo i ocekivano.

Tabela 4-15 OD parovi sa velikim brojem evidentiranih putovanja (teSka teretna vozila)

Naziv opstine Broj putovania

Bar Podgorica 187
Srbija Podgorica 136
Bijelo Polje Podgorica 97
Budva Podgorica 84
Berane Bijelo Polje 72
Kolasin Golubovci - Podgorica 56
Golubovci - Podgorica Kolasin 56
Ulcinj Podgorica 53
Kosovo Podgorica 50
Tivat Podgorica 50
Rozaje Berane 49
Pljevlja Bijelo Polje 31
Niksic¢ Bar 29
Bar Srbija 27

Na mapi koja slijedi prikazan je obim saobracaja po OD parovima, duz putnog pravca Bar-Dobrakovo.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Slika 4-23 Obim saobracaja OD parova za laka komercijalna vozila duZ putnog pravca Bar-Dobrakovo

Na osnovu obima saobracaja prikazanog na gornjoj mapi, najveci obim saobracaja uoCava se na putnim

pravcima Podgorica-Bar i Podgorica-Budva, kao Sto se i ocekivalo.

4.6.2 Raspored putne mreze za baznu godinu

4.6.2.1 Parametri rasporeda putne mreze

Kao Sto je navedeno u prethodnim poglavljima, rasporedivanje putne mreze izvrSeno je na osnovu opstih
troskova. Tacnije, korisnici putne mreze imaju tendenciju da odaberu rutu putovanja na osnovu minimiziranja

opstih troskova.
Sljedece Cetiri kategorije vozila su ukljucene u formirani model:

Laka komercijalna vozila- poslovna svrha putovanija;

Laka komercijalna vozila- licna svrha putovanja/turisticka svrha putovanja/rekreativna svrha putovanja;

Teska teretna vozila ukljucujuci autobuse.

Vrijednosti komponenti opstih troskova, kao Sto su Operativni troskovi vozila, vrijednost vremena, putarina i
bonus autoputa za svaku od ovih kategorija vozila, za baznu 2019. godinu, detaljno su razradeni u poglavljima

koja slijede.

I T I I I T I I I I I I I R I
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Operativni troskovi vozila (VOC) izracunavaju se odvojeno za laka komercijalna vozila (putni¢ka vozila, kombi
vozila), teska teretna vozila i autobuse. Operativni troskovi vozila izrazavaju se u €/km, a zatim se mnoze sa
duzinom putovanja kako bi se izracunali ukupni operativni troskovi vozila za svako putovanje. Proracuni
operativnih troSkova vozila su detaljno prikazani u Aneksu B (Dodatak A izvjeStaja Analize troskova i koisti i
JPP procjene). Tabela 4-16 u nastavku prikazani su Operativni troskovi vozila koristeni u izradenom modelu

za razlicite brzine putovanja duz saobracajne mreze.

Tabela 4-16 Operativni troskovi vozila

Brzina Operativni troskovi vozila (€/km)

m/h [ Laka vozila | TeSka vozila | Autobus |
30 0.18 0.45 0.55
35 0.17 0.42 0.51
40 0.17 0.40 0.48
45 0.16 0.38 0.45
50 0.16 0.37 0.43
55 0.15 0.36 0.42
60 0.15 0.36 0.41
65 0.15 0.35 0.41
70 0.15 0.35 0.41
75 0.16 0.36 0.41
80 0.16 0.36 0.41

Vrijednost vremena

Da bi se procijenila vrijednost vremena, tokom ove studije sprovedeno je istraZivanje navedenih prefereneci,
tokom koga je biljezena spremnost vozaca da placaju putarinu kako bi mogli da koriste novi autoput Bar-

Boljare. Navedeno istraZivanje navedenih preferenci je opisano u poglavlju 4.4.5.

Binarni logit modeli izradeni su u cilju analize dobijenih podataka, tj. u cilju analize spremnosti da se plati

koris¢enje novog autoputa, u skladu sa svrhom putovanija.

Binarni logit modeli procjenjuju vjerovatnocu da ¢e korisnik n odabrati alternativu j na osnovu sljedece

jednacine:

euvin 1
i = . > - = =
P, V) Pr(Uln - UJ") eV 4 euV,n 1+ e—u(Vm—V,n)

gdje je Vin, Vjn: funkcija korisnosti ispitivanih alternativa.

Korisnost svake alternative izracunava se pomocu sljedece jednacine:

Vin = BiXin1 + BoXina + BaXing +eeveveiennnn. + BuXink
Vin = BiXjn1 + BoXjno + BaXjng +eveeraennnn. + B Xk
Gdje je:

B1, B2, ..., Bk: koeficijent nezavisnih promjenjivih

Kao rezultat imamo da je funkcija modela binarnog izbora transformisana na sljedeci nacin:

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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epB!Xin l
epB’xin n euﬁ'xjn - 1+ e—NB'(Xin—Xjn)

P.(i) =

gdje B2, ..., Bk predstavljaju promjenu funkcije korisnosti svake alternative kada se nezavisne promjenljive
povecavaju ili smanje za jednu jedinicu.
U slucaju putne mreze, korisnost autoputa s naplatnim punktovima izracunava se kao linearna funkcija cijene
putarine i vrijednosti vremena:
Ve = al*t + a2*c
gdje je:

al, a2: koeficijent nezavisnih promjenjivih (koji se procjenjuje)

t, c: vrijeme putovanja i troskovi putovanja (nezavisne promjenjive)
Na ovaj nacin su vrijeme putovanja i troskovi putovanja ukljuceni kao nezavisne varijable u izradene logit
modele, koji odreduju izbor ispitanika u pogledu koriS¢enja novog autoputa. Tacnije, razlike u vremenu
putovanja i troSkovima putovanja izmedu dvije varijante, postojeceg puta i autoputa, uklju¢ene su u model

kao nezavisne promenljive. Vrijednost vremena je odredena kao odnos procijenjenog koeficijenta razlike u
vremenu putovanja u odnosu na procijenjeni koeficijent razlike u troskovima putovanja (a2/al).

Procijenjena vrijednost vremena prema svrsi putovanja je data u tabeli u nastavku.

Tabela 4-17 Vrijednost vremena prema svrsi putovanja za putnicka vozila

Putovanja u licne

Sve vrste | Poslovna

. . svrhe i ostala
putovanja | putovanja .
putovanja

Uzorak 793 410 383
Popunjenost vozila
(putnika/vozilu) 1.93 1.65 2.23
VoT/osobi (€/hr) 3.77 4.27 3.23
VoT/vozilu (€/hr) 7.13 7.04 7.21

Tabela 4-18 Vrijednost vremena za kamione

Sve vrste
putovanja
Uzorak 268

VoT/vozilu (€/hr) 13.8*

*Napominje se da se ova vrijednost odnosi posebno na kamione, posto se istraZivanje navedenih preferenci usredsredilo
na profesionalne prevoznike, pa se stoga vrijednost vremena za kamione odnosi na ukupne troskove vozaca. Ova vrijednost
predstavija ukupne troskove prevoza za teretnu kompaniju. Oni ukiljucuju troskove vozaca, troskove goriva, druge troskove
U vezi sa udaljenoscu (poput amortizacije vozila, odrZavanje voznog parka itd.), administrativne troskove i vrijednost
vremena za prevoz tereta.

Putarine

Trenutno se putarina u Crnoj Gori naplac¢uje samo za vozila koja prolaze kroz tunel Sozina. Putarina se
procjenjuje na osnovu eura/km koristeci stvarne cijene koje se naplacuju prilikom prolaska kroz tunel. U tabeli
koja slijedi prikazane su vrijednosti koristene u modelu.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Tabela 4-19 Putarina za tunel Sozina

Putarina za tunel Sozina Putarina za tunel Sozina
Tarifa
(€/km)

Motocikli i vozila na 3
tocka
Privatni automobili,
Laka komercijalna
vozila, Minibusevi (2
osovine- 4 tocka)
Small Commercial
3 Vehicles, Buses (2 1.2 5
axle-6 wheels)
Srednje-teski kamioni
4 ili Teski autobusi (3 2.4 10
osovine)
Teski kamioni (4 i vise
osovina)

0.6 2.5

4.3 18

Bonus autoputa

Bonus autoputa se odnosi na pogodnosti dobijene koriS¢enjem autoputa. Ove pogodnosti se obicno ticu
bezbjednosti na putu, prakticnosti i pouzdanosti postignute korisS¢enjem autoputa.

Bonus autoputa se obi¢no odreduje kao procenat vremena putovanja, izrazenog u novcanoj vrijednosti
koris¢enjem vrijednosti vremena. Od bonusa autoputa oduzimaju se opsti troskovi, jer bonus autoputa
predstavlja korist, a ne troSak za korisnike saobraéaja.

Za baznu godinu, bonus autoputa za Crnu Goru jednak je 0, jer trenutno u drZavi ne postoji autoput.

4.6.2.2 Rezultati rasporeda putne mreze

OD matrice, izradene u prethodnim koracima, rasporedene su na putnoj mreZii. Sto se ti¢e autobusa, OD
matrica je unaprijed ucitana, jer se autobusi kre¢u po unaprijed definisanim rutama, na osnovu njihovih
definisanih marsuta. Autobusi njesu rasporedeni na mrezi na osnovu procijenjenog opsteg troska.

Na slici koja slijedi prikazani su rezultati rasporeda putne mreze za baznu godinu (2019.).

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Slika 4-24 Rezultati rasporeda putne mreze (oba pravca) — Bazna godina

4.6.3 Kalibracija — Validacija

Posljednji korak u procesu izrade modela saobracajne potraznje je kalibracija i vrednovanje modela, kako bi
se predstavili i procijenili stvarni saobracajni tokovi i dale pouzdane prognoze buduce saobracajne potraznje.
Postupak kalibracije i validacije sprovodi se za odabranu baznu godinu, na osnovu podataka dobijenih prilikom
brojanja saobracaja i tokom istraZivanja vremena putovanja.

Proces kalibracije je kljucan element koji obezbjeduje da modelirani tokovi predstavljaju stvarne saobracajne
tokove, kao Sto je i evidentirano tokom anketiranja. Da bi se saobracajni model kalibrirao, proucavaju se
karakteristike putne mreze (kao Sto je brzina). Cilj kalibracije i validacije je finaliziranje detalja i parametara
saobracajnog modela kako bi se prikazali uslovi saobracaja za baznu godinu.

Tokom kalibracije i validacije, posmatrani saobracajni tokovi se uporeduju sa modeliranim tokovima. Dvije
analiticke metode koje se Cesto primjenjuju za uporedivanje!':

a. GEH statistika; i
b. korelaciona analiza izmedu dva seta vrijednosti.

1 Agencija za puteve UK, Prirucnik za projektovanje puteva i mostova - DMRB, Tom 12, Odjeljak 2
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4.6.3.1 GEH statistika

GEH statistika je glavni pokazatelj dobre uskladenosti izmedu dvije vrste saobracajnih tokova. GEH statistika
je oblik Chi-kvadrat statistike koja ukljucuje i relativne i apsolutne greske. GEH vrijednosti mogu se izracunati
za pojedinacne veze ili za grupu veza.

Formula koja se koristi za izraCunavanje data je u nastavku.

GEH = (modelirani tok — posmatrani tok)?2
T \05x (posmatrani tok + modelirani tok)

Kriterijumi koji moraju biti ispunjeni u pogledu GEH statistike su:

i) Pojedinacni tokovi: GEH < 5; and

i) Vrijednosti na nivou mreze: GEH < 4.
GEH vrijednost izmedu nula i pet znaci da je uskladenost izmedu posmatranih i modeliranih vrijednosti za
pojedinacne veze dobra. Treba napomenuti da gore navedeni kriterijum treba da bude ispunjen u 85%
slucajeva u modelu.

4.6.3.2 Korelaciona analiza

Osim GEH statistike, korelaciona analiza se obi¢no vrsi tokom procesa kalibracije i validacije. Korelaciona
analiza se vrsi iz grafikona modeliranih vrijednosti u odnosu na posmatrane vrijednosti. Procijenjeni koeficijent
korelacije (R) ukazuje na kvalitet uskladenosti modela.

4.6.3.3 Kalibracija modela

Kao Sto je i navedeno u prethodnim poglavljima, postupak kalibracije je klju¢an element koji omogucava dobro
podudaranje izmedu modeliranih tokova saobracaja i posmatranih tokova koji su rezultat sprovedenih
istrazivanja. Da bi se model saobracaja bio kalibrisan, provjerene su modelirane karakteristike kao Sto su
podaci o brzini i podaci o karakteristikama mreze, kako bi se osiguralo da reflektuju postojece saobracajne
uslove.

Posmatrani saobracajni tokovi su uporedvani sa modeliranim tokovima tokom kalibracije modela. Osim toga,
uporedivana su i modelirana i posmatrana vremena putovanja i koriS¢ena za validaciju. Dvije analiticke metode
primijenjene su tokom kalibracije i validacije modela, a to su:

GEH statistika; i
korelaciona analiza izmedu dva seta vrijednosti.

GEH statistika

Rezultati kalibracije dobijeni iz rasporeda ravnoteZze putne mreze (modelirani prema posmatranom
saobracajnom toku) za laka vozila (LV), teSka vozila (HV) i sve klase korisnika su dati u tabelama u nastavku.
Unutrasnja putovanja su isklju¢ena iz posmatranog saobracajnog toka. GEH vrijednost izmedu nule (0) i pet
(5) ukazuje na dobru uskladenost izmedu posmatranih i modeliranih vrijednosti na pojedinacnim vezama. Da
bi razradeni model saobracaja predstavljao stvarne uslove saobracaja, 85% posmatranih veza treba da potvrdi
uskladenost izmedu posmatranih i modeliranih vrijednosti.
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Tabela 4-20 Rezultati kalibracije- Laka vozila (LV)

. Prilagodeni | Modelirani Procentual
s e e =

1 ATC-01 N 4146 3877 3897 0.33 0.5%
2 ATC-01 S 4233 3959 3991 0.52 0.8%
3 ATC-02 N 3746 2820 2645 3.35 6.2%
4 ATC-02 S 3886 2925 2736 3.56 6.5%
5 ATC-03 N 2185 2091 2280 4.03 9.0%
6 ATC-03 S 2320 2221 2404 3.80 8.2%
7 ATC-04 w 1542 1236 1299 1.77 5.1%
8 ATC-04 E 1506 1207 1309 2.87 8.4%
9 ATC-05 N 1969 1919 1801 2.74 6.2%
10 ATC-05 S 1887 1840 1720 2.84 6.5%
11 ATC-06 N 4178 2447 2344 2.11 4.2%
12 ATC-06 S 4187 2453 2371 1.67 3.3%

* AADT ne ukljucujuci interna putovanja

Tabela 4-21 Rezultati kalibracije- TeSka vozila (HV)

o Prilagodeni | Modelirani Procentual
mm na razlika
322 318

1 ATC-01 N 324 0.21 1.2%
2 ATC-01 S 345 343 337 0.32 1.7%
3 ATC-02 N 381 310 325 0.87 5.0%
4 ATC-02 S 362 294 328 1.94 11.6%
5 ATC-03 N 312 305 289 0.94 5.3%
6 ATC-03 S 322 315 308 0.41 2.3%
7 ATC-04 W 86 86 71 1.65 17.0%
8 ATC-04 E 96 96 86 1.02 10.2%
9 ATC-05 N 165 155 149 0.46 3.7%
10 ATC-05 S 142 133 130 0.24 2.1%
11 ATC-06 N 315 287 296 0.52 3.1%
12 ATC-06 S 331 302 296 0.34 2.0%

* AADT ne ukljucujuci interna putovanja

Tabela 4-22 Rezultati kalibracije - TeSka vozila

.. Prilagodeni | Modelirani Procentual
mﬂ na razlika

1 ATC-01 N 4470 4198 4215 0.26 0.4%
2 ATC-01 S 4579 4301 4328 0.40 0.6%
3 ATC-02 N 4127 3130 2970 2.89 5.1%
4 ATC-02 S 4248 3219 3064 2.77 4.8%
5 ATC-03 N 2497 2397 2569 3.46 7.2%
6 ATC-03 S 2642 2536 2712 3.43 6.9%
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Prilagodeni | Modelirani Procentual

Lokacija AADT .
-m- AADT* -m na razlika

ATC-04 W 1628 1321 1370 1.32 3.7%
8 ATC-04 E 1602 1303 1395 2.50 7.1%
9 ATC-05 N 2134 2074 1950 2.76 6.0%
10 ATC-05 S 2029 1972 1850 2.80 6.2%
11 ATC-06 N 4493 2735 2640 1.82 3.5%
12 ATC-06 S 4518 2755 2667 1.69 3.2%

* AADT ne ukljucujudi interna putovanja

Ponderisana srednja vrijednost GEH-a za laka vozila iznosi 2.26, a za teska vozila 0.70. Za sva vozila
ponderisana srednja vrijednost GEH-a iznosi 2.00. U svim slucajevima procentualne razlike imaju niske
vrijednosti, osim u slu¢aju ATC-04 za teSka vozila, Sto se moZe smatrati razumnim zbog niske vrijednosti
saobracajnog toka. Sve vrijednosti GEH-a su manje od 5, Sto ukazuje na dobru uskladenost izmedu
posmatranih i modeliranih vrijednosti.

Korelaciona analiza

Osim GEH-a, koeficijent korelacije procijenjen je za modelirane saobracajne tokove u odnosu na posmatrane
saobracajne tokove, i to posebno za laka vozila, teska vozila i sva vozila ukupno. Na slici koja slijedi dat je
prikaz korelacione analize i procijenjenog koeficijenta korelacije zasebno za laka, teska i sva vozila ukupno.

Graficki prikaz korelacije izmedu posmatranog i modeliranog saobracajnog toka dat je na slikama koje slijede,
i to zasebno za laka i teska vozila. Visok nivo korelacije (korelacija kod koje koeficijent (R) iznosi 0.99 i za laka
i za teSka vozila) potvrduje da model na pravi nacin odrazava posmatrne saobracane tokove.

Light Vehicles: Calibration curve of traffic flow
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Slika 4-25 Korelaciona analiza-Laka vozila
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Heavy Vehicles: Calibration curve of traffic flow
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Slika 4-26 Korelaciona analiza - Teska teretna vozila
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Slika 4-27 Korelaciona analiza-Sva vozila

Na slici koja slijedi dat je prikaz poredenja izmedu prebrojanih i modeliranih tokova saobracaja za ukupan broj
vozila, koja su prosla kroz punktove za brojanje saobracaja u oba smjera. Kao Sto se moZe i vidjeti na slici u
nastavku, modelirani tokovi saobracaja su gotovo jednaki toku brojanja saobracaja, i za laka i za teska vozila.
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Total Vehicles: Calibration curve of traffic flow
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Slika 4-28 Kriva kalibracije — sva vozila ukupno

4.6.3.4 Validacija modela

Za validaciju saobrac¢ajnog modela koriséeni su podaci o saobracaju sa preostalih 8 lokacija automatskog
brojanja saobracaja, koji nijesu koriSéeni tokom izrade OD matrica i kalibracije modela. Izvrseno je i
uporedivanje modeliranog i posmatranog vremena putovanja (duz ruta posmatranih tokom istrazivanja
vremena putovanja) i koris¢eno za validaciju.

Procjena GEH-a je vrSena uporedivanjem AADT i modeliranih tokova saobracaja. Sprovedena je i korelaciona
analiza izmedu dva seta vrijednosti. Rezultati validacije za laka vozila (LV), teska vozila (HV) i sva vozila ukupno
su prikazani u tabelama u nastavku.

Tabela 4-23 Rezultati validacije - Laka vozila (LV)

Modelirani Procentualna
iy AADT tok i
- razlika
saobracaja

1 ATC-07 N 4155 4342 2.87 4.5%
2 ATC-07 S 4212 4482 4.10 6.4%
3 ATC-08 N 7658 7671 0.15 0.2%
4 ATC-08 S 7690 7696 0.06 0.1%
5 ATC-09 W 6269 6488 2.74 3.5%
6 ATC-09 E 6328 6061 3.40 4.2%
7 ATC-10 W 5924 5932 0.10 0.1%
8 ATC-10 E 5960 5878 1.06 1.4%
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Modelirani Procentualna
S/N AADT tok i
o razlika
saobracaja

9 ATC-11 W 6165 6247 1.03 1.3%
10 ATC-11 E 6585 6449 1.69 2.1%
11 ATC-12 W 120 166 3.83 38.1%
12 ATC-12 E 136 200 4.90 46.5%
13 ATC-13 N 1049 1191 4.24 13.5%
14 ATC-13 S 1163 1284 3.45 10.4%
15 ATC-14 W 2378 2527 3.00 6.2%
16 ATC-14 E 2143 2421 5.82 13.0%

Tabela 4-24 Rezultati validacije — Teska teretna vozila (HV)

Modelirani
S/N AADT 0] ¢
saobracaja

Procentualna

razlika
1 ATC-07 N 277 258 1.17 6.9%
2 ATC-07 S 298 307 0.49 2.9%
3 ATC-08 N 430 437 0.34 1.7%
4 ATC-08 S 462 463 0.03 0.1%
5 ATC-09 w 314 288 1.48 8.2%
6 ATC-09 E 286 290 0.22 1.3%
7 ATC-10 w 359 326 1.76 9.1%
8 ATC-10 E 359 326 1.76 9.1%
9 ATC-11 w 489 484 0.22 1.0%
10 ATC-11 E 490 489 0.04 0.2%
11 ATC-12 w 7 0 3.78 100.0%
12 ATC-12 E 6 11 1.67 80.0%
13 ATC-13 N 66 57 1.17 13.9%
14 ATC-13 S 59 53 0.81 10.3%
15 ATC-14 " 354 327 1.49 7.7%
16 ATC-14 E 279 308 1.69 10.4%

Tabela 4-25 Rezultati validacije — Sva vozila ukupno

Modelirani Procentualna
S/N AADT tok i
- razlika
saobracaja

1 ATC-07 N 4432 4600 2.50 3.8%
2 ATC-07 S 4510 4789 4.09 6.2%
3 ATC-08 N 8088 8108 0.23 0.3%
4 ATC-08 S 8153 8159 0.07 0.1%
5 ATC-09 w 6583 6776 2.36 2.9%
6 ATC-09 E 6615 6351 3.28 4.0%
7 ATC-10 w 6283 6258 0.31 0.4%
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L BT Procentualna
AADT tok )
_ razlika
saobracaja

ATC-10 E 6318 6204 1.44 1.8%

ATC-11 W 6654 6731 0.94 1.2%
10 ATC-11 E 7075 6938 1.64 1.9%
11 ATC-12 W 127 166 3.19 30.4%
12 ATC-12 E 143 211 5.14 48.0%
13 ATC-13 N 1115 1248 3.86 11.9%
14 ATC-13 S 1222 1337 3.21 9.4%
15 ATC-14 W 2733 2854 2.29 4.4%
16 ATC-14 E 2422 2729 6.05 12.7%

Ponderisana srednja vrijednost GEH-a za laka vozila iznosi 1.37, a za teska vozila 0.67. Za sva vozila
ponderisana srednja vrijednost GEH-a iznosi 1.34. U svim slucajevima procentualne razlike imaju niske
vrijednosti, osim u slucaju ATC-12. To je ocekivano i opravdano, jer je na ovoj ATC lokaciji zabiljezen nizak
protok saobracaja. Sve vrijednosti GEH-a za laka vozila su manje od 5, osim za ATC-14 (pravac prema istoku).
Niske vrijednosti GEH-a ukazuju na dobru uskladenost izmedu posmatranih i modeliranih vrijednosti za veéinu
ispitivanih veza (>85% slucajeva).

Graficki prikaz korelacije izmedu posmatranog i modeliranog saobracajnog toka dat je na slikama u nastavku,
i to zasebno za laka i teSka vozila. Visok nivo korelacije (korelacija kod koje koeficijent (R) iznosi 0.99 i za laka
i za teSka vozila) potvrduje da model na pravi nacin odrazava posmatrane saobracane tokove.

Light Vehicles: Validation curve of traffic flow
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Slika 4-29 Kriva validacije- Laka vozila
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Heavy Vehicles: Validation curve of traffic flow
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Slika 4-30 Kriva validacije- TeSka teretna vozila
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Slika 4-31 Kriva validacije-Sva vozila ukupno

Na slici koja slijedi dat je prikaz poredenja izmedu prebrojanih i modeliranih tokova saobracaja za ukupan broj
vozila, koja su prosla kroz punktove za brojanje saobracaja u oba smjera. Kao Sto se moze vidjeti na slici u
nastavku, modelirani tokovi saobracaja su gotovo jednaki toku brojanja saobracaja, i za laka i za teska teretna
vozila.
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Slika 4-32 Kriva validacije- sva vozila ukupno

Slika u nastavku prikazuje raspodjelu saobracaja na validiranoj mrezi.
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Slika 4-33 Distribucija saobracaja

Vrijeme putovanja

Poredenje izmedu posmatranog vremena i modeliranog vremena putovanja prikazano je u nastavku (Tabela
4-26 i Slika 4-35).

Tabela 4-26 C Poredenje posmatranog i modeliranog vremena putovanja

Modelirano
Posmatra no . . Procentualna
S/N .. vrijeme putovanja .
vrijeme (sec) (sec) razlika

N oot b W DN~

Bar Budva Zapad 2473 2813 13.75%
Budva Bar Istok 2675 2691 0.60%
Burmani Podgorica Sjever 2391 2371 0.84%
Podgorica Burmani Jug 2293 2335 1.83%
Podgorica Bioce Sjever 1044 939 10.06%
Bioce Podgorica | Jug 1033 934 9.58%
BioCe Ribaverina | Sjever 6317 6888 9.04%
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Slika 4-34 Poredenje posmatranog i modeliranog vremena putovanja

12

Na osnovu gore prikazanih podataka, razlika izmedu posmatranog vremena tokom istraZivanja saobracaja i
modeliranog vremena putovanja nije znacajna i smatra se prihvatljivom. Konkretno, proporcionalna razlika za

sve rute je manja od 15%.

Dodatno, na slikama koje slijede dat je prikaz poredenja posmatranih i modeliranih vremena putovanja duz
trase Dobrakovo - Sutomore. Tacke na slikama predstavljaju kontrolne tacke putovanja. Odstupanje izmedu
posmatranog i modeliranog vremena putovanja je ispod 15% za vecinu dionica puta na navedenoj trasi.
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Slika 4-35 Poredenje posmatranog i modeliranog vremena putovanja duzZ trase Dobrakovo-Sutomore
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Slika 4-36 Poredenje posmatranog i modeliranog vremena putovanja duz trase Sutomore-Dobrakovo

4.7 Buduca mreza i faktori rasta saobracaja

4.7.1 Opsti pristup

Da bi se procijenio uticaj predlozenog projekta na transportnu mrezu, mora se prvo definisati sam projekat
koji je predmet ispitivanja. Autoput Bar-Boljare se sastoji od pet dionica, od kojih je jedna (Dionica III) trenutno
u izgradnji i oCekuje se da ¢e biti pustena u rad do 2022. godine. Dakle, odluka o izgradnji i operativnosti
Dionice III je ve¢ donesena, bez obzira na ishod ove Studije izvodljivosti. Odluka o izgradniji (ili ne) narednih
faza autoputa Bar-Boljare treba da se zasniva na dodatnoj vrijednosti za novac kojoj ¢e ove dionice doprinijeti.
Dakle, projekti koji su predmet ispitivanja ukljuuju preostale faze autoputa Bar-Boljare (Dionice I, II, IV i V).

Procijenjen je uticaj predloZzenih projekata na transportnu mrezu poredenjem saobracajnih scenarija ,Sa"
projektom i ,Bez" projekta.
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Set scenarija ,Bez projekata" (Osnovni): buduca saobraajna mreZa bez izgradnje sljede¢ih faza
autoputa Bar-Boljare za razli¢ite vremenske horizonte; i
Set scenarija ,Sa projektima® (Uraditi nesto): Saobracajna mreza sa izgradnjom sljedecih faza autoputa
Bar-Boljare za razli¢ite vremenske horizonte.
Drugi korak za prognozu saobracaja je odredivanje vremenskih horizonata za koje ¢e se vrsiti prognoze
saobracaja. Saobracajna mrezZa je na odgovarajuci nacin kodirana u modelu za buduce vremenske horizonte,
kako bi se obuhvatili infrastrukturni saobracajni projekti, za koje se oCekuje da ¢e biti implementirani i pusteni
u rad u gore pomenutom vremenskom periodu.

Uzimajuci u obzir faze implementacije narednih faza autoputa Bar-Boljare, koje su identifikovane tokom Faze
analize opcija, predvidanje saobracaja ¢e se vrsiti za sljedece godine:

Bazna godina saobracajnog modela je 2019. godina, kalibrirana prema rezultatima istrazivanja
saobracaja.
2022. godina je prvi bududi horizont, buduéi da se smatra referentnom (baznom) godinom analize
troskova i koristi (CBA) (placanja za izgradnju (preostale dionice autoputa Bar-Boljare) ¢e poceti 2022.
godine). Ovaj horizont uzima u obzir operativnost dionice III autoputa Bar-Boljare.
Horizonti buducih saobracajnih modela se razvijaju u intervalima od 5 godina: za 2027, 2032 i 2037.
godinu, a ukljucuju pustanje u rad razliCitih dionica autoputa Bar-Boljare, prema predloZzenom planu
implementacije faze analize opcija.
Na kraju, tu je i konacni raspored saobracajnog modela za 2057. godinu, koji se odnosi na poslednju
godinu procjene analize troskova i koristi (CBA).
Ocekuje se da Dionica III pocne sa radom 2022. godine, bez obzira na ishod ove Studije izvodljivosti, tako da
je odluka o njenom radu vec donijeta. Dakle, Dionica III se smatra operativnom od 2022. godine, kako u
saobracajnim scenarijima ,.bez” tako i su saobracajnim scenarijima ,sa projektima”.

4.7.2 Buduca mreza

4.7.2.1 Scenariji ,,Bez projekata™ (osnovni)

Distribucija saobracajne traznje za odabrane vremenske horizonte, bez razvoja/izgradnje autoputa Bar-Boljare,
vrsi se u scenarijima ,Bez projekata“. Saobracajna mreZa se u odabranom vremenskom periodu sastoji od
postojece saobracajne mreze (kodirane za baznu godinu) i buducih infrastrukturnih projekata, za koje se
ocCekuje da ce biti implementirani u ispitivanom vremenskom okviru.

U tabeli u nastavku je dat prikaz infrastrukturnih projekata za koje se oCekuje da ¢e (prema postojecoj
dokumentaciji) biti implementirani u odabranom vremenskom periodu i ukljueni u saobracajnu mrezu.

Tabela 4-27 Predvideni/planirani infrastrukturni projekti

Godina 2022

Drumski saobracaj

Autoput Bar-Boljare: Smokovac-MateSevo

Godina 2027

Drumski saobracaj
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Rekonstrukcija glavnog puta Séepan Polje-Pluzine
AIC- Bratesici I/C - Vrijesno I/C
AIC- Bijela I/C-Tivat I/C
AIC- Tivat I/C- Bratesici I/C
AIC- Vrijesno I/C- Sozina I/C
Zeljeznicki saobracaj

Rekonstrukcija i modernizacija ZeljezniCke pruge ,Vrbnica-Bar", granica sa Srbijom

Godina 2037

Drumski saobracaj
AIC- HR/CG granica- Bijela I/C
AIC- Stari Bar I/C - CG/ALB Border (Sukobin)
AIC- Sozina I/C- Stari Bar I/C
Autoput Beograd — Pozega — srpsko/crnogorska granica
Zeljeznicki saobracaj
Ruta 2: Rekonstrukcija i modernizacija zeljeznicke pruge Podgorica-Tivat-preko granice sa Albanijom
Izgradnja Zeljeznicke pruge Niksi¢-granica sa BiH-Trebinje-Capljina

Lucka infrastruktura

Razvoj Luke Bar

AZurirana strategija razvoja saobracaja (2019. god.) / Jedinstvena lista prioritetnih infrastrukturnih projekata (2019.
god.)

4.7.2.2 Scenario ,,Sa projektima" (uraditi nesto)

Scenario ,Sa projektima® se odnosi na distribuciju saobracajne traznje na postojecoj saobracajnoj mrezi za
odredeni vremenski period (kao Sto je opisano u scenariju ,Bez projekata®), ali ukljucije izgradnju planiranih
djelova autoputa Bar-Boljare za odredene vremenske horizonte. Scenario ,Sa projektima™ je povezan sa
planom implementacije autoputa (predvidena je fazna implementacija) kao Sto je identifikovano tokom faze
analize opcija, tokom koje su razvijeni i procenjeni razliciti scenariji izgradnje.

Tabela 4-28 Scenario izgradnje- Prva godina operativnosti dionica autoputa Bar-Boljare

| Br. | Dionica_ | Bezprojekata ____Sa projektima |

1 Purmani - Virpazar — Farmaci 2032
2 Obilaznica Podgorica 2032
3 Smokovac — MateSevo 2022 2022
4 MateSevo — Andrijevica 2027
5 Andrijevica — Boljare 2037
Autoput Bar-Boljare (zavrsetak) 2037
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4.7.3 Faktori rasta saobracaja

Buduca saobracajna potraznja je procijenjena (detaljna analiza je uklju¢ena u Izvjestaj o analizi opcija) na
osnovu OD matrica za baznu godinu i primjenom faktora rasta za ciljne godine, koji predstavljaju uticaj socio-
ekonomskih i drugih faktora na saobracajnu potraznju.

Procjena faktora rasta se zasniva na makroekonomskim podacima, procijenjenim za identifikovane saobracajne
zone. Faktori rasta se procjenjuju odvojeno za laka i teska teretna vozila, pri ¢emu za laka vozila, odvojeno
za poslovna i litna putovanja. Prognoze saobracaja ove studije su zasnovane na makroekonomskim
projekcijama, koje su takode zasnovane na odgovarajuéim projekcijama (osnovnim scenarijima) Organizacije
za ekonomsku saradnju i razvoj (OECD), MMF-a i EU, prije pandemije COVID-19.

Pandemija COVID-19 predstavlja nepredvideni nezeljeni dogadaj sa ozbiljnos¢u uticaja kako na javno zdravlje
tako i na ekonomiju. U vrijeme kada je pripremljena i dostavljena prva verzija ovog izvjestaja, koriS¢ene su
procjene MMF-a iz publikacije Svjetski ekonomski pregled iz oktobra 2020. godine za procjenu razlike izmedu
BDP-a koris¢enog u modelu saobracaja (prije pandemije COVID-19) i situacije nastale posle pandemije. Prema
tim procjenama, nakon dubokog pada BDP-a u 2020. godini, projektovan je rast za 2021. godinu i postepeni
napredak ka putu ekonomske aktivhosti koji je projektovan za period 2020-2025. god. prije pandemije,
uzimajuci u obzir zavisnost zemlje od turizma i njen ogranicen fiskalni prostor.

Nakon komunikacije i tehnickih sastanaka sa EBRD-om, predlozeno je da se pripremi dodatno poredenje sa
internim predvidanjima EBRD-a za jul 2021. godine koje su saopstene konsultantu 28. septembra 2021.
godine. Kao Sto tabela u nastavku prikazuje, veoma je izrazen pad 2020. godine u odnosu na 2019. godinu,
medutim, Cini se da je tempo rasta nakon 2020. brzi od projekcija MMF-a.

Buduci da je prvi horizont saobracajnog modela 2027. godine, pretpostavka je da ¢e do tada uticaj pandemije
COVID-19 biti manji. Prema projekcijama BDP-a u fazi analize opcija, BDP u 2027. bi iznosio 6.682,0 miliona
eura u cijenama iz 2019. godine'? (Sto ukazuje na smanjenje od oko 8,35% izmedu tih projekcija i projekcija
EBRD-a). Ova razlika se postepeno smanjuje 2030. godine, i iznosi 7,22%. Doslo bi do smanjenja saobracaja
za priblizno 0,8xsmanjenja BDP-a, odnosno za priblizno 6,7%. Ovaj nivo smanjenja i njegove implikacije na
izvodljivost projekta se mogu testirati analizom osjetljivosti.

Tabela 4-29 Poredenje prognoza rasta, koje su procijenjene od strane konsultanta (prije COVID-19) i
koriS¢ene u saobrac¢ajnom modelu, i prognoza rasta prema MMF-u iz 2020. god. i EBRD-a iz 2021. godine.

Saobracajni

BDP 4,850 5,315 6,167 6,682
model

MMF Okt.  Rast 5.08% ) 4.06% ) -12.0%  55% 42%  3.0%

2020. god. | BDP 4,757.8 | 4,950.7 ") | 4,356.5 4,596.1 4,789.2 | 5,238.3

EBRD Jul Rast 5.08% ) 4.06% ) -153% 8,50% 6,00% 3,00%

2021. god. | BDP 4,757.8 )  4950.7 )  4,192) 4555 4,828 5327 5652 6,200

Izvori: MMF, oktobar 2020. godine Baza podataka - Svjetski ekonomski pregled iz oktobra 2020. godine, EBRD, jul 2021.
Interne projekcije (osnovni slucaj), BDP u mifionima eurazes. (proracuni konsultanta)?
(*): ZabiljeZeni iznosi

12 Iznosio je 5,724.5M u €2018. godini

13 Projekcije EBRD-a ukljuuju nominalne vrijednosti u USD (dolarima) i realni rast BDP-a. Dakle, realna stopa rasta BDP-a je koris¢ena
za uporedivanje projekcije sa procjenama studije u EUR2o19.
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Projekcije za BDP i stanovnistvo, za horizonte saobra¢ajnog modela (2022, 2027, 2032, 2037, 2057), koje su
koriséene za prognoze saobracaja su prikazane u nastavku.

Table 4-30 prosjecne stope rasta BDP-a po periodima za Crnu Goru — koriséeni u saobra¢ajnom modelu

. Stopa rasta BDP-a

2018-2019 3.02%
2019-2020 2.70%
2020-2022 3.35%
2022-2027 3.20%
2027-2037 2.87%
2037-2050 2.48%
2050-2057 2.15%

Izvor: MMF, OECD, podaci obradeni od strane Konsultanta

GDP (in 000%€,,,5) and GDP/cap (in €,4,5)

14.000.000 25.000
12.000.000 50,000
10.000.000
8.000.000 15.000
6.000.000 10.000
4.000.000
2.000.000 >:000

2018 2019 2022 2027 2032 2037 2050 2057
s GDP 4.619.08 4.758.70 5.215.16/6.050.85 6.902.48 7.791.84 10.304.1 11.857.3
e GDP/cap  7.422 7.648 8.386 9.764 | 11.220 | 12.815 17.650 | 20.880

Slika 4-37 Predvidanja BDP-a i BDP/po glavi stanovnika za Crnu Goru

Pored stopa rasta zasnovanih na makroekonomskim projekcijama, kao Sto je gore opisano, koriS¢eni su faktori
elasti¢nosti koji predstavljaju kako varijacija makroekonomskog parametra utiCe na potraznju saobracaja. Ovi
faktori elastiCnosti, opisani u narednim poglavljima za svaku svrhu putovanja, su izabrani na osnovu
prethodnog iskustva Konsultanta u pripremi saobracajnih studija u regionu. Ove vrijednosti elasti¢nosti su
generalno nize u poredenju sa prethodnim studijama koje se tiCu autoputa Bar-Boljare i Sire regije, jer je
primijenjen konzervativniji (i realisticniji) pristup.

4.7.3.1 Laka vozila

Faktori rasta za laka vozila se procjenjuju odvojeno, u zavisnosti od svrhe putovanja. Kao rezultat toga,
procijenjeni su razliCiti faktori rasta za poslovna putovanja i licna putovanja, jer razli¢iti socio-ekonomski
parametri uti¢u na njihov rast.

Poslovna putovanja

Faktori rasta za laka vozila u slucaju poslovnih putovanja se procjenjuju na osnovu broja stanovnika i BDP-a
u identifikovanim saobracajnim zonama. Tacnije, faktor rasta za laka vozila u slucaju poslovnih putovanja
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jednak je stopi rasta stanovnistva (Fro) pomnoZenoj sa stopom rasta BDP-a, sa elasticnoS¢u jednakoj 0.8, za
svaki vremenski horizont i saobracajnu zonu.

Fers = Fro*(0.8* (% GDP GDP stopa rasta))

Putovanja u licne svrhe

PolaziSte/odrediste putovanja u Crnoj Gori

Faktori rasta za laka vozila u slucaju licnih putovanja sa polazistem/odredistem u Crnoj Gori se procjenjuju na
osnovu broja stanovnika i BDP-a u identifikovanim saobrac¢ajnim zonama. Tacnije, faktor rasta za laka vozila,
u slucaju licnih putovanja sa polazisStem/odredistem u Crnoj Gori, jednak je stopi rasta stanovnistva (Fro),
pomnozenoj sa stopom rasta BDP-a, sa elasti¢nos¢u jednakoj 0.8, za svaki vremenski horizont i saobracajnu
zonu.

Ferrm = Fpo*(0.8* (% BDP stopa rasta))

PolaziSte/odrediste putovanja u drugim zemljama

Faktori rasta za laka vozila u slucaju licnih putovanja sa polazistem/odredistem u drugim drzavama procjenjuje
se na osnovu ocekivanog rasta turizma u tom podrucju.

Ferrom = Frour

4.7.3.2 Teska teretna vozila

Faktor rasta za teSka teretna vozila se procjenjuje na osnovu stope rasta BDP-a za svaku saobracajnu zonu.
Tacnije, faktor rasta za teska teretna vozila se izraunava na osnovu sljedece jednacine:

GFuv = 0.8* (% BDP stopa rasta)

4.7.3.3 Faktori rasta za posebne zone

Faktori rasta saobracajne potraznje u posebnim zonama se procjenjuju zasebno, na osnovu predvidanja koja
su dostupna za aerodrome u Crnoj Gori i luku Bar (master planovi, itd.), kao Sto je i navedeno u poglavljima
u nastavku.

Aerodromi u Crnoj Gori

Faktori rasta za aerodrome se procjenjuju na osnovu podataka dostupnih u ,AZzuriranom master planu
aerodroma Crne Gore, Master plan razvoja aerodroma u Crnoj Gori (2011.)", pripremljen od strane Halcrow
Grupe!®. Ovaj izvjestaj daje predvidanja tokova putnika na aerodromima u Podgorici i Tivtu do 2030. godine.
Te prognoze se koriste za procjenu faktora rasta za posebne zone aerodroma u Podgorici i Tivtu.

U tabeli u nastavku su data predvidanja tokova putnika na aerodromu Podgorica i aerodromu Tivat, kako je i
navedeno u izvjestaju.

4 AZurirani Master plan aerodroma Crne Gore, Master plan razvoja aerodroma u Crnoj Gori (2011.). Halcrow Grupa za AD Aerodromi
Crne Gore i Evropsku investicionu banku.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 104



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

. Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA \ 4

Tabela 4-31 Predvidanje tokova putnika na aerodromima u Crnoj Gori

Aerodrom 648,000 1,136,000 1,898,000 2,883,000 3,220,000
Podgorica
Aerodrom Tivat 550,000 919,000 1,202,000 1,372,000 1,431,000
Luka Bar

Sto se ti¢e procjene faktora rasta za luku Bar, kori¢ne su prognoze za tokove putnika i tereta iz aZurirane
REBIS studije!® za procjenu odgovarajucih faktora rasta. U tabeli u nastavku je dat prikaz toka putnika i tereta
u luci Bar, kao Sto je navedeno u izvjestajima (Pregled pomorskih i IWW (unutrasnji plovni putevi) luka, Luka
Bar).

Tabela 4-32 Predvidanje tokova putnika i tereta za luku Bar

Obim tereta Obim tereta Obim putnika Obim putnika
Luka (2012) (2030) (@Lk ) (2030)
Tona godlsn]e Tona godlsn]e Putnlka godlsn]e Putnlka godlsn]e

1,640,000 3,000,000 60,000 90,000

Potrebno je napomenuti da prognoziranu potraznju za teretnim saobracajem u luci Bar potvrduju relevantne
informacije koje su dostavljene od strane Korisnika (oktobar 2021. godine) u vezi sa poslovanjem i razvojem
Luke Bar.1®

Luka Bar, koja se nalazi na jugu Crne Gore je jedan je od klju¢nih pokretaca teretnog saobracaja, ne samo u
Crnoj Gori, ve¢ i u Sirom podrudju, ukljuCujuéi i Srbiju. Znacajan broj kamiona svakodnevno putuje duz ose
sjever-jug, koja povezuje luku sa Podgoricom, ali i sa podrucjima u Srbiji, jer je luka kapija zemlje ka
Jadranskom moru. Ocekuje se da razvoj Luke Bar u buduénosti privuce i generiSe viSe tokova teretnog
saobracaja, a samim tim i viSe kamionskog saobracaja. Ocekuje se da ¢e zavrSetak autoputa Bar-Boljare, kao
i zavrSetak autoputa koji povezuje Beograd u Srbiji sa srpsko-crnogorskom granicom, kojim se kompletira
koridor, obezbjedujudi brz i bezbjedan transport izmedu dvije zemlje, doprinijeti predstojecem razvoju luke
Bar i opsluZivati povecanu saobracajnu potraznju.

Prognozirano je povecanje kamionskog saobracaja koji se krece iz/u luku Bar, na osnovu povecanja BDP-a u
tom okruzenju. Pretpostavlja se da je ovo povecanje uslovljeno zavrSetkom autoputa Bar-Boljare kao i
izgradnjom koridora koji povezuje Beograd i cijelu Srbiju sa Crnom Gorom i lukom Bar. Dakle, u slucaju
izgradnje kompletnog autoputa Bar-Boljare — scenariji ,sa projektom" — ovo povecanje je dodijeljeno zonama
koje odgovaraju gore navedenim podrudjima.

U slucaju da ne dode do kompletiranja i zavrSetka autoputa Bar-Boljare (scenario ,Bez projekta”), prognozirana
potraznja iz pravca Beograda prema luci Bar ¢e ostati ista. Medutim, oCekuje se da ¢e putovanja od/do oblasti
NiSa biti podijeljena izmedu dvije destinacije: luke Bar i luke Drac, na osnovu udaljenosti NiSa od dvije luke.
Ova procjena uzima u obzir da se putovanja iz podrucja NiSa do Luke Bar odnose na tokove koji ¢e dalje
brodovima nastaviti kretanje Jadranskim morem. Ukoliko se autoput Bar-Boljare ne zavrsi, ove tokove nece
opsluzivati samo luka Bar ve¢ i luka Drac, zbog blizine Citavog podrucja. Ova procjena se ne odnosi na tokove

15 Pregled pomorskih i IWW (unutrasnji plovni putevi) luka, Luka Bar (2015. god.). Jugoistocna Evropa: AZuriranje regionalne studije o
infrastrukturi na Balkanu, SISTEMA Ltd - WYG International Ltd. za SEETO i zemlje Albaniju, Bosnu i Hercegovinu, Hrvatsku, Bivsu
Jugoslovensku Republiku Makedoniju, Crnu Goru, Srbiju, Kosovo.

16 | UKA BAR AD-POSLOVNI PLAN-2018-2030.pdf
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teretnog saobracaja sa/prema podrucju Beograda, jer je luka Bar mnogo bliza Beogradu u odnosu na luku
Drac. Stoga se ocekuje kontinuitet ovih tokova teretnog saobracaja prema luci Bar, bez obzira da li je autoput
Bar-Boljare zavrsen ili ne.

4.7.3.4 Generisani saobracaj

Izgradnja novog autoputa, sa vec¢om brzinom putovanja, ¢e imati direktan uticaj na vrijeme putovanja.
Ocekivano smanjenje vremena putovanja obicno rezultira pove¢anjem broja putovanja, a ne drugacije, tj. u
slu€aju da autoput nije izgraden. To se naziva ,generisani saobracaj".

Na osnovu gore navedenog, izgradnja autoputa Bar-Boljare, za koju se ocekuje da ¢e imati znacajan uticaj na
vrijeme putovanja, rezultirace dodatnim ,putovanjima vozilima", tj. dodatnim brojem drumskih putovanja.

Da bi se procijenio generisani saobracaj, pretpostavlja se da ¢e smanjenje vremena trajanja putovanja biti
jednako ili vece od 20%, Sto ¢e dovesti do povecanja putovanja. Zatim se vrSi procjena generisanog saobracaja
za OD (polaziste-odrediste) parove za koje je uoCeno pomenuto smanjenje vremena putovanja. Generisani
saobracaj se procjenjuje na osnovu saobracajne potraznje za ispitivani vremenski horizont i elasti¢nosti broja
dodatnih putovanja usled smanjenja vremena putovanja. Ova elasticnost iznosi 0.5, odnosno smanjenje
vremena putovanja za 20% dovodi do povecanja prometa za 10%%7.

4.7.4 Procijenjene matrice Polaziste-odrediste

Saobracajna potraznja se procjenjuje na osnovu gore opisanih faktora rasta, kao i saobracaja koji generise
nova saobracajna infrastruktura.

4.7.4.1 Saobracajna potraznja u Scenarijima , Bez projekta"
U tabeli u nastavku je dat prikaz ukupne saobracajne potraznje za svaki vremenski horizont.

Tabela 4-33 Ukupno (dnevno) OD matrice za Scenarije ,,Bez projekta"

Ukupna saobracajna potraznja
Laka vozila- Laka vozila-- Teretna vozila
Poslovna Licna
putovanja putovanja

2019 40,867 40,194 5,038
2022 44,216 44,848 5,457
2027 51,380 54,273 6,227
2032 57,024 61,974 7,020
2037 65,271 72,371 7,858
2057 87,422 101,839 11,881

4.7.4.2 Saobracajna potraznja za Scenarije ,Sa projektima"

U tabeli u nastavku je predstavljena ukupna saobracajna potraznja za odgovarajuéi vremenski horizont za
razliCite scenarije ,,Sa projektima". Prezentovana je ukupna saobracajna potraznja koju Cini postojeci saobracaj
(,.Bez projekta™), generisani saobracaj usled izgradnje autoputa Bar-Boljare kao i udio generisanog saobracaja.

17 SACTRA (1994), Magistralni putevi i generisanje saobracaja, Stalni savjetodavni odbor za procjenu magistralnih puteva, UKDoT, HMSO
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Tabela 4-34 Ukupno (dnevno) OD matrice za Scenarije ,Sa projektom®

potraznja saobracaj saobracaja

Laka Laka Laka Laka Laka Laka
vozila- vozila-- Teretna vozila- vozila-- vozila- vozila--
Poslovna Licna vozila Poslovna Licna Poslovna Licna
putovanja | putovanja putovanja | putovanja | putovanja | putovanja

2019 40,867 = 40,194 5,038 - - - -
2022 | 44,216 = 44,848 5,457 - - - -

2027 51,572 54,620 6,227 192 347 0% 1%
2032 58,064 63,266 7,020 1,040 1,292 2% 2%
2037 67,704 75,645 7,858 2,433 3,274 4% 4%
2057 90,674 106,348 @ 11,881 3,252 4,509 4% 4%

4.7.4.3 Evaluacija procijenjenih OD matrica

Na osnovu prezentovanih ukupnih vrijednosti OD matrica, saobracaj generisan izgradnjom autoputa Bar-
Boljare se prakti¢no kre¢e od 0% do 4% ukupnog saobracdaja. Ocekuje se nisko ucesce generisanog saobracaja
u ukupnom broju putovanja (po svrsi putovanja) jer sam autoput Bar-Boljare i posljedi¢no smanjenje vremena
putovanja utice samo na odredena putovanja (OD parovi) matrice koja koristi autoput Bar-Boljare. Stoga se
generisani saobracaj odnosi samo na ove specificne OD parove.

4.7.5 Parametri rasporeda na mrezi

Kao Sto je ranije pomenuto, rasporedivanje putne mreze se vrSi na osnovu opstih troskova. Tacnije, prema
primijenjenoj metodologiji, tendencija korisnika mreze je odabir rute putovanja na osnovu minimiziranja opstih
troskova.

Sljedece Cetiri kategorije vozila su uklju¢ene u formirani model:
1. Laka komercijalna vozila- poslovna svrha putovanja;
2. Laka komercijalna vozila- licna svrha putovanja/turisticka svrha putovanja/rekreativna svrha
putovanja;

3. Teska teretna vozila ukljucujuci autobuse.

Vrijednost vremena

Kao Sto je opisano u prethodnom poglavlju ovog izvjesStaja, parametar vrijednosti vremena (VoT) za baznu
godinu (2019) je procijenjen na osnovu rezultata Ankete o navedenim preferencama. U ovoj revidiranoj verziji,
elasti¢nost vrijednosti putovanja (VoT) u poslovne svrhe u odnosu na BDP po glavi stanovnika se smatra
jednakom [1], dok elasti¢nost vrijednosti putovanja (VoT) u licne svrhe u odnosu na BDP po glavi stanovnika
prati opSte pravilo od [0,8], u skladu sa preporukama Korisnika projekta i vodece IFI (medunarodne finansijske
institucije) nakon podnosenja prvog nacrta ovog izvjeStaja. Procijenjena vrijednost vremena po svrsi putovanja
i prognoziranom periodu/godini je prikazana u sljedecoj tabeli.
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Tabela 4-35 Vrijednost vremena po svrsi putovanja i prognoziranom periodu (godini)

Putnlcka vozila
Poslovna Putovanja u
putovanja licne svrhe

2019 7.04 7.21 13.80

2022 7.17 7.32 14.05

2027 8.19 8.14 16.04

2032 9.89 9.47 19.37

2037 11.40 10.61 22.34

2057 18.52 15.64 36.28
Putarine

Istrazuju se mogucnosti uvodenja putarina nakon izgradnje autoputa Bar-Boljare i njihovog uticaja na
saobracajne tokove na autoputu. Stoga je vrijednost vremena (VoT), procijenjena kroz nedavno istrazivanje
navedenih preferenci, koriS¢ena za pocetnu procjenu iznosa stope putarine. Procenjena vrijednost vremena
(VoT) za privatna vozila iznosi 7 €/sat. Ukoliko se pretpostavi da ¢e brzina kretanja na autoputu Bar-Boljare
iznosisti 100 km/h, vozilo, a samim tim i vozac, ¢e preci 100 km za jedan sat. Cijena ovog sata iznosi 7 eura.
Na oshovu navedenog, stopa putarine za autoput Bar-Boljare je procijenjena na 0,07 €/km. Ova vrijednost se
odnosi na putarine koje bi se teoretski mogle primijeniti kada autoput Bar-Boljare bude zavrSen. Kako se
ocekuje da ¢e se izgradnja autoputa Bar-Boljare sprovoditi u nekoliko faza, u meduvremenu bi na postepeno
izgradenim dionicama trebalo primijeniti umanjenu stopu putarine. Vrijednost putarine tokom faza izgradnje
pojedinacnih dionica autoputa je procijenjena na 0,05 €/km za putnicka vozila, Sto je umanjenje od priblizno
30% u odnosu na prvobitno obracunate stope putarine.

Bonus autoputa

Kao Sto je ranije pomenuto u poglavlju 4.6.2.1 ovog izvjestaja, bonus autoputa se obi¢no odreduje kao
procenat vremena putovanija, izrazenog u novc¢anoj vrijednosti koriSéenjem vrijednosti vremena.

Za period za koji se vrsi prognoza, bonus autoputa je procijenjen na nacin: 20% * vrijeme putovanja * VoT.

4.8 Scenariji saobracajnog modela

4.8.1 Podscenariji saobracaja i povezanost sa CBA

Raspodijela saobracaja budu¢ih mreza predstavlja ulazne podatke za procjenu koristi (bilo ekonomskih ili
finansijskih) koje generiSe nova infrastruktura. Sve koristi se izracunavaju kao razlika izmedu novcanih tokova
scenarija ,sa projektom™ i ,bez projekta™. Ova razlika daje tokove koristi koji hastaju samom implementacijom
projekta, koji, u ovom slucaju, obuhvata preostale dionice autoputa Bar-Bljare. Dakle, saobracajni model
scenarija ,sa projektima™ ukljucuje sve projekte scenarija ,bez projekata™ plus preostale dionice autoputa Bar-
Boljare. Kao Sto je ranije navedeno, u oba saobracajna scenarija, ,bez projekata" i ,sa projektima“, Dionica
III je razmatrana kao operativna od 2022. godine.

Predlozeni plan implementacije autoputa Bar-Boljare koji odgovara saobracajnim horizontima modela, na nacin
kako je identifikovan tokom faze analize opcija, je prilagoden tako da odrazava uticaj pandemije COVID-19 na
fiskalni prostor Crne Gore i na vremenski raspored postupaka projektovanja i finansiranja. Dakle, za potrebe
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analize troskova i koristi (CBA), pocetak operativnosti Dionice IV (MateSevo — Andrijevica), koja je sliedeca
faza autoputa Bar-Boljare, je pomjeren dvije godine kasnije, za 2029. godinu (a ne 2027. god.). Medutim,
pretpostavka je da rok za zavrSetak autoputa nece biti produzen nakon 2037. godine.

Razli¢ita raspodijela saobracajnih modela se odnosi na godine 2022, 2027, 2032, 2037, 2057. Rezultati oviih
aktivnosti predstavljaju osnovu za izracunavanje koristi (bilo finansijskih ili ekonomskih) koje nastaju usled
implementacije projekta. Rezultati za godine izmedu horizonta saobracajnog modela (ukljucujuci 2029. godinu,
koja je prva godina u kojoj se pojavljuju koristi) se dobijaju linearnom interpolacijom.

4.8.2 Pretpostavke vezane za naplatu putarine

Set scenarija ,Sa projektima" i ,,Bez projekata" ukljuCuje podscenarije u vezi sa putarinama. U slucaju scenarija
»Bez projekata", putarine se odnose iskljucivo na Dionicu III. Ocekuje se da ¢e putarine smanjiti saobraéaj na
autoputu zbog povecanih opstih troskova prevoza.

Tokom faze analize opcija, procjena putarine (u €/km) je bila zasnovana na vrijednosti vremena (VoT), ¢ija je
procjena izvrSena Anketom o navedenim preferencama, koja je sprovedena u okviru Saobracajne studije.
Procijenjena vrijednost vremena (VoT) za privatna vozila iznosi pribl. 7 €/sat. Ako se pretpostavi da ¢e brzina
kretanja na autoputu Bar-Boljare iznositi 100 km/h, vozilo, a samim tim i vozac, ¢e pre¢i 100 km za jedan sat.
Cijena ovog sata iznosi 7€. Na osnovu navedenog, stopa putarine za putnicka vozila na autoputu Bar-Boljare,
nakon njenog zavrSetka, je procijenjena na 0,07 €/km. Kako se ocekuje da ce se izgradnja autoputa Bar-
Boljare sprovoditi u nekoliko faza, tokom faze analize opcija je procijenjeno da bi ovu stopu putarine trebalo
primjenjivati tek nakon potpunog zavrSetka autoputa. Na postepeno izgradenim dionicama bi trebalo
primijeniti umanjenu stopu putarine, kako bi se ostvario prihod koji ¢e kompenzovati troSkove operativnosti i
odrzavanja, otplate kredita i vjerovatno troskove izgradnje narednih faza. Stopa putarine (u €/km) tokom faza
izgradnje pojedinacnih dionica autoputa je procijenjena na 0,05 €/km za putnicka vozila, Sto je umanjenje od
priblizno 30% u odnosu na prvobitno obracunate stope putarine.

Pored navedenog, razmatra se i opcija da se stopa putarine ne poveéava sa 0,05 €/km na 0,07 €/km u
horizontima 2037. i 2057. godine, u pokusaju da se procijeni optimalan nivo putarine. Ova stopa putarine
predstavlja prosjecnu stopu u vecini evropskih zemalja i bila bi skupa za Crnu Goru, Ciji je opsti nivo cijena na
oko 48% evropskog prosjeka. Medutim, posto su troskovi izgradnje autoputa visoki (uglavnom zbog izazovnog
terena), preferirana stopa putarine bi trebalo da zadrzi dovoljno ucesnika u saobracaju na putu kako bi zadrzala
svoju socioekonomsku izvodljivost i generisala dovoljno prihoda za kompenzaciju troskova. U tabeli u nastavku
su prikazane stope putarine za oba slucaja, za sve kategorije vozila i horizonte saobracajnih modela.

Tabela 4-36 Stope putarine (u €/km) za zbirne kategorije vozila saobrac¢ajnog modela

Stope putarine (u€/km) | LV_| HV | Autobus

Faktor teZine 1 4.8 3
Stopa putarine 0.05 0.05 0.24 0.15

Stopa putarine 0.07 (alternativa za 2037.

god., 2057. god.) 0.07 0.34 0.21

Jedan od principa naplate putarine, kako bi se osigurala pristupacnost za ucesnike u saobracaju, zatim
pravi¢nost i proporcionalnost i minimiziralo (ako je moguce) protivljenje drustva, jeste da se ne uvodi placanje
putarine u podrucjima sa niskim prihodima, nerazvijenim podrucjima, posebno ako put sa naplatom putarine
nema adekvatnu alternativnu trasu, jer pristup putnoj mrezi treba da bude obezbijeden za svakog gradanina,
ukljuCujudi i one koji nijesu u mogucnosti (ili ne Zele) da plate. Zbog toga se na dionici V, koja se nalazi u
sjevernom regionu Crne Gore, koji je slabo naseljen, nije razvijen i sa visokom stopom nezaposlenosti, ne
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preporucuje uvodenje putarine. Stoga se u svim saobracajnim scenarijima pretpostavlja da se putarina nece
napladivati na dionici V.

Table 4-37 Putarine (u €) za zbirne kategorije vozila saobra¢ajnog modela po dionicama

. Stopa putarine = 0.05 Stopa putarine = 0.07
D(‘I'(ﬂ“)a €/km €/km
v | Hv [ BUs | LV | HV | BUS |

Dionica I 43.51 2.18 10.44 6.53 3.05 14.62 9.14
Dionica II 16.50 0.83 3.96 2.48 1.16 5.54 3.47
Dionica III 40.90 2.05 9.82 6.14 2.86 13.74 8.59
Dionica IV 23.48 1.17 5.64 3.52 1.64 7.89 4.93
Dionica V ~55.00 - - - - - -
Ukupno 179.5 6.22 | 29.85 18.66 8.71 41.80 26.12

4.8.3 Raspodjela saobracajnog modela (simulacije)

U okviru studije izvodljivosti i u cilju izvodenja obima saobracaja za pomenute CBA modele, razmatraju se
sliedece pretpostavke koje se odnose na izgradnju koridora autoputa Bar-Boljare i karakteristike njegove
operativnosti:

Izgradnja: izgradnja kompletnog koridora autoputa Bar-Boljare do 2037. godine
Trasa: Obilaznica oko Skadarskog jezera
Karakteristike koje se odnose na operativnost:
= Brzina putovanja na Dionici V: 100km/h
=  Bez naplate putarine na Dionici V
Putarine:
=  Prvi proscenario
5 centi/ km za dionice izgradene prije 2037. godine
7 centi/km za sve dionice nakon zavrsetka kompletnog koridora autoputa Bar-Boljare (nakon
2037. godinr)
=  Drugi podscenario
5 centi/ km za sve dionice

Na osnovu gore navedenog, izraden je i simuliran dvadeset jedan (21) aZurirani podscenario saobrac¢ajnog
modela (ukljucujuéi i model bazne godine).

4.8.4 Rezultati saobracajnog modela

Indikativni rezultati raspodjele saobracaja za svaki horizont saobrac¢ajnog modela na odabranim lokacijama
duz mreze su prikazani u tabelama 4-41 do 4-45. Odabrane lokacije su relevantne i za autoput Bar-Boljare i
alternativnu mrezu. Takode, u nastavku je dat prikaz saobracaja na autoputu Bar-Boljare za svaku kategoriju
vozila za svaki saobracajni horizont i scenario. Takode, prikazan je saobracaj za dionicu III za scenario ,bez
projekata®. Saobracaj putnickih automobila je kategorisan kao ,preusmjereni® (osnovni) i ,generisani*
saobracaj. Za kamione i autobuse generisani saobracaj ne postoji, pa se sav saobracaj na novom koridoru
smatra ,preusmjerenim®.

Kao sto je ranije pomenuto, generisani saobracaj je onaj dio saobracaja koji u scenariju ,,bez projekata” ne bi
postojao, ali nastaje usled atraktivnosti nove infrastrukture. Dakle, u scenariju ,sa projektima™ autoput Bar-
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Boljare priviaci i tokove saobracaja iz postojece alternativne mreze (preusmjereni ili osnovni saobracaj) i
generisani saobracaj, Sto rezultira veéim rastom saobracaja u odnosu na scenario ,bez projekata“. Prema
sprovedenoj procjeni za poslednje godine evaluacionog perioda (2037-2057), godisnji rast saobracaja za
razlicite dionice autoputa Bar-Boljare se kreée od priblizno 1,5% do 4,5% u zavisnosti od dionice i scenarija.

Glavni zakljucci koji proizilaze iz ovih rezultata su sljededi:

Uvodenije novih dionica (2032. god.) i zavrSetak cijelog koridora autoputa Bar-Boljare (2037. godine) ¢e dovesti
do povecanja obima saobracaja na ranije izgradenim Dionicama III (Smokovac — MateSevo) i IV (MateSevo —
Andrijevica), jer ¢e koridor privlaciti i opsluzivati saobraéaj iz Sireg regiona i ponuditi brzu i sigurniju vezu
izmedu Podgorice i luke Bar, a zatim i saobracaja izmedu granice sa Srbijom — Podgorice — luke Bar.

U svim opcijama, i sa naplatom putarine i bez putarine, dionice sa najve¢im prometom putnika su Dionice I i
II, a zatim Dionice III i IV. Dionice sa najveéim prometom teretnog saobracaja (kamioni) su Dionice III i IV, a
zatim Dionice I i II. Dionica V ima najmaniji promet, Sto to se odnosi i na putnicka i teretna vozila.

Pretpostavlja se da se putarina nece naplacivati na Dionici V (vidjeti prethodno poglavlje), stoga saobracaj
ostaje nepromijenjen za sve slucajeve sa naplatom/bez naplate putarine.

Ako se uvede naplata putarine, dolazi do znacajnog smanjenja preusmjerenog putnickog i teretnog saobracaja
u vecini horizonata na Dionicama I i II (u poredenju sa slucajem bez naplate putarine). Na dionici IV, dolazi
do znacajnog smanjenja putnickog saobracaja 2027. i 2032. godine, jer tada koridor josS uvijek nije nezavrsen,
ali 2037. i 2057. godine obim saobracaja sa putarinom ¢e biti prakti¢no izjednacen sa nivoom saobracaja bez
putarine, ¢ak i u sluaju da stopa putarine iznosi 0,07.

Smanjenje putni¢kog saobracaja na Dionicama Ii II u sluajevima sa naplatom putarine u odnosu na slucajeve
bez naplate putarine, za horizonte 2037. i 2057, je nize nego u prethodnim horizontima. Stopa putarine od
0,07€/km ima za rezultat smanjenje preusmjerenog putni¢kog saobracaja za 39% na Dionici I i 49% na Dionici
II za horizont 2037, dok je smanjenje u slucaju stope putarine od 0,05€/km znacajno nize (oko 30% na Dionici
I i 27% na Dionici II). Smanjenje za vremenski horizont 2057. god. je nize u odnosu na vremenski horizont
2037. U slucaju stope putarine od 0,05€/km dolazi do smanjenja saobracaja za 12% na Dionici I i za 9% na
Dionici II, dok za stopu putarine od 0,07€/km te cifre iznose priblizno 20% i 16%. Saobracaj na Dionici III i
IV ostaje isti za oba slucaja naplate putarine.

Putarine nemaju znacajan uticaj na generisani saobracaj. U slu¢aju Dionice II, dolazi do pada saobracaja od
oko 30% za horizont 2032 (za stopu putarine od 0,05€/km za oba slucaja), pri ¢emu se pad smanjuje u
horizontima 2027. i 2057. na 16%-27% i 7%-8% za stope putarine 0,05€/km i 0,07€/km, respektivho. Samo
na Dionici II gdje se javlja smanjenje (obima saobracaja) 2032. godine (pri stopi putarine koja iznosi 0.05 za
oba slucaja), koji je inate smanjen tokom 2027. i 2057. godine na 16-27% odnosno na 7-8% za putarine u
iznosu od 0,05 i 0,07 eura/km. Smanjenje na Dionici I varira izmedu 4%-5%, dok nije zabiljezeno smanjenje
na Dionicama III i IV.

Na kamionski saobracaj znacajno utiCe uvodenje putarina na Dionici I i II, i to u vecoj mjeri nego na putnicki
saobracaj. Smanjenje je znaCajno za obje stope putarine i 0,05€/km i 0,07€/km. Uvodenjem putarina,
saobracaj na Dionici I opada za 75%, a na Dionici II za 95% u odnosu na slu¢aj bez naplate putarine za
vremenski horizont 2037. Ova smanjenja su niza 2047. (41% na obje dionice za slucaj stope putarine od
0,05€/km i 53% na Dionici I i 42% na Dionici II za stopu putarine 0.07€/km za slucaj putarine od 0,07€/km).

Kao zakljuCak, uvodenje putarina ima viSe uticaja na juzne Dionice I i II nego na sjeverne dionice, zbog
konkurentnosti alternativnih pravaca. Na sjevernim dionicama, gdje je alternativna putna mreza relativno losa,
¢ini se da su ucesnici u saobracaju ,zarobljeni®, odnosno uvodenje putarine na autoputu Bar-Boljare ih ne
sprje¢ava da izaberu autoput. Stavise, stopa putarine od 0,07 €/km rezultira znacajnijim smanjenjem putnickog
saobracaja na dionicama I i II, u odnosu na stopu putarine od 0,05 €/km, koja je pristupacnija za korisnike.
Putarine imaju joS vedi uticaj na saobracaj kamiona na Dionicama I i II. U oba slucaja putarine, kamionski
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saobracaj na Dionici I pada na 25% i na Dionici II na 4% saobradaja bez naplate putarine za horizont 2037.
Ovo smanijenje je ublaZzeno do 2057. godine, posebno za stopu putarine od 0,05€/km.

Tabela 4-38 Smanjenje osnovnog putnickog saobracaja u slucaju uvodenja putarine (osnovni slucaj: bez

putarine)

mmmm
Diorica L "0 e R ey
oman BIR gz
omam S5 o oom S
Dionica IV 883 Z::z 38.52% 48.05% 1?:22 ;ig:ﬁ:

Napomena. Putarine se ne naplacuju na Dionici V. Ne primjecuju se razlike u saobracaju izmedu slucajeva sa naplatom
putarine /bez naplate putarine.

Tabela 4-39 Smanjenja generisanog putnickog saobracaja u slu¢aju uvodenja putarine (osnovni slucaj: bez
putarine)

putarine

Dionica I 0.05 €/km 4.24% 4.85% 4.81%
0.07 €/km 4.01% 5.72%
Dionica II 0.05 €/km i 29.45% 15.79% 7.26%
0.07 €/km 27.43% 8.19%

Napomena. Na ostalim dionicama nema razlike u generisanom saobracaju izmedu slucajeva sa naplatom putarine/bez
naplate putarine

Tabela 4-40 Smanjenja teretnog saobracaja (kamioni) u slucaju uvodenja putarine (osnovni slucaj: bez

putarine)
putarine
0.05 €/km . 75.12% 41.50%
Dionical 1 07 €/km 74.01% 75.12% 53.61%
N 0.05 €/km 95.68% 42.27%
Dionica II - 95.30%
lonica 0.07 €/km ° 95.68% 42.72%
o 0.05 €/km 0.39% 0.35%
Dionica III 0% 0%
lonica 0.07 €/km 0.0% 0.0% 2.87% 0.35%
N 0.05 €/km 5.76% 0.32%
Dionica IV 0.0% 0.0%
lonica 0.07 €/km ° ° 27.77% 4.19%
0, * 0, *
bionicay | 005 €/km ] ] 5.67% (*) | 0.14% (%)
0.07 €/km 28.40% (*)  4.10% (%)

(*): Smanjenja na Dionici 5 su uocena na prvoj pod-dionici od Andrijevice do Berana

Osim prognoziranih obima saobracaja na autoputu Bar-Boljare (koji su detaljnije predstavljeni u Dodatku),
pokazatelji saobracaja kao Sto su predeni kilometri ili predeni sati na cijelom transportnom modelu su izdvojeni
i ukljuceni u socio-ekonomsku analizu. Predeni kilometri i predeni sati za scenario bez projekta ukazuju na

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 112



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

. Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA :

povecanje godisnje prosjecne stope u iznosu oko 2,1% i 1,8%, dok za scenarije ,sa projektima” odgovarajuce
stope iznose priblizno 2,1% i 1,5% (Detaljni grafikoni su prikazani u Dodatku).
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Tabela 4-41 Prognoze saobracaja (AADT) za scenarije «Bez projekta» i «Sa projektom»

Scenario Bez Scenario Sa Scenario bez Scenario Sa Scenario Bez . .

projekta
BEZ BEZ BEZ
putaR | PUR | putar | POTAR | putar | PUTAR
INE INE INE

1 | Kraj tunela Sozina - Virpazar 6,139 6,139 6,284 6,284 6,328 6,328 6,864

2 Jve';gf;?r - Bistrice (prelazak preko 9452 = 9358 @ 13,524 13,524 13,629 13,629 15,248

3 | Petlja Farmaci — Petlja Zelenika - - - - - - -

4  Farmaci - Podgorica 13,344 = 13,344 13,413 13,413 13,438 13,438 14,406

5  Petlja TolosSi — Petlja Smokovac - - - - - - -

6  Podgorica - Smokovac 2,965 2,869 3,677 3,677 3,870 3,860 9,347

7  Biole - Mioska 1,357 1,357 1,504 1,504 1,421 1,421 1,654

g || B ETE = e (e elies 5769 5673 6771 6771 7395 7,385 7,692

Smokovac-Matesevo)

9 Matesevo - Andrijevica - - - - 5,398 3,628 -
10 | MateSevo - Andrijevica 2,433 2,433 2,767 2,767 0 0 3,089
11  Andrijevica - Berane 2,019 2,019 2,340 2,340 4,574 2,804 2,648
12 ' Andrijevica - Berane - - - - - - -
13 | Berane - Poda = = = = = = =
14 | Petnjica - Poda (dio Berane - Poda) 2,441 2,441 2,817 2,817 4,313 2,542 3,180
15 | Poda - Ribarevina 2,441 2,441 2,817 2,817 4,313 2,542 3,180

16 = Poda - Boljare

Postojeca putna mreza
Autoput Bar-Boljare
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6,864
15,248

14,406

9,347
1,654

7,692

3,089
2,648

3,180
3,180

BEZ

PUTAR

INE
7,391
0

28,102
2,964
3,942

913
1,614

9,077

7,658
0
6,540

5,794
5,794

PUTAR
INA

7,391
2,533

10,940
17,532
3,663
1,180
1,603

9,077

4,719
0
3,602

2,857
2,857

7,642
16,919

15,635

10,393
1,799

8,593

3,299
2,832

3,589
3,589

7,642
16,919

15,635

10,393
1,799

8,593

3,301
2,834

3,587
3,587

9,797

32,564
3,325
5,219
1,124
1,753

11,830
11,488

10,010
8,946
983
6,405
7,577

8,955
2,854

13,424
19,545
4,724
1,508
1,726

11,746
11,097

9,746
8,780
1,002
6,364
7,577

Scenario Bez

projekta

BEZ
PUTAR :‘I’;:

INE
11,713 11,713
22,805 | 22,786
20,309 20,283
14645 14,593
2323 | 2,323
12,322 12,270
3276 | 3,245
2,732 2,702
6221 6,252
6221 6,252

Scenario Sa projektom

23,045

43,336
4,886
8,371
1,735
2,254

17,383
16,964

15,122
13,480
1,201
8,489
12,331

15,883
887

34,009
13,259
8,066
1,746
2,254

17,087
16,514

14,836
13,543
1,429
8,940
12,331
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Tabela 4-42 Saobracaj na autoputu Bar — Boljare (AADT) — ,sa projektima" — bez uvodenja putarine

- 202z | 2032 2037 . 2057 |
LV v LV LV LV
Preusmje G AUTOB | Preusmje Preusmje LV Preuste LV
(<] - -
reni us reni reni Gen Gen
osnovni osnovni osnhovni i
Dionica I 18,343 798 1'33 68 20317 1,997 1,775 68 30,427 30; 3,279
Dionica II 12,445 807 914 0 13,664 1,998 1,128 0 18,149 2’? 2,295 0
. 129 4,16
Dionica III 6,075 532 706 83 6,905 %2 800 83 7,709 3,032 1,007 83 11,000 2 2,106 83
. 127 412
Dionica IV 4505 539 182 83 6100 7 205 83 7423 3,000 982 83 10,689 12 2,069 83
Dionica 6,750 1,653 959 41 9,750 >3 2,024 41
Dionica V 5810 1,040 692 27 9,022 %% 1,662 27

Tabela 4-43 Saobracaj na autoputu Bar — Bonare (AADT) — ,sa projektima® — sa uvodenjem putarine, stopa putarine od 0.05 u svim horizontima

- 2027 . 257
LV LV LV LV
Preusmje Ge AUTOB Preusm_]e AUTOB | Preusmje LV HV LV
reni n us us reni Gen i Gen
osnovni i osnovni i
L 11,456 765 14,760 1,901 444 33 26,770 | 2,87 | 1,919
Dionica I 5
- 6,131 569 44 0 8,318 1,683 50 0 16,551 2,52 | 1,325 0
Dionica II 4
- 6,065 532 706 83 6,905 1,29 800 83 7,654 3,032 1,003 83 10,741 4,16 @ 2,099 83
Dionica III 0 6
- 2,825 539 | 182 83 3,169 1,26 @ 205 83 7,305 3,001 926 83 10,347 4,12 | 2,063 83
Dionica IV 3 4
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. | 22y | 203 | 237 | 27 |

LV
Preusmje — AUTOB | Preusmje | LV AUTOB | Preusmje AUTOB | Preusmje
. Ge | HV HV . HV .
reni h us Gen us us
osnovni i : .
41

Dionica V 6,821 1,653 905 9,722 2,38 | 2,022 41
*) 2
Dionica V 5,810 | 1,049 692 27 9,022 1,62 | 1,662 27
(**) 1
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Tabela 4-44 Saobracaj na autoputu Bar — Boljare (AADT) — ,sa projektima" — sa uvodenjem putarine, stopa putarine od 0.07 nakon zavrsetka (u 2037. i 2057.)

. 227 | 2032 2037
LV
Preusmje AUTOB Preuste AUTOB | Preusmje LV
HV . HV
reni us us
osnovni i H
Dionica I 11,456 765 348 33 12,425 1,918 444 33 24,140 2'8‘7‘ 1,524 33
Dionica II 6,131 569 44 0 6,005 1,452 50 0 15,231 2'43 1,315 0
n 1,29 4,16
Dionica III 6,065 532 706 83 6,95 %2 800 83 7,654 3,032 978 83 10,741 *1% 2,099 83
n 1,26 4,12
Dionica IV 2825 539 182 83 3169 2% 205 83 7,305 3,000 709 83 10325 “12 1,983 83
e 6,821 1,653 689 a1 9744 >3 1,941 41
Dionica V 5810 1,049 602 27 9,022 %% 1,662 27

(*): Andrijevica — Berane
(**): Berane - Boljare

Tabela 4-45 Saobracaj na Dionici III autoputa Bar-Boljare za scenario ,.bez projekata" sa uvodenjem putarine i bez uvodenja putarine

Sa putarinom (0.05€/km

s s B
osnhovni osnovni

2022 5,154 0 5,084 590 0
2027 6,065 706 0 6,065 706 0
2032 6,893 800 0 6,893 800 0
2037 7,607 987 0 7,607 987 0
2057 10,304 2,019 0 10,252 2,019 0
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4.8.5 Analiza iskoriS¢enja kapaciteta i zagusenja

Prognoze za 2057. godinu (sa Projektom, bez putarine) se koriste za provjeru iskoriS¢enja kapaciteta
autoputa Bar-Boljare kako bi se osiguralo da odabrane karakteristike autoputa Bar-Boljare mogu adekvatno
zadovoljiti saobracajnu potraznju za cijeli period analize. Testirana je dionica I autoputa Bar-Boljare (dionica
autoputa sa vecom saobradajnom potraznjom), kao potencijalno najnepovoljniji slucaj. Provjerom
kapaciteta se doslo do zakljucka da se ne ocekuju problemi u vezi sa kapacitetom duz autoputa Bar-Boljare
tokom perioda analize. Detaljni proracuni, zasnovani ha HCM 201018, su prikazani u Tabeli 4-46.

Stavise, izvréena je analiza zagudenja du? postojece putne mreZe u oblasti implementacije projekta, iako
izradeni transportni model predstavlja mali model za potrebe analize izvodljivosti. Lokalna mreza (gdje ce
najverovatnije do¢i do zagusenja) nije kodirana i mikrosimulacija se ne moZe sprovesti u okviru odredenog
transportnog modela niti u okviru ove studije izvodljivosti autoputa. Medutim, prognoze za 2057. godinu
(Bez projekta, Bez putarine) se koriste za analizu zagusenja u slucaju da ne dode do izgradnje novog
autoputa. Najveca saobracajna potraznja je uocCena na Dionici I (Golubovci - Aerodrom Podgorica) i
testirana je kao potencijalno najnepovoljniji slucaj. Analiza je uradena za vrsni Cas tokom ljetnjeg perioda,
a posebno za avgust mjesec, kako bi se obuhvatio vrsni sezonski saobracaj (Tabela 4-7). Detaljni proracuni,
zasnovani na HCM 2010%°, su prikazani u tabeli 4-52. Analizom se zakljuCuje da odnos obima i kapaciteta
(0,75) ukazuje na umjerenu zagusenost. Moze doci do odredenih kasnjenja, ali ¢e biti ograni¢ena na period
vrSnog saobracaja (tokom avgusta) i uticati na samo mali procenat ucesnika u saobraéaju (u vrSnim
Casovima). Dakle, transportni model ukazuje na pojavu manjeg zagusenja na odredenim dionicama tokom
poslednje godine analize, Ciji se uticaj u okviru CBA analize smatra zanemarljivim.

18 Prirucnik za kapacitet autoputa. Washington, D.C: Odbor za istrazivanje saobracaja, 2010
9 Priruénik za kapacitet autoputa. Washington, D.C: Odbor za istrazivanje saobracaja, 2010
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Tabela 4-46 Proracuni kapaciteta

Provjera

PETLJA | PETLIA Y Ukupno PCU DDHV @ |Kapacitet po Sa‘;':;f(‘;?’“e D";',_'I'V
(oD) (To) (v:z‘illo) (oba saobracaj (oba (PCu) smjeru () pravac | premasuje
smjera) (PCU) smjera) kapacitet

Centije Farmaci 21,644 26,747

Durmanl 4,2 3,830 53,821 3,398 4,600 2 no
Farmaci Farmaci Centije 22,602 1,789 27,075

AADT: Prosjecan dnevni saobracaj na godisnjem nivou (vozilo/dan)
DDHV: Mjerodavni casovni obim saobracaja po smjeru kretanja vozila (vozilo/sat)
PCU: putnicka vozila
(1) DDHV= AADT (x) K (x) D
Vrrijednosti K faktora za 10,000<AADT<20,000: 0.116
za 20,000<AADT<50,000: 0.107
Vrijednosti D faktora za ruralno-medugradski autoput: 0.59

(2) U skladu sa HCM 2010, kapacitet osnovnog segmenta autoputa pod osnovnim uslovima za brzinu slobodnog protoka (FFS) jednaku 100 km/h (60 mi/h) je
Jjednak 2300 komy/In/h.

Tabela 4-47 Analiza zagusSenja

Saobracaj
u vrsnom
, Vrsni Saobracaj u casu .
Sa?'::ca sezonski | vrésnom casu | (7.5%dne Ka?;::)ltet
(;Xa AADT (oba | Saobr pravcu saobraca d(7.5°/o \Il)nog .| saobraéajn
> smiera 3 j nevnog saobracaja| . ()
smjera) jera) (PCUs)Y™ | (Avgust) | saobraéaja) ypo | oitrac)
saobrac.
traci
Golubovci ﬁg;oirr?g
9 26,679 3,690 30,369 35,904 21,183 38,130 2,860 1,430 1,900 0.75
Aerodrom Golubovci
Podgorica

(3) Vrijednosti D faktora za ruralno-medugradski autoput: 0.59 u skaldu sa HCM 2010.
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(4) U skiadu sa HCM 2010, kapacitet osnovnog segmenta autoputa pod osnovnim uslovima za brzinu slobodnog protoka (FFS) jednaku 70 kmy/h (45mi/h) je jednak
1900 komy/In/h.

ccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccccc
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4.8.6 Procjena priustivosti za korisnike puta

Da bi se sprovela procjena priustivosti za ucesnike u saobracaju, ispituju se opcije naplate putarine
u odnosu na kapacitet i spremnost korisnika da plate. Najznacajniji pokazatelj spremnosti korisnika da plate
putarinu je smanjenje obima saobracaja prilikom uvodenja putarine, na Sta ukazuju razliCite simulacije
saobracajnog modela (bez uvodenja putarine i sa putarinama i za razlicite stope naplate putarine). Ako je
stopa naplate putarine pristupacna za vedinu ucesnika u saobracaju, onda put ne gubi previSe saobracaja
uvodenjem putarina u odnosu na slucaj ,bez naplate putarine".

Kao Sto je prezentovano u prethodnom poglavlju, prije zavrSetka izgradnje autoputa Bar-Boljare 2037.
godine, dolazi do smanjenja preusmjeravanja putnickih automobila sa alternativne mreze na autoput Bar-
Boljare u iznosu izmedu 37%-51% na dionicama I, IT i IV u sluCaju sa naplatom putarine, nakon zavrsetka
(u vremenskim horizontima 2037. i 2057.) smanjenje je ograni¢eno na Dionice I i II, zbog relativho
atraktivne alternativne mreze. Medutim, za slucaj putarine od 0,07 €/km, ovo smanjenje postaje znacajno,
posebno u horizontu 2037. Smanjenje je za oko 10% manje za slucaj putarine od 0,05 €/km za vremenski
horizont 2037. i oko 8% manje za vremenski horizont 2057, Sto ukazuje da se razlika od 0,02 €/km izmedu
dva slucaja u izboru rute smatra znacajnom od strane ucesnika u saobracaju, gdje postoji alternativna
mreza.

Dolazi do smanjenja kamionskog saobracaja na mnogo ve¢em nivou u odnosu na putnicki saobracaj, na
Dionici I i IT (posebno na Dionici II), u slucaju naplate putarine, za razliku od Dionica III i IV, gdje se Cini
da naplata putarine (¢ak i visoke stope (osnovne) putarine u iznosu 0,07€/km), ne utice na izbor rute.

Kao zakljucak, predlaZze se usvajanje osnovne stope putarine u iznosu 0,05 €/km, i prije i
nakon zavrsetka autoputa. Cini se da stopa putarine od 0,07 €/km rezultira time da vise ucesnika u
saobracaju izbjegava autoput Bar-Boljare; pri ¢emu bi ova stopa bila na visokom nivou evropskih stopa
putarine, ako se uzmu u ubzir razlike u prihodima (opsti nivo cijena u Crnoj Gori iznosi oko 48% evropskog
(EU-28) prosjeka).

Pad saobracaja koji se uo¢ava na juznim dionicama, u slu¢aju naplate putarine u iznosu od 0,05€/km, bi
se mogao ublaZiti, a koriS¢enje autoputa bi se maksimalno pospijesSilo uvodenjem podsticaja za koriséenje
autoputa. Ovakvi podsticaji obuhvataju popuste za Ceste korisnike ili ograni¢enje upotrebe postojec¢e mreze
za teretna vozila, posebno oko urbanih podrucja (najveci pad teretnog saobracaja je uocen na Dionici IT —
Obilaznica Podgorica). Ova ograni¢enja bi takode mogla da rijeSe problem zagusenja saobracaja gradskih
sredina.

Stopa putarine nema uticaja na saobracaj na dionicama III i IV (i V), zbog loSe alternativhe mreze, iako se
ove dionice nalaze u centralnom i sjevernom regionu, koji je manje razvijen u odnosu na juzni region. Ovi
rezultati ukazuju na to da se ucesnici u saobracaju u sjevernom dijelu Crne Gore, iako je manje razvijen,
prije odlucuju da koriste autoput Bar-Boljare u odnosu na alternativnu mrezu, bez obzira na nivo putarine.
Stoga se zakljuCuje da je, u pogledu izbora rute izmedu autoputa Bar-Boljare i alternativne mreze,
atraktivnost (i oCigledno, postojanje) alternativne mreze vjerovatno vazniji faktor od putarine.

-------------------------------------------------------------------------
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5 Rezime procjene uticaja na zivotnu sredinu i drustvo

5.1 Kljucni ekoloski i socijalni zakonodavni kontekst

Kljuéni zakonodavni kontekst u okviru kojeg ¢e se Projekat sprovoditi i u okviru kojeg ¢e se ocjenjivati
prihvatljivost projekta a zatim i odobriti, su ukratko opisani u nastavku.

5.1.1 Kontekst u Crnoj Gori

Kljuéno relevantno nacionalno zakonodavstvo koje se odnosi na zastitu zZivotne sredine i socijalnu zastitu
obuhvata niz propisa:

Klju¢no nacionalno horizontalno zakonodavstvo

Zakon o procjeni uticaja na zivotnu sredinu (Sluzbeni list Crne Gore br. 75/18)

Ovim zakonodavstvom se utvrduju uslovi za sprovodenje ekoloskih procjena potencijalnih uticaja javnih i
privatnih projekata na zZivotnu sredinu kada postoji vjerovatnoca da mogu imati znacajan uticaj na zivotnu
sredinu. Sprovodi se prije nego Sto se izda saglasnost za izgradnju/gradevinska dozvola u formi odobrenja
za realizaciju projekta. Agencija za zastitu Zivotne sredine Crne Gore je u administrativnom smislu nadlezni
organ za proces procjene uticaja na Zivotnu sredinu (EIA) za projekte za koje saglasnost za izradu projekta
(npr. gradevinsku dozvolu) izdaje drzavni (nacionalni) organ, kao Sto je predlozeni autoput. Vrste projekata
za koje je potrebna EIA utvrdene su ,Uredbom o projektima za koje se vrSi procjena uticaja na Zivotnu
sredinu® — Uredba o procjeni uticaja na Zivotnu sredinu. Prema Uredbi o procjeni uticaja na zivotnu sredinu,
projekti su klasifikovani u dvije grupe (liste): svi projekti navedeni na Listi 1 podlijezu obaveznoj procjeni
uticaja na Zivotnu sredinu, dok za projekte na Listi 2 procjena sadrZi element diskrecionog prava, uz
napomenu da ¢e postupak procjene uticaja na zivotnu sredinu (EIA), u svakom slucaju, biti potreban za
projekte sa potencijalno znacajnim uticajima na Zivotnu sredinu. Javnost i ostale zainteresovane strane se
konsultuju o procjeni uticaja na Zivotnu sredinu.

Izgradnja autoputeva je obuhvacéena Uredbom o procjeni uticaja na zivotnu sredinu Crne Gore, i nalazi se
na: Listi 1 — Projekti koji podlijezu obaveznoj procjeni uticaja na Zivotnu sredinu, odjeljak 10 —
JInfrastrukturni projekti*, tacka (a) — ,Izgradnja autoputeva".

Dakle, za izgradnju predloZenog autoputa Bar-Boljare, ukljuujucu i svaku pojedinacnu dionicu puta, je
potrebna formalizovana i participativna procjena uticaja na zZivotnu sredinu u skladu sa crnogorskim
zakonodavstvom.

Zakon o Zivotnoj sredini (Sluzbeni list Crne Gore br. 52/16). Ovaj zakon transponuje kljuCne pravne
tekovine EU u oblasti Zivotne sredine u zakonodavstvo Crne Gore. Ureduje: principe zastite Zivotne
sredine i odrzivog razvoja, planske aspekte i dokumenta koja se odnose na zastitu Zivotne sredine,
predmete i instrumente zastite Zivotne sredine, sistem pracenja Zivotne sredine i informacioni sistem,
ukljucivanje javnosti u pitanja Zivotne sredine, pitanja finansiranja i aspekte nadzora.

Zakon o strateskoj procjeni uticaja na Zivotnu sredinu (Sluzbeni list Crne Gore br. 80/05, 73/10,
40/11, 59/11 i 52/16). Njime se utvrduju uslovi, metode i procedure za sprovodenje strateske
procjene uticaja na Zivotnu sredinu (SEA) odredenih planova ili programa kroz integraciju principa
zastite Zivotne sredine u procedure pripreme, usvajanja i sprovodenja planova ili programa koji mogu
imati znacajan uticaj na Zivotnu sredinu.
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Pored toga, zakonodavni kontekst relevantan za Projekat ukljucuje i mnoge druge sektorske propise koji

se odnose na Zivotnu sredinu. Ukljucuju sljedece:
Zakon o Zivotnoj sredini (Sluzbeni list Crne Gore br. 52/16). Ovaj zakon transponuje kljucne pravne
tekovine EU u oblasti Zivotne sredine u zakonodavstvo Crne Gore. Ureduje: principe zastite Zivotne
sredine i odrzivog razvoja, planske aspekte i dokumenta koja se odnose na zastitu zivotne sredine,
predmete i instrumente zastite Zivotne sredine, sistem pracenja zivotne sredine i inforacioni sistem,
ukljucivanje javnosti u pitanja zivotne sredine, pitanja finansiranja i aspekte nadzora.
Zakon o zastiti prirode (Sluzbeni list Crne Gore br. 51/2008, 21/2009 i 62/2013). Ovim zakonom
ureduje se zastita i unapredenje prirode. Zakon identifikuje klju¢ne principe zastite prirode: princip
odrzivosti, princip predostroznosti, princip prevencije i nacelo ,korisnik placa“.
Zakon o nacionalnim parkovima (Sluzbeni list Crne Gore br. 28/14 i 39/16). Ovaj zakon
definiSe/prepoznaje pet nacionalnih parkova (NP) koji se nalaze na teritoriji Crne Gore kao zasticena
podrucja. Zakon ukljuCuje geografski opis granica i stoga definiSe teritoriju svakog nacionalnog
parka.
Zakon o zastiti vazduha (Sluzbeni list Crne Gore br. 25/10, 40/11 i 43/15) i prateéi podzakonski akti.
Ovim zakonom ureduje se nacin pracenja kvaliteta vazduha, mjere zastite, procjena kvaliteta
vazduha, planska dokumentacija za upravljanje kvalitetom vazduha, inspekcija i nadzor.
Zakon o vodama (Sluzbeni list Crne Gore br. 27/2007, 73/10, 32/11, 47/2011, 48/15i 52/16) i pratedi
podzakonski akti. Ovim zakonom ureduje se pravni status i nacin integrisanog upravljanja vodama,
vodna infrastruktura, uslovi i nacin vodnog gospodarstva. Ovim zakonom ureduje se pravni status i
nacin integralnog upravljanja vodama, vodnim objektima, uslovi i nacin obavljanja vodne djelatnosti.
Zakon o zastiti od buke u Zivotnoj sredini (Sluzbeni list Crne Gore br. 28/11, 1/14 i 2/18) i prateci
podzakonski akti. Ovim zakonom ureduje se: subjekti zastite Zivotne sredine od buke i utvrduju mjere
za ublaZavanje Stetnog uticaja buke na zdravlje ljudi.
Zakon o upravljanju otpadom (Sluzbeni list Crne Gore br. 64/11 i 39/16) i prateéi podzakonski akti.
Ovim zakonom ureduju se vrste i klasifikacija otpada, planiranje upravljanja otpadom, prava, obaveze
i odgovornosti pravnih i fizickih lica, uslovi za izdavanje dozvola, inspekcijski nadzor dr.
Zakon o Sumama (Sluzbeni list Crne Gore br. 74/10, 40/11 i 047/15). Ovim zakonom ureduju se
zastita, oCuvanje i unapredenje Suma, planski aspekti, nacin i uslovi koriSéenja Suma, izgradnja i
odrzavanje Sumskih puteva, Sumsko zemljiSte i Sumarstvo.

Klju¢no nacionalno zakonodavstvo u oblasti socijalnih pitanja

Zakon o eksproprijaciji (Sluzbeni list Crne Gore br. 55/2000, 28/06, 21/08, 030/17 i 75/18). Ovaj
zakon se fokusira na eksproprijaciju nepokretnosti ili imovine koja podrazumijeva liSenje ili
ograniCenje prava svojine u slucaju kada to zahtijeva javni interes.

Zakon o radu (Sluzbeni list Crne Gore br. 49/08, 26/09, 88/09, 26/10, 59/11, 66/12, 031/14, 53/14
i 4/18). Ovim zakonom ureduju se prava i obaveze zaposlenih po ugovorima o radu, nacin i postupak
njihovog ostvarivanja, unapredenje zaposljavanja i omoguéavanje fleksibilnosti na trzistu rada,
zakljucivanje ugovora o radu, radno vrijeme, zarada, raskid ugovora o radu, prava i obaveze po
ugovorima o radu i kolektivho pregovaranje.

Zakon o zastiti na radu (Sluzbeni list Crne Gore br. 34/14 i 44/18). Ovim zakonom ureduju se mjere
za podsticanje unapredenja zastite i zdravlja na radu, mjere u vezi sa uslovima rada i mjere posebne
zastite radnika, prava, obaveze i odgovornosti organizacije, poslodavca i radnika, evidencija,
inspekcijski nadzor i kazne.

-------------------------------------------------------------------------
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5.1.2 EBRD kontekst

Kroz procese ekoloske i socijalne procjene i pracenja, EBRD nastoji da osigura da projekti koje finansira:

budu socijalno i ekoloski odrzivi
postuju prava radnika i pogodenih zajednica, i da

projektovanje i operativnost budu u skladu sa vaZzeéim regulatornim zahtjevima i dobrom
medunarodnom praksom.

U trenutnoj fazi pripreme projekta (studija izvodljivosti i Idejno rjeSenje), projekat se procjenjuje u skladu
sa zahtjevima Politike zastite Zivotne sredine i socijalne politike EBRD-a (2019). Ova politika uspostavlja niz
uslova za realizaciju (UR) (Tabela u nastavku) koji pruzZaju jasne smjernice o ocekivanjima EBRD-a u
pogledu obima projekta, procjene i ocekivanja koja se odnose na zahtjeve zastite Zivotne sredine i socijalne
performanse.

Tabela 5-1 Uslovi za realizaciju Evropske banke za obnovu i razvoj

Uslovi za realizaciju

UR 1: Procjena i upravljanje zastitom Zivotne sredine i socijalnim pitanjima — opisuje odgovornosti klijenta u procesu
procjene potencijalnih ekoloskih i socijalnih uticaja i pitanja u vezi sa Projektom. Ovaj UR naglasava klju¢nu ulogu
ukljucivanja zainteresovanih strana projekta.

UR 2: Rad i radni uslovi — prepoznaje da su dobro upravljanje ljudskim resursima i dobar odnos izmedu radnika i
menadzmenta zasnovan na postovanju prava radnika, ukljucujuci slobodu udruZivanja i pravo na kolektivno
pregovaranje, kljucni za odrzivost poslovnih aktivnosti

UR 3: Efikasno koriS¢enje resursa i prevencija i kontrola zagadenja — prepoznaje da su ovo sustinski elementi
ekoloske i druStvene odrzivosti i da projekti moraju zadovoljiti dobru medunarodnu praksu i koristiti najbolje
dostupne tehnike. Projekti moraju implementirati hijerarhiju ublazavanja, ispraviti Stetu po Zivotnu sredinu na
njenom izvoru i nacelo ,zagadivac plac¢a".

UR 4: Zdravlje i bezbjednost — prepoznaje vaznost izbjegavanja ili ublazavanja Stetnih uticaja na zdravlje i
bezbjednost i pitanja koja se odnose na uticaj projektnih aktivnosti na radnike, zajednice pogodene projektom i
potrosace.

UR 5: Otkup zemljiSta, prinudno raseljavanje i izmjestanje poslovnih aktivnosti — prepoznaje dugoro¢ne probleme i
osiromasenje pojedinaca i lokalnih zajednica obuhvacenih projektom, Stetu Zivotnoj sredini i Stetne socio-ekonomske
uticaje u podrucjima gdje su lica raseljena. UR preporucuje izbjegavanje prinudnog raseljavanja kada god je to
moguce. Medutim, kada je ono neizbjezno, raseljenje treba svesti na najmanju mogucu mijeru, treba pazljivo
isplanirati i sprovesti odgovarajuc¢e mjere za ublazavanje Stetnih posledica po raseljena lica i lokalne zajednice koje
¢e ih prihvatiti.

UR 6: Zastita biodiverziteta i odrzivo upravljanje Zivim prirodnim resursima — prepoznaje da su ocuvanje
biodiverziteta i odrzivo upravljanje Zivim prirodnim resursima fundamentalni za ekoloSku i socijalnu odrzivost.

UR 7: Starosjedjelacko stanovnistvo — prepoznaje da su identiteti, kulture, zemljiSte i resursi autohtonih naroda
jedinstveno isprepleteni i posebno podlozni promjenama uzrokovanim odredenim projektima na nacin da njihovi
jezici, kulture, religije, duhovna uvjerenja i institucije mogu biti ugrozeni.
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Uslovi za realizaciju

UR 8: Kulturno nasljede — prepoznaje znacaj kulturnog nasleda za sadasnje i buduce generacije. Cilj je zastita
kulturnog nasljeda i usmjeravanje klijenata na izbjegavanje, ili ublazavanje Stetnih posledica po kulturno nasljede u
obavljanju poslovnih aktivnosti.

UR 9: Finansijski posrednici — zastita Zivotne sredine i socijalna pitanja, upravljanje rizicima i nadzor aktivnosti koje
finansiraju su sastavni dio odgovornosti koje se prenose na FP.

UR 10: Objelodanjivanje informacija i ukljucivanje zainteresovanih strana — prepoznaje vaznost otvorenog i
transparentnog angazovanja izmedu investitora, njegovih radnika, lokalnih zajednica na koje projekat ima direktan

uticaj i, gdje je to potrebno, drugih zainteresovanih strana. Da bi bio efikasan, ukljuCivanje zainteresovanih strana
treba da bude pokrenuto u ranoj fazi projektnog ciklusa.

5.2 Ekoloska i socijalna osnova

Geografski opseg

Projekat se nalazi u istocnom dijelu Crne Gore i uglavnom ima pravac jug-sjever. Sljedeci tekst opisuje
geografske karakteristike Sireg koridora autoputa od juga ka sjeveru.

Dionica I autoputa Bar-Boljare (BPurmani — Farmaci)

Dionica I autoputa Bar-Boljare poCinje od juznog ulaza u postojeéi tunel Sozina, na podrucju sela Purmani
(cca 190 m nadmorske visine) u opstini Bar na brdskom podrucju Jadranskog mora. Koridor ide u pravcu
sjever-sjeverozapad izmedu Rumije i planine Lovéen ka podrucju Skadarskog jezera, pratedi trasu
postojeceg puta od Bara do Virpazara u duzini od 10 km. Tunel Sozina se nalazi ispod planinskog grebena
Lokvice i zavrSava u oblasti Gluhog Dola (cca 205 m nadmorske visine). Od ove tacke trasa magistralnog
puta ima pravac ka sjeveru do sela Sotonici, tunelom prolazi brdo Veliki Ras i nastavlja ka selu Orahovo.
Na ovom mijestu trasa skrece na sjeverozapad i obilazi Orahovsko polje i stize do sela Braceni i Milovi¢i. Od
Milovi¢a do Krusevice trasa uglavnom prati sjeverni pravac i dugim tunelom prolazi ispod brda Mali i Veliki
Strazanik. Trasa zatim obilazi Skadarsko jezero na nadmorskoj visini izmedu 150 i 250 m i nizom dugih
tunela i mostova prolazi sela Komarno, Donje Selo, Dujevo i stize do podrucja Rijeke Crnojevica. Trasa se
spusta od Dujeva do Rijeke Crnojevica. Rijeku Crnojevica prelazi dugim mostom (priblizne duzine od 450
m; na cca 65 m nadmorske visine) koji se zavrava na lijevoj strani rijeke na lokalitetu Sindon. Od ove
tacke trasa ide u pravcu istok-sjeveroistok, okruzuje dolinu Rijeke Crnojevica, dugim tunelom prolazi blizu
sela Meterizi, sela Rvasi i na lokalitetu Razdolje se ukrsta sa postojeéim putem Cetinje-Podgorica gdje je
predvidena petlja. Od ove tacke prati postojeci put Cetinje-Podgorica (koji ¢e posluziti kao jedna kolovozna
traka novog autoputa) do njesta Kokoti (smjer istok). Konacno, dionica I autoputa Bar-Boljare se zavrSava
na oko 1,5 km sjeverno od mjesta Kokoti.

Dionica II autoputa Bar-Boljare (Farmaci — Smokovac, Obilaznica Podgorica)

Dionica II autoputa Bar-Boljare sa zapadne, sjeverne i sjeveroistocne strane okruzuje glavni grad Podgoricu
(Bijelopavlicka ravnica). Ova dionica prakticno poCinje petljom kod sela Farmaci (sjeverno od mjesta Kokoti)
i skrece sa postojeceg puta Cetinje-Podgorica i ide u pravcu sjeverozapada prema selu Cafa, kod lokaliteta
Rajkova Strana na 50 m nadmorske visine. Trasa ide u smjeru sjeveroistok, dugim tunelom prolazi brdo
Zelenika i ulazi u dolinu rijeke Sitnice (ToloSko Polje) gdje se ukrsta sa putem Podgorica-Danilovgrad. Rijeku
Sitnicu i Tolosko polje u potpunosti prelazi dugackim mostom koji se zavrSava u brdu sjeverozapadno od
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predgrada ToloSi. Od ove tacke trasa autoputa prolazi isto¢no podnozjem (juzne padine) Veljeg brda, na
nadmorskoj visini od cca 70-110 m i stiZze do doline rijeke Zete. Dolinu rijeke Zete u potpunosti (zajedno sa
postojecom zeljeznickom prugom Podgorica-Danilovgrad) prelazi dugackim mostom. Trasa zatim prolazi
sjeverno od Donjih Rogama i u pravcu sjeveroistoka stize do doline rijeke Siralije koju prolazi dugackim
mostom. Od ove tacke trasa kruzi oko brda sjeverno od Rogama (Jazljak, Priboj, Ras), prilazi rijeci Moradi
(najbliza udaljenost od cca 65 m) i zavrSava zapadno od sela Smokovac (lijeva strana Morace, ispod brda
Licine). Ovdje se spaja sa Dionicom III autoputa Bar-Boljare (Smokovac — MateSevo, trenutno u izgradnii)
gdje je predvidena petlja.

Dionica IV autoputa Bar-Boljare (Matesevo — Andrijevica)

Dionica III autoputa Bar-Boljare uglavnom prati smjer sjeveroistok i spaja se sa pocetkom dionice IV
autoputa Bar-Boljare u mjestu Matesevo, 7 km juzno od Kolasina. Generalno, dionica IV ima pravac zapad-
istok. Prolazi kroz podrucje Vasojevica koji predstavlja sjeverni dio planine Komovi, prati rijeku Drcku,
prolazi ispod planinskog prevoja Tresnjevik dugim tunelom i stize do Andrijevice. Od MateSeva do Bara
Kraljskih trasa ide dolinom rijeke Drcke (desna pritoka rijeke Tare) na nadmorskoj visini preko 1000 m;
trasa se nalazi na desnoj strani rijeke Drcke (prema sjeveru). Od mjesta Kasin Do i Kovacica trasa u
znacajnoj mijeri ide pravolinijski (pravac jugoistok) sve do Hana Drndarskog (cca 1150 m nadmorske vidine).
Od Hana Drndarskog (pravac istok) predlozen je veoma dugacak tunel koji prolazi ispod sjevernih padina
planine Komovi (podrucje Vasojevi¢a) i zavrSava prije sela TreSnjevik. Potez Tresnjevik-Kralje-Andrijevica
ima pravac ka istoku i prati lijevu stranu (sjeverno) rijeka Rajovica i Krastice i spusta se sa 1150 m na 800
m nadmorske visine. Dionica III autoputa Bar-Boljare se zavrSava u dolini rijeke Lim gdje je predvidena
velika petlja (lokalitet Lugovi) koja ¢e povezivati postojece puteve Andrijevica-Berane i Gusinje-Plav-Berane.

Dionica V autoputa Bar-Boljare (Andrijevica — Boljare)
Geografski, Dionica V autoputa Bar-Boljare je podijeljena na dvije pod-dionice — V.1iV.2

= Pod-dionica V.1 se pruza od Andrijevice do Poda (Bubanije) i prati dolinu rijeke Lim. Pocinje
od lokaliteta Sitna Luka (selo TreSnjevo, Rasoje) i u pravcu sjeveroistoka stize do Berana,
stalno pratedi rijeku Lim sa lijeve strane dugim tunelom ispod brda Trabacki Krsi. Prije Berana,
na podrucju sela Budi i u blizini rijeke Bistrice, planirana je petlja sa ciljem povezivanja novog
autoputa sa opstinom Berane. Zatim, trasa autoputa sa zapadne strane okruZuje Berane i
nalazi se u podnozju brda Kalenica. Posle sela Dolac dugackim tunelom prolazi brdo Rastovac
i stize do Beran Sela. Mostom prelazi potok Lucka Rijeka i ide u pravcu sjeverozapad. Na
potezu izmedu Lucke Rijeke i sela Donje projektovan je dugacak tunel. Trasa okruzuje selo
Donje i prati rijeku Lim kroz Orlujak, Crvljevine, Stitare. Na podrudju isto¢no od sela Buvanje
prelazi rijeku Lim. Ova tacka predstavlja kraj pod-dionice V.1 i pocetak pod-dionice V.2.

= Pod-dionica V.2 pocinje petljom u blizini rijeke Lim (na njenoj desnoj strani) koja povezuje
novi autoput sa Mojkovcem (i dalje Bijelim Poljem). Od ove tacke trasa autoputa napusta
dolinu rijeke Lim i kreCe u pravcu sjeveroistoka ka granici sa Srbijom kod Boljara (selo Donja
Korita). Trasa u ovoj pod-dionici od ukrstanja sa rijekom Lim (na 600 m nadmorske visine)
stalno raste i zavrSava na cca 1200 m nadmorske visine kod Boljara. U prvih 7,5 km trasa prati
dolinu rijeke Crnce u pravcu sjeveroistoka i stize do sela Ivanje. Od Ivanja do Godijeva trasa
ima smjer ka jugoistoku i dolazi do brda Gvoz. Trasa ponovo ide u pravcu sjeveroistok i prolazi
podrucje sela Gornja Korita i Donja Korita i zavrSava u blizini Boljara. Krajnja tacka se nalazi
zapadno od velike Pesterske visoravni (Srbija).
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Zajednice

Projekat prolazi kroz teritoriju sedam crnogorskih jedinica lokalne samouprave: Bar, Cetinje, Grad
Podgorica, Kolasin, Andrijevica, Berane i Bijelo Polje. Proces izrade trase autoputa je imao za cilj da se
izbjegnu, u mjeri u kojoj je to bilo izvodljivo, klju¢na naseljena podruéja u podrucju Projekta u kojima bi se
mogli pojaviti znacajni ekoloski i socijalni rizici u veziu sa Projektom. Priblizno 15.138 ljudi Zivi u naseljima
na relativnoj udaljenosti od 500 metara od centralne ose trase autoputa. Ova naselja su relativho mala sa
stanovnistvom od nekoliko desetina do nekoliko stotina stanovnika. Izuzetak je nekoliko naselja u okviru
dionice V autoputa Bar-Boljare - Andrijevica (1.048 stanovnika) i sela u okolini Berana - Beran Selo (1.832
stanovnika), Dolac (1.412) i Luzac (983).

Nacin Zivota lokalnog stanovnistva u naseljima duz koridora autoputa Bar-Boljare prvenstveno zavisi od
konfiguracije terena. U brdsko-planinskim podruéjima duz kompletnog koridora autoputa Bar-Boljare,
seoska naselja imaju linearne karakteristike i umjeren do veoma rastrkan tip sela. Sastoje se od nekoliko
manjih grupa kuca razbacanih po naseljenim djelovima brda duz podrucja, od kojih je vecina povezana
asfaltiranim uskim putevima. Male koncentracije stambenih objekata predstavljaju centar mnogih od ovih
zajednica. Tipi¢no, ova naselja ne cine kompaktne cjeline i postoji niz izolovanih posjeda u Sirem podrucju
duz trase autoputa. Veéina ovih sela je prilino stara i nijesu sve kuce naseljene. Stocarstvo je slabo
zastupljeno, a stanovnistvo se izdrzava od zarada (rad u lokalnoj sredini i gradovima ili najblizim
industrijskim/usluznim poslovnim kapacitetima) i poljoprivrednih aktivnosti koja su tipicna za brdska
podrucja, kao Sto su povrtlarstvo, pcelarstvo, vocarstvo. Poljoprivredna proizvodnja u ovim selima je
dovoljna samo za licnu upotrebu (porodice i domacinstva).

Veca naselja duz koridora autoputa Bar-Boljare su ona koja se nalaze u dolinama, kao Sto je podrucje oko
Berana. Njihova zajednicka karakteristika je da pokazuju i linearni i klasterski obrazac naseljavanija ljudi.
Stanovnici se oslanjaju na poljoprivredne aktivnosti koje obavljaju na svojim obliznjim njivama, kao Sto su
usjevi, povrée, nesto voca i sl., a vecina njih nalazi zaposlenje u obliznjim gradovima (npr. Berane).

Pokrivac tla i koris¢enje zemljista

Pokrivac tla i koriS¢enje zemljista razlikuju se duz koridora autoputa. Ukazuju na prirodnost, interakciju ljudi
i prirode kao i urbanizaciju odredenog prostora. Koridor Sirine 2.000 metara duz trase autoputa je koriS¢en
kao osnovna linija pokrivaca tla u Sirem kontekstu, na osnovu podataka CORINE?® Land Cover 2018. Ovo
podrucje ispitivanja se smatra reprezentativnim i dovoljnim za identifikaciju trenutnog koriS¢éenja zemljista
u projektnoj oblasti i za procjenu indirektnih uticaja na Projekat. U okviru Dionica I, IV i V dominiraju
Sirokolisne Sume sa 46,9%, 38,3% i 28,2% povrsine koridora. Zbunje (prelazno $umsko grmlje) je veoma
zastupljeno u okviru Dionice I i IT autoputa Bar-Boljare sa 26,7% i 19,8%, respektivno. U okviru Dionice II
autoputa Bar-Boljare dominiraju otvoreni tereni (narocito podrucja sa rijetkom vegetacijom i sloZzeni obrasci
kultivacije sa 41,4%), kao i klase antropogenih kopnenih pokrivaca (diskontinuirano urbano tkivo, sa 17%).
Dionicu IV karakteriSe prisustvo Suma i grmlja povrsine 58,5% (Sirokolisna Suma, mjeSovita Suma, prelazno
Sumsko grmlje) kao i specifian zemljiSni pokriva¢ definisan interakcijom ljudi i prirode povrsine 38,5%
(poljoprivredno zemljiste, sa znacajnim povrSinama prirodne vegetacije.

2 Koordincija informacija o zemljisSnom pokrivacu, baza podataka o zemljiStu Evropske agencije za Zivotnu sredinu
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Kvalitet vazduha

U skladu sa relevantnim crnogorskim zakonodavstvom?!, teritorija Crne Gore je podijeliena na tri zone
upravljanja kvalitetom vazduha - AQMZ (Sjeverna, Centralna i Juzna zona), koje su utvrdene preliminarnom
procjenom kvaliteta vazduha u odnosu na ogranicenja kvaliteta vazduha, na osnovu dostupnih podataka o
koncentracijama zagadivaca i modeliranjem postojeéih podataka. Granice zona upravljanja kvalitetom
vazduha se podudaraju sa administrativnim granicama opstina koje se nalaze u odredenoj zoni. Generalno,
ove zone ukljucuju (1) ,podrucja u kojima je neophodno poboljSanje kvaliteta vazduha" i (2) ,podrucja za
odrzavanje kvaliteta vazduha", gdje se kvalitet vazduha smatra zadovoljavajuc¢im. Sa izuzetkom Kolasina i
Andrijevice, sve ostale opstine kroz koje prolazi koridor autoputa su kategorisane kao ,podrucja u kojima
je neophodno poboljsanje kvaliteta vazduha". U pogledu zagadivaca kvaliteta vazduha, zabiljezena su
redovna prekoracenja granicnih vrijednosti suspendovanih cestica (PM10 i PM2,5). Nije zabiljezeno
prekoracenje granicnih vrijednosti za ostale izmjerene parametre (azotni oksidi, SO2, CO, teski metali i O3).

Uzimajuci u obzir relevantne zagadivace u drumskom saobracaju i uporedujuéi ih sa standardima kvaliteta
vazduha u Crnoj Gori, moze se zakljuciti sljedece:

Sto se ti¢e PM estica, nadlezni organi su identifikovali rizik od prekoracenja u opétinama Berane i
Bijelo Polje (sjeverna zona upravljanja kvalitetom vazduha (AQMZ)) u kojima je ,nheophodno
poboljsanje kvaliteta vazduha" i zabiljezili su prekoracenja u urbanim podruéjima Podgorice
(centralna zona upravljanja kvalitetom vazduha (AQMZ)).

Za ostale zagadivaCe vazduha (azotni oksidi, SO2, CO, teSki metali i O3) ne postoji rizik od
prekoracenja relevantnih standarda i ciljeva usled emisija koje poticu iz saobracaja, nigdje u Crnoj
Gori. Stoga, ove zagadivacCe ne treba smatrati relevantnim jer je malo vijerovatno da ¢e biti prisutni
u nivoima koji bi predstavljali potencijalne znacajne uticaje uzrokovane predlozenim projektom.

Na osnovu toga, izlozenost stanovniStva (tj. stambenih objekata) promjenama koncentracija PM
Cestica predstavlja kljucni potencijalni uticaj na kvalitet vazduha usled implementacije Projekta.

Emisije gasova sa efektom staklene baste

Ukupne emisije na nacionalnom nivou

Na slici u nastavku su prikazane ukupne GHG emisije u Crnoj Gori, izrazene kao CO2eq za period 1990—
2017?22, Ukupne GHG emisije (ne ukljucujuci ponore emisija/ugljenika) zabiljezene kao CO2eq su bile
najvece 2011. godine i iznosile su 8.738,24 Gg, medutim prema procjeni iz 2017. godine one su iznosile
skoro polovinu te vrijednosti — 4.936,81 Gg.

21 yredba o uspostavljanju mreZe mjernih mjesta za pracanje kvaliteta vazduha (SluZbeni list Crne Gore br. 44/10,13/11 i 64/18)

22 Tzvor: Tredi nacionalni izvjestaj Crne Gore o klimatskim promjenama (2020), Ministarstvo odrzivog razvoja i turizma i Program
Ujedinjenih nacija za razvoj (UNDP) Kancelarija u Crnoj Gori
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Ml Total emissions without sinks

Total GHG emissions expressed as CO,eq without sinks for 1990-2017

Slika 5-1 Ukupne GHG emisije na nacionalnom nivou u Crnoj Gori, izrazen kao CO2eq za period 1990-
2017. godine

Emisije koje poti€u iz saobracaja

Emisije iz sektora saobracaja biljeze porast u periodu 1990-2017. god. (osim perioda tokom 1990-ih), Sto
je u skladu sa povecanjem broja vozila u drumskom saobracéaju. Emisije gasova sa efektom staklene baste
iz sektora saobracaja predstavljene kao CO2eq su bile najveée 2017. godine i iznosile su 726,43 Gg.

Drumski saobracaj ima najveée ucesce u ukupnim emisijama iz saobracaja, s obzirom na cinjenicu da nema
unutardrzavnog vazdusnog saobracaja, vanrednog pomorskog saobracaja i s obzirom na niske GHG emisije
iz Zeljeznickog saobracaja, pri ¢emu su 2011. godine dizel lokomotive zamijenjene elektri¢nim
lokomotivama. U ukupnom udjelu emisija iz saobracaja dominira udio emisije CO: iz drumskog saobracaja
u odnosu na emisije CH4 i N2O koje uzrokuje saobracaj.

Rezime

Najazurniji nacionalni inventar emisija sa efektom staklene baste na godiSnjem nivou za Crnu Goru je iz
2017. godine i predstavljen je u tabeli u nastavku kao kontekst?3.

Tabela 5-2 Kontekst nacionalnih emisija za CO2eq

COz2eq/go CO:2eq/go

Emisije u Crnoj Gori d. d.
[Kt] [Gg]

Ukupne emisije na nacionalnom nivou 4,936.8 4,936.8

23 Tredi nacionalni izvieStaj Crne Gore o klimatskim promjenama (2020), Ministarstvo odrZivog razvoja i turizma i Program
Ujedinjenih nacija za razvoj (UNDP) Kancelarija u Crnoj Gori
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CO2eq/go CO:2eq/go

Emisije u Crnoj Gori d. d.

[Kt] [Gg]
Emisije iz drumskog saobracaja (14.7% ukupnih emisija na nacionalnom 726.4 726.4
nivou)

Buduca klimatska osnova — klimatske projekcije

Klimatske projekcije za Crnu Goru za potrebe studije izvodljivosti i preliminarne ESIA Projekta su preuzete
iz Portala znanja Svjetske banke o klimatskim promjenama?*. Za izradu buduce klimatske osnove je
koriS¢ena projekcija za scenario 'visokih' emisija za vremenski period 2080-2099 (ako se pretpostavi da ¢e
projekat trajati viSe od 60 godina).

Indikatori temperature

Predvidena promjena temperature na mjese¢nom nivou u Crnoj Gori u okviru odabranog scenarija u odnosu
na sadasnje predvida povecanje temperature u rasponu od 3,2°C do 6,1°C. Projekcije porasta temperature
su najvece tokom ljetnjeg perioda. Tokom zime ocekuje se i porast temperature vazduha, ali manjeg
intenziteta.

Pored povecanja prosjecnih temperatura, projekcije ukazuju i na poveéanje ekstremnih temperatura (tj.
temperature tokom toplotnih talasa), uz kontinuirano povecanje od 2,5°C u periodu 2020-2039. do 8,5°C
u periodu 2080-2099.

Projekcije ukazuju na smanjenje broja ledenih dana (tj. maksimalne temperature ispod 0°C), uz
kontinuirano smanjenje, sa 7 dana za period od 2020. do 2039. godine, na 20 dana za period od 2080. do
2099. godiine u nivou 50% ,centralne procjene".

Indikatori koji se odnose na padavine

Predvideno je smanjenje padavina na godiSnjem nivou za period 2080-2099. godine. Smanjenje padavina
je predvideno za sva Cetiri godiSnja doba, uz maksimalno smanjenje u ljetnjem periodu (jun-septembar).
Predvidena promjena padavina na mjeseCnom nivou u okviru izabranog scenarija u poredenju sa
postojecom osnovom predvida smanjenje padavina u rasponu od 3 mm (mart) do 23 mm (septembar), u
nivou 50% ,centralne procjene".

U pogledu ekstremnih padavina, projekcije za Crnu Goru pokazuju malu promjenu u koli¢ini padavina tokom
perioda intenzivnih padavina. Ovaj indikator pokazuje ukupnu koli¢inu padavina u odredenoj oblasti koja
poti¢e prvenstveno od ekstremnih padavina, u odnosu na ravnomjerno rasporedene padavine. Sto je broj
vedi, to je pokazatelj da na lokaciji dominira nekoliko jakih dogadaja padavina. Nasuprot tome, Sto je broj
manji, to su padavine ravnomjernije rasporedene, pri ¢emu najvece padavine uopste nemaju tako veliki
uticaj. Prema odabranom scenariju, oCekuje se da ¢e padavine biti prilicno ravnomjerno rasporedene u
Crnoj Gori.

2 Svjetska banka (2020) Klimatski podaci za Crnu Goru - projekcije
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Vjetar

Postojeci modeli predvidanja koji se odnose na pojavu oluje usled klimatskih promjena, nijesu bas pouzdani.
Tropske oluje nastaju iznad toplih tropskih okeana, medutim, na osnovu trenutnih podataka i blizine
projekta Jadranskom moru, smatra se vjerovatnim da Ce se ucestalost tropskih oluja smanijiti ili ostati ista,
pri cemu Ce doci do povecanja maksimalne brzine vijetra i padavina®>.

Regionalne geoloske karakteristike

Trasa autoputa prolazi kroz razli¢ite geoloske regione i uslove tla. Oni su ukratko opisani u nastavku.
Dionica I autoputa Bar-Boljare (Purmani — Farmaci)

Morfoloski gledano, ovaj dio koridora autoputa predstavlja tipican brdsko-planinski reljef. Teren je izuzetno
raznovrstan sa razlicitim nagibima kosina koji se kre¢u od relativno blagih (10-15°) do veoma strmih, preko
30-40°. Morfoloski gledano, izdvajaju se cjeline kriptodepresije Skadarskog jezera sa pritokom Rijeke
Crnojevica, kao i ostale pritoke Moraca i Crmnica i kraski plato Stare Crne Gore. Teren ove dionice autoputa
pripada geotektonskoj jedinici Visoki KrS. Geoloska struktura ove jedinice je sloZena, sastavljena od
mezozojskih karbonatnih sedimenata, fliSa i eruptivnih trijaskih stijena i paleogenskih sedimenata.

Dionica II autoputa Bar-Boljare (Farmaci — Smokovac, Obilaznica Podgorica)

Sa morfoloskog aspekta, na ovoj dionici, se izdvaja prostrana Zetska ravnica okruzena brdskim podrucjem
LjeSanske nahije, Komana, Zelenike, Veljeg brda i Smokovca. Terenna ovoj dionici autoputa je relativno
jednostavne geoloske grade. Sire podrucje oko Podgorice, na povrsini izgraduju glaciofluvijalni i aluvijalni
sedimenti kvartarne starosti, koji su natalozeni preko karbonatnih sedimenata gornje krede. Generalno,
glaciofluvijalni sedimenti imaju Siroko rasprostranjenje u okviru Zetske ravnice, koja obuhvata povrsinu od
preko 300 km? a debljina ovih nanosa se krece u rasponu od 30 do 100 m. Predstavljeni su konglomeratima,
Sljunkovima i pjeskovima koji se medusobno smjenjuju. Podloga kvartarnog nanosa je izgradena od
dolomita, dolomiti¢nih kre¢njaka i kre¢njaka, donje kredne starosti.

Dionica IV autoputa Bar-Boljare (MateSevo — Andrijevica)

U morfoloskom smislu teren na ovoj dionici je vrlo sloZen i raznovrstan i generalno pripada brdsko
planinskom tipu reljefa. Dominantan geomorfoloski izgled reljefu daju rijecne doline nekoliko rijeka preko
kojih prolazi trasa autoputa: Vranjestica, Drcka i Ljubastica kao i rijeka Lim koje imaju veoma strme strane,
koje se kre¢u od 20° do 309, a Cesto su i strmije. Aluvijalne ravni su veoma prisutne u dolinama Tare i
Lima, dok su u pojedinim dolinama skromnih dimenzija ili ih nema (npr. dolina rijeke Drcke). Djelovanje
povremenih vodotoka na nerastvorljive stijenske mase duz predmetne trase, rezultiralo je ¢estom pojavom
jaruga. Takode, u geoloskoj gradi terena ucestvuju sedimentne i metamorfne stijene.

Dionica V autoputa Bar-Boljare (Andrijevica — Boljare)

Fluvijalna, karstna i glacijalna erozija, kao i intenzivna tektonika i sloZzen petrografski sastav izvrSili su
odlucujudi uticaj na stvaranje reljefa Sireg podrucja oko ove dionice autoputa. Kao posledica svih navedenih
faktora u reljefu ucestvuju raznoliki topografski oblici: aluvijalne terase, doline, strane sa razlicitim
nagibima, klisure, povrsi, grebeni i planinski vrhovi. Na morfologiju je dominantno uticala rijeka Lim koja je
svojim tokom oblikovala 3 rijeCne terase. Danasnji izgled prostrane i Siroke doline je formiran primarno
procesom deponovanja fluvijalnog materijala i linijskom erozijom vodotoka rijeke Lim. Koridor autoputa od

% https://www.ipcc.ch/site/assets/uploads/2018/02/WG1AR5 all final.pdf
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Andrijevice ide lijevom obalom Lima prelazeéi preko niza pritoka (Trebacka rijeka, Vinicka rijeka, Bistrica).
Pomenute pritoke imaju duboko usjecena korita i veoma razgranatu mrezu svojih pritoka, zbog ¢ega ovaj,
veoma razuden teren, ima mrezastu geomorfolosku strukturu. U geoloskoj gradi terena na ovoj dionici
ucestvuju stijene paleozojske, trijaske, jurske, kredne, paleogene i kvartarne starosti. U litoloSkom sastavu
dominiraju klasticni i karbonatni sedimenti, zatim vulkaniti i vulkanogeno- klasti¢ne stijene srednjeg trijasa
i gornje jure.

Tla i rizik od erozije

Koridor autoputa prolazi kroz razlicite rijeCne slivove i brdsko-planinska podrucja, koja su prili¢no razliCita
u pogledu pedogenetskih faktora (geologija, reljef, klima, vegetacija i antropogeni uticaj). Ova raznolikost
pedogenetskih uslova predodredila je prisustvo niza kljucnih tipova zemljista duz trase autoputa, Cinedi
zemljisni pokrivac prilicno raznolikim:

Kamenito zemljiste (Lithosol) i sierozem (Regosol) su pocetni tipovi zemljiSta na Cvrstoj stijeni i
troSnom regolitu, rastrkani duz trase autoputa.

Kalciferno-dolomitno tamno zemljiste (Calcomelansol) je preovladujuci tip zemljisSta u Crnoj Gori,
rasprostranjen na srednjim dionicama trase autoputa.

Humusno silikatno zemljiSte (Ranker) obuhvata ograni¢enu povrsinu jer se formira na silikatnim
podlogama iznad 1.500 m nadmorske visine, veoma je rijetko rasprostranjeno na Sirem podrucju duz
koridora autoputa. Odlikuje se veoma niskim pH i visokim sadrzajem humusa.

Smeda kisjela zemljista (Distric cambisols) predstavljaju drugi veliki tip zemljiSta, a posebno su
karakteristi¢na za sjeveroistok Crne Gore, rasprostranjena na sjevernim dionicama koridora autoputa.

Eutri¢na smeda tla (Eutric cambisol) zauzimaju najnize djelove rijecnih slivova (stare rijeCne "terase),
jaruga i kraskih polja, rasporedenih duz donjeg dijela rijeke Morace, kao i duz rijeke Lim izmedu
Andrijevice i Berana.
Crvenica (Terra rossa) rasprostranjena je u crnogorskom primorju i slivu Skadarskog jezera na
nadmorskoj visini do 500-600 m, kao i u sjevernim podrucjima Podgorice.
Tipicno, plitka tla i zemljista na topografiji koja je podloZna eroziji, kao Sto su zemljiSta u nestabilnim
podrucjima i strme padine, izloZena su riziku od erozije. Odsustvo vegetacionog pokrivaca i Sumskih
povrsina takode povecavaju rizik od erozije zemljiSta. Neke vrste Sumske vegetacije su zavisne od erozije

viSe nego druge, kao Sto su rijetke hrastove Sume, posebno na padinama sa juznom i jugozapadnom
dispozicijom.

Mapa erozije Sireg podrucja sa naznacenim zonama rizika od erozije duz koridora autoputa u cjelini je
prikazana je na slici u nastavku.

Generalno, podrucja brdskog i planinskog terena duz trase autoputa su podloZna riziku od erozije:

Strme padine na dionici Virpazar — Komarno i dalje do Rijeke Crnojevic¢a u okviru Dionice I autoputa
Bar-Boljare.
Padine Veljeg Brda, u okviru Dionice II autoputa Bar-Boljare.

Strme padine kanjona rijeke Morace u okviru Dionice II i III autoputa Bar-Boljare (trenutno u
izgradniji).

Planinske strme padine na planinama Komovi i Bjelasica u okviru Dionice IV autoputa Bar-Boljare
gdje dolazi do pojave faktora geoloske nestabilnosti.
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Brdovite strme padine na pojedinim lokalitetima na dionici oko Berana, u okviru Dionice V autoputa
Bar-Boljare.

Planinske strme padine duz najsjevernijeg dijela trase autoputa na podrucju Godijeva, Korita i granice
sa Srbijom, u okviru Dionice V autoputa Bar-Boljare.

Hidrologija i rizik od poplava

Region projekta karakteriSe veoma dobro razvijena hidroloska mreza. U Sirem kontekstu, sa hidrografskog
stanovista, juzni dio autoputa Bar-Boljare (Dionice I i II) pripada slivu Skadarskog jezera i rijeke Morace,
koji su dio basena Jadranskog mora, dok sjeverni dio autoputa Bar-Boljare (Dionice IV i V) pripada slivu
rijeka Lim i Tara koje su kao pritoke rijeke Drine i basena rijeke Dunav dio basena Crnog mora.

Koridor autoputa se ukrsta sa velikim brojem prirodnih vodotoka. Medu njima najznacajnija vodna tijela,
iduci od juga ka sjeveru su: Rijeka Crnojevica i rijeka Moraca, koje pripadaju slivu Jadranskog mora, i rijeka
Lim sa svojim pritokama, koja pripada slivu Crnog mora. Osim toga, koridor autoputa se ukrsta sa nekoliko
potoka u najuzvodnijem dijelu rijeke Tare.

Postojeci podaci koji ukazuju na istorijat poplava su ograniceni, ali pokazuju da je rizik od poplava veoma
mali u ve¢em dijelu Sireg podrucja trase autoputa. Izuzetak su podrucje Skadarskog jezera sa Rijekom
Crnojevica i podrucja duz glavnih rijeka unutar oblasti ispitivanja — rijeka Zeta sa Zetskom ravnicom, rijeka
Moraca i rijeka Lim gdje je rizik od poplava ocjenjen kao srednji do visok. Odredena mala podrucja uzvodno
od rijeke Tare imaju veoma visok rizik od poplava.

Biodiverzitet i zasticena podrucja

Dionice I i IT autoputa Bar-Boljare su pod jakim uticajem Jadranskog mora, pa se na ovim dionicama razvija
specifiCna vegetacija i biodiverzitet. Ove dvije dionice se takode medusobno znacajno razlikuju jer Dionica
I ima viSe Sumskih stanista i grmlja sa veéim stepenom ocuvanosti prirode. Dionicu II karakteriSe prisustvo
otvorenih tipova stanista (pasnjaci, poljoprivredno zemljiste i neke mocvare). Dionice III i IV imaju izrazeniji
kontinentalni i planinski karakter. Dionicu III karakteriSu velika Sumska stanista sa djelovima seminaturalnih
stanista izmedu (livade, pasnjaci). Dionica IV ima veoma raznolika stanista (zbog svoje duzine) i karakterise
je prisustvo Sumskih stanista (Sirokolisne, Cetinarske i mjeSovite Sume), obalnih stanista, seminaturalnih
stanista (livade, pasnjaci) kao i antropogenih stanista (poljoprivredno zemljiste, seoska stanista, vjestacke
strukture, itd.).

U ovoj fazi projekta, oko dvadeset vaznih stanista (prema Direktivi o staniStima EU) identifikovano je duz
koridora autoputa Bar-Boljare.

Na trasi autoputa staniSte ima sedam vrsta vodozemaca i sedam vrsta gmizavaca koji su navedeni u
Direktivi o stani$tima EU, ali se nijedna od njih ne nalazi u Aneksu 112, Sto se ti¢e ptica, u oblasti projekta
staniSte ima 111 ptica, dok su sisari zastupljeni sa 25 vrsta.

Trasa autoputa se ukrsta sa tri postojec¢a podrudja sa razli¢itim nacionalnim i medunarodnim stepenom
zastite, kao Sto je i opisano u nastavku.

Dionica II autoputa Bar-Boljari (Farmaci — Smokovac, obilaznica Podgorica)

-26 ANEKS II Direktive EU o stanistima — ZIVO:I'INJSKE I BILINE VRSTE OD ZAJEDNICKOG INTERESA CIJA ZASTITA ZAHTIJEVA
ODREDIVANIJE SPECIJALNIH OBLASTIZA ZASTITU. Kljucne oblasti njihovih stanista proglasene su za podrucja od znacaja za
Zajednicu i ukljucene su u Natura 2000 mrezu. Ovim podrucjima se mora upravljati u skladu sa ekoloskim potrebama vrsta
koje ih nastanjuju.
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Ova dionica autoputa Bar-Boljare prolazi kroz nedavno proglaseno prirodno dobro od nacionalnog znacaja
pod nazivom Park prirode ,Rijeka Zeta" (decembar 2019.), duz njenog juznog oboda (vidjeti sliku koja
slijedi). Prvi prelaz (u duzini od oko 910 m) je preko rijeke Sitnice i kanala Mareza. Drugi prelaz (u duzini
od oko 230 m) je preko rijeke Zete, sjeverno od Vranjskih Njiva. Oba ova prelaza su projektovana kao
dugacki mostovi, da bi se znacajno smanjio direktan uticaj na zasti¢eno podrudje.

Dionica IV autoputa Bar-Boljare MateSevo — Andrijevica

Ova dionica autoputa Bar-Boljare prolazi kroz dva zasti¢ena podru¢ja od medunarodnog znacaja. To su
Rezervat biosfere basena rijeke Tare i Emerald podrucje ,Dolina rijeke Lima".

=  Rezervat biosfere basena rijeke Tare (UNESCO, Program: Covjek i biosfera), uvrsten je u
svjetske rezervate biosfere odlukom UNESCO-a 1977. godine. Ovaj rezervat obuhvata
Citav basen rijeke Tare od istoCne drzavne granice (Crna Gora-Albanija) do zapadne
drZzavne granice (CG-BiH), odnosno teritoriju koja iznosi 182.889 hektara?’. Koncept
zastite rezervata biosfere formulisan je na osnovu Seviljske strategije?® koja promovise
sistem zoniranja koji podrazumijeva (i) centralnu zonu, (ii) zonu zastite i (iii) prelaznu
zonu?°. Kanjon Tare je dugacak 80 km i dostize 13.000 metara u svojoj najdubljoj tacki.
U rezervatu se nadmorska visina kre¢e od 433 do 2.522 metra, tako da ga karakterisu
bogata staniste i raznolikost vrsta. StaniSta obuhvataju planinske Sume, planinske rijeke
i jezera, planinske i subplaninske vristine, prelazne tresave, mocvare i sipare. Rezervat
biosfere obuhvata i Nacionalni park Durmitor, koji je 1980. godine proglasen za UNESCO-
vu prirodnu svjetsku bastinu, kao i NP Biogradska Gora. Oba ova nacionalna parka
udaljena su od koridora autoputa Bar-Boljare.
Koridor autoputa Bar-Boljare prolazi kroz ,prelaznu zonu“* rezervata biosfere, izmedu MateSeva i
TresSnjevika, u duzini od 11.7 km. Dionica III autoputa Bar-Boljare, koja je u izgradnji, takode, prolazi kroz
prelaznu zonu rezervata.

= Emerald podru¢je dolina Lima (,Dolina Lima“), ustanovljeno je u okviru Bernske
konvencije3!. Emerald ekoloska mreza se formalno smatra pripremom za primjenu
Direktive o staniStima EU. Emerald mreZa se zasniva na istim principima kao i ekoloska
mreza NATURA 2000 Evropske unije i predstavlja njeno Sirenje na zemlje koje nijesu
¢lanice EU. Dolina rijeke Lim je jedan od 32 lokalteta koji ¢ine Emarald mrezu u Crnoj
Gori. Prostire se na povrsini od 17.148 ha. Glavni razlog za proglasavanje ovog lokaliteta
za Emerald zonu je prisustvo nekoliko priobalnih staniSta: 44.1 Obalne formacije vrbe,
44.215 Crnogorske galerije sive johe, 44.5 JuZzne galerijske Sume breze i jove, i druga
kopnena Sumska stanista: 41.1 Bukove Sume, 41.7 Termofilne i supramediteranske Sume
hrasta i 41.8 MjeSovite termofilne Sume.

27 Tzvor: http://www.unesco.org/mabdb/br/brdir/directory/biores.asp?mode=all&code=yug+01
28 Dostupno na http://www.unesco.org/mab/doc/brs/Strategy.pdf

% 0d ukupne teritorije Rezervata biosfere basena rijeke Tare (182,889 ha) — centralnoj zoni pripada 19,300 ha; zasti¢enoj zoni
pripada 24,938 ha i prelaznoj zoni 138,651 ha (Izvor:
http://www.unesco.org/mabdb/br/brdir/directory/biores.asp?mode=all&code=yug+01)

30 Prelazna zona ili podrucje saradnje: veliko spoljasnje podrucje rezervata u kojem ljudi Zive i rade, koristeci prirodne resurse tog
podrudja na odrziv nacin. Izraz ,podruéje saradnje" podvlaci ulogu saradnje kao glavnog sredstva za postizanje ciljeva rezervata
biosfere. Ovdje se lokalne zajednice, agencije za zastitu prirode, naucnici, civilna udruZenja, kulturne grupe, preduzeca i druge
zainteresovane strane slazu da rade zajedno na upravljanju i koris¢enju podrucja na odrZiv nacin koji e koristiti ljudima koji Zive u
njemu. (Izvor: UNESCO, Program: Covijek i biosfera).

31 Konvencija o oCuvanju evropske divlje flore i faune i prirodnih stanista — Bernska konvencija
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Ova dionica autoputa Bar-Boljare prolazi kroz Emerald podrucje doline Lima u duzini od
0.8 m.
Dionica V autoputa Bar-Boljare Andrijevica — Boljare

i
! 4

Ova dionica autoputa Bar-Boljare prolazi, na nekoliko lokacija, kroz podrucje od medunarodnog znacaja-
Emerald podrucje doline Lima, u ukupoj duZzini od 14.7 km.

Sazetak zasticenih podrucja kroz koja prolazi autoput Bar-Boljare

Tabela 5-3 Zakonom zasticena podruéja i podruéja od medunarodnog znacaja kroz koja prolazi trasa
autoputa Bar-Boljare

Zasticeno Podrucje od medunarodnog
podrucje od
nacionalnog

Znacaja

Duzina
prolaska
dionice
autoputa
[km]

EU ekoloski
Medunarodna | kontekst mreze Drugi

Lokalitet |Kategorija konvencija ili (EMERALD medunarodni
zastite prirode ugovor mreza/potencijalna status
(crnogorsko NATURA 2000)
zakonodavstvo)

Park prirode,

Dionical Dolina rijeke Kategorija II; / / Pogfut':je posebnf
Zete (12,500 Ha) zastite (SPA)
! prema EU Direktivi
0 pticama
(predlozeno) 1.14 km

Rezervat biosfere

Dionica IV Basen rijeke / CUNESCO. MAB. I / 11.7 km
Tare ' )
(182.889 ha) (kroz ,,prelgé:ﬂ)

Dolina rijeke |/ / Da /
Lim 0.8 km

DionicaV Dolina / / Emerald lokalitet /
Rijeke Lim (17.148 ha) 14.7 km

Kulturno nasljede

Trasiranjem autoputa izbjegnuto je ukrStanje autoputa sa poznatim lokacijama od posebnog kulturnog
znacaja. Stoga, projekat nece negativno uticati na kulturno nasljede koje je zasti¢eno zakonom ili nekim
drugim efikasnim sredstvima zastite, a nalazi se u blizini trase autoputa.

5.3 Kljucna razmatranja sa aspekta zastite Zivotne sredine i
drustva

Razliciti aspekti Projekta su razmatrani tokom faze procjene uticaja Projekta na biofizicko i drustveno
okruzenje. Tematske oblasti koje se odnose na Zivotnu sredinu i drustvo koje su ukljutene u fazu
izvodljivosti projekta i u preliminarnom ESIA izvjeStaju su sljedece:

i Klima;

ii. Kvalitet vazduha;

iii. Geolosko okruzenije;

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjeitaj Studije izvodljivosti Strana | 135



HILL INTERNATIONAL

- Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA

IPF 7 CONSORTIUM
iv. Vodena Zivotna sredina;
V. Buka i vibracija;
Vi, ZemljiSni pokrivac / upotreba zemljista;
vii. Biodiverzitet i prirodno nasljede, pejzaz;
viii. Otpad;
iX. Socijalni aspekti;
X. Kulturno nasljede;
Xi. Kombinovani i kumulativni efekti.

Preliminarna procjena za individualne relevantne tematske oblasti koje se odnose na zivotnu sredinu i
drustvo date su u Preliminarnom ESIA izvjestaju3?. Preliminarna procjena mogucih znacajnih uticaja data
je u Tabeli koja slijedi .

32 preliminarni ESIA izvjestaj; Tehnicka pomoc¢ za pripremu Studije izvodljivosti sa Analizom troskova i koristi za ,Koridor Orijent(Bliski
Istok)/Istocni Mediteran, Put R4, Izgradnja autoputa Bar-Boljare", WB18-MNE-TRA-02; mart 2021.
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Tabela 5-4 SaZetak preliminarne procjene potencijalnih znacajnih uticaja na Zivotnu sredinu i drustvo

Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja Rezidualni
jedinica (bez mjera za uticaj
ublazavanje
uticaja)
Klima — Gasovi  Izgradnja Emisija gasova sa efektom staklene baste NA - Plan upravljanja Zivotnom sredinom i socijainim pitanjima u fazi  na
sa efektom (GHG) tokom izgradnje izgradnje (CESMP) o
staklene baste (Napomena: Proracun emisije GHG gasova - Plan upravijanja sacbracajem

- Plan upravljanja otpadom

Ostale mjere ublazavanja uticaja:

- Optimizacija metoda izgradnje kako bi se postigla hijararhija
smanjenja ugljenika

- Izabrati i kontaktirati dobavljace materijela i Izvodace uzimajuci
u obzir njihovu politiku i odnos prema smanjenju GHG emisije
ukljucujuci postoje¢u emisiju materijala.

- Zahtijevati od Izvodaca da: svede na minimum potrosnju
energije, ukljuujuci potrosnju goriva, maksimalno koristi lokalne
materijale i koristi lokalne objekte za odlaganje otpada.

Operativnost = Emisija gasova sa efektom staklene baste  Manji nepovoljni uticaji - OPtimizirati osvjetljenje (projektovati energetski efikasno Manji nepovoljni
tokom faze operativnosti osvjetljenje) u Glavnom projektu. , uticaji
- Upravljati, odrzavati i azurirati projekat koristeci najbolju praksu

i efikasne pristupe i opremu

nije predmet ove procjene)

Klima - Operativnost Put: Znacajan uticaj Mjere ublaZzavanja na nivou projektovanja: Uticaj nije
Otpornost - Povecanje prosjeCne temperature i (1) Glavne mjere ublaZavanja uticaja navesti u trenutnoj fazi znadajan
ekstremne temperature: Deformacija projektovanja (Idejnom rieSenju)
kolovoza

Definisati pretpostavke i mjere ublazavanje uticaja koje ce se
ukljuditi u sliedece faze projektovanja (npr. Idejni projekat i
Glavni projekat).

- Dugotrajna susa: isusivanje i pucanje
podloge Sto dovodi do ostecenja
kolovoza
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Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja Rezidualni
jedinica (bez mjera za uticaj

ublazavanje
uticaja)

Mostovi:

- Povecanje prosjecne temperature i
ekstremne temperature: Povecano
Sirenje konstrukcije dovodi do njenog
oStecenja i povecanog pritiska zemljista

- Smanjenje prosjecnih padavina i
dugotrajna susa: Isusivanje i pucanje
podloge dovodi do ostecenja
temelja/nestabilnosti konstrukcije

- Povecani udari vjetra: Destabilizacija
konstrukcije

Tuneli:

- Smanjenje prosjecnih padavina i
dugotrajna susa: Isusivanje tla i pucanje
materijala

- Povecanje prosjecne temperature i
ekstremne temperature: previsoke
temperature u tunelima

Kvalitet Izgradnja Emisija tokom izgradnje - Manji do umjereni -CESMP . Neznatni uticaji
vazduha - Pradina i Cestice nepovoljni uticaji - Plan upravljanja saobracajem
- Saobracaj tokom izgradnje
Operativnost  -Emisija sobracaja Manji do umjereni - Dobra operativnost, ukljuCujuci tunele Manji nepovoljni i
-Smanjiti zagadenje vazduha u éivrenj nepovoljni uticaji povoljni uticaji
kontekstu (zbog smanjenja zagusSenja na Manji do umjereni
odredenim dionicama duz postojece putne povoljni uticaji
mreZe u oblasti projekta)
Geologija i Izgradnja Poremecaj geoloskih naslaga i tla i pojava Umjereni nepovoljni - CESMP sa odgovarajucim procedurama i planovima upravijanja  Neznatan uticaj
zemljiste geoloskih opasnosti, prvenstveno erozije i uticaji (u (uticaj koji nema

klizista, izazvanih promjenom geotehnicke
stabilnosti

identifikovanim srednje

do visoko osjetljivi
podrucjima)
Manji nepovoljni u

m

ticaji

(za autoput Bar-Boljare

kao cjelinu)
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Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj
jedinica (bez mjera za

ublazavanje
uticaja)

HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

Glavne mjere za ublazavanje uticaja

Rezidualni
uticaj

Glavni uticaji na zemljiste: Manji do umjereni
- Degradacija plitke geologije i povrSinskog | nepovoljni uticaji
sloja zemlje zbog kontaminacije
- Gubitak i degradacija tla zbog pozajmista i
deponija (otpadni materijal, visSak
materijala)
- Gubitak plodnog tla usled iskopa i
uklanjanja

Operativnost ' Degradacija gornjeg sloja zemljiSta zbog Manji nepovoljni uticaji

kontaminacije

Erozija tla / nestabilnost kosina Manji nepovoljni uticaji
Vodena Izgradnja Uticaj na ekosistem slivova-(Rijeka Manji do umjereni
Yivotna sredina Crnojevica, rijeke Zeta, Moraca, Tara i Lim)  nepovoljni uticaji
usled:

- Iskopa i odlaganja zemljiSta, sedimenta ili
drugog gradevinskog materijala koji
uzrokuje zagadenje;

- izlivanja goriva ili drugih zagadujucih
materija;

- privremene fizicke modifikacije koje
prekidaju prirodni tok povrsinskog i
podzemnog toka;

- aktiviranje zagadivaca usled poremecaja
tla ili nekontrolisanog oticanja.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja:
- Prevencija i kontrola zagadenja (zamke za naftu)

Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja kako bi se

obezbijedila stabilnost kosina odgovaraju¢om kontrolom erozije

tla i smanjenjem Kklizista:

- Potporni zidovi — za zadrzavanje rastresitog materijala na
padinama

- Sedimentne zamke i baseni

- Kanali za odvodnjavanje

- Revegetacija kao dio strategije sanacije i uredenja

- Zastitne mreze (ili slicna vrsta zastite), gdje je neophodno

- CESMP i odgovarajuce procedure i planovi upravljanja
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Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja Rezidualni
jedinica (bez mjera za uticaj
ublazavanje
uticaja)
Potencijalni uticaji na zasti¢ena podrucja u | Manji do umjereni Neznatni uticaji
blizini vodenih povrsina (Nacionalni park nepovoljni uticaji

Skadarsko jezero sa Rijekom Crnojevica,
Park prirode Dolina rijeke Zete, Emerald
podrucje Dolina Lima)

Potencijalna promjena morfologije korita Manji do umjereni Maniji uticaji
rijeka na mjestima ukrstanja sa autoputem i | nepovoljni uticaji (u
potencijalno povecanie rizika od poplava, zavisnosti od lokacije)

uglavnom zbog izvodenja gradevinskih
radova u poplavnim ravnicama

Operativnost | Unos zagadivaca Neznatni do maniji - Dobra praksa operativnosti i odrzavanja Neznatni do manji
nepovoljni uticaji uticaji
Promjena toka i taloZenje sedimenata tokom | Slabi nepovoljni uticaji Manji uticaji
perioda poplava (uticaji bez znacaja)
. . . . - . - Umjereni nepovoljni - CESMP Neznatni uticaji
Buka i vibracije Izgradnja Buka |za.zvana .\/02|I|ma i mehanizacijom u uticaji - Plan upravijanja saobracajem
procesu izgradnje

Buka izazvana saobracajem Veliki nepovoljni uticaji Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja: Manji uticaji
- Osnovna mjerenja nivoa buke i modeliranje disperzije
saobracajne buke
- Na izvoru, koristiti povrsine sa niskom emisijom buke da bi se
smanjio nivo buke na dionicama autoputa gdje je moguca
pojava smetnji/neprijatnosti zbog saobracajne buke
- Duz putanje disperzije buke od izvora do receptora koristiti
opremu za smanjenje buke- barijere za zastitu od buke)

Operativnost

‘Bio diverzitet Izgradnja - Gubitak vaznih kopnenih stanista - Str;::jaejgeni nepovoljni Plan upravljanja biodiverzitetom (BMP) Umjereni uticaji ‘
- Gubitak kopnene flore i faune - Manji nepovoljni uticaji Neznatni uticaji
‘ - Uznemiravanje vrsta (razmnozavanije, - Manji nepovoljni uticaji Neznatni uticaji ‘
ishrana, spavanje) usled izgradnje
UnoSenije stranih invazivnih vrsta Manji nepovoljni uticaji Manji uticaji
| Zasti¢ena podrucja Manji nepovoljni uticaji Manji uticaji ‘

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Tematska Potencijalni uticaj
jedinica

Operativnost | Fragmentacija stanista

Zagadivanje staniSta (otpaci, izlivanje raznih
materija, aktivnosti odrzavanja)
Unosenje stranih invazivnih vrsta

Fauna: saobracajne nezgode sa uceScem
Zivotinja, uznemiravanje stanista

Pejzaz i Izgradnja Vizuelni uticaji na razliCite tipove pejzaza duz
vizuelni uticaj autoputa — uticaj na privremene fizicke i
vizuelne promjene pejzaza
Operativnost Dionica I autoputa Bar-Boljare:
Nizi planinski predjeli Rumije
Dionica I autoputa Bar-Boljere:
Brdoviti predjeli Rijeke, ukljuujuci Rijeku
Crnojevica
Dionica I autoputa Bar-Boljare & Dionica II
autoputa Bar-Boljare:

Brdoviti predjeli Komana

Dionica II autoputa Bar-Boljare:

Ravnicarski predio Podgorice

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja
(bez mjera za

ublazavanje

uticaja)

Manji nepovoljni uticaji | Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja:
- Gdje je neophodno projektovati prelaze za Zivotinje
- Dobra praksa operativnosti i odrZzavanja

Umjereni nepovoljni - Dobra praksa operativnosti i odrZzavanja
uticaji

Manji nepovoljni uticaji
Manji do umjereni
nepovoljni uticaji

Manji do umjereni uticaj |- CESMP
- Plan sanacije i uredenja

Manji uticaji Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja:
- UKljuditi principe projektovanja pejzaZa u projekat (npr.
smanjenje ukupne mase konstrukcija-primjena mostova sa dva
Veliki uticaji nivoa),prilagodavanje usjeka i nasipa topografiji terena,
povecanje osnove i smanjenje nagiba usjeka i nasipa na
odredenim lokacijama kako bi se postiglo bolje uklapanje u
postojeci pejzaz, zasadivanje biljaka i nasipanje zemljista, itd.).
- - Projekat mosta na Rijeci Crnojevica treba da konstrukciju
Manji uticaji estetski uklopi u postojeci pejzaz na tom podrucju i da odrazava
elemente prirode koji ga okruzuju.
- Plan sanacije i uredenja

Umjereni uticaji

oooooooooooooooooooooooooooo
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Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja Rezidualni
jedinica (bez mjera za uticaj

ublazavanje
uticaja)
Dionica II autoputa Bar-Boljare: Manji uticaji

Brdoviti predio Podgorice
Brdoviti predjeli Pipera & Martinica

Predio zaravni Bio¢a & Mrka

Dionica IV autoputa Bar-Boljare: Umjereni uticaji
- Dolina rijeke Tare

- Visokoplaninski predio - Bjelasica

- Visokoplaninski predio - Komovi

Dionica IV autoputa Bar-Boljare & Dionica V
autoputa Bar-Boljare:

Umjereni uticaji

Predjeli Andrijevice i Plavsko-Gusinjske
kotline

Dionica V autoputa Bar-Boljare: . S
Umjereni uticaji

Nizi planinski predjeli Berana i Tirvanske
klisure

Dionica V autoputa Bar-Boljare: . S
Umjereni uticaji

NiZi planinski predjeli bjelopoljskog podrucja
sa dolinom Lima

Dionica V autoputa Bar-Boljare: ) S
Umjereni uticaji

Planinski i visokoplaninski predjeli Daloviéa,
Korita i Bora
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Tematska |Faza Potencijalni uticaj Znacaj Glavne mjere za ublazavanje uticaja Rezidualni
jedinica (bez mjera za uticaj
ublazavanje
uticaja)
Generisanje Izgradnja Generisanje i odlaganje otpada Veliki nepovoljni uticaj Elr?:cil:)?rrr?;/-ljanja otpadom zasnovan na sljedec¢im kljucnim Maniji uticaji
otpada - Smanijiti proizvodnju otpada kad god je to moguée
ponovnom upotrebom i recikliranjem materijala,
ukljuCujuci Sut i visak iskopanog materijala.
- Sav otpad treba identifikovati, klasifikovati, kvantifikovati
i, kad god je to moguce, na odgovarajuci nacin odvojiti.
- Uklanjanje otpadnog materijala sa gradiliSta mora biti u
skladu sa relevantnim nacionalnim propisima o otpadu i
zastiti Zivotne sredine.
. _— . . NA NA
Operativhost | Napomena: Genarisani otpad koji nastaje u NA
fazi operativnosti autoputa nije predmet ovog
P-ESIA izvjestaja
Radna snaga i Izaradnia Andazovanie radinika. niihova prava i uslovi Umjereni nepovoljni - Kodeks ponasanja radnika Neznatni do maniji
) 9 9 ) 9 ) L P u uticaji - Sistem upravljanja zastitom i zdravljem na radu uticaji
uslovi rada rada - Plan upravljanja zastitom i zdravljem na radu
Zadtita i zdravje na radu Umjereni nepovoljni - Plan Iokalnqg angazovanja | razvoja Neznatni do manji
uticaji - Plan upravljanja smjestajem radnika uticaiji
- Plan upravljanja radnom snagom i uslovima rada
Smijestaj radnika Umjereni nepovoljni Neznatni do maniji
uticaji uticaji
Operativnost Radna snaga i uslovi rada Umjereni nepovoljni Sistem upravljanja zastitom Zivotne sredine i socijalnim Neznatni do manji
Perativnost ' 7atita i zdravlje na radu uticaji pitanjima uticaji
L . Zadtita i zdravlje zajednice Umjereni nepovoljni - Kodeks ponagania radnika Maniji uticaji
Zajednica Izgradnja o e . . e P ]
- Rizici od saobracaja tokom izgradnje uticaji - Plan zdravlja, zadtite i bezbjednosti zajednice
- Bezbjednosni rizici _p) liania bezbiednodd dilict
- Priliv radnika an upraVJ.anJ.a ez ]e,n.oscu gradilista
- Plan upravljanja saobracajem
- Plan pripravnosti i reagovanja u vanrednim situacijama
- Plan upravljanja smjestajem radnika
- Plan angazovanja zainteresovanih strana
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Tematska
jedinica

Imovina
zZivotni
standard

Kulturno
nasljede

Faza

Operativnost

i Izgradnja

Operativnost

Izgradnja

- Instrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA

Potencijalni uticaj

Uticaj procesa izgradnje ( miniranje,
gradevinska buka, vibracije) na rad
obrazovnih ustanova i kvalitet Zivota u
naseljima, posebno onima koja se nalaze u
blizini gradilista

Zastita i zdravlje zajednice

- Rizici od saobracaja u fazi operativnosti

- Pitanja bezbjednosti na putevima

Zaposljavanje u oblasti gradevinarstva
Porast lokalne ekonomije
Otkup zemljista i raseljavanje

PoboljSanje mreze puteva i povezanosti
unutar zemlje

Razvoj turizma i ekonomski rast

Potencijalni gubitak ili oStecenje nepoznatih
kulturnih dobara (neotkrivena arheoloska
nalazista)

Uklanjanje ili narusavanje dobara od
kulturnog znacaja (spomen obiljeZja, vjerski
hramovi i groblja)

Znacaj
(bez mjera za

ublazavanje
uticaja)

Manji do umjereni
nepovoljni uticaji

Manji nepovoljni uticaji

Umjereni povoljni uticaji
Umjereni povoljni uticaji
Veliki nepovoljni uticaji

Veliki povoljni uticaji

Veliki povoljni uticaji
Manji do umjereni

nepovoljni uticaji

Umjereni nepovoljni
uticaji

HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

Glavne mjere za ublazavanje uticaja

- AngaZovanje projektom pogodenih ustanova i naselja

- CESMP, ukljucujuci mogudi rizik od ometanja rada obrazovnih
ustanova koje se naleze u blizini projektne oblasti

- Procedure i revizije bezbjednosti na putevima
- Plan pripravnosti i reagovanja u vanrednim situacijama
- Plan angaZovanja zainteresovanih strana

Plan lokalnog angaZovanja i razvoja

Plan upravljanja lancem snabdijevanja

- Okvir za otkup zemljista i raseljavanje
- Plan za otkup zemljista i raseljavanje

Procedura prilikom slu¢ajnog arheoloskog otkri¢a

- Mjere ublazavanja uticaja na nivou projektovanja kako bi se
izbjegao uticaj na kulturna dobra
- Kodeks ponasanja radnika
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Umjereni uticaji
Umjereni uticaji
Neznatni do manji
uticaji

Veliki uticaji

Veliki uticaji
Neznatni do manji

uticaji

Umjereni uticaji
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5.4 Angazovanje zainteresovanih strana

5.4.1 Kontekst

Efikasno angazovanje zainteresovanih strana i konsultacije se smatraju kljucnim za uspjeh predlozenog
projekta autoputa Bar-Boljare.

Projekat autoputa Bar-Boljare ima Sirok spektar zainteresovanih strana (ukljucujuci nadleZzne organe, lokalne
zajednice, vlasnike imovine i zemljiSta, kompanije i druge projektom pogodene grupe) sa razliCitim interesima
koji ¢e zahtijevati razliCite nivoe informacija. Stoga, se odredene aktivnosti u procesu komunikacije moraju
fokusirati na zadovoljenje potreba odredenih osoba i grupa, posebno ranjivih grupa. To zahtijeva
razumijevanje zainteresovanih strana i njihov interes za predlozeni projekat autoputa Bar-Boljare.

Angazovanije zainteresovanih strana u ovoj fazi razvoja projekata zasnovano je na sljede¢im principima:

(i) Rana i stalna saradnja sa relevantnim zainteresovanim stranama radi informisanja i uticaja na
proces pripreme predlozenog projekta;

(i)  Zahtjev za dobijanje povratnih informacija na odgovaraju¢em nivou u toku svake faze pripreme
projekta kako bi se postigao interaktivni proces projektovanja osiguravajuci tako da pristigli
komentari i zabrinutosti budu uzete u obzir.

(iii) Izgradnja dugorocnih odnosa sa kljuénim zainteresovanim stranama u razli¢itim fazama
predlozenog projekta kako bi se doprinjelo boljem razumijevanju njihovih stavova;

(iv) Tamo gdje je to moguce i izvodljivo, osigurati da se razmotre zabrinutosti (kriticne tacke); i

(v) Osigurati da se sprovedu odgovarajuce konsultacije u vezi vazecih zakona u skladu sa nacionalnim
zahtjevima i najboljom medunarodnom praksom.

Nosilac projekta namjerava da sprovede projekat kao primjer dobre prakse u izgradnji saobracajne
infrastrukture u cilju ukljucivanja zainteresovanih strana i odrzavanja odnosa dobre komunikacije tokom cijelog
projekta. Zbog toga je proces ukljucivanja zainteresovanih strana pokrenut u ranoj fazi projekta i dalje ¢e se
sprovoditi na osnovu do sada sprovedene tehnicke analize i procjene zastite Zivotne sredine i socijalne
procjene.

Medutim, novonastala situacija izazvana izbijanjem pandemije COVID-19 u 2020. godini, uzrokovana virusom
SARS-CoV-2, je promijenila poznate i Siroko koriScene metode objelodanjivanja informacija i ukljucivanja
zainteresovanih strana. Da bi se izbjegla, u najve¢oj mogucoj mjeri, izloZzenost riziku od prenosenja infekcije,
postupak uklju¢ivanja zainteresovanih strana i metode objelodanjivanja informacija u okviru projekta moraju
biti prilagodene preporukama najrelevantnijih medunarodnih i nacionalnih zdravstvenih organizacija kao i
relevantnim akterima koji oblikuju i definiSu dobru medunarodnu praksu.

Ovaj proces ¢e se voditi u skladu sa Planom ukljucivanja zainteresovanih strana (SEP) koji je pripremljen u
skladu sa zahtjevima EBRD-a*.

5.4.2 Do sada obavljene konsultacije

Zainteresovane strane su ve¢ dugo ukljucene u predlozeni projekat autoputa Bar-Boljare kao dio istorije razvoja
projekta. Sprovedene su zakonske konsultacije sa nadleZznim organima i javne konsultacije tokom izrade

33 Preliminarni Plan angaZovanja zainteresovanih strana; Tehnicka pomoc za pripremu Studije izvodljivosti i Analize troskova i koristi za
+Koridor Orijent(Bliski Istok)/Isto¢ni Mediteran, Put R4, Izgradnja autoputa Bar-Boljare", WB18-MNE-TRA-02; avgust 2020.
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prostornog plana koji se odnosi na projekat®* kao i administrativne procedure za njegovo usvajanje 2008.
godine.

Formirana je radna grupa®® sa kljucnim zainteresovanim stranama koja se bavi nizom aktivnosti
projektovanja/inZenjeringa, ukljucujuéi trasu puta; mostove i konstrukcije; tunele, potporne geotehnicke
konstrukcije; odvodnjavanje i vodosnabdijevanje; signalno-tehnicku opremu; operativnu kontrolu; zastitu od
pozara i zastitu na radu i dr. Ovo je savjetodavna grupa koja omogucéava blisku saradnju sa zainteresovanim
stranama u skladu sa napretkom projekta.

U okviru pripreme Studije izvodljivosti projekta, tokom odabira preferirane trase koridora autoputa za dalji
razvoj u narednoj fazi projektovanja —odrzan je konsultativni sastanak u Podgorici sa Agencijom za zastitu
prirode i Zivotne sredine Crne Gore (MEPA) i Nacionalnim parkovima Crne Gore (NPAM) u julu 2019. godine.
Svrha konsultativnog sastanka je bila trazenje povratnih informacija od ovih zainteresovanih strana o
identifikovanim opcijama autoputa Bar-Boljare s obzirom na potencijalna znacajna ogranic¢enja koja se odnose
na ocuvanje prirode duz cjelokupnog koridora autoputa Bar-Boljare, sa naglaskom na potencijalni prolaz
autoputa kroz podrucje Skadarskog jezera. Odgovori dobijeni na ovom sastanku su uzeti u obzir prilikom
identifikacije preferirane opcije kako je i navedeno u odgovaraju¢em izvjestaju3®.

Javne konsultacije za informisanje lokalnih zainteresovanih strana i zajednica duz podrucja preferiranog
koridora autoputa Bar-Boljare u vezi sa studijom izvodljivosti i preliminarnim ESIA izvieStajem, nijesu odrzane
zbog izbijanja pandemije COVID-19. Ukljuéivanje ovih zainteresovanih strana u dalji proces ukljucivanja
zainteresovanih strana kao dio buducih faza Projekta (npr. faze Idejnog projekta i Glavnog projekta) bice
sprovedeno u skladu sa odgovaraju¢im preporukama EBRD-a3” kako je navedeno u SEP izvjestaju projekta.

3+ Detaljni prostorni plan autoputa Bar-Boljare, 2008. godina; sa StrateSkom procjenom uticaja na Zivotnu sredinu (2008.
godina)

3 Drzavna komisija za reviziju tehnicke dokumentacije, osnovana u skladu sa relevantnim crnogorskim zakonodavstvom -
Zakon o planiranju prostora i izgradnji objekata; Zakon o autoputu Bar-Boljare

3 Tzvjestaj Analize opcija; Tehnicka pomo¢ “Koridor Orijent (Bliski istok) — Istocni Mediteran, Put R4, Izgradnja autoputa
Bar-Boljare: Studija izvodljivosti i Analiza troskova i koristi” WB18-MNE-TRA-02; jun, 2020. godine [Ref. 29]

37 Informacija EBRD-a o ukljucivanju zainteresovanih strana - COVID-19; 15. april 2020. godine (dostupno na:
https://www.ebrd.com/documents/environment/ebrd-covid19-briefing-note-stakeholder-
engagement.pdf?blobnocache=true)
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6 Analiza troskova i koristi i Procjena Javno-privatnog
partnerstva

6.1 Opsti pristup i pretpostavke

U poglavlju koje slijedi dat je pregled Analize troskova i koristi (CBA) i procjena Javno-privatnog partnerstva
(JPP) za autoput Bar-Boljare. Analiza je detaljnije predstavljena u posebnom izvjestaju Analize troSkova i koristi
i procjene Javno-privatnog partnerstva, koji je dat kao Prilog B ovog izvjestaja.

Opsti metodoloski pristup studiji i glavne pretpostavke za evaluaciju (ekonomsku i finansijsku) date su u tekstu
koji slijedi, dok su specificna pitanja i pretpostavke za svaki element studije opisani u odgovarajuéim
poglavljima. Duzina autoput Bar-Boljare u Crnoj Gori, kako je navedeno u Idejnom rjesenju, iznosi oko 180
km i podijeljena je na pet razli¢itih dionica:

Dionica I: Burmani — Farmaci, duzina oko 43.5 km, racunska brzina 100km/h

Dionica II: Farmaci - Smokovac (obilaznica Podgorica), duzina oko 16.5 km, racunska brzina 120 km/h
Dionica III: Smokovac — MateSevo, duzina oko 41 km, racunska brzina 100km/h

Dionica IV: Matesevo — Andrijevica, duzina oko 23.5 km, racunska brzina 100km/h

Dionica V: Andrijevica — Boljare (dvije alternativne trase su identifikovane u ovoj fazi studije, Varijanta
I i Varijanta II), duzina oko 55 km, racunska brzina 100km/h, smanjena na 80 km/h na pojedinim
lokacijama.

Dionica III (Smokovac-MateSevo) je trenutno u izgradnji. Prvobitni rok za zavrSetak radova na izgradniji bio je
maj 2019. godine, a kasnije je taj rok produzen na kraj septembra 2020. godine. Trenutna ocekivanja su da
dionica Smokovac — MateSevo poc¢ne sa radom 2022. godine. Dakle, odluka za izgradnju i operativnosti Dionice
III je vec donjeta, bez obzira na rezultate ove Analize troskova i koristi. Odluka o izgradniji (ili ne) narednih
faza autoputa Bar-Boljare treba da se zasniva na dodatnoj vrijednosti za novac koja e se ostvariti. Dakle,
projekat koji se ispituje u okviru ove analize ukljuuju preostale faze autoputa Bar-Boljare (Dionice I, II, IV i
V), a glavni cilj je da se ispita njihova ekonomska izvodljivost i fiskalna odrZivost.

Glavni pokazatelji se odnose na projekat koji je predmet ove analize. Medutim, takode se sprovodi ekonomska
procjena za cijeli koridor i procjena fiskalne izvodljivosti kao i procjena Javno-privatnog partnerstva uzimajuéi
u obzir potencijalne prihode, kao i preostale finansijske obaveze koje generiSe Dionica III (otplata kredita,
troskovi rada i odrZavanja i placanje garancija).

Vremenski horizont za ovu analizu obuhvata period od 2022. do 2057. godine. Godina 2022. se smatra prvom
godinom isplate za implementaciju preostalih dionica autoputa Bar-Boljare i prvom godinom operativnosti
Dionice III. Stoga ¢e 2022. godina biti prva godina koja ¢e se uzeti u obzir u ovoj analizi.

Predlozeni plan implementacije autoputa Bar-Boljare je prilagoden tako da odrazava uticaj pandemije COVID-
19 na fiskalni prostor Crne Gore i na vremenski raspored projektovanja i finansiranja i opisan je u Poglavlju
6.2.2.

Saobracajni modeli radeni su za godine 2022., 2027., 2032., 2037. i 2057. Rezultati ovih modela su osnov za
izraCunavanje koristi (bilo finansijske ili ekonomske) koja nastaje implementacijom projekta. Rezultati za
godine izmedu horizonta saobradajnih modela (ukljucuju¢i 2029. godinu, koja je prva godina u kojoj se
pojavljuju koristi) dobijaju se linearnom interpolacijom.

Sve procjene se vrSe u cijenama iz 2019. godine (tj. neto inflacija) u eurima, osim ako nije drugacije
naznaceno. Procjene date u fazi Analize opcija su vrSene u cijenama iz 2018. godine, tako da su sve jedini¢ne
vrijednosti te faze azurirane. Trenutne (ili nominalne) cijene su konvertovane u cijene iz 2019. prema promjeni
Indeksa potrosackih cijena (CPI). Buduce projekcije CPI-ja bie zasnovane na projekcijama baze podataka
AMECO i projekcijama MMF-a (dato u Prilogu A izvjeStaja Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog
partnerstva). Kao rezultat, sve jedini¢ne vrijednosti koje bi inaCe porasle sa inflacijom, smatraju se konstantnim
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(. putarina, jedinicni troskovi rada i odrzavanja, itd.). Sve novCane vrijednosti, i finansijske i ekonomske
(troskovi, koristi) su neto od PDV komponente.

Termin ,priustivost* odnosi se na sposobnost placanja za izgradnju, operativnost i odrzavanje projekta, bilo
da se radi o mogucnosti korisnika da plate usluge ili kapacitetu nadleznih organa koji su identifikovali potrebu
da se projekat implementira3®. Procjena priustivosti za korisnike autoputa koja je data u Poglavlju 4.8.6,
uglavnom se bazira na uporedivanju saobracaja za razliCite stope putarine, dok je procjena fiskalne izvodljivosti
data za svaku opciju ponaosob. Procjena fiskalne izvodljivosti obuhvata identifikaciju obaveza koje je drzava
preuzela za implementaciju i operativnost projekta za vremenski horizont analize, u poredenju sa raspoloZzivim
fiskalnim prostorom i procjenom usaglasenosti sa eventualnim ukupnim budZetskim ogranienjima i
ogranicenjima koja se odnose na svaki slucaj implementacije®.

Finansijska i ekonomska analiza su dva razliCita aspekta Analize troskova i koristi (CBA). U ovom slucaju termin
.CBA" koristi se za obije analize®®. U tom okviru, Analiza troskova i koristi u ovoj fazi ima dva cilja:

Prvi cilj je testiranje socio-ekonomske izvodljivosti autoputa Bar-Boljare uzimajudi u obzir varijante
trase i predlozeni plan implementacije (faze izgradnje), koji su identifikovani u prethodnim fazama
projekta. Ekonomska izvodljivost se ispituje putem ekonomskih indikatora (ekonomska neto sadasnja
vrijednost (ENPV), ekonomska stopa povrata (ERR), koristi/troSkovi (B/C)) za svaku varijantu i
pokazuju doprinos autoputa nacionalnoj dobrobiti i regionalnom razvoji. Drugacije receno, rezultati
ove analize ukazuju na to da li je projekat vrijedan finansiranja (tj. da li ¢e ekonomske koristi premasiti
ekonomske troSkove?).

Drugo, Analiza troSkova i koristi ukljucuje i finansijsku procjenu investicije. Ona ispituje finansijski
povrat investicije.
Metodologija Analize troskova i koristi (koja se zasniva na uobiCajenim tehnikama procjene investicija)*
zahtijeva da analiza bude ,inkrementalna” ili ,diferencijalna”, tj. da se finansijski i ekonomski novcani tokovi
izraCunavaju kao razlika izmedu novcanih tokova scenarija ,Sa projektom" i scenarija ,,Bez projekta" (referentni
ili scenario ,ne radi nista“). Ova razlika daje tokove koji nastaju samo zbog implementacije projekta.

Finansijski novCani tokovi ukljucuju investicione troskove, troSkove rada i odrzavanja i prihode (otplata kredita
se posmatra samo kada su izvori finansiranja ukljuceni u analizu), dok ekonomski odlivi gotovine ukljucuje
ekonomske investicije, troSkove rada i odrZzavanja i promjene ekonomskih troskova korisnika puta (tj. vrijeme
putovanja, operativni troskovi vozila (VOC), nesre¢e na putu i promjene troskova zastite Zivotne sredine), koji
mogu biti ili koristi ili troskovi. Preostala vrijednost investicije se smatra prilivom za obije analize (i finansijsku
i ekonomsku), a izraCunava se za preostali korisni vijek trajanja infrastrukture nakon isteka posljednje godine
obuhvacene vremenskim horizontom analize. Smatra se da korisni vijek trajanje za putne projekte iznosi 40
godina, stoga se preostala vrijednost za svaku dionicu izraCunava za preostale godine nakon 2057. godine, u
zavisnosti od godine pustanja u rad svake dionice.

Procjena investicionih troskova i troSkova rada i odrzavanja zasniva se na ulaznim podacima iz Idejnog rjesSenja
(azurirane trase i Predmjer i predracun), dok su prihodi i tokovi ekonomskih koristi zasnovani na procjenjenim
buducim tokovima saobracaja na putnoj mrezi, modelovanim u saobracajnom modelu. Ekonomski troskovi se
procjenjuju nakon Sto se fiskalne korekcije primjene na trzisne (finansijske) troskove i nakon Sto se trZisne
cijene pretvore u cijene u ,sjenci* sa odgovarajuc¢im stopama konverzije kako bi se otklonile trZiSne distorzije
i odrazio njihov oportunitetni troSak. Rezultat pokazuje da su svi ekonomski troskovi (kao Sto su investicioni
troskovi, troSkovi rada i odrZavanja) i prihodi znatno umanjeni u poredenju sa finansijskim troSkovima.
Finansijski i ekonomski tokovi gotovine se diskontuju uz odgovarajuce diskontne stope da bi se dobili finansijski

38 https://www.eib.org/epec/g2g/i-project-identification/12/121/index.htm

3 Izvod iz ,,APMG vodica za sertifikaciju Javno-privatnog partnerstva," modifikovanog za potrebe ove studije.
40 Tako se Analiza troskova i koristi (CBA) u velikoj mjeri pogre$no tumaci samo kao ekonomska analiza.

“1 Analiza troSkova i koristi (CBA) se zasniva na zajednickoj metodologiji procjene investicija (str. 26 EU CBA vodica), koja je specijalizovana
za investicione projekte u okviru Evropske Unije kako je navedeno u EU CBA 2014-2010 vodicu.
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i ekonomski pokazatelji (finansijska neto sadasnja vrijednost (FNPV), finansijska (interna) stopa povrata (FRR),
ekonomska neto sadasnja vrijednost (ENPV), ekonomska stopa povrata (ERR) i (ekonomska) korist nad
troskovima (B/C)).

Implementacija_metodologije Analize troskova i koristi za projekte iz oblasti saobracaja, posebno za ovaj
projekat, zahtijeva preduzimanie sljedecih koraka:

1. Identifikacija projekata koji se ispituju. Ovaj korak ima znacajan uticaj na Dionicu III autoputa Bar-Boljare
(Smokovac — Matesevo). Dionica III je u izgradnji i o¢ekuje se da ¢e biti pustena u rad 2022. godine, Sto
znadi da je odluka o izgradniji i operativnosti Dionice III ve¢ donjeta, bez obzira na rezultate ove Analize
troskova i koristi. Odluka o izgradniji (ili ne) narednih faza autoputa Bar-Boljare treba da se zasniva na
dodatnoj vrijednosti za novac koja ¢e se ostvariti. To znaci da_projekt koji se ispituje obuhvata preostale
faze autoputa Bar-Boljare (Dionice I, II, IV i V), a glavni cilj analize je ispitivanje njihove ekonomske
izvodljivosti i fiskalne odrzivosti.

2. Definisanje scenarija ,bez projekta“ sa aspekta saobracaja. Saobracajni model obuhvata putnu mrezu
(koja je trenutno u funkciji, u implementaciji ili koja je planirana relevantnim strateskim dokumentima),
osim projekata koji se ispituju. Posto se ocekuje da ¢e Dionica III biti pustena u rad 2022. godine, trebalo
bi da bude ukljucena u referentni scenario kao jedna od saobracajnica koja je planiran da bude operativna.

3. Saobradajni model za scenario ,sa projektom" obuhvata sve projekte scenarija ,bez projekata" plus
projekat koji se ispituje. U slucaju autoputa Bar-Boljare, razlika izmedu scenarija “sa” i “bez projekata” je
u preostalim dionicama autoputa Bar-Boljare.

4. Koristi (i finansijske i ekonomske) se akumuliraju zbog implementacije projekata koji se ispituju, kao razlika
rezultata modela (vozilo-km i vozilo-sati), izmedu scenarija ,bez” i ,sa projektom”. Bududi da je 2029. prva
godina operativnosti naredne faze autoputa Bar-Boljare (Dionica IV), korist ¢e se pojaviti pocev od 2029.
godine pa nadalje.

5. Isto tako, Sto se tice troskova, razlika izmedu scenarija ,bez” i ,sa projektom” lezi u troskovima izgradnje,
rada i odrzavanja projekata koji se ispituju. Stoga, u slu¢aju autoputa Bar-Boljare, troskovi izgradnje
Dionice III (posto dionica nije uklju¢ena u projekte koji se ispituju) ne bi trebali biti ukljuceni u analizu.

Medutim, iz razloga konzistentnosti, pokuSava se napraviti i pojednostavljena analiza za autoput Bar-Boljare u
cjelini. Odgovarajuci ekonomski i finansijski pokazatelji, medutim, ne bi trebali uticati na odluku o izgradnii
preostalih dionica autoputa, buduéi da se ocekuje da ¢e Dionica III biti pustena u rad 2022. godine, bez obzira
na rezultate ove studije. Ekonomski i finansijski pokazatelji za ovu analizu ¢e biti prikazani, ali medurezultati
(voz-km, vozilo-sati, itd.), nece biti prikazani, kako bi se izbjegla pogresna tumacenja. Ova analiza se sprovodi
pod sljedec¢im pretpostavkama i pristupima:

Samo za potrebe ove analize, Dionica III ¢e biti iskljuCena iz scenarija ,bez projekta®, odnosno bice
uklju¢en samo u scenario ,sa projektom", ito i sa aspekta troskova i sa aspekta saobracaja. Sto se tice
saobracaja, dobijeni su rezultati saobracaja za scenario ,bez projekta", prilagodavanjem rezultata
poCetnog modela saobracaja ,bez projekta® (koji je ukljuCivao Dionicu III). Stoga e se 2022. godina
smatrati prvom godinom operativnosti projekta (tj. koristi ¢e se u ovom slucaju javiti od 2022. godine
pa nadalje).

Troskovi izgradnje Dionice III dobijeni su iz viSe izvora (Program ekonomskih reformi za Crnu Goru
2020-2022. godina, Emisija evroobveznica u iznosu od 750 miliona eura u decembru 2020., budzetiranje
kapitalnih izdataka, itd.)
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6.2 Opis projekta i njegovog okvira

6.2.1 Kratak tehnicki opis i investicioni troskovi

Autoput Bar-Boljare u Crnoj Gori, kao Sto je i navedeno u Idejnom rjesenju, bi¢e dug oko 180 km, i predviden
za izgradnju kao autoput/brza saobracajnica koja se sastoji od pet dionica, pri cemu je dionica III (Smokovac-
MateSevo) trenutno u izgradnji, a njeno pustanje u rad planirano je nakon jeseni 2021. godine. VrSenje
struénog nadzora i upravljanje Dionicom III povjereno je drzavnom preduzecu Monteput DOO, koje je
osnovano Odlukom Vlade br. 08-2032/2014 (Sl. list CG, br. 35/14).

Idejnim rjeSenjem za preostale dionice predvidena je izgradnja devet (9) petlii i nekoliko pristupnih i servisnih
puteva kako bi se omogucilo povezivanje autoputa sa nacionalnom i lokalnom putnom mrezom. Glavne
karakteristike dionica date su u Tabeli 6-3, dok je detaljna trasa autoputa opisana u Idejnom rjeSenju i
odgovarajuéim crtezima. Izazovan teren u Crnoj Gori za rezultat ima to da se autoput Bar-Boljare (ne
ukljuCujuci Dionicu III) sastoji od 13,8% tunela i 9,7% mostova; Sto znaci da 23,5% od ukupne duZine
autoputa cine konstrukcije. Tuneli ¢ine oko 44,70%, a mostovi oko 12,84% od ukupne duZine Dionice III.

Investicioni troskovi autoputa Bar-Bolajre (ne ukljucujuci Dionicu III) obuhvataju troskove izgradnije,
eksproprijacije, projektovanja i stru¢nog nadzora kao i troskove upravljanja (pretpostavka je da troskovi
projektovanje ¢ine 3%, a stru¢nog nadzora 2% ukupnih troskova). Troskovi izgradnje bez PDV-a procjenjuju
se na 1.299 — 1.36 milijardi eura (na osnovu jedinic¢nih cijena iz 2020. godine). Investicioni troskovi bez PDV-
a (21%) se procjenjuje na 1.48 — 1.55 milijardi eura (u zavisnosti od odabrane Varijante za Dionicu V). TroSkovi
izgradnje po kilometru se procjenjuju na 9.3 — 9.8 miliona eura/km, dok investicioni troSkovi po kilometru
iznose 10.7 — 11.2 miliona eura/km. Troskovi su zasnovani na Predmjeru i predracunu iz Idejnog rjeSenja, a
za Dionice II i IV su u skladu sa Idejnim projektima koji su trenutno u pripremi. Investicioni troSakovi autoputa
Bar-Boljare (ne ukljucujuci Dionicu III) prikazani su u tabelama na kraju poglavlja.

Troskovi izgradnje obuhvataju izgradnju naplatnih rampi, telekomunikaciju i drugu putnu opremu. Troskovi
Dionica II i IV su u skladu sa Idejnim projektima koji su u pripremi, a obuhvataju i troskove za izgradnju
benzinskih pumpi i odmorista. U ovoj fazi projektovanja, projekat naplatnih rampi jo$ nije zavrsen.
Pretpostavlja se (na osnovu komunikacije izmedu korisnika i projektantskog tima) da ¢e na ulazima/izlazima
svake dionice biti izgradene boc¢ne naplatne rampe sa po 6 traka. PoSto ce biti uzeta u obzir varijanta sa
naplatom putarine i varijanta bez naplate putarine, troskovi izgradnje naplatnih rampi bi¢e uzeti u obzir samo
za procjenu varijante sa naplatom putarine.

6.2.2 Predlozeni plan implementacije i godisnji novcani tokovi investicija

Predlozeni plan implementacije autoputa Bar-Boljare je jedan od rezultata faze Analize opcija, gdje su ispitana
dva scenarija izgradnje, uzimajuci u obzir saobracaj, socio-ekonomske faktore i stratesku dokumentaciju iz
oblasti saobracaja (Strategija razvoja saobracaja 2019-2035.). Zakljucci faze Analize opcija pokazuju da je
zavrSetak radova na autoputu Bar-Boljare do 2037. godine izvodljiviji od zavrSetka radova do 2032. godine
(prema izracunatim ekonomskim pokazateljima). Glavni razlog je taj Sto je, u pogledu ekonomske analize,
investicioni troSak kriti¢niji parametar od koristi, a odgovarajuci nov€ani tokovi su koncentrisani u ranim
godinama vremenskog horizonta projekta. Po definiciji, diskontovani novcani tokovi iz ranih godina imaju veci
uticaj na Neto sadasnju vrijednost investicija nego diskontovani novcani tokovi u kasnijim godina. Dakle, ako
se investicioni troSak produzi na vise godina, uticaj odgovarajucih negativnih nov¢anih tokova na Neto sadasnju
vrijednost je ublaZzen. Dakle, tokom ove analize se ispituje samo ovaj scenario (zavrSetak radova do 2037.

godine).

Tokom ove faze, analiza se prilagodava tako da odrazava uticaj pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne
Gore i na vremenski raspored projektovanja i finansiranja i da bude u skladu sa namjerom nadleznih organa
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Crne Gore, da se izbjegne implementacija daljih faza autoputa Bar-Boljare, prije smanjenja spoljnog duga®. S
tim u vezi, pla¢anja koja se ti¢u eksproprijacije i izgradnje Dionice IV (MateSevo — Andrijevica), koja je naredna
faza izgradnje autoputa Bar-Boljare, se odlazi za dvije godine (pocevsi od 2025. godine) i pretpostavlja se da
¢e dionica biti pustena u rad 2029. godine (a ne 2027. kako je predvideno u fazi Analize opcija). Medutim,
pretpostavlja se da zavrSetak autoputa nece biti produzen nakon 2037. godine.

Period implementacije projekta je od 2022. do 2036. godine (kao sto je i prikazano u tabeli na kraju poglavlja),
pri éemu se smatra da je period od 2022. do 2025. vrijeme predvideno za projektovanje (pretpostavlja se da
je projektovanje 100% finansirano iz grantova WBIF-a, tako da ne opterecuije fiskalni prostor Crne Gore), dok
je pretpostavka da Ce period eksproprijacije i izgradnje poceti 2025. godine.

Izgradnja Dionice IV trebalo bi da po¢ne 2025. godine, kada se smatra da ¢e do¢i do povecanja
raspoloZivog fiskalnog prostora. Pretpostavlja se da Ce izgradnja Dionice I poCeti 2027. godine, Dionice
II 2028., a Dionice V 2032. godine.
Dionica IV (Matesevo — Andrijevica) trebalo bi da bude operativna od 2029. godine (a ne 2027. godine,
kako je pretpostavljeno u fazi Analize opcija).
Dionice I'i II (od Burmana do Smokovca) ocekuje se da ¢e biti operativne od 2032. godine
Operativnost Dionice V i zavrsetak kompletnog autoputa ocekuje se 2037. godine
Godisnji investicioni troskovi (u €, tekuce cijene) dati su u tabelama na kraju poglavlja, dok su detaljni troSkovi
projektovanja, eksproprijacije, izgradnje i stru¢nog nadzora na godiSnjem nivou dati u Prilogu A IzvjeStaja
Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva. Predvideno je da ¢e najveéi novcani iznosi
biti isplaceni izmedu 2027. i 2031. godine.

Tabela 5-5 PredloZeni scenario implementacije (sadasnja faza)

e mie
operativnosti

I Purmani - Virpazar - Farmaci 2032
II Obilaznica Podgorica 2032
III  Smokovac - MateSevo 2022
IV MateSevo - Andrijevica 2029
\Y Andrijevica - Boljare 2037
Autoput Bar-Boljare (zavrsetak 2037
radova)

6.2.3 Troskovi i finansiranje Dionice III

Prioritetnu dionicu autoputa Bar-Boljare (Smokovac (Podgorica) — Matesevo) gradi kineska kompanija ,,China
Road and Bridge Corporation" (CRBC). Izgradnja je pocela 2015. godine, a zavrSetak radova se prvobitno
ocekivao 2019. godine, ali je odlozen, prvo do septembra 2020., a kasnije do ljeta/jeseni 2021.godine.
Posljednje odlaganje zavrSetka radova opravdano je pandemijom COVID-19. Troskovi izgradnje su prvobitno
iznosili 809.6 miliona eura (oko 23% BDP-a u 2014. godini u Crnoj Gori). Ugovor o izgradnji izmedu CRBC-a i
Ministarstva kapitalnih investicija ukljucuje fiksni kurs USD/EUR (1.3718$=1.00€), tako da je cijena ove dionice
autoputa u americkim dolarima oko 1.11 milijardi USD.

Banka EXIM iz Kine je odobrila kredit u americkim dolarima za 85% ukupnih troskova (944 miliona dolara,
odobreno 2014. godine), sa kamatnom stopom od 2%, periodom otplate od 20 godina i provizijom za
nepovuceni dio kredita 0,25%. Sa otplatom glavnice pocinje se 2021. godine (grejs period od 6 godina). O
kreditu se dosta diskutovalo, jer, s jedne strane, donedavno nije bio zasti¢en, odnosno kurs USD/EUR nije bio

#2 Kao $to je navedeno u Pismu namjere koje je dato kao Prilog ,Zahtjevu za kupovinu u okviru finansijskog instrumenta®
(https://www.imf.org/en/Publications/CR/Issues/2020/06/25/Montenegro-Request-for-Purchase-under-the-Rapid-Financing-Instrument-
Press-Release-Staff-49535)
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fiksan (dok je cijena izgradnje obracunata po fiksnom kursu)*, pa je troSak varirao u zavisnosti od promjene
kursa USD/EUR, a sa druge strane znacajno je povecao spoljni dug Crne Gore. Dosadasnje (procjena za kraj
2020. godine) povlacenje kredita i troSkovi izgradnje dati su u nastavku. Procjenjuje se da su troskovi izgradnje
porasli na 864.9 miliona eura (tj. povecani za 6,83%). Plan otplate kredita je detaljno predstavljen u Dodatku
A izvjeStaja Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva.

Tabela 5-6 Troskovi izgradnje Dionice Smokovac- MateSevo u millionima eura

| Godina | Troskoviizgradnje | Kredit _________Neto javni doprinos

2015 161.9 137.6 24.3
2016 9.3 7.9 1.4
2017 176.3 149.9 26.4
2018 159.9 135.9 24.0
2019 150.8 128.2 20.5
2020" 50.0 42.5 7.5
20217 136.8 116.3 20.5
2022 0.0 0.0 0.0
2023** 19.9 16.9 3.0
UKUPNO 864.9 735.2 129.7

Izvor: Program ekonomskih reformi od 2020-2022., za vrijednosti u periodu od 2015-20189.

(*): Progienjene vrijednosti za 2020., 2021. na osnovu emisije dionica Crne Gore u vrijednosti od 750 miliona eura,
https://www.rns-pdf.londonstockexchange.com/rns/5800I 1-2020-12-14.pdf

(**): Isplata garancija planirana je za 2022, godinu, ukoliko se radovi zavrse 2022. godine. Pretpostavija se da ce se
isplata izvrsiti 2023, godine.

43 Medutim, u julu 2021. godine, Vlada je uspjela da zastiti kredit pomoc¢u svop (swap) ugovor koji je eliminisao rizik od promjene kursa
u buducnosti i smanjio kamatnu stopu.
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Tabela 5-7 Trasa i karakteristike autoputa Bar-Boljare tokom faze Idejnog rjeSenja

Racunska
brzina

Duzina (km)

Tipican poprecni presjek Tuneli (km) Mostovi (km)

Sirina voznih traka: 4x3.5m

Virpazar: Povezivanje sa E65/M2

I: Burmani - Siirina zaustavnih traka: 2x2.50m o o )
Farmaci 43.51 100 km/h Razdjelni pojas: 4.00m Eeé::t]iﬁielsovezwan]e sa M-2.3 (put Podgorica 576 269
Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m
II: Farmaci — Sirina voznih traka: 4x3.75m Farmaci: Povezivanje sa M-2.3)
Smgkovgc 1650 120 km/h Smna? za.usta'vnlh traka: 2x2.50m _Zelen_lka: Pc_)vezwan]e sa bududim Jadransko- 1.96 273
(obilaznica Razdjelni pojas: 4.00m jonskim koridorom
Podgorica) Ivicne trake: 2x0.50m + 2x0.25m | Tolosi: Povezivanje sa E762/M18
Sirina voznih traka: 4x3.5m Andrijevica (za lokalni saobracaj i k i
] o i ih traka: 2x2. ndrijevica (za lokalni saobracaj i kao petlja
,IA\:I d:?%tﬁ(s::vo 23.48 100 km/h FS{II‘II‘(\: zla.u sta_vnl. 4tBa0 a: 2x2.50m za povezivanje autoputa Bar-Boljare sa 3.99 4.58
] af Jeini pojas: 4.Uum buduc¢im ogrankom puta za Pe¢)
Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m
Sirina voznih traka: 4x3.5m
L Sirina zaustavnih traka: 2x2.50m -
V: Andrijevica — . . Berane: Povezivanje sa putem Berane-
Boljare SV_I: 54.99 100 km/h i (nema zaustavnih traka sa Kolagin SV_I: 3.45 SV_I: 2.23
. lokalno 80 ' racunskom brzinom 80km/h) . . .
Varijanta SV_I SV_II: 55.14 e Poda: Povezivanje sa E65 (Bijelo Polje — SV_II: 4.35 SV_II: 3.28
Variianta SV 1 km/h Razdjelni pojas: 4.00m (2.50m Poda)
arfjanta Sv_ gdje je brzina 80km/h)
Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m
SV_I: 138.48 . SV_I: 18.16 SV_I:12.22
—" * —" —
Ukupno SV 1I: 138.63 Devet (9) petlji SV_II: 19.06 SV _II: 13.47
11 Smok Smokovac
: Smokovac — ”
v Pelev B
Mategevo (fiksna 40.90 100 km/h Ve ev Bried 18.28 5.25
dionica u izgradniji) erusva
Matesevo

* Petlja Andrijevica se posmatra kao dvije odvojene petlje

Izvor: Idejno rjesenje i EIA za Dionicu IIT
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Tabela 5-8 Investicioni troskovi za autoput Bar-Boljare (ne ukljucujuci Dionicu III), u €

Izgradnja

Eksproprijacija

Projektovanje

HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

Strucni nadzor
nad
gradevinskim

Ukupni troskovi
bez PDV-a

Ukupni troskovi
sa PDV-om

Purmani- Farmaci

Farmaci- Smokovac (obilaznica

Podgorica)

MateSevo - Andrijevica
Andrijevica - Boljare Var. I
Andrijevica - Boljare Var. II

UKUPNO

(sa Dionicom V_I)
(Sa Dionicom V_II)

369,752,514
226,736,583

340,564,609
352,463,414
419,185,781

1,289,517,120

1,356,239,488

48,156,062
17,667,351

15,370,350
44,575,260
43,452,036

125,769,023
124,645,799

11,092,575
6,802,098

10,216,938
10,573,902
12,575,573

38,685,514

40,687,185

radovima
7,395,050

4,534,732

6,811,292
7,049,268
8,383,716
25,790,342
27,124,790

436,396,202
255,740,764

372,963,189
414,661,844
483,597,106

1,479,762,000
1,548,697,262

Lzvor: Idejno rjesenje (Predmjer i predracun) i procjene konsultanta u vezi sa troskovima projektovanja i strucnog nadzora nad gradevinskim radovima

Tabela 5-9 Autoput Bar-Boljare Raspdjela investicionih troskova na godisnjem nivou (ne ukljucujuéi Dionicu III)

VarijantaI | Varijanta II V_I) V_II) V_I) V_II)
2022 5,108,469 5,108,469 5,108,469 6,181,248 6,181,248
2023 5,108,469 5,108,469 5,108,469 6,181,248 6,181,248
2024 5,546,288 5,546,288 5,546,288 6,711,008 6,711,008
2025 10,361,894 39,348,695 49,710,589 49,710,589 58,170,203 58,170,203
2026 4,815,606 75,623,320 80,438,926 80,438,926 95,028,714 95,028,714
2027 47,345,969 3,401,049 143,561,465 194,308,483 194,308,483 232,122,378 232,122,378
2028 52,161,575 31,828,386 104,212,770 188,202,731 188,202,731 223,578,429 223,578,429
2029 116,276,661 53,321,203 5,286,951 174,884,816 175,885,651 207,092,738 208,303,749
2030 101,829,842 97,808,731 14,202,003 14,978,194 213,840,577 214,616,768 255,761,894 256,748,260
2031 98,058,367 69,381,395 8,915,052 8,690,407 176,354,813 176,130,169 211,517,163 211,292,518
2032 49,323,846 55,792,561 49,323,846 55,792,561 56,873,613 64,771,520
2033 49,323,846 55,792,561 49,323,846 55,792,561 56,873,613 64,771,520
2034 97,068,424 115,443,764 97,068,424 115,443,764 117,452,793 139,686,955
2035 97,068,424 115,443,764 97,068,424 115,443,764 117,452,793 139,686,955

517,926,632
305,736,180

448,057,686
492,380,027
576,027,571

1,764,100,525
1,847,748,069

€ trenutne cijene
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Bez PDV-a
s | 5L S e e i e
Varijantal | Varijanta II V_I) V_II) V_I) V_II)
2036 93,473,297 111,168,069 93,473,297 111,168,069 113,102,690 134,513,364
UKUPN 436,396,20 | 255,740,76 | 372,963,18 414,661,84 483,597,100 1,479,762,00 1,548,697,26 1,764,100,52 1,847,748,06
(o) 2 4 9 4 6 0 2 5 9
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6.2.4 Troskovi rada i odrzavanja

Autoput Bar-Boljare jedan je od najznacajnijih infrastrukturnih saobracajnih projekata u Crnoj Gori, i jedan od
dva predvidena autoputa u zemlji. Stoga, od sustinskog je znacaja da odrzavanje puta bude efikasno i da
autoput bude u dobrom stanju. Za potrebe ove analize pretpostavlja se da ée se rutinsko odrzavanje elemenata
puta, kao Sto su propusti i mostovi, obavljati po potrebi (na osnovu inspekcija na terenu, procjene stanja
puteva, itd.) kako bi se autoput odrzavao u dobrom stanju tokom vremenskog perioda obuhvacenog analizom,
a nakon isteka vremenskog perioda obuhvaéenog analizom sproveS¢e se glavno odrzavanje navedenih
elemenata puta**. PeriodiCno odrZzavanje obuhvata odrzavanje kolovoza (habajudi sloj), odrzavanje ITS-a i
odrzavanije elektronskih sistema za naplatu putarine (za opcije sa naplatom putarine).

Ova Studija izvodljivosti vrsi procjenu opcije sa naplatom putarine i opcije bez putarine.

Opcija bez putarine: troskovi odrzavanja se pokrivaju iz tekuceg budzeta zemlje, a ne iz putarina.
Pretpostavlja se da su relevantni troskovi potrebni za operativnost puta vec¢ ukljuceni u planirane
operativne troskove odgovornog nadleznog organa. Ova opcija ne ukljuuje operativne troskove
putarine.

Opcija sa naplatom putarine: Ako se naplacuje putarina (prihode moze da ubira ili nadlezni organ ili
privatno preduzeée), pri ¢emu se javlja prilika za efikasnijim odrzavanjem (podrazumjeva se da ¢ée
indikatore ucinka koristiti ili javni sektor ili ¢e biti uklju¢eni u Ugovor o Javno-privatnom partnerstvu),
jer se ostvareni prihodi mogu usmijeriti na odrzavanje i operativnost puta. Ova opcija ukljucuje
operativne troskove putarine.

Pretpostavlja se da se za rutinsko i zimsko odrZavanje moZe primjeniti ista jedinicna stopa i za opciju sa
naplatom putarine i za opciju bez putarine. Ova pretpostavka se zasniva na znacaju autoputa i na izboru
iskusnog preduzeca za odrzavanje i operativnost puta (kao Sto je Monteput), ako autoput ostane u javnom
vlasnistvu. Medutim, bi¢e usvojeni razliciti obrasci periodicnog odrzavanja, jer zahtijevaju vise finsnsijskih
sredstava i optere¢uju kapitalni budZet. Za opciju bez putarine, pretpostavlja se da e IRI standard autoputa
ostati na nivou ,dobar" do ,,prihvatljiv" (2.5< IRI < 4.5). Stoga se pretpostavlja da ¢e se periodi¢no odrzavanje
kolovoza obavljati svakih 10 godina.

Za opciju sa naplatom putarine, pretpostavlja se da operater (bilo javni ili privatni) treba da odrZava IRI
standard autoputa na nivou ,veoma dobar" do ,dobar" (IRI < 3,0). Zbog toga moZze biti potrebno periodi¢no
odrzavanje u ¢eS¢im vremenskim intervalima, barem za dionice koje imaju najveci obim saobracaja i veci broj
teskih tertnih vozila. Za druge, manje prometne dionice, bice neophodno rijede periodi¢no odrzavanje
kolovoza. (U prosjeku, periodi¢no odrzavanje kolovoza se vrsi svakih 8 godina).

Jedini¢ne stope rada i odrZavanja treba da odraZavaju adekvatne obrasce odrzavanja i za opciju sa naplatom
putarine i za opciju bez putarine. Za procjenu jedini¢ne stope rada i odrZzavanja, posto putna mreza Crne Gore
nema druge autoputeve, koriS¢eni su podaci Monteputa, prethodne studije i stope iz drugih zemalija,
konvertovane u cijene koje vaze u Crnoj Gori (detaljnije u Izvjestaju Analize troskova i koristi i procjene Javno-
privatnog partnerstva).

44 Detalji o vremenskim intervalima za glavno odrzavanje elemenata autoputa dati su u izvjeStaju Analize trosSkova i koristi i procjene
Javno-privatnog partnerstva.
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Tabela 5-10 Jedinicni troSkovi odrzavanja i uCestalost odrzavanja

- sedinitng  Uestalost
putarine | p

Rutinsko + zimsko odrzavanje 4-trake — ravan teren 13,928 €/km Godisnje Godisnje
Rutinsko + zimsko odrzavanje 4-trake — planinski teren 34,969 €/km Godisnje Godisnje
Rutinsko odrzavanje 2-trake — ravan teren 6,964 €/km Godisnje Godisnje
Rutinsko odrzavanje 2-trake — planinski teren 17,484 €/km Godisnje Godisnje
Rutinsko odrzavanije tunela 4,000 €/cijev-km Godisnje Godisnje
Putarina bez TCS 5,433 @ €/naplatna traka N/A Godisnje
TCS & ITS 8,406 €/km N/A Godisnje
Periodi¢no odrzavanje kolovoza 9.2 €/m2 10 8
Periodi¢no odrzavanje tunela 5,350 €/cijev-km 10 8
Periodi¢no TCS & ITS 23,117 €/km N/A 8
Osoblje na naplatnim punktovima 29,842 @ €/naplatna traka N/A Godisnje
Osoblje koje radi na odrZavanju kao % od ukupnih troskova odrzavanja 20% N/A

svih ostalih
Opésti troskovu kao % ukupnih troskova rada i odrzavanja 6% | troSkova rada i N/A

odrzavanja
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Tabela 5-11 Troskovi odrZzavanja za autoput Bar-Boljare bez putarine — (€2019)

Rutinsko i zimsko odrzavanje Periodi¢no odrzavanje
Pristupni ~ . Pristupni
(e Tuneli | i servisni (22 ST Tuneli | i i
tunela . kolovoza
putevi
Dionica I 606,020 70,080 69,641 745,741 7,511,304 93,738 922,326 8,527,368
Dionica I 229817 15,660 25,893 271,369 3,048,441 20,947 342,921 3,412,308
Dionica IV 821,069 31,920 194,077 1,047,066 3985869 42,696 1,023,782 5,052,347
Dionica V (Var_I) 1,923,022 27,600 184,723 2,135,346 8,266,778 36,917 974,438 9,278,133
Dionica V (Var_II) 1,928,080 34,800 174,844 2,137,725 8,255,355 46,548 922,326 9,224,229
3";"’“ e 3,579,928 145,260 474,334 4,199,522 22,812,392 194,297 3,263,467 26,270,155
3";'1"” e 3,584,986 152,460 464,456 4,201,901 22,800,969 203,928 3,211,355 26,216,252
Dionica III 1,430,227 146,216 903,071 2,479,514 6,073,323 195,576 4,763,814 11,032,713

Tabela 5-12 Troskovi rada i odrzavanja naplatnih punktova — (€2019)

Rutinsko Osoblje(naplata | Opsti Periodicno
odrzavanje putarine, troskovi odrzavanje
ukljucujuci odrzavanje) ITS & TCS
TCS/ITS
Dionica I 430,950 507,248 101,036 =~ 1,039,235 1,005,823
Dionica II 203,899 412,374 53,259 669,531 381,432
Dionica IV 229,976 388,463 99,930 718,369 542,789
Dionica V (Var_I) 494,875 606,119 194,180 1,295,175 1,271,263
Dionica V (Var_II) 496,091 606,595 194,425 1,297,111 1,274,606
Ukupno sa Dionicom V_1I 1,359,700 1,914,204 448,406 3,722,310 3,201,307
Ukupno sa Dionicom V_II 1,360,916 1,914,680 448,650 3,724,246 3,204,650
Dionica III 441,608 1,033,053 237,251 1,711,911 945,488
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6.3 Doprinos autoputa Bar-Boljare pristupanju Evropskoj uniji i
nacionalnom i regionalnom/rastu Evropske unije i
strategijama saobracaja

6.3.1 Uskladenost sa nacionalnom strategijom saobracaja

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore za period 2019-2035. je glavni dokument koji utvrduje
prioritete u sektoru transporta u Crnoj Gori do 2035. godine. Prioriteti Strategije razvoja saobracaja Crne Gore
su uskladeni sa regionalnim kontekstom i kontekstom Evropske unije i navedeni su kao pet strateskih ciljeva
(1: Ekonomsko blagostanje, 2: Dostupnost, obavljanje operacija i kvalitet usluga, 3: Sigurnost i bezbjednost,
4: Integracija u EU, 5: Ekoloska odrzivost).

Prioriteti koji se odnose na drumski saobracaj su ,transportne investicije", ,nivo usluge mreza“, ,finansijska
odrzivost", ,uvodenje inteligentnih transportnih sistema (ITS)" i ,intermodalnost i prevoz tereta u drumskom
saobracaju". Projekti sa jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata (koja se azurira svake godine)
ukljuceni su u prve prioritetne projekte , Transportne investicije". Prema posljednjem azuriranju (2019. godine)
Jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata sve dionice autoputa Bar-Boljare ocjenjene su kao
glavni prioritet (sa ukupnom strateskom relevantnoSéu od 92%) pri ¢emu je Dionica IV (MateSevo —
Andrijevica) dobila najvecu ocjenu strateSke relevantnosti 94% u odnosu na ostale dionice autoputa Bar-
Boljare (koje imaju stratesku relevantnost 92%).

Treba napomenuti da je Jedinstvena lista prioritetnih infrastrukturnih projekata (SPP) definisana i nadgledana
od strane Nacionalne investicione komisije i sluzi kao osnov za definisanje svih raspolozivih izvora finansiranja
(ukljucujuéi nacionalne i druge izvore finansiranja) za projekte ne samo nacionalnog veé¢ uglavnom i
regionalnog znacaja, jer ukljuCuje prioritetne projekte identifikovane u ,Agendi povezivanja” Zapadnog
Balkana.

Autoput Bar-Boljare je uklju¢en u Nacionalnu Strategiju razvoja saobracaja kao specifi¢an cilj 1.1 ,ZavrSiti sve
infrastrukturne projekte obuhvacene u SPP." Dionica IV (MateSevo — Andrijevica) i Dionica V (Andrijevica-
Boljare) su prioritetne dionice za 2027. godinu, dok su Dionice I (Burmani- Farmaci) i II (Smokovac — Farmaci/
obilaznica Podgorica) prioriteti za 2035. godinu.

Izgradnja autoputa Bar-Boljare je obuhvaéena Prostornim planom Crne Gore i Detaljnim prostornim planom
autoputa Bar-Boljare, a predvidena trasa prolazi kroz Burmane - tunel Sozinu - Virpazar - Tanki Rt - Farmake
(Podgorica) - Smokovac (Podgorica) — Uvac — MateSevo — Andrijevicu — Berane — Boljare.

6.3.2 Uskladenost sa regionalnim i evropskim strategijama saobracaja

Regionalna strategija saobracaja (gdje se pod ,regionalna® misli na Zapadni Balkan**) sadrzana je u nekoliko
dokumenata. Prvo su 2004. godine, WB6 zemlje, Hrvatska i Evropska komisija (EC) potpisale Memorandum o
razumjevanju u vezi sa razvojem osnovne regionalne transportne mreze (tj. Transportna observatorija za
Jugoistocnu Evropu (SEETO) osnovna i sveobuhvatna putna mreza). Uspostavljanje mreze ima za cilj jacanje
bezbjednosti na putevima, planiranje saobracaja, regionalnu povezanost, promet, konkurentnost i integraciju
sa EU TEN-T mreZom.

4 Zemlje Zapadnog Balkana (6) su Albanija, Sjeverna Makedonija, Kosovo*, Crna Gora, Srbija, Bosna i Hercegovina.
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Sekretarijat Transportne zajednice nedavno je zamjenio Transportnu opservatoriju za Jugoisto¢nu Evropu
(SEETO). Ugovor o osnivanju transportne zajednice*®, potpisan 2017. godine, ratifikovan je od strane svih
potpisnica do 2019. godine. U okviru Ugovora o osnivanju transportne zajednice, integrisani karakter
medunarodnog transporta i potreba da drzave kandidati postepeno dostizu i usvajaju relevantne sektore
pravnih tekovina EU (ekoloSka i socijalna uskladenost, razvoj infrastrukture u skladu sa TEN-T strategijama i
standardima i javnim nabavkama) jos$ jednom je istaknuta.

U pogledu infrastrukture, Ugovor o osnivanju transportne zajednice podrzava razvoj indikativnog proSirenja
sveobuhvatne i osnovne TEN-T mreze na Zapadni Balkan u skladu sa Delegiranom uredbom Komisije (EU)
2016/758 (Prilog I1.1), uzimajuci u obzir i odgovarajuce bilateralne i multilateralne sporazume, ukljucujuci
razvoj klju¢nih povezivanja i veza neophodnih za eliminaciju uskih grla i promociju medusobne povezanosti
nacionalnih mreza sa EU TEN-T mrezom. U tu svrhu, Transportna zajednica svake dvije godine razvija
petogodisnji tekuci plan rada za identifikovanje prioritetnih projekata od regionalnog interesa i postepeni razvoj
TEN-T prosirenja na zapadni Balkan. Prilog I.1 Ugovora ukljuCuje mape prosirenja TEN-T mreze, u kojima je
autoput Bar-Boljare uklju¢en kao osnovna mreza, dio Koridora Orijent (Bliski Istok)/IstocCni
Mediteran (OEM).

TEN-T standardi za putnu mrezu su identifikovani u TEN-T Regulativi br. 1315/2013. Prema ovim standardima,
putevi moraju biti ili brze saobraéajnice ili autoputevi, i moraju imati dovoljno parking prostora (najmanje na
svakih 100 km), dostupna alternativna Cista goriva, a sistemi za naplatu putarine i ITS sistemi treba da budu
interoperabilni. Do 2019. godine, samo 49% putne mreze Koridora Orijent (Bliski Istok)/IstoCni Mediteran na
Zapadnom Balkanu se smatralo usaglasenom sa TEN-T standardima®’.

Slavonski
) Broc
Banja Luka -

R2a'._

Sofia

— Compliant Core Road Network

—=m- Non-Compliant Core Road Network
s Compliant section on OEM Corridor
mmm NonCompliant section on OEM Corridor
s COMPliant section on MED Corridor
mmm  NonCompliant section on MED Corridor Corfu oanning Larisa

Slika 5-2 Nedostaci u usaglasenosti za prosirenje osnovnog TEN-T koridora Evropske Unije na Zapadni
Balkan

Istovremeno, u okviru ,Berlinskog procesa“, pokrenutog 2014. godine, Ciji je cilj da doprinese regionalnoj
saradnji i da pomogne postupke prosirenja EU, u vezi transportne i energetske mreze, a nakon relevantnog
»Samita u BeCu" odrzanog 2015. godine pokrenuta je inicijativa za povezivanje, ,Agenda povezivanja", Ciji
je cilj finansiranje prioritetnih investicija u oba sektora i rjeSavanje nedostataka u infrastrukturi kao i
poboljSanje povezanosti unutar Zapadnog Balkana, i izmedu Zapadnog Balkana i Evropske unije.

4 Sluzbeni list EU, 27.10.2017, Ugovor o oshivanju transportne zajednice
47 Mart 2020., WBIF, IPF 5, TA 2015030 RO IPA, AZuriranje analize nedostataka u mrezama povezivanja, Zavrsni izvjestaj
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U okviru Agende povezivanja, povezivanje EU sa Zapadnim Balkanom je strateski i politicki prioritet i Cini dio
plana povezivanja Evrope od istoka ka zapadu i od sjevera ka jugu, preko TEN-T mreze. Ovaj prioritet je
naglasen u dopuni Priloga III TEN-T Regulative (EU) br. 1315/2013 Prilogom Regulative (EU) 2016/758,
koja identifikuje autoput Bar-Boljare kao dio prosirenja koridora Orijent/Istocni Mediteran na region Zapadnog
Balkana.

Takode treba napomenuti da su u Aneksu ZavrsSne deklaracije Samita u Beu 2015. godine kao prioritetni
projekti (koji ¢e se sufinansirati do 2020.) identifikovane studije za dionice II i IV autoputa Bar-Boljare
(obilaznica Podgorica i MateSevo-Andrijevica). Prema Aneksu, prioritetni projekti ée pomodi u uklanjanju uskih
grla, promovisanju interoperabilnosti i izgradnji nedostajucih prekograni¢nih veza. Ove studije se i danas
identifikuju kao prioritetne. Agenda povezivanja se azurira svake godine, a posljednje azuriranje bilo je u
novembru 2020. godine*®. Povezivanje se smatra jo$ vaznijim nego ranije, jer ima klju¢nu ulogu u oporavku
regiona od krize izazvane pandemijom COVID-19.

Shodno tome, EU ¢e dodatno povecati svoja ulaganja u povezivanje — posebno kroz Ekonomski i
investicioni plan za Zapadni Balkan*, koji je uskladen sa Strategijom EU za Zapadni Balkan’,
revidiranom u februaru 2020°!, godine kako bi se poboljSala efikasnost procesa pristupanja WB6 zemalja.
Ekonomski i investicioni plan za zapadni Balkan je dugorocna podrska ekonomskom oporavku regiona, a
nastao je kao rezultat samita lidera Evropske unije i Zapadnog Balkana u Zagrebu u maju 2020. godine, koji
je bio fokusiran na unapredenje regionalne saradnje i podrske EU u kontekstu krize izazvane pandemijom
COVID-19.

U okviru Ekonomskog i investicionog plana, EU ¢e dati prioritet projektima iz oblasti transporta i programima
indikativnog prosirenja osnovne transevropske transportne mreze (TEN-T), koji su od strateskog znacaja za
region i EU. Preduzece se aktivnosti na ubrzavanju izgradnje nove transportene infrastrukture i prosirenju
postojece infrastrukture, sa ciljem da se osnovna transportna mreza uskladi sa standardima EU. Brze
i efikasne transportne veze, kako unutar regiona tako i sa susjednim drzavama ¢lanicama EU, kao i odrZivi
transport sa daljim ulaganjima u Zeljeznicu i unutrasnje plovne puteve su od klju¢nog znacaja. U tom
kontekstu, za dalje podsticanje regionalne saradnje i integracije, povezivanje glavnih gradova u regionu
i sa EU bice vazan prioritet, kao i promocija multimodalnih transportnih rjeSenja i modalne promjene, i
smanjenje zagadenja vezanog za sektor transporta.

U tom kontekstu, u oblasti transporta identifikovani su sljedeci prioritetni ciljevi koji ¢e biti zavrSeni ili
unaprijedeni do 2024. godine:

Prioritetni cilj 1 ,Povezivanje istoka sa zapadom"
Prioritetni cilj 2 ,Povezivanje sjevera i juga"
Priritetni cilj 3 ,Povezivanje primorskih regiona"

Autoput Bar-Boljare, a posebno obilaznica Podgorica ukljueni su kao projekat koji ¢e se dalje
unapredivati u okviru Prioritetnog cilja 2.

Prema IzvjeStajima o pristupanju Crne Gore EU za 2020. i 2021. godinu>? u poglavljima 14
(Saobracajna politika) i 21 (Trans-evropske mreze), iako je zabiljezen napredak, posebno u pogledu usvajanja
nove Strategije razvoja saobracaja za period 2019-2035. i sa njom povezanim akcionim planom, treba nastaviti

48 2020, Evropska unija, Investicije za budu¢nost, Agenda povezivanja EU i Zapadnog Balkana

* Sve informacije u vezi sa Ekonomskim i investicionim planom za WB od ove tacke pa nadalje, preuzete su iz COM(2020) 641 konacna
verzija, ,Ekonomski i investicioni plan za Zapadni Balkan" (SWD(2020) 223 konacna verzija (6-10- 2020)) i njeni prilozi.

50 Evropska komisija, Strazbur, 6.2.2018, COM(2018) 65 konacna verzija, ,Kredibilna perspektiva prosirenja i pojacan angazman EU sa
Zapadnim Balkanom"

51 5-2-2020, Komunikacija Komisije ,PoboljSanje procesa pridruzivanja — kredibilna perspektiva EU za Zapadni Balkan"

52 Evropska komisija, 6.10.2020, SWD (2020.) 353 konacna verzija, Saopstenje o Strategiji prosirenja EU, Crna Gora 2020. Izvjestaj i
19.10.20201, SWD(2021) 293 konacna verzija/2, Crna Gora 2021. Izvjestaj
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sa naporima za postizanje ciljeva postavljenih u okviru pristupanja EU. U oblasti TEN-T mreze, u izvjeStaju se
navodi da ,,Crna Gora ostaje umjereno pripremljena/ima dobar nivo pripremlijenosti..." i da ,,u narednoj godini
Crna Gora treba da:

nastavi sa sprovodenjem nove Strategije razvoja saobracaja sa godiSnjim akcionim planom;
jaca administrativne kapacitete za transevropske mreze u oblastima transporta, telekomunikacija i energetike;
nastavi usaglasavanje pravnog okvira sa TEN-T i TEN-E regulativama.”

Izvjestaj smatra da je plan finansiranja Strategije razvoja saobracaja 2019-2035. ambiciozan, jer ukljucuje
Jlizvijestan broj projekata osnovne mreZe i zavisi od pretpostavke da ce znacajna finansijska sredstva biti
prikupliena kroz privatni kapital" i napominje da procjene troskova transportnih projekata koji su ukljuéeni u
Strategiju razvoja sobracaja iz jula 2019. nijesu azurirane od 2017. godine.

Posebna paznja je usmjerena na autoput Bar-Boljare, pri cemu se navodi da je autoput dio Orijent (Bliski
Istok)/Istocni Mediteran proSirenja na Zapadni Balkan i da se zavrSetak radova na prioritetnoj dionici
(Smokovac — MateSevo), koja je ,pretrpjela dodatna kasnjenja i prekoracenje troskova, zbog izbijanja
pandemije COVID-19, ocekuje do juna 2021. godine... Prijava za sufinansiranje druge dionice (Matesevo —
Andrijevica) je na cekanju, dok se ne zavrsi Analiza troskova i koristi za cijeli autoput.”

Napominje se da ,sadasnje i buduce investicije u infrastruktury moraju u potpunosti biti u skladu sa
standardima EU o javnim nabavkama, drZavnoj pomoci i procjeni uticaja na Zivotnu sredinu. Osim toga,
investicije treba da se realizuju u skladu sa Analizama troskova i koristi koja se sprovode u skladu sa najboljom
praksom EU”.

Zakljucak je da se napredovanje i zavrsetak autoputa Bar-Boljare smatraju vaznim po svim
regionalnim i strateskim dokumentima EU, jer se ocekuje da ¢e poboljsati meduregionalnu i
vanregionalnu povezanost (povezanost sa EU), podsticué¢i mobilnost putnika i robe, regionalnu saradnja i EU
integracije.

Bezbjednost na putevima je, takode, vazan aspekt drumskog saobracaja. Dok se broj smrtnih slucajeva i
tezih tjelesnih povreda smanjuje kao rezultat poboljSanja infrastrukture i ponasanja ucesnika u saobracaju,
zemlje Zapadnog Balkana zaostaju za svojim evropskim susjedima. Cilj Ugovora o transportnoj zajednici je da
se broj smrtnih slucajeva na putevima smaniji za pola do 2020. godine (u odnosu na 2010.), Sto je postignuto
nizom mijera, ukljucujuéi poboljSanje putne infrastrukture (ostale mjere ukljucuju usvajanje Direktive o
bezbjednosti na putevima (2008/96/EC), podizanje svijesti javnosti, edukaciju ucesnika u saobracaju,
inspekciju bezbjednosti na putevima, sprovodenje zakona, itd.). Stavise, kako je navedeno u Izvjestaju o
pristupanju EU za 2021. godinu, ,Cma Gora e nastojati da razvije dugorocnu strategiju bezbjednosti na
putevima i akcione planove, u skladu sa Okvirom politika EU za drumsku bezbjednost za period 2021-2030.
Cilj je da se duplo smanji broj smrtnih ishoda i teskih tielesnih povreda u saobracaju, koji je i dalje daleko
iznad prosjeka EU". Autoput Bar-Boljare ¢e biti put, projektovan po standardima brzih saobracajnica, sa
geometrijskim i tehnickim karakteristikama koje ¢e smaniiti stopu saobracajnih nezgoda u Crnoj Gori, jer ¢e
znacajan udio saobracaja biti preusmjeren sa postojece, nebezbjedne putne mreze (u smislu geometrijskih i
tehnickih karakteristika) na bezbjedniji put.

6.3.3 Doprinos autoputa Bar-Boljare nacionalnom i regionalnom
ekonomskom rastu

Kao Sto je i navedeno u prethodnim poglavljima, znacajni problemi putne mreze u Crnoj Gori odnose se na
loSu povezanost glavnih gradova i manjih mjesta i nepostojanje bezbjedne i brze putne mreze. Ovi problemi
povecavaju znacajne regionalne razlike izmedu nerazvijenih, sjevernih i centralnih podrucja i razvijenih,
turistickih priobalnih podruc¢ja zemlje. Konkretno, sjeverni dio zemlje, koji se granici sa Srbijom, je planinsko,
poljoprivredno podrucje koje je veoma slabo povezano sa ostatkom zemlje. Medutim, planovi razvoja zemlje
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ukljuCuju (izmedu ostalog) turisticki razvoj ovog podrudja, ukljucujuéi izgradnju skijalista i pratecih hotelskih i
stambenih objekata.

Iz regionalne perspektive, u regionu Zapadnog Balkana, drumski saobracaj (i putnicki i teretni) dominira
(daleko) nad drugim vidovima saobracaja — zeljeznicki saobracaj zaostaje — a zemlje bez izlaza na more kao
Sto su Srbija, Kosovo i Sjeverna Makedonija su povezane sa morskim lukama samo preko medunarodnih
puteva. Stoga, neadekvatna nacionalna putna mreZa otezava i medunarodne putne veze (sa Zapadnim
Balkanom i dalje sa ostatkom Evrope), ¢ime se smanjuje potencijal unutrasnjeg i spoljnog regionalnog prometa
putnika i tereta.

U tom okviru, ocekuje se da ¢e unapredenje drumskog saobracaja unutar Crne Gore i izmedu Crne Gore i
ostatka Zapadnog Balkana smanjiti regionalnu nejednakost, s jedne strane, i povecati nacionalni i medunarodni
promet robe i putnika, sa druge strane.

Vecina ovih oCekivanja je podrzana i Agendom povezivanja. Kao Sto je navedeno u broSuri o Agendi
povezivanja za 2020.godinu, poboljSanje transportnih veza kako unutar regiona Zapadnog Balkana tako i sa
EU je od klju¢nog znacaja za podsticanje ekonomskog rasta, integracije i ekonomske usaglasenosti regiona sa
EU. ,Zemlje Zapadnog Balkana se i dalje suocavaju sa izazovima zbog slabe konkurentnosti svojih ekonomija,
visoke nezaposlenosti i znacajnog odliva mozgova medu mladom populacijom. NaZalost, ovi izazovi su sada
dodatno oteZani krizom izazvanom izbijanjem pandemije COVID-19, koja utice na ove jonako krhke
ekonomije". PoboljSanje transportnih veza smanjuje guzve, olakSava trgovinu unutar zemlje i prekogranicnu
trgovinu, skracuje vrijeme putovanja i povecava bezjbednost na putevima. Povecana trgovina (i roba i usluga)
dovodi do otvaranja novih radnih mjesta, podsti¢e konkurentnost i stvara bolje moguénosti za saradnju i
inovacije.

Staviée, kao $to je navedeno u relevantnom dokumentu MMF-a53 iz 2020. godine, ,u kontekstu pandemije
COVID-19, investicije u infrastrukturu su dobile mjesto instrumenta politike za fazu oporavka. Povecano ciljno
ulaganje u infrastrukturu moglo bi podrzati ovu aktivnost s obzirom na njen veliki multiplikativni efekat na
ekonomiju u padu. Dugorocno, vece i bolje investicije u infrastrukturu mogle bi da povecaju potencijalne
rezultate, dok bi zalihe fizickog kapitala ucinile otpornijim i kfimatski osjetijivim.” Smanjenje infrastrukturnih
jazova i povecanje povezanosti mogli bi znacajno povecati rezultate i uticati na pristupanje Crne Gore Evropskoj
uniji. Multiplikatori (povecanje proizvodnje za euro uloZen u infrastrukturu) procjenjeni u ovom dokumentu
MMF-a su znacajni i kratkorocno (0.5-0,8) i dugorocno (1.7-2.5). Veci multiplikatori tokom recesije sugerisu
da investicije u infrastrukturu mogu igrati klju¢nu ulogu u podrsci aktivnostima tokom faze oporavka od
pandemije.

Autoput Bar-Boljare ¢e znacajno doprinijeti nacionalnom i regionalnom ekonomskom rastu i
konkurentnosti:

Omogucice efikasnu, bezbjednu i brzu vezu izmedu nerazvijenog sjevernog i razvijenog juznog podrucja Crne
Gore, stvaraju¢i mogucnost za povezivanje i integraciju ovih podrudja i poboljSanje prometa ljudi i robe.

To Ce olaksati pristup regionalnim trzistima, smanjiti direktne troskove kupovine i poboljSati poslovno okruzenje
u Crnoj Gori. AngaZzovanje domacih gradevinskih kompanija, dobavljata opreme, materijala i radne
shage u procesu izgradnje imace pozitivne efekte na privredu.

Takode ¢e unaprijediti turisticki potencijal sjevernog dijela Crne Gore, kroz poboljSanje povezanosti zimskih
turistickih naselja, ¢ime ¢e Crna Gora biti pozicionirana kao cjelogodisnja turisticka destinacija u skladu
sa odgovaraju¢om strategijom razvoja turizma. Nudedi alternativnu mogucnost putovanja avionom
oCekuje se povecanje broja turista koji ¢e posjetiti Crnu Goru (otprilike 30 posto turista dolazi iz zemalja
koje su bile dio bivSe Jugoslavije).

532020, MMF, Anil Ari et al. ,Infrastruktura u Centralnoj, Isto¢noj i Jugoisto¢noj Evropi: benchmarking (uporedna procjena),
makroekonomski uticaj i politicka pitanja*
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Obezbjedice efikasnu, brzu i bezbjednu vezu izmedu jadranske obale (gradova i luka, uglavnom Luke Bar) i
zemalja regiona koje nemaju izlaz na more, poput Srbije, koja je najvedi trgovinski partner Crne Gore.

Buduéi da je autoput Bar-Boljare produzetak koridora Orijent (Bliski Istok)/Istocni Mediteran na Zapadni
Balkan, omoguci¢e efikasnu povezanost izmedu zemalja sjeverne, centralne i juzne Evropske unije i
Zapadnog Balkana. To ¢e povecati potencijal Luke Bar jer ¢e doci do poboljSanja njene povezanosti sa
OEM koridorom, Sto ¢e omoguciti povecanje izvoza zemalja koje nemaju izlaza na more u region.

Kao sto je i navedeno u relevantnoj studiji®*,, i tokom implementacije i tokom operativnosti, zaposljavanje i
privredni rast dobijaju znacajan podsticaj. Ovaj podsticaj nije izazvan samo transportnom i gradevinskom
industrijom i sa njima povezanim industrijama. ,,Ekonomija je podignuta na visi nivo rasta zahvaljujuci
investicijama kroz dugorocne mehanizme kao sto je povecanje produktivnosti omoguceno poboljsanim
transportnim sistemom."

6.4 Ekonomska procjena

6.4.1 Uvod

Ekonomska analiza pokazuje da li je implementacija projekta opravdana sa aspekta drustva (socio-
ekonomskog aspekta). Stoga se ekonomski troskovi projekta (investicioni troskovi i troskovi rada i odrzavanja)
uporeduju sa ekonomskim koristima. Ekonomske koristi za projekte putne infrastrukture odnose se na
smanjenje troskova korisnika puteva, odnosno smanjenje troskova vremena putovanja, operativnih troskova
vozila, troSkova Zivotne sredine i troskova nezgoda. Ako su inkrementalne> koristi vece od inkrementalnih
troskova, projekat se smatra ekonomski izvodljivim. Obi¢no je za putnu infrastrukturu, najznacajnija (u
finansijskom smislu) ekonomska korist ustede vremena putovanija i troskovi nezgoda. Glavne pretpostavke za
ekonomsku analizu (dodate onima navedenim u uvodnom poglavlju) date su u nastavku.

Osnovna Drustvena diskontna stopa (SDR) za analizu iznosi 5%°%°.

Ekonomski troskovi se procjenjuju nakon primjene fiskalne korekcije na trziSne (finansijske) troskove
(cijene bi trebalo da budu umanjene za direktne i indirektne poreze) i nakon Sto se trZiSne cijene
pretvore u cijene ,u sjenci” sa odgovaraju¢im stopama konverzije kako bi se eliminisale distorzije
trzista i odrazio njihov oportunitetni troSak. Rezultat pokazuje da su svi ekonomski troskovi (kao Sto
su investicioni troskovi, troSkovi rada i odrzavanja) i prihodi znatno maniji u poredenju sa finansijskim
troskovima.

U potpoglavijima koja slijede date su glavne informacije u vezi sa troskovima korisnika puta (detaljne
prezentacije i proracuni dati su u IzvjeStaju Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva i
relevantnim Dodacima) i ekonomskim pokazateljima projekta (tj. preostale faze autoputa Bar-Boljare) za
razliCite scenarije: Bez putarine i Sa naplatom putarine. Scenario sa naplatom putarine ima razliite pokazatelje
u sluaju implementacije putem javnih nabavki i u slu¢aju JPP-a, jer u drugom slucaju investicioni troSakovi
ukljucuju dodatne troskove nabavke procjenjene kao 5% od ukupnih troskova izgradnje i stru¢nog nadzora
nad gradevinskim radovima®”’.

542019., EU, W. Schade et al., ,Uticaj zavrSetka TEN-T mreze na rast, radna mjesta i Zivotnu sredinu: Sinteza, Zavrsni izvjestaj”

% Termin ,inkrementalni® ili ,diferencijalni® odnosi se na razliku izmedu finansijskih i ekonomskih tokova gotovine u scenariju ,sa
projektom" i ,bez projekta" (referentni scenario ili scenario ,,ne radi nista"“). Ova razlika daje tokove koji nastaju samo zbog implementacije
projekta.

% EK, Vodi¢ za analizu troskova i koristi investicionih projekata, Alat za ekonomsku procjenu kohezijske politike 2014-2020, Vodi¢ za
decembar 2014. godine (https://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf), referentna vrijednost za
SRD kohezione zemlje.

57 Prema literaturi, troSkovi nabavke JPP-a mogu dostici 5-10% kapitalnih troskova za veliki projekat i ne smanjuju se proporcionalno za
manje projekte.
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Kao sto je vec navedeno u Poglavlju 6.1, ekonomski pokazatelji za autoput Bar-Boljare kao cjelinu, uzimajuci
u obzir da je Dionica III u izgradnji, ne bi trebali da uticu na odluku o izgradniji preostalih dionica autoputa
Bar-Boljare.

6.4.2 Ekonomski troskovi i koristi korisnika puta

Jedini¢na usteda vremena putovanja za osnovni (preusmjereni) saobracaj

Trenutna putna mreZa koja vodi od drzavne granice Crna Gora/Srbija u Dobrakovu do raskrsnice sa postoje¢im
priobalnim putem kod Burmana iznosi oko 180 km (put: Purmani — Podgorica — Bioce — Kolasin — Mojkovac-
Bajista — Ribarevine — Bijelo Polje — Dobrakovo). Trasa ima veoma loSe geometrijske i operativne karakteristike,
malu brzinu kretanja vozila i poveéan rizik od saobracajnih nezgoda. Novu trasu autoputa je tesko direktno
uporediti sa postojeCom trasom, jer je trasa autoputa Bar-Boljare potpuno nova trasa koja zavrsava na drugoj
tacki (Boljare). Duzina i vrijeme putovanja po dionicama u poredenju sa postoje¢om trasom puta dati su u
tabeli koja slijedi. Ko Sto se i moze vidjeti iz tabele, postoje znacajne ustede vremena po vozilu na svakoj

dionici, a ukupna usteda vremena putovanja na autoputu iznosi do 86 min.

Tabela 5-13 Vrijeme putovanja u 2037. godini

| Dionica | Postojeéi put Autoput Bar-Boljare

0.65h=39 min 0.44h = 26min
Dionica I: Burmani — Farmaci naspram burmani — prosjecna brzina = prosjecna brzina =
raskrsnica na ulazu u Podgoricu (38.8 km) 59km/h 100km/h
Usteda: 13 min
Dionica II: F i — Smok naspram raskrsni 0.36 h=22 min gr:—:):;eé:nassrsz?:lg
ionica II: Farmaci — Smokovac ram raskrsnice . . =
na ulazu u Podgoricu — Bioge (18.3 km) e e Bl | s
Usteda: 14 min
Dionica IIT: Smok Mates Biot 0.97h = 58min g.r‘cl)[sjjléznza‘};lzri]na
ionica III: Smokovac — MateSevo naspram Bioce- . . =
Kola&in (55.3 km) prosjecna brzina: 57km/h 460 mh
Usteda: 26min
Dionica IV: MateSevo — Andrijevica naspram Kolasin 0.65h = 39min glrizjr:egnaltrzliza
ioni : VO — rijevi in— . i =
Bajitta (39.10 km) prosjecna brzina: 60km/h 100km/h
Usteda: 25min
0.55h: 33min

prosjecna brzina =

Dionica V: Andrijevica — Boljare naspram Bajista — 0.57h = 34min 100km/h, djelimi¢no
Dobrakovo (28.50 km) 80km/h

Usteda: 1 min
Autoput Bar-Boljare naspram Postojeceg puta do 3.20h = 192min 1,76 h = 106min

drzavne granice Crna Gora/Srbija

Usteda: 86 min (otprilike 1.4 h)

Na grafikonima koji slijede data je dnevna usteda u vozilo-satima za svaki scenario
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Daily vehicle hours savings - without tolls
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Slika 5-3 Dnevna usteda u vozilo-satima za scenario bez putarine (osnovni saobracaj)

Daily vehicle hours savings - with tolls

16,000
14,000
w0
§ 12,000
5 10,000
Q
2 8000
> 6,000
=
T 4,000
(]
w
0
2029 2032 2037 2057
mBUS 114 95 114 114
EHY 136 91 465 1,342
mLV 3,061 3,895 7,447 13,237

Slika 5-4 Dnevna usteda u vozilo-satima, sa naplatom putarine (0.05€/km tokom cijelog vremenskog
horizonta), osnovni saobracaj

Jedini¢na vrijednost vremena

Jedini¢na vrijednost vremena u €/h za putnicka i teretna vozila za potrebe ove studije izracunata je primarno
koriste¢i ankete o Navedenim preferencama date u Poglavlju Analiza saobracaja. Rezultati anketa o Navedenim
preferencama dati su u cijenama i nivoima prihodima iz 2018. godine, tako da je Vrijednost vremena za
saobracajni model u 2018. godini iznosila:

Za putnicka vozila 7.28 €/hr
Za teretna vozila 13.80 €/hr.

Dok se za putni¢ka vorzila vrijednost dobijena istrazivanjem o Navedenim preferencama moze koristiti za
Analizu troskova i koristi, vrijednost vremena (VoT) za teretna vozila se ne moze koristiti za Analizu troSkova i
koristi, jer ova vrijednost predstavlja ukupan troSak transporta kompanije za prevoz tereta; dakle, ukljucuje
troskove osoblja, troskove goriva, druge troskove vezane za udaljenost (kao Sto je amortizacija vozila,
odrzavanje voznog parka itd.), administrativne troSkove i vrijednost vremena za prevezeni teret. U Analizi
troSkova i koristi, troskovi koji se odnose na udaljenost su obuhvaceni komponentom VOC-a, dok proracuni
troskova vremena putovanja tereta stvaraju mnogo problema i ne doprinose pouzdanosti analize.
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Obicno, ustede u vremenu putovanja u teretnom saobracaju nijesu ukljuene u Analizu troskova i koristi, jer
zahtjevaju veoma detaljnu analizu i, kao Sto preporucuju EU CBA Vodi¢, HEATCO izvjestaj i Biljeske Svjetske
banke o transportu (TRN-15), takvu analizu treba sprovoditi samo ,kada se razmatraju veliki koraci u
saobracajnoj infrastrukturi, U suprotnom ne". Medutim, prema sugestijama EBRD-a nakon dostavljanja prvog
nacrta ove studije, buduéi da je autoput Bar-Boljare veliki korak u transportnoj infrastrukturi, u analizu treba
ukljuciti ustedu vremena u teretnom saobracaju. Medutim, posto lokalni podaci o kategorijama tereta,
udaljenostima, vrijednostima i drugim detaljima logistickog lanca ne postoje, preporucuje se kori$éenje
vrijednosti iz literature. JASPERS prosjecna vrijednost vremena u EU za teret®8 je 0,20€2010/t, Sto konvertovano
u vrijednost za Crnu Goru iznosi 0,13€2019/t (konvertovano prema BDP/glavi stanovnika i promjenama cijena).
Uz pretpostavku faktora opterecenja od 8 t/vozilu, dodaje se otprilike 1 euro na vrijednost vremena iz 2019.
po vozilu. Detaljni proracuni Vrijednosti vremena (VoT) za teretna vozila, koji uklju¢uju VoT vozaca (plus ostale
troskove), izraCunate pristupom ustede troSkova i Vrijednosti vremena (VoT) prevezenog tereta (kao Sto je
prethodno opisano) dati su u Prilogu A, i iznose 5,94€2019/satu.

Promjena VoT-a tokom vremena (shodno visini prihoda i cijenama iz 2019. godine), za vremenski period
saobracajnog modela (i za prvu godinu kada pocnu da se ostvaruju koristi — 2029.) prikazana je u tabeli koja
slijedi, a dobijena je prema odgovarajuc¢oj metodologiji navedenoj u izvjestaju Analize troskova i koristi i
procjene Javno-privatnog partnerstva. Treba napomenuti da se, prema preporukama EBRD-a nakon
podnoSenja prvog nacrta ove studije, elasti¢nost poslovnog VoT-a prema BDP-u po glavi stanovnika smatra
jednakom [1], dok elasti¢nost ne-poslovnog VoT-a prema BDP-u po glavi stanovnika slijedi opste pravilo i
iznosi [0.8].

Tabela 5-14 Vrijednost vremena (VoT) za sve kategorije vozila

Vrijednost vremena -VoT (€2019/ hr)

Putnicko Putnicko | Ponderisana

. . ” Teretna
vozilo- vozilo- vrijednost vozila | Teret | teretna
poslovna | neposlovna | putnickog (vozad)
putovanja | putovanja vozila
2019 4.46 3.35 7.42 4,94 1.01 5.94 60.57
2022 4.35 3.28 7.24 4.83 0.98 5.82 59.31
2027 4.96 3.65 8.17 5.38 1.12 6.50 65.96
2029 5.38 3.89 8.77 5.73 1.21 6.94 70.26
2032 5.99 4.25 9.69 6.25 1.35 7.61 76.71
2037 6.91 4.76 11.02 7.01 1.56 8.57 85.98
2057 11.22 7.01 17.13 10.33 2.53 12.86 126.71

Saobracajne nesrece — Bezbjednost na putevima

Bezbjednost na putevima zavisi od ponasanja ucesnika u saobracaju, od obima saobracaja i od stanja putne
infrastrukture. Neki od znacajnijih faktora infrastrukture dati su u nastavku®:

LoSa geometrija i projekat trase;
.LoS": kapacitet puta ne moZe da odgovori na obim saobracaja;
Losa signalizacija i oznake puta, slabo osvjetljenje;

LoS kontakt tockova i puta koji ne obezbjeduje dovoljnu otpornost na klizanje zbog neadekvatnog
odrzavanja puta;

Anomalije na putu, poput brazda, rupa i udubljenja, Cija nepredvidljivost stvara opasnost za vozace.

8 JASPERS Smiernice za procjenu mjera Zeljeznickog tereta, 2017.

9 2014, Evropski parlament, Odjeljenje za politiku B, Strukturalne i kohezione politike, Povrsine puteva EU: Ekonomski i bezbjednosni
uticaji nedostatka redovnog odrZavanja puteva,
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Kako je autoput Bar-Boljare projektovan po standardima autoputa/ili brze saobracajnice, glavne mjere za
sprecavanje saobracajnih nesreca ukljucuju Siroke trake, razdjelni pojas, zaustavne trake, bankine, poboljSanje
vidljivosti i geometrijskih karakteristika izgradnjom potpuno nove trase sa kontrolisanim petljama,
nadvoznjacima i podvoznjacima, adekvatnim oznakama na putu i osvijetlienjem kao i poboljSanim
telekomunikacionim sistemima.

Sto se ti¢e odrzavanja, pretpostavka ove analize ukljucuje sljedece:

Rutinsko odrzavanje novog autoputa vrsi se po potrebi i za opciju sa naplatom putarine i za opciju bez
putarine.

Periodicno odrzavanje se vrsi (svakih 10 godina) za opciju bez putarine, i (svakih 8 godina) za opciju
sa napletom putarine.

Ocekuje se da Ce atraktivnost novog autoputa Bar-Boljare privuci saobracaj sa alternativnih, manje bezbjednih
puteva i tako dovesti do smanjenja stope saobracajnih nezgoda (broja nezgoda i njihove teZine, tj. broja
nastradalih). Stope nezgoda i ustede procjenjuju se u skladu sa Prilogom I Direktive EU 2008/96, uz ogranicenu
dostupnost podataka. KoriS¢eni su svi dostupni istorijski i statisticki podaci u vezi sa nesre¢ama i izracunate su
stope nezgoda uzimajuéi u obzir obim saobracaja. Procjena jedini¢nih troskova nesreéa bazira se na Verziji
»Prirucnika o eksternim troskovima transporta" iz 2019. godine i preporukama SAFETYCUBE ,,Procjena troskova
udesa za evropske zemlje" °, posto nacionalne, zvani¢ne procjene troskova saobracajnih udesa ne postoje.
Shodno tome, jedini¢ni troSkovi nezgode se tokom vremena prilagodavaju. Detaljna metodologija i proracuni
dati su u izvjestaju Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnersta i odgovaraju¢im Dodacima.

Tabela 5-15 Stopa sobracajnih nezgoda (po 10° vozilo-km) i troskovi (u €2019) za baznu godinu (2019)

Postojeca mreza I

Smrtni slucajevi 19,25
Teze tjelesne povrede 169,50
Lakse tjelesne povrede 604,13
Udesi sa samo materijalnom Stetom 932.46
TroSkovi saobracajnih nezgoda po vozilo-km 0.108
(Autoput |
Smrtni slucajevi 4.81
Teze tjelesne povrede 42.38
Lakse tjelesne povrede 151.03
Udesi sa samo materijalnom Stetom 233.11
Troskovi saobracajnih nezgoda po vozilo-km 0.027

Tabela 5-16 Troskovi saobracajnih nezgoda za buduéi vremenski period

Troskovi

.. Troskovi
ELIEE L saobracajnih

UEEEE nezgoda -

postojeca T

mreza

2019 0.108 0.027
2022 0.106 0.027
2027 0.118 0.029
2032 0.137 0.034

80 https://www.safetycube-project.eu/wp-content/uploads/SafetyCube-D3.2-Crash-costs-estimates-for-European-countries. pdf
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Troskovi

P Troskovi
saobracajnih PR
saobracajnih
nezgoda-
. 2 nezgoda -
postojeca
v autoput
mreza
2037 0.154 0.038
2057 0.227 0.057

Broj sprijecenih smrtnih slucajeva i ozbiljnih povreda (FSI) za horizont analize prikazan je u tabeli koja slijedi
za opcije bez putarine i sa naplatom putarine. Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele, kod obije opcije biljezi se
znacajan broj sprijeCenih saobracajnih nezgoda.

Tabela 5-17 Broj sprijeeninih smrtnih slu¢ajeva i ozbiljnih povreda (FSI) za period obuhvacen analizom

mmmm

Bez putarine 95 1,886
Sa naplatom 11 21 41 82 1,491
putarine

Operativni troskovi vozila (VOC)

Operativni troskovi vozila (VOC) izraCunavaju se mnozenjem jedini¢ne vrijednosti VOC-a po predenoj
udaljenosti za svaku kategoriju vozila sa brojem predenih vozilo-kilometara. Dominantna komponenta VOC-a
je cijena goriva, ali, takode, treba uzeti u obzir i druge komponente, koje su direktno povezane sa upotrebom
vozila (habanje guma, potroSnja maziva (ulja), troSkovi rada i odrzavanja). Proracuni u vezi sa komponentama
VOC-a detaljno su dati u Prilogu B (IzvjeStaj Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva i
Dodatku A). U tabeli koja slijedi date su jedini¢ne vrijednosti VOC-a za Analizu troskova i koristi (CBA).

Tabela 5-18 Ekonomska vrijednost VOC-a (u €2019/vozilo-km)

Komponente VOC-a Putnicka Teretna
vozila vozila

Cijena goriva (koja se mnoZzi sa

potroSnjom goriva u zavisnosti od 0.65219 0.68073 0.68073
brzine)
Ostale komponente VOC-a 0.02301 0.05254 0.05956

Potrosnja goriva ima tendenciju da opada kada se brzina poveca sa 40 km/h na 70 km/h, ali nakon brzine od
80 km/h potrosnja goriva ima tendenciju rasta (na nivou manjem od 40 km/h) kao Sto i pokazuju brojcane
vrijednosti koje slijede (Cime se ilustruje ukupna vrijednost VOC-a koja u velikoj mjeri zavisi od potrosnje
goriva). Stoga se usteda VOC-a zbog izgradnje brzih saobradajnica postize samo u kombinuji sa znacajnim
smanjenjem duZine trase i znacajnim preusmjeravanjem ucesnika u saobracaju sa alternativnih pravaca na
autoput.

Novcane vrijednosti promjene VOC-a (inkrementalne vrijednosti VOC-a) za svaki scenario date su u detaljnim
tabelama Analize troskova i koristi u Dodatku D IzvjeStaja Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog
partnerstva. U tabeli koja slijedi date su dnevne inkrementalne vrijednosti VOC-a i dnevne inkrementalne
vrijednosti vozilo-km za scenarija bez putarine i sa naplatom putarine (po stopi putarine od 0.05€/km za sve
ispitivane horizonte). Kao Sto se i moZe vidjeti iz tabele, obje opcije stvaraju dodatni VOC, zbog vozila koja
ostaju da koriste staru trasu sa ekonomicnijom brzinom.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 169



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

B
5%

—|nstrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA

Tabela 5-19 Dnevne inkrementalne vrijednosti vozilo-km i VOC-a — bez putarine (osnovni saobracaj)

m Dnevna inkrementalna vrijednost vozilo — km Dnevna inkrementalna vrijednost VOC-a

Putnl_cka Tere_tna AUTOBUS Putnlc_:ka Tere_tna AUTOBUS
vozila vozila vozil vozila

2029 -54,431.8 -1,949.5 4,352.2 -52,029.0 -5,185.5 -1,646.6 977.9 -5,854.2
2032 -173,442.1 -8,694.5 4,201.5  -177,935.1 -16,148.2 -5,445.4 899.9 -20,693.8
2037 -216,830.9 -1,364.2 4,531.7 | -213,663.5 -20,873.3 -6,693.5 949.5 -26,617.3
2057 -281,591.8 | -36,251.4 4,531.6 = -313,311.6 -28,440.3  -22,006.2 949.9 -49,496.6

Napomena: Pozitivan znak znaci usteda, dok negativnan znak znaci dodatni troskovi.
Tabela 5-20 Dnevne inkrementalne vrijednosti vozilo-km i VOC-a — sa putarinom 0.05€/km (osnovni
saobracaj)

Dnevna mkrementalna vrijednost vozilo — Dnevna inkrementalna vrijednost VOC-a

Putnlcka Teretna Putnlcka Teretna

2029 13,541 4,750 4,576 22,867 1,967
2032 -21,292 8,344 4,761 -8,187 -4,522 1,242 892 -2,388
2037 -106,983 2,670 5091  -99,222 -12,398 -2,367 941 -13,823
2057 -220,895 -11,396 5001  -227,200 23,6908  -12,794 941 -35,551

Napomena. Pozitivan znak znaci usteda, dok negativnan znak znaci dodatni troskovi,

Potrosacki viSak za generisani saobracaj

U tabeli koja slijedi dat je prikaz potrosackog viska za generisani saobracaj za scenario bez putarine i scenario
sa naplatom putarine.

Tabela 5-21 Dnevni generisani saobracaj i potrosacki visak bez putarine

Dnevni generisani Dnevni potrosacki Dnevni generisani Dnevni potrosacki
saobracaj (LV) visak saobracaj (LV) visak

vozilo — vozilo—
sati sati

2029 62,932 3,422 2,103 62,934 3,423 2,103
2032 198,826 2,534 12,273 6,739 197,985 2,548 12,341 6,680
2037 501,251 5,909 32,564 17,096 500,105 5,926 32,661 17,007
2057 697,168 8,099 69,368 23,796 695,232 8,130 69,633 23,699

Troskovi zastite Zivotne sredine i emisije gasova sa efektom staklene baste (GHG)

Promjene troSkova zastite Zivotne sredine izmedu scenarija ,sa projektom" i ,bez projekta" izraCunavaju se
mnozenjem odgovarajucih troskova/vozilo-km sa vozilo-km za svaku kategoriju vozila.

Troskovi zastite Zivotne sredine ukljucuju sljedece kategorije troskova:

Troskovi zagadenja vazduha

Troskovi klimatskih promjena

(WHLT) troskovi (Troskovi od izvora do rezervoara)

Troskovi buke.
Procjene troSkova zasnovane su na prosjecnim vrijednostima ,Prirucnika o eksternim troSkovima transporta®
iz 2019. godine za EU-28 i detaljno su predstavljene u Prilogu A izvjeStaja Analize troskova i koristi i procjene
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Javno-privatnog partnerstva, dok se za troskove klimatskih promjena koriste visoke vrijednosti troSkova EBRD-
a za ugljenik®, Troskovi buke se ne razlikuju za autoput i ostatak putne mreZe. Zagadenje vazduha, WtT
troSkovi i troskovi klimatskih promjena za putnicka vozila na autoputevima su veci nego na drugim putevima,
za razliku od troskova teretnih vozila i autobusa, koji imaju manje troSkove zastite zivotne sredine na autoputu
nego na drugim vrstama puteva.

Tabela 5-22 Troskovi zastite Zivotne sredine (u €centzo19/vozilo-km) za 2019.

Troskovi zagadenja Troskovi klimatskih
Kategorija vazduha i WtT troskovi Troskovi promjena

vozila Ostali putevi | buke Ostali
putevi

Putnicka vozila

(L) 1.188 0.884 0.009 1.423 1.217
Teretna vozila 4.466 4.966 0.100 4.892 5.287
AUTOBUS 4,682 5.488 0.061 4,677 5.350

Lzvor: Prirucnik o eksternim troskovima transporta iz 2019. i EBRD, podaci obradeni od strane Konsultanta

Obrnutim postupkom, odnosno dijeljenjem prikazanih vrijednosti troskova klimatskih promjena, sa jedini¢nim
troskovima ugljenika iz Prirucnika, dobijaju se faktori emisije CO2e za svaku kategoriju vozila i vrstu puta
(prema podacima o voznom parku u Crnoj Gori). Ovi faktori dati su u nastavku.

Tabela 5-23 Emisija GHG gasova za svaku kategoriju vozila i vrstu puta

m Faktor emisije CO2e (g/km)

Ostali putevi

Putnicka
vozila (LV) 190.7 163.1
Teretna
vozila (HV) 655.5 708.3
AUTOBUS 626.6 716.8

Emisija GHG gasova za svaki vremenski period saobracajnog modela prikazana je u tabeli koja slijedi za
scenario sa naplatom putarine u iznosu od 0.05€/km, dok su detaljne tabele date u Dodatku D Izvjestaja
Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva (Prilog B). Kao Sto se i moze vidjeti u tabeli,
projekat stvara dodatnu emisiju GHG gasova, uglavnom zbog saobracaja putnicnih vozila (faktori emisije su
vedi na autoputu) i dodatnih vozilo-km generisanog saobraéaja.

61 Metodologija za ekonomsku procjenu projekata EBRD-a sa visokim emisijama gasova staklene baste, Tehnicka napomena, januar
2019., https://www.ebrd.com/news/publications/institutional-documents/methodology-for-the-economic-assessment-of-ebrd-projects-
with-high-greenhouse-gasemissions.html
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Tabela 5-24 GodiSnja emisija GHG gasova (u tonama) za scenarije bez i sa projektom

Bez projekta (putarina na Dionici III) Sa putarinom = 0.05€/km Inkrementapl:;jterlc()tsal()OV| (sa-bez

~ Putnic
Putnick | Teretna LV Teretna Teretna
. . AUTOB Lv . . AUTOB €] .
a vozila| vozila . | generis | vozila . vozila | AUTOBUS
us osnovni . us vozila
ani (HV) ) (G"))

242,569 82,285 8,611 333,465

264,533 85,871 8,582 358,986 264,533 85,871 8,582 358,986

335,409 105,751 8,598 449,758 337,214 7,673 104,488 7,217 456,591 9,477 -1,264 -1,381 6,833
362,071 114,568 8,643 485,281 368,898 13,017 112,441 7,195 501,551 19,844 -2,126 -1,448 16,270
406,279 124,605 8,601 539,485 424,220 33,532 122,791 7,010 587,553 51,473 -1,814 -1,591 48,068
569,629 199,382 8,601 777,612 603,626 46,844 198,405 7,010 855,885 80,841 -977 -1,591 78,273

Procjena troskova zastite Zivotne sredine za buduéi period data je u nastavku. Dok se troskovi zagadenja
vazduha, WLT troskovi i troSkovi buke procjenjuju za buduce vremenske horizonte u skladu sa nivoom prihoda
(BDP/glavi stanovnika), troskovi klimatskih promjena se procjenjuju prema vrijednostima promjene ugljenika
u skladu sa smjernicama EBRD-a.

Tabela 5-25 Troskovi zastite Zivotne sredine (osim troskova klimatskih promjena) (u €cent2o19/vozilo-km) za
bududi vremenski hotizont

AUTOB

0.061:
0.060
0.066:!
0.077
0.087

Troskovi zagadenja vazduha i Troskovi zagadenja vazduha i Trokovi buke
GDP/po WLT troskovi / ostali putevi WLT troskovi / autoput u
glavi Faktor
stanovnika | prilagodavanja | Putnicka | Teretna Putnicka | Teretna Putnicka | Teretna

(€2019) vozila vozila | AUTOBUS | vozila vozila AUTOBUS vozila vozila
(8] (HV) (8] (HV) (80 (HV)

7,959 0.884 4.966 5.488 1.188 | 4.466 4.682 0.00944 0.10048

7,754 97.93% 0.866  4.863 5.375 1.163 | 4.374 4,585 0.00924 0.09840

8,855 108.91% 0.963  5.408 5.977 1.294  4.864 5.098 0.01028 0.10943

10,694 126.66% 1.120 = 6.290 6.952 1.505 | 5.657 5.930 0.01196 0.12727

12,332 141.95% 1.256 @ 7.049 7.791 1.686 @ 6.340 6.645  0.01340 0.14264

20,026 209.21% 1.850 @ 10.389 11.482 2.486 @ 9.344 9.794 0.01975 0.21022

Lzvor: Prirucnik o eksternim troskovima transporta iz 2019. i EBRD, podaci obradeni od strane Konsultanta

Tabela 5-26 Troskovi klimatskih promjena (u €cent2019/vozilo-km) za buduéi vremenski horizont

. . | Troskovi klimatskih promjena | Troskovi klimatskih promjena
Povecanje (GHG) / ostali putevi (GHG)/autoput
troskova

ugljenika | Putnicka | Teretna Putnicka | Teretna
2019. vozila vozila AUTOBUS | vozila vozila AUTOBUS
Q) (HV) (HV)

2019 97.57% 1.217 5.287 5.350 1.423 4.892 4.677
2020 100.00% 1.248 5.418 5.483 1.459 5.014 4.794
2022 104.86% 1.309 5.682 5.750 1.530 5.258 5.027
2027 117.02% 1.460 6.341 6.416 1.707 5.868 5.610
2032 131.35% 1.639 7.117 7.202 1.916 6.586 6.296
2037 148.93% 1.858 8.069 8.166 2.173 7.468 7.139
2057 219.25% 2.736  11.880 12.022 3.199  10.994 10.511

Izvor: Prirucnik o eksternim troskovima transporta iz 2019. i EBRD, podaci obradeni od strane Konsultanta
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Treba napomenuti da bi, prema ciljevima Strategije za odrZivu i pametnu mobilnost za Zapadni Balkan (jul
2021.), troskovi zastite zivotne sredine (i VOC) mogli biti smanjeni u narednim godinama, zbog poboljSane
efikasnosti vozila i povecane ekspanzije elektricnih vozila na trziStu. Medutim, zvani¢na predvidanja za
kvantifikaciju ovih koristi nijesu dostupna, tako da relevantne pretpostavke ne mogu biti usvojene u okviru ove
studije. Elektri¢na vozil u 2016. godini Cinila su 0,02%, dok su u 2020. godini cinila 0,08% ukupnog voznog
parka Crne Gore.

6.4.3 Rezultati ekonomske procjene

Rezultati ekonomske evaluacije za predmetni projekat (sljedece faze autoputa Bar-Boljare) sumirani su u
nastavku, dok su detaljne tabele (koje predstavljaju sve troskove i koristi) date u Prilogu B (Dodatak D
Izviestaja Anaize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva). U tabeli koja slijedi prikazani su
rezultati za opcije bez putarine i sa naplatom putarine, u okviru javnih nabavki ili JPP-a i za razliCite varijante
Dionice V (I i II). Glavni zakljucci procjene sazeti su u nastavku.

Opcija bez naplate putarine je najizvodljivija opcija, koja ima pozitivhe ekonomske pokazatelje.
Troskova izgradnje Varijante II Dionice V veéi su za 18,95% u poredenju sa troskovima Varijante
I iste dionice, Sto za rezultat ima povecanje ukupnih ekonomskih investicionih troskova za 5.2%
i povecanje Neto sadasnje vrijednosti za 3.4%. Ovo povecanje ne dovodi u pitanje izvodljivost
projekta.

Sve opcije sa naplatom putarine su izvodljive (ENPV>0), medutim, opcija implementacije projekta
putem javne nabavke sa putarinom od 0.05 €/km ima ve¢e ekonomske pokazatelje od ostalih,
dok je opcija JPP-a sa putarinom od 0.07 €/km je na margini izvodljivosti. Ekonomski pokazatelji
opcija sa naplatom putarine su blizu pragova izvodljivosti (ENPV>0, ERR >SDR i B/C>1), Sto
ukazuje na to da promjene kriticnih varijabli projekta mogu dovesti do neizvodljivosti projekta.
Ove promijene ¢e biti ispitane u Analizi osjetljivosti.

Ustede koje se odnose na sobracajne nezgode su najznacajnija kategorija koristi (55% ukupne
koristi kod opcije bez naplate putarine i 50% ukupne koristi u svim ostalim slu¢ajevima), a zatim
slijedi usteda vremena putovanja (52% kod opcije bez naplate putarine i 49% u svim ostalim
slu¢ajevima). Potrosacki viSak generisanog saobracaja iznosi oko 18% ustede vremena u slucaju
opcije bez naplate putarine i 21% u svim ostalim slucajevima. UStede troskova VOC-a i zastite
Zivotne sredine se ne biljeze jer, s jedne strane, veca brzina na autoputu dovodi do veée potrosnje
goriva, a sa druge strane, relativno veliki broj vozila (posebno teretnih) ostaje da koristi staru
trasu.

Kao zakljucak, ne uzimajuéi u obzir finansijski aspekt, opcija bez putarina je preferentna u pogledu
(socio)ekonomske izvodljivosti. Medutim, imajuéi u obzir ogranicen fiskalni prostor Crne Gore da investira u
projekte koji ne ostvaruju prihode, najizvodljiviju opciju sa naplatom putarine (implementacija projekta putem
javne nabavke sa stopom putarine u iznosu 0.05 €/km u svim vremenskim horizontima) treba ispitati u
pogledu njene finansijske isplativosti.

Tabela 5-27 Rezultati ekonomske procjene za sljedece faze autoputa Bar-Boljare za trasu koja ukljucuje
Dionicu V_Varijantu I

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova (€2019) @5%

Kategorija novcanih Bez putarine Putarina u iznosu od 0.05 €/km | Putarina u iznosu od 0.07 €/km

tokova (Javne u svim vremenskim horizontima od 2037. pa nadalje
nabavke) | Javne nabavke | JPP____| Javne nabavke |

Investicioni troskovi 824,859,340 826,176,841 880,154,325 826,176,841 880,154,325

Troskovi odrzavanja 45,172,580 81,163,442 81,163,442 81,163,442 81,163,442

Preostala vrijednost 80,861,078 81,000,073 81,000,073 81,000,073 81,000,073
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Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova (€2019) @5%

Kategorija novcanih Bez putarine Putarina u iznosu od 0.05 €/km | Putarina u iznosu od 0.07 €/km
tokova (Javne u svim vremenskim horizontima od 2037. pa nadalje

nabavke) | Javne nabavke | JPP____ | Javnenabavke ___ JPP |
Ustede vremena putovanja 569,743,645 462,493,280 462,493,280 434,948,639 434,948,639
Promjene VOC-a -116,463,694 -60,282,783 -60,282,783 -49,582,418 -49,582,418
LEfEat O S5 R 604,400,000 472,039,016 472,039,016 432,210,085 432,210,085
nezgodama

Promjene troskova zastite

el et -153,592,500 -123,753,453 -123,753,453 -116,026,448 -116,026,448
POTRERET e (E= Tara 197,339,787 197,506,180 197,506,180 197,593,934 197,593,934
saobracaj)

Ukupna korist 1,101,427,237 | 948,002,240 948,002,240 899,143,791 899,143,791
?;:g",‘)""ca“' fokeyt 312,256,395 121,662,029 67,684,546 72,803,581 18,826,097
ERR 7.34% 5.93% 5.48% 5.57% 5.14%
B/C 1.36 1.13 1.07 1.08 1.02

Tabela 5-28 Rezultati ekonomske procjene za sljedece faze autoputa Bar-Boljare za trasu koja ukljuCuje
Dionicu V_Varijantu II

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova (€2019

Kategorija novcanih Bez putarine Putarina u iznosu od 0.05 €/km | Putarina u iznosu od 0.07 €/km
tokova (Javne u svim vremenskim horizontima od 2037. pa nadalje

nabavke) _ Javne nabavke | ____JPP____| Javne nabavke

Investicioni troZkovi 852,772,304 854,089,806 910,860,199 854,089,806 910,860,199
Trokovi odr¥avanja 45,185,965 81,187,720 81,187,720 81,187,720 81,187,720
Preostala vrijednost 86,324,873 86,463,868 86,463,868 86,463,868 86,463,868
Utede vremena putovania 569,743,645 462,493,280 462,493,280 434,948,639 434,948,639
Promjene VOC-a -116,463,694 60,282,783 -60,282,783 49,582,418 49 582,418
Ustede ulsaobracajnim 604,400,000 472,039,016 472,039,016 432,210,085 432,210,085
nezgodama

Promjene troskova zastite 153,592,500  -123,753,453  -123,753,453  -116,026,448  -116,026,448
zivitne sredine

Potrosacki visak (generisani 197,339,787 197,506,180 197,506,180 197,593,934 197,593,934
saobracaj)

Ukupna korist 1,101,427,237 948002240 948,002,240 899,143,791 899,143,791
?;;g\'l‘)""ca'" tokovi 289,793,840 99,188,582 42,418,188 50,330,134 -6,440,260
ERR 7.14% 5.74% 5.30% 5.38% 4.95%
B/C 1.32 1.11 1.04 1.05 0.99

Kao Sto je i navedeno u Poglavlju 6.1, pripremljena je pojednostavljena ekonomska procjena za cijeli koridor
(ukljucujuéi troskove izgradnje Dionice III na strani troskova, a Cinjenicu da dionica nece biti operativna po
scenariju_,bez projekata“ na strani saobradaja), iz razloga dosljednosti. Ocekuje se da ée Dionica III biti
pustena u rad 2022. godine bez obzira na rezultate ove procjene. Dakle, rezultati ove procjene ne uti¢u na
odluku o implementaciji ili ne narednih faza autoputa Bar-Boljare. Rezultati ekonomske procjene dati su u
tabeli koja slijedi (smatrajuéi varijantu I Dionice V preferiranom varijantom), dok su detaljne tabele ekonomske
procjene data u Prilogu B (Dodatak D IzvjeStaja Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog
partnerstva).

Kao Sto se i moZe vidjeti iz tabele, samo je opcija bez naplate putarine marginalno izvodljiva (pod uslovom da
je SDR=5%, a ne veci kao Sto je bio slucaj u prethodnim studijama izvodljivosti), bez obzira na znacajne koristi
od smanjenja sobracajnih nezgoda i koristi od VoT-a, zbog visokih investicionih troSkova Dionice III (vedi
nego kod svih ostalih dionica) i vecih troSkova rada i odrzavanja (zbog viSe tunela i velike mreze pristupnih i
servisnih puteva).
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Tabela 5-29 Rezultati ekonomske procjene za cijeli koridor ukljucujuci Dionicu III i Dionicu V_Varijanta I

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcéanih tokova (€2019) @5%

Kategorija Bez putarine Putarina u iznosu od 0.05 €/km | Putarina u iznosu od 0.07 €/km
novcanih tokova (Javne u svim vremenskim horizontima od 2037. pa nadalje

nabavke) | Javne nabavke | ___JPP____ Javne nabavke |

Investicioni trogkovi 1,872,702,235  1,874,019,736 = 1,927,997,220 = 1,874,019,736  1,927,997,220
Trogkovi odravanja 96,100,076 164,427,110 164,427,110 164,427,110 164,427,110
Preostala vrijednost 96,213,623 96,352,618 96,352,618 96,352,618 96,352,618
gjﬁﬁg:n‘;;eme"a 984,344,999 874,036,406 874,036,406 846,491,765 846,491,765
Promjene VOC-a -71,094,593 -13,261,706 -13,261,706 -2,561,341 -2,561,341
Ustede u

saobracajnim 970,203,050 834,108,192 834,108,192 794,279,260 794,279,260
nezgodama

thmf;f/ i;;‘f';‘:;’jine -142,430,774 -122,563,797 -122,563,797 -114,836,793 -114,836,793
Potrosacki visak

(generisani 201,103,664 201,270,118 201,270,118 201,357,872 201,357,872
saobracaj)

Ukupna korist 1,942,126,347 | 1,773,589,212 | 1,773,589,212 | 1,724,730,764 | 1,724,730,764

Neto novcani
tokovi (ENPV)

ERR 5.20% 4.49% 4.34% 4.33% 4.18%
B/C 1.04 0.92 0.89 0.89 0.87

69,537,659 -168,505,016 -222,482,500 -217,363,464 -271,340,948

Analiza osjetljivosti i rizika®

Analiza osjetljivosti za procjenu narednih faza autoputa Bar-Boljare dovodi do sljedecih zakljucaka:

Svaka varijabla je kriticnija za opcije koje imaju ENPV blizu praga izvodljivosti (tj. blizu nule), nego za one koje
imaju ENPV daleko veci od nule (bilo pozitivan ili negativan), tj. Sto je ENPV blizi nuli, to je njegova varijacija
veca.

U tom smislu, na ekonomsku izvodljivost opcije bez putarine manje uticu varijacije svih parametara, posto je
ENPV dovoljno pozitivan, odnosno ova opcija je manje osjetljiva na varijacije od ostalih opcija, a za njom slijedi
opcija koja podrazumjeva javnu nabavku sa putarinom od 0.05€/km za sve vremenske horizonte. Sve ostale
opcije su osjetljivije na varijacije parametara, a njihova osjetljivost raste kako se ENPV smanijuije.

Obim saobracaja (na cijeloj putnoj mreZi — ne samo na autoputu Bar-Boljare) je najkriti¢niji parametar, a za
njim sljide investicioni troskovi. Varijacije u obimu saobracaja dovode do najvecih varijacija ENPV-a, za sve
opcije. Vrijednost vremena i troskovi saobracajih nezgoda su treci i Cetvrti najkritiCniji parametar. I na kraju,
varijacije u troskovima odrzavanja, varijacije VOC-a i troSkova zastite Zivotne sredine dovode do manjih
varijacija ENPV-a.

U tabeli koja slijedi dat je vrijednosni prag (switching values) za najkriti¢nije varijable (investicioni troskovi i
obim saobracdaja) i neophodne promjene da bi se ENPV svake opcije priblizio najvecoj vrijednosti ENPV-a
(osnovni scenario ENPV-a za opciju bez putarine). Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele:

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ako se investicioni troSakovi povecaju za 50%. Vjerovatnoca
povecanja investicionih troskova do tog nivoa smatra se umjerenom, jer se u ovoj fazi studije investicioni
troSkovi baziraju na procjenama navedenim u Idejnom rjeSenju (koje su u skladu sa procjenama iz Idejnih
projekata za Dionice II i IV). Pretpostavlja se da ¢e izgradnja preostalih dionica autoputa poceti 2025. godine,
tako da se oCekuje da se trenutna nestabilnost trZiSta, koju prate varijacije cijena veéine materijala, ukljucujuci

62 Detaljnije dato u Izvjestaju Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva (Prilog B)

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 175



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

—|nstrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomoc¢ 7, TA2017050 RO IPA “!?3, g

gradevinske materijale, Sto je direktna posljedica pandemije COVID-19, do tada stabilizuje. Shodno tome, rizik
od ekonomski neizvodljivog projekta za opciju bez putarine, zbog poveéanja investicionih troskova, je umjeren.

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ukoliko se obim saobracaja smaniji za 8,37%. Ukupan obim
saobracaja zavisi od privrednog rasta, simuliranog u saobra¢ajnom modelu pomoc¢u BDP-a. Saobracajni
model baziran je na makroekonomskim prognozama prije izbijanje pandemije COVID-19. Uticaj
pandemije COVID-19 na privredni rast je, kratkorocno gledano, ozbiljan, ali se predvida da ¢e se
postepeno smanjivati u narednim godinama, kao Sto je i navedeno u Poglavlju 4.7.3; razlika izmedu
prognoze BDP-a prije pandemije COVID-19 za 2030. i sadasnje prognoze je 7,22% - a nakon 2030.
godine ocekuje se da Ce se ova razlika dodatno smanijiti. Prvi vremenski horizont saobrac¢ajnog modela
je 2027. godina, a koristi se javljuju od 2029. godine pa nadalje, pa se stoga ocekuje da uticaj pandemije
COVID-19 na rezultate saobracajnog modela nece biti znacajan. Obim saobracaja u 2029. i 2030. godini
je maniji, u odnosu na predvidanja data prije izbijanja pandemije COVID-19, za otprilike 0,8XBDP,
odnosno za oko 6,7%. Ocekuje se da ¢e u narednim godinama smanjenje obima saobracaja biti
neznatno. Dakle, obim saobracaja, zbog uticaja pandemije COVID-19 na privredni rast, pada ispod
vrijednosnog praga (switching value). Medutim, mogu se pojaviti drugi, nepredvideni faktori koji mogu
uticati na obim saobracaja — ova vjerovatnoca je umjerena. Posto je potrebno malo smanjenje obima
saobracaja (8,37%) da bi se ova opcija smatrala ekonomski neizvodljivom, odgovarajuéi rizik se smatra
umjerenim do visokim.

Sve opcije sa naplatom putarine imaju negativan ENPV, za prilicno male negativne varijacije u obimu
saobracaja. Vjerovatno¢a smanjenja obima saobracaja za vise od 5% je umjerena (kao Sto je i navedeno u
prethodnom paragrafu), a osjetljivost indikatora na male varijacije u obimu saobracaja je velika. Dakle, veliki
je rizik da opcije sa naplatom putarine postanu ekonomski neizvodljive zbog smanjenja obima saobra¢aja. Sto
se ti¢e varijacija investicionih troskova, opcija sa putarinom u iznosu od 0,05€/km (javne nabavke) ima
negativan ENPV za relativno umjereno povecanje investicionih troskova. Iako je vjerovatnoca povecanja
investicionih troskova za vise od 20% umjerena, osjetljivost indikatora na male varijacije investicionih troskova
je velika. Dakle, rizik da opcija sa naplatom putarine u iznosu od 0,05 €/km/ (javhe nabavke) postane
ekonomski neizvodljiva, zbog promjene investicionih troskova, je umjeren do visok. Sve ostale opcije sa
naplatom putarine imaju negativan ENPV za male varijacije investicionih troskova. Dakle, rizik da sve opcije sa
naplatom putarine, osim opcije sa putarinom u iznosu od 0,05€/km/ (javne nabavke), postanu ekonomski
neizvodljive zbog promjene investicionih troSkova je visok.

Tabela 5-30 Vrijednosni prag (switching value) za ENPV

Putarina u iznosu od
0.05 €/km u svim

Putarina u iznosu od

Bez putarine vremenskim 0.07 €/km od. 2037. pa
Parametar (javne horizontima nadalje
T Javne Jabne
HEDEVIG nabavke
ENPV za osnovni scenario 312,256,395 121,662,029 67,684,546 72,803,581 18,826,097
Povecanje investicionih troskova
za varijaciju ENPV iz pozitivhog 50.00% 18.50% 11.00% 9.50% 2.50%
u negativni
Smanjenje obima saobracaja za
varijaciju ENPV iz pozitivhog u 8.37% 3.35% 2.00% 1.85% 0.50%
negativni
Smanjenje investicionih troskova
za priblizavanje najvecoj -30.00% -35.00% -35.00% -40.00%

vrijednosti ENPV-a
Povecanje obima saobracdaja za
priblizavanje najveéoj vrijednosti 6.00% 7.00% 7.00% 9.00%
ENPV-a
Napomena: Navedeni rezultati su za trasu ukljucujuci Varijantu I Dionice V. ,,Najveca vrijednost ENPV-a" je osnovni scenario
ENPV-a za opciju bez putarine.
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Ekonomske koristi ne zavise samo od ukupnog obima saobracaja, ve¢ i od preusmjeravanja saobracaja (tj.
izbora trase u odnosu na alternativnu). Izbor trase zavisi od opstih troSkova saobracaja. Bira se trasa koja ima
manje opste troskove saobracaja. Opsti troskovi saobracaja zavise od vremena putovanja, troskova goriva i
putarine. Vrijednost vremena zavisi od prosjecnih prihoda korisnika puta, a putarine se odreduju prema
priustivosti (prinodu) korisnika puta, dok cijene goriva najviSe zavise od egzogenih globalnih faktora. Rizik od
promjene ovih faktora i uticaja na ekonomsku izvodljivost prate rizici rasta i prihoda (kao Sto je rizik od
promjene obima saobracaja), pa se shodno opciji, smatra umjerenim do visokim.

Zakljucak je da je ukupan rizik da opcija bez putarine postane ekonomski neizvodljiva umjeren, dok je rizik za
opcije sa naplatom putarine (u zavisnosti od opcije) umjeren do visok.

Tabela 5-31 Rezime rizika u odnosu na ekonomsku izvodljivost

Putarina u iznosu od 0.05 Putari . d 0.07
i €/km u svim vremenskim utarina u iznosu od ©. .
Bez putarine i €/km od 2037. pa nadalje
(javne horizontima

nabavke) Javne Javne
HELEVIG HELEVIG
Povecanje investicionih Umjeren do

v Umjeren . Visok Visok Visok
troskova visok
Smanjenje obima saobracaja Um{/eisrglz do Visok Visok Visok Visok
Ostali faktori (prosjecan Visok Visok Visok
prihod korisnika puta, cijene . Umjeren do

. . L Umjeren .
goriva, drugi nepredvideni visok
makroekonomski faktori)
Ukupan rizik Umjeren Umﬁ:; do Visok Visok Visok

6.5 Finsijska procjena i procjena Javno-privatnog partnerstva

6.5.1 Opsti pristup

Finansijska procjena se vrsi da bi se procjenio finansijski u¢inak projekta (profitabilnost — finansijski povrat) i
da bi se potvrdila finansijska odrzivost projekta. Metodologija sprovodenja finansijske procjene projekta je
prvenstveno opisana u EU CBA VodiCu. Ova metodologija je kombinovana sa smjernicama za implementaciju
VfM-a, JPP-a i procjenu fiskalne izvodljivosti, koje su izdali Evropski ekspertski centar za JPP (EPEC), APMG
Vodic za sertifikaciju javno-privatnog partnerstva (JPP) koji ukljucuje (ADB, EBRD, IDB, IsDB i WBG) i Svjetska
banka (PPIAF, Prirucnik za javno-privatna partnerstva na putevima i autoputevima, mart 2009.)83.

Prema EU CBA Vodicu, za projekte sa viSestrukim izvorima finansiranja (drzavne finansije, privatni kapital ili
generalno drugaciji operater od promotera) treba da se sprovedu tri finansijske procjene.

Prvo se vrsi finansijska procjena projekta (ili investicije), koja za rezultat ima finansijski povrat
investicije. Ova procjena posmatar projekat (i njegove ,proizvodace") kao jednu cjeliny, tj. ne
uzima u obzir Semu finansiranja. To je ,konsolidovana" analiza i daje informacije o konsolidovanoj
profitabilnosti projekta (povrat investicije).

63 https://www.eib.org/epec/g2g/introl-guide.htm,

ADB, EBRD, IDB, IsDB, i WBG, 2016, APMG VodiC za sertifikaciju Javno-privatnog partnerstva. Vasington, DC: Grupacija Svjetske banke.
Licenca: Creative Commons Attribution CcC BY 3.0 1GO (https://ppp-certification.com/) i
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/highwaystoolkit/index.html
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Cilj proracuna povrata ,nacionalnog kapitala® (FNPV(k), FRR(k)) je da se ispitaju performanse
projekta iz perspektive potpomognutog (kroz grant i/ili kredit) nacionalnog subjekta (javnog ili ,
u slucaju JPP-a, ,konsolidovanog" javno-privatnog subjekta) i odnosi se na povrat neto
nacionalnog kapitala (i javnog i privatnog ako ga ima) nakon Sto grant i/ili kredit pokriju dio
investicija. Novcani tokovi izmedu privatnog i javnog nacionalnog subjekta smatraju se
transferima, pa su stoga iskljuceni iz novcanih tokova. Cilj ove procjene je da se utvrdi da li povrat
nacionalnog kapitala neproporcionalno favorizovan, zbog Seme finansiranja (dakle, mozda je
neophodan redukovani grant).

Ukoliko je za implementaciju projekta angazovan privatni subjekat, neophodno je izracunavanje
dodatnih pokazatelja (FNPV(Kp), FRR(Kp)), kako bi se dobile informacija o profitabilnosti
privatnog subjekta (povrat privatne investicije). Za izracunavanje ovih pokazatelja uzimaju se u
obzir samo novcani tokovi privatnog subjekta.

Finansijska diskontna stopa (FDR) se definiSe kao oportunitetni trosak finansiranja, sto znaci da
investicija treba da obezbjedi investitoru stopu povrata (FRR) koja je najmanje visoka kao
diskontna stopa. EU CBA Vodi¢ predlaze (FDR) = 4% za drzavne subjekte (koji ne zahtjevaju
profitabilnost po standardima privatnih subjekata). Privatni subjekti zahtjevaju vecu profitabilnost,
pa se stoga FDR jednak 8% i 10% smatra najnizim zeljenim povratom za potencijalne privatne
investitore. Visi FDR za privatnog investitora je pojednostavljeni faktor za simulaciju rizika projekta
u procjeni JPP-a.

Ukljucena je i ,tabela finansijske odrzivosti* (tabela Izvora i KoriSéenja) ¢, koja pokazuje kako
izvori finansiranja pokrivaju troSkove projekta iz godine u godinu. Izvori finansiranja (ukljucujuci
prihode) su ukljuceni u tabelu kao prilivi, dok su investicioni troskovi, troSkovi rada i odrZavanje i
svi ostali troskovi (ukljucujuci otplatu kredita i kamata, poreze) ukljuceni u tabelu kao odlivi.

Procjena fiskalne izvodljivosti (priustivosti) podrazumjeva identifikaciju obaveza koje snosi drzava, za
implementaciju i operativnost projekta, za vremenski horizont analize. Procjena za potrebe ove studije, bice
sprovedena uporedivanjem novcanih tokova obaveza sa projektovanim izdacima kapitalnog budzeta za
vremenski horizont analize i procjenom uskladenosti sa eventualnim ukupnim budZetskim ogranicenjima i
ograniCenjima za svaki scenario implementacije®. Procjena fiskalne izvodljivosti bi¢e sprovedena za sljedece
sluCajeve:

Implementacija putem javne nabavke sa i bez uceSca kredita za izgradnju i za scenario sa naplatom
putarine i bez putarine

Sema Javno-privatnog partnerstva

Prema EPEC VfM Vodicu®, projekat JPP-a se implementira u Cetiri faze (identifikacija, priprema, nabavka,
implementacija). Autoput Bar-Boljare je trenutno u Fazi 1, koja obuhvata identifikaciju i selekciju projekta
(procjenu potreba, studije izvodljivosti, poCetne procjene) i procjenu podobnosti projekta kao JPP-a. Procjena
JPP-a obuhvata:

Pregled okvira Javno-privatnog partnerstva i stanje u Crnoj Gori.

Pregled javne potrosnje sektora putne infrastrukture, kako bi se identifikovao raspolozivi fiskalni
prostor i njegova ograni¢enja za implementaciju projekta.

Finansijsku procjenu projekta (u cjelini — koja se sprovodi u okviru Analize troskova i koristi) i
razmatranje kombinovanja izvora finansiranja.

Procjenu pristupacnosti (fiskalne izvodljivosti).

64 U skladu sa zahtjevima EU CBA vodi¢a. U uobicajnoj terminologiji, ova tabela bi se mogla smatrati tabelom ,Izvora i upotreba”.
85 Izvod iz ,,APMG Vodic za sertifikaciju javno-privatnog partnerstva (JPP)", modifikovan za potrebe ove studije.
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Analizu Vrijednosti za novac (VfM).
Procjenu rizika.

Prema EPEC VfM VodiCu, ,Smatra se da je Vrijednost za novac (VM) relativni balans izmedu vrijednosti i
troskova razlicitih raspoloZivih opcija realizacije". U okviru toga:

»aspekt vrijednosti za novac (VfM) obuhvata kvalitet i kvantitet usluga (tj. nivo performansi)

pruzenih tokom perioda JPP-a; a

aspekt troskova VfM obi¢no predstavlja trosak narucioca (tj. nadleznog organa i/ili krajnjeg

korisnika) tokom tog istog perioda, neophodan da se ostvari vrijednost razli¢ith opcija

implementacije, ukljucujuci i trosSkove upravljanja rizicima.”
VfM analiza se koristi za uporedivanje realnih opcija (tj. opcija koje su pristupacne i koje ispunjavaju minimalne
standarde kvaliteta). VfM ukljuCuje i kvantitativni i kvalitativni aspekt. Rezultati oba VfM aspekta kombinuju se
da bi se odredilo da li se projekat moze implementirati kao Javno-privatno partnerstvo i ostvariti VfM za javnog
partnera. Kvalitativna procjena VfM podrazumjeva testiranje opcija JPP-a prema setu unaprijed definisanih
kriterijuma pogodnosti (kvalitativnih kriterijuma) kako bi se odredio potencijal opcije JPP-a da ostvari VfM.
Kvalitativna procjena bazirana je na listi kriterijuma datoj u EPEC VfM Vodicu®’. Kriterijumi su podjeljeni u Cetiri
kategorije, kao Sto je i prikazano na slici koja slijedi.

Kategorija Potkategorije

Motivi — Kijuéni ciljevi ili problemi &ije se ostvarenje/reSenje
ocCekuje primenom metoda JPP.

Pravni i regulatorni okvir | — Podrska javnosti i politicka podr§ka
— Pravni i regulatorni okvir JPP

Kapacitet javnih i — Kapacitet i spremnost javnog sektora
privatnih partnera - Kapacitet i zainteresovanost privatnog sektora
Problemi specifi¢ni za — Struktura i veli¢ina projekta

projekat — ldentifikacija, vrednovanje i alokacija rizika

— Zahtjevi u pogledu usluga
— Nefinansijske koristi

Izvor: 2018, WBIF, EPEC, Javno-privatno partnerstvo na Zapadnom Balkanu — Vodic za Kvalitativnu i kvantitativnu procjienu
odnosa dobijene vrijednosti i uloZenih sredstava u JPP

Slika 5-5 Kategorizacija kriterijuma za kvantitativhu procjenu VfM

Relevantni kriterijumi za autoput Bar-Boljare, u ovoj fazi identifikacije (Faza 1) dati su u Prilogu B (detaljne
tabele u Dodatku B IzvjeStaja Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva). Iako tabele
ukljuCuju samo kriterijume koji vaze za ovu fazu, referentni broj kriterijuma je isti kao i u originalnim tabelama,
radi direktnog uporedivanja sa EPEC VfM VodiCem.

Kada se razmatraju kriterijumi motiva navedeni u dijelu A kontrolne liste, preporucuje se da najmanje tri
motiva bude ocjenjeno pozitivho (sa odgovorom ,da") da bi to ukazivalo na postojanje jakog opravdanja da
se projekat realizuje kao JPP. Na kriterijume u djelovima B,C,D moZe se odgovoriti sa ,da", ,ne" ili ,djelimi¢no".
«Djelimicno® znadi da sve informacije koje su neophodne da se na pitanje odgovori pozitivno ili negativno
nijesu joS dostupne ili se od kriterijuma ocekuje da bude djelimi¢no ispunjen. Odgovori na kriterijume zasnivaju
se na anlizi okvira Javno-privatnog partnerstva u drzavi i specificnim karakteristikama projekta.

672018, WBIF, EPEC, Javno-privatno partnerstvo na Zapadnom Balkanu - Vodi¢ za kvalitativnu i kvantitativnu procjenu vrijednosti za
novac u Javno-privatnim partnerstvima
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Kvantitativna procjena VfM obicno podrazumjeva procjenu i uporedivanje troskova opcije implementacije
projekta kao JPP sa tradicionalnom opcijom javne nabavke, gdje se vrednuju rizici projekta i pretvaraju u
novcane tokove (procjena se vrsi mnozenjem vjerovatnoce nastanka sa procjenom uticaja na troskove). Opcija
implementacije projekta putem javne nabavke se obi¢no odnosi na Komparator troskova javnog sektora (PSC).
U slucaju autoputa Bar-Boljare (koji je u 1. fazi prema EPEC Vodicu), rizik izmedu javnog i privatnog sektora,
iako rasporeden na preliminarnom nivou, joS uvijek se ne moze kvantifikovati i monetizovati. Kvantifikacija
rizika zahtijeva statisticke podatke iz proslih projekata u zemlji ili empirijske procjene zasnovane na podacima
iz drugih sli¢nih zemalja. Stoga se u ovoj fazi studije rizik ne moze kvantifikovati.

Procjena za autoputa Bar-Boljare se zbog toga vrsi na preliminarnom, pojednostavljenom nivou, koji se zasniva
na EPEC VfM vodicu, pod pretpostavkom da se prevazidu nedostaci (ne)dostupnosti podataka. Zahtijevani
novCani tokovi modifikovani rizikom za Javno-privatno partnerstvo simulirani su procjenjenim potrebnim
prihodima, kako bi se obezbjedio ocekivani finansijski povrat. Smatra se da su ovi prihodi znatno veéi od
prihoda PSC-a, buduc¢i da se predvidena stopa povrata krece izmedu 8%-10%.

Troskovi Zivotnog ciklusa (u ovom slucaju, zahtjevani javni doprinos) za svaku opciju (PSC ili JPP) se
izraCunavaju na osnovu sadasnje vrijednosti (neto sadasnja vrijednost po odredenoj diskontnoj stopi), a
poredenje se vrsi iz perspektive troskova nadleznih javnih organa. Posto je ovo Neto sadasnja vrijednost (NVP)
negativnih novCanih tokova iz perspektive javnog partnera, Sto je vrijednost manja, manje je opterecenje za
javni sektor. Dakle, opcija koja ima najnizu Neto sadasnju vrijednost (NPV) ima bolji VfM. Diskontna stopa
treba da odrazava oportunitetni troSak javnog kapitala, koji se u ovom slucaju simulira 10-godiSnjom
kamatnom stopom za javno zaduZivanje. Odabrana je kamatna stopa (2,80%) preuzetog drzavnog kredita,
kako bi bila u skladu sa ostatkom analize. Kalkulacija se zasnovana na nominalnim cijenama.

Specificne pretpostavke za autoput Bar-Boljare

Specifi¢ne pretpostavke za finansijsku procjenu autoputa Bar-Boljare su sljedece:

Autoputem na kome se vrsi naplata putarine moze upravljati drzava Crna Gora (preko preduzeca
kao Sto je Monteput) ili privatni subjekat, putem ugovora o Javno-privatnom partnerstvu. U prvom
slucaju, prihodi direktno odlaze u javni sektor i koriste se za odrzavanje puta i ocuvanje u skladu
sa operativnim standardima medunarodnog autoputa. U drugom slucaju, privatni partner
ucestvuje u troSkovima izgradnje, a zauzvrat upravlja putem, ubira prihode od putarine i ima
obavezu da odrZava put na potrebnom, dogovorenom nivou. Za potrebe ove studije smatra se da
su troskovi rada i odrzavanja jednaki i kod opcije javne nabavke sa naplatom putarine i kod opcije
JPP-a, pod pretpostavkom da javni operater, zbog ostvarenih prihoda, moze usvaijiti privatne
obrasce rada i odrzavanja.

Jedan od glavnih razloga angazovanja privatnog partnera u implementaciji autoputa Bar-Boljare
je prenosSenje troskova izgradnje (ili dijela tih troSkova) i nekih rizika koji se odnose na izgradnju
i operativnost autoputa na privatni sektor. Stoga, ova studija ne ukljuCuje analizu angazovanja
privatnih partnera samo u ugovorima o radu i odrzavanju (kao Sto je Ugovor o odrzavanju
zasnovan na ucinku (PBMC)), jer glavni cilj da se budzet javne potrosnje rastereti od troskova
izgradnje ne bi bio ispunjen.

Jos jedan razlog za angaZovanije privatnog partnera je moguca efikasnost bilo u realizaciji projekta
(blagovremena realizacija, inovacije, nove metode izgradnje, itd.) bilo u operativnosti i odrzavanju
projekta. Ovi benefiti, iako opsteprihvaceni u relevantnoj literaturi, ne mogu se kvantifikovati u
ovoj analizi, jer relevantni statisticki podaci i/ili osnovna pravila (npr. % blagovremene realizacije
ili koris¢enih inovacija koje smanjuju troskove projekata) koji vaze za regije zapadnog Balkana i
mogu se koristiti u ovoj fazi izvodljivosti nijesu pronadeni.
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Implementacija projekta putem Javno-privatnog partnerstva, obi¢no ima vece troskove nabavke
u odnosu na opciju javne nabavke. Zbog vecih troskova nabavke, investicioni troskovi za
implementaciju projekta putem Javno-privatnog partnerstva povecavaju se za 5%°8.

Glavni izvori finansiranja za autoput Bar-Boljare mogli bi ukljuciti sljede¢u kombinaciju finansijskih sredstava
za implementaciju putem javnih nabavki i implementaciju putem Javno-privatnog-partnerstva.

Tabela 5-32 Pretpostavke za kombinovanje izvora finansiranja (izvori finansiranja)

S Implementacija putem javnih
Projektovanje WBIF grant WBIF grant
Nacionalni javni

Eksproprijacija Nacionalni javni fondovi 100% fondovi 100%
. N WBIF grant 40% Nacionalni javni Privatni partner/
E?j;av?:qu i Nadzor nad gradevinskim fondovi 60% Nacionalni javni
(eventualno pokriveni kreditom) fondovi

Prema kriterijumima WBIF-a, troSkovi projektovanja se finansiraju 100% iz sredstava WBIF-a, jer je autoput
Bar-Boljare dio planiranog prosirenja TEN-T mreze na Zapadni Balkan, ¢ime se smanjuje iznos potrebnih
sredstva. Troskovi eksproprijacije se u potpunosti finansiraju iz drzavnih javnih fondova. Troskovi izgradnje i
stru¢nog nadzora nad gradevinskim radovima mogu biti djelimi¢no pokriveni grantovima WBIF-a (do 40%),
prema Smijernicama WBIF-a iz februara 2022. godine®, jet autoput Bar-Boljare pripada osbovnoj TEN-T mrezi.
U slucaju Javno-privatnog partnerstva, udio privatnog partnera i drzave bice identifikovan kombinovanjem
ocCekivanog povrata investicije privatnog partnera sa dostupnoscu (fiskalnom izvodljivos¢u) Crne Gore. Prema
Smijernicama WBIF iz februara 2022. godine, grantovi se mogu davati privatnim subjektima i javno-privatnim
partnerstvima, medutim investicije u transportni sektor koje imaju prednost, osim javnih investicija, su one
koje doprinose odrzivom transportu (posebno zeljeznickom), urbanoj mobilnosti i digitalizaciji, pri ¢emu
prioritet imaju mikro, mala i srednja privatna preduzeca. Prema tome, pretostvaka je da nece biti granta za
izgradnju za opciju JPP-a.

Treba napomenuti da su gore navedene pretpostavke usvojene za potrebe ove Studiju izvodljivosti, koja sluZi
za davanje opstih sugestija za implementaciju ovog projekta. Bududi da se pretpostavlja da izgradnja preostalih
dionica autoputa nece poceti prije 2025. godine, ove pretpostavke u narednim godinama treba provjeriti (na
primjer, iznos granta WBIF-a za izgradnju mogao bi se ponovo razmotriti i eventualno povecati, ili bi se mogao
kombinovati sa angaZovanjem privatnog partnera). Ukoliko dode do velikih promjena, finansijske procjene
koje uzimaju u obzir izvore finansiranja (povrat nacionalnog kapitala i procjenu JPP-a) treba da budu
revidovane. Medutim, takve promjene nijesu dio ove studije izvodljivosti, ve¢ kasnije faze zrelosti projekta,
gdje se koriste pouzdaniji podaci (na primjer, troskovi izgradnje treba da se zasnivaju barem na Idejnim
projektima).

Drzavni kredit bi se mogao dobiti od Medunarodne finansijske institucije (IFI), da se pokrije dio javne potrosnje
za autoput Bar-Boljare. Uslovi kredita (kamatna stopa, period otplate i grejs period) zavise od specifi¢nosti
projekta, i u skladu su sa procjenom projekta od strane IFI i odgovaraju¢im pravilima o podobnosti.
Pretpostavke vezane za uslove kredita za dio autoputa Bar-Boljare kroz Crnu Goru date su u nastavku i detaljno
navedene u Prilogu B (IzvjeStaj Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva, Dodatak A79).

% Troskovi nabavke JPP-a mogu dostiéi 5-10% kapitalnih trokova za velike projekte i ne smanjuju se proporcionalno za manje projekte
[PPIAF 2009 JPP alata za puteve i autoputeve — Modul 1, Pregled i dijagnoza, st.r M1-30 (https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/library/toolkit-public-private-partnerships-roads-and-highways]).

% Februar 2022., WBIF Priru¢nik za podnosioce zahtijeva: Kombinovane operacije — Javni i privatni sektor

70 Nakon nekoliko analiza, procjenjeni iznos kredita je odreden na 25% nacionalnog doprinosa, odnosno 25%x60% = 15% troskova
izgradnje i stru¢nog nadzora nad gradevinskim radovima. Pretpostavlja se da povlacenje transi kredita prati godiSnje isplate troskova
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Treba napomenuti da se, radi pojednostavljivanja, isti procenat (25% nacionalnog doprinosa) koristi za
procjenu potencijalnog kredita u slucaju implementacije projekta putem JPP-a (koji ¢e biti podrzan nacionalnim
fondovima).Pretpostavlja se da je kamatna stopa fiksna i iznosi 2,80%, odrazavajuéi tako finansijsko stanje
zemlje i rizik projekta, bilo ekonomski ili finansijski.

Tabela 5-33 Uslovi drzavnog kredita

Ukupni iznosi i uslovi 1. transa 2. transa
2025 2031

Iznos kredita za javne nabavke bez putarine 196,951,869 € 88,956,765 107,995,104

Iznos kredita za javne nabavke sa putarinom 197,296,119 € 89,102,498 108,193,622
Godisnja kamatna stopa 2.80%

Rok dospjeca (g)/ Posljednja godina otplate 20 2044 2050

Grejs period/ 1. otplata kredita 6 godina 2031 2037

Napomena: Iznos kredita je procjenjen za troskove izgradnje trase ukljucujuci Varijantu I Dionicu V. Ako se odabere
Varijanta II Dionice V, trosak izgradnje je vedi, tako da se iznos kredita mora proporcionalno povecati,

Treatman Dionice III koja je u izgradnji

Kao Sto je ve¢ navedeno, Dionica III (Smokovac — MateSevo) je u izgradniji. Predvideni rok za zavrSetak radova
je 2021. godina, tako da predmetna dionica treba da bude pustena u rad 2022. godine, koja je ujedno i bazna
godina ove analize. Tako je odluka o izgradnji i operativnosti ove dionice ve¢ donjeta i nece biti rezultat ove
studije izvodljivosti, novCani tokovi generisani iz ove dionice uzece se u obzir u procjenama koje se tiCu
cjelokupnog koridora i u procjenama koje se odnose na fiskalnu izvodljivost.

Sto se ti¢e finansijske procjene projekta (tj. projekta koji je predmet ove studije, i ne ukljucuje
Dionicu III), novcani tokovi koji se odnose na Dionicu III se ne¢e uzimati u obzir (inkrementalni
prihodi ¢e se sastojati od razlike izmedu prihoda scenarija ,Sa" i ,, Bez projekata”, a investicioni
troskovi i troSkovi rada i odrzavanja nece biti ukljuceni).

Medutim, vrSice se i finansijska procjena cjelokupnog koridora autoputa Bar-Boljare, i u tom
slucaju svi novcani tokovi (investicioni troSkovi, troskovi rada i odrzavanja, kao i svi prihodi (osim
inkrementalnih)) ¢e biti ukljuceni.

Finansijska procjena nacionalnog kapitala ¢e obuhvati dvije podprocjene: jednu koja ne obuhvata
Dionicu III (koja ¢e pokazati da li iznos granta stvara preveliku profitabilnost nacionalnog kapitala)
i drugu koja ukljucuje Dionicu III.

Procjena fiskalne izvodljivosti i ispitivanje raspoloZivog fiskalnog prostora za implementaciju
narednih faza autoputa Bar-Boljare ¢e obuhvatati i preostale finansijske obaveze za Dionicu III
kao i prihode od putarine Dionice III, za vremenski horizont analize. Finansijske obaveze odnose
se na preostale isplate za izgradnju, otplatu kredita i troSkove rada i odrZzavanja. Ovi novcani
tokovi obuhvataju projektovane novéane tokove autoputa Bar-Boljare (kao cjeline) koje ¢e snositi
Vlada Crne Gore. Troskovi izgradnje i uslovi kredita dati su u Poglavlju 6.2.3, dok su detalji otplate
kredita za Dionicu III prikazani u Prilogu B (IzvjeStaj Analize troSkova i koristi i procjene javno-
privatnog partnerstva — Dodatak A).

Procjena Javno-privatnog partnerstva obuhvata dva scenarija: prvi scenario Ce ispitivati preostale faze
autoputa Bar-Boljare (ne ukljucujuci Dionicu III), a drugi scenario ¢e se baviti cijelim koridorom (ukljuCujuci
Dionicu III), kao predmetom potencijalnog JPP-a. Troskovi izgradnje Dionice III nece biti ukljuceni ni u jedan
od pomenutih scenarja JPP-a, jer je vecina tih troskova vec isplacena izvodacima radova Dionice III, a ostatak

izgradnje i strucnog nadzora nad gradevinskim radovima, Sto znaci da bi prva transa bila oko 45% od ukupnog iznosa, a druga transa
oko 55% od ukupnog iznosa. Treba napomenuti da su i iznosi i raspodjele transi indikativni. Ukoliko se Vlada Crne Gore odIuci za ovakav
kredit, treba sporvesti detaljniju analizu.
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tek treba da bude isplaéen. Medutim, prihodi ostvareni operativno$¢u Dionice III, mogli bi biti ukljuceni u
potencijalni ugovor o Javno-privatnom partnerstvu kao dodatni podsticaj za privatnog partnera.

6.5.2 Sazeti pregled Javne potrosnje

Pregled javne potrosnje se vrsi uzimajuci u obzir uticaj pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne Gore.
Posljedice pandemije se odnose, izmedu ostalog, na usporavanje svih privrednih aktivnosti, potrebu za
znacajnom podrskom drzave preduzecéima i gradanima, jacanje zdravstvenog sistema, odredbe za vakcinaciju
itd. Podrska drzave preduzecima i gradanima i jaCanje zdravstvenog sistema zahtijeva znacajna finansijska
sredstva, koja su, Crnoj Gori obezbjedena preusmjeravanjem sredstava namijenjenih drugim potrebama u EU
grantove i kreditne pomoci.

Izmedu ostalog, Crna Gora je u junu 2020. godine zatraZila od MMF-a’* dodatnu finansijsku pomoc¢ u iznosu
od oko 74,5 miliona eura za izmirenje hitnih finansijskih potreba i ublazavanje posljedica izazvanih pandemijom
na ekonomiju i o€uvanje makroekonomske stabilnosti. MMF je obezbijedio sredstva u okviru Instrumenta za
brzo finansiranje (RFI) pod uslovom da nadlezni organi Crne Gore postepeno obnove fiskalni prostor
(smanjivanjem javnog duga), izbjegavajuci velike kapitalne izdatke — ,sa posebnom uzdrZanoscu od pokretanja
i implementacije velikih projekata koji bi mogli da ugroze odrZjvost duga".

MMF je preporucilo da se dug postepeno konvertuje u Mastritski kriterijum od 60% BDP-a, s obzirom na teznju
Crne Gore za pristupanjem EU.

Da bi se postigao ovaj cilj, MMF je predlozio da se veliki kapitalni izdaci, kao Sto je izgradnja faze I (Dionica
IIT) autoputa Bar-Boljare, izbjegavaju do 2025. godine. Osim toga, MMF je istakao rizik od povecane potrebe
za finansiranjem koji bi negativno uticao na fiskalnu ravnotezu i odrzivost duga, ukoliko bi bio veci od 8%
BDP-a. Posto su nadlezni organi Crne Gore prihvatili ovu sugestiju, MMF je pripremio predvidanja ekonomske
i fiskalne odrzivosti za period do 2025. godine, koja pokazuje odrzivost duga tokom narednih godina. U tom
okviru, ukupni izdaci kapitalnog budZeta (,,ukupni* koji odgovaraju centralnom i lokalnom nivou), iznose 4,04%
BDP-a nakon 2020. godine, ne uzimajuci u obzir preostale isplate za Dionicu III autoputa Bar-Boljare, jer se
smatra da nakon 2021. godine nece biti dalje implementacije autoputa Bar-Boljare. Kao Sto se i moze vidjeti
iz vrijednosti budZeta za prethodne godine (dat u IzvjesStaju Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog
partnerstva) kapitalni izdaci koji odgovaraju drzavnom nivou u prosjeku iznose 81,2% ukupnih (opstih
drzavnih) kapitalnih izdataka.

U Pismu namjere Vlade Crne Gore MMF-u (11.06.2020. godine) navedeno je da , dok se javne finansije znatno
ne_poprave, necemo preduzimati dalje korake ka izgradnji preostalih faza autoputa Bar-Boljare, niti druge
velike kapitalne izdatke koji bi mogli da ugroze odrZivost duga”.

Ne postoje projekcije MMF-a za stopu javnih investicija’?> za period nakon 2025. godine, pa se stoga
pretpostavlja da ¢e ona ostati na nivou prosjeka za period od 2020-2025., odnosno na nivou od 4,37%. Ova
stopa je nesto viSa od preporuke MMF-a i od prosjeka EU (izmedu 3,0% - 3,9%). Medutim, obzirom da Crna
Gora mora da pokrije znacajne infrastrukturne nedostatke, da bi povecala usaglasenost sa prosjekom EU, ova
stopa se smatra prihvatljivom. Takode treba napomenuti da ove projekcije ne uzimaju u obzir kombinovano
finansiranje za portfolio projekata ukljucenih u program javnih investicija zemlje (tj. ukljuCuju bruto investicije,
a ne neto doprinose nakon kredita i grantova). Prognoze Kapitalnog BudZeta date su u tabeli koja slijedi.

71 Izvjestaj MMF-a br. 20/210, jun 2020., Crna Gora: Zahtjev za kupovinu u okviru Instrumenta za brzo finansiranje (saopstenje za javnost,
izvjestaj osoblja MMF-a i Izjava Generalnog direkotora MMF-a za Crnu Goru).

72 Stopa javnih investicija je termin koji se obi¢no koristi za procenat kapitalnih izdataka u BDP-u.
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Tabela 5-34 Procjena Kapitalnih izdataka za period od 2026-2057.

2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050
2051
2052
2053
2054
2055
2056
2057

u me, cijene iz 2019.

BDP
5,430.4
5,622.4
5,814.4
6,006.4
6,198.4
6,396.0
6,593.7
6,791.4
6,989.0
7,186.7
7,384.3
7,582.0
7,779.7
7,977.3
8,175.0
8,378.8
8,582.7
8,786.5
8,990.3
9,194.2
9,398.0
9,601.8
9,805.6

10,009.5

10,213.3

10,417.1

10,621.0

10,824.8

11,028.6

11,232.5

11,436.3

11,640.1

192.6
199.4
206.2
213.0
219.8
226.8
233.8
240.9
247.9
254.9
261.9
268.9
275.9
282.9
289.9
297.2
304.4
311.6
318.8
326.1
333.3
340.5
347.8
355.0
362.2
369.4
376.7
383.9
391.1
398.4
405.6
412.8
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Procjena javnog neto duga Crne Gore i procjene za naredne godine, kako je navedeno u Prospektu za
evroobveznicu od 750 miliona eura’® koju je Crna Gora emitovala u decembru 2020. godine, detaljno su date
u Prilogu B (IzvjeStaj Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva) pri ¢emu je navedeno
da Vlada Crne Gore, barem u narednim godinama, izbjegava angaZovanje sredstava u velikim javnim
investicijama; barem ne bez razmatranja drugih alternativnih izvora finansiranja, osim nacionalnog javhog
finansiranja. Dodatni izvori finansiranja mogu poticati od projekta koji generiSu prihod (u slucaju putne
infrastrukture, putarine koje se placaju direktno drzavi) i/ili u angaZovanju privatnog sektora (koncesije, JPP,
itd.) kao i u koriS¢enju grantova (kao Sto su grantovi WBIF-a). Kreditna zaduZenja treba sagledati veoma

oprezno, kako se ne bi dodatno opteretio ionako veliki spoljni dug Crne Gore.

73 https://www.londonstockexchange.com/stock/40GQ/state-of-montenegro-represented-by-the-government-of-montenegro-acting-by-

and-through-its-ministry-of-finance-and-social-welfare/company-page
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U Izvjestaju MMF-a za 2019. godinu’* ukazano je na opasnost od implementacije autoputa Bar-Boljare prije
nego $to se spoljni dug Crne Gore vrati na odrZive nivoe koiji su bili prije izbijanja pandemije COVID-19. , Zurba
da se zavrsi autoput uticace negativno na fiskalnu odrzivost., Ukoliko Vlada odluci da nastavi sa izgradnjom
autoput u periodu od 2021-2026. putem novog zaduzivanja, drzav i (ukljucujudi garancije) mogao bi biti veci
od 80% BDP-a tokom veceg perioda 2020-ih, dostiZuci vrijednost od 50% BDP-a do 2030. godine... stoga se
savjetuje Vlada Crne Gore da ne nastavija dalju izgradnju ni finansiranje barem dok drZavni dug ne bude manji
od 60% BDP-a".

U Izvjestaju je takode navedeno da troskovi izgradnje Faze 2 autoputa Bar-Boljare (tj. MateSevo- Andrijevica
i obilznica Podgorica) nece biti tako visoki kao troskovi izgradnje Faze I i da ¢ée ,ostvariti znacajan dio
predvidenih koristi daljim povezivanjem sjevera i turistickih podruc¢ja". Pod pretpostavkom obezbjedivanja
granta u iznosu od 20% od ukupnih troskova Faze 2, privremeno fiskalno prilagodavanje od 1% BDP-a
(vracanje primarnog bilansa na trenutnu osnovnu tokom izgradnje) je dovoljno da se dug skoro vrati na
osnovni nivo do 2030.” (tj. da drzavni dug iznosi oko 52% BDP-a, pri ¢emu ,,0snovni nivo” iznosi 50% BDP-a).
Scenario sa grantom u iznosu od 20%, bez fiskalnih prilagodavanja, dovodi do toga da dug iznosi priblizno
60% u 2030.

U tom kontekstu, implementacija razvojnih strategija Crne Gore (Program ekonomskih reformi za Crnu Goru
2020-2022., Strategija razvoja saobracaja 2019-2035., Pravci razvoja Crne Gore, itd.) zahtijevaju paZzljivo
odredivanje prioriteta i njihov raspored.

Planiranje projekata iz oblasti saobracaja je uglavnom prikazano u Strategiji razvoja saobracaja 2019-2035. i
Jedinstvenoj listi prioritetnih infrastrukturnih projekata (koja je uklju¢ena u Strategiju razvoja saobracaja). Sve
dionice autoputa Bar-Boljare su ukljuéene u Strategiju razvoja saobracaja (i Jedinstvenu listu prioritetnih
infrastrukturnih projekata), a njihov ukupni trosak predvida se da iznosi 1.699,7 miliona €, Sto ¢ini 51,2%
troskova Strategije razvoja saobracaja.

Planirano je da Dionice IV i V budu implementirane do 2024. godine, a njihovi ukupni troskovi
procjenjeni su na 1.026,0 miliona eura.

Planirano je da Dionice I i II budu implementirane izmedu 2025. i 2035. godine, sa ukupnim
troskovima procjenjenim na 673.762 miliona eura.

Drugi najznacajniji projekat (u smislu budzZeta) je Jadransko-jonski koridor (AIC), koji ¢ini 30,5% projekata iz
oblasti saobracaja Jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata i 28,6% planiranih kapitalnih izdataka
Jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata. Zajedno, Jadransko-jonski koridor i autoput Bar-Boljare
Cine 81,7%, odnosno 76,7% kapitalnih izdataka koji ¢e biti rasporedeni u okviru Jedinstvene liste prioritetnih
infrastrukturnih projekata i Strategije razvoja saobracaja, respektivno. Ostali projekti iz oblasti saobracaja sa
Jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata (uglavnom Zeljeznicki projekti) iznose oko 392,05
miliona eura (do 2024.) odnosno 278,1 miliona eura (od 2025. do 2035. godine), Sto Cini 18,3% i 17,1%
kapitalnih izdataka koji ¢e biti rasporedeni u okviru Jedinstvene liste prioritetnih infrastrukturnih projekata
(oblast saobracaja) i Strategije razvoja saobracaja.

Budzet vecine ovih projekata (ukljuujuci autoput Bar-Boljare i Jadransko-jonski koridor) zasniva se na
procjenama na nivou Idejnog rjesenija ili faze prije Idejnog rjeSenja, tako da kada ovi projekti predu u narednu
fazu projektovanja, pomenute troskove treba azurirati. §tavi§e, treba napomenuti da alternativni izvori
finansiranja (grantovi, privatni sektor, krediti, prihodi od projekata koji generiSu prihod) nijesu uzeti u obzir u
procjenama za projekte, osim za projekat Jadransko-jonskog koridora. Prema najnovijim Smjernicama WBIF-
a (februar 2022.), WBIF odobrava grantove za izgradnju za Zeljeznitke projekte (ako pripadaju klju¢nim
projektima za povezivanje i/ili su ukljuceni u Jedinstvenu listu prioritetnih infrastrukturnih projekata) u iznosu
od 50%, a za projekte putne infrastrukture koji ¢ine osnovnu TEN-T mreZzu, grantovi za izgradnju se dodjeljuju

74 Septembar 2019., Izvjestaj MMF-a o zemlji br. 19/293
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u visini od 40%, tako da se znacajana sredstva navedena u Strategiji razvoja saobracaja mogu obezbjediti iz
ovih grantova.

U tom okviru, studija izvodljivosti za Jadransko-jonski koridor je dostavljena 2020. godine’> i zvani¢no
odobrena od strane Korisnika i vodeée Medunarodne finansijske institucije (IFI). Ako se finansijske
pretpostavke iz te Studije izvodljivosti”® uzmu u obzir (i ako se uzme u obzir samo neto javni doprinos) i budzet
koji se na godiSnjem nivou izdvaja za ostale projekte, ne ukljucujuci autoput Bar-Boljare i Jadransko-jonski
koridor, evidentno je da, ako se svi projekti iz Strategije razvoja saobracaja (osim autoputa Bar-Boljare),
predvideni za implementaciju do 2026. godine”’, realizuju, nema raspolozivog fiskalnog prostora za autoput
Bar-Boljare i obrnuto: ako se implementira autoput Bar-Boljare, ostaje ogranicen fiskalni prostor za druge
projekte. Nakon 2026. godine, postoji raspolozivi fiskalni prostor, ¢ak i nakon implementacije Jadransko-
jonskog koridora (uzimajuci u obzir Studiju izvodljivosti Jadransko-jonskog koridora). Medutim, ako se ostali
projekti, ne racunajuci Jadransko-jonski koridor, ne implementiraju u ranim godinama (ili ako njihov plan
implementacije predvida manje iznose tokom ovih godina), postoji odredeni fiskalni prostor.

Kao zakljucak treba izdvoijiti da u okviru ogranicenog fiskalnog prostora Crne Gore, implementacija razvojnih
strategija zemlje zahtijeva paZljivo odredivanje prioriteta i njihov raspored. Strategija razvoja saobracaja bi se
mogla implementirati u produzenom vremenskom horizontu, pod uslovom da se ponovo izvrSi prioritizacija
projekata, a ne njihova simultana implementacija.

6.5.3 Implementacija scenarija bez putarine

Implementacija autoputa Bar-Boljare bez naplate putarine ne donosi prihode. Stoga, implementacija autoputa
moZze biti finansirana samo iz kapitalnog budZeta (uz pomo¢ grantova i kredita Medunarodne finansijske
institucije-IFI), a njegovo odrZavanje se moze finansirati iz izdataka tekuéeg budZeta. Dakle, finansijska
procjena scenarija bez putarine ukljucuje samo njegovu fiskalnu procjenu izvodljivosti.

Investicioni troskovi potrebni za implementaciju autoputa Bar-Boljare u Crnoj Gori bez putarine (rasporedeni
na period od 2022. do 2036. godine), dati su u tabeli koja slijedi. Uzimajuci u obzir pretpostavke finansiranja,
(projektovanje finansirano grantom u iznosu od 100% i izgradnja/stru¢ni nadzor gradevinskih radova
finansirani grantom u iznosu od 40%), preostali troskovi bi iznosili priblizno 0.914 mlijardi € bez PDV-a,
odnosno 1.103 mlijarde € sa PDV-om.

Tabela 5-35 Investicioni troSkovi za preostale dionice autoputa Bar-Boljare u Crnoj Gori

Troskovi (€, Troskovi nakon
Kategorija troskova trenutne granta (€,
ij trenutne cijene
Projektovanje 38,618,014 0
Eksproprijacija 125,769,023 125,769,023

75 WBIF, IPF 5, Ugovor br. TA2015030 RO IPA, ,Studija izvodljivosti za Jadransko-jonski koridor (Put 1 i Put 2) u Crnoj Gori i Albaniji,
WB14-REG-TRA-01", Izvjestaj Studije izvodljivosti

76 Vrijednosti iz Studije izvodljivosti Jadransko-jonskog koridora su prilagodene, pod pretpostavkom da se grant za izgradnju WBIF-a mozZe
povecati sa 20% na 40%, za projekte putne infrastrukture (u okviru kljucnih projekta za povezivanje (flagship) i/ili u okviju Jedinstvene
liste kljucnih infrastrukturnih projekta) kako je odluceno tokom posljednjeg zasijedanja upravnog odbora WBIF-a. Ove vrijednosti su
detaljno date u izvjestaju Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva. Treba napomenuti da se alternativni izvori
finansiranja (grantovi, privatni sektor, krediti, prihodi od projekata koji generisu prihod) ne uzimaju u obzir u procjenama za projekte osim
za Jadransko-jonski koridor. Treba napomenuti da, kao Sto je i navedeno tokom posljednjeg zasjedanja Upravnog odbora WBIF-a, WBIF
obezbjeduje grantove za izgradnju za Zeljeznicke projekte (ako pripadaju kljuénim projektima za povezivanje i/ili su ukljuceni u Jedinstvenu
listu prioritetnih infrastrukturnih projekata) u iznosu od 50%. Projekti iz oblasti Zeljeznice Cine 392,6 miliona eura budzeta Jedinstvene
liste prioritetnih infrastrukturnih projekata (178 miliona eura do 2024. i 214,6 miliona eura do 2035. godine), tako da se znacajna finsijska
sredstva iz Strategije razvoja saobracja mogu obezbijediti kroz ove grantove.

77 Godina 2026. je produzetak 2024. godine, koja je inicijalno, prije izbijanja pandemije COVID-19, bila prva godina u Strategiji razvoja
sobracaja 2019-2035.
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Troskovi (€, Troskovi nakon
Kategorija troskova trenutne granta (€,
] trenutne cijene
Izgradnja 1,287,267,120 772,360,272
rS;c(er(;fl?llnr;adzor nad gradevinskim 25,745,342 15,447,205
PDV 283,842,400 189,073,795
Ukupni troskovi bez PDV-a 1,477,399,500 913,576,501
Ukupni troskovi sa PDV-om 1,761,241,900 1,102,650,295

Napomena: 1znos kredita je procjenjen za troskove izgradnje trase ukljucujuci Varijantu I Dionice V. Ukoliko se odabere
Varijanta II Dionice V, ukupni investicioni troskovi se povecavaju za 4,66%, sto znaci da se i iznos kredita povecava
proporcionalno tome.

Neto javni doprinos (izracunat kao finansijski jaz svake godine koji treba da bude pokriven sredstvima iz javnih
fondova nakon granta i kredita, ako su ta sredstva angaZovana), koji je neophodan za implementaciju i
operativnost narednih faza autoputa Bar-Boljare u scenariju bez putarine predstavljen je detaljno, ali je dat i
kao procenat predvidenog kapitalnog budzeta Crne Gore u izvjestaju Analize troSkova i koristi i procjene Javno-
privatnog partnerstva.

U periodu izmedu 2022. i 2024. godine nema isplata, jer je taj period predviden za fazu projektovanija, koja je
finansirana iz WBIF granta u iznosu od 100%. Isplata pocinje 2025. godine nakon eksproprijacije i izgradnje
Dionice IV. Najvece iznose finansijskih sredstava treba izdvojiti u periodu od 2027-2031., jer se tada poklapaju
rashodi za Dionice 1V, I i II, ostavljajuci priblizno 57%-63% raspolozivog fiskalnog prostora za druge projekte
ukoliko se ralizuje kredit, odnosno 46%-60% ukoliko ne dode do kreditnog zaduzivanja. Prije 2027. i posle
2031. godine, rashodi su manji, ostavljajuéi 75%-88% raspolozivog fiskalnog prostora za druge projekte.
Nakon posljednje godine izgradnje autoputa (2036.), troskovi rada i odrZzavanja dodatno suzavaju ograniceni
fiskalni prostor (izmedu 1% i 8%).

Ako se dodaju preostale obaveze za Dionicu III za naredne godine, fiskalni prostor ¢e biti znacajno opterecen
otplatom kredita za Dionicu III. Dakle, otprilike 44%-63% budZeta kapitalnih izdataka ostaje slobodno za
implementaciju drugih projekata u periodu od 2022. do 2025. godine, oko 40% tokom 2026. i 13%-35%
kapitalnih izdataka u periodu izmedu 2027. i 2031. godine.

Zakljucak je da se izgradnja autoputa Bar-Boljare bez generisanja prihoda smatra neizvodljivom u okviru
ograniCenog fiskalnog prostora Crne Gore.

6.5.4 Implementacija scenarija sa naplatom putarine-javne nabavke

Finansijski povrat investicije

Kao Sto je i navedeno u Poglavlju 6.4.1, finansijski povrat investicije (tj. investicije koja se odnosi na projekat
koji se ispituje), odnosi se na finansijske pokazatelje koje investicija (u cjelini) donosi. Ovo je ,konsolidovana®
analiza, koja ne uzima u obzir izvore finansiranja. Rezultati za razliCite opcije naplate putarine (0,05€/km tokom
svih godina ili 0,07€/km od 2037. pa nadalje) dati su u tabelama koje slijedi, dok su detaljne tabele date u
Dodatku D IzvjeStaja Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva. Rezultati su dati za
diskontnu stopu (FDR) jednaku 4%, jer je to FDR za javni sektor, koji predlaze EU CBA Vodi¢. Kao sto se i
moze vidjeti iz tabele, finansijski pokazatelji investicije su negativni, Sto ukazuje na to da se troSkovi projekta
dugorocno ne nadoknaduju prihodima, ako investicione troSkove snosi samo jedan subjekat. Medutim, Neto
sadasnja vrijednost (NPV) prihoda je veca od NPV troskova rada i odrzavanja, Sto ukazuje na to da prihodi
imaju potencijal da pokriju troSkove rada i odrzavanja na duzi rok.
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Tabela 5-36 Finansijska procjena investicije (sljedeCe faze autoputa Bar-Boljare), za trasu ukljucujuci
Varijantu I Dionice V

Neto sadasnja vrijednost diskontovanog novéanog toka (€2019) @4%

Kategorija novanih Putarina u iznosu od 0.95 €/km Putarina u iznosu od 0.0_7 €/km od
za sve vremenske horizonte 2037. pa nadalje

tokova
IllliiiiillllIIIIIIIIIIIIIIIIIIHHHH!HHHHIHEIIIIIIIII:IIIIIII
nabavke

Investocioni trogkovi 930,979,926 989,472,319 930,979,926 989,472,319
Trogkovi odravanja 106,351,565 106,351,565 106,351,565 106,351,565
Preostala vrijednost 119,066,391 119,066,391 119,066,391 119,066,391
Prihodi 328,111,330 328,111,330 396,480,127 396,480,127
'(\'Ifl\fg\;‘)o"can' tokovi 590,153,770  -648,646,163 -521,784,973 -580,277,366
FRR -0.99% -1.20% -0.22% -0.44%

Napomena: rezultati za Varijantu II Dionice V su slicni.,

Tabela 5-37 Finansijska procjena investicije (sljedeée faze autoputa Bar-Boljare), za trasu ukljucujuci
Varijantu II Dionice V

Neto sadasnja vrijednost diskontovanog novcanog toka (€:010) @4%

. et Putarina u iznosu od 0.05 €/km Putarina u iznosu od 0.07 €/km od
Kategorija novcanih . .
za sve vremenske horizonte 2037. pa nadalje

tokova
e, W | mnembavke WP
nabavke

Investicioni troZkovi 964,027,853 1,025,546,767 964,027,853 1,025,546,767
Trokovi odr¥avanja 106,384,128 106,384,128 106,384,128 106,384,128
Preostala vrijednost 127,097,919 127,097,919 127,097,919 127,097,919
Prihodi 328,111,330 328,111,330 396,480,127 396,480,127
?'Fel\fg\;')wca”' tokovi -615,202,732  -676,721,646 -546,833,935 -608,352,849
FRR -1.04% -1.25% -0.29% -0.52%

Kao Sto se i moze vidjeti iz gornje tabele, trasa koja ukljucuje Varijantu II ima nize finansijske pokazatelje od
trase koje ukljucuje Varijantu I, zbog vecih investicionih troskova.

Finansijski pokazatelji za investiranje u autoput Bar-Boljare, uklju¢ujuc¢i novcane tokove Dionice III
(investicione troSkove, troSkove rada i odrzavanja i ukupne (neinkrementalne) prihode) dati su u tabeli koja
slijedi. Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele, finansijski pokazatelji su mnogo nizi od onih procjenjenih za naredne
faze autoputa, zbog visokih investicionih troskova Dionice III koja je obuhvaéena proraCunom.

Tabela 5-38 Finsnsijska procjena za autoput Bar-Boljare ukljucujuci Dionicu III, za trasu koja obuhvata
Varijantu I Dionice V

Neto sadasnja vrijednost diskontovanog novcéanog toka (€2010) @4%

Kategorija novcanih Putarina u iznosu od 0.05 €/km za Putarina u iznosu od 0.07 €/km od
tokova sve vremenske horizonte 2037. pa nadalje

_Javne nabavke | _____JPP______Javne nabavke

Investicioni trogkovi 1,990,070,963  2,048,563,356 1,990,070,963  2,048,563,356
Trodkovi odrzavanja 207,817,954 207,817,954 207,817,954 207,817,954
Preostala vrijednost 141,633,927 141,633,927 141,633,927 141,633,927
Prihodi 541,960,587 541,960,587 656,668,588 656,668,588
E“:I\S‘F’,\;‘)Wca”' tokovi -1,514,294,403  -1,572,786,796  -1,399,586,402  -1,458,078,795
FRR -1.81% -1.92% -1.04% -1.15%
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Finansijski povrat nacionalnog kapitala

Kao sto je i navedeno u Poglavlju 6.4.1, finansijski povrat nacionalnog kapitala odnosi se na povrat investicije
nacionalnog kapitala (i javnog i privatnog ako postoji) nakon Sto grant i/ili kredit pokrije dio investicije. Ispituju
se dva slucaja, sa i bez angaZovanja kreditnih sredstava. Izvori finansiranja za javnu nabavku u oba slucaja,
uzimajudi u obzir pretpostavke o izvorima finansiranja i uslovima kredita, prikazani su u nastavku.

Tabela 5-39 Izvori finansiranja za javne nabavke za sljedece faze autoputa Bar-Boljare (opcija sa putarinom)

U € trenutne cijene
Strucni nadzor

. . . . nad Ukupni
Projektovanje | Eksproprijacija Izgradnja gradevinskim troSkovi
radovima
Ukupni troskovi 38,685,514 125,769,023 1,289,517,120 25,790,342 1,479,762,000
38,685,514 515,806,848 10,316,137
Grant (100%) 0 (40%) (40%) 564,808,499
Nacionalni 125,769,023 773,710,272 15,474,205
doprinos 0 (100%) (60%) (60%) 914,953,501
Pokriveno 193,427,568 3,868,551
kreditom 0 O (swmoreom) |  (25%orsom) ‘772811

Napomena: date vrijednosti se odnose na trasu koja ukijucuje Varijantu I Dionice V. Troskovi se odnose na preostale faze
autoputa Bar-Boljarei ne ukijucuju Dionicu II1.

Finansijski pokazatelji nacionalnog kapitala (sa FDR jednako 4%) dati su u tabeli koja slijedi, a detaljne tabele
date su u Prilogu B (Izvjestaj Analize troskova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva, Dodatak D).
Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele, pokazatelji su negativni, uzimajuéi u obzir sve alternativne izvore
finansiranja, tako da nema velike profitabilnosti koja se ostvaruje nakon grantova (i kredita). Pokazatelji su
bolji za podslucajeve ,sa kreditom" i za putarinu od 0.07€/km. Postoje neznatne razlike izmedu razlicitih trasi
Dionice V.

Tabela 5-40 Finansijski povrat nacionlnog kapitala-javne nabavke za sljedece faze autoputa Bar-Boljare

Putarina u iznosu od 0.05
€/km za sve vremenske

Putarina u iznosu od 0.07
hori €/km od 2037. pa nadalje
orizonte

bez kredita bez kredita

Neto novcani

FNPV_k, ukljuéujuéi = tokovi (FNPV) u -188,131,018  -232,546201 = -119,762,221  -164,177,404
Dionicu V_I €2019
FRR 1.49% 1.28% 2.48% 2.18%
Neto novcani
FNPV_k, uklju€ujuéi = tokovi (FNPV) u -196,984,504 -243,355,642 -128,615,707 -174,986,845
Dionicu V_II €019
FRR 1.45% 1.24% 2.41% 2.11%

Finansijski pokazatelji nacionalnog kapitala za autoput Bar-Boljare, ukljucujuci nov¢ane tokove Dionice III, dati
su u tabeli koja slijedi. Kao Sto se i moglo oCekivati, pokazatelji su mnogo nizi od onih koji su procjenjeni za
naredne faze projekta, zbog visokih investicionih troSkova Dionice III ukljuenih u proracune.

Table 5-41 Finansijski povrat nacionalnog kapitala-javne nabavke za autoput Bar-Boljare uklju¢ujuci Dionicu
I1I, za trasu koja obuhvata Dionicu V Varijantu I

Putarina u iznosu od 0.05 €/km Putarina u iznosu od 0.07
za sve vremenske horizonte €/km od 2037. pa nadalje
Neto novcani
FNPV_K, ukljuéujuéi = tokovi (FNPV) u -1,050,996,654 -1,095,411,836 = -936,288,652 -980,703,835
Dionicu V_I €019
FRR -1.60% -1.55% -0.68% -0.68%
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Procjena fiskalne odrzivosti (priustivosti) i procjena kvantitativne vrijednosti za novac (VfM)

Neto javni doprinos (izracunat kao finansijski jaz svake godine koji treba da bude pokriven sredstvima iz javnih
fondova nakon granta i kredita, ukoliko su ta sredstva angaZovana), koji je neophodan za implementaciju i
operativnost narednih faza autoputa Bar-Boljare u scenariju sa naplatom putarine predstavljen je detaljno, ali
i kao procenat predvidenog kapitalnog budzeta Crne Gore u izvjeStaju Analize troskova i koristi i procjene
Javno-privatnog partnerstva.

Prihodi od putarine na dionicama autoputa Bar-Boljare, ne ukljucujuci Dionicu III, pokrivaju troskove od 2037.
godine pa nadalje u svim slucajevima, tako da nema potrebe za dodatnim finansiranjem troSkova rada i
odrzavanja i otplate kredita autoputa. Fiskalno opterecenje je vece u periodu od 2027. i 2031. godine (vrhunac
perioda izgradnje), i iznosi izmedu 30%-54% ukupnih izdataka kapitalnog budZeta. U poredenju sa slu¢ajem
bez putarine, od 2029. pa nadalje javni doprinos se smanjuje zbog ostvarenih prihoda.

Medutim, da bi se procijenilo ukupno fiskalno opterecenje koje ¢e autoput Bar-Boljare (kao cjelina) nametnuti
fiskalnom prostoru u narednim godinama, u proracune treba ukljuciti prihode i rashode koje generiSe Dionica
III. Rezultati su detaljno predstavljeni u izvjestaju Analize troSkova i koristi i procjene javno-privatnog
partnerstva (Prilog B).

U periodu od 2022. do 2024. godine sve obaveze (uklju€ujuci i isplate za Dionicu III) opterecuju Kapitalni
budzet Crne Gore za 35%-45%, $to je manje od opcije bez putarine (51%-63%), zbog prihoda koji ¢e se
ostvariti u 2022. godine, usled operativnosti Dionice III. U periodu izmezu 2025. i 2026. i 2031. godine
pomenuti iznosi dostizu 51%-56%, odnosno 51%-57%, dok su odgovarajudi iznosi za opciju bez putarine
56%-60% i 65% respektivno. U periodu od 2027. do 2030. godine javni doprinos je znacajno povecan, zbog
isplata neophodnih za izgradnju Dionica I i II, i dodatnih isplata za otplatu kredita za Dionicu III. Uz
angazovanje kreditnih sredstava, iznos dostize 71% u 2027. godini i ostaje na nivou izmedu 58%-65% tokom
2028-2030., dok bi bez angaZovanja kreditnih sredstava operecenost kapitalnog budzeta iznosila 82%,
odnosno 66%-76%.

Ovi rezultati ukazuju na to da ¢e, prema pretpostavkama ove studije, u okviru javnih kapitalnih izdataka
(CapEX) za navedeni period (4,37% predvidenog BDP-a), ukoliko budu implementirane naredne faze autoputa
Bar-Boljare, ostati veoma ograni¢en prostor za implementaciju drugih projekata. AngaZovanjem kreditnih
sredstava dolazi do smanjenja tokova javnih doprinosa tokom kriti¢nih godina (2027-2031.), a neophodni
tokovi otplate se mogu nadoknaditi prihodima iz narednih godina. Medutim, nakon 2032. godine, javni doprinos
se smanjuje na 8%-27% CapEX-a, Sto pokazuje da se izgradnja Dionice V moze finansirati — u velikoj mjeri —
iz prihoda koje generisu prethodno izgradene dionice.

Kao Sto se i moglo ocekivati, buduci da se pretpostavlja da ¢e se veca stopa putarine uvesti od 2037. pa
nadalje, javni doprinos za prethodne godine je isti za razli¢ite stope putarine. Stavise, prihodi koje ostvaruje
Dionica III, dodati prihodima ostalih dionica nakon 2037. godine, dovoljni su da se eliminiSu javni doprinosi
nakon 2037. godine, ¢ak i ako stopa putarine ostane na nivou od 0.05 €/km. To pokazuje da prakti¢cno nema
potrebe za uvodenjem vece putarine (tj. putarine u iznosu od 0.07€/km).

Zakljucak je da, Cak i ako se uvede naplata putarine i ostvari prihod dovoljan da se nadoknade troskovi
operativnog perioda, kapitalni budzet Crne Gore bice znacajno opterecen tokom perioda izgradnje autoputa
Bar-Boljare, a posebno u periodu od 2026. i 2031. godine, buduci da e otplata kredita za Dionicu III zahtijevati
izdvajanje znacajnih finansijskih sredstava. Medutim, prihodi koji se generiSu naplatom putarine dovoljni su za
finansiranje izgradnje Dionice V nakon 2032. (smanjivanje javnog doprinosa na nivo od 9%-13% za ove
godine) i za pokrivanje troSkova operativnog perioda (troskovi rada i odrzavanja i otplate kredita ukljucujuci
Dionicu IIT). UceSce javnog doprinosa od 2037. pa nadalje nije potrebno (jer prihodi pokrivaju rashode).
Povecanjem stope putarine na 0.07€/km ne smanjuje se javni doprinos, jer se njegov vrhunac predvida u
periodu izmedu 2026. i 2031. godine (vrhunac troskova izgradnje, prije nego Sto se uvede putarina u iznosu
od 0.07€/km), a prihodi koji se generiSu naplatom putarine u iznosu od 0.05€/km dovoljni su da se pokriju
troskovi operativnog perioda (troskovi rada i odrzavanje i otplata kredita).

-------------------------------------------------------------------------

WB18-MNE-TRA-02 Izvjestaj Studije izvodljivosti Strana | 190



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

—|nstrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomoc¢ 7, TA2017050 RO IPA “!?3, g

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova javnih doprinosa je pokazatelj koji procjenjuje ukupno
optereéenje koje svaka opcija namece kapitalnom budzetu Crne Gore na duzi period, prema metodologiji za
kvantitativnu procjenu vrijednosti za novac (VfM), opisanoj u Poglavlju 6.4.1. Rezultati za opciju javnih nabavki
prikazani su u tabeli koja slijedi. Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele, nema razlike izmedu stopa putarine od
0,05€/km i 0,07€/km (Sto dodatno opravdava cinjenicu da nema potrebe za povecanjem putarine na
0,07€/km). Najmanije opterecenje kod slu¢ajeva sa naplatom putarine namece opcija ,sa kreditom", dok opcija
.bez" kredita namece dodatnih 8,04% na Neto sadasnju vrijednost. Opcija bez putarine najviSe optereceuje
fiskalni prostor, kao Sto se i moglo ocekivati. Treba napomenuti da ove vrijednosti ukljuuju obaveze Dionice
III (otplata kredita).

Tabela 5-42 Neto sadasnja vrijednost (NVP) neto javnog doprinosa za opciju javnih nabavi

Dodatni troskovi
u poredenju sa

NPV @ 2.80% .
minimalnom

(€, nominalna)

vrijednosc¢u
NVP-a
) sa kreditom 1,711,145,061 38.43%
Bez putarine :
bez kredita 1,702,430,623 37.73%
. sa kreditom 1,236,395,522
Sa putarinom -
bez kredita 1,335,760,181 8.04%

Napomena. Ovo su rezultati za trasu ukijucujuci Varijantu I Dionice V.

Analiza osjetljivosti i rizika

Analiza osjetljivosti za finansijske procjene je pokazala da je najkriti¢niji parametar investicioni trosak, a za
njim slijede prihodi. Finansijski povrat investicije i nacionalnog kapitala je znacajno negativan, sto znaci da ne
postoje varijacije (unutar normalnog opsega) ni investicionih troskova ni prihoda koje bi mogle da preokrenu
ovaj rezultat. Medutim, autoput Bar-Boljare je javna infrastruktura, a cilj (iz perspektive drzave) ne bi trebalo
da bude finansijska isplativost, ve¢ fiskalna izvodljivost (priustivost) i vrijednost za novac.

Kao Sto je opisano u analizi rizika ekonomske procjene, vjerovatnoca promjene investicionih troSkova i
promjene obima saobracaja i spremnosti korisnika za placanje (za odabir autoputa Bar-Boljare u odnosu na
alternativnu putnu mrezu) je umjerena (medutim, ¢ak i male promjene imaju znacajan uticaj na ENPV opcija
sa naplatom putarine, Sto za rezultat ima ukupan rizik od ekonomske neizvodljivosti za ove opcije). U tabeli
koja slijedi prikazan je VfM generisan kod opcije javne nabavke za nekoliko varijacija glavnih parametara
projekta. Rezultati pokazuju da, ¢ak i sa ovim varijacijama, projekat i dalje moze biti pokriven iz budZeta javnih
rashoda (dodatni doprinos (u vrijednosti NVP-a (Neto sadasnjoj vrijednosti)) i iznosio bi maksimalno 10%
budzeta. Ova varijacija je unutar normalnog opsega, tako da su rizici koji se odnose na povecéanije potrebnog
fiskalnog prostora za implementaciju projekata vjerovatni (uglavhom zbog visokog rizika od promjene
investicionih troSkova), ali se njima moze upravljati.
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Tabela 5-43 Varijacije VfM-a za Crnu Goru

%

Neto sadasnja .
promjene

vrijednost
javnog
doprinosa

u odnosu
na osnovni
scenario

Komparator troskova javnog sektora (PSC) — osnovni € 1,236,395,522

scenario

PSC za investicione troSkove -20% €1,112,172,142 -10.05%
PSC za investicione troskove +20% € 1,362,285,129 10.18%
PSC za obim saobracdaja +5% € 1,232,891,449 -0.28%
PSC za obim saobracaja -5% € 1,239,899,595 0.28%
PSC za obim saobracaja -10% € 1,246,409,741 0.81%
PSC za prihode +20% €1,191,353,993 -3.64%
PSC za prihode -20% €1,292,847,783 4.57%

Napomena.: Dati rezultati su za trasu koja ukljucuje Varijantu I Dionice V.

6.5.5 Procjena Javno-privatnog partnerstva

Procjena okvira javno-privatnog partnerstva u Crnoj Gori zasniva se na procjeni Svjetske banke koja se
odnosi na pridrzavanje zemlje najboljih regulatornih praksi pripreme, nabavke i upravljanja javno-privatnim
partnerstvom’8,na osnovu podataka prikupljenih iz svake zemlje. Procjena (koja je pripremljena 2020. godine
koristeci podatke iz 2019.) daje Crnoj Gori sljedeée ocjene (raspon bodova od 0 do 100 ).

Priprema JPP-a: 30

Nabavka JPP-a: 60

Upravljanje ugovorom o JPP-u: 54

Upravlajnje nezeljenim predlozima: 50
Prema IzvjeStaju EBRD-a o tranziciji’® tokom 2019. godine su dodijeljene vazne infrastrukturne koncesije, pri
¢emu su predvidene dalje izmjene zakona. U sektoru saobracaja, Vlada Crne Gore je usvojila plan za dodjelu
30-godisnjih koncesija za dva glavna aerodroma u zemlji (u Podgorici i Tivtu). Medutim, kako bi se
zakonodavstvo uskladilo sa regulativama EU i principima transparentnosti, konkurencije, jednakog tretmana i
zabrane diskriminacije, razmatraju se izmjene zakona o javnim nabavkama, kao i donoSenje novog zakon o

javno-privatnom partnerstvu. Izvjestaj EBRD-a o tranziciji za period 2021-2022. godine ne navodi detalje o
situaciji sa Javno-privatnim partnerstvima u Crnoj Gori, ali biljezi napredak u tom polju.

Novi Zakon o Javno-privatnom partnerstvu stupio je na snagu u decembru 2019. godine, a prate ga sljedeca
dokumenta:

Pravilnik o sadrzaju ugovora o Javno-privatnom partnerstvu

Obrasci za upis podataka u registar ugovora o Javno-privtnom partnerstvu

Pravilnik o sadrzaju i nacinu vodenja registra odobrenih predloga projekata Javno-Privatnog
partnerstva

Obrazac za upis podataka u registar o odobrenim predlozima projekata Javno-privatnog
partnerstva

78 https://bpp.worldbank.org/economy/MNE?survey=PPP

79 Novembar 2019. godine, EBRD, Bolje upravljanje, uspjesnije ekonomije, Izvjestaj o tranziciji 2019-2020. godine, Procjena zemlje: Crna
Gora https://www.ebrd.com/transition-report-2019-20
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Pravilnik o obrascu izvjestaja o realizaciji ugovora o Javno-privatnom partnerstvu
Pravilnik o obrascu analize opravdanosti Javno-privatnog partnerstva

Pravilnik o metodologiji za procjenu dobijene vrijednosti u odnosu na ulozena sredstva
Pravilnik o sadrzaju izjave o nepostojanju sukoba interesa ¢lanova tenderske komisije

Objavljivanje diskontne stope u visini od 4% koja ¢e se primjenjivati u relevantnim dokumentima
u vezi projekata Javno-privatnog partnerstva

Smijernice za javno-privatno partnerstvo u Crnoj Gori

Osnovana je ,,Agencija za investicije Crne Gore"® sa ciljem ,realizacije javno-privatnog partnerstva, ulaganja
i promocije investicionog potencijala Crne Gore". Agencija je odgovorna za vecinu koraka koji se ticu
implementacije JPP-a, kao Sto je razvoj/promovisanje potencijalnih projekata, odobravanje potencijalnih
predloga o JPP, pracenje tenderskih procedura i implementacije ugovora, itd. Agencija je poCela sa radom
(uglavnom u domenu promovisanja moguénosti ulaganja u Crnu Goru), iako jos uvijek zaposljavaju osoblje za
popunjavanje znacajnih pozicija u organizacionoj strukturi.

Uprkos ostvarenom napretku u pogledu uskladenosti sa zakonodavstvom EU, transparentnosti i osnivanju
namjenske agencije, u Crnoj Gori ne postoji prethodno iskustvo u implementaciji znacajnih ugovora o JPP, a
posebno u sektoru drumskog saobracaja. Stoga se ne preporucuje izgradnja kapaciteta na ovako znacajnom
projektu, koji sa sobom nosi odredene rizike vezane za samu implementaciju projekta (kako u pogledu njegove
socio-ekonomske izvodljivosti tako i u pogledu finansijske odrzivosti).

Procjena kvantitativne vrijednosti za novac (VfM) za opcije JPP-a podrazumjeva procjenu potencijala JPP-a da
proizvede vrijednost za novac (VfM) i vrsi se putem odgovarajuce kontrolne liste date u Vodc¢u EPEC-a za
kvalitativnu i kvantitativnu procjenu odnosa dobijene vrijednosti i uloZenih sredstava u JPP datoj u Prilogu B
(Izvjestaj Analize troSkova i koristi i procjene Javno-privatnog partnerstva). Prema rezultatima pomenute
kontrolne liste, u vezi sa osam opstih kriterijuma, koji se odnose na opsti okvir JPP-a, samo jedan dobija
pozitivan odgovor (12,5%), Sest dobija uslovni odgovor tj. ,djelimi¢no" (75%) i jedan dobija negativan odgovor
(12,5%). Sto se tice pet kriterijuma specifi¢nih za projekat, etiri dobijaju pozitivan odgovor (80%), a jedan
dobija uslovan odgovor tj. ,djelimi¢no® (20%). Da zaklju¢imo, od trinaest kriterijuma, 38,5% dobija pozitivan
odgovor, 53,8% dobija uslovan odgovor tj. ,djelimi¢ao”, a 7,7% dobija negativan odgovor.

Kao zaklju¢ak treba navesti da ¢ak i ako postoji ¢vrsto obrazlozenje da se projekat implementira kao JPP,
postoje odredeni rizici da implementacija putem JPP-a nece ostvariti VfM, uglavnom zato sto nema prethodnog
iskustva u implementaciji znacajnih ugovora o JPP-u, posebno u sektoru drumskog saobracaja u Crnoj Gori.
Stoga se ne preporucuje izgradnja kapaciteta na ovako znacajnom projektu, koji sa sobom nosi odredene
rizike u pogledu njegove realizacije (kako u pogledu socio-ekonomske izvodljivosti tako i u pogledu finansijske
odrzivosti).

Pretpostavke finansiranja i finansijski povrat privatnih investicija

Kao Sto se i moze vidjeti na osnovu finansijskih pokazatelja investicije (Poglavlje 6.4.4), specifi¢nosti autoputa
Bar-Boljare (tezak teren koji povecava troskove izgradnje u kombinaciji sa srednjim obrascima saobracaja) ne
povecava njegovu atraktivnost za privatne investicije, ukoliko troSkove snosi samo privatni partner. Stoga,
odredene troskove autoputa, da bi se privukli privatni investitori, treba da snosi javni sektor i/ili treba
predvidjeti subvencije za operativnost koje bi (na duzi period) nadoknadile finansijski jaz privatnog investitora.

Dok je u slucaju javnih nabavki, grant za izgradnju WBIF-a procjenjen na 40%, u skladu sa Smjernicama
WBIF-a8!, jer autoput Bar-Boljare pripada osnovnoj TEN-T mrezi, za opciju JPP-a bi¢e identifikovan udio
privatnog partnera i drzave kombinovanjem ocekivanog povrata investicije privatnih partnera sa dostupnos¢u

80 https://mia.gov.me/

81 Februar 2022, WBIF Priru¢nik za podnosioce zahtijeva: Kombinovane operacije — Javni i privatni sektor
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(fiskalnom izvodljivosti) Crne Gore. Prema Smjernicama WBIF-a, grantovi se mogu dodjeljivatii privatnim
subjektima i javno-privatnim partnerstvima, pri ¢emu prioritet u oblasti transporta, osim javnih investiciija,
imaju oni koji doprinose odrzivom transportu (posebno zeljeznickom), urbanoj mobilnosti i digitalizaciji, a
prioritetni privatni subjekti su mikro, mala i srednja preduzeca. Stoga se pretpostavlja da necée biti granta za
izgradnju autoputa za opciju JPP-a.

Grant je opcija koja je veoma atraktivna za nadlezne organe Crne Gore, jer se u tom slu¢aju autoput Bar-
Boljare implementira iz javnih sredstava, pri ¢emu se smanjuje opterecenje javnog budzeta, a naplata prihoda
od putarine pokriva troskove rada i odrzavanja puta i istovremeno omogucéava otplatu kreditnih obaveza
(nakon Sto se autoput izgradi u cjelini). Dakle, potencijalni privatni investitor mora da dostavi ponudu, koja u
smislu finansiranja projekta, podrazumijeva makar jednako ucesSée sredstava privatnog partnera i javnog
sektora (tj. udio troskova izgradnje privatnog partnera treba da bude veci od 40%).

Medutim, privatnom subjektu, da bi ostvario profitabilnost i nadoknadio rizik investiranja u ovaj projekat,
potreban je veéi povrat investicije od povrata investicije javnog subjekta. Ovaj povrat investicije je simuliran
diskontnom stopom finansijske procjene privatne investicije. Za potrebe ove analize koriste se dva FDR-a:
FDR=8% i FDR=10%, pri ¢emu je 10% bliZe Zeljenom povratu investicije privatnog subjekta od 8%, s obzirom
na rizike ovog projekta.

Uzimajuéi u obzir ova ograniCenja, sprovedeno je nekoliko testiranja, kako bi se ispitao, s jedne strane,
finansijski povrat privatnih investicija a, s druge, uticaj Seme JPP-a na fiskalni prostor Crne Gore (fiskalna
izvodljivost JPP-a). Detaljne analize sprovedenih testiranja date su u izvjeStaju Analize troskova i koristi i
procjene Javno-privatnog partnerstva. Dobijeni rezultati ukazuju na Cetiri alternativne opcije kao preferirane,
pri éemu svaka ukljuCuje operativnost Dionice III u ugovor.

Tabela 5-44 Preferirane opcije JPP-a

Udio privatnog subjekta u troskovima izgradnje = 60%, subvencije

Test A: .
Stopa putarine jednaka za operativnost = 100%
0.05€/km _ Udio privatnog subjekta u troskovima izgradnje= 50%, subvencije

Test B: -

za operativnost = 70%
io privatn jekta u troskovima i nje = 60% encije

S A e Test A-1: g:gpz:;?vnggtsgbgso/oa u troskovima izgradnj 60%, subvencij
0.07€/km od 2037. pa Udio privat biekta U trotkovima i dnie = 50% b .
nadalje Test B-1: io privatnog subjekta u troskovima izgradnje = o, subvencije

za operativhost = 50%

Finansijski pokazatelji gore navedenih sluajeva JPP-a dati su u tabeli koja slijedi. Kao Sto i moZe vidjeti iz
tabele, finansijska stopa povrata je manja od 10%, ali ve¢a od 9%, dok se pozitivan FNPV postize samo
diskontovanjem pri FDR = 8%.

Tabela 5-45 Finansijski povrat investicije privatnog subjekta za preferirane opcije JPP-a

Finansijski

FNPV_PPP_all @ 8% 102,191,831 82,498,205 = 122,885,165 | 104,856,945
FNPV_PPP_all @ 10% -1,820,108 -5,626,874 5,595,716 4,313,109
FRR_PPP_all 9.95% 9.84% 10.13% 10.11%

Druge Seme JPP-a koje bi bile privlacne privatnom partneru, zahtjevaju ili premalo ucesce privatnih sredstava
u troskovima izgradnje (manje od 40% - tako da nijesu navedene u ovom poglavlju) ili previsoke subvencije
za operativnost (procjenjene kao dodatni procenat prihoda neophodnih za postizanje Zeljene finansijske stope
povrata), koje obezbjeduje javni sektor. Ove Seme finansiranja, u poredenju sa opcijom javne nabavke sa
grantom u iznosu od 40%, javnom partneru djeluju nepriviacno. Navedeni zakljucak treba posmatrati u
kombinaciji sa injenicom da je ekonomska procjena pokazala da opcije JPP nijesu ekonomski izvodljive (zbog
povecanja investicionih troSkova usled troSkova nabavke). Povecéanije stope putarine na 0,07€/km od 2037. pa
nadalje ne uti¢e znacajno na dodatnu privlacnost projekta privatnom investitoru.
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Procjena fiskalne izvodljivosti (priustivosti) i procjena kavntitativne vrijednosti za novac (VfM)

Da bi se izabrao preferirani scenario JPP-a (prema pretpostavkama ove studije), mora se izvrsiti procjena, ne
samo privlacnosti projekta za privatne investitore, ve¢ i uticaj koji svaki scenario ima na javne finansije,
odnosno treba izvrsi procjenu fiskalne izvodljivost (priustivosti). Za svaki scenario razmotrene su dvije opcije,
uzimajuci u obzir angazovanje kreditnih sredstava koje je obezbijedila Vlada Crne Gore, kako bi svoje obaveze
Sto efikasnije ispunila. Pretpostavka je da visina kredita iznosi 25% javnog ucesca.

Novcani tokovi koji bi opteretili Kapitalni budzet Crne Gore su ucesce javnih sredstava u troskovima izgradnje
i troskovima stru¢nog nadzora nad gradevinskim radovima, troskovima nabavke za JPP, troskovima
eksproprijacije kao i subvencije za operativnost (procenat godisnjih prihoda potrebnih za pokrivanje jaza u
profitabilnosti privatnog partnera). WBIF je odobrio grant u iznosu od 100% za troSkove projektovanja.
Izvedeni zakljuéci dati su u nastavku, dok su detaljne tabele sa novéanim tokovima na godisnjem nivou date
u Prilogu B.

Kao sto se i moglo ocekivati, slu¢ajevi koji najmanje opterecuju kapitalni budzet Crne Gore tokom
vrhunca faze izgradnje (2027-2031.), u rasponu od 30%-37% kapitalnih izdataka, su Slucaj A za
stopu putarine u iznosu od 0,05€/km i Slucaj A-1 za stopu putarine od 0,07 €/km (obje imaju
60% uceSc¢a privatnog kapitala). Medutim, potrebne stope subvencija za operativnost za ove
sluCajeve, dugoro¢no znacajno opterecuju kapitalni budzet. Slucaj sa najnizim uceS¢em javnog
partnera tokom perioda (2037-2057.) je Slucaj B (bez kredita), koji zahtijeva dodatnih 70%
godisnjih prihoda za subvencionisanje operativnosti.

U periodu od 2027 do 2031. godine drzava Crna Gora mora da izdvoji najveci iznos novcanih
sredstava za implementaciju projekta Sto iznosi izmedu 30% i 49% Kapitalnog budZeta. Taj iznos
u slucaju opcije javnih nabavki iznosio bi izmedu 30% i 54% (Poglavlje 6.4.4). Maksimalno
rasterecenje budzeta u navedenom periodu, ukoiko se projekat implementira kao JPP, iznosilo bi
5% raspolozivog budzeta.

Uticaj projekta na budzetiranje kapitala, ukoliko se angazuju sredstva drzavnog kredita, u svim slucajevima je
ublazen.

Ovim iznosima treba dodati i preostale obaveze koje se odnose na Dionicu III, da bi se moglo izvrSiti direktno
uporedivanje sa opcijom javnih nabavki, jer ¢e ih u slu¢aju JPP-a snositi drzava Crna Gora. Ako se ove
vrijednosti dodaju opciji JPP-a sa najmanjim uticajem na fiskalni prostor tokom perioda izgradnje za stopu
putarine = 0,05 €/km (Slucaj A), fiskalni prostor je opterecen vise nego u sluc¢aju javnih nabavki sa putarinama.
Ovo se deSava, jer je uticaj Dionice III u slu¢aju javnih nabavki ublazen prihodima koje ostvaruju javni nadlezni
organi.

Tabela 5-46 Javni doprinos kao % kapitalnog budzeta ukljuCujuci preostale obaveze Dionice III

Obaveze Slucaj A | Godisnji
za Dionicu sa uticaj na
ITI kreditom | CapEx

2022 48.9% 3.89% 52.83%
2023 43.7% 19.39% 63.10%
2024 41.0% 18.67% 59.68%
2025 38.4% 21.57% 59.95%
2026 32.9% 19.19% 52.06%
2027 30.7% 35.51% 66.26%
2028 28.8% 36.47% 65.22%
2029 26.9% 34.64% 61.51%
2030 25.1% 36.80% 61.93%
2031 23.4% 32.85% 56.28%
2032 21.9% 20.92% 42.78%
2033 20.4% 20.83% 41.24%
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Obaveze Slucaj A | Godisnji
za Dionicu sa icaj na
II1 kreditom | Cap

2034 19.1% 22.32% 41.38%

Sli¢no opciji javnih nabavki, VfM se izraCunava kao neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih tokova
javnih doprinosa. Rezultati scenarija dati su u narednim tabelama, a zakljucci su sumirani u nastavku, dok su
detaljne tabele date u Prilogu B.

Najmanje opterecenje budzeta javlja se kod slucajeva B i B-1 (koji podrazumjevaju 50% uceSca privatnog
kapitala u tro$kovima izgradnje i subvencije za operativnost u iznosu od 70% ili 50% prihoda). Sto se tice
sluCajeva sa stopom putarine u iznosu od 0,05€/km, najbolje rezultate ima slu¢aj B, gdje je Neto sadasnja
vrijednost veca za samo 6,69% (bez kredita) odnosno 6,16% (sa kreditom) u odnosu na slucaj B-1. Da bi se
ove vrijednosti direktno uporedile sa opcijom javnih nabavki, treba dodati i preostale obaveze dionice III, jer
¢e ih u sluc¢aju JPP-a snositi drzava Crna Gora. Neto sadasnja vrijednost (NVP) ovih obaveza je 752,014,660 €
(detaljni proracuni dati su u Prilogu B).

Tabela 5-47 Neto sadasnja vrijednost (NPV) neto javnog doprinosa za sluCajeve JPP-a

Dodatni

troskovi u NPV
NPV @ 2.80% poredenju sa ukljucujudci
obaveze za
Dionicu III

(€, nominalna) | minimalnom
vrijednoscu
NPV-a

A sa kreditom 1,656,068,232 22.40% 2,408,082,892
A bez kredita 1,650,250,254 21.97% 2,402,264,914
B sa kreditom 1,443,601,590 6.69% 2,195,616,250
B bez kredita 1,436,329,117 6.16% 2,188,343,777
A-1 sa kreditom 1,584,283,063 17.09% 2,336,297,724
A-1 bez kredita 1,578,465,085 16.66% 2,330,479,745
B-1 sa kreditom 1,360,296,094 0.54% 2,112,310,754
B-1 bez kredita 1,353,023,621 0.00% 2,105,038,281

Napomena. Vrijednosti u tabeli date su za trasu koja ukljucuje Varijantu I Dionice V.

Poredenje izmedu Komparatora troskova javnog sektora (PSC) i Javno-privatnog partnerstva

Neto sadasnja vrijednost preferirane opcije javne nabavke (koja je komparator troSkova javnog sektora) se
uporeduje sa Neto sadasSnjom vrijednoScu preferirane opcije JPP-a. Na osnovu zakljucaka iz prethodnih
poglavlja i tabele koja slijede moZe se redi sljedece:

Preferirana opcija javne nabavke je opcija sa stopom putarine u iznosu od 0,05€/km u svim
vremenskim horizontima, uz angaZovanje kreditnih sredstava (za trasu koja ukljuCuje Varijantu I
Dionice V).

Preferirana opcija JPP-a, s obzirom na priustivost korisnika puta, (slu¢aj B) je opcija sa stopom
putarine u iznosu od 0,05€/km u svim vremenskim horizontima, sa u¢eS¢em privatnog partnera

u izgradniji u iznosu od 50% i subvencijama za operativnost od 70%, bez angazovanja drzavnog
kredita (za trasu koja obuhvata Varijantu I Dionice V).
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Tabela 5-48 Kvantitativna VfM: Neto sadasnja vrijednost (NPV) javnog doprinosa za Komparator troskova
javnog sektora i opcije JPP-a

Komparator troskova javnog sektora €1,236,395,522
(PSC)
Javno-privatno partnerstvo (PPP) €2,188,343,777

Analiza osjetljivosti i rizika

Rezultati analize osjetljivosti pokazuju da se povrat privatnih investicija povecava iznad 12% ako se investicioni
troSkovi smanje za 20%, ili prihodi porastu za 20%, odnosno iznad 10% ako se promet poveca za 5%.
Medutim, povecanje prihoda dovodi do povecanja subvencija za operativnost (poSto se obraCunavaju kao
procenat godisnjih prihoda). Dakle, povecanje pokazatelja privatnih subjekata ukazuje na povecanje javnog
doprinosa, koje se ogleda u povecanju Neto sadasnje vrijednosti javnog doprinosa. Cak i ako se investicioni
troskovi smanje za 20%, VfM koju generiSe JPP nije ni priblizno jednaka VfM Komparatora troskova javnog
sektora.

Uzimajuci u obzir uticaj nepovoljnih varijacija saobradaja, prihoda i investicionih troskova na finansijske
pokazatelje, umjerenu vjerovatnocu rasta investicionih troskova, i smanjenje obima saobracaja, moze se reéi
da je rizik da projekat bude neisplativ za privatnog investitora visok. Ovaj rizik bi se odrazio na nov¢ane tokove
privatnog investitora i bio bi predmet finansijskih pregovora, povecavajuci troskove nabavke JPP-a za javni
sektor, bez generisanja dodatnog VfM za Crnu Goru.

Tabela 5-49 Varijacije finansijskog povrata privatne investicije

Slucaj B (stopa ey 28
Finansijski pokazatelji putarine = (stc_»pa _
0.05 €/km) putarine =
0.07 €/km
FNPV (PPP_all) osnovnog scenarija -5,626,874 4,313,109
FRR (PPP_all) osnovnog scenarija 9.84% 10.11%
FNPV (PPP_all) za investicione troskove -
20% 56,966,497 66,906,480
FRR (PPP_all) za investicione troskove -
20% 12.12% 12.20%
FNPV (PPP_all) za obim saobracaja +5% 8,972,870 20,200,729
FRR (PPP_all) za obim saobracaja +5% 10.26% 10.53%
FNPV (PPP_all) za prihode +20% 79,661,904 91,589,884
FRR (PPP_all) za prihode +20% 12.35% 12.40%

Napomena. Prikazani rezultati su za trasu koja ukljucuje Varijantu I Dionice V.

Tabela 5-50 Variajacije Vrijednosti za novac (VfM) za Crnu Goru

%
promjene
u odnosu
na osnovni
scenario

NPV javnog

doprinosa

Komparator troskova javnog sektora (PSC) — osnovni € 1,236,395,522

scenario

Javno-privatno partnerstvo (PPP) € 2,195,616,250

JPP za investicione troskove — 20% € 2,049,962,565 -6.63%
JPP za obim saobracaja +5% € 2,220,135,514 1.12%
JPP za prihode +20% € 2,337,228,388 6.45%

Napomena. Navedeni rezultati su za trasu koja ukijucuje Varijantu I Dionice V.
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U zakljucku se moze navesti, da implementaciji autoputa putem javne nabavke, sa putarinom u iznosu
0,05€/km, treba dati prednost u odnosu na JPP, jer ima znatno nizu Neto sadasnju vrijednost potrebnog javnog
doprinosa, odnosno manje opterecuje ograniceni fiskalni prostor Crne Gore. Ovaj rezultat u kombinaciji sa
rezultatima kvalitativne VfM i rezultatima ekonomske analize ukazuje na to da autoput Bar-Boljare, ako se
izgradi i bude operativan putem ugovor o JPP, ne moze generisati vrijednost za novac za Crnu Goru.

6.5.6 Raspodjela rizika ako se autoput Bar-Boljare implementira putem
Javno-privatnog partnerstva

Rizici projekta su u vezi sa neizviesnoScu ostvarivanja pretpostavki, na kojima se zasnivaju procjene buducih
prihoda (ili koristi) i troSkova projekta, i sa vierovatno¢om nastanka nepovoljnih (ili povoljnih) dogadaja. Rizik
je osnovna karakteristika svakog javno-privatnog partnerstva i znacajno uti¢e na ukupne troskove projekta. U
javno-privatnom partnerstvu raspodjela rizika izmedu ugovornih strana znacajno utice na ukupne troskove
projekta. U ovoj fazi projekta (Faza I ciklusa JPP) opravdanost opcije JPP zavisi, izmedu ostalog, od sposobnosti
da se identifikuju, analiziraju i adekvatno raspodjele rizici projekta. Prema Projektnom zadatku i EPEC VfM
Vodicu, pripremljena je kvalitativna matrica raspodjele rizika za autoput Bar-Boljare (Tabela 6-47), buduéi da
je nivo detalja za potpunu identifikaciju i kvantifikaciju rizika ogranicen (a odluka o JPP u fazi procjene). Matrica
se zasniva na metodologiji EPEC-a i Svjetske banke®2. Matrica raspodijele rizika sadrzi glavne rizike JPP-a za
putnu infrastrukturu, modifikovane za potreba autoputa Bar-Boljare. Ova matrica se, takode, moze koristiti
kao pocCetni input za pripremu registra rizika projekta, koji je neophodan u narednim fazama projekta za
pracenje i upravljanje rizicima, ukoliko se projekat implementira putem JPP-a.

82 https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sector/transportation/roads-tolls-bridges/road-concessions#general
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Tabela 5-51 Matrica raspodjele rizika

rizika

Kasnjenja u podnoSenju svakog od
projekata.

Faze studije izvodljivosti i Idejnog

Studija izvodljivosti i Idejni projekat treba da
budu pripremljeni i odobreni prije nego sto
se prede na sljede¢u fazu projektovanja i
raspisivanje tendera za projekat. Svi projekti

projekt.a nijesu _ zadaci  koje treba da sadrze informacije neophodne za
Odobrenje za svaki pojedinatni koncesionar —obavlja, dok  faze implementaciju projekta.
projekat i fazu zrelosti (studija Pripreme glavnog projekta i projekta

Sto se tice Glavnog projekta, oba partnera

izvodljivost, Idejni projekat, glavni izvodenja radova obi¢no sprovodi  Davalac granta (za _ parrele
projekat, praktiéni (crtedi izvodenja izvodad. odobrenja) treba da _utvrd.e i dogovorﬁz speaﬁkacue_l
i ke radova) ukljuCujuéi odobrenja za peq K d iudih N vrer_nenskl OKY'_r 2 podnos_en]e—f)dobr_e_:nje
Rizici koji se ity 3ivot di heolotka - ostatak _odgovarajucin | Izvodac Za projekata prije zatvaranja finansijske
odnose na Z?ts ftu _ZIlVO ne Isre mle’ arneoloska ' geotehnickih / geoloskih mjerenja itd. = projektovanje koje konstrukdije. Ako Izvodaé ne ispuni
projektovanje  pitanja i komunalne usluge Gregke u projektu mogu nastati zbog je U njegovoj ofekivanja u pogledu kvalieta il ne
Vjevrovatnoc'a greske u projektnim nejasnih specifikacija ili pogregnih nadleznosti ispodtuje predvideni rok za podnogenje,
rjesenjima tehnickih riedenja. treba predvidjeti odgovarajuce kazne.
_Izmjene_: projekta  tokom  faze Kagnjenia u odobravaniu pojedinaénin Ukollkodavalacgraﬁta ne |s_pt_m|_dogovorene
izgradnje. faza projektovanja mogu dovesti do obavezve, potrebno je predvidjeti naknadu za
kasnjenja projekta, dok greske, Izvodaca.
kasnjenja i izmjene u glavnom Obikno se angaZuje eksterni savijetnik
projektu i projektu za izvodenje (,Nezavisni inZenjer*) koji vr$i provjeru
radova mogu dovesti do porasta projekata, a uobicajene su i konsultacije sa
troskova. nadleZnim institucijama.
Kasnjenja u definisanju potrebnog Pripremiti svu potrebnu dokumentaciju
zemljista. tokom faze studije izvodljivosti i faze Idejnog
Rizici koji se Odlaganje otkupa zemljiSta ili ¢ak Kagnjenja u kompenzadiji viasnicima projekta (npr. okvir za otkup zemljjéta '
odnose na nemogucnost  otkupa  potrebnog zemljiéta. Davalac granta .rarseI]ava.n]e.ltd.)..Uskladu sa tim angazove?t!
lokaciju zemljista i informisati zainteresovane strane, dobiti

Pogresni podaci o urbanistickim
uslovima i ograni¢enjima.
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potrebne saglasnosti koje se odnose na
trasu.
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rizika

Otkrivanje arheoloskih nalazista u
oblasti predvidenoj za implementaciju
projekta.

Rizici po
Zivotnu
sredinu

Rizici koji se
odnose na
izgradnju

Rizici koji se
odnose na
izgradnju

Rizici koji se
odnose na
izgradnju

Negativni uticaji na zivotnu sredinu

bilo zbog aktivnosti koncesionara
tokom perioda izgradnje i faze
operativnosti  projekta ili  zbog

aktivnosti davaoca granta ili trece
strane prije primopredaje.

Neadekvatna procjena uticaja na
Zivotnu  sredinu  tokom  faze
projektovanja, nedostatak mjera za
ublazavanje uticaja, narusavanje
Zivotne sredine tokom izgradnje i faze
operativnosti projekta.

Osiguranje kvaliteta i kontrola kvaliteta, specifikacije vezane za izgradnju,
radna snaga i raspolozivost materijala, bezbjednost na radu, oStec¢enja na
gradilistu, oSte¢enja/gubici koji se odnose na elemente komunalne mreze itd.

Rizik od prekoraenja troskova:
troskovi projektovanja i izgradnje
premasuju projektovane troskove

ZavrSetak faze izgradnje moze biti
odloZen

Greske u koli¢inama gradevinskog
materijala i procjenama troskova

Povecanje
materijala

cijena gradevinskog

Nepredvideni radovi

Poteskoce prilikom otkupa zemljista

PoteSkoe u izmjeStanju komunalne
infrastrukture

Komplikacije  usled
hidroloskih uslova

geoloskih i

Izvoda¢ u prvom
slucaju

Davalac granta u
drugom slucaju

Vecina ovih rizika
se pripisuje
Izvodacu osim ako
nije jasno
precizirano da je
odgovornost
davaoca granta

Izvodac
Izvoda¢  ukoliko
davalac granta

nije odgovoran
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Temeljna procjena uticaja na zivotnu sredinu
i drustvo koja je neophodno u svakoj fazi
projekta

Nezavisna snimanja terena u oblasti
projekta, monitoring uticaja na Zivotnu
sredinu i radovi na sanaciji.

Provjera kvaliteta i monitoring projekta od
stane davaoca granta (ili u njegovo ime)

Stete mogu biti pokrivene iz osiguranja

Ugovor sa fiksnim cijenama za nabavku
materijala

Odredbe ugovora koje se odnose na
nepredvidene situacije

Kljutne tacke tokom faze izgradnje i
mehanizmi za  prevazilaZzenje posledica
kasnjenja i procjenu njihove vaznosti trebaju
biti definisani ugovorom. Odgovornost za
kasnjenje treba da snosi davaoc granta ili
Izvodac. Ako je Izvodac odgovoran, izricu se
unaprijed dogovorene kazne. Ako je Davalac
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rizika

granta odgovoran, Izvodacu se obi¢no placa
prethodno dogovorena kompenzacija.

Rizik viSe sile

Rizici koji se
odnose na
saobracaj i
prihode

Rizici koji se
odnose na rad
i odrzavanje

Neocekivani dogadaiji koji se desavaju
i koji su van kontrole partnera

Dostupnost puta

Obim saobracaja je
ocekivanog

manji od

Vedi dio korisnika ne placa putarinu

Povecani troSkovi rada i odrzavanja i
moguce prekoracenje troskova

Prirodne katastrofe, ektremno
vrijeme, terorizam, rat (politicka visa
sila) intezivno ili produzeno trajanje
dogadaja  koji izazivaju  raskid
ugovora, neosigurani rizik

Nedostupnost moze biti uzrokovana ili
od strane Izvodaca radova
(nerealizacija radova) ili od strane
davaoca granta

Procjena saobracaja je bila previse
optimisti¢na

Dostupnost alternativnih

(konkurentskih) trasa
Protivljenje drustva uvodenju putarine
Preniska stopa putarine

TroSkovi se mogu povecati zbog
neoCekivanog  povecanja  obima
saobracaja ili koli¢ine teretnih vozila

Davalac granta za
visu silu izazvanu
politickim
stanjem, dok se za
ostale slucajeve
vise sile dijeli
odgovornost

Dijeli se izmedu
ugovornih strana
u zavisnosti od
uzroka

Izvodac
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Koris¢enjem tehnika upravljanja projektom i
izgradnjom trebalo bi identifikovati i
prevazici odredena kasnjnja prije nego Sto
postanu kriticna.

Namjenske finansisjke rezerve

Osiguranje koje se odnosi na rizik od pojave
prirodnih katastrofa

Oslobodenje koncesionara od odgovornosti
za vrijeme trajanja vise sile.
Nadoknada Stete

Definisati posebne klauzule u ugovoru koje
se odnose na garancije saobracaja,
osiguranje u sluCaju nedostupnosti puta,
nametanje obaveza od strane davaoca
granta.

Uslovi odrzavanja, indikatori i penali u
slu¢aju neispunjavanja obaveza trebaju biti
naznaceni u ugovoru i praceni tokom perioda
koncesije.
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rizika

na putu, kao i zbog neocekivanih
klimatskih uslova.

Rizici koji se
odnose na
trziSte

Politicki i
regulatorni
rizici

Rizik koji se
odnosi na
zastarijevanje
tehnologije

Oscilacije deviznog kursa, koje mogu

uticati na finansiranje, cijenu
materijala itd.
Rizik  od inflacije prevazilazi
predvidanja

Povecanje kamatne stope kredita
Rizik od nesolventnosti

Rizik osiguranja (usluge osiguranja
postaju nedostupne)

Nepredvidene odluke Vlade koje (i)
utiCu na finasijske rezultate Izvodaca
ili (ii) zahtijevaju
ekproprijaciju/nacinalizaciju imovine
koju je izgradio ili kojom upravlja
Izvodac i

(iii) Promjene u politici oporezivanja

Mogucnost da (i) tehnoloska rjesenja
ne uspiju da ostvare zahtijevane
rezultate specifikacija ili (ii)
tehnoloska poboljSanja mogu uciniti

Povecanje cijena materijala

Losa procjena odrzavanja od strane
izvodaca

Makroekonomski i trziSni dogadaiji koji
se nijesu mogli predvidjeti

Povecane duznicke obaveze ili
smanjeni prihodi mogu dovesti do
nesolventnosti

Izmjene zakona koje dodvode do ovih
dogadaja

Neocekivani makroekonomski
dogadaji

Upotreba zastarjelih materijala i
opreme u fazama izgradnje i
eksploatacije.

Davalc granta za
rizik od inflacije,
Izvodac za ostale
rizike

Sto se tice rizika
osiguranja
odgovornost  je
podjeljena

(i): Davalac granta
(ii): ugovorne
strane  rjeSavaju
pitanja
pregovorima ili
arbitrazom

(iii):  podjeljena
odgovornost

Izvodac radova
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Instrumenti zastite koji se odnose na

devizne i kamatne stope

Prilagodavanje troSkova izgradnje i troSkova
rada i odrzavanja koji se odnose na indeks
(index-linked)

Prilagodavanje stopa putarine u skladu sa
inflacijom

Osiguranje imovine projekta (u pogledu
rizika i nesolventnosti)

Samoosiguranje putem namjenskih fondova

Razlikovati opSte i  diskriminatorne
nepredvidene odluke.
Odrediti posebnu naknada za

diskriminatorne odluke.

U vezi sa eksproprijacijom, definisati raskid
ugovora i obestecenje.

Obaveza koncesionara da s vremena nha
vrijeme obnovi tehnologiju kako bi se
zadovoljile potrebne specifikacije



HILL INTERNATIONAL
IPF 7 CONSORTIUM

—|nstrument za infrastrukturne projekte, Tehnicka pomo¢ 7, TA2017050 RO IPA

rizika

ponudena tehnoloska riesenja Kazneni penali zbog neispunjavanja
zastarjelim. potrebnih specifikacija.
:nglitl(();:l B’i;ik da imovina projekta po ras’kidL.l | Neadekv.atno odrzavz.an]e auto-puta. Izvodac :gn;isr,:gr;;q ocEI:rzava i servisira autoput i
Vrijednost ili isteku ugovora o koncesiji nece biti Odl?gan]tte popravke i preventivnog E’ e pe. o
rilikom u dogovorenom stanju. odrzavanja. Drzava vrsi nadzor nad stanjem imovine.
predaje Nepaznja Izvodaca
projekta ili
raskida
ugovora o
koncesiji.

Lzvor: https.//ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sector/transportation/roads-tolls-bridges/road-concessions#general, izmjenjeno od strane Konsultanta
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7 Zakljucci

Autoput bar-Boljare

Autoput Bar-Boljare i Jadransko-jonski koridor (AIC), su dva autoputa predvidena za izgradnju u Crnoj Gori za
koje se oCekuje da e znacajno poboljSati povezanost Luke Bar sa Podgoricom, drzavnom granicom Crna
Gora/Srbija i eventualno sa Beogradom. Koridori se ukrstaju u oblasti crnogorskog primorja. Ova dva koridora
¢ine prosirenja TEN-T mreze kroz Crnu Goru: autoput Bar-Boljare je dio koridora Orijent (Bliski Istok)/Istocni
Mediteran (OEM) 83, a Jadransko-jonski koridor je dio Mediteranskog koridora.

Autoput Bar-Boljare, kao produzetak osnovne TEN-T mreze na Zapadni Balkan, ima veliki nacionalni i regionalni
strateski znacaj. OcCekuje se da ¢e znacajno doprinjeti i nacionalnom i regionalnom ekonomskom rastu i
konkurentnosti. Na nacionalnom nivou, jedan od ocekivanih benefita je bezbjednije i brze povezivanje
nerazvijenog sjevernog i razvijenog juznog regiona Crne Gore, stvarajuci tako mogucnost turistickog razvoja,
konvergencije i integracije ovih podrucja i poboljSanje mobilnosti ljudi i robe. Na regionalnom nivou, ocekuje
se da ¢e autoput poboljSati meduregionalnu i vanregionalnu povezanost (povezanost sa EU), poboljSavajuci
transport ljudi i robe, regionalnu saradnju i integraciju u EU. Autoput je uklju¢en u Agendu povezivanja i
promovisan je dogovorenim Ekonomskim i investicionim planom EU za Zapadni Balkan. Dionica II (obilaznica
Podgorica) ukljucena u kljucnu oblast 2 ,Povezivanje sjevera i juga“ Plana kao projekat koji ¢e biti detaljnije
razradivan do 2024. godine.

Duzina autoputa Bar-Boljare, prema Idejnom rjeSenju, iznosi oko 180 km i sastoji se od pet razlicitih dionica
(njihove glavne karakteristike date su u tabeli koja slijedi):

Dionica I: Burmani — Farmaci, duzina oko 43.5 km, racunska brzina 100km/h

Dionica II: Farmaci - Smokovac (obilaznica Podgorica), duzina oko 16.5 km, racunska brzina 120 km/h
Dionica III: Smokovac — MateSevo, duzina oko 41 km, racunska brzina 100km/h

Dionica IV: MateSevo — Andrijevica, duzina oko 23.5 km, racunska brzina 100km/h

Dionica V: Andrijevica — Boljare (dvije alternativne trase su identifikovane u ovoj fazi Studije, Varijanta
I i Varijanta II), duZina oko 55 km, racunska brzina 100km/h, smanjena na 80 km/h na pojedinim
lokacijama.

Dionica III (Smokovac-Matesevo) je trenutno u izgradniji. Prvobitni rok za zavrSetak radova na izgradnii bio je
maj 2019. godine. Trenutna ocekivanja su da dionica Smokovac — MateSevo bude pustena u rad 2022. godine.
Dakle, odluka za izgradnji i operativnosti Dionice III je ve¢ donjeta, bez obzira na rezultate ove Studije
izvoljivosti. Odluka o izgradniji (ili ne) narednih faza autoputa Bar-Boljare treba da se zasniva na dodatnoj
vrijednosti za novac koja ¢e se ostvariti. Dakle, projekti koji se ispituju u okviru ove analize uklju€uju preostale
faze autoputa Bar-Boljare (Dionice I, II, IV i V), a glavni cilj je da se ispita njihova ekonomska izvodljivost i
fiskalna odrZivost.

Plan implementacije autoputa Bar-Boljare, koji je prvobitno pripremljen tokom faze Analize opcija, prilagoden
je tako da odrazava uticaj pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne Gore i na vremenski raspored
projektovanja i finansiranja. Period implementacije se produZava i obuhvata period od 2022. do 2036. godine,
pri cemu je period od 2022. do 2025. godine predviden za projektne aktivnosti (za koji se pretpostavlja da ¢e
biti finansirane iz granta WBIF i to u iznosu od 100%), dok se pretpostavlja da ¢e period eksproprijacije i
izgradnje poceti 2025. godine. Operativnost Dionice IV (MateSevo — Andrijevica), koja je naredna faza
izgradnje autoputa Bar-Boljare, odloZena je za dvije godine, Sto znaci da je predvidena za 2029. godinu (a ne

83 Produzetak koridora Orijent (Bliski Istok)/Isto¢ni Mediteran: BudimpeSta— Beograd — Podgorica — Bar / / Beograd — Ni$ — Kumanovo /
Pristina — Skoplje - Solun

-------------------------------------------------------------------------
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za 2027. kako je navedeno u fazi Analize opcija). Medutim, pretpostavlja se da zavrSetak radova na autoputu
nece biti produzen nakon 2037. godine. Prilagodeni plan implementacije obuhvata sljedece faze operativnosti:

Pustanje u rad Dionice IV (MateSevo — Andrijevica) 2029. godine (umjesto 2027., kako je predvideno
tokom faze Analiza opcija).

Pustanje u rad Dionica I i IT (od Burmana do Smokovca) 2032.godine
Pustanje u rad Dionice V i zavrSetak autoputa 2037. godine.

Treba napomenuti da je tokom faze analize opcija pripremljen dodatni plan implementacije, uzimajuci u obzir
pretpostavku da ¢e sve dionice biti operativne do 2032. godine, ali ovaj plan ima loSije ekonomske pokazatelje
od gore navedenog plana implementacije.

Investicioni troSkovi autoputa Bar-Bolajre (ne ukljuujuci Dionicu III) obuhvataju troskove izgradnje,
eksproprijacije, projektovanja i stru¢nog nadzora kao i troskove odrzavanja (pretpostavka je da troSkovi
projektovanja cine 3%, a stru¢nog nadzora 2% ukupnih troskova). TroSkovi izgradnje bez PDV-a procjenjuju
se na 1.299 — 1.36 milijardi eura (na osnovu jedini¢nih cijena iz 2020. godine). Investicioni troskovi bez PDV-
a (21%) se procjenjuje na 1.48 — 1.55 milijardi eura (u zavisnosti od odabrane Varijante za Dionicu V). Troskovi
izgradnje po kilometru se procjenjuju na 9.3 — 9.8 miliona eura/km, dok investicioni troskovi po kilometru
iznose 10.7 — 11.2 miliona eura/km. Ako se autoput implementira putem ugovora o JPP, dodatni troSkovi
nabavke u visini od 5% od troskova izgradnje ukljuceni su u investicione troskove?.

84 Troskovi nabavke JPP-a mogu dostiéi 5-10% kapitalnih trokova za velike projekte i ne smanjuju se proporcionalno za manje projekte
[PPIAF 2009 JPP alata za puteve i autoputeve — Modul 1, Pregled i dijagnoza, st.r M1-30 (https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/library/toolkit-public-private-partnerships-roads-and-highways]).
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Tabela 5-52 Trasa i karakteristike autoputa Bar-Boljare tokom faze Idejnog rjesenja

m

Racunska

brzina
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I Durmani - 43.51
Farmaci

IT: Farmaci —

Smokovac 16.50
(obilaznica

Podgorica)

IV: MateSevo -

Andrijevica 2348
V: Andrijevica —

Boljare SV_I: 54.99
Varijanta SV_I SV_II: 55.14

Varijanta SV_II

Ukupno

III: Smokovac —
MateSevo (fiksna
dionica u izgradniji)

SV_I: 138.48
SV_II: 138.63

40.90

km/h

100 km/h

120 km/h

100 km/h

100 km/h
and locally
80 km/h

100 km/h

* Petlja Andrijevica se posmatra kao dvije odvojene petije

Izvor: Idejno rjesenje i EIA za Dionicu IIT

Sirina voznih traka: 4x3.5m

Sirina zaustavnih traka: 2x2.50m
Razdjelni pojas: 4.00m

Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m
Sirina voznih traka: 4x3.75m
Sirina zaustavnih traka: 2x2.50m
Razdjelni pojas: 4.00m

Ivicne trake: 2x0.50m + 2x0.25m
Sirina voznih traka: 4x3.5m

Sirina zaustavnih traka: 2x2.50m
Razdjelni pojas: 4.00m

Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m
Sirina voznih traka: 4x3.5m

Sirina zaustavnih traka: 2x2.50m
(nema zaustavnih traka gdje je
racunska brzina 80km/h)
Razdjelni pojas: 4.00m (2.50m
gdje je racunska brzina 80km/h)
Ivicne trake: 2x0.35m + 2x0.25m

Virpazar: Povezivanje sa E65/M2

Cetinje: Povezivanje sa M-2.3 (put Podgorica —
Cetinje)

Farmaci: Povezivanje sa M-2.3

Zelenika: Povezivanje sa buducim Jadransko-
jonskim koridorom

Tolosi: Povezivanje sa E762/M18

Andrijevica (za potrebe lokalnog saobraéaja i
kao petlja koja povezuje autoput Bar-Boljare sa
buduc¢im ogrankom puta za Pec)

Berane: Povezivanje sa putem Berane-Kolasin
Poda: Povezivanje sa E65 (Bijelo Polje — Poda)

devet (9) petlji*

Smokovac
Pelev Brijeg
Verusa
MateSevo
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8.76

1.96

3.99

SV_I: 3.45
SV_II: 4.35

SV_I: 18.16
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Analiza saobracaja

Uticaj preostalih dionica autoputa Bar-Boljare na transporthnu mrezu procjenjuje se uporedivanjem
saobracajnih scenarija ,bez" i ,sa" projektom. Razlika izmedu ovih scenarija odnosi se na ukljucivanje u
saobracajni model preostalih dionica autoputa Bar-Boljare (tj. projekta koji se ispituje). Dionica III, koja je u
izgradnji (sa produzenim rokom zavrSetka radova na ljeto/jesen 2021. godine) oCekuje se da bude pustena u
rad 2022. godine, tako da je odluka za izgradniji i operativnosti Dionice III ve¢ donjeta, bez obzira na rezultate
ove Studije izvodljivosti. Dakle, Dionica III je uklju¢en u analizu kao operativna, kako u saobracajnom scenariju
.bez” tako i u scenariju ,sa projektom”, od 2022. godine.

Imajudi u vidu faze implementacije preostalih dionica autoputa Bar-Boljare, koje su identifikovane tokom Faze
Analize opcija, pripremljeno je predvidanje saobracaja za naredne godine (horizonti saobra¢ajnog modela):

Bazna godina saobracajnog modela je 2019., utvrdena na osnovu rezultata istrazivanja
saobracaja.

Godina 2022. je prva godina vremenskog horizonta, buduci da se smatra referentnom (baznom)
godinom Analize troskova i koristi (isplate za izgradnju projekta (preostale dionice autoputa Bar-
Boljare) pocece 2022. godine). Ovaj horizont ukljucuje Dionicu III autoputa Bar-Boljare kao
operativnu.

Bududi horizonti saobracajnog modela razvijaju se u petogodisnjim intervalima: 2027., 2032. i
2037. godina, u kojima se pustaju u rad razli¢ite dionice autoputa Bar-Boljare, prema
predlozenom planu implementacije iz faze Analize opcija.

I na kraju, zavrsni horizont saobracajnog modela je 2057. godina, koja se odnosi na posljednju
godinu Analize troskova i koristi.

Scenariji ,bez" i ,sa projektom" ukljucuju dva podscenarija, koji sluze za ispitivanje uticaja putarine na obim
saobracaja i na ekonomske i finansijske pokazatelje projekta. Ispituju se dvije opcije koje ukljuuju naplatu
putarine:

Osnovna stopa putarine (tj. putarina za putnicka vozila) iznosi 0,05 €/km u svim vremenskim
horizontima (bilo da se radi o djelimi¢noj ili potpunoj operativnosti autoputa). Sto se tice teretnih
vozila, osnovna stopa putarine se mnoZzi sa odredenim faktorima.

Osnovna stopa putarine iznosi 0,05€/km za djelimi¢nu operativnost autoputa (u svim godinama
do 2037. godine, kada se posljednja dionica autoputa pusta u rad), a 0,07€/km od 2037. pa
nadalje.

Pretpostavlja se da se putarina neée naplacivati na Dionici V, koja prolazi kroz sjeverni, najsiromasniji i
najnenaseljeniji dio Crne Gore, Cime ¢e se obezbijediti priustivost, pravicnost i proporcionalnost za ucesnike u
saobracaju u ovoj oblasti i smanijiti (ukoliko je moguce) negodovanje drustva. Dionica V, takode, ima najmaniji
obim saobracaja i za putnicka i za teretna vozila.

Glavni zakljucci koji se izvode iz rezultata saobracajnog modela su sljedeci:

Implementacija novih dionica (2032.) i zavrSetak cjelokupnog koridora autoputa Bar-Boljare
(2037.) uticate na povecanje obima saobracaja na ve¢ izgradenim Dionica III (Smokovac -
MateSevo) i IV (MateSevo - Andrijevica), jer ¢e koridor kao cjelina privuéi saobracaj iz Sireg regiona
i ponuditi brzu i bezbjedniju vezu izmedu Podgorice i luke Bar kao i pouzdaniji saobracaj izmedu
drZavne granice Crna Gora/Srbija — Podgorica — luka Bar.

U svim scenarijima, sa naplatom putarine i bez putarine, dionice sa najve¢im prometom putnickih
vozila su Dionice I i II, a zatim slijede Dionice III i IV. Dionice sa najveéim prometom teretnih
vozila su Dionice III i IV, a zatim slijede Dionice Ii II (uglavhom zbog konkurentne alternativne
putne mreze). Dionica V ima najmanji promet i putnickih i teretnih vozila.
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Znacaj autoputa za centralni i sjeverni region Crne Gore i njegov znacaj za povezivanje Crne Gore
sa ostatkom regiona koji hema izlaz na more (Srbijom), a samim tim i sa centralnom Evropom,
kao i razlozi za davanja prioriteta dionicama u nerazvijenim regionima su posljedica zapazanja da
putarine ne utiCu na saobraéaj na Dionicama III i IV (i V), zbog lose alternativne putne mreze,
iako se ove dionice nalaze u centralnom i sjevernom regionu, koji su manje razvijeni od juznog
regiona. Ovi rezultati ukazuju na to da se ucesnici u sacbracaju u sjevernom dijelu Crne Gore,
iako manje razvijenom, odlucuju da koriste autoput Bar-Boljare iako postoji alternativna putna
mreza, uprkos visini putarine (Cini se da su ,privuceni*). Dionice I i II koje se nalaze u juznom
regionu pogodene su naplatom putarine vise nego dionice u sjevernom regionu, jer se alternativni
putni pravci smatraju atraktivnim.

Povecanjem putarine na 0,07€/km dolazi do znacajnijeg smanjenja saobracaja putnickih vozila
na Dionicama I i II. Izgleda da je za vecinu korisnika puta putarina u iznosu od 0,05 €/km
pristupacna. Putarina ima vecdi uticaj na saobracaj teretnih vozila na Dionicama I i II. U oba slucaja
naplate putarine, obim saobracaja teretnih vozila na Dionici I opada za 25%, a na Dionici II za
5% u odnosu na obim saobracaja bez putarine u 2037. godini. Ovo smanjenje obima saobracaja
je ublaZzeno do 2057. godine, posebno za stopu putarine u iznosu od 0,05€/km.

Stoga, uzimajudi u obzir priustivost putarine za korisnike puta, predlaZze se usvajanje stope putarine u iznosu
od 0,05 €/km, i prije i nakon zavrSetka autoputa. Stopa putarine u iznosu od 0,07 €/km dovodi do toga da veci
broj ucesnika u saobracaju izbjegava koriS¢enje autoputa Bar-Boljare. Ova stopa putarine ja na visokom nivou
evropskih stopa putarine, uzimajuéi u obzir razlike u prihodima (opsti nivo cijena u Crnoj Gori je priblizno 48%
evropskog prosjeka).

Smanjenje obima saobracaja koje se uoCava na dionicama u juznom regionu pri visini putarine od 0,05€/km
bi se moglo ublaZiti, a koriS¢enje autoputa maksimalno povecati, ukoliko bi se uveli podsticaji za koris¢enje
autoputa. Ovi podsticaji se odnose na popuste za stalne korisnike ili uvodenje ograniCenja za koris¢enje
postojece putne mreze teretnim vozilima, posebno oko urbanih podruéja (najveci pad saobracaja teretnih
vozila uocen ja na Dionici II — Obilaznica Podgorica). Ova ogranicenja bi, takode, mogla da oslobode gradska
podrucja od saobracdaja teretnih vozila.

(Socio)ekonomska procjena

Rezultati ekonomske procjene za opcije sa naplatom putarine/bez putarine i izmedu JPP/javne nabavke
pokazuju da je opcija bez putarine ekonomski najizvodljivija opcija, i ima pozitivhe ekonomske pokazatelje.
Povecanje troskova izgradnje trase uzimajuci u obzir Varijantu II Dionice V, iako ima niZze pokazatelje, ne
dovodi u pitanje izvodljivost projekta. Sve opcije sa naplatom putarine su izvodljive (ENPV>0), medutim, opcija
koja se odnosi na implementaciju projekta putem javne nabavke sa putarinom u iznosu od 0,05 €/km ima vece
ekonomske pokazatelje od ostalih, dok je opcija JPP-a sa stopom putarine u oznosu od 0,07 €/km na granici
izvodljivosti.

Tabela 5-53 Rezultati ekonomske procjene za sljedece faze autoputa Bar-Boljare za trasu koja ukljucuje

Varijantu I Dionice V
Neto sadasnja vrijednost diskontovanog novcanog toka (€2015) @5%

Putarina u iznosu od 0.05 . .
€/km za sve vremenske Putarina u iznosu od 0.07

tokova (Javne horizonte €/km od 2037. pa nadalje

n2b2VKE) | 5ayne nabavke | PP Javne nabavke | PP |

Kategorija novcanih Bez putarine

Neto novcani tokovi

(ENPV) 312,256,395 121,662,029 67,684,546 72,803,581 18,826,097
ERR 7.34% 5.93% 5.48% 5.57% 5.14%
B/C 1.36 1.13 1.07 1.08 1.02
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Zakljucak je da, ne uzimajuci u obzir finansijski aspekt, opcija bez putarine je preferentna u pogledu
(socio)ekonomske izvodljivosti. Medutim, imajuéi u obzir ogranicen fiskalni prostor Crne Gore da investira u
projekte koji ne ostvaruju prihode, najizvodljivija opciju sa naplatom putarine (javne nabavke sa stopom
putarine u iznosu od 0,05 €/km u svim vremenskim horizontima) treba ispitati u pogledu njene finansijske
isplativosti.

Ukljucivanje troskova Dionice III u analizu (pod pretpostavkom da dionica nije operativna u saobra¢ajnom
scenariju ,bez projekta”) za rezultat ima, kao sto je i ocekivano, jos nize pokazatelje. Samo opcija bez putarina
bila bi na granici izvodljivosti (pod uslovom da je SDR=5%, a ne veci SDR koji je koris¢en u prethodnim
studijama izvodljivosti).

Analiza osjetljivosti pokazuje da na ekonomsku izvodljivost opcije bez putarine manje utiCu varijacije svih
parametara, posto je ENPV dovoljno pozitivan, odnosno ova opcija je manje osjetljiva na varijacije od ostalih
opcija. Za njom slijedi opcija javne nabavke sa putarinom u iznosu od 0,05€/km za sve vremenske horizonte.
Sve ostale opcije su osjetljivije na varijacije parametara, a njihova osjetljivost raste kako se ENPV smanijuije.
Obim saobracaja (na cijeloj mrezi) je najkriticniji parametar, a za njim slijede investicioni troskovi. Promjene
u obimu saobracaja najvise uti¢u na varijaciju ENPV, za sve opcije. Vrijednost vremena i troskovi saobracajnih
nezgoda su tredi i Cetvrti najkriti¢niji parametri.

Kvalitativna analiza rizika zasniva se na vrijednosnom pragu (switcing values) najkriti¢nijih varijabli
(investicioni troskovi i obim saobracaja). To su vrijednosti koje ove varijable moraju da imaju da bi Neto
sadasnja vrijednost promjenila svoj predznak (u ovom slucaju da bi se ENPV promijenio iz pozitivnog u
negativan). Ako su ove vrijednosti blizu osnovne vrijednosti, onda je rizik da projekat postane neizvodljiv veca
nego ako su vrijednosti daleko od osnovne vrijednosti. Prema ovoj analizi:

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ako se investicioni troSakovi povecaju za 50%. Vjerovatnoca
povecanja investicionih troskova do tog nivoa smatra se umjerenom, jer se u ovoj fazi Studije investicioni
troskovi baziraju na procjenama navedenim u Idejnom rjeSenju (koje su u skladu sa procjenama iz Idejnih
projekata za Dionice II i IV), uzimajuci u obzir varijacije cijena gradevinskog materijala, posebno u periodu od
2020-2021. godine, Sto je direktna posljedica pandemije COVID-19. Shodno tome, rizik od ekonomski
neizvodljivog projekta za opciju bez putarine, zbog poveéania investicionih troSkova, je umjeren.

Opcija bez putarine ima negativan ENPV, ukoliko se obim saobracaja smanji za 8,37%. Ukupan obim
saobracaja zavisi od privrednog rasta, simuliranog u saobracajnom modelu pomo¢u BDP-a. Model
saobracaja baziran je na makroekonomskim prognozama prije izbijanje pandemije COVID-19. Uticaj
pandemije COVID-19 na privredni rast je, kratkorocno gledano, ozbiljan, ali se predvida da ce se
postepeno smanjivati u narednim godinama; razlika izmedu prognoze BDP-a prije pandemije COVID-19
za 2030. i sadasnje prognoze je 7,22% - a nakon 2030. godine ocekuje se da ¢e se ova razlika dodatno
smanijiti. Prvi vremenski horizont saobracajnog modela je 2027. godina, a koristi se pojavljuju od 2029.
godine pa nadalje, zbog Cega se ocCekuje da uticaj pandemije COVID-19 na rezultate saobracajnog
modela nece biti znacajan. Obim saobracaja u 2029. i 2030. godini je manji, u odnosu na predvidanja
data prije izbijanja pandemije COVID-19, za otprilike 0,8xBDP-a, odnosno za otprilike 6,7%. Ocekuje se
da ¢e u narednim godinama smanjenje obima saobracaja biti neznatno. Dakle, obim saobracaja, zbog
uticaja pandemije COVID-19 na privredni rast, pada ispod vrijednosnog praga (switching value).
Medutim, mogu se pojaviti drugi, nepredvideni faktori koji mogu uticati na obim saobracaja — ova
vjerovatnoca je umjerena. Posto je potrebno malo smanjenje obima saobracaja (8,37%) da bi se ova
opcija smatrala ekonomski neizvodljivom, odgovarajudi rizik se smatra umjerenim do visokim.

Sve opcije sa naplatom putarine imaju negativan ENPV, za prilicno male negativne varijacije u obimu
saobracaja. Vjerovatnoca smanjenja obima saobracaja za vise od 5% je umijerena (kao Sto je i navedeno u
prethodnom paragrafu), a osjetljivost pokazatelja na male varijacije u obimu saobracaja je velika. Dakle, veliki
je rizik da opcije sa naplatom putarine postanu ekonomski neizvodljive zbog smanjenja obima saobracaja. Sto
se tie varijacija investicionih troskova, opcija sa putarinom u iznosu od 0,05€/km (javne nabavke) ima
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negativan ENPV za relativno umjereno povecéanje investicionih troskova (oko 18%). Iako je vjerovatnoca
povecanja investicionih troskova za vise od 20% umijerena, osjetljivost pokazatelja na male varijacije
investicionih troskova je velika. Dakle, rizik da opcija sa naplatom putarine u iznosu od 0,05 €/km/ (javne
nabavke) postane ekonomski neizvodljiva, zbog promjene investicionih troskova, je umjeren do visok. Sve
ostale opcije sa naplatom putarine imaju negativnu ENPV za male varijacije investicionih troskova. Dakle, rizik
da sve opcije sa naplatom putarine, osim opcije sa putarinom u iznosu od 0,05€/km/ (javne nabavke), postanu
ekonomski neizvodljive zbog promjene investicionih troskova je visok.

Ekonomske koristi ne zavise samo od ukupnog obima saobradaja, ve¢ i od preusmijeravanja saobradaja (tj.
izbora trase u odnosu na alternativnu). Izbor trase zavisi od opstih troskova saobracaja. Bira se trasa koja ima
manje opste troskove saobracaja. Opsti troskovi saobracaja zavise od vremena putovanja, troskova goriva i
putarine. Vrijednost vremena zavisi od prosjecnih prihoda korisnika puta, a putarine se odreduju prema
priustivosti (prihodu) korisnika puta, dok cijene goriva najviSe zavise od egzogenih globalnih faktora. Rizik od
promjene ovih faktora i uticaja na ekonomsku izvodljivost prate rizici rasta i prihoda (kao Sto je rizik od
promjene obima saobracaja), pa se shodno opdiji, rizik smatra umjerenim do visokim.

Zakljucak je da je ukupan rizik da opcija bez putarine postane ekonomski neizvodljiiva umjeren, dok je rizik za
opcije sa naplatom putarine (u zavisnosti od opcije) umjeren do visok.

Tabela 5-54 Rezime rizika u odnosu na ekonomsku izvodljivost

Putarina u iznosu od 0.05
Bez putarine €/km za sve vremenske
(javne horizonte

Putarina u iznosu od 0.07
€/km od 2037. pa nadalje

nabavke) Javne Javne
HEDLEV G HWELEV G

Povecanje investicionih . Umijeren do . Visok Visok
9 Umjeren ; Visok
troskova visok
Smanjenje obima saobracaja Umi/eigglr(l do Visok Visok Visok Visok
Ostali faktori (prosjecni Visok Visok Visok
prihodi korisnika puta, cijene . Umijeren do
. . o Umjeren -
goriva, drugi nepredvideni visok
makroekonomski faktori)
Ukupan rizik Umjeren Umﬁ;ﬁ: do Visok Visok Visok

Finansijska procjena i procjena Javno-privatnog partnerstva

Autoputem na kome se vrSi naplata putarine moze upravljati drzava Crna Gora (preko preduzeca kao Sto je
Monteput) ili privatni subjekat, putem ugovora o Javno-privatnom partnerstvu. U prvom slucaju, prihodi
direktno odlaze u javni sektor i koriste se za odrzavanje puta i oCuvanje u skladu sa operativnim standardima
medunarodnog autoputa. U drugom slucaju, privatni partner ucestvuje u troskovima izgradnje, a zauzvrat
upravlja autoputem, ubira prihode od putarine i ima obavezu da odrzava put na potrebnom, dogovorenom
nivou. Za potrebe ove Studije smatra se da su troskovi rada i odrzavanja jednaki i kod opcije javne nabavke
sa naplatom putarine i kod opcije JPP-a, pod pretpostavkom da javni operater, zbog ostvarenih prihoda, moze
usvoijiti privatne obrasce rada i odrZavanja.

Pretpostavke koje se odnose na izvore finansiranja ukljuCuju WBIF grant za izgradnju u iznosu od 40%
troskova izgradnje (pored granta za projektovanje koji iznosi 100%), jer autoput Bar-Boljare pripada osnovnoj
TEN-T mreZi i moguée angazovanje sredstava drzavnog kredita u iznosu od 25% preostalih troskova
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izgradnje®. Izbjegava se veci iznos kreditnih sredstava zbog ionako velikog spoljnog duga Crne Gore i dodatnih
obaveza koje bi nametnula otplata kredita. Za opciju Javno-privatnog partnerstva, udio privatnog partnera i
drzave ¢e se odrediti kombinovanjem ocekivanog povrata investicije privatnog partnera sa dostupnoséu
(fiskalnom izvodljivos¢u) drzave Crne Gore. Prema Smijernicama WBIF-a, grantovi se mogu dodjeljivati
privatnim subjektima i javno-privatnim partnerstvima, pri ¢emu prioritet u oblasti transporta, osim javnih
investicija, imaju one koje doprinose odrzivom transportu (posebno Zeljeznickom), urbanoj mobilnosti i
digitalizaciji, a prioritetni privatni subjekti su mikro, mala i srednja preduzeca. Stoga se pretpostavlja se da
nece biti granta za izgradnju za opciju JPP-a.

Procjena fiskalne izvodljivosti (priustivosti) podrazumjeva identifikaciju obaveza koje snosi drzava (javni
doprinos), za implementaciju i rad projekta, i njegovu uskladenost sa ukupnim budzetskim ogranicenjima i
ograniCenjima za svaki scenario implementacije (implementacija putem javne nabavke sa i bez angaZovanja
kredita za izgradnju i sa i bez putarine i Sema JPP-a).

Budzetsko ograniCenje se definiSe putem revizije javnih rashoda, koja se sprovodi s obzirom na uticaj
pandemije COVID-19 na fiskalni prostor Crne Gore. Crna Gora je zemlja sa visokim nivoom spoljnog duga koji
treba postepeno smanijivati da bi se priblizio vrijednosti od 60% BDP-a (mastrihtski kriterijum), s obzirom na
teZznje Crne Gore za pristupanje EU. Da bi se postigao ovaj cilj, MMF je predloZio da se veliki projeki koji uticu
na kapitalne izdatke, kao Sto je fazi I (Dionica III) autoputa Bar-Boljare, ne implementiraju do 2025. godine.
Nadlezni organi Crne Gore®® su podrzali ovaj predlog. Prema izvjeStaju MMF-a iz jula 2020. godine, dug bi
mogao biti odrziv ako, izmedu ostalih mjera, kapitalni izdaci, odnosno ukupan kapitalni budzet (,,ukupan® koji
se odnosi i na centralnu i lokalni nivo) ostane na nivou od 4,04% BDP-a nakon 2020. godine. Kao Sto se i
moze vidjeti iz vrijednosti budzeta za prethodne godine, kapitalni izdaci koji se odnose na drzavni nivo u
prosjeku iznose 81,2% ukupnih kapitalnih izdataka. Ne postoje projekcije MMF-a za stopu javnih investicija®’
za period nakon 2025. godine, pa se stoga pretpostavlja da ¢e ona ostati na nivou prosjeka za period od 2020-
2025., odnosno na nivou od 4,37%, Sto je nesto viSe od stope koju predlaze MMF, i vise od prosjeka EU
(izmedu 3,0% i 3,9%). Medutim, obzirom da Crna Gora mora da pokrije znacajne infrastrukturne nedostatke,
da bi povecala usaglasenost sa prosjekom EU, ova stopa se smatra prihvatljivom.

U okviru ogranic¢enog fiskalnog prostora Crne Gore, implementacija razvojnih strategija zemlje zahtijevace
pazljivo odredivanje prioriteta i njihov raspored. Strategija razvoja saobracaja bi se mogla implementirati u
prosirenom vremenskom horizontu, pod uslovom da se ponovo odrede prioriteti izmedu projekata ukljucenih
u strategiju, a ne da se implementiraju istovremeno.

U tom smislu, procjena fiskalne izvodljivosti je pokazala da se izgradnja autoputa Bar-Boljare bez naplate
putarine (tj. bez generisanja prihoda) smatra neizvodljivom. Ako se angazuju kreditna sredstva, izgradnja
preostalih dionica ostavlja priblizno 46%-60% fiskalnog prostora (kapitalnog budzeta) na raspolaganju za
druge projekte tokom vrhunca perioda izgradnje (2026-2031.). Ako se tome dodaju obaveze vazane za Dionicu
II1, ovaj prostor se smanjuje na 13%-35% kapitalnog budzeta.

Finansijski pokazatelji (povrat investicije i povrat nacionalnog kapitala) za implementaciju projekta putem
opcije javne nabavke sa naplatom putarine su negativni, Sto ukazuje na to da se troSkovi projekta tokom
Zivotnog ciklusa ne nadoknaduju prihodima, ¢ak ni nakon dobijanja granta. Odabir Varijante II, umjesto

85 Nakon nekoliko analiza, procjenjeni iznos kredita je odreden na 25% nacionalnog doprinosa, odnosno 25%x60% = 15% troskova
izgradnje i stru¢nog nadzora izgradnje. Pretpostavlja se da povlacenja transe kredita prati godisnje isplate troskova izgradnje i stru¢nog
nadzora izgradnje, Sto znaci da bi prva transa bila oko 45% od ukupnog iznosa, a druga transa oko 55% od ukupnog iznosa. Treba
napomenuti da su i iznos i raspodjela transi indikativni. Ukoliko se Vlada Crne Gore odlui za ovakav kredit, treba sporvesti detaljniju
analizu.

8 Tzvjestaj MMF-a br. 20/210, jun 2020., Crna Gora: Zahtjev za kupovinu u okviru Instrumenta za brzo finansiranje (saopstenje za javnost,
izvjestaj osoblja MMF-a i Izjava Generalnog direkotora MMF-a za Crnu Goru).

8 Stopa javnih investicija je termin koji se obi¢no koristi za procenat kapitalnih izdataka u BDP-u.
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Varijante I, za Dionicu V za rezultat ima nize finansijske pokazatelje, jer se investicioni troskovi povecavaju.
Ukljucivanje troskova Dionice III u analizu (pod pretpostavkom da dionica nije operativna u saobracajnom
scenariju ,bez projekta”) za rezultat ima, kako je i ocekivano, jos nize pokazatelje.

Analiza osjetljivosti za finansijske procjene je pokazala da je najkriticniji parametar investicioni trosak, a za
njim slijede prihodi. Finansijski povrat investicije i nacionalnog kapitala je znacajno negativan, Sto znaci da ne
postoje varijacije (unutar normalnog opsega) ni investicionih troskova ni prihoda koje bi mogle da preokrenu
ovaj rezultat. Medutim, autoput Bar-Boljare je javna infrastruktura, a cilj (iz perspektive drzave) ne bi trebalo
da bude finansijska isplativost, vec¢ fiskalna izvodljivost (priustivosti) i vrijednost za novac.

Kao sto je i navedeno u analizi osjetljivosti i rizika ekonomske procjene, vierovatnoca varijacije investicionih
troskova i obima saobracaja (koji je jedan od parametara koji uticu na prihode, a drugi je stopa putarine)
smatra se umjerenom (medutim, uticaj ovih varijacija se mijenja u zavisnosti od opcije).

Fiskalno opterecenije (ne ukljucujuci Dionicu IIT) za opcije sa naplatom putarine u periodu od 2027. do 2031.
godine iznosi izmedu 30% i 54% kapitalnog budZeta. Ako se tome dodaju novcani tokovi Dionice III, u periodu
od 2022. do 2024. godine Kapitalni budZet Crne Gore je opterecen 34%-45%, manje nego kada je u pitanju
opcija bez putarine (37%-49%), zbog prihoda koji se pocinju ostvarivati u 2022. godine, usled operativnosti
Dionice III. U periodu izmedu 2025., 2026. i 2031. godine pomenuti iznosi dostizu 51%-57%, dok
odgovarajudi iznosi za opciju bez putarine iznose 56%-65%. U periodu od 2027. do 2030. godine javni doprinos
se znacajno povecava, zbog isplata neophodnih za izgradnju Dionica I i II, i dodatnih isplata za otplatu kredita
za Dionicu III. Uz angazovanje kreditnih sredstava, iznos dostize 71% u 2027. i ostaje na nivou od 58%-65%
tokom perioda od 2028. do 2030. godine.

Zakljucak je da, cak i ako se uvede naplata putarine i ostvari prihod dovoljan da se nadoknade troskovi
operativnog perioda, kapitalni budzet Crne Gore bice znacajno opterecen tokom perioda izgradnje autoputa
Bar-Boljare, a posebno u periodu od 2026. i 2031. godine, buduci da e otplata kredita za Dionicu III zahtijevati
izdvajanje znacajnih finansijskih sredstava. Medutim, prihodi koji se generiSu naplatom putarine dovoljni su za
finansiranje izgradnje Dionice V nakon 2032. (smanjivanje javnog doprinosa na nivo od 9%-13% za ove
godine) i za pokrivanje troSkova operativnog perioda (troskovi rada i odrZzavanja i otplate kredita ukljucujuci
Dionicu III). UceS¢e javnog doprinosa od 2037. pa nadalje nije potrebno (jer prihodi pokrivaju rashode).
Povecanjem stope putarine na 0.07€/km ne smanjuje se javni doprinos, jer se njegov vrhunac predvida u
periodu izmedu 2026. i 2031. godine (vrhunac troskova izgradnje, prije nego Sto se uvede putarina u iznosu
od 0.07€/km), a prihodi koji se generiSu naplatom putarine u iznosu od 0.05€/km dovoljni su da se pokriju
troskovi operativnog perioda (troSkovi rada i odrzavanje i otplata kredita).

Neto sadasnja vrijednost diskontovanih novéanih tokova javnih doprinosa je pokazatelj koji procjenjuje ukupno
opterecenje koje svaka opcija namece kapitalnom budzetu Crne Gore na duzZi period, prema metodologiji za
kvantitativhu procjenu vrijednosti za novac (VfM). Rezultati za opciju implementacije projekta putem javnih
nabavki prikazani su u tabeli koja slijedi. Kao Sto se i moze vidjeti iz tabele, nema razlike izmedu stopa putarine
od 0,05€/km i 0,07€/km, jer se putarina u iznosu od 0,07€/km uvodi nakon 2037. godine (nakon zavrSetka
izgradnje autoputa) a prihodi od naplate putarine po stopi od 0.05€/km su dovoljni za pokrivanje troskova faze
operativnosti autoputa, ¢ime se opravdava cinjenica da nema potrebe za uvodenjem putarine u iznosu od
0.07€/km. Najmanje opterecenje izmedu slucajeva sa naplatom putarine namece opcija ,sa kreditom", dok
opcija ,bez" kredita namece dodatnih 8,04% Neto sadasnjoj vrijednosti. Opcija bez putarine najvise
optereceuje fiskalni prostor, kao Sto se i moglo ocCekivati. Treba napomenuti da ove vrijednosti ukljucuju
obaveze Dionice III (otplata kredita i preostale isplate troSkova izgradnje).
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Tabela 5-55 Neto sadasnja vrijednost (NVP) neto javnog doprinosa za opciju implementacije putem javnih
nabaviki

Dodatni troskovi
u poredenju sa

0,
NPV @ 2.80% | . i alnom

(€, nominalna)

vrijednosc¢u
NVP-a
) Sa kreditom 1,711,145,061 38.43%
Bez putarine .
Bez kredita 1,702,430,623 37.73%
. Sa kreditom 1,236,395,522
Sa putarinom )
Bez kredita 1,335,760,181 8.04%

Napomena. Navedeni rezultati dati su za trasu ukijucujuci Varijantu I Dionice V.

Takode izvrSena je i procjena vrijednosti za novac (VfM) koja bi bila generisana u slucaju implementacije
projekta putem javne nabavke za razlicite varijacije glavnih pokazatelja projekta. Ove varijacije odnose se na
povecanje investicionih troskova za 20% i smanjenje obima saobracaja (a samim tim i prihoda) za 5%, 10%
i 15%. Cak i sa ovim varijacijama, projekat bi i dalje mogao da ostane u okvirima budZeta javnih rashoda jer
bi dodatni doprinos (u Neto sadasnjoj vrijednosti) iznosio maksimalno 10% budzeta. Stoga su rizici koji se
odnose na povedanje potrebnog fiskalnog prostora za projekte vierovatni (uglavhom zbog umjerenog rizika
povecanja investicionih troSkova), ali se njima moze upravljati.

Procjena JPP-a podrazumjeva dva scenarija: prvi scenario razmatra preostale faze autoputa Bar-Boljare (ne
ukljuCujuci Dionicu III), dok drugi scenario uzima u obzir kompletan koridor (ukljucujuéi i Dionicu III), kao
predmet potencijalnog javno-privatnog partnerstva (JPP). TroSkovi izgradnje Dionice III nijesu ukljuceni ni u
jedan scenario Javno-privatnog partnerstva, jer je vecina troskova vec ispla¢ena, a ostatak tek treba da bude
isplacen izvoda¢ima radova na Dionici III. Medutim, prihodi koje ¢e generisati Dionica III su ukljuceni u
potencijalni ugovor o JPP-u kao dodatni podsticaj za privatnog partnera. Procjena JPP-a ukljucuje kvalitativhu
procjenu vrijednosti za novac (VfM)®, procjenu potencijalnog povrata uloZenog privatnog kapitala za nekoliko
Sema JPP-a, fiskalnu izvodljivost i kvantitativnhu procjenu vrijednosti za novac (VfM) i na kraju kvalitativhu
matricu raspodjele rizika.

Kvalitativna procjena vrijednosti za novac (VfM) podrazumijeva testiranje opcije JPP-a u odnosu na skup
unaprijed definisanih (kvalitativnih) kriterijuma podobnosti kako bi se utvrdio potencijal javno-privatnog
partnerstva (JPP) da generiSe VfM. Kontrolna lista kriterijuma se zasniva na EPEC VfM vodiCu. Kriterijumi su
kategorisani u Cetiri kategorije: motivacija (ciljevi JPP-a), pravni i regulatorni okvir, kapacitet javnog i privatnog
sektora i karakteristike specificne za projekat (obim projekta, identifikacija rizika, potrebe koje se odnose na
usluge, nefinansijske koristi). Rezultati procjene autoputa Bar-Boljare ukazuju na to da, cak i ako postoji
Cvrsto obrazlozenje da se projekat implementira kao JPP, postoje odredeni rizici da implementacija putem JPP-
a neée generisati VfM u Crnoj Gori, uglavnom zato Sto nema prethodnog iskustva u implementaciji znacajnih
ugovora o JPP-a, posebno u sektoru drumskog saobracaja. Stoga se ne preporucuje izgradnja kapaciteta na
ovako znacajnom projektu, koji sa sobom nosi odredene rizike u pogledu njegove realizacije (kako u pogledu
socio-ekonomske izvodljivosti tako i u pogledu finansijske odrzivosti).

Specifi¢nosti autoputa Bar-Boljare (izazovan teren koji povecava troskove izgradnje u kombinaciji sa srednjim
obrascima obima saobracaja) ne povecavaju njegovu atraktivnost za privatne investicije, ako troskove snosi
samo privatni partner. Dakle, dio troskova autoputa, da bi se privukli privatni investitori, treba da snosi i javni
sektor i/ili treba predvidjeti subvencije za opartivnost koje bi (dugorono) nadoknadile finansijski jaz koji ovaj
projekat moze stvoriti za privatnog investitora.

8 VfM se posmatra kao relativni balans izmedu dobijene vrijednosti i uloZenih sredstava razli¢itin opcija koje su dostpune.
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Za slucaj implementacije projekta putem javnih nabavki, grant WBIF-a za izgradnju se procjenjuje na 40%,
prema vazedim propisima, za projekte u okviru Agende povezivanja, dok za opciju JPP-a, kao Sto je ranije
pomenuto, prema vazecim propisima nije predvidena dodjela granta. Ova opcija je veoma atraktivna za
nadlezne organe Crne Gore, jer ako se autoput Bar-Boljare implementira iz javnih sredstava, smanjuje se
opterecenje javnog budZeta, a prihodi od putarine pokrivaju troskove rada i odrzavanja puta i istovremeno
omogucavaju otplatu kreditnih obaveza. Dakle, potencijalni privatni investitor mora da dostavi ponudu, koja u
smislu_finansiranja projekta podrazumjeva makar jednako uceSce sredstava privatnog partnera i javnog
sektora (tj. udio troskova izgradnje privatnog partnera treba da bude veéi od 40%).

Medutim, privatnom subjektu, da bi ostvario profitabilnost i da bi nadoknadio preuzeti rizik za ulaganje u ovaj
projekat, treba veéi povrat investicije od povrata koji je neophodan za javni sektor. Ovaj povrat je simuliran
diskontnom stopom finansijske procjene privatne investicije. Za ovu analizu koriS¢ena su dva FDR-a: FDR=8%
i FDR=10%, pri ¢emu je 10% blize Zeljenom povratu investicije za privatnog investitora nego 8%, uzimajuci
u obzir rizike koje ovaj projekat ukljucuje.

Uzimajuci u obzir ova ograni¢enja, sprovedeno je nekoliko testiranja, kako bi se ispitao, s jedne strane,
finansijski povrat privatnih investicija a, s druge, uticaj Seme JPP-a na fiskalni prostor Crne Gore (fiskalna
izvodljivost JPP-a). Dobijeni rezultati ukazuju na Cetiri alternativne opcije kao preferirane, pri ¢emu svaka
ukljuCuje operativnost Dionice III u ugovor.

Tabela 5-56 Preferirane opcije Javno-privatnog partnerstva

. Udio privatnih investicija u troskove izgradnje= 60%, subvencije za
; o . Test A: . o
Stopa putarine koja iznosi operativnost = 100%
0.05€/km , Udio privatnih investicija u troskove izgradnje = 50%, subvencije za
Test B: .
operativnost = 70%
Udio privatnih investicija u troskove izgradnje = 60%, subvencije za
operativnost = 75%
Udio privatnih investicija u troskove izgradnje = 50%, subvencije za
operativnost = 50%

Stopa putarine koja iznosi ~ Test A-1:
0.07€/km od 2037. god. pa
nadalje Test B-1:

Finansijski pokazatelji gore navedenih slucajeva JPP-a dati su u tabeli koja slijedi. Kao Sto i moze vidjeti iz
tabele, finansijska stopa povrata za slucajeve gdje stopa putarine iznosi 0,05 €/km je manja od (ali veoma
blizu) 10%, dok je povrat za sluCajeve sa stopom putarine od 0,05 €/km nesto malo vise od 10%.

Tabela 5-57 Finansijski povrat investicije privatnog subjekta za putarinu u iznosu od 0,05€/km

Finansijski

FNPV_PPP_all @ 8% 102,191,831 82,498,205 122,885,165 104,856,945
FNPV_PPP_all @ 10% -1,820,108 -5,626,874 5,595,716 4,313,109
FRR_PPP_all 9.95% 9.84% 10.13% 10.11%

Druge Seme JPP-a koje bi bile privlacne privatnom partneru, zahtijevaju ili premalo uceSce privatnih sredstava
u troskovima izgradnje (manje od 40%) ili previsoke subvencije za operativnost (procjenjene kao dodatni
procenat prihoda neophodnih za postizanje Zeljene finansijske stope povrata), koje obezbjeduje javni sektor.
Ove Seme finansiranja, u poredenju sa opcijom javne nabavke sa grantom u iznosu od 40%, javnhom partneru
djeluju neprivliacno. Navedeni zakljuCak treba posmatrati u kombinaciji sa Cinjenicom da je ekonomska
procjena pokazala da su opcije JPP na granici ekonomske izvodljivosti (zbog povecanja investicionih troSkova
dodavanjem troSkova nabavke) i rizicne u pogledu njihove ekonomske izvodljivosti. Povecanje stope putarine
na 0,07€/km od 2037. pa nadalije ne obezbjeduje znacajnu dodatnu privlanost projekta za privatnog
investitora.
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Fiskalna izvodljivost ovih opcija JPP-a se mjeri uticajem koji svaki scenario ima na javne finansije, u smislu
potrebnog javnog doprinosa. Slucajevi koji namecu najmanje optercenje na kapitalni budzet Crne Gore tokom
vrhunca faze izgradnje (2027-2031.), su slucajevi koji podrazumjevaju 60% privatnog uceséa u troskovima
izgradnje (slucajevi A i Al). Najvedi iznos finansijskih sredstava koje drzava Crna Gora mora da izdvoji za
projekat u navedenom periodu iznosi izmedu 30% i 49% Kapitalnog budZeta, Sto je manje za oko 6% u odnosu
na slucaj javnih nabavki. Ovim vrijednostima treba dodati i preostale obaveze koje se odnose na Dionicu III,
kako bi se moglo izvrsiti direktno uporedivanje sa slu¢ajem javnih nabavki, jer ¢e ih u slucaju JPP-a snositi
drzava Crna Gora. Ako se ove vrijednosti dodaju slucaju A JPP-a (koji ima najmaniji uticaj na fiskalni prostor
tokom godina izgradnje), optereéenje fiskalnog prostora je veée nego u slucaju opcije javnih nabavki sa
putarinama, i iznosi oko 41%-65% u periodu od 2022. do 2034. godine. Do ovoga dolazi iz razloga Sto je uticaj
Dionice III, u slucaju javnih nabavki ublazen prihodima koje ¢e ostvariti javni sektor.

Slicno kao u slucaju javnih nabavki, VfM se izracunava kao neto sadasnja vrijednost diskontovanih novcanih
tokova javnog doprinosa. Najmanje opteréenje na dugoroénom nivou imaju slucajevi B i Bl (koji
podrazumijevaju 50% privatnog ucescéa u troskovima izgradnje i subvencije za operativnost u iznosu od 70%
ili 50% prihoda). Da bi se ovi podaci direktno uporedili sa opcijama javnih nabavki, treba dodati i preostale
obaveze Dionice III, jer ¢e ih u slu¢aju JPP-a snositi drzava Crna Gora. Neto sadasnja vrijednost ovih obaveza
iznosi 752,014,466€.

Table 5-58 Neto sadasnja vrijednost (NPV) neto javnog doprinosa za slu¢ajeve JPP-a

DLTET]]
troskovi u NPV
NPV @ 2.80% poredenju sa ukljucujudci
(€, nominalna) | minimalnom obaveze za
vrijednosc¢u Dionicu III
NPV-a
A sa kreditom 1,656,068,232 22.40% 2,408,082,892
A bez kredita 1,650,250,254 21.97% 2,402,264,914
B sa kreditom 1,443,601,590 6.69% 2,195,616,250
B bez kredita 1,436,329,117 6.16% 2,188,343,777
A-1 sa kreditom 1,584,283,063 17.09% 2,336,297,724
A-1 bez kredita 1,578,465,085 16.66% 2,330,479,745
B-1 sa kreditom 1,360,296,094 0.54% 2,112,310,754
B-1 bez kredita 1,353,023,621 0.00% 2,105,038,281

Napomena: Vrijednosti u tabeli date su za trasu koja ukljucuje Varijantu I Dionice V.

Konacno, Neto sadasnja vrijednost preferiranog slucaja javne nabavke (koji je komparator troskova javnog
sektora) se uporeduje sa Neto sadasnjom vrijednos¢éu preferiranog slu¢aja JPP-a. Prema zakljuccima iz
prethodnih poglavlja:

Preferirani slucaj javne nabavke je opcija sa stopom putarine u iznosu od 0,05€/km u svim
vremenskim horizontima, uz angaZovanje kreditnih sredstava (za trasu koja ukljucuje Varijantu I
Dionice V).

Preferirani slu¢aj JPP-a (Slucaj B), uzimajudi u obzir priustivost korisnika puta, je opcija sa stopom
putarine u iznosu od 0,05 €/km u svim vremenskim horizontima, sa u¢eS¢em privatnog partnera
u izgradnji u iznosu od 50% i subvencijama za oparativnost od 70%, bez angazovanja drZzavnog
kredita (za trasu koja obuhvata Varijantu I Dionice V).
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Tabela 5-59 Kvantitativna VfM: Neto sadasnja vrijednost (NPV) javnog doprinosa za Komparator troskova
javnog sektora i opcije JPP-a

Komparator troSkova javnog
sektora (PSC) €1,236,395,522

Javno-privatno partnerstvo (JPP) €2,188,343,777

Rezultati analize osjetljivosti pokazuju da se povrat privatnih investicija povecava iznad 12% ako se investicioni
troskovi smanje za 20%, ili prihodi porastu za 20%, odnosno iznad 10% ako se obim saobracaja poveca za
5%. Medutim, povecanje prihoda podrazumjeva povecanje subvencija za operativnost (posto se obraCunavaju
kao nedostajuéi dio godisnjih prihoda za postizanje zeljenog povrata). Dakle, poveéanje pokazatelja privatnih
subjekata ukazuje na povecanje javnog doprinosa, koje se ogleda u povecanju Neto sadasnje vrijednosti
javnog doprinosa. Cak i ako se investicioni tro$kovi smanje za 20%, VfM koju generige JPP je daleko ispod
VfM Komparatora troskova javnog sektora.

Uzimajuéi u obzir uticaj nepovoljnih varijacija saobracaja, prihoda i investicionih troSkova na finansijske
pokazatelje, zatim umjerenu vjerovatnocu rasta investicionih troskova, i smanjenje obima saobracaja, moze
se reci da je rizik da projekat bude neisplativ za privatnog investitora visok. Ovaj rizik bi se odrazio na novéane
tokove privatnog investitora i bio bi predmet finansijskih pregovora, pri ¢emu bi doslo do povecanja troskova
nabavke JPP-a za javni sektor, bez generisanja dodatne vrijednosti za novac (VfM) za Crnu Goru.

Tabela 5-60 Varijacije finansijskog povrata privatne investicije

Slucaj B (stopa ST 2
Finansijski pokazatelji putarine = (stc_;pa _
0.05 €/km) | Pputarine =
0.07 €/km
FNPV (PPP_all) osnovnog scenarija -5,626,874 4,313,109
FRR (PPP_all) osnovnog scenarija 9.84% 10.11%
FNPV (PPP_all) za investicione troskove -
20% 56,966,497 66,906,480
FRR (PPP_all) za investicione troskove -
20% 12.12% 12.20%
FNPV (PPP_all) za obim saobracaja+5% 8,972,870 20,200,729
FRR (PPP_all) za obim saobracaja +5% 10.26% 10.53%
FNPV (PPP_all) za prihode +20% 79,661,904 91,589,884
FRR (PPP_all) za prihode +20% 12.35% 12.40%

Napomena: Prikazani rezultati su za trasu koja ukijucuje Varijantu I Dionice V.

Zakljucak je da, treba dati prednost implementaciji projekta putem javne nabavke, sa osnovnom stopom
putarine od 0,05€/km, u odnosu na JPP, jer ima znatno nizu Neto sadasnju vrijednost potrebnog javnog
doprinosa, odnosno manje opterecuje ograniceni fiskalni prostor Crne Gore. Ovaj rezultat u kombinaciji sa
rezultatima kvalitativnne VfM i rezultatima ekonomske analize ukazuje na to da autoput Bar-Boljare, ako se
izgradi i bude operativan putem ugovor o JPP, ne moze generisati vrijednost za novac za Crnu Goru.

(Socio)ekonomski pokazatelji opcije javne nabavke sa osnovnom stopom putarine u iznosu od 0,05€/km su
pozitivni, ali manje u odnosu na pokazatelje opcije bez putarine. Medutim, implementacija opcije bez putarine,
koja u odnosu na ostale opcije ima najvece pozitivne ekonomske pokazatelje, se smatra neizvodljivom u
uslovima ograni¢enog fiskalnog prostora Crne Gore.

Procjena raspolozivog fiskalnog prostora Crne Gore je pokazala da se autoput Bar-Boljare ne moze
implementirati istovremeno sa drugim (u smislu troSkova) znacajnim projektima. Stoga ¢e implementacija
razvojnih strategija Crne Gore zahtijevati pazljivo utvrdivanje prioritetnih projekata kao i njihov raspored.
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Napomena o predlogu Korisnika za Dionicu V

Treba napomenuti da je nakon dostavljanja Idejnog rjeSenja, u okviru Studije izvodljivosti, Korisnik dostavio
Konsultantu situacioni plan za dvije (2) nove varijante Dionice V pripremljen u skladu sa standardima autoputa.
Na osnovu dostavljenih podataka (osnova, tipicni poprecni presjeci, poduzni profili, koli¢ine za odredene
stavke/radove) i pretpostavki gdje god je bilo potrebno, Konsultant je izvrSio procjenu investicionih troskova
za ove varijante koristedi, zbog dosljednosti, jedinicne cijene preporucene prema trenutoj Studiji izvodljivosti
trase. Cilj je bio ispitati da li bi uskladivanje trase sa standardima autoputeva za dionicu V autoputa Bar-Boljare
moglo imati za rezultat izvodljive parametre. Kao Sto se i moglo oCekivati, ekonomski pokazatelji su manji, a
sve opcije sa naplatom putarine su ekonomski neizvodljive ili na granici izvodljivosti. Ulazni podaci, kao i
rezultati analize za ove opcije dati su u Dodatku C (Varijante Korisnika za Dionicu V) izviestaja Analize troskova
i koristi i procjene Javno-Privatnog partnerstva (Prilog B).
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Prilozi

Prilog A Konacni izvjestaj Idejno rjesenje

Poseban dokument

Prilog B Konacna Analiza troskova i koristi i procjena Javno-
privatnog partnerstva

Poseban dokument
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Dodatak

Predvidanje saobracaja

Poseban dokument
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