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Ministarstvo pomorstva i saobracaja

Uvod

Crna Gora i pored postojanja velikog broja studija i analiza nema dokument koji bi na optimalan nacin
definisao okvir za donosenje strateskih odluka u oblasti saobracaja. Neophodnost postojanja ovakvog dokumenta
pojacana je potrebom brzeg ekonomskog razvoja Crne Gore nakon stagnacije ekonomije u posljednjoj deceniji
20-tog vijeka, kao i odlu¢noscu Crne Gore da se na najbrzi nacin integriSe u evropski politicki, ekonomski, a
samim tim i saobracajni okuvir.

S obzirom na svoju veli¢inu i stanje ekonomije, Crna Gora nije u mogucnosti da iz izvornih prihoda obezbjeduje
(makar ne u kratkom i srednjem roku) sredstva za velike infrastrukturne projekte, kao sto je izgradnja autoputeva,
aerodroma, zeljeznickih pruga itd. U tom dijelu njoj je neophodna podrska finansijskih institucija koje zahtijevaju
jasne strateske dokumente iz kojih se vidi znac¢aj i ekonomska opravdanost takvih investicija.

Ono sto Crna Gora u svakom sluc¢aju mora obezbijediti jeste oCuvanje njene postojece saobracajne
infrastrukture.

U novom kontekstu odrzivog razvoja mora se obezbijediti finansiranje razvoja infrastrukture, na nac¢in kojim
se eliminiSu uska grla u saobracaju i postize ravnoteza izmedu pomorskog i zeljezni¢kog saobrac¢aja u odnosu
na drumski saobrac¢aj. Na operativnom nivou neophodno je obezbijediti razvoj intermodalnosti i postavljanje
sigurnosti i kvaliteta usluga u srediste aktivnosti. Korisnicima transporta se mora obezbijediti aktivno u¢esée u
procesima odlucivanja o transportno-logisti¢kim lancima.

Nedovoljno razvijena putna mreza, problemi koji postoje u zeljeznickom sektoru vezani za stanje infrastrukture
i zaostalost voznih sredstava, problemi u pogledu uredenja i opremljenosti aerodroma, neefikasnost sistema
javnog transporta, te nisko koriS¢enje kapaciteta luke Bar, ne daju dovoljan podsticaj turizmu, industriji,
poljoprivredi i trgovini, kao sektorima usko povezanim sa sektorom transporta.

Nadalje, slaba saobrac¢ajna povezanost Crne Gore sa okruzenjem, nedovoljna raspolozivost iskusnog i u
trzisSnim uslovima obuc¢avanog visoko-stru¢nog kadra i nedovoljna ulaganja u istrazivacko-razvojne aktivnosti,
predstavljaju bitna ograni¢enja za popravljanje trziSnog polozaja preduzeéa koja pruzaju transportne usluge.
Ono sto posebno brine, jeste ¢injenica da je za ostvarenje pozitivnih efekata promjena u ovoj sferi potrebno
dosta vremena, koje je sa stanovista motivacije i spremnosti za promjene, najogranic¢eniji resurs.

Strategija razvoja saobrac¢aja zasnovana je na realnoj slici postoje¢eg stanja, identifikovanim problemima,
analizi riesenja i definisanim aktivhostima koje ¢e dovesti do rieSenja. Pojava dokumenta sa osnovnim elementima
strategije sama za sebe predstavlja pozitivan skok u odnosu na postojece stanje i pocetak kvalitativno novog
posmatranja razvoja saobracaja i posebno saobracajne infrastrukture u Crnoj Gori.

Buduci da moderan transport namece potrebu odrzivosti sa ekonomskog, socijalnog i ekoloskog stanovista,
on podrazumijeva infrastrukturu i tehnologije koje su izuzetno skupe, tako da se moraju izbjec¢i sve greske koje
bi se mogle pojaviti u procesima strateskog odlucivanja.

Strategija daje smjernice kako da se iskoriste potencijali geostrateskog polozaja Crne Gore za tranzitni
saobracaj i usklade strane direktne investicije sa javnim interesom, cijene¢i ekonomsku opravdanost i uticaj na
zivotnu sredinu.

Izrada strategije podrazumjeva definisanje ciljeva i aktivnosti za:

1. poboljsanje bezbjednostii sigurnosti za sve modele transporta u cilju o¢uvanja ljudskih zivota, materijalnih
vrijednosti i o¢uvanja drzavnih fondova;

2. integraciju u Evropsku uniju kroz uvecanje zajednickog prostora za transport i poboljSanje konkurentnosti
domace transportne privrede;

3. povecanje kvaliteta saobracajnih usluga;

4. Kkoris¢enje potencijala ekonomskog rasta kroz efikasniji i jeftiniji transport;

5. minimiziranje negativnhog uticaja razvoja transporta i saobracajne infrastrukture na zivotnu sredinu i
drustvo ukupno.
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Struktura strategije i elementi koji su razmatrani u njenoj izradi su prikazani na sljedecoj slici.
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Zelieno stanje

Struktura strategije razvoja saobracaja Crne Gore

Ministarstvo pomorstva i saobracaja ¢e biti u obavezi da svojim odlukama i aktima koje predlaze Vladi, kaoiu
svom cjelokupnom radu, sprovodi aktivnosti defnisane u ovoj strategiji, realizuje postavljene ciljeve i vrsi konstantan
monitoring i evaluaciju posljedica svih aktivnosti. Isto tako, neophodno ¢e biti na bazi pra¢enja internih i eksternih
faktora koji imaju znac¢ajan uticaj na sadrzaj i realizaciju strategije vrsiti njene stalne korekcije i prilagodavanja. Zato
strategiju treba posmatrati kao dinamicki, a ne staticki dokument, kao osnovu, a ne kao nadgradnju.

1. Postojece stanje u saobracaju Crne Gore
1.1 Osnovni geografski podaci o Crnoj Gori

Crna Gora se nalazi na jugoistoku evropskog kontinenta. Ima povrsinu od 13.812 km?. Granici se sa
Albanijom na jugu (duzina granice 172 km), zatim Srbijom (duzina granice 203 km) na istoku i sjeveroistoku,
BosnomiHercegovinom (duzina granice 225 km) na sjeveruiHrvatskom (duzina granice 14 km) na sjeverozapadu.
Crna Gora izlazi na Jadransko more i ima obalu dugu 293.5 km, odnosno oko 100 km po pravcu. Preko
Jadranskog mora, do italijanske obale ima oko 120 nauti¢kih milja.
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U geografskom smislu Crna Gora se moze podijeliti na tri regije:

- Primorsku regiju koja obuhvata priobalje Jadranskog mora do visokoh planina Orjena, Lovéena i Rumije
i koja ima mediteransku klimu. Na ovom podrucju su opstine Herceg Novi, Kotor, Tivat, Budva, Bar i Ulcinj. U
njemu zivi oko 145.000 stanovnika. Ova regija obuhvata oko 11,5 % ukupne povrsine Crne Gore, a u njoj Zivi
oko 23% stanovnistva. U ovoj regiji se nalaze svi lucki kapaciteti, zeljezni¢ko ¢voriste u Baru i aerodrom Tivat.
Glavna saobracajnica je Jadranska magistrala koja povezuje sve gradove u regiji.

- Centralnu regiju koja obuhvata podrucje koje se ivi¢i planinama Orjen, Lovéen i Rumija na jugozapadu i
visokim planinskim lancima Durmitora, Bjelasice, Komova i Prokletija na sjeveroistoku i istoku. Ima kontinentalnu
klimu u nizim predjelima i planinsku na obodima. U nizim predjelima povremeno pada snijeg ali se krace
zadrzava, dok se u viSim predjelima zadrzava i viSe od 4 mjeseca godisSnje. Obuhvata gradove Podgoricu,
Cetinje, Danilovgrad i Niksi¢. Ova regija obuhvata oko 35% ukupne povrsine Crne Gore i u njoj zivi oko 45%
stanovnistva. U ovoj regiji smjesten je aerodrom Podgorica koji ima izuzetno dobar geografski polozaj. Podgorica
je istovremeno glavni zeljeznicki i drumski ¢vor.

- Sjevernu regiju sacinjavaju oblasti planinskin masiva Durmitora, Bjelasice, Komova i Prokletija. Klima
je planinska sa blagim ljetima i hladnim, ostrim zimama. Snijeg se zadrzava i duze od 4 mjeseca godisnje. U njoj
su gradovi Bijelo Polje, Pluzine, Savnik, Zabljak, Plievlja, Mojkovac, Rozaje, Berane, Kolasin, Andrijevica i Plav.
Na oko 53,5% ukupne povrsine Crne Gore Zivi oko 32% stanovnistva.

Crna Gora ima raznoliki reljef koji se sastoji od visokih planinskih masiva (Orjen, Lov¢en, Rumija,
Bjelasica, Komovi, Durmitor, Prokletije i dr.), dolina (Zetska, Grbaljska, Bjelopavlicka, ...) ispresijecanih velikim
brojem rijeka koje prave kanjone (Moraéa, Lim, Tara, Cehotina, ...).

Ovakav raspored reljefa i uticaj klimatskih faktora izuzetno je nepovoljan za gradnju i posebno odrzavanje
saobracajne infrastrukture. Ako se ovome doda i Cinjenica da je preko 55% ukupne povrsine Crne Gore na
preko 1000 m nadmorske visine, kao i da se oko 24% ukupne povrsine Crne Gore nalazi na nagibu ve¢em od
30%, dobijamo izuzetno sloZen i tezak okvir za izgradnju i odrzavanje saobracajne infrastrukture.

U administrativnom smislu Crna Gora je podijeljena na 21 opstinu i to:

. - Broj stanovnika

Podaci prikazani u tabeli odnose se na 2003 godinu kada je obavljen posljednji popis stanovnistva.
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Glavni grad, istovremeno i privredni i administrativhi centar Crne Gore je Podgorica, koja predstavija i
saobracajni centar u koji se slivaju glavni saobracajni tokovi.

Shodno Zakonu o lokalnoj samoupravi, opstine imaju visok stepen administrativne autonomije.
Ova autonomija je posebno istaknuta u dijelu brige o infrastrukturi, ukljucujuéi i saobrac¢ajnu infrastrukturu.
U nadleznosti opstina su lokalni i nekategorisani putevi, dok su u nadleznosti Vlade regionalni, magistralni
i autoputevi. Kod svih opstina vremenom su akumulirani infrastrukturni problemi i medu njima viada ostra
konkurencija u razvojnom smislu koja se uglavnhom negativno manifestuje kroz snazno izrazen lokalizam. Ovo je
poseban problem u selekciji infrastrukturnih prioriteta od Sireg ekonomskog znacaja. Lokalizam je toliko izrazen
da je konsenzus oko razvojnih pitanja prakticno nemoguce postici.

1.2 Ekonomski okvir razvoja saobracaja

Nakon perioda ekonomske stagnacije prouzrokovane politickim desavanjima na prostoru jugoistoc¢ne
Evrope u posljednjoj dekadi 20-tog vijeka, Crna Gora krece u ekonomski oporavak. U sljedecoj tabeli vidljivi su
parametri koji ukazuju na taj trend oporavka.

Makroekonomski indikatori 2002. 2003. 2004. 2005.

Rast BDP u posljednjih 5 godina prikazan je na sljedecoj slici.

Rast BDP

0.8

milijarda eura

0.6

0.4

0.2

0
2000.5 2001 2001.5 2002 2002.5 2003 2003.5 2004 2004.5 2005 2005.5
Godine

Rast BDP u Crnoj Gori




Ministarstvo pomorstva i saobracaja

Osnovni trendovi koji prate oporavak ekonomije vidljivi su u intenziviranoj privatizaciji, revitalizaciji bankarskog
sektora i povecaniju stranih direktnih investicija. U Crnoj Gori se sprovode ekonomske reforme i uskladuje pravni
i fiskalni okvir sa principima i standardima Evropske unije. Osnovni ciljevi ekonomskih reformi usmjereni su ka
otvorenoj trziSnoj ekonomiji, dominaciji privatne svojine, zastiti svojinskih prava i ugovora, sa akcentom na razvoj
preduzetnistva, malog i srednjeg biznisa i ekonomskih sloboda.

| pored jos uvijek velikog broja nezaposlenih, kao i potrebe da se u vecini drustvenih preduzeca smanji broj
radnika, primjetan je trend povecanja zaposlenosti. Podaci ukazuju da postoji oko 36.654 novozaposlenih
radnika u periodu od 2000. do 2005. godine. Trziste rada kao i podaci o nezaposlenosti deformisani su zbog
slabe evidencije i jos uvijek znacajnog rada na crno. O tome govorii podatak dai pored velike stope nezaposlenosti
u Crnoj Gori radi oko 12.000 stranaca, a taj broj se u toku turisticke sezone penje i do 30.000.

Evidentni su i neophodni napori ka racionalizaciji budzetskih rashoda i smanjenju drzavne potrosnje. Ukupna
konsolidovana potrosnja (uklju¢ujuci rashode opstina) se poslednjih godina odrzava na ,visokom* nivou od oko
46% BDP-a. Vlada je postavila cilj da se u narednim godinama drzavna potrosnja smanjuje za po tri procentna
poena godisnje, odnosno sa 46% BDP iz 2005. godine na 40% BDP u 2007. godini.

Uz jasno izrazen trend starenja stanovnistva, potrebom za visokim infrastrukturnim investicijama, budzetskim
dotacijama vezanim za nedovoljno reformisani penzijski sistem i potrebu implementacije kapitalizovane stednje
u penzijskom sistemu, ovaj je cilj vrlo izazovan.

Kao rezultat postignute makroekonomske stabilnosti i stvaranja povoljnijeg investicionog ambijenta dolazi do
rasta stranih direktnih investicija, razvoja trzista kapitala i povecanog obima trgovine sa inostranstvom. Primjetno
je da se poslednjih godina priliv stranih direktnih investicija zna¢ajno povecao. Tako da su se SDI povecale sa
44 mil.€ u 2003. godini i 69 mil.€ u 2004. godini i na oko 382 mil.€ u 2005. godini (prije svega zahvaljujuci
privatizaciji). Istovremeno sa rastom investicija dolazi do rasta ukupnog prometa i broja transakcija na trzistu
kapitala.

Poslednjih godina turizam se izdvaja kao grana koja znacajno obecava i otvara perspektive za izvozno
or jentisani rast i otvaranje novih radnih mjesta u Crnoj Gori, sa potencijalom da podstakne razvoj preduzetnistva,
narocito malih i srednjih preduze¢a, pomogne razvoj odrzivog biznisa i razvoj lokalnih zajednica. 1z godine u
godinu rast u sektoru turizma je na visokom nivou. Broj turista, kao i broj ostvarenih no¢enja raste godiSnje po
stopi od oko 15%. Crna Gora godisnje ostvaruje oko 5,8 miliona noc¢enja, od ¢ega stranci ostvare oko 2,2
miliona, a domaci turisti 3,6 miliona (u domace turiste ubrajaju se i turisti iz Srbije). Prema stavovima Svjetskog
savjeta za Turizam pretpostavlja se da ¢e se u sljedecoj deceniji turizam u Crnoj Gori kretati sa projektovanom
prosje¢nom stopom rasta od preko 10% godisnje.

Valuta je euro, a preko 95% bankarskog sektora je privatizovano.

Najvaznije strateSke privredne grane su turizam i poljoprivreda. Turizam u BDP uSestvuje sa oko 15 %,
poljoprivreda sa 11,5 %, a saobracaj u¢estvuje sa oko 10,7. %.

Poseban ekonomski znacaj ima proizvodnja aluminijuma i privredne organizacije koje u¢estvuju u lancu
te proizvodnje kao $to su Elektroprivreda CG, Rudnici Boksita, Luka Bar i Zeljeznica AD.

Ekonomska kretanja u Crnoj Gori je tesko identifikovati sa velikom preciznoscu zbog velikog prisustva sive
ekonomije. Vlada se nije odlucila za brze represivne mjere u suzbijanju sive ekonomije, ve¢ za dugorocni tretman
kroz adaptaciju fiskalnog sistema. Podaci o sivoj ekonomiji govore da je u pojedinim resorima ona prisutna i sa
procentom od 50%, a da se generalno kre¢e na nivou od oko 30%. Najizrazenija je u oblasti gradevinarstva,
trgovine i turizma.

Crna Gora ima nepovoljan spoljno trgovinski bilans.
Negativan spoljnotrgovinski bilans evidentan je iz sljedece tabele.

lzvoz u mil. eura 498,6 452 15 434,46
Uvoz u mil. eura 815 630 868,58 940,34
Spoljno-trgovinski deficit -334 -359 - 416,43 -505,88

Crna Gora svoj spoljno-trgovinski deficit izmedu ostalog kompenzira prihodima koje ostvaruje siva
ekonomija, a velik je i priliv kapitala po osnovu slanja novca iz inostranstva porodicama u Crnoj Gori (procjenjuje
se na oko 35.000.000 eura godisnje), kao i prihoda koje ostvare pomorci koji plove na stranim brodovima i koji
takode nije evidentiran (procjena oko 40.000.000 eura godisnje).
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1.3 Situacija u saobracaju
1.3.a.) Infrastruktura

Saobracajna infrastruktura u Crnoj Gori nije u posliednjih 15 godina dobijala adekvatan tretman
prvenstveno zbog slabe ekonomske situacije i uvijek nedostaju¢ih sredstava u budzetu. Stavise, bila je
napadnuta nekontrolisanim i neplaniranim intervencijama na pojedinim pravcima, a posebno u dijelu putnog i
zeljeznickog pojasa. Nizak nivo ekonomskih aktivnosti, pa samim tim i potreba za transportom, umnogome je
umanjivao i potrebe za znacajnijim ulaganjima u saobracajnu infrastrukturu. Povec¢anje intenziteta ekonomskih
aktivnosti pokrenulo je i pitanje stanja saobracajne infrastrukture i ograni¢enja koja ta infrastruktura moze imati
u ekonomskom razvoju.

U nekoliko poslednjih godina, uz pomo¢ medunarodnih finansijskih institucija obezbjeduju se sredstva za
rekonstrukciju i modernizaciju postojec¢e infrastrukture.

lzvor Iznos
. Napomena
sredstava (mil eura)

Kao sto se vidi iz prethodne tabele, od 2001. do 2006. godine, medunarodne finansijske institucije su
plasirale kreditna sredstva i donacije u iznosu od 134,9 miliona eura za rehabilitaciju i rekonstrukciju postojece
saobracajne infrastrukture.
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Sredstva koja su trosena iz budzeta prikazana su u donjoj tabeli.

Iz tabele se vidi da je i Vlada povecavala sredstva namijenjena putevima i zeljeznici. U cilju kvalitetnijeg
planiranja sredstava za finansiranje potreba saobracaja, od 2004. godine u Ministarstvu pomorstva i saobracaja
implementiran je programski budzet, koji nam pored visine uloZzenih sredstava daje i efekte/rezultate koji se
ostvaruju ulozenim sredstvima.

Pored sredstava koja se u sklopu Ministarstva pomorstva i saobracaja planiraju za ulaganja u saobrac¢ajnu
infrastrukturu, napominjemo da su znacajna sredstva planirana za rad Direkcije javnih radova i namijenjena radovima
na lokalnom i regionalnom nivou. Isto tako, znac¢ajnim sredstvima raspolagala je i Direkcija za izgradnju autoputeva
koja je bila odgovorna za izgradnju tunela Sozina i pristupnih puteva, kao i dionice Matesevo-Kolasin.

Jedan od najvecih problema vezanih za saobrac¢ajnu infrastrukturu odnosi se na njeno vlasnistvo. U
prvoj fazi priivatizacije, a kasnije i u masovnoj vaucerskoj privatizaciji, lucka, Zeljezni¢ka, a po analogiji ¢e se
to desiti i sa aerodromskom infrastrukturom, postale su vlasnistvo akcionarskin drustava, sto sada usporava
reforme i razvoj, kako infrastrukture, tako i tih akcionarskih drustava.

1.3.b.) Privredna preduzeca

Period ekonomskih sankcija i stagnacija privrede u poslednjoj dekadi proslog milenijuma dovele su
do loseg stanja privrednih subjekata u oblasti saobrac¢aja. Najveci broj njih nalazio se u drustvenom vlasnistvu,
potpuno nespreman za vlasni¢ka i organizaciona prestrukturiranja. Zajednicki problemi su im bili: nedovoljna
uposlenost kapaciteta, odnosno gubitak trzista i prodaje i nabavke, hroni¢na nelikvidnost, tehnoloska zastarelost
osnovnih sredstava, nemotivisan kadar. U takvoj situaciji prezivjeli su samo oni privredni subjekti koji su imali
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znacajniju podrsku drzave ili su se reorganizovali kroz proces privatizacije. Uz izrazenu brigu drzave opstala su
znacajnija preduzec¢a kao $to su Luka Bar i Zeljeznica Crne Gore, Crnagoraput, novoformirani Montenegroairlines
i kupljeni Aerodromi Crne Gore.

Najgore su prosla brodarska preduzeca (Jugooceanija i Prekookeanska plovidba) koja su iz perioda sankcija
izasla sa znatnim dugovima, koje nijesu mogli servisirati tako da je prakti¢no Citava nasa flota izgubljena.

1.3.1 Zeljezniéki saobraéaj
1.3.1.a.) Infrastruktura

Duzina ukupnih zeljeznickih pruga u Crnoj Gori iznosi 250 km, a sa stani¢nim kolosjecima oko 330 km.
Vrijednost Zeljeznicke infrastrukture procjenjuje se na oko 2,2 milijarde eura. Osnovni Zeljeznicki pravci su:

- pruga Bar - Vrbnica duzine 168 km, elektrifikovana, izgradena 1976. godine, za dozvoljeno osovinsko
opterecenje od 22,5 t po osovini,

- pruga Podgorica - Niksi¢ duzine 57 km koja nije elektrifikovana i sagradena je 1948. godine a
rekonstruisana 1965. godine, sa dozvoljenim osovinskim optere¢enjem od 18 t po osovini i

- pruga Podgorica - granica sa Albanijom duzine 25 km, takode nije elektrificirana i izgradena je 1986.
godine, sa dozvoljenim osovinskim opterecenjem od 22,5 t po osovini.

Na oko 50% ukupne zeljeznicke mreze nije dozvoljena veca brzina od 50 km na sat.

Pruga Bar - Vrbnica i dalje prema Beogradu je saobracajni infrastrukturni objekat u Crnoj Gori sa
najvecim medunarodnim znac¢ajem. Njom prolazi dnevno od 5 putni¢kih vozova na relaciji Bar - Beograd u
toku zime, do 15 vozova u toku ljeta, kao i od 20 do 25 lokalnih vozova u unutrasnjem saobracaju. Isto tako u
zavisnosti od uposlenosti pruge prolazi od 5 do 15 teretnih vozova.

Pruga na 168 km duzine ima 106 tunela, 107 mostova, 9 galerija i 371 propust, odnosno oko 37%
pruge predstavljaju komplikovani infrastrukturni projekti. Ovo je sa stanovista odrzavanja ¢ini najkoplikovanijom i
najskupljom prugom u Evropi.

Prema standardima u okruzenju za odrzavanje mnogo manje komplikovanih pruga neophodno je
obezbjedivati oko 70.000 eura po kilometru godisnje. Po ovom standardu za prugu Bar - Vrbnica bilo bi
neophodno za redovno odrzavanje obezbijediti oko 11.800.000 eura godiSnje, Sto do sada nije bio slucaj.
Za njeno odrzavanje u posljednjim godinama trosSilo se od 3.000.000 do 7.000.000 miliona eura godisnje, a
programi koje je neophodno odraditi na pruzi radeni su sa oko 17.000.000 eura koji se nijesu nikada realizovali.
Na pruzi postoje 12 lokaliteta na kojima se zbog sigurnosno bezbjednosnih razloga vozi smanjenom brzinom, te
je ukupna prosjecna brzina vozova na pruzi sa projektovanih prosjec¢nih 70 km/ ¢as smanjena na 55 km/ ¢as.

Pruga Podgorica - NikSi¢ je neelektrificirna pruga na kojoj se od 2003. godine i ne odvija putnicki
saobrac¢aj. Ima znacaj za funkcionisaje privrednih subjekata i njom se uglavhom prevozi boksit za potrebe
Kombinata aluminijuma (oko 650.000 tona godisnje), kao i manje koli¢ine tereta za potrebe Zeljezare u Niksi¢u
i Mlinske industrije. Njeno odrzavanje bilo je svedeno na najurgentnije intervencije kada bi doslo do zastoja u
saobracaju i iznosilo je oko 0,9 miliona eura godisnje.

Nakon duzeg vremenskog perioda obezbijedena su sredstva za njenu rekonstrukciju i modernizaciju i
krajem 2005. godine potpisan je ugovor vrijedan 57.000.000 eura sa ¢eskim firmama 7S Brno i ADZ Praha, a
radovi na njenoj modernizaciji zvani¢no su otpoceli 7. 3. 2006. godine.

Pruga Podgorica - granica sa Albanijom je obnovljena tokom 2002. godine. lako nije elektrificirana
u dobrom je stanju. U toku su pregovori sa Albanijom radi obnove teretnog i putnickog saobracaja. Evidentan
je porast robne razmjene sa Albanijom i zainteresovanost gradana za ve¢u mobilnost, pa se uskoro o¢ekuije i
otvaranje putnickih linija na ovoj pruzi. Jedan od problema koji usporava uspostavljanje intenzivnijeg saobracaja
na ovoj pruzi jeste i neadekvatna opremljenost grani¢nih sluzbi na prelazima.

Ukupno ulagana sredstva posljednjih godina u zeljeznicku infrastrukturu prikazana su u sljedecoj tabeli.
Izvori sredstava su bili: Budzet RCG, sredstva koja je zeljeznica obezbjedivala iz prevoza i kredit EIB u iznosu od
15.000.000 eura.
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Ukupno uloZena sredstva u

zeljezni¢ku infrastrukturu &3 e e 1.4 e
Iz Budzeta RCG 6,8 3.5 3,09 4.4 6,85
Iz kredita EIB 4 7 4

1.3.1 b.) Prevoz

Crna Gora ima jedno preduzece AD Zeljeznica Crne Gore, koje se bavi zeljeznickim saobraéajem,
osnovano 2002. godine kao akcionarsko drustvo i nastalo iz bivSeg javnog preduzeca. Krajem 2005. godine
zapoceo je proces regulisanja odnosa izmedu drzave i AD Zeljeznica Crne Gore, putem uspostavljanja nove
vlasnicke strukture. Drzava sa svojim fondovima u ukupnoj vlasnickoj strukturi uCestvuje sa 67%.

Nominalna vrijednost AD Zeljeznica Crne Gore iznosi 351 milion eura, od ¢ega se 94% (291,9 miliona
eura) odnosi na infrastrukturu i oko 6% na prevoz. Infrastruktura obuhvata i radionice i sva sredstva odrzavanja
infrastrukture, dok prevoz Cine transportna sredstva koja ostvaruju prihod, dva depoa i tri radionice u kojima se
ona odrzavaju. Interesantno je navesti da se prema vrijednosti akcija na berzi vrijednost AD Zeljeznica Crne Gore
krec¢e na nivou od oko 28.000.000 eura.

Takode, krajem 2005. godine izvrseno je i pripremno restrukturiranje AD Zeljeznica Crne Gore na dva
preduzeca i to Infrastrukturu i Prevoz. Sve ove aktivnosti izvrSene su u skladu sa novim Zakonom o zeljeznici
donesenim 2004. godine, sa praksom u razvijenim zemljama EU i ima izmedu ostalog za cilj i pripremu
segmentacije i privatizacije prevoza.

Zeljeznica trenutno ima 1932 zaposlena radnika od kojih oko 1.100 radi u infrastrukturi i oko 800 u
prevozu. Znacajan je trend smanjenja broja zaposlenih u toku poslednjih 5 godina.

Od prevoznih sredstava AD Zeljeznica Crne Gore raspolaze sa:

Prevozno sredstvo “ Prosjeéna starost

Vucna sredstva 34 aodi

- 16 elektrolokomotiva 37 g0 !ne
4 elekt tornin 22 godine

- eg romo ornll vozova 28 celie

- 17 dizel lokomotiva

Putnicka kola 93 44 godine

Teretna kola 805 32 godine

Ukupan kapacitet zeljeznice procjenjuje se na oko 8 miliona tona godisnje ali je i u najboljim vremenima
iskoristavan sa oko 50%. Trenutno Zeljeznica prevozi oko 1,2 miliona tereta godisnje i oko 1,3 miliona putnika.
Glavni partneri u teretnom saobracaju su KAP, Boksiti, MSK Kikinda, Zeljezara Niksi¢, US Steel itd.

Odnos putnika u lokalnom i daljinskom saobracaju je prilicno konstantan iz godine u godinu i kre¢e se u
odnosu 43% naprema 57%. Posljednjih 5 godina postoji trend povecéanja i prevoza putnika i roba, kao i prosje¢ne
duzine putovanja. Nakon duzeg perioda AD Zeljeznica Crne Gore je u 2005. godini pokazala pozitivno poslovanje
a dobit je oko 0,2 miliona eura. Na sljedecoj tabeli evidentni su pozitivni trendovi u posljednjih 5 godina.
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1.3.2 Putevi i drumski saobracaj

1.3.2. a.) Putevi

Crna Gora ima gustu mrezu puteva koja iznosi oko 7.000 km. Od njih su najznacajniji magistralni i
regionalni putevi u ukupnoj duzini od 1.847 km, dok su ostalo lokalni putevi i nekategorisani putevi. Od oko
5.100 lokalnih i nekategorisanih puteva oko 50% su asfaltirani putevi.

Od ukupno 1.847 km regionalnih i magistralnih puteva asfaltirano je 92%. Gustina magistralnih i
regionalnih puteva iznosi 13 km na 100 km2. Preko 66% regionalnih i magistralnih puteva starije je od 25
godina. Ukupna vrijednost regionalnih i magistralnih puteva procjenjuje se na oko 2.000.000.000 eura.

Na magistralnim i regionalnim putevima nalazi se 312 mostova i 136 tunela, Sto je posledica u saobra¢ajnom
smislu vrlo nepovoljnog reljefa.

Mreza magistralnih i regionanih puteva prikazana je na sliedecoj slici. posledica u saobracajnom smislu
vrlo nepovoljnog reljefa.
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Pored nepovoljnog reljefa, odrzavanje prohodnosti putne mreze otezava cinjenica da veliki broj puteva nije
nikada doveden do projektovanog stanja, kao i to da se na njoj nalaze izuzetno veliki padovi i usponi koji su
posebno problemati¢ni na planinskim prevojima u toku zime. Na mrezi magistralnih i regionalnih puteva postoji
oko 95 kriti¢nih taCaka koje se uglavhom odnose na nestabilne kosine, krivine sa malim radijusom, nezavrSene
tunele, oste¢ene mostove, klizista itd.

Frekvencija saobrac¢aja na magistralnim i regionalnim putevima krece se prema podacima iz 2002.
godine od 100 automobila dnevno na regionalnim putevima do 6000 automobila na pojedinim dionicama na
magistralnim putevima. Svega 25% regionalnih i magistralnih puteva ima frekvenciju saobracaja vecu od 3.000
automobila na dan.

Na sljedecoj slici prikazana je frekvencija saobracaja u 2002. godini.

Poseban problem u odrzavanju putne infrastrukture, kao i njenoj daljnjoj rehabilitaciji i rekonstrukciji
predstavljanjenoizrazeno sezonsko koris¢enje. Naime, utoku ljetnje turisticke sezone (jun-septembar) frekvencija
saobracaja je i do 20 puta veca od frekvencije u toku ostalog dijela godine. Na odredenim dionicama (Herceg-
Novi - Kamenari i Budva-Bar) dnevna frekvencija u toku turistiCke sezone i za vikend prelazi 20.000 vozila.
Ovo stvara probleme u smislu ekonomske opravdanosti rekonstrukcije i izgradnje puteva, trajanju gradevinske
sezone koja se u periodu jun-septembar mora prekinuti i saobracajnih guzvi koje se u tom periodu stvaraju.
Narocito su optereceni glavni putni pravci, Jadranska magistrala i put od Primorja preko Podgorice ka granici sa

Srbijom.
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Studije koje su se bavile prognozama frekvencije saobrac¢aja u regiji predvidaju da ¢e u narednih 5
godina frekvencija saobracaja godisnje rasti po stopi od 4% do 8% za kamione, a od 3% do 4% za ostala vozila,
iz Cega se izvodi i zakljuCak da u regiji nema potrebe za gradnjom novih saobrac¢ajnica.

Prema preporukama i praksi razvijenih zemalja parametri za obezbjedenje sredstava za odrzavanje
puteva su oko 2% ukupne vrijednosti putne mreze ili oko 8.000 eura po km puta, Sto bi za slu¢aj mreze puteva u
Crnoj Gori, trebalo da bude od 15 do 40 miliona eura godiSnje. U Crnoj Gori se u poslednjih 15 godina ulagalo
od 2,5 do 8.000.000 eura. Kao posljedicu imamo veliki broj akumuliranih problema na mrezi.

1.3.2.b.) Drumski saobracaj

Putevima Crne Gore kreé¢e se oko 120.000 vozila registrovanih u Crnoj Gori, kao i oko 15.000 vozila
koji posjecuju ili prolaze kroz Crnu Goru. Najveéi broj vozila drumovima Crne Gore krstari u turisti¢koj sezoni
kada ukupan broj vozila dostize cifru i do 250.000.

Najveci broj drustvenih preduzeca koja su se bavila drumskim prevozom putnika i roba nijesu prezivjela
teskoce koje su pratile poslovanje u proteklom periodu. Jedan broj njih je propao, dok se maniji broj uspjesno
privatizovao. Na trzistu se pojavljuje sve veci broj novih privatnih preduzetnika sa novim osnovnim sredstvima.
Trenutno uspjesno na trzistu radi oko 80 preduzeca za prevoz putnika u drumskom saobracaju i isto toliko u
teretnom saobracaju. Od preduzeca u teretnom saobracaju njih 38 dobija i koristi dozvole za medunarodni
transport. U najve¢em broju slu¢ajeva radi se o manjim preduzec¢ima sa 2 do 10 vozila u svom voznom parku. U
ovom segmentu jako je izrazeno prisustvo sive ekonomije u svim oblicima.

U toku 2005. godine donesen je novi Zakon o prevozu u drumskom saobrac¢aju koji sadrzi savremene
standarde koji se primjenjuju u zemljama EU i njegovom implementacijom ocekuje se uvodenje reda u ovoj
oblasti. Isto tako, novim Zakonom o finansijskom leasingu koji je Vlada usvojila u 2005 godini stvoreni su uslovi
za povoljniju obnovu voznog parka, te se relativno brzo i u ovom dijelu o¢ekuju pozitivhe promjene.

1.3.3 Civilno vazduhoplovstvo
1.3.3.a.) Infrastruktura

Vazduhoplovna vlast Crne Gore organizovana je u skladu sa medudrzavnim ugovorom izmedu Srbije i
Crne Gore na zajednickom nivou kroz Direktorat Civilnog Vazduhoplovstva. U zavrsnoj fazi je donosenje novog
zakonskog okvira koji je uskladen sa zakonodavstvom EU. Crna Gora uc¢estvuje u usaglasavanju multilateralnog
i horizontalnog sporazuma o zajedni¢kom evropskom nebu i unificiranju sigurnosnih i bezbjednosnih standarda.
ZavrSetak ovog procesa koji se o¢ekuje za dvije godine znacio bi potpunu uskladenost ovog segmenta sa
standardima EU.

Na slican nacin organizovana je i funkcija kontrole leta. Ugovorom dvije vlade formirano je Drustvo sa
ograni¢enom odgovornoscu koje pruza usluge kontrole leta. Crna Gora u korporatizovanoj kontroli leta ima
8% udjela, dok Srbija ima 92%. U kontroli leta u Crnoj Gori u centrima Podgorica i Tivat ima oko 90 zaposlenih
radnika. Standardi i procedure koje se primjenjuju u kontroli leta na nivou su onih u okruzenju, a u toku je trazenje
optimalnog modela za dalju centralizaciju funkcije kontrole leta u regiji, odnosno formiranje tzv. funkcionalnih
blokova koji bi dalje trebalo da racionalizuju sluzbe kontrole leta i povecaju standarde sigurnosti i bezbjednosti
u ovom segmentu.

Naknade koje se dobijaju za prelete preko Crne Gore formirane su tako da obezbjeduju odrzivost sistema,
odnosno pokrivaju troSkove kontrole leta, Direktorata civilnog vazduhoplovstva i otplatu kredita za neophodne
investicije.

Crna Gora ima dva aerodroma koja su otvorena za medunarodni saobracaj (Tivat i Podgorica) i jedan
aerodrom koji nije u funkciji (Berane). Aerodromi Tivat i Podgorca su u toku 2003. godine kupljeni od JAT-
a u ¢ijem su vlasnistvu bili do tada. Oba aerodroma su bila u prilicno zapustenom stanju i u toku je njihova
rekonstrukcija sa ciliem povecanja sigurnosti, bezbjednosti i kvaliteta usluga na njima. Aerodrom u Podgorici
je osposoblien za noc¢no slijetanje. U pripremi je osposobljavanje za no¢no slijetanje i Aerodroma u Tivtu.
Za oba aerodroma postoji jako izrazen interes strateskih partnera iz inostranstva koji su spremni za zajednicka
ulaganja.

Aerodrom u Beranama nije u funkciji. Zbog njegovog dobrog geografskog polozaja za njegovo stavljanje
u funkciju i rekonstrukciju trazi se strateski partner.
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1.3.3. b.) Poslovni subjekti civilnog vazduhoplovstva

Aerodromi Tivat i Podgorica posluju u sastavu JP Aerodromi Crne Gore. Ovo preduzece ima 286 stalno
zaposlena radnika, dok je jos oko 98 radnika zaposleno na odredeno vrijeme i na sezonskim poslovima.

Osnovni podaci o poslovanju JP Aerodromi Crne Gore dati su u sliedecoj tabeli.

Broj putnika na aerodromima je u konstantnom porastu u posljednjih 3 godine i prevazilazi sve dosadasnje
prognoze. Medutim teretnog saobracaja uopste nema, a u ovom segmentu se procjenjuju znacajni potencijali
nasih aerodroma.

Crna Gora ima i nacionalnu avio-kompaniju Montenegro Airlines koja je osnovana 1994. godine kao
drustvo sa ogranicenom ogovornoscu u kojem je Vlada vecinski vlasnik, sa 99,8%. Kompanija raspolaze sa
4 vazduhoplova F-100 svaki sa po 100 sjedista. Dva su u vlasnistvu kompanije a dva su iznajmljena. Odrzava
redovni avio- saobracaj na relacijama Podgorica - Beograd, Tivat - Beograd, Beograd - Cirih, Podgorica -
Frankfurt itd, a takode ima i veliki broj Carter letova tokom godine.

Osnovni podaci o performancama kompanije dati su u sledecoj tabeli.

U kompaniji je zaposleno 271 radnika od kojih su 138 u stalnom radnom odnosu i 133 u radnom odnosu
na odredeno vrijeme.
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1.3.4 Pomorstvo
1.3.4.a.) Infrastruktura

Svoje plovne puteve Crna Gora odrzava u skladu sa Medunarodnim konvencijama i standardima preko
Uprave pomorske sigurnosti u Cijem sastavu je pored odrzavanja plovnih puteva i funkcija traganja i spasavanja,
pomorska radio - sluzba, tehniCki inspektorat, zastita mora od zagadenja sa brodova, a u procesu je i razvoj
hidrografske djelatnosti, odnosno njeno preuzimanje od vojnog hidrografskog instituta. Ukupna duzina plovnih
puteva Crne Gore iznosi 160 km, a glavni infrastrukturni objekti su svetionici, obalna svietla, plutace, antenski
sistemi itd.

Budzetom Republike predvidena sredstva za funkcionisanje Uprave pomorske sigurnosti krecu se na nivou
od oko 0,9 miliona eura godisnje. Odrzavanje plovnih puteva je odrziv sistem, jer se Uprava finansira od naknada
za koristenje plovnih puteva koju placaju njihovi korisnici, kao i od prihoda tehnickog inspektorata koji se odnose
na izdavanje neophodnih svjedozbi plovilima.

Zbog neadekvatnog tretmana koji su plovni putevi dobijali u prethodnom periodu, ali jos i viSe zbog novih
medunarodnih obaveza koje su se u meduvremenu pojavile vezano za sigurnost i bezbjednost plovidbe, Uprava
nije na pravi nacin formirala Sluzbu traganja i spasavanja, kao ni Sluzbu zastite mora od zagadenja sa brodova.
Za ovo je neophodno obezbijediti dodatna sredstva.

U Crnoj Gori postoje 4 luke otvorene za medunarodni saobracaj i to su: Bar, Kotor, Zelenika i Risan. Luka
Budva je otvorena za medunarodni saobracaj u toku 4 mjeseca turisticke sezone. Isto tako postoji i jedan broj
lu¢ica i marina za nautiCka plovila. Staranje o lu¢koj infrastrukturi obavlja se kroz privredne subjekte koji njima
gazduiju.

U sastavu Ministarstva pomorstva i saobracaja funkcionisu kao podru¢ne organizacione jedinice dvije lucke
kapetanije: Kotor i Bar sa ispostavama u Herceg Novom, Zelenici, Tivtu, Budvi, Ulcinju i Virpazaru. Njihov
zadatak je kontrolnog, odnosno inspekcijskog karaktera i zaduzene su za implementaciju domacih pravnih akata
i medunarodnih konvencja koje je Crna Gora ratifikovala. Lu¢ke kapetanije nijesu u potpunosti opremljene da
odgovore svim zahtjevima kontrole i inspekcije na moru, prvenstveno zbog nedostatka plovnih sredstava. Isto
tako jedan dio nadleznosti koji im je dat nepomorskim zakonima nijesu u stanju da izvrSe na adekvatan nacin.
Ovdje se prvenstveno radi o Zakonu o morskom dobru.

1.3.4. b.) Poslovni subjekti u pomorstvu

Najznacajnija luka u Crnoj Gori je Luka Bar u kojoj se obavlja oko 95% svih lu¢kih djelatnosti u Crnoj Gori.
Luka je u proteklih 3 godine imala oko 680 svracanja teretnih brodova godiSnje i oko 220 svra¢anja putnickih
brodova. Prostire se na oko 200 ha. Luka ima gaz od 6 do 14 m i moze da prihvati brodove do 80.000 tona
nosivosti. U Luci je zaposleno oko 1.286 radnika, a kapacitet joj je procijenjen na oko 5 miliona tona godisnje.
Maksimalni pretovar ostvarila je 1989. godine i iznosio je 2,7 miliona tona, dok poslednjih godina ostvaruje
pretovar od oko 2 miliona tona. Nominalna vrijednost Luke Bar iznosi 133.958.000 eura, a drzava je vecinski
vlasnik sa 54,1% akcija.

Osnovni podaci o poslovanju Luke Bar dati su u sljedecoj tabeli.

Ostvareni promet u mil tona 1,38 1,92 1,95 2,16
Broj zaposlenih radnika 1.637 1.616 1.594 1.286
Ukupni prihodi u mil eura 25,7 13,2 15,5
Ukupni rashodi 26,9 25,7 23,7

U strukturi pretovarenog tereta tecni tereti iznose 20%, rasuti tereti 50% i generalni tereti 30%. U strukturi po
pravcima kretanja roba, uvoz ucestvuje sa oko 45% a izvoz sa 55%.

U Luci Bar nije u potpunosti zavrsena izgradnja infrastrukture sa kojom se zastalo zbog nedostatka finansijskih
sredstava i zbog toga sto ta nezavrSenost joS ne predstavlja ograni¢avajuci faktor u radu Luke.

Osnovni problemi u radu Luke Bar odnose se na zastarelost pretovarne opreme i uredaja, visSak zaposlenih
radnika i nepostojanje brodskih linija koje bi Luku vezale sa ve¢im lukama u regionu. Isto tako neophodno je
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zbog njene specificne veze sa Zeljeznicom naci modele za kvalitetniji i organizovaniji marketinski i logisticki
zajednicki nastup.

Kao poseban ograni¢avajuci faktor razvoja Luke pojavijuje se i kompleksna veza drzave i Luke, kako u
vlasniCkom, tako i u partnerskom odnosu. Rasc¢iS¢avanje ovih odnosa i stvaranje pravnog okvira sa jasnijim
odnosima izmedu Luke i drzave jeste preduslov restrukturiranja i privatizacije luke koji bi vodili ka njenom
efikasnijem radu.

Sa znatno manjim kapacitetima u Crnoj Gori funkcioniSu i Luka Kotor, Luka Risan i Luka Zelenika, kao i
Luka Budva prvenstveno namijenjena turistickim aktivnostima. Luka Kotor je ostvarivala od 50.000 do 100.000
tona pretovara godisnje, koliko i Luke Risan i Zelenika. Od 2005. godine Luka Kotor vise ne obavlja teretni
saobracaj. OgraniCavajuc¢i elementi razvoja ovih luka odnose se na osjetljivost Boke na zagadenja sa teretnih
brodova i njenu orijentaciju ka turizmu, kao i na nepostojanje modernih saobrac¢ajnica koje bi ove luke spojile
sa zaledem.

Na primorju Crne Gore postoji i jedan broj infrastrukturnih objekata namijenjenih razvoju nauti¢kog turizma.
Najznacajniji su Marina Bar, Marina Budva, Marina Kalimanj u Tivtu itd. Marina u Baru nije u potpunosti zavrSena
i za njen zavrSetak i kompletno stavljanje u funkciju trazi se strateski partner (stepen izgradenosti je oko 65%). |
u ovom segmentu razvoj je limitiran nedovoljno jasnim odnosom drzave i privrednih subjekata u ¢ijim se rukama
ovi infrastrukturni objekti sada nalaze.

Period sankcija Crnogorsko brodarstvo prezivjelo je sa samo dva Ro-Ro broda restrukturirane Prekookeanske
plovidbe Bar koji sada posluju u sastavu Barske plovidbe. U meduvremenu kupljen je jos jedan brod kroz zajedni¢ko
ulaganje sa italijanskim partnerom sa kojima se takode odrzava linijski prevoz izmedu Bara i italijanskih luka,
odnosno italijanskih luka i Draca. GodiSnje Barska plovidba preveze oko 65.000 putnika, 16.000 automobila,
5.000 kamiona i oko 2.000 tailera. Pored Barske plovidbe, nastao je i jedan broj manjih privatnih kompanija kao
Sto su NIMONT koji ima 4 broda ukupne nosivosti 15.000 DWT, NORMONT kao zajednicko Norvesko-Crnogorska
kompanija sa 2 broda ukupne nosivosti 12.000 DWT i u kojoj je Vlada Crne Gore vlasnik sa 33% itd.

Vlada je u cilju revitalizacije brodarske privrede formirala posebnu kompaniju Crnogorska plovidba za koju
jos nijesu obezbijedena sredstva kojima bi se kupili brodovi.

1.4 Zapoceti reformski procesi u resoru saobracaja Crne Gore

Od 2003. godine Crna Gora je snaznije krenula u reformske procese u resoru saobrac¢aja. Osnovni
pravci reformi utvrdivani su na bazi parcijalnih analiza pojedinih sektora, uporednoj analizi sa zemljama u okruzenju
i zemljama EU, teorijskim osnovama koje su postavile najznacajnije medunarodne asocijacije i institucije. Sve
aktivnosti imale su i struénu podrsku konsultanata koje je angazovala Evropska Agencija za Rekonstrukciju u
Crnoj Gori. Do sada realizovani poslovi i projekcije buducih aktivnosti u pojedinim sektorima su sljedece:

Zeliezni¢ki saobradaj

Donesen je Zakon o zeljeznici 2004. godine. Ovim zakonom su stvoreni uslovi za restrukturiranje i
privatizaciju zZeljeznice, kao i moguénost pojave veceg broja operatera.

lzvrSeno je razdvajanje infrastrukture od prevoza u organizacionom smislu i u toku je vlasnicko
prestrukturiranje. Definisane su obaveze drzave u pogledu odrzavanja zeljezni¢ke infrastrukture.

Ostvareni su medunarodni kontakti za pripremu znacajnijih investicionih aktivnosti na rekonstrukciji
pruge Bar - Beograd kroz programe EU.

Koraci koji se pripremaju u narednom periodu od oko 18 mjeseci odnose se na sledecée aktivnosti:

- formiranje posebnog preduzeca koje bi vodilo brigu o Zeljezni¢koj infrastrukturi,

- restrukturiranje i priprema za privatizaciju dijela AD Zeljeznica Crne Gore koji se bavi

prevozom,

- izrada Zakona o sigurnosti i bezbjednosti na Zeljeznici,

- izrada Zakona o ugovornim odnosima u zeljeznickom transportu,

- privatizacija segmenata prevoza kroz nalazenje strateskog partnera.

Putevi

Donesen je novi Zakon o putevima 2004. godine. Zakonom su precizirani odnosi izmedu korisnika
puteva i drzavnih organa kao vlasnika putne infrastrukture, obezbijedeni izvori finansiranja odrzavanja, utvrden
model odnosa sa odrzavaocima infrastrukture itd.

Izraden je veliki broj podzakonskih akata kojima se reguliSu odnosi aktera u vezi sa eksploatacijom,
odrzavanjem i izgradnjom putne infrastrukture.
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Formiran je poseban drzavni organ koji se stara o odrzavanju, rekonstrukciji i izgradnji putne

infrastrukture.

Obezbijedene su kadrovske pretpostavke efikasnijeg obavljanja funkcije gazdovanja putevima

Crne Gore.

Izradeni su planovi i programi petogodisSnjeg redovnog i investicionog odrzavanja.

Buduce aktivhosti odnosi¢e se na:

izradu katastra puteva i baze podataka koja bi optimalizovala budu¢e gazdovanje putnom
infrastrukturom i objedinjavanje projektne dokumentacije,

definisanje odnosa sa lokalnim zajednicama vezanim za odrzavanje puteva na gradskim
teritorijama,

formalizovanje bolje saradnje sa drugim resorima u Vladi u cilju smanjenja broja saobracajnih
nezgoda,

formiranje projektnog tima za realizaciju najznacajnijih investicionih poslova na putnoj mrezi,
intenziviranje saradnje u vezi sa standardizacijom puteva po principima koji vaze u EU.

Drumski saobracaj

Donesen je Zakon o prevozu u drumskom saobracaju u 2004. godini kojim su preciznije utvrdene
granice izmedu javnog prevoza u drumskom saobracaju i ostalih vidova prevoza. Uvedeni su novi visi standardi
u javnom drumskom prevozu i povecan nivo regulacije i primjene, u cilju obezbjedenja sigurnosti, bezbjednosti
i postizanja kvalitetnije usluge.

Uradeni su i svi podzakonski akti, a trenutno isti¢u i prelazni periodi, nakon ¢ega bi efekti ovog Zakona
morali biti i vidljiviji.

Posebno su razgrani¢ene nadleznosti opstinskih i drzavnih organa i inspekcijskih sluzbi sto je u
prethodnim periodima bio glavni uzrok devijantnih pojava u ovom resoru.

Potpisani su bilateralni ugovori o prevozu u drumskom saobracaju sa svim susjednim drzavama i ovi se
sporazumi implementiraju bez problema.

Neke aktivnosti jos nijesu zavrSene i neophodno ih je zavrsiti u skorijoj buduc¢nosti:

formiranje Direkcije za drumski saobracaj koja bi obavljala administrativne poslove u
skladu sa Zakonom. Ideja je da se ova direkcija inkorporira u novu Direkciju za saobracaj u
okviru koje bi postojali sektori za puteve, drumski saobracaj, zeljeznicki saobracaj i civilno
vazduhoplovstvo.

obezbjedenje samostalnog dobijanja bilateralnih i multilateralnih dozvola u medunarodnom
saobracaju koje bi obezbijedile prostor za razvoj poslovnih subjekata iz ovog sektora.
trazenje optimalnih oblika za izdavanje dozvola za obavljanje linijskog saobracaja koje bi
predstavljalo osnovu snaznijeg razvoja poslovnih subjekata u ovom sektoru.

Civilno vazduhoplovstvo

Kroz aktivnosti Direktorata Civilnog Vazduhoplovstva Crna Gora je u procesu usvajanja i pocetka primjene
dva najvaznija dokumenta EU, takozvanog Multilateralnog sporazuma koji se bavi uspostavljanjem jednakih prava
poslovanja privrednih subjekata na evropskom nebu i tzv. Horizontalnog sporazuma koji se bavi unificiranjem
sigurnosnih i bezbjednnosnih standarda, kao i kvalitetom usluga u civilnom vazduhoplovstvu.

Kao sljedece aktivnosti planirane su:

donosenje novog Zakona o civilnom vazduhoplovstvu Crne Gore koji je ve¢ pripremljen,
razmatranje buduceg modela civilne vazduhoplovne vlasti,

pripajanje jednom od funkcionalnih blokova u oblasti kontrole leta,

izrada strategije privatizacije i razvoja poslovnih subjekata iz oblasti civilnog vazduhoplovstva.

Pomorstvo

U sektoru pomorske privrede pripremljen je novi zakonski okvir koji se sastoji od sljedecih zakona:
Zakon o lukama, Zakon o pomorskoj plovidbi, Zakon o sprec¢avanju zagadenja sa plovila, Zakon o sigurnosti i
bezbjednosti plovidbe, Zakon o moru, Zakon o hidrografskoj djelatnosi, Zakon o registraciji plovila itd.
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U oblasti lu¢ke privrede nakon usvajanja Zakona o lukama i formiranja nadleznog drzavnog organa koji
bi se starao o funkcionisanju i razvoju luka (Lu¢ka Uprava), pristupilo bi se restrukturiranju Luke Bar. Ideja je da
se razdvoiji infrastruktura od operativnih aktivnosti, te da se optimalni nacin valorizacije infrastrukture obezbijedi
kroz koncesione aranzmane sa poslovnim subjektima koji bi koristili infrastrukturu, uz obezbjedenje zastite Sirih
drustveno-ekonomskih interesa Crne Gore.

Tokom 2005. godine Ministarstvo pomorstva i saobracaja je formiralo Koordinaciono tijelo obalske
straze koje je objedinilo sve drzavne organe koji se bave pitanjima sigurnosti, bezbjednosti, ekoloske zastite,
eksploatacijom mora i podmorja, zastitom drzavne granice i ostalih djelatnosti vezanih za more. U bliskoj
buduc¢nosti ¢e se nastaviti sa aktivhostima kroz koje ¢e ovo koordinaciono tijelo prerasti u klasi¢nu obalsku
strazu.
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2. Faktori koji determinisu
strategiju razvoja saobracaja

2.1 Politicke i ekonomske odrednice razvoja Crne Gore

Crna Gora je u procesu tranzicije, odnosno preobrazaja sa jednog drustveno politickog uredenja
kojeg je karakterisala drustvena svojina, dogovorna ekonomija i jednopartijski sistem vlasti, ka drustvu u kojem
¢e preovladavati privatna svojina, trziSna ekonomija i viSepartijski sistem vlasti. Crna Gora ima znacajan broj
dokumenata kojima se definiSu pravci njenog politickog i ekonomskog razvoja. U prvom redu to su Politicki
programi partija koje dijele vlast, Program rada Vlade za period od 2003-2007, Agenda Ekonomskih Reformi iz
2003 godine, Strategijarazvojairedukcije siromastva, Strategija odrZivog razvoja, Strategija procesa pridruzivanja
Evropskoj uniji, Strategija pristupanja Svjetskoj Trgovinskoj Organizaciji, razne sektorske strategije itd.

Osnovni ciljevi politiCkog i ekonomskog razvoja iskazuju se kao:

1. Obezbjedenje ubrzanog, odrzivog privrednog razvoja, kroz jacanje uticaja
privatnog sektora i postizanje vec¢eg stepena makro-ekonomske stabilnosti,

2. lzgradnja institucionalnog i pravnog okvira kompatibilnog medunarodnim
standardima i normama zasnovanim na vladavini prava i

3. Rast zivotnog standarda gradana Crne Gore, uz uspostavljanje adekvatnog
sistema socijalne i zdrastvene zastite i obrazovnog sistema.

Osnovni principi reformi su rast uz ocuvanje stabilnosti, restrukturiranje i privatizacija preduzec¢a, podrska
preduzetnistvu i investicijama, uklju¢enje u medunarodne finansijske tokove i u skladu sa tim razvoj Turizma,
Energetike, Poljoprivrede i Sumarstva.

Osnovne odrednice svih relevantnin dokumenata a samim tim i svih politickih i ekonomskih kretanja
jesu: demokratizacija drustva, vladavina prava, jednakost svojinskih odnosa, privatizacija, orijentacija ka trziSnoj
ekonomiji i liberalizacija, ekonomske slobode i fiskalna disciplina

Svi ovi procesi i kretanja odvijaju se isprepletano i sa puno otpora i lutanja. Stoga su i odredene
deformacije i devijacije neminovnost i takode imaju uticaj na pravac i brzinu razvoja Crne Gore. Takve pojave
su:

- otpor privatizaciji,

- borba za o¢uvanje monopola,

- zelja drzave za o¢uvanje interesa u ekonomiji,
- tendencija privrede ka sivoj ekonomiji,

- korupcija,

- kartelizacija itd.

2.2 Eksterni faktori

Eksterni faktori koji imaju uticaj na definisanje Strategije razvoja saobracaja Crne Gore mogu se podijeliti
u 4 grupe: politicke, pravne, finansijske i saobracajne kroz koje se svi prethodni preplicu.

U politickom smislu, Crna Gora je sa EU potpisala Ugovor o kandidaturi za pridruzivanje Evropskoj uniji
i u skladu sa tim vrsi prilagodavanje svog saobracajnog okvira onom koji vazi u EU. U ovom segmentu vazno je
pratiti i sve trendove zajednicke saobracajne politike EU, njihove uspjehe i neuspjehe, i pridruzivanju na taj nacin
i¢i im u susret.

Dva najznacajnija eksterna elementa koja determiniSu Strategiju saobracaja Crne Gore jesu:

- Proces integracija sa Evropskom unijom i proces uclanjenja u Svjetsku Trgovinsku Organizaciju.

- Josuvijek nedovoljan stepen politicke stabilnosti na Balkanu koji ograni¢ava atrakciju stranih direktnih
investicija, usporava privredni razvoj podrucja i oslikava se na unutrasnju politicku stabilnost.

Pravni eksterni faktori vezani su za konvencije medunarodnih organizacija koje se bave saobrac¢ajem,
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kao i propise, odnosno direktive EU koje se odnose na saobraca.

U saobracajnom smislu najznacajnije medunarodne organizacije koje ureduju internacionalni pravni
okvir i sa kojima Crna Gora mora ostvarivati punu kooperativnost jesu:

Pored ovih organizacija Ciji su stavovi i dokumenti najrelevantniji za izradu Strategije, neophodno je u
implementaciji Strategije pratiti i konsultovati jo§ nemali broj drugih organizacija i asocijacija.

Eksternifinansijskifaktorivezanisuzaprisustvoiodnose Crne Gore samedunarodnimfinansijskiminstitucijama.
U prvom redu neophodno je uzeti u obzir i ugovor koji Crna Gora ima sa Medunarodnim Monetarnim Fondom.
Osnovni elementi odnose se na ograni¢enja u pogledu zaduzivanja Crne Gore. U skladu sa odnosima visine
stranog duga i budzeta postoje limiti uzimanja stranih kredita. Svrha ovih limita je postizanje makroekonomske
stabilnosti i u suprotnosti je sa ciljevma Vlade o poboljSanju infrastrukture i snaznijem investicionom zamahu koji
bi podigao stepen ekonomskih aktivnosti u Crnoj Gori.

Nasuprot MMF-u, EIB, EBRD i WB imaju mnogo pozitivniji stav i spremne su da daju kredite za saobra¢ajnu
infrastrukturu. Odobravanje kredita ide po strogim procedurama i usporenom ritmu kako te banke vec i
zahtijevaju. Kao jedan od nedostatka komunikacije sa bankama i faktor usporavanja uzimanja kredita pojavljuje
se i odsustvo strateskin dokumenata vezanih za saobrac¢aj Crne Gore. Ovaj nedostatak nadoknaduje se
postojanjem regionalnih inicijativa i sporazuma u kojima se definiSu prioritetni projekti, koji u tom slu¢aju dobijaju
i podrsku banaka.

Za sada je odnos finansijskih institucija, oslonjen na veliki broj studija i sporazuma takav da su spremne da
finansiraju rekonstrukciju i modernizaciju postoje¢e saobracajne infrastrukture u Crnoj Gori, ali isto tako nijesu
spremne da finansiraju redovno odrzavanje, niti izgradnju novih objekata.

Pored saradnje sa Medunarodnim Finansijskim institucijama, u prethodnom periodu realizovani su i odredeni
bilateralni sporazumi po osnovu kreditnih aranZzmana potpisanih sa vladama nekih evropskih drzava. Navedeni
krediti, shodno instrukcijama MMF-a treba da zadovoljavaju uslov koncesionalnosti. Ovakav je kredit koji je
sa Vladom Republike Ceske uzet za rekonstrukeiju pruge Podgorica-Niksi¢, a u toku su pregovori sa Vladom
Poljske i Vladom Ruske Federacije za dobijanje kredita koji bi bili iskoriSteni za nabavku opreme i uredaja na
zeljeznici.
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U saobrac¢ajnom smislu eksterni faktori imaju poseban znacaj, jer svaka nacionalna strategija nema vrijednost
ukoliko nije uskladena sa strategijama zemalja u okruzenju i strateskim planovima cijele regije i Sire. Stoga je
poznavanje i prepoznavanje interesa zemalja u okruzenju preduslov izrade kvalitetne strategije, a uc¢esce u
medunarodnim organizacijama i konferencijama, kao i odrzavanje bilateralnih i regionalnih kontakata preduslov
za obezbjedenje aktivne pozicije Crne Gore u donosSenju strateskih odluka kojima se odlucuje saobracajna
buduc¢nost regije.

2.2.1 Trans-Evropska Transportna Mreza

Temelj planiranja i dizajniranja saobracajne infrastrukture u Evropi i njoj susjednim zemljama predstavlja
Trans-Evropska Transportna Mreza (TEN-T) sa svojim koridorima i njihovim granama.

Kroz Crnu Goru ne prolazi nijedan Trans-Evropski Transportni koridor. Ovi koridori u dijelu Jugoisto¢ne
Evrope prikazani su na sljedec¢oj slici.

,,‘(4 \.3"':.&: = FOMANIA

o HUNGAR f
L S
SLONVENI e ! E
sha = .
— CROATIA Cia
T N ki Comioalo
G\ soswias o
l.{fﬂfﬁn L""';., i Vama
fo e
F R of BULGARIA
- (gllj PUGOSAVIA B\, 5ol g
<% .
Lo |
Ploca i E . Pl
Sl e =3
FY. i o
"/ Lu-u.‘e "
urmes®, Tuano
hH{'ﬂ ITALY S Thn% 4 e
: GREECE
e fi= T \ -

Trans-Evrpopska Transportna Mreza (TEN-T) dizajnirala se tokom 90-tih godina na bazi studija i analiza
u kojima Crna Gora nije dobijala adekvatan tretman. Vodec¢u ulogu u ovom dizajniranju imala je Evropska
Konferencija Ministara Transporta a deset Transevropskih koridora definisiani su na konferencijama u Pragu
1991. godine, Kritu 1994. godine i Helsinkiju 1997. godine.
Koridori imaju svoje grane i podrazumijevaju multimodalnost i konkurenciju razli¢itin oblika transporta na
njima. Osnovni principi stvaranja TEN-T su bili:
- oslanjanje na postojece saobracajne pravce, rijeSavanje problema na njima kroz izgradnju
nedostajucih karika i prosrenje uskih grla,
- povezivanje glavnih gradova, glavnih industrijskih centara, luka i aerodroma, adekvatnim
saobracajnicama u cilju smanjenja vremena i troskova transporta.
Adekvatan znacaj koridorima daje ¢injenica da se kroz organe EU projektima na koridorima daje prioritet
u odnosu na sve ostale projekte, odnosno da se za njih rezervisu finansijska sredstva iz najznacajnijih fondova
Evropske unije, kao i podrska medunarodnih finansijskih institucija.
Svaki koridor ima svoj permanentni sekretarijat koji se stara o realizaciji projekata na koridoru i u kojem
sjede najvisi predstavnici zemalja kroz koje prolaze koridori. Po pravilu na njihovom ¢elu su ljudi iz zemalja EU.
Tih deset koridora su:
- Koridor | (Balticki put) Helsinki - Talin - Riga - Kaunas/Klaipeda - VarSava/Gdanjsk -
Kaliningrad.

- Koridor Il Berlin - Poznan/Varsava - Brest/Minsk - Smolensk/Moskva/Novgorod
- Koridor Il Berlin/Drezden - Vrpclav/Katovice/Krakov - Ljvov/Kijev
- Koridor IV Berlin/Dresden/Nirnberg - Prag/Brno - Bec - Bratislava - Budimpesta - Arad/Krajova/



26

Strategija razvoja saobrac¢aja Crne Gore "Bl NACRT

Bukurest/Konstanca - Sofija/Plovdiv - Thesaloniki - Istambul

- Koridor V Venecija/Trst Kopar/Ljubljana/Maribor - Plo¢e/Sarajevo - Rijeka/Zagreb/Osijek -
Budimpesta - Uzgorod/Ljvov/Kijev Bratislava/Ziline/KoSice

- Koridor VI Gdanjsk/Torun/Poznan/VarSava/Zebrzidovice - Zilina - Ostrava
- Koridor VII Dunavski plovni put
- Koridor VIII Dra¢/Tirana - Skoplje/Bitola - Sofija/Dimitrovgrad/Burgas/Varna

- Koridor IX Helsinki Viljnus/Kaunas/Klaipeda - Petrovgrad/Moskva/Kaliningrad - Kijev/Odesa -
lisinau - Bukurest - Kopenhagen - Minsk - Dimitrovgrad - Aleksandropulos

- Koridor X Salzburg - Thesaloniki

- Modri autoputevi. Kao poseban koridor u TEN-T pojavili su se i pomorske linije, posebno one koje
povezuju Gibraltar, Suez

Dizajniranje TEN-T je bez sumnje bilo pod snaznim uticajem poltickih dogadaja koji su se u toku 90-tih
odvijale na prostorima Jugoisto¢ne Evrope. Dva najznacajnija strateSka pravca kojima je Crna Gora trebala da
bude vezana sa okruzenjem nijesu uvrstene u TEN-T.

a.) Pravac Bar - Beograd koji je u svim studijama i planovima regije do 90-tih figurirao kao jedan od
najznacajnijih pravaca za povezivanje Jadrana sa centralnom Evropom (Bari - Bar - Beograd -
Budimpesta) potpuno je ignorisan. Stavie, umjesto ovog pravca pojavio se kao Trans-Evropski
Koridor Vc, do tada manje spominjani pravac Plo¢e - Sarajevo - Budimpesta, kao i do tada bez
veceg znacaja pravac Drac¢ - Tirana - Skoplje koji je dobio status Trans-Evropskog Transportnog
Koridora VIIlI.

b.) Jadransko-Jonski autoput je takode ignorisan. Ovaj pravac koji povezuje sedam zemalja (ltalija,
Slovenija, Hrvatska, Bosna i Hercegovina, Crna Gora, Albanija i Gr¢ka) u stru¢nim krugovima vec¢ je
duzi period imao favorizovan status potkrijepljen snaznom ekonomskom argumentacijom, sto samo
po sebi nije bilo dovoljno za uvrstavanje u TEN-T. Snazno zalaganje nije bilo dovoljno da ovaj pravac
bude ozbiljnije razmatran. Ostale zemlje na ovom pravcu su se znatno manje snazno zalagale za ovaj
pravac, uglavnom zbog ¢injenice da su imale znacajnijih prioriteta od ovog pravca.

Da je sve ovo bilo motivisano snaznim politickim uticajima govori i podatak da je posljednji uvrsteni
koridor bio koridor X (nekadasnji autoput Bratstvo-Jedinstvo) te da su postojala snazna razmisljanja da se nadu
alternative i za taj pravac.

Sve u svemu, Crna Gora je ostala izolovana u Trans-Evropskoj Transportnoj Mrezi, uprkos do tada
generalnom uvjerenju da ima vrlo znacajnu tranzitnu poziciju u regionu.

Slovenija je dobila koridore X i V, Hrvatska takode X i V, Bosna i Hercegovina Vc i grani¢ni X, Srbija X i
VII, Makedonija X, IVi VIII, Albanija VIl i grani¢ni X.

2.2.2 Osnovna REBIS mreza

Dalji razvoj saobra¢ajne mreze na prostoru Jugoisto¢ne Evrope, posebno u daljoj razradi TEN-T uslijedio
je nakon stabilizacije politickih prilika tokom 2003 i 2004 godine. U koordinaciji infrastrukturne Grupe Pakta za
stabilnost i uz u¢esce finansijskih institucija uradena je nova detaljna studija (Regionalna Studija Infrastrukture za
Balkan - REBIS) koja je obuhvatala uskladivanje potreba i moguénosti regionalnog razvoja za Hrvatsku, Bosnu
i Hercegovinu, Srbiju, Crnu Goru, Kosovo, odnosno UMNIK, Albaniju i Makedoniju). Kao proizvod nastala je
takozvana Osnovna Mreza (Core Network) i doslo je do realizacije jednog broja najurgentnijih infrastrukturnih
projekata u regiji. Osnovna mreza puteva i zeljeznickih pravaca prikazani su na sljede¢im mapama:
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Osnovna REBIS mreza Zeljeznickih pruga
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Medunarodne finansijske institucije obavezale su se da ¢e svu svoju paznju usmjeriti samo na osnovne
pravce mreze, ¢ime je i ovaj dokument dobio poseban znacaj. Isto tako, zemlje koje su u¢estvovale u formulisanju
Osnovne mreze dogovorile su se i potpisale nekoliko dokumenata o zajedni¢kim interesima i zajedni¢kom radu
u definisanju i izgradnji osnovne mreze. Prvi dokument je bio Memorandum o razumijevanju o razvoju osnovne
regionalne transportne mreze u Jugoisto¢noj Evropi koji je potpisan u Luksemburgu 11. juna 2004. godine. Tada
je dogovoreno i formiranje posebnog Regionalnog sekretarijata za pracenje Transporta u Jugoisto¢noj Evropi
(SEETO) sa sjedistem u Beogradu. U skladu sa potpisanim Memorandumom, u novembru 2004-te godine u
Skoplju je odrzan i Prvi godisnji sastanak Ministara transporta zemalja potpisnica Memoranduma na kojem su
razmatrani problemi u realizacji Osnovne mreze i daljnje aktivnosti i Sto je posebno vazno, utvrdivani kriterijumi
za izbor prioriteta u daljnjem razvoju Osnovne mreze.

Crna Gora uc¢esce u radu SEETO-a vidi ne samo kao obavezu, ve¢ kao veliku Sansu da popravi svoju
poziciju u saobracajnoj mrezi u okruzenju.

2.2.3 Rad Grupe Evropske komisije na Visokom nivou

Nakon prijema 10 novih zemalja u EU, Evropska komisija je u septembru 2004. godine odlucila da
formira Grupu na Visokom nivou koja bi preispitala dizajn TEN-T i prilagodila je novim granicama EU i potrebama
novih ¢lanica. U radu Grupe ucestvovalo je pored zemalja EU i 26 susjednih zemalja, medu kojima i Crna Gora.
Rad Grupe na visokom nivou je bila nova sansa da se artikulisSu interesi Jugoistocne Evrope i posebno Crne
Gore. Glavni napori predstavnika Crne Gore bili su usmjereni na uvrstavanje Jadransko-Jonskog autoputa u
TEN-T i uvrstavanje pravca Bar - Beograd u TEN-T kao posebne grane Koridora X. lako Grupa na Visokom nivou
jos formalno nije zavrsila svoj rad, skoro je izviesno da ni jedan ni drugi od prioriteta Crne Gore nec¢e dobiti status
koridora. Osnovni razlozi odbijanja Grupe na Visokom nivou da ih uvrsti u TEN-T jesu sljedeci:

- Grupa se koncentrisala na rieSavanje postojecih problema u saobracaju (nedostajuce karike, uska
grla) a ne na stvaranje razvojnih sansi za odredene regije;

- Grupa je kao princip usvojila prosirenje i/ili produzavanje postoje¢ih koridora a ne formiranje
novih,

- Za predloge Crne Gore nije postojala neophodna dokumentacija posebno ona koja se tice
ekonomskih parametara (trasa, visina investicija, frekvencija saobracaja, ....) i

- Nijedan od predlozenih projekata nije snaznije zahtijevan, odnosno podrzan u svojim prioritetima
od dovoljnog broja zemalja. Jedino je Luka Bar spomenuta u zavr$snim dokumentima, kao luka od
znacaja za region sa potencijalima za razvoj intermodalnosti.

2.2.4 Strategije razvoja saobrac¢aja zemalja u okruzenju

Osim Hrvatske koja ima Stretegiju razvoja saobracaja prilicno neusaglasenu sa osnovnim medunarodnim
dokumentima, ostale zemlje u susjedstvu nemaju zvani¢no usvojene dokumente o Strategiji razvoja saobracaja.
Radi izrade kvalitetne Strategije saobracaja Crne Gore, neophodno je pogledati koje to projekte razmatraju
zemlje u okruzenju.

Hrvatska

Hrvatska aktivnho ucestvuje na svim konferencijama i u radu svih tijela gdje se riesavaju saobracajni
problemi regije. Prilicno je konzistentna u artikulisanju svojih razvojnih projekata, od kojih su najznacajniji:

- Nastavak radova na koridoru Vb
- Nastavak radova na koridoru Vc, posebno na dionici Beli Manastir - Granica sa Madarskom
- Jadransko-Jonski autoput

- Poboljsanje i modernizacija zeljeznickog pravca Granica sa Slovenijom - Zagreb - Granica sa
Srbijom

- Poboljsanje i rekonstrukcija plovnog puta Sava - Dunav.
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Medutim i pored svoje konzistentnosti i upornosti Hrvatska sebi nije u medunarodnim krugovima
obezbijedila zavidno mjesto u TEN-T i joS joj predstoji dosta borbe za poboljSanje svoje pozicije. Jedan od
najvecih paradoksa TEN-T lezi u ¢injenici da potpuno ignoriSe novosagradeni autoput Zagreb - Split, dok kao
koridore prepoznaje pravce na kojima jo$ nije izgraden nijedan kilometar autoputa.

Jadransko-Jonski pravac ne dobija adekvatan znac¢aj od medunarodnih finansijskih institucija. Kao utjeha
ostaje Cinjenica da je pravac od Splita do Dubrovnika i dalje prema jugu prepoznat u Osnovnoj REBIS Mrezi.

Hrvatska ima odredenih problema i u spajanju svojih puteva sa Slovenijom, Sto ¢e se vrlo brzo rijesiti
zavrSetkom radova na koridoru Vb.

Posebno su komplikovani odnosi sa Bosnom i Hercegovinom po pitanju prolaska Jadranske ceste kroz
teritoriju BiH. Hrvatska je namjerna da gradi most preko svojih ostrva i poluostrva i izbjegne koncesije od strane
Vlade BiH u okolini Neuma, sto BiH vidi kao slabljenje svoje pozicije u daljnjim pregovorima oko statusa Luke
Ploc¢e i radova na koridoru Vc.

Iz artikulisanih prioriteta Hrvatske jasno je da su njeni interesi komplementarni interesima Crne Gore u
dijelu borbe za Jadransko-Jonski autoput i pravac 1. Osnovne mreze (Sibenik - Split - Dubrovnik - Bar).

Bosna i Hercegovina

Pozicija Bosne i Hercegovine je posebno otezana politickim odnosima unutar nje same i za dugo vremena
nepostojanjem konsenzusa u vezi sa razvojnim prioritetima. Tek nedavno je unutar BiH postignut dogovor da se
snaznije krene u realizaciju koridora Vc. Kao svoje osnovne prioritete BiH na medunarodnim konferencijama i
medunarodnim tijelima, kandiduje sljedece:

- lzgradnja Koridora Vc,

- Poboljsanje i rekonstrukcija puta Granica Hrvatske - Sarajevo i puta Sarajevo - Mostar - Granica
sa Hrvatskom

- Osposobljavanje plovnog puta rijekom Savom
- Prosirenje kapaciteta i modernizacija luka Bréko i Samac.

Izgradnja koridora Vc se namece kao apsolutni prioritet BiH koji baca u zasjenak sve ostale projekte.
Njegova realizacija ne ide planiranim tokom i u periodu od njegovog uvrstavanja u TEN-T (1997) vrlo se malo
odmaklo u pripremnim radnjama i izradi projektne dokumentacije. Posljednji zna¢ajan dogadaj u vezi sa ovim
koridorom jeste odrzana konferencija u Sarajevu 2005. godine. Optimizam BiH u izgradnji koridora nijesu
podijelile ni medunarodne finansijske institucije niti predstavnici politicara iz EU. Ponovo su se ¢ule i sumnje
u ekonomsku opravdanost izgradnje cijele duzine koridora i predlozi da se izgradnji pristupi etapno na onim
dionicima gdje ima ekonomskog opravdanja a da se sa ostalim dionicama sac¢eka. Posebnu otezavaju¢u okolnost
za izgradnju koridora Vc predstavlja i nerijeSen status luke PloCe, Sto je znac¢ajno smanijilo frekvenciju saobracaja
na koridoru, kao i ¢injenica da BiH bez snaznije podrske Hrvatske ne moze ozbiljnije racunati na ekonomsku
opravdanost izgradnje dijela koji prolazi kroz nju.

S druge strane, BiH se ne zalaze dovoljno snazno za izgradnju Jadransko-Jonskog autoputa. Daje
podrsku ali bez dovoljno zalaganja, smatrajuci strateski opravdanijim da se usmijeri na koridor Vc, a borbu za
Jadransko-Jonski koridor prepusta Hrvatskoj i Crnoj Gori.

Sa stanovista interesa Crne Gore posebno je obeshrabruju¢a ¢injenica da BiH ignorise vezu sa Crnom
Gorom preko Séepan Polja iako je pravac Tirana - Podgorica - Sarajevo usao u Osnovnu REBIS Mrezu. BiH ne
samo da ovaj pravac ignoreSe u svojim zvani¢nim zahtjevima prema medunarodnim organizacijama, ve¢ mu i u
okvirima redovnog odrzavanja ne poklanja adekvatnu paznju.

Srbija

Srbija svoje prioritete vidi na Trans-Evropskim koridorima, odnosno Koridoru X i Koridoru VII (Dunav).
Kao projekti koje najcesc¢e kandiduje nalaze se:

- rekonstrukcija i modernizacija Koridora X od Beograda prema Granici sa Madarskom,

- zaobilaznica Beograd,
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- poboljsanje plovnog puta Dunavom (koridor VII),

- modernizacija i rekonstrukcija zeljeznickog dijela Koridora X Granica sa Hrvatskom - Beograd - Ni$
- Granica sa Makedonijom

-modernizacija i rekonstrukcija putnog dijela Koridora X Granica sa Hrvatskom - Beograd - Nis - Granica
sa Makedonijom

- rekonstrukcija i modernizacija zeljezni¢kog ¢vorista Beograd.

Na zvani¢nim mjestima, sve do poslednje Ministarske konferencije u Skoplju, Srbija u svoje prioritete
nije nikada spomenula pravac od Beograda prema Baru, $to je posebno umanjivalo napore Crne Gore da se
pravac Bar - Beograd uvrsti u TEN-T kao posebna grana Koridora X. Tek na konferenciji Ministara transporta na
Balkanu, odrzanoj krajem 2005. godine u Skoplju, Ministar za infrastrukturu Srbije spomenuo je u svom izlaganju
ovaj pravac kao znacajan za Srbiju, Sto je odmah izazvalo pozitivne efekte medu prisutnim predstavnicima EU.

Kosovo (UMNIK)

Kosovo koje u svim medunarodnim tijelima i konferencijama paralelno zastupaju i predstavnici zvani¢ne
vlasti i predstavnici UMNIK-a deklarisalo je svoje prioritete kroz sljedece projekte:

- rekonstrukcija i modernizacija puta Istok - Zapad odnosno rute 6 na Osnovnoj REBIS mrezi,

- izgradnju zaobilaznice oko Pristine,

- lzgradnja puta Dra¢ - Pristina - Ni$ i njegovo uklju¢ivanje u TEN-T kao posebne grane Koridora X,
- izgradnja zeljeznicke pruge Pristina - Skoplje.

Za interese Crne Gore ohrabruju¢a je Cinjenioca da Kosovo u svoje prioritete ubraja modernizaciju i
rekonstrukciju puta Istok - Zapad. Realizacijom ovog projekta otvara se mogucnost povezivanja sa Koridorom
X. Medutim ni ovaj zahtjev Kosova nije dobio dovoljno podrske od Visoke Grupe Evropske komisije, te ¢e se
njegova realizacija morati odvijati sporije i uz manje podrske medunarodnih finansijskih institucija.

2.2.5 Analiza saobracéajne pozicije Crne Gore u okruZenju i najnoviji trendovi

Analiza prioriteta Crnoj Gori susjednih zemalja, Trans-Evropska Transportna Mreza i Osnovna REBIS
Mreza definitivno razbijaju uvjerenje da Crna Gora ima neku znacajniju poziciju u saobracajnim, posebno
tranzitnim tokovima u regiji. Ovo ima negativan uticaj na saobracajnu integraciju Crne Gore i njeno povezivanje
sa susjednim zemljama i posebno zemljama Evropske unije. Od kvaliteta i dinamike saobraéajne integracije
zavisi umnogome i privredni razvoj Crne Gore.

Kao najznacajnije mogucénosti integracije Crne Gore u TEN-T namecu se:
1. Nastavak aktivnosti na izgradnji Jadransko-Jonskog autoputa, odnosno povezivanje na koridor Vc

lako Jadransko-Jonski autoput ne dobija adekvatan tretman od relevantnih medunarodnih institucija,
kako politickih tako ni finansijskih, Crna Gora mora stalnim pra¢enjem i angazovanjem uticati da se osnaze
zahtjevi zemalja sa ovog pravca i tako izbori za povoljniji tretman. U ovom dijelu neophodna je ¢vrS¢a kooperacija
sa Hrvatskom i aktivnije u¢esce u rieSavanju problema izmedu Hrvatske i BiH koji znatno usporavaju realizaciju
planiranih aktivhosti vezanih za ovaj pravac.

Posebno je ohrabruju¢a c¢injenica da Hrvatska i dalje odlu¢no insistira na izgradnji dionica na ovom
pravcu koje prolaze kroz Hrvatsku. Crna Gora u pripremi realizacije ovog koridora i posebno do definisanja
trase mora raditi na poboljsanju postojecih pravaca na Osnovnoj REBIS Mrezi i od kojih jedan pravac, u svakom
sluéaju mora da se u znac¢ajnoj mjeri poklopi sa trasom buduéeg Jadransko-Jonskog autoputa, a to su pravac
Tirana - Podgorica - Trebinje/Sarajevo i pravac postojece Jadranske magistrale.

2. Nastavak aktivhosti na izgradniji pravca Bar - Beograd posebno autoputa Podgorica - MateSevo

Veza Bara sa koridorom X, odnosno pravac Bar - Beograd ne samo da je strateska orijentacija Crne Gore
zbog povezivanja sa centralnom Evropom ve¢ je i pravac koji ima u velikoj mjeri definisan i drumski koridor i
zeljeznicki koridor, poseban znacaj za Luku Bar i kompletan ekonomski razvoj Crne Gore. Dionica koja prolazi
kroz Crnu Goru nadalje ima poseban nacionalni znac¢aj zbog povezivanja juznog i centralnog dijela Crne Gore
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sa sjevernim dijelom. Veza centralnog i sjevernog dijela oslanja se uglavhom na dva puta. Pravac od Podgorice
prema Kolasinu kroz kanjon rijeke Morace koji je sa stanovista pouzdanosti i sigurnosti, kao i odrzavanja limitirajuci
faktor razvoja Crne Gore i na stari put Podgorica - Matesevo koji je u izuzetno loSem stanju i nije projektovan za
savremene saobracajne tokove. Izgradnja novog puta namece se kao prioritet koji ¢e uslijediti prije ili kasnije.

lako ovaj pravac do sada nije dobijao adekvatnu paznju ¢ak ni od strane Srbije, u posljednje vrijeme dobija
na znacaju u medunarodnim stru¢nim i politickim krugovima, uglavnom zbog Cinjenice da se ni Koridor V¢ ni
Koridor VIII ne izgraduju predvidenom dinamikom. Na taj nacin iznevjerena su oc¢ekivanja italijanske privrede za
kvalitetnijim povezivanjem jadranskih luka sa istocnom Evropom. Reagujuci na zahtjev svoje privrede, Italijanska
vlada se znacajnije ukljuCuje u aktivnosti u regionu Balkana i trazi brze poboljSanje postoje¢ih pravaca medu
kojima pruga Beograd - Bar ima poseban znacaj. Sve ovo rezultira pojavljivanjem nove mogucnosti da se pravac
Bar - Beograd i njegovo ukljucivanje u TEN-T ponovo aktuelizuje, ovaj put kao novu granu koridora V koji ve¢
ima tri grane (Va, Vb i Vc) i koje se kao utoke usmjeravaju prema Budimpesti, glavhom saobra¢ajnom ¢voristu u
ovom dijelu Evrope. Za ovakvo uklju¢ivanje postoji i logika i ekonomsko opravdanje i u narednom periodu bice
neophodno ovoj ideji obezbijediti i politicku podrsku.

3. Modernizacija i rekonstrukcija pravca 2b na Osnovnoj REBIS mrezi Tirana - Podgorica - Sarajevo

Ovaj pravac zadovoljava sve principe po kojima su odredivane glavne saobracajnice u regiji. Veze glavne
gradove, industrijske regije, povezuje vec¢ definisane koridore. On bi za Crnu Goru predstavljao najjednostavniju
vezu sa koridorima Vc i VII. Nedostaci ovog pravca odnose se na slab tretman koji dobija od BiH i na izuzetno
nepovoljnu morfolosku strukturu terena kroz teritoriju Crne Gore, posebno od Niksi¢a prema Sarajevu.

2.3 Interni faktori

Interni faktori su po samoj svojoj prirodi i strukturi definisani postojec¢im stanjem u saobrac¢aju i trendovima
koji se mogu prepoznati. Neophodno je na ovom mjestu jos jednom samo istaci one objektivne faktore koji imaju
ograni¢avajuci znacaj i na koje se aktivnostima koje definiSe strategija nece moci u velikoj mjeri uticati. Ti faktori
su:

- nepovolina geoloska struktura terena Crne Gore za izgradnju i odrzavanje saobracajne
infrastrukture,

- jako izrazena sezonska ciklicnost u koriséenju saobracajne infrastrukture,

- ogranicenost budzetskih sredstava kojima se obezbjeduje adekvatno odrzavanje saobraéajne
infrastrukture.

2.4 Vizija, Misija i Politika razvoja saobracaja Crne Gore

U skladu sa svim prethodno navedenim, u saglasnosti sa savremenim saobracajnim trendovima u
razvijenim zemljama i samom prirodom saobrac¢aja, formulacija Vizije bi bila sljedeca:

Stabilan i odrziv, u Sire prostore integrisan,
ekonomski stimulativan saobracajni sistem.
U skladu sa Vizijom, misija se definiSe sljede¢om formulacijom:

Kvalitetna saobracéajna infrastruktura, spremna da podrzi ekonomske potrebe Crne Gore
i podstice njen privredni razvoj kao i efikasno upravljanje njom, postovanje ekonomskih principa,
atrakcija privatnog kapitala u saobracaju i bolja funkcionalna povezanost saobracajne infrastrukture
sa njenim korisnicima.

Osnov saobrac¢ajne politike Crne Gore definiSe se kroz:

- komplementarnost sa saobrac¢ajnim politikama zemalja u okruzenju i posebno zemljama Evropske
unije,

- postizanje ekonomske samoodrzivosti ukupnog saobracaja i svakog njegovog sektora posebno,

- primjeni savremenih menadzerskih modela u upravljanju saobracajnom infrastrukturom i obezbjedenju
saobracajnih usluga,
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- postizanje transportne efikasnosti kroz princip konkurencije, fer cijena, multimodalnost i integralnost
saobrac¢ajnog lanca,

- visoko postovanje zastite Covjekove okoline u izgradniji i koristenju saocbracajne infrastrukture.

U tom smislu saobracajna politika trasira pravce u kojima ¢e saobracaj da odgovori potrebama svih
zainteresovanih ucesnika, da bude siguran i bezbjedan, priustiv, ekonomski stimulativan i efikasan i da vrsi
minimalan negativan uticaj na zivotnu sredinu.

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore
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3. Identifikacija glavnih problema
u saobracaju Crne Gore

U nekoliko prethodnih godina u sklopu ukupnih reformi u Crnoj Gori sprovodi se i reforma saobrac¢ajnog
sektora. Reforma se orijentisala na unapredenju zakonskog i institucionalnog uredenja, racionalizaciji rada
drzavnih institucija, stvaranju odrzivog finansiranja infrastrukture i pripremama privatizacije znacajnijih privrednih
subjekata u sektoru. Poseban napor ucinjen je na polju medunarodnih i regionalnih integracija kroz ratifikaciju
konvencija, protokola i potpisivanjem medunarodnih sporazuma. Istovremeno, iznalazena su sredstva za redovno
odrzavanje i ad hoc rieSavanje akumuliranih problema u saoracajnoj infrastrukturi. Isto tako zapoc¢eo je i proces
realizacije nekih znacajnijih investicija.

Medutim sve ove aktivnosti moraju biti u skladu sa ukupnom i dobro osmisljenom strategijom koja ¢e biti
komplementarna s drugim resorima, ali i sa strategijama zemalja u okruzenju. U cilju definisanja takve strategije
neophodno je jasno i transparentno identifikovati i probleme koje prethodno treba razrijesiti ili na ¢ije riesavanje
strategija mora dati odgovor i postaviti pretpostavke za njihovo razrjeSavanje.

Opsti problemi

1.

U pojedinim oblastima saobracaja nije postignuta finansijska odrzivost koja bi obezbijedila o¢uvanje
vrijednosti postojeée infrastrukture i stvorila mogucénosti njenog unapredenja. lzvori finansiranja
nijesu u potpunosti i na pravi nacin definisani. Isto tako nijesu utvrdeni ni neophodniiznosi sredstava,
a nije pronaden ni transparentan i efikasan kriterijum selekcije razvojnih prioriteta u saobracaju.

U prvoj fazi privatizacije kao osnovna imovina preduzec¢a koja su gazdovala infrastrukturom upisana
je i saobracajna infrastruktura, sto je suprotno trendovima i praksi u okruzenju, posebno u zemljama
Evropske unije. Kasnijom masovnom vaucerskom privatizacijom, stvar se dalje zakomplikovala jer
su preduzeca usla sa nerealnim bilansom stanja i ta ¢injenica stvara velike probleme u pripremi
privatizacije i definisanju odnosa izmedu drzave i tih preduzec¢a. Manjinski akcionari i privatizacioni
fondovi se smatraju prevarenim i ne odri¢u se lako infrastrukture, koju bi drzava trebalo da sada od
njih otkupi. U svakom slucaju nijesu na pravi nacin rasc¢isceni vlasnicki odnosi nad saobrac¢ajnom
infrastrukturom (luke, aerodromi, zeljeznicka infrastruktura, ...). Ovo je izuzetno bitan ograni¢avajuci
faktor razvoja saobracaja i u pravnom i u ekonomskom smislu.

Ne postoji dovoljan stepen interresorske saradnje u donosenju najvaznijih dokumenata razvoja,
planova i programa, kao ni u rieSavanju problema koji se pojavljuju u implementaciji, posebno
na nizim nivoima. Ovo je posebno izrazeno u rieSavanju pitanja smanjenja saobracajnih udesa,
pitanjima ekologije, pripremi gradevinskih projekata, standardizacije itd. Kao posebno znac¢ajno
pitanje namece se izrada prostornog plana Crne Gore i koordinacija izmedu strué¢njaka koji se bave
prostornim planiranjem i razvojem saobracaja.

Nijesu jasno razgrani¢ene nadleznosti pojedinih drzavnih institucija u odredenim segmentima.
Ovo se posebno odnosi na prostor morskog dobra, nacionalne parkove, standardizaciju, prevoz
pojedinih vrsta tereta, rad inspekcijskih organa, koris¢enje drzavne imovine oko saobracajnica, itd.
Nije adekvatno postavijena ni koordinacija vezana za saradnju sa medunarodnim finansijskim
institucijama.

Jos uvijek nije precizno i detaljno utvrdena hijerarhija upravljanja saobracajnom infrastrukturom i
odgovornosti vezane za to upravljanje u drzavnim organima.

Generalno ne postoji evidencija, odnosno baza podataka koja bi omogucéavala kvalitetan proces
odludivanja u svim sektorima saobracaja (monitoring frekvencije saobracaja, katastar puteva,
evidencija o saobrac¢ajnim nezgodama, broj vozila, stanje projektne dokumentacije, ...).

Nedostatak kriterijuma za selekciju strateskih projekata razvoja i u vezi sa tim veliki pritisci regiona i
lokalnih zajednica za izgradnju saobrac¢ajnih projekata, odnosno snazno prisustvo politike u dijelu u
kojem moraju vladati ekonomski kriterijumi.

Nepripremljenost drzavnih institucija za realizaciju projektnog upravljanja, odnosno realizaciju
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pojedinacnih projekata bilo da se radi o izgradniji, rekonstrukciji ili modernizaciji saobracajne
infrastrukture.

. Nepovoljna i nedovoljno motivisana kadrovska struktura u drzavnim organima koji upravljaju
saobrac¢ajnom infrastrukturom.

. Nedovoljna povezanost drzavnih organa sa korisnicima saobracajne infrastrukture i nedovoljna
koordinacija sa njima u procesu donosenja bitnih odluka za pitanja saobracaja.

. Nezainteresovanost i strah privatnog kapitala za znac¢ajnije u¢escée u novim investicijama vezanim za
izgradnju saobracajne infrastrukture.

. Nedovoljna povezanost saobracajnih sektora usljed ¢ega je evidentno odsustvo multimodalnih i
integralnih saobrac¢ajnih usluga.

. Nepovoljan odnos uvoza i izvoza u regiji, Sto se pojavljuje kao nedostatak u brzom postizanju
ekonomske opravdanosti novih saobracéajnih linija.

se opsti problemi reflektuju na sve vidove saobracaja, u kojima se pojavljuju i specifi¢niji problemi.

Zelieznica

NedovrSena infrastruktura, akumulirani problemi u odrzavanju i neophodnost veéih remonta,
postojanje slabih tacaka na pruzi, kao i ograni¢ene moguénosti modernizacije s obzirom naizabranu
trasu i predjele kroz koje pruga prolazi.

NerijeSenivlasnicki odnosi neprilagodeni Zakonu o zeljeznici, praksi zemalja u okruzenju i direktivama
Evropske unije.

Zaostao model monitoringa infrastrukture koji je neracionalan sa stanovista angazovanja radne
snage i nepouzdan u slu¢ajevima vec¢ih vremenskih neprilika.

Nesavremena oprema za odrzavanje infrastrukture.

Tehni¢ko-tehnoloska, fizicka i komercijalna prestaralost voznog parka.

Nedovoljno izrazena trzi$na orijentacija privrednog subjekta AD Zeljeznica Crne Gore

Neefikasna koordinacija sa Zeljeznicom Srbije.

Neefikasna koordinacija sa Lukom Bar.

Odsustvo znacajnijeg u¢esc¢a u multimodalnom i kombinovanom transportu.
. Kvantitativno i kvalitativno neadekvatna kadrovska struktura zaposlenih u AD Zeljeznice Crne Gore.
. Nedovoljno iskazan medunarodni znac¢aj pruga Crne Gore

Putevi i drumski saobracaj

Nezavrsenost, odnosno nedovrsenost velikog dijela putne infrastrukture.

Akumulirani poblemi u odrzavanju i postojanje velikog broja kriticnih tacaka (nedovrsenih kosina,
nedovrsenih mostova, veliki procenat puteva sa zabranom preticanja, veliki procenat puteva prolazi
kroz centre gradova,...).

Nedostatak baze podataka vezanih za putnu infrastrkturu i nedovoljan stepen paznje drzave u
odnosu na posjedovanje puteva i putnog pojasa. Sa ovim u vezi je i agresivan napad na putni pojas u
gradskim jezgrima koji onemogucava bilo kakve saobracajne intervencije u poboljSanju saobracaja
i ugrozava sigurnost u¢esnika u saobracaju.

Nedovoljno definisan odnos drzave i lokalnih zajednica vezano za odrzavanje i upravljanje putevima
u gradskim sredinama.

Nedoraslost preduzec¢a koje odrzava puteve zadatku koji mu je drzava povjerila (kadrovska
optereéenost, tehnicko-tehnoloska zastarelost opreme, ...).

lzuzetno izrazena sezonska ciklicnost u frekvenciji saobracaja, odnosno povecana frekvencija
saobracaja u turisti¢koj sezoni.

lzuzetno komplikovano zimsko odrzavanje s obzirom na relativno visoku mrezu puteva i veliki broj

prevoja i uspona u planinskim predjelima, te sa tim u vezi veliki broj slozenih infrastrukturnih objekata
koje je potrebno odrzavati (mostovi, tuneli, propusti, ...).
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Kratka gradevinska sezona na putevima (zimi nemoguce raditi, a ljeti je neophodno prekidati radove
zbog visokih frekvencija saobracaja).

Nepovoljan tretman puteva u medunarodnim strateSkim dokumentima posebno u Trans-Evropskoj
Transportnoj mrezi.

Tehnicko-tehnoloska zastarelost preduze¢a u drumskom saobracaju.
Kadrovska i organizaciona nepripremljenost preduzeéa u drumskom saobracaju za trziSno poslovanje.

Pomorstvo

Nedovoljno razvijena funkcija traganja i spasavanja na moru.

Nedovoljno razvijena funkcija ekoloske zastite mora od zagadenja sa brodova.
Nerazvijena i nedovoljno medunarodno povezana funkcija inspekcije plovila.

Nedovoljan stepen koordinacije drzavnih funkcija vezanih za sigurnost, bezbjednost, ekolosku
zastitu, zastitu podmorja i ekonomsku valorizaciju primorja, pomorja i podmoria.

Neadekvatan pravni okvir za funkcionisanje luka, marina, pristanista i lu¢ica posebno sa stanovista
tumacenja Zakona o morskom dobru s jedne strane i seta pomorskih zakona s druge strane.

Nedostatak kapaciteta za razvoj nauti¢kog turizma.
Nedovoljno koriS¢enje postojece infrastrukture u luci Bar i njena nedovrSenost.

Nepovezanost Luke Bar sa transhipment centrima u okruzenju linijskim brodarstvom sto predstavlja
ograni¢enje njenog razvoja.

Nedostatak fiskalnih, administrativnih i komercijalnih mjera kojima bi se znac¢ajnije stimulisalo u¢esce
privatnog kapitala u brodarstvu.

Nepostojanje lokalnog pomorskog saobracaja.

Jo$ nije naden model za pomorsku valorizaciju podruc¢ja Skadarskog jezera. Plovni putevi su
zapusteni, pristanista ruinirana a plovidba rijekom Bojanom jos$ uvijek nemoguca.

Civilno vazduhoplovstvo

Postojanje ograni¢enja u prosirenju kapaciteta aerodroma i prihvatu vecih vazduhoplova u
interkontinentalnom saobracaju.

Jako izrazena ciklicnost u potraznji kapaciteta u civilnom vazduhoplovstvu (turisticka ciklicnost).

Aerodromi Crne Gore joS uvijek posluju kao Javno preduzece i kroz razdvajanje infrastrukture od
komercijalnih operacija, restrukturiranje i privatizaciju potrebno je poboljsati efikasnost poslovanja.
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4. Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

4.1 Principi, svrha i ciljevi strategije

Osnovni principi na kojima je radena Strategija razvoja saobracaja Crne Gore, zasnovani na klju¢nim
opredijeljenjima ekonomskog razvoja Crne Gore: integraciji u Evropsku uniju, postizanje ravnomjernijeg razvoja
na cijeloj teritoriji Crne Gore, razvoju usluznih djelatnosti u saobrac¢aju i turizmu, razvoju poljoprivrede kao i
ocuvanju zivotne sredine. Najveci broj principa definisan je Ekonomskom politikom Crne Gore i odnose se
na liberalizaciju, privatizaciju, odrzivi razvoj, privlacenje stranih direktnih investicija, slobodnu trgovinu, razvoj
malih i srednjih preduzec¢a, autonomnost organa uprave i regionalno povezivanje. Imajuci u vidu, prvo klju¢no
opredijeljenje-integraciju u Evropsku uniju, Strategija je uskladena sa Evropskom politikom transporta do 2010.
godine i Regionalnom studijom transportne infrastrukture na Balkanu (REBIS).

Moderan transport mora biti odrziv sa ekonomskog, socijalnog i ekoloskog stanovista. On podrazumijeva
infrastrukturu i tehnologije koje drustvo kostaju toliko mnogo da ne dozvoljavaju greske u procesima odlucivanja.
U tom smislu, Strategija transporta daje realnu sliku postojec¢e situacije i definiSe seriju akcionih programa za
dostizanje postavljenih ciljeva. Ona odreduje kako ¢e se iskoristiti potencijali geostrateSkog polozaja Crne Gore
za tranzitni saobracaj i uskladiti strane direktne investicije sa javnim interesom, cijeneci ekonomsku opravdanost
i ekolosku zastitu.

U kontekstu odrzivog razvoja mora se obezbijediti finansiranje infrastrukture tako da se da prioritet
eliminisanju uskih grla i postizanju balansa izmedu razli¢itih vidova saobracaja. Na operativnom nivou mora se
obezbijediti razvoj intermodalnosti i postavijanje kvaliteta usluga i sigurnosti u srediste aktivnosti. Korisnicima
transporta se mora obezbijediti aktivno u¢esce u dizajniranju i upravljanju transportno-logistickim lancem.

4.2 Opsti i posebni ciljevi. O¢ekivani rezultati strategije.

Vlada Republike Crne Gore je u svojim dokumentima, kao i u programu rada koji je na pocetku svog mandata
predocila, postavila generalne ciljeve razvoja transporta, koji su jo$ uvijek aktuelni i koji odgovaraju stvarnim
potrebama ali i mogu¢nostima koje Crna Gora ima. To su opsti ciljevi kojima ¢e se teziti kroz implementaciju
strategije. Oni su sljedeci:

Povecanije sigurnosti i bezbjednosti u saobrac¢aju

Povecanje kvaliteta saobracajnih usluga

Integracija saobrac¢ajnog sistema Crne Gore u Trans-Evropsku Transportnu Mrezu
Razvoj saobracajne infrastrukture u skladu sa potrebama ekonomskog razvoja
Zastita zivotne sredine u dizajniranju i funkcionisanju saobracaja

Pravicno odredivaje cijena u saobracaju.

ook W~

Navedeni opsti ciljevi, prilagodeni sektorima u saobracaju definisani su na sljedeci nacdin:

Putevi i drumski saobracaj: Obezbijediti kvalitetno koristenje, upravljanje, odrzavanje, rekonstrukciju i
izgradnju putne mreze u cilju povecéanja efikasnosti saobraéaja, poboljsanja bezbjednosti, sigurnosti, i smanjenja
broja saobracajnih nesreca. Regulisati drumski saobracaj u skladu sa medunarodnim standardima i stvoriti
adekvatne uslove za suzbijanje sive ekonomije u ovom sektoru. Ostvariti fizicke, pravne, fiskalne i tehnicke
uslove za integraciju saobrac¢aja Crne Gore u TEN-T.

Zeljeznica: Obezbijediti siguran i bezbjedan saobracaj u okviru cijele zeljeznicke mreze; Otkloniti kriticne
tacke na kojimaje prevoz usporen usljed losih tehni¢kih uslova na pruzi; Restrukturirati zeljeznicu, odvojiti operativu
od infrastrukture, koordinisati aktivhosti sa Zeljeznicom Srbije i sprijeciti dalje propadanje mreze. Promovisati
medunarodni saobracaj na pravcu Bar-granica sa Srbijom i boriti se za uklju¢enje pruge Bar-Beograd u Trans-
Evropsku Transportnu Mrezu; Obezbijediti intenziviranje prevoza na relaciji Podgorica - granica sa Albanijom;
Privuci nove operatere na zeljezinci.

Pomorstvo: Podi¢i bezbjednost i sigurnost plovnih puteva u unutrasnjim i teritorijalnim vodama na nivo
medunarodnih standarda, osavremeniti funkcionisanje Uprave pomorske sigurnosti, Sluzbe spasavanja i traganja
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na moru, Sluzbe ekoloske zastite na moru, revitalizovati pomorsku privredu, razviti linijski saobracaj i povecati
atraktivnosti Luke Bar, odvoijiti upravijanje infrastrukturom od komercijalnih luckih operacija, restrukturirati lucku
privredu, privatizovati pojedine funkcije luke, obezbijediti uslove za vece ucesce privatnog kapitala u brodarstvu.

Civilno vazduhoplovstvo: Integrisati subjekte civilnog vazduhoplovsta: »Direktorata za civilno
vazduhoplovstvo« i »Kontrole letenja« u relevantne medunarodne organizacije i asocijacije i implementirati
zahtijevane standarde u ovom segmentu, formirati zakonski okvir u smislu podizanja sigurnosnih i bezbjedonosnih
standarda, obezbijediti razvoj kapaciteta i kvalitetetnu uslugu u prihvatu putnika kroz koncept »Otvorenog nebax
i putem implementacije multilateralnog i horizontalnog sporazuma iz  oblasti vazdusnog saobracaja, zavrsiti
razdvajanje funkcija vlasnika infrastrukture, vazduhoplovne vlasti, regulatora saobracaja i kontrole.

Strategijom definisane aktivnosti treba da rezultiraju ostvarenjem Vizije i Misije saobracaja, odnosno
ostvarenjem definisanih ciljeva.

U tom smislu mogu se i definisati rezultati koji se implementacijom strategije zele postici.

Rezultat 1. Stvoren savremen, stimulativan zakonski i institucionalan okvir za funkcionisanje i
razvoj saobracaja

Osnovne karakteristike ovog okvira su:

- fer konkurencija izmedu svih vidova transporta koja je postignuta na bazi sveobuhvatne analize
uticaja svakog od njih na ekonomski razvoj, GDP, spoljno-trgovinski bilans, budzet, zastitu
¢ovjekove okoline itd. Ovako zamisljena fer konkurencija podrazumijeva i niz stimulativnih i
destimulativnih mjera za neke vidove saobracaja, koje bi bile inkorporirane u ovaj okuvir.

- fer konkurencija izmedu svih operatera i definisanje regulatorne funkcije drzave na nacin da
se obezbijede uslovi za trziSno nadmetanje,

- precizno definisane uloge i odgovornosti drzave, vlasnika infrastrukture, regulatora, upravljaca
infrastrukturom, odrzavaoca infrastrukture, korisnika infrastrukture, davaoca usluga i korisnika
saobracajnih usluga,

- zakonski i institucionalni okvir harmonizovan sa okruzenjem, posebno sa pravnim okvirom
Evropske unije.

- postojanje ¢vrste institucionalne odgovornosti za kontrolu implementacije ovakvog zakonskog
i institucionalnog okuvira.

Izgraden zakonski okvir i odgovarajuc¢i administrativni kapaciteti za njegovu efikasnu implementaciju, koji
¢e omoguciti nediskriminaciju izmedju transportnih operatera, vidova transporta i transportnih terminala kako
lokalno tako i regionalno, predstavljaju najvazniji prioritet Strategije transporta.

Rezultat 2. Siguran i bezbjedan saobracéajno-logisti¢ki lanac u svim vidovima saobracaja, za
sve ucesnike, robe i okolinu.

Ovaj rezultat podrazumijeva:

- kvalitetnu saobrac¢ajnu infrastrukturu bez slabih mjesta,

- organizovanu i stalnu tehni¢ko-tehnolosku kontrolu saobracéajnica i voznih sredstava,
- jasne i precizne procedure vezane za pitanja sigurnosti i bezbjednosti,

- organizovane, opremljene i efikasne sluzbe intervencija kod saobracajnih incidenata i
akcidenata.

Odgovornost Vlade bi¢e sadrzana u spremnosti da preuzme sve, ekonomski opravdane i neophodne
korake, kako bi se smanijili faktori rizika vezani za neadekvatno projektovanje, opremu i infrastrukturu,
nedostatak znanja o sigurnosnim pitanjima, nedostatak efikasnosti tehni¢ke kontrole i poboljSala efikasnost
sluzbi spasavanja. Sva pomenuta polja aktivnosti nijesu u nadleznosti Ministarstva pomorstva i saobracaja, ali
¢e se razmotriti mogucénost njihovog stavljanja pod istu nadleznost. Implementacijom stavova strategije, ocekuje
se drasticno unapredjenje nacina odrzavanja i modernizacije drumske i zeljeznicke mreze, davanjem jasno
definisanih prioriteta smanjenju troSkova koji se odnose na buduce infrastrukturne projekte i njihovo koristenje.
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Rezultat 3. Kvalitetno i odgovorno koriStenje i odrzavanje saobracajne infrastrukture.

Kvalitetno i odgovorno koristenje infrastrukture podrazumijeva:

- disciplinovano koristenje infrastrukture u smislu postovanja projektovanih standarda, sto se
posebno odnosi na osovinska optere¢enja voznih sredstava, tehni¢ku ispravnost voznih
sredstava i u vezi sa njom ostecenja infrastrukture, presijecanju saobrac¢ajnica vodovima,
brigu o pojasu oko saobracajnica, postovanje raznih ograni¢enja itd.

- planiranju ruta znacajnijih transportnih tokova, posebno za teretni saobracaj i stimulaciju onih
transportnih pravaca i lanaca koji imaju manje stetne posledice za infrastrukturu,

- planirano rastere¢enje saobracajnica, posebno kod pojave velikih frekvencija saobracaja i u
uslovima zimskog odrzavanja.

Kvalitetno i odgovorno odrzavanje podrazumijeva:

- postojanje planiranog sistema preventivhog odrzavanja osnovanog na detaljno snimljenom
stanju saobracajnica,

- efikasno organizovan sistem korektivnog odrzavanija,

- postojanje kvalitetnih preduzeca koja se bave poslovima u saobracajnom gradevinarstvu, kao
i lojalnih odnosa izmedu drzave i tih preduzeca.

Ve¢é je receno da je teSko mobilisati finansijske izvore za odrzavanje saobracajnica. Obezbjedenje
finansijskih izvora za odrzavanje bi¢e prije svega moguce, ukoliko se faktori degradacije saobrac¢ajne
infrastrukture stave pod kontrolu u Sto kracem vremenskom periodu. Makroekonomski gledano, kombinovani
transport, uglavnom zeljezni¢ki i pomorski, dobra su alternativa drumskom saobrac¢aju, ali su manje
fleksibilni i potrebna im je podrska putem olaksica od strane drzave. Preopterecenost teretnih vozila pitanje
je implementacije postojecih propisa.

Kada je u pitanju rastereéenje puteva, neophodno je istaci da nije cilj onemogucavanje jednog u¢esnika
u transportu i favorizovanje drugog (npr.onemogucéavanje drumskog i favorizacija zeljeznice - sto bi znacilo
vulgarizaciju same ideje o intermodalnosti), ve¢ se radi o pronalazenju, isticanju, povezivanju i koristenju najboljih
performansi pojedinih nac¢ina transporta u cilju povec¢anja ukupne transportne efikasnosti razvojem kompleksne
transportne ponude vrlo visokog kvaliteta (Sto nijedan od u¢esnika ne moze samostalno da ponudi) uz najvece
standarde sigurnosti i bezbjednosti i Sto je moguée manje negativno djelovanje na zivotnu sredinu.

Rezultat 4: Privatizovana drzavna preduzeca koja pruzaju saobracajne usluge

Ovaj rezultat podrazumijeva dominantno privatni kapital u najvec¢im saobracajnim preduzec¢ima u
Crnoj Gori uklju¢ujuci i Zeljeznicu, luke, aerodrome, avio-prevoznike. Neophodno je naglasti da privatizaciji
mora prethoditi jasno i razgovijetno razdvajanje postojec¢e infrastrukture koja mora biti u drzavnom vlasnistvu
od komercijalnih saobracajnih aktivnosti. Saobracajna infrastruktura ¢e se nakon toga kroz koncesione
aranzmane ili razne oblike partnerstva davati privatizovanim preduzec¢ima na koristenje, a javni interes zastiti
kroz koncesione ili partnerske ugovore.

Ovo treba da rezultira efikasnijem i efektnijem radu saobracajnih preduzec¢a, kao i ve¢em prisustvu
trziSnog ponasanija.

Rezultat 5. Efikasan i efektan sistem drZavnih institucija koje vode brigu o saobracaju

Sistem bi predstavljale uprave, agencije, direkcije i javna preduzec¢a. Osnovne osobine ovog sistema
bi bile: odgovornost, autonomnost, racionalnost i profesionalizam. Institucije su zaduzene za implementaciju
zakonskog okvira, monitoring i kontrolu efikasnosti saobracaja i predlaganje mjera poboljSanja, svaka u
svom domenu. Neophodna je ¢vrsta institucionalna veza izmedu svih njih.

Drzavni organi koji su zaduzeni za sprovodenje zakonskog okvira i upravljanje infrastrukturom, treba
permanentno da se fokusiraju na povecavanje svoje efikasnosti. Akcenat treba staviti na jacanje organizacionih
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kapaciteta i to kroz vecu fleksibilnost i definisanje individualne odgovornosti u radnim procedurama. Sa
aspekta pravne regulative, vrlo je bitno zblizavanje sa mehanizmima i pristupom Evropske komisije kojima
se regulise fer konkurencija. Sto se tice organa koja upravljaju infrastrukturom, autonoman status je
preduslov za znacajno poboljSanje efikasnosti i samo se tako mogu obezbijediti veca primanja zaposlenih,
veca fleksibilnost u radnim procedurama, usteda zajedni¢kog vremena i raspodijela odgovornosti u procesu
donosenja odluka.

Rezultat 6. Funkcionalna i _moderna saobracajna privreda sposobna da se suoéi sa
konkurencijom u regionu

Karakteristike ovakve saobracajne privrede bi bile:
- privatna, tehnicki modernizovana, savremeno upravljana preduzeca u oblasti saobracaja,

- kvalitetna saobracajna usluga, uslovljena je sa jedne strane zakonskim okvirom (osiguranje,
tehnicki standardi, postovanje procedura, fer regulativa, ...) i trziSnim uslovima (konkurencija),
sa druge strane.

-dobro poznavanje trzista, dobra veza preduzec¢a sa finansijskim organizacijama, veza sa
partnerima iz Sireg okruzenja,

- prisustvo na prostorima Jugoisto¢ne Evrope i Sire.

Rezultat 7. Komercijalizacija aktivhosti koje prate odrzavanje i izgradnju saobraéajne
infrastrukture

Institucije odgovorne za upravljanje infrastrukturom moraju biti fokusirane isklju¢ivo na brigu
o finansijskim sredstvima koja troSe i dobijanju maksimalne koristi od tih sredstava u skladu sa svojom
misijom. To ostvaruju sklapanjem kvalitetnih ugovora i pracenjem njihove realizacije, kako bi od (privatnih)
preduzecaizabranih putem tendera, dobili kvalitetnu uslugu izvodenja radova (izgradnju, redovno i periodi¢no
odrzavanje, odrzavanje tokom zimskog perioda, nadzor radova, izrada projekata, istrazivanja). Prije svega,
potrebno je izbjeci stvaranje raznih oblika kartela i drugih prepreka fer konkurenciji na trzistu i to kroz
zakonsko sankcionisanje po ugledu na praksu EU. Efikasnost privatnih preduzeca i njihovo tehnic¢ko i trziSno
disciplinovanje se moze posti¢i samo kroz efikasnu kontrolu i transparentno prac¢enje procedura, dosljednu
primjenu potpisanih ugovora i insistiranje na odgovornosti.

Na ovaj nacin, najbolje ¢e se doprinijeti stvaranju trzisnih uslova u ovom segmentu, stititi novac poreskih
obveznika i posti¢i kvalitetna saobracajna infrastruktura.

Rezultat 8. Transparentno obezbjedivanje i troSenje sredstava za saobracajnu infrastrukturu

Transparentnost je pored pravi¢nosti, predvidivostii sigurnosti u obezbjedenjuitrosenju sredstava jedan
od preduslova za postizanje profesionalizma i postovanja izabranih kriterijuma u upravljanju saobracajem.
Prisustvo kako struéne, tako i lai¢ke javnosti u odredivanju izvora finansiranja, odredivanju visine sredstava,
izboru prioriteta i nacCinu trosenja sredstava jeste samo u korist postizanja efikasnijeg i efektnijeg saobracajnog
sistema, odnosno eliminisanju svih negativnih pojava u saobrac¢aju.

Formiranje baze podataka i kvalitetan proces upravljanja bazom, kao i poboljSanje  planiranja
uslovice pouzdanije koriS¢enje programskog budzeta. Putem Siroke javne debate, neophodno je definisati
najpogodniji okvir za planiranje i prikupljanje finansijskih sredstava u kome c¢e biti ukljuc¢en privatan sektor, a
u cilju postizanja objektivnosti u pogledu odredivanja visine naknada od korisnika. Ukoliko ovaj pristup bude
ureden u skladu sa EU direktivama, omoguciée da se stvore pogodni uslovi za privlacenje stranog kapitala
u finansiranju projekata saobracajne infrastrukture.

Rezultat 9. Postignuta finansijska odrzivost i u sektorima gdje je moguée postiéi samoodrzivost
saobracajne infrastrukture

Odrzavanje i poboljSanje saobracajne infrastrukture finansiraju njeni korisnici, bilo kroz pla¢anje pdv-
a (indirektno) ili kroz korisnicke naknade (direktno). Kroz programski budzet obezbjeduju se sredstva za
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saobrac¢ajnu infrastrukturu. Ciklicnost u obezbjedenju sredstava i permanentnost potreba reguliSe se
medusobnom interakcijom izmedu programskog budzeta, koji se odnosi na saobracaj, i centralnog budzeta.
Visinom korisni¢kih naknada reguliSe se intenzitet koriStenja mreze i postize balans izmedu pojedinih vidova
saobracaja. Mjeri se direktan i indirektan ekonomski uticaj saobracaja na sve privredne grane i definiSu
subvencije, odnosno kontribucije.

Nedovoljnost sredstava za dovodenje saobrac¢ajne infrastrukture u zahtijevano stanje u narednom periodu
mora se kompenzirati uzimanjem povoljnih kredita. Sredstva se troSe prema jasno iskazanim prioritetima. Daje
se jasan prioritet odrzavanju postojec¢e infrastrukture u odnosu na njeno Sirenje. Odrzavanje je neophodnost
jer je ekonomski opravdanije od svake investicije. Ono je i zakonska i ekonomska obaveza.

Rezultat 10. Saobrac¢ajna mreza Crne Gore integrisana u Trans-Evropsku Transportnu Mrezu

Saobracajna integracija Crne Gore ostvarena preko aerodroma u Podgorici i Tivtu, Luke Bar,
rekonstruisanog i modernizovanog zeljeznickog pravca Bar-Beograd, Jadransko-Jonskog koridora i putnih
pravaca Bar-Beograd (djelimi¢no postojecim putem a djelimicno novim dionicama autoputa) i Tirana-
Podgorica-Sarajevo (rekonstruisanim i modernizovanim).

Glavni izazov za crnogorsku saobracajnu infrastrukturu jeste poboljSan pristup ka, i iz susjednih
zemalja, i samim tim i svjetskom trzistu i ekonomiji. Cinjenica je da se postojece veze moraju unaprijediti
kako bi se olaksalo povezivanje sa TEN-T koridorima. Osnovna regionalna transportna mreza, identifikovana
REBIS studijom, &iju je izradu finansirala EU, daje dobar okvir za promovisanje interesa zemalja potpisnica
MoU (Memorandum o razumijevanju). Crna Gora svoj interes vidi kroz mogucnost kvalitetnijeg povezivanja
sa zemljama u regionu, pa i Sire.

Rezultat 11. Sacuvan prostor Crne Gore, zasticena ¢ovjekova okolina od negativnih uticaja
saobracaja

Kroz uvodenje najvisih standarda u planiranju i projektovanju saobracajne infrastrukture, kao i u njenom
koristenju, obezbijedeni su mehanizmi zastite prostora i Covjekove okoline. Ova pitanja posebno su istaknuta
kod zastite podrucja sa velikom osjetljivoS¢u na zagadenja i ona koja imaju poseban znacaj za razvoj Crne
Gore. Takva podrucja su Crnogorsko primorje, nacionalni parkovi, kanjoni, planinski centri itd. Ocekuje se
da ¢e primorski turizam u narednom periodu, biti glavni faktor ekonomskog rasta. Nedostatak urbanistiCkog
planiranja i usluga, ve¢ dovodi u pitanje ovaj potencijal dok drugu prepreku predstavlja povecanje intenziteta
saobracaja i »zaguSenost« za vrijeme ljetnje turisticke sezone. Mora se uzeti u obzir veci broj moguénosti
za prevazilazenje ovog problema, npr.: aktivhosti vezane za izgradnju trecih traka, izgradnja zaobilaznica,
odredivanje alternativnih pravaca sa novim rezimima saobracaja itd.

Kao posebni rezultati namecu se:

- izgradene zaobilaznice za tranzitna kretanja oko osjetljivih podrucja,

- izgradene trece trake za rasterecenje uskih grla u turistickoj sezoni,

- utvrdivanje posebnog reZzima za teretni sabracaj u odredenim periodima,
- primjena alternativnih varijanti saobrac¢aja u odredenim periodima itd.

Zastita Zivotne sredine je oblast u kojoj ¢e Vlada biti proaktivna u cilju o¢uvanja prirodnih ljepota i zivotne
sredine. Glavno pitanje na koje se treba fokusirati je striktna primjena pravne regulative u oblasti ocuvanja
zivotne sredine tokom izvodenja infrastrukturnih radova kao i smanjenje njihovog direktnog i indirekinog
uticaja na zivotnu sredinu. Druga strana drzavnih mjera, bi¢e kontrola zagadenja i moguc¢nosti intervencije u
sluéajevima vecih incidenata zagadivaca na zemlji i moru.

Namece se zaklju¢ak da kada je u pitanju transportna djelatnost, ekoloskog savrsenstva nema, kao
§to nema a priori »boljih« i »gorih« nacina transporta, Zeljeznica je ekoloski prihvatljiviia od npr. drumskog
saobracaja samo u uslovima istovjetne ili vece efikasnosti! Dakle ono Sto je potrebno preduzeti, jeste
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uspostavljanje nadzora nad rastom drumskog saobracaja kao i pruzanje mogucnosti Zeljeznici i drugim
ekoloski prihvatljivim nacinima prevoza da postanu konkurentniji izbor prevoza.

Ekoloska naknada za drumski prevoz koja bi se usmjerila Zzeljeznici predstavlja dobar primjer postizanja
cjelovitog posmatranja uticaja saobracaja na ¢ovjekovu okolinu.

Rezultat 12. Stvoreni preduslovi za valorizaciju ekonomskih potencijala u nedovoljno
razvijenim podruc¢jima Crne Gore

Pojedina podrucja u Crnoj Gori ne valorizuju svoje ekonomske potencijale, prvenstveno turisticke
i poljoprivredne zbog nerazvijene i nefunkcionalne saobracajne infrastrukture. Pazljivo kvantifikovanim
kriterijumima selekcije, neophodno je saobracajnu infrastrukturu unaprijediti i stvoriti uslove brzeg razvoja
nedovoljno razvijenh podrucja Crne Gore. Osnovni elementi ovog rezultata su:

- projektovana sigurna i brza saobra¢ajna infrastruktura kojom je Zabljak povezan sa centralnim
i juznim dijelom Crne Gore,

- projektovana sigurna i brza saobracajna infrastruktura kojom je podruc¢je Berana, Plava i
Gusinja povezano sa Lukom Barr,

- obezbijedena kvalitetna saobrac¢ajna veza podrucja Bijelog Polja i Pljevalja sa centralnim i
juznim dijelom Crne Gore,

- obezbijedeni plovni putevi i pristup Skadarskom jezeru radi znacajnije valorizacije tog
prostora.

Rezultat 13. Kracée vrileme putovanja na za Crnu Goru ekonomski najvaznijim distancama

Kroz set aktivnosti u cilju smanjenja vremena potrebnog za transport od jedne do druge tacke,
smanjeno je vrijeme provedeno u saobracaju, a posljedi¢no i troskovi transporta. Definisane su rute
i njihov znacaj, definisane alternative, definisani rezimi saobracaja, zavrsena izgradnja trecih traka i
zaobilaznica, uveden multimodalni saocbracaj i neophodni infrastrukturni objekti koji ga prate, postignuta
bolja informisanost ucesnika u saobracaju u vezi sa stanjem i rezimima eksploatacije saobracajne
infrastrukture, postignuta disciplina u saobracaju, obezbijedeni efikasni prelasci granica, uvedena
sofisticirana kontrola saobracaja, itd.

4.3 Prelpostavke, sredstva i rizici u implementaciji Strategije
Neophodno je donosenje strategije na najvisem nivou vlasti u Crnoj Gori kako bi se autoritetom donosioca

obezbijedila njena koordinirana implementacija, kao i ¢vrsta i jasno artikulisana odlu¢nost tih organa da se
aktivnosti definisane u strategiji realizuju. Ona se takode mora koristiti i kao instrument provjere kod donosenja
svih odluka vezanih za pitanja ekonomskog razvoja i razvoja saobracaja posebno.

Snaga Strategije ne treba da lezi samo u ¢injenici da je usvojena na najvisim nivoima vlasti, ve¢ u snazi

argumenata na kojima je osnovana, kao i potpunim razumijevanjem ciljeva i saglasnoscu svih aktera u vezi
sa njenom opravdanoscu. U tom smislu neophodan je najveci stepen transparentnosti u njenom donosenju,
odnosno u¢esce najveceg broja aktera iz javnog i profesionalnog zivota Crne Gore.

Sredstva za njenu implementaciju su:

- pravniinstrumenti koji proizlaze iz snage zakona i podzakonskih akata, odluka organa vlasti i doslovne
i dosljedne primjene pravila, procedura i preporuka koji proisticu iz tinh pravnih akata,

- autonomni drzavni organi koji obezbjeduju primjenu pravnog okvira,

- planovi i programi rada koji se odnose na pojedine sektore saobracaja sa jasnom i preciznom
definisanom hijerarhijom odgovornosti, zadataka i uloga svih aktera u implementaciji tih planova i
programa rada,

- obezbijedena fnansijska sredstva iz budzeta Vlade Crne Gore, sredstva iz donacija i kreditnih
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zaduzenja Cija se namjena i upotreba izvodi u skladu sa pravnim okvirom i izradenim planovima i
programima rada,

- postovanje principa struke i profesionalizma u postavljanju kadrova na svim mjestima u drzavnim
institucijama zaduzenim za oblast saobracaja.

Neispunjenje pretpostavki implementacije i nedostaci u obezbjedenju sredstava za implementaciju
Strategije, nose rizik njene spore implementacije, odnosno deformacija i devijacija u njenoj implementaciji, sa
znacajnim negativnim posljedicama, na budzet i ukupan ekonomski razvoj Crne Gore.

Ouvi rizici se moraju minimizirati kroz niz aktivnosti:

- blagovremeno donosenje zakona i podzakonskih akata kojima se utvrduje okvir za implementaciju
strategije, kao i izrada planova i programa odrzavanja, rekonstrukcije, modernizacije i izgradnje
saobracajne infrastrukture.

- blagovremeno planiranje budzetskih sredstava koja obezbjeduju adekvatno odrzavanje saobracajne
infrastrukture i njegovanje lojalnih profesionalnih odnosa sa medunarodnim finansijskim institucijama
koje obezbjeduju kreditna sredstva za realizaciju strateskih razvojnih projekata u oblasti saobrac¢ajne
infrastrukture.

- optimalizaciju kadrovskih potencijala, korektnu motivaciju i stalnu brigu o obrazovanju i obuci mladih
kadrova u oblasti saobracaja za potrebe organa drzavne uprave, kao i doobrazovanje postojecih
kadrova kroz seminare, specijalisticke kurseve i saradnju sa odgovaraju¢im institucijama iz
inostranstva.

4.4 Aktivnosti na realizaciji Strategije

Pomenuti oc¢ekivani rezultati ostvarljivi su setom aktivnosti, koje obuhvataju regulatorna pitanja,
organizacione mjere i investicione planove. U cilju lakSeg koris¢enja i pra¢enja Strategije, jedan ocekivani cilj
dostizan je uglavnom putem jedne aktivnosti, koje su tim redosljedom i prezentovane. Medutim, mora biti jasno,
da postoji mnogo interakcija izmedju razli¢itih aktivnosti, kao i da se jedan cilj ostvaruje veé¢im brojem aktivnosti
ili da u nekim sluc¢ajevima pojedine aktivnosti vode ka ispunjenju veceg broja ciljeva.

Ovdje je neophodno istaci da jedan broj aktivnosti nije u nadleznosti Ministarstva pomorstva i saobracaja,
ili ne samo u njegovoj nadleznosti ve¢ i u nadleznosti drugih drzavnih organa, te da je u tom smislu neophodna
kooperacija i sadejstvo veceg broja organa. Ovome problemu, odnosno pitanju nadleznosti i odgovornosti daje
se u strategiji i poseban znacaj.

Svaka aktivhost moze se razmotriti kao program koji moze obuhvatiti nekoliko projekata, mjera i prate¢ih
aktivnosti.

Princip redosljeda njihove prezentacije jeste da se najprije formira adekvatan institucionalni i finansijski
okvir, a zatim realizacija i organizacija projekata i programa.

Aktivnosti koje treba sprovoditi u cilju postizanja definisanih rezultata su sljedece:

A1 - Doslijedno usvojenim reformskim pravcima i njihovim principima poboljSavati zakonski i
institucionalni okvir za razvoj i funkcionisanje saobrac¢aja kroz harmonizaciju propisa sa EU direktivama
(Acquis) i ojacavati proces njegove implementacije kroz nadzor i kontrolu primjene

A2 - Poboljsati bezbjednost i uslove sigurnosti za sve vidove saobracéaja

A3 - Disciplinovati i na bazi ekonomskih i tehni¢kih standarda definisati koriStenje saobrac¢ajne
infrastrukture. Obezbijediti kvalitetno odrzavanje. Formirati funkcionalnu bazu podataka sa svim podacima
vezanim za saobracaj

A4 - Razdvojiti uloge svih aktera u saobra¢ajnom procesu i definisati njihovu odgovornost, razdvojiti
infrastrukturu od komercijalnih aktivnosti i podrzavati u¢escée privatnog kapitala u javhom sektoru, zajednicka
ulaganja, privatizaciju i koncesioniranje

A5 - Povecavati efikasnost i odgovornost drzavnih organa koji su zaduzeni za saobracaji sprovodenje
pravne regulative u oblasti saobracaja
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A6 - Stimulisati privatan sektor koji pruza transportne usluge za ulaganja, postizanje konkurentnosti i
pruzanje kvalitetne saobracajne usluge

A7 - Poboljsati efikasnost upravljanja infrastrukturnim projektima putem realizacije i pracenja ugovora i
jacanjem kapaciteta subjekata sektora saobrac¢aja u projektno orijentisanom menadzmentu

A8 - Kroz javnost i transparentnost svin poslova vezanih za saobracéaj teziti pravicnom, predvidivom,
sigurnom i na uticaj makroekonomskih pojava nezavisnom izvoru finansiranja saobracajne infrastrukture

A9 - Konstantno pratiti indirektne i direktne uticaje saobracaja na ukupnu ekonomiju i definisati izvore i
sredstva za finansiranje infrastrukture koji su u funkciji ukupnih ekonomskih interesa Crne Gore, a procedure
planiranja i upravljanja infrastrukturom podici na nivo medunarodnih standarda u smislu atraktivhosti za domace
i strane investitore, sve u cilju postizanja odrzivosti, odnosno samoodrzivosti pojedinih vidova saobrac¢aja

A10 - Poboljsati veze sa mrezom transevropskih koridora u skladu sa REBIS studijom, radi brzeg i
sigurnijeg pristupa EU i regionalnim trzistima

A11 - Minimizirati negativne uticaje saobracaja na prostor i ¢ovjekovu okolinu

A12 - Integrisati unutrasnji prostor Crne Gore i obezbijediti uslove za valorizaciju ekonomskih
potencijala

A13 - Definisati optimalne uslove koji ¢e voditi kraéem vremenu putovanja izmedu najfrekventnijih
tacaka na saobracajnoj mrezi.

Svaka od prethodnih aktivnosti rasc¢lanjena na konkretnije aktivnosti slijedi:

4.4.1 Poboljsavati zakonski i institucionalni okvir za razvoj i funkcionisanje

saobracaja Aktivnost 1

u oblasti saobracaja, koji ¢e omogucditi brzu integraciju u Sire trziste.

A1b - (a) Izraditi i usvojiti preostale zakonske i podzakonske akte, vezane za liberalizaciju u svim vidovima
transporta. (b) Provjeriti njihovu uskladenost sa EU direktivama putem nezavisne medunarodne ekspertize.
(c) Omoguciti u¢esce zainteresovanih strana u procesu donosenja odluka.

A1c - (a) Definisati i implementirati zakonske mjere regulisane konkurencije izmedu razlicitih vidova
transporta. (b) Obezbijediti finansijske i ekonomske olakSice za kombinovani transport, uglavhom kroz
podrsku zeljezni¢kom i linijskom pomorskom saobracaju. Istovremeno razmotriti i izuzimanje od obaveznih
tarifnih regulativa pocetne i zavrsne drumske etape koje Cine dio operacija u kombinovanom transportu.

A1d - (a) Staviti pod nadleznost Ministarstva pomorstva i saobracaja, sve funkcije primjene pravne
regulative i vrSenja nadzora i definisati nosioce odgovornosti. (b) Analizirati postoje¢a ograni¢enja u sistemu
kontrole vozila, (c) Primijeniti usvojene reforme koje se odnose na modernizaciju i samoodrzivost.

Ale - (a) Identifikovati odgovaraju¢i model organizacionog uredenja i ljudske resurse koji ¢e imati
kapacitete za primjenu zakonskih propisa i njihovu kontrolu, sa jasnim prioritetom na kontroli drumskog
teretnog saobracaja, kao bitnog faktora za unapredenje intermodalnosti. (b) Osigurati mobilizaciju i obuku
kadra koji ¢e biti zaduzen za sprovodenje politike sa najviSeg nivoa. (Pravna regulativa i Privatizacija).

4.4.2 Poboljsati bezbjednost i sigurnost za sve vidove saobrac¢aja Aklivnost 2

A2a - (a) Analizirati i unaprijediti procedure koje se odnose na realizaciju infrastrukturnih projekata.
(b) Zajedno sa MUP-om, uspostaviti zajedni¢ko odjeljenje za analizu i statistiku saobracaja. Obezbijediti
kvalitetno utvrdivanje uzroka saobrac¢ajnih nezgoda.

A2b - (a) Identifikovati posebne izvore finansiranja sigurnosne opreme na saobrac¢ajnoj mrezi. Formirati
sluzbe za hitne intervencije i sluzbe traganja i spasavanja na moru i nepristupacnim podrucjima. (b) Involvirati
osiguravajuca drustva u proces poboljSanja bezbjednosti i sigurnosti u saobracaju.

A2c - (a) Upoznati organe, koji suzaduzeniza sprovodenje pravne (zakonske) regulative, sa EU standardima
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vezanim za bezbjednost i sigurnost za sve vidove saobracaja i obavezati ih da obavljaju bezbjednosne i
sigurnosne provjere. (b) Definisati sigurnosne i bezbjednosne procedure u funkcionisanju saobracaja. (c)
Stimulisati nabavku nove sigurnosne i bezbjednosne opreme i uredaja u regulisanju saobracaja.
A2d - Unaprijediti rad organizacija koje su zaduzene za obuku u¢esnika u saobracaju (vozaca, pomoraca,
letackog osoblja, masinovoda i ostalih) koja ¢e biti u skladu sa medunarodnim standardima.

4.4.3 Disciplinovati koristenje i poboljsati odrzavanje saobrac¢ajne
infrastrukture Aktivnost 3

A3a - Ohrabrivati opcije koncesionih aranZmana i razvoja preduzec¢a koja organizuju i unapreduju
kombinovani transport.

A3b - Definisati i implementirati zakonski okvir, koji ¢e uticati na demotivisanje prevoznika da
»preopterecuju« vozila (naplata na licu mjesta ili zabrana daljeg kretanja).

A3c - Definisati i opremiti stalna mjesta za kontrolu osovinskog opterecenja na granicnim prelazima i
ispred znacajnijih saobrac¢ajnica i uspostaviti mobilne punktove.

A3d - Napraviti katastar i bazu podataka saobracajne infrastrukture u cilju njene zastite i donosenja
kvalitetnih odluka vezanih za regulisanje saobracaja.

A3e - Poostriti kontrolu u¢esnika u saobracaju u vezi sa obezbjedenjem tereta u transportu Cije ispadanje
ostecuje infrastrukturu i zagaduje okolinu.

A3f - Koristiti prednosti trzista u izboru izvodaca i pruzaoca usluga drzavnim institucijama u vezi sa
radovima na saobrac¢ajnoj infrastrukturi.

A3g - Dosljedno kontrolisati postovanje ugovora i primjenjivati kaznenu politiku kod neizvrsavanja
ugovora od strane svih partnera koji izvode poslove u vezi sa sabra¢ajnom infrastrukturom.

4.4.4 Podrzati privatizaciju i koncesione aranzmane u svim vidovima
saobracaja Aktivnost 4

Ada - (a) Razdvoijiti ZCG na dva pravna subjekta, jedan za upravijanje infrastrukturom (u viasnistvu drzave)
a drugi za prevoz. (b) Proces privatizacije izvrsiti nakon prethodnog formiranja regulatornog tijela (direkcije za
saobracaj). (c) Otvoriti trziste Zeljeznickog saobracaja i za druge operatere, putem izdavanja licenci.

A4b - (a) Osnovati instituciju koja ¢e biti zaduzena za upravljanje lu¢kom infrastrukturom, drzavnim
kontrolnim funkcijama i davanjem koncesija za sve lucke usluge. (b) Napraviti detaljan koncesioni ugovor
koji se odnosi na lucke terminale, u cilju unapredjenja integrisanog transportnog lanca. (c) Istu proceduru
primijeniti i na druge subjekte koji koriste lu¢ku infrastrukturu. (d) Razvijati nauticki turizam kroz izgradnju
mreze marina na principima odrzivog razvoja i integralnog upravljanja priobalnim podrucjem.

Adc - (a) Pripremiti akcioni plan revitalizacije privatnog sektora koji se bavi aktivhostima vezanim za
pomorski saobracaj (b) Traziti partnere za osnivanje privremene drzavne brodarske kompanije, Cije ¢e se
akcije prodati privatnim operaterima u skladu sa prethodno utvrdenim planom.

A4d - (a) Potpisati sporazum »Otvoreno nebo«, odnosno multilateralni i horizontalni sporazumi sazemljama
EU. (b) Osnovati subjekat civilne vazduhoplovne vlasti i povezati ga sa odgovaraju¢im medudrzavnim
organizacijama i asocijacijama u cilju implementacije pomenutih sporazuma. (c) Upoznati i obavezati organe
koji su zaduzeni za sprovodenje pravne regulative, sa EU standardima vezanim za bezbjednost, sigurnost
i zastitu zivotne sredine. (d) Kontrolu leta povezati u prethodno ekonomski optimalno izabran funkcionalni
blok.

Ade - (a) lzvrsiti pripreme za privatizaciju Montenegro Airlines-a. (b) Podrzati sklapanje i realizaciju
strateskih sporazuma i partnerstava sa drugim operaterima u civilnom vazduhoplovstvu. n
A4f - (a) Odvaijiti infrastrukturu na aerodromima od komercijalnih operacija. (b) Inicirati proces
odvajanja upravljackih (realni troskovi, nediskriminacija, transparentnost) i operativnih tijela na aerodromu.
(c) Restrukturirati JP Aerodromi Crne Gore (d) Raspisati tender koji se odnosi na upravljanje aerodromom i

koncesioniranje svih aerodromskih usluga (primarno »usluga na zemlji«).

A4g - Stvarati uslove za u¢esSce privatnog sektora uizgradnji novih infrastrukturnih projekata. Obavjestavati
na ovim prostorima prisutne koncesionare o moguc¢nostima investiranja u infrastrukturi Crne Gore.
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4.4.5 Povecavati efikasnost i odgovornost drZavnih organa koji su zaduzeni za
saobracaji sprovodenje pravne regulative u oblasti saobracaja Aktivnost 5

Aba - (a) Formirati zajedni¢ko regulatorno tijelo u nadleznosti Ministarstva pomorstva i saobracaja, koje ¢e
biti zaduzeno za upravljanje svim vidovima saobrac¢aja (pomorski, zeljeznicki, vazdusni i drumski saobracaj). (b)
Stvoriti uslove za sklapanje i implementaciju medunarodnih sporazuma. (c) Usvojiti interno i eksterno povezan
zakonski i regulatorni okvir. (d) Uspostaviti vezu izmedu organa sektora saobracéaja sa srodnim organima drugih
zemalja i obezbijediti adekvatnu razmjenu znanja. (e) Sprovoditi nezavisnu eksternu tehnicku i finansijsku reviziju
budzeta na bazi jednogodisnjih ugovora u realizaciji Ministarstva pomorstva i saobracaja.

A5b - Obezbijediti budzetsku liniju za nezavisnu eksternu tehni¢ku i finansijsku reviziju koncesionih
ugovora koji se odnose na pruzanje luckih, aerodromskih i zeljezni¢kih usluga.

A5c - Podrzati jacanje kapaciteta organa koji upravljaju saobrac¢ajnom infrastrukturom, kroz tehnicku
pomo¢ i putem sklapanja i jacanja strateskih partnerstava, kao i obuke i treninga.

A5d - (a) Promovisati Direkciju za drzavne puteve, ili odjeljenje u okviru Saobracajne direkcije, kao
nezavisnu agenciju zaduzenu za implementaciju programa odrzavanja, rekonstrukcije i razvoja postojece
mreze drzavnih puteva. (b) Sprovoditi nezavisnu eksternu tehnicku i finansijsku reviziju putem jednogodisnjih
ugovora, Cija je realizacija u nadleznosti Ministarstva pomorstva i saobracaja. (c) Jacati administrativni
kapacitet kroz petogodisnji plan obuke (fokusiran na mlade kadrove) i kroz veci stepen motivacije u smislu
vecih licnih dohodaka.

Ab5e - Insistirati na izradi zakona, predvidenih planova i programa, vezanih za odrzavanje i izgradnju

saobrac¢ajne infrastrukture, kao i na njihovoj razloznoj implementaciji, te odgovornosti u slu¢ajevima
nerealizacije.

4.4.6 Stvoriti uslove za rad funkcionalne i moderne saobracajne privrede sa
preduzeéima spremnim da se suoce sa konkurencijom u regionu Aktivnost 6

A6a-(a) Podsticatiunapredjenje (informaciono-tehnoloskialati, baze podataka, istrazivanja, konsultantske
usluge) transportnih usluga. (b) Povecati koriS¢enje logistickin usluga u cilju promocije multimodalnog
transporta i olaksanih integracija sa EU trzistima.

AG6Db - Upoznati drzavnii privatni sektor u oblasti saobracaja sa pojmom formiranja transportno - logistickog
klastera i sa aktivnostima podrske intermodalnosti.

A6c - Osnovati zajednicko tijelo sa MUP-om, u cilju kontrole transporta opasnog tereta.

A6d -Analizirati moguc¢nosti efikasnije provjere usaglasenosti sa novim regulativama (dozvole, ugovori,
sigurnosni i bezbjednosni standardi).

A6e - Definisati zakonski okvir u pogledu ograni¢enja starosti za kamione i autobuse koji se uvoze.

AG6f - (a) Suzbijati negativne pojave u saobracaju, nelojalnu konkurenciju, sivu ekonomiju. (b) Obezbjedivati
povoljniji pristup saobracajnih preduzec¢a bankama, leasing organizacijama i finansijskim institucijama. (c)
Traziti znacajnije ucesce i neposredniju vezu izmedu udruzenja korisnika i davaoca usluga u saobracaju
(privredna komora, asocijacije prevoznika, uduzenja korisnika usluga, transportera, uvoznika itd).

A6g - Nakon procesa restrukturiranja, putem treninga i obuke od strane specijalizovanih institucija,
ojacati organizacione i administrativne kapacitete preduzec¢a, narocito u oblasti logistike i primjene
multimodalnosti.

A6f - Obezbijediti normama i procedurama i nadzorom kvalitet usluge (obavezno osiguranje, postovanje
redova vozniji, zahtijevani komfor, ...).

4.4.7 Komercijalizovati sve aktivnosti koje prate saobracaj i ulogu drzave
svesti na regulatornu i nadzornu funkciju Aktivnost 7

A7a - (a) Kroz izbor najpovoljnijin pruzaoca usluga sa trzista i sklapanje ugovora sa njima obezbijediti
izvrSenje svih funkcija u pogledu prikupljanja podataka, izrade studija izvodljivosti, izrade projekta, izvodenja
radova i nadzora nad istim. (b) U skladu sa prethodno navedenim, smanijiti broj zaposlenih u drzavnoj
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administraciji. (c) Kroz budzet obezbijediti finansijske izvore za sklapanje podugovora.

A7b - (a) Komercijalizacija i trziSno sklapanje ugovora vezanih za radove na infrastrukturi i spre¢avanje
monopola ili kartelizacija (b) U slu¢aju nedostataka, odnosno nekvalitetnog odrzavanja, revidirati djelimi¢no
ili u cjelosti petogodisnji ugovor o odrzavanju putne mreze, koji je potpisan sa preduzecem Crnagoraput.

A7c - Uvesti nove procedure za raspisivanje tendera za odrzavanje (podjela dionica, viSegodisnji ugovori
placeni u skladu sa kvalitetom odradenog posla) i sklapanje ugovora, kako bi se omogucila kvalitetnija
realizacija poslova odrzavanja i rehabilitacije infrastrukture i mjerama regulisane konkurencije povecala
njihova efikasnost.

A7d - U slu¢ajevima nepostovanja ugovora od strane pruzaoca usluga, ili nekvalitetnog izvrSenja radova,
preuzimati odgovaraju¢e ugovorom definisane mjere kako bi se zastitio novac poreskih obveznika i natjerali
partneri na postovanje potpisanih ugovora, kako u pogledu dinamike, tako i kvaliteta radova. Podnositi
odstetne zahtjeve. Zadrzavati odredene sume od isplate za nadoknadu Stete.

4.4.8 Transparentno definisati izvore i obim sredstava za saobrac¢ajnu
infrastrukturu i nac¢in njihovog koristenja Aktivnost 8

A8a - (a) Obezbijediti vecu javnost kod utvrdivanja budzetskih sredstava i uzimanja kredita od banaka
za potrebe saobracajne infrastrukture. (b) Odredivanje visine sredstava vezati za projekte kroz transparentan
programski budzet na svim nivoima.

A8b - Planove i programe vezane za saobracaj donositi javno i transparentno uz ucesce svih
zainteresovanih strana i sa neophodnom argumentacijom.

A8c - Kroz zakone o finansiranju, obezbijediti sredstva koja ¢e u potpunosti pokriti u najmanju ruku
potrebe odrzavanja saobracajne infrastrukture.

A8d - Modifikovati strukturu naknada od korisnika u skladu sa nivoom degradacije infrastrukture (povecati
naknade za teretna vozila) i podrzati kombinovani transport. (b) Analizirati medunarodne prakse i EU
zahtjeve vezane za odredivanje naknada za tranzitni saobraca;j.

A8e - (a) Otvoriti javnu debatu koja se odnosi na odredjivanje nivoa nadoknada od korisnika, strukturu
nadoknada i nac¢in prikupljanja istih. (b) Upoznati regulatorna tijela sa medunarodnim i praksom zemalja EU.

A8f - (a) Kroz formiranje Odbora na visokom nivou, organizovati i koordinirati podrsku sektoru saobracaja
od strane Medunarodnih finansijskih institucija (b) Mobilisati eksternu podrsku za izvodenje radova (po
fazama) zaostalog odrzavanja (putevi, pruga i komunikacioni sistemi, Luka Bar).

A8g - (a) Razmotriti odgovarajuce izvore i aktivnosti u pogledu odrzavanja lokalnih puteva i adekvatno
upravljanje njima. (b) Organima lokalne samouprave pruziti tehni¢ku i organizacionu podrsku u implementaciji
navedenog.

4.4.9 Ostvariti i odrzavati finansijsku odrzivost vidova saobrac¢aja Aktivnost 9

A9a - (a) Dati prioritet ekonomskim analizama, koje se odnose na investiciono ulaganje u putnu
infrastrukturu, kako na odrzavanje i rehabilitaciju, tako i na razvoj putne mreze. (b) Usvoijiti najbolje
medunarodne standarde, kojima se definiSu smjernice izrade studija izvodljivosti. (c) Analizirati i korigovati
tehnicke standarde vezane za odrzavanje i opravku puteva.

A9b - Pojednostaviti procedure odobravanja projekata kroz ve¢u odgovornost (»projekt menadzer«) i
bolje interne kapacitete, koji podrazumijevaju ve¢u autonomiju i eksternu tehnicku i finansijsku reviziju.

A9c - (a) Osigurati usaglasenost procedura za sklapanje ugovora sa EU zahtjevima. (b) Od 2010.
godine implementirati FIDIC pravila za sve tendere vezane za putnu infrastrukturu.

A9d - (a) Jacati kapacitete za obradu podataka i procese planiranja, koris¢éenjem standardnih softverskih
alata (kao sto je HDM4) za planiranje aktivnosti odrzavanja puteva i odredivanje nivoa prihoda od puteva. =
(b) Stvoriti jaku vezu izvora finansiranja sa srednjoro¢nim planovima odrzavanja. (c) Kreirati »izjavu« koja bi
se odnosila na sve koji pruzaju transportne usluge (usaglasene sa misijom, vizijom i ciljevima Ministarstva
pomorstva i saobracaja).

A9e - (a) Analizirati usaglasenost pravne regulative u smislu podrSke javno-privatnom partnerstvu.
(b) Uciniti obaveznim ucesce privatnog sektora u buduc¢im infrastrukturnim projektima. (c) ldentifikovati
potencijalne projekte koncesioniranja.
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A9f - (a) Utvrditi stimulativhe korisnicke nadoknade, odnosno fer politiku cijena koriStenja saobracajne
infrastrukture. (b) Obezbijediti nedostaju¢a sredstva za odrzavanje od korisnickih naknada sredstvima iz
budzeta. (c) Stvoriti preduslove za akumulaciju sredstava od korisni¢kih naknada za pravovaljane intervencije
na trzistu i investicije.

4.4.10 Integrisati saobrac¢ajnu mrezu Crne Gore u Trans-Evropsku Transportnu
Mrezu Aktivnost 10

A10a - (a) Nastaviti sa odrzavanjem i rehabilitacijom zeljeznicke pruge izmedu Bara i granice sa Srbijom.
(b) U srednjorocnom i dugoro¢nom periodu, raditi na rehabilitaciji zeljeznicke pruge ka Albaniji.

A10b - (a) Srednjoro¢nim planom dati prioritet povecanju bezbjednosti na putnom pravcu Bar - Podgorica
- Bijelo Polje - granica sa Srbijom, koji se vezuje na koridor X. (b) Fazno, raditi na poboljsanju puta Niksi¢-
Sarajevo koji se povezuje na koridor Vc. (c) Uskladiti vriemenske planove izvodenja radova na ovom putnom
pravcu sa odgovaraju¢im razvojem u zemljama iz okruzenja.

A10c - Pruziti snazan podstrek razvoju kratke obalne plovidbe (Ro Ro i kontejneri) baziran na razvoju
luke Bar i ukljucivanju programa podrske EU.

A10d - Slijediti SEETO prijedloge i smjernice za unapredenje saobracajne infrastrukture i razvoj Osnovne
regionalne transportne mreze

A10e - Razvijati regionalnu saradnju i stru¢nom argumentacijom traziti realizaciju projekata izgradnje
autoputeva na pravcima Bar-Beograd i Jadransko-Jonskom pravcu.

A10f - Nastaviti izgradnju autoputa Podgorica-Matesevo kao dionice buduéeg autoputa prema
sjeveru.

4.4.11 Cuvati prostor Crne Gore i zastititi ovjekovu okolinu od negativnih
uticaja saobracaja Aktivnost 11

A11a - Rehabilitovati i poboljsati putnu vezu izmedu Hrvatske i Crne Gore preko Vilusa i Niksi¢a u cilju
zastite primorja od tranzitnog saobracaja,

A11b - Adekvatnim mjerama regulisati zabranu teretnog saobracaja na putevima u dijelu primorja tokom
turistiCke sezone, precizno ograniciti »isporuke u lokalu« (00 - O6h).

A11c - Obezbijediti kvalitetniji pristup Bokokotorskom zalivu poboljSanjem putne veze Vilusi- Risan.
A11d - Podrzati povecanje kapaciteta trajekata u Bokokotorskom zalivu kao odrzivoj alternativi putnoj vezi,

A11e - Analizirati mogucénosti uvodenja sezonske brodske linije na potezu Bar - Bokokotorski zaliv, koja
bi pruzala slicne usluge autobuskog prevoza.

A11f - U svim fazama i aktivhostima vezanim za saobracaj primjenjivati najviSe standarde zastite Covjekove
okoline (tehnicki standard voznih sredstava, projektovanje trasa, opreme i uredaja, disciplina u transportu,
mjere intervencija kod sprecavanja i ublazavanja posljedica saobracajnih nezgoda, ...).

4.4.12 Stvarati preduslove za ekonomsku valorizaciju potencijala u
nedovoljno razvijenim podrucéjima Crne Gore Aktivnost 12

A12a - Nastaviti izgradnju autoputa Podgorica-Matesevo i dalje prema granici sa Srbijom,

A12b - Nastaviti izgradnju puta Risan-Grahovo-Zabljak

A12c - Projektovati i izgraditi put Plav-Verusa kao priklju¢ak na buduci autoput Podgorica-MateSevo,

A12d - Rehabilitovati put Mojkovac-Zabljak preko Burdeviéa Tare i dograditi put Boan-Bukovica

A12e - Projektovati buducu valorizaciju potencijala Skadarskog jezera i izgraditi infrastrukturne
preduslove

A12f - Uraditi projekte saobracajne infrastrukture za nacionalne parkove, kao i za zaostale predjele
Crne Gore
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4.4.13 Skracivati vrijeme putovanja na, za Crnu Goru ekonomski najvaznijim
relacijama Aktivnost 13

A13a - Prilagoditi procedure prelaska grani¢nih prelaza stvarnim potrebama. n

A13b - (a) Identifikovati i ukloniti sve administrativne barijere za brzi transport (naroc¢ito usvajanjem
sistema elektronskog poslovanja i kontrole i sli¢nih olakSavajuc¢ih procedura od strane carinskih sluzbi) kroz
formiranje zajednickog tijela sa organima koji pruzaju carinske i veterinarske usluge. (b) Formirati zajednicku
kancelariju, na mjestima spajanja-Cvorista, (luke i grani¢ni prelazi, zeljeznica i grani¢ni prelazi).

A13c - Izgraditi zaobilaznice oko Podgorice i Bijelog Polja i izraditi studije izvodljivosti za obilaznice oko
drugih gradova (Budve, Tivta, Rozaja, NikSica,...).

A13d - Infrastrukturu rehabilitovati kako bi se izbjegle nestandardne krivine, smanjio procenat
saobracajnica sa zabranom preticanja, eliminisala slaba mjesta gdje dolazi do prekida saobracaja, itd.

4.5 Monitoring i evaluacija rezultata strateskih aktivnosti
Glavni indikatori realizacije Strategije predstavljaju:

- dinamicki plan realizacije,

- podrska saobracaja razvoju ostalih privrednih djelatnosti,

- podrska razvoju pojedinih opstina i regija u Crnoj Gori,

- obim saobracéajnih usluga,

- ucescée saobracaja u GDP,

- ucesce saobracaja u spoljno-trgovinskom bilansu,

- smanjenje troSkova prevoza,

- smanjenje vremena putovanja na najvaznijim relacijama,

- stepen ucesca privatnog kapitala u saobracaju i infrastrukturi posebno,
- velié¢ina stranih direktnih investicija u saobracaju itd.

Monitoring procesa implementacije strategije, promjene pretpostavki, odrzivost i analizu ostvarenja
planiranih ciljeva radice Ministarstvo pomorstva i saobrac¢aja preko nezavisnih konsultanata. Konsultant ¢e
biti podrzan od strane drzavnih institucija, odnosno regulatora koji ¢e obezbjedivati »svjeze« informacije o
performansama i indikatorima uticaja.

Za analizu implementacije strategije, svake dvije godine putem ugovora, angazovac¢e se u pocetku
medunarodni konsultanti a u kasnijim fazama i domaci. Osnov za uporedenje predstavljace vrijednosti indikatora
u fazi usvajanja Strategije.
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5. Strateski projekti i njihova evaluacija

5.1 Kriterijumi selekcije strateskih prioriteta

Jedna od najvaznijih aktivnosti u realizaciji strategije odnosi se na realizaciju strateskih projekata u
saobracajnoj infrastrukturi. U cilju dosljedne primjene strateskih principa i ostvarivanju ciljeva na efikasan nacin,
neophodno je utvrditi prioritete realizacije. Ograni¢enost sredstava i skoro uvijek neograni¢ene potrebe (koje idu do
neopravdanih zelja) zahtijevaju transparentnu i argumentovanu selekciju. Pojedini projekti koji se takmic¢e mogu biti takvi
da isklju¢uju jedan drugi, da su komplementarni, ili da su nezavisni i da se takmi¢e samo za redosled u realizaciji.

Kriterijumi selekcije uvijek su predmet dogovora zainteresovanih strana, odnosno aktera koji od realizacije
projekata izvlace korist (regije, zemlje, regioni, opstine, ...). Iskustva EU u dizajniranju Trans Evropske Transportne
Mreze i njenom redizajniranju, kao i iskustva u odredivanju prioriteta na pojedinim Trans Evropskim Transportnim
Koridorima u okvirima Sekretarijata, pa ni regionalne konferencije koje se bave selekcijom prioriteta, ne daju
univerzalne kriterijume ve¢ su oni uvijek specificno definisani za svaki proces i ¢esto se od njih manje ili vise
odstupa. Nadalje, svaka zemlja ima u svojoj politici definisane svoje kriterijume, koje nadlezni organi sa manjom ili
vecom dosliednosc¢u postuju.

Medutim, svi ti kriterijumi se mogu klasificirati u nekoliko grupa.
1. Redionalni znacaj projekta

Ovaj kriterijum je prisutan kod svih procesa odlucivanja i reflektuje ukupan znac¢aj za najsiri broj ucesnika
u procesu odlucivanja, odnosno iskazani interes sto vece regije ili Sto veceg broja uCesnika. Pojavljuje se u vise
modela i definiSe se na razne nacine kao $to su:

a.) Koherentnost sa planiranim projektima u drugim zemljama ili drugim regijama, odnosno
znacaj koji projektu daju svi u¢esnici u procesu odlucivanja,

b.) Proporcija medunarodnog saobracaja kojemu projekat sluzi,

c.) Interoperabilnost, odnosno unapredenje standardizacije i komplementarnosti pojedinih
pravnih, privrednih, fiskalnih i drugih sistema, kao doprinos boljoj i brzoj integraciji
prostora.

2. Ekonomski i razvoijni kriterijum

Ovaj se kriterijum pojavljuje kao mjera direktnog uticaja projekta na ekonomiju i razvoj podrucja, odnosno
njegov doprinos ukupnom drustvenom razvoju podrucja. Pojavljuje se u obliku:

a.) Ekonomske izvodljivosti
b.) Razvojnog uticaja
c.) Pristup, odnosno priblizavanje trzista jedno drugom, odnosno segmenata trzista.

3. Finansijski kriterijum

Ovaj kriterijum osvjetljava projekat u finansijskom smislu od izvora finansiranja do samih investicionih
kriterijuma. Pojavljuje se u najraznovrsnijim oblicima kao $to su:

a.) Visina investicije

b.) Finansijska odrzivost (Period povratka uloZzenih sredstava, Unutrasnja stopa
rentabilnosti, Neto sadasnja vrijednost ,..)

c.) Cost-benefit analiza

d.) Stepen obezbijedenosti sredstava,

e.) Mogucénost u¢esca privatnog kapitala u investiciju.

4. Kiriterijum uticaja na zivotnu sredinu i socioloski uticaj

Kriterijum zahtijeva eliminisanje svih negativnih uticaja na zivotnu sredinu, kao i poboljSanje socijalne
integrisanosti i napretka. Pojavljuje se u raznim oblicima kao:

a.) Procjena uticaja na zivotnu sredinu

b.) Promocija odrzive mobilnosti,

c.) Socioloski uticaj,

d.) Intermodalnost u korist jeftinijih oblika transporta i onih koji manje zagaduju i unistavaju
okolinu.
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5. Tehnicki kriterijumi

Tehnicki kretirijumi se bave standardom projekta u tehnickom smislu, kao i primijenjene tehnologije i
kvalitetom saobracajne usluge koji se projektom nudi. Pojavljuje se u obliku:

a.) Tehnicke izvodljivosti,
b.) Nivo utvrdenih tehnickih standarda.
6. Specifi¢ni kriterijumi

U pojedinim slu¢ajevima postavljaju se kriterijumi koji zbog odredenih okolnosti imaju poseban znacaj,
kakav je npr. slu¢aj kod infrastrukturnih projekata koji su vezani za pojedine projekte koje je neophodno hitno
realizovati, preduslovi velikih investicija, ili npr. pitanja sigurnosti i bezbjednosti i sl. Pojavljuju se u najrazli¢itijim
oblicima kao npr.:

a.) Obavezne investicije koje se ti¢u unapredenja standarda sigurnosti i bezbjednosti,

b.) Investicje sa ciljem ustede na troSkovima odrzavanja,

c.) Eliminisanje kriticnih tacaka sa ciljem smanjenja broja saobrac¢ajnih nesreca,

d.) Smanjenje vremena putovanja ili troskova transporta, itd.

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

U procesima odlucivanja svaki od kriterijuma dobija kvantifikaciju i u¢estvuje u konac¢noj ocjeni projekta,
koja zatim sluzi za utvrdivanje prioriteta. Kvantifikacija je takva da jedan od projekata sa najmanjom ocjenom po
pojedinom kriterijumu dobija nulu, onaj sa najve¢om dobija 10 poena a svi ostali se smjestaju izmedu. Za svrhu ove
strategije usvajamo set kriterijuma koji je usaglasen izmedu zemalja u regiji u okviru SEETO rada koji je prikazan u
sljedecoj tabeli.

L poei [ | [ ] [ ][] |

U cilju pripreme projekata za selekciju, tim za izradu strategije identifikovao je 25 strateskih projekata,
odnosno projekta koji imaju najsiri drustveno-ekonomski uticaj. Ti projekti do sada su kao strateski bili
prepoznati u uradenim studijama, analizama i programima. Jedan od projekata koji nije cjelovito obraden jeste
izgradnja brze saobracajnice na primorju. Vec¢ u fazi izbora projekata sasvim je bilo izvjesno da je neopravdano

£
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obradivati i Jadransko-Jonski autoput i Brzu saobracajnicu i rekonstrukciju postojece Jadranske magistrale,
kako sa stanovista investicionih kriterijuma (ne bi bilo dovoljno saobrac¢aja da sva tri istovreeno budu ekonomski
opravdana), tako i sa stanovista zastite prostora (na uskom pojasu pojavljivale bi se tri paralelne saobracajnice).
Stoga je napravljena kombinacija rekonstrukcije postojec¢e Jadranske magistrale i izgradnje Brze saobracajnice
na nacin da se rekonstrukcija i modernizacija Jadranske magistrale vrsi izgradnjom dionica koje se nalaze na
trasi ili blizu trase Brze saobracajnice. Na taj nacin izabrani su sljedeci projekti:

Vrijeme

Projekti na zeljeznici Sredstva

Projekti u pomorstvu

Projekti u putnoj infrastrukturi
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- Projekti u civilnom vazduhoplovstvu _

Ukupna zahtijevana suma iznosi 1.441 milijardi eura.

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore
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5.2 Osnovni podaci o strateskim projektima

Strategija obraduje 25 projekata izabranih izmedu velikog broja projekata koji su se do sada pojavljivali u
radu zvanic¢nih institucija koje se bave saobra¢ajem u Crnoj Gori i koji su i prilikom prvog pregleda zadovoljavali
najznacajnije kriterijume. Ostaje jos veliki broj projekata koji su znac¢ajni za pojedine regije ili opstine, ali za koji
se ne procjenjuje da imaju opsti strateski znacaj. Neki od njih ¢e se svakako realizovati i prije nego projekti
navedeni u strategiji, ali ¢e to biti uradeno kroz inicijative lokalnih zajednica i sredstvima za koje se drzava nec¢e
zaduzivati ili pojavljivati kao garant.

1. Rekonstrukcija Zeljeznicke pruge Bar
— granica sa Srbijom (Vrbnica) - Beograd

2 M{}NTENEGD mwmﬂ L

K ey !.‘.r - I
I ,"h...'__

ufidm
Pl .I)J ""]' Lﬁ
f‘lﬁ‘-" I kosovo,
(o=

Adriatic
Sea

Pozicija projekta 1. na mapi Crne Gore




Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Strategija razvoja saobrac¢aja Crne Gore "M NACRT

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o pruzi:

Frekvencija saobracaja:

Osnovni podaci o projektu:

Vrijednost projekta:

Predvideni period za
izvodenje radova:
Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
|

Rekonstrukcija i rehabilitacija postojece pruge (sanacija kosina, mostova, tunela,
ispravljanje krivina, ...)

- Povecanije sigurnosti i bezbjednosti pruge
- Smanjenje vremena putovanja, odnosno povecanje prosjecne brzine vozova
- Povecanije kvaliteta usluge u zeljeznickom saobracaju

- Ograniéenje IMF-a u uzimanju kredita
- Organizaciona zavisnost od situacije na pruzi koja prolazi kroz Srbiju i potreba
stalne sinhronizacije razvojnih projekata

Duzina: 167,4 km

Kolosjek: jednokolosje¢na pruga

Broj mostova: 107

Broj tunela: 106

Najveci uspon: 25%o

Osovinsko opterecenje 22.5 tona po osovini

Max. brzina na pruzi za putnicke vozove 75 km na ¢as a za teretne 60 km na ¢as.

Dnevni prosjecni broj putnika:

- u zajednickom saobracaju sa Srbijom 1781 putnik dnevno;

- u lokalnom saobracaju na relaciji Bar-Vrbnica 1370 putnika dnevno;

- na relaciji Bar-Vrbnica ukupno 3151 putnik dnevno;

- Dnevni prosjecni broj prevezenih tona tereta na relaciji Vrbnica-Bar je 736 tona

- Remont gornjeg stroja u duzini od 25 km;

- Sanacija 4 tunela, 5 mostova i 3 klizista;

- Ugradnja savremene signalno-sigurnosne opreme;

- Nabavka materijala i rezervnih djelova i opreme za odrzavanje kolosjeka i
elektrotehnickih uredjaja i postrojenja

33 miliona eura

Kreditna sredstva
4 godine

Veliki dio dokumentacije je pripremljen dok se ostali dio priprema u skladu sa
dinamikom sredstava koji se za projekat obezbjeduju.

2007 - 2010 godina

Pruga Bar-Beograd predstvalja u medunarodnom smislu najznacajniji
infrastrukturni objekat u Crnoj Gori. Njena saobracajna pozicija u TEN-T
umnogome zavisi od stanja ove pruge i njenog koristenja u medunarodnom
saobracaju. PoboljSanje stanja i njene prohodnosti prirodno bi doprinijelo njenoj
vec¢oj medunarodnoj atraktivnosti i priblizilo je znacaju koji imaju TEN-T Koridori.
Finansijske institucije su spremne da ovaj projekat podrze. U 2005 i poc¢etkom
2006 godine interes stranih prevoznika, posebno italijanskih za koristenje pruge
je izuzetno porastao.
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2. Remont i elektrifikacija zeljeznicke pruge Podgorica — Niksi¢

Adriaric
Sea

Pozicija projekta 2. na mapi Crne Gore

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o pruzi:

Frekvencija saobracaja:

Osnovni podaci o
projektu:

Predvideni period za

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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3. Rehabilitacija i modernizacija pruge Podgorica — Skadar

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Pozicija projekta 3. na mapi Crne Gore
Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o pruzi:

Frekvencija saobracaja
Osnovni podaci o
projektu
Vrijednost projekta

lzvor sredstava:

Stanje dokumentacije

Predvideni pocetak
realizacije investicije

Napomene:

Predvideni period za
izvodenje radova:

£
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4. Izgradnja terminala za kombinovani transport
na zZeljeznickim stanicama Bar i Bijelo Polje

Pozicija projekta 4. na mapi Crne Gore

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:
_
Predvideni period za
izvodenje radova:
|

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

_
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5. Izgradnja i rekonstrukcija infrastrukturnih objekata u Luci Bar

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Povecanje kapaciteta:

Vrijednost projekta:

izvodenje radova:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:

Projekat 5

Izgradnja i sanacija lucke infrastrukture

- Povecanje kapaciteta Luke Bar
- Bolja valorizacija kapaciteta luke

- Nedostatak finansijskih sredstava

- Nedostatak pravne regulative koja reguliSe izgradnju infrastrukture u
lukama

- NerijeSeni odnosi drzave i luke u vezi sa svojinom nad infrastrukturom i
dosadasnjom privatizacijom

- Nedostupnost evropskih fondova s obzirom na cinjenicu da luka nije na
TEN-T koridorima

- Nizak stepen koristenja postojecih kapaciteta luke

- zavrSetak izgradnje operativne obale na Terminalu Volujica,

- izgradnja vezne obale Gat | - Terminal Volujica

- zavrSetak izgradnje Gata |

- izgradnja vezne obale Gat | - Gat Il

- izgradnja obale od gata V do kraja Sekundarnog lukobrana

- sanacija postojece operativne obale cije je stanje naruseno
Povecenje broja operativnih vezova za oko 25%

- zavrSetak izgradnje operativne obale na terminalu Volujica: 3.5 miliona
eura

- izgradnja vezne obale Gat | - Teminal Volujica: 1.5 miliona eura

- zavrSetak izgradnje Gata I: 10 miliona eura

- izgradnja vezne obale Gat | - Gat Il: 1.7 milion eura

- izgradnja obale od Gata V do Sekundarnog lukobrana: 4.5 miliona eura
- Sanacija postojece operativne obale (Volujica, juzna obala Gata | i
sjeverne obale Gata Il): 13.5 miliona eura

Ukupno: 34.7 miliona eura

Kreditna sredstva, koncesiona naknada

6 do 8 godina

Djelimi¢no uradena dokumentacija, uglavhom na nivou idejnih rieSenja.
2008

Luka Bar je prepoznata kao luka na koridoru Vodenih autoputeva u
Jadranskom moru i shodno tome moze se nadati kreditnim sredstvima.
Medutim evidentno je i interesovanje strateskih partnera te se kao realna
namece i mogucénost uc¢escéa privatnog kapitala u ovom projektu, odnosno
finansiranje kroz koncesionu naknadu.
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6. Marina u Baru
n
Projekat 6
Tio oroiekta: ZavrSetak radova na marinskoj infrastrukturi (zavrSetak izgradnje gatova i lukobrana,
P proj . produbljavanje marine, zavrsetak infrastrukture pratecih djelatnosti, ...)

- Valorizacija ve¢ izgradenih kapaciteta u nautickom turizmu
- Ostvarivanje visokog kvaliteta ponude u nautiCkom turizmu
- Atrakcija nautickih turista sa ciljiem formiranja znacajnije ponude

Osnovni razlozi za
investiciju:

- Nedefinisanost vlasni¢ke strukture sa stanovista odnosa sa JP Morsko Dobro
- Nemogucnost obezbjedenja znacajnije akomulacije za izgradnju Marine od strane
sadasnjeg vliasnika

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

- Broj vezova u moru: 250
- Broj vezova na suvom: 120
- Broj vezova za potrebe gradana Bara: 300
- Duzina operetivne obale: 1.305 m
- Ukupna povrsina: 52.806 m2
- Servisni hangar: 421 m2
- Otvorena cijele godine
- Broj plovila na godisnjem nivou:
- Iznajmiljivanje vezova u komunalnom dijelu Marine: 195 ugovora - 19.000€
Frekvencija - Komercijalni vezovi: 29 godisnjih ugovora i dnevni vezovi - 26.052€
[CHECEHENRELE XM - Sekundarni lukobran: zakup 50 vezova 32.000€
usluga (rezultat iz - Zakup gatova:33.000€
2004 godine) - Prihodi od servisnih usluga: 1.752€
- Zakup prostora: 34.042€
- Zakup vezova za koce: 7.660€
Izgradnja gatova i lukobrana:
-Sanacija glavnog lukobrana Marine oko 700.000%€;
-Projekat katodne zastite Sipova 50.000€;
\GECLEENICIEI(ER -Zamjena dotrajalih bitvi na gatovima 50.000€;
-lzdubiti vodeni prostor i napraviti sigurne vezove za ekskluzivne jahte 250.000%€;
-lzagardnja podzemne infrastrukture i trafostanice za potrebe glavnog lukobrana 150.000€;
-lzarad 4 plutajuc¢a nastavka na prvom gatu oko 300.000€;
Ukupno oko 1.5 miliona eura

Koncesioni aranzman sa strateskim partnerom i ili postoje¢im privrednim subjektom
Pfedwder:u period za 2007-2008
izvodenje radova:
Stanje Potrebno je uraditi projektnu dokumentaciju za projekat sanacije i rekonstrukcije lukobrana -
dokumentacije: Marine

Predvideni
oJold- QLI FLTA -9 2006 godina
investicije:

Osnovni podaci o
marini Bar:

Marina Bar treba da predstavlja jezgro razvoja nautickog turizma u Crnoj Gori. U njoj je
Napomene: izgradeno oko 65% kapaciteta koji su predvideni projektom. Postoji interes stranih partnera
ali i strah zvog vlasnicke strukture postojeceg subjekta koji upravlja Marinom.
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7. Revitalizacija Luke Virpazar razvoj nautickog turizma

Tip projekta:

Osnovni razlozi za

investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Frekvencija saobracaja

Vrijednost projekta:

lzvor sredstava

Predvideni period za
izvodenje radova:

Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:

na Skadarskom jezeru

Projekat 7

Rekonstrukcija pristanisnih kapaciteta i otvaranje granicnog prelaza za
medunarodni jezerski putni¢ki saobracaj u Virpazaru

Valorizacija ekonomskih potencijala podrucja Skadarskog jezera

- Nedostatak finansijskih sredstava

- Nepostojanje privrednog subjekata koji bi vodio investiciju

- Nepostojanje objekata grani¢nog prelaza - prihvat i kontrola putnika

- Neadekvatna operativna obala i manipulativni prostor

Projekat se realizuje u 3 faze: U prvoj se osposobljava pristaniste i granicni
prelaz za lokalni i medunarodni saobracaj, u drugoj se priprema marinski
sadrzaj i u tre¢oj se prosiruje marinski sadrzaj i pratece djelatnosti
nauti¢kog turizma.

U prvoj godini rada oc¢ekuje se prihvat od oko 900 plovila dnevno i
kapacitet smjestaja nautickih plovila 120.

Realizacija prve faze se procjenjuje na oko 2.9 miliona eura (pripremni
zemljani i betonski radovi 1.8 m. eura, zgrade i oprema 1.1 m. eura)
Privatno - javno partnerstvo, koncesioni aranzmani

2.5 godine od pocetka realizacije projekta

Raspolaze se sa idejnim rieSenjem grani¢nog prelaza i projektnim
zadacima za ostale aktivnosti.

2007-2010

Skadarsko jezero predstavlja znac¢ajni ekonomski potencijal a valorizacija
kroz nauticki turizam predstavlja njegovu najbrzu i najefijkasniju
valorizaciju. Kao jedna od optimalnih moguénosti za valorizaciju
Skadarskog jezera pojavljuje se i centralizacija svih aktinosti kroz subjekat
nacionalnog parka.
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8. Revitalizacija pomorske privrede

Formiranje brodarskih kompanija sa ciliem obnove Crnogorskog
pomorstva (otvaranje brodskih linija u cilju povezivanja Luke Bar sa
ostalim lukama u Mediteranu, kupovina brodova ili obezbjedenje kredita za
kupovinu brodova brodarskim preduzec¢ima)

Osnovni razlozi za - Zaposljavanje pomorskog kadra

investiciju: - Poboljsanje spoljno trgovinskog bilansa

Osnovni problemi u - Nedostatak finansijskih sredstava
realizaciji investicije: - Nedostatak ponude za privatno-javno partnerstvo
Kupovina polovnih brdova
2 x 4500 DWT kontejnerski i za generalni teret i/ili

2 x 75000 DWT za rasute terete

Vrijednost projekta 36 miliona eura

Izvor sredstava Komercijalni krediti bez garancija drzave

Tip projekta:

Osnovni podaci o
projektu:

Predvideni period za

realizaciju projekta:
Sve spremno

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

12 mjeseci

Kad god se postigne dogovor

U toku su pregovori da se obezbijedeni teret, odnosno uposlenje brodova

B tretira kao garancija za dobijanje kredita.
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9. Izgradnja autoputa Jadransko — Jonskog autoputa kroz Crnu Goru

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o projektu:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:

AR s
F
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10. Izgradnja autoputa Podgorica — Matesevo
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Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Vrijednost projekta:

lzvor sredstava:
AT R CE el 6 goding, 2006-2010
| |

realizacije investicije:
- _

£
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11. Mini zaobilaznica Podgorica

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Vrijednost projekta:

Predvideni period
gradnje:

Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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12. Rekonstrukcija puta Primorje - Podgorica — Granica sa Srbijom

l-

.

"'_'. ‘n'ull'-"-'-"" r"luhsl{"-
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YOI Sanacia tunels, kosina i mostova, zgracha trecintraka
Osnovni razlozi za
projekat:

Osnovni problemi u
realizaciji projekta:

Osnovni podaci o
programu:
Vrijednost projekta: [EPIITISELT-SRI

bl oo

saobracaja:

e e A
realizacije:

SRR R Dielimicno pripremliena. "

Predvideni pocetak
realizacije:

s _

£
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13. Zaobilaznica Bijelo Polje

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:
Vrijednost projekta: _

Izvor sredstava:
Predvideni period
gradnje:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene _

£



69

Ministarstvo pomorstva i saobracaja | |

14. Rekonstrukcija i rehabilitacija puta Niksi¢ — granica sa BiH (Séepan Polje)

BOSNIA

ol ||J|...:I

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Vrijednost projekta:

lzvor sredstava:

Predvideni period
gradnje:

Stanje dokumentacije: -

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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15. Izgradnja puta Risan - Grahovo - Zabljak

[ |:J..I'IJ|.E._:I " LalbHa

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Pozicija projekta 15 na mapi Puteva Crne Gore

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Vrijednost projekta:

Predvidena frekvencija
Predvideni period

Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:

£
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16. Izgradnja puta Gusinje/Plav - Verusa
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Pozicija projekta 16 na mapi Puteva Crne Gore

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
saobracaja:
Predvideni period
gradnje:
Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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17. Izgradnja puta Cetinje - NikSi¢

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore
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Pozicija projekta 17 na mapi Puteva Crne Gore

Tip projekta:
Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Vrijednost projekta:

lzvor sredstava:

Predvidena frekvencija
saobracaja:

Predvideni period
gradnje:

Stanje dokumentacije:

Napomene:

£
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18. Izgradnja zaobilaznice Rozaje
@Bijelo Polje
™
W
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-
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Crusinje

Pozicija projekta 18 na mapi puteva Crne Gore

Osnovni razlozi za
investiciju:
Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
prolektu

Vruednost projekta:

Predvidena frekvencija
saobracaja:
Predvideni period u
gradnje

Predwdenl pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

£

19. Dogradnja i rekonstrukcija puta Herceg Novi-Trebinje,

odnosno dionice Meljine - Petijevi¢i

w W Dl __

"l‘- by i
- .I\L_l. F ] TENTY

Osnovni razlozi za
Osnovni problemi u

Osnovni podaci o projektu:

Vrijednost projekta

Predvidena frekvencija
saobracaja
Predvideni period gradnje
Stanje dokumentacije

Predvideni pocetak
realizacije investicije

Pozicija projekta 19 na mapi puteva Crne Gore
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20. Izgradnja mosta Verige preko Bokokotorskog zaliva

Most preko Veriga

Pozicija projekta 20 na mapi puteva Crne Gore

Tip projekta: Trasa buduce brze ceste granica sa Hrvatskom-granica sa Albanijom

- Prelazak preko Bokokotorskog zaliva je usko grlo na pravcu jadranske magistrale,
Osnovni razlozi za odnosno buduce brze ceste i za sada se obavlja trajektima
investiciju: - Postoje indicije da s obzirom na frekvenciju saobracaja investicija u most ima
ekonomsku opravdanost interesantnu za koncesionare
- Nedostatak sredstava od strane drzave i orjentisanost na koncesionara
Osnovni problemi u - Postojanje znacajnijih prioriteta
realizaciji investicije: - Neizvjesnost prognoza frekvencije saobracaja preko mosta s obzirom na postojanje
trajektne konkurencije
Duzina: 981 m
Razmak nosac¢a 450 m
Pristupni putevi 1800 m sa vijaduktom od 200 m na Tivatskoj strani

Vrijednost projekta: 87 miliona eura
lzvor sredstava: Koncesioni aranzman

AN Ll 3000 jcdinica na dan
saobracaja:
Predwdenl_perlod 5 gafe
gradnje:
. .. Kompletna projektna dokumentacija uradena. Tenderska procedura za koncesionara
Stanje dokumentacije: U toku .

Predvideni pocetak — PRIRIIS
realizacije investicije:

U toku su zadnje pripreme za medunarodni tender kojim bi se pozvali koncesionari.

Osnovni podaci o
projektu:
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21. Rekonstrukcija Jadranske magistrale

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Tip projekta:

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

Vrijednost projekta:

Predvideni period
gradnje:

Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

Napomene:

£
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22. Rekonstrukcija puta Podgorica — NikSi¢ — Granica sa BiH - Trebinje

| £ 65
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Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
prOjektu
Vruednost projekta:

Izvor sredstava:

Predvideni period
gradnje

Predwdenl pocetak
realizacije investicije:

Napomene:
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23. Izgradnja zaobilaznice Golubovci

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

|'gt'.:-¢uh vl
/ ™

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

DCECE «oovesoaiseisaopsnepodgorea
Predvideni period
gradnje
Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

s _

£
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24. Poboljsanje saobraéajne povezanosti Savnika i Zabljaka
sa glavnim saobraéajnicama
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Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
prolektu
Vruednost projekta:

Izvor sredstava:
Predvideni period
gradnje:

Predvideni pocetak

realizacije investicije:

Napomene:
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25. Izgradnja aerodroma Berane

| @Bijelo Polje

phjepgac mol

g - N
Ribharevina.,

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore
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Pozicija projekta na mapi Crne Gore

Osnovni razlozi za
investiciju:

Osnovni problemi u
realizaciji investicije:

Osnovni podaci o
projektu:

_
Predvideni period
zavrSetka investicije:
Stanje dokumentacije:

Predvideni pocetak
realizacije investicije:

i _

U skladu sa veé odredenim kriterijumima, navedeni projekti se mogu ocijeniti kako je prikazano usledecoj tabeli.

£
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5.3 Analiza izvodljivosti i predlog realizacije strateskih projekata

Zarealizaciju prethodno navedenih strateskih projekata neophodno je u periodu od 10 godina obezbijediti
ukupno 1.441.000.000 eura, sto je s obzirom na ekonomsku snagu Crne Gore, vrlo velika suma. Ove potrebe
su tabelarno i graficki prikazane u nastavku.

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore

Naziv projekta
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U isto vrijeme iz raznih izvora moguce je maksimalno obezbijediti 1.334.000.000 eura, kako je prikazano u
sledecoj tabeli.

lzvor sredstava

Ako se vremenski uporede svi projekti nedostatak sredstava po godinama je kao sto je prikazano u

sledeéoj tabeli.

Evidentan je nedostatak sredstava u iznosu od 107.000.000 eura. Najproblemati¢nije su 2009. i 2010.
godina u kojima je nedostatak sredstava od 111, odnosno 100.000.000 eura.

£
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Kreditima EIB i EBRD za ocekivati je da budu finansirani projekti rekonstrukcije i rehabilitacije i
to prvenstveno na onim pravcima koji su identifikovani u Osnovnoj REBIS Mrezi (projekat 1. Rekonstrukcija
zeljeznicke pruge Bar - Beograd za koju je predvideno 33.000.000 eura, projekat 3. Rehabilitacija zeljeznicke
pruge Podgorica - Skadar sa 3.000.000 eura, projekat 11. Izgradnja mini zaobilaznice oko Podgorice sa
25.000.000 eura, projekat 12. Rekonstrukcija puta Primorje - Podgorica - Granica sa Srbijom sa 32.000.000
eura, projekat 14. Rekonstrukcija i rehabilitacija puta Niksié - granica sa BiH (Séepan Polje) sa 93.000.000
eura, projekat 21. Rekonstrukcija Jadranske magistrale u iznosu od 59.000.000 eura), koji ukupno iznose
235.000.000 eura. Od EIB i EBRD se obezbjeduje 355.500.000 eura. Realno je da u kasnijim fazama i nakon
Sto Crna Gora pokaze odlu¢nost u izgradnji novih puteva, odnosno autoputeva, ove dvije banke, zajedno sa
Svjetskom bankom (WB) udu u finansiranje i ovih projekata, odnosno izgradnju pojedinih objekata na njima.
Istovremeno, procjena je da ¢e Crna Gora s obzirom na predvideni rast GDP bez vecih problema moci da uzima
kredite za saobracajnu infrastrukturu u iznosima od 30.000.000 do 40.000.000 eura od EIB i EBRD, kako je i
predvideno. Od ovih banaka je iskazana spremnost za obezbjedenje i vecih iznosa.

Privatizacioni prihodi koji bi bili usmjereni za izgradnju saobracajne infrastrukture procjenjuju se na
oko 315.000.000 eura i realno je oc¢ekivati da se njima finansira izgradnja autoputeva, odnosno projekat 9.
Izgradnja Jadransko-Jonskog autoputa koji je procijenjen na sumu od 425.000.000 eura i projekat 10.
Izgradnja autoputa Podgorica - MateSevo za koji je potrebno obezbijediti 235.000.000 eura, sto ukupno iznosi
660.000.000 eura. Jasno je da je nedostatak u iznosu od 345.000.000 eura neophodno finansirati i iz drugih
izvora, prvenstveno kredita i kroz koncesione aranzmane. Najveéi privatizacioni prihodi predvideni su u 2007.
godini u iznosu od 70.000.000 eura i oni su izviesni jer se radi o sredstvima od privatizacije Telekoma. U
sledec¢im godinama predvideni su na nivou od 40.000.000 do 10.000.000 eura godisnje. Ova procjena se
¢ini realna, a za ovu namjenu bi trebalo rezervisati sredstva od privatizacije Zeljeznice, brodogradilista, luka,
energetskog sistema, itd.

Kreditima ostalih banaka ve¢ se finansira rekonstrukcija pruge Podgorica-Niksi¢ uiznosu od 57.000.000.
Ovim kreditima i bez obaveza drzave predvideno je da se finansira i revitalizacija brodarstva, odnosno kupovina
2 broda u iznosu od 36.000.000 eura, a zapoceta je i izgradnja zaobilaznice oko Bijelog Polja izvodackim
kreditom u iznosu od 12.000.000 eura. Ove tri stavke ukupno iznose 105.000.000 eura.

Pretpostavljeno je da ¢e se od komercijalnih banaka dobiti 196.000.000 eura, Sto znadi da treba
obezbijediti dodatnih komercijalnih kredita u iznosu od oko 91.000.000 eura. Ovi krediti ¢e i ubuduée
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najvjerovatnije biti izvodacki krediti, prevashodno za izgradnju puteva kakvi su Plav-Verusa, Risan-Grahovo-Zabljak
ili Cetinje-Niksic. Ukoliko se ovi krediti ne bi obezbijedili u ovom iznosu, dovela bi se u opasnost realizacija nekog
od ovih projekata. S obzirom na do sada utvrdeni znacaj, najvjerovatnije da njihovo odsustvo odlaze realizaciju
izgradnje puta Niksi¢-Cetinje.

Jedan broj projekata predviden je za finansiranje iz koncesionih aranzmana, odnosno kroz zajedni¢ka
ulaganja sa postojec¢im privrednim subjektima koji koriste saobracajnu infrastrukturu. Takvi su projekat 4. Izgradnja
terminala za kombinovani transport na Zeljeznickim stanicama Bar i Bijelo Polje u iznosu od 3.200.000 eura,
projekat 5. Izgradnja i rekonstrukcija infrastrukturnih objekata u Luci Bar koji se procjenjuje na 34.000.000
m eura, projekat 6. ZavrSetak izgradnje Marine u Baru za koji je potrebno 1.500.000 m eura, projekat 20.
Izgradnja mosta preko Veriga sa vrijednoscu od 87.000.000 eura i projekat 25. Stavljanje u funkciju aerodroma
Berane u vrijednosti od 22.000.000 eura. Ukupna vrijednost ovih projekata iznosi 148.400.000 eura, kolika
je i predvidena koncesiona naknada kao izvor finansiranja. Realizacija ovih projekata direktno je vezana sa
interesom koncesionara, odnosno ekonomskom opravdanoséu projekata. U skladu sa tim odredivace se i
dinamika njihove realizacije.

Privatni kapital u pravatno-javnom predviden je na nivou od 154.000.000 eura i on jos$ uvijek predstavlja
najvecu neizvjesnost u projekciji raspolozivih sredstava. Do sada se pojavio samo na projektu rekonstrukcije puta
Meljine-Petijevi¢i u iznosu od oko 14.000.000 eura. Pokazan je i interes da se na slican nacin finansira i projekat
24. Poboljsanje veze Savnika i Zabljaka sa magistralnim putevima u iznosu od 9.000.000 eura. Od&ekuje se
njegova pojava i u izgradnji novih puteva i djelimicno autoputeva (kroz interes koristenja putnog pojasa za razne
namjene).

Ukoliko se iz potreba za kapitalom eliminiSu projekti koji se finansiraju kroz koncesije (4. lzgradnja
terminala za kombinovani transport na Zeljeznickim stanicama Bar i Bijelo Polje u iznosu od 3.200.000 eura,
projekat 5. Izgradnja i rekonstrukcija infrastrukturnih objekata u Luci Bar koji se procjenjuje na 34.700.000
eura, projekat 6. ZavrSetak izgradnje Marine u Baru za koji je potrebno 1.500.000 eura, projekat 20. Izgradnja
mosta preko Veriga sa vrijednos¢u od 87.000.000 eura i projekat 25. Stavljanje u funkciju aerodroma Berane
u vrijednosti od 22.000.000 eura ), komercijalnim kreditima bez drzavnih garancija (Revitalizacija pomorske
privrede) i projekti koji su ve¢ obezbijedili finansiranje ( rekonstrukcija pruge Podgorica-Niksi¢, Meljine-Petijevici
i djelimi¢no zaobilaznica oko Bijelog Polja (u iznosu od 4.000.000 eura), nedostajuca sredstva ostaju na istom
nivou jer su i zahtjevi i obezbijedena sredstva za ove projekte ostala ista, odnosno jednaka.

Zarealizaciju svih ovih projekata u sljedec¢oj dekadi nedostaje 107.000.000 eura. NajkritiCnije su godine
2008, 2009. i 2010. i evidentno je da se a.) jedan broj projekata mora izmjestiti prema drugoj polovini dekade,
b.) da se od nekih projekata mora odustati i ¢.) da se neki moraju reducirati. Prema vrednovanju projekata po
prioritetima najmaniji broj bodova dobio je projekat 17. Izgradnja puta Cetinje - NikSi¢ koji zahtijeva 85.000.000
eura.

Poslije njega najmaniji znacaj nosi projekat 15. lzgradnja puta Risan - Grahovo - Zabljak u iznosu od
95.000.000 eura. U ovaj put vec je ulozeno oko 25.000.000 eura i odustajanje od ovog puta se mora posmatrati
uslovno. U prvom redu, zbog znadaja dijela od Niksiéa prema Zabljaku, od njega ne bi trebalo odustajati, a dio
od Risna do Niksi¢a treba traziti druge izvore kroz koncesiju. Na taj nacin za ovaj projekat bi se predvidjelo oko
50.000.000 eura za dionice od Niksi¢a do Zabljaka, kao i svega 23.000.000 za dionice od Risna do Niksica,
Sto znaci ukupno 73.000.000 umjesto predvidenih 95.000.000 eura.

Ukupno smanjenje potrebnih sredstava na taj nacin bi bilo 107.000.000 eura.

Neophodno bi bilo i izgradnju Jadransko-Jonskog autoputa pomijeriti za jednu godinu prema kraju
dekade, kao i vremenski rasporediti rekonstrukciju Jadranske magistrale i puta NikSi¢ - granica sa BiH (Scepan
Polje).

Isto tako bilo bi neophodno izvrsiti i koncentraciju kredita EIB i EBRD, kao i ostalih banaka, prvenstveno
Svjetske banke u kriticne godine kada ¢e u toku biti izgradnja oba autoputa. Maniji problemi u nedostacima, pri
¢emu se zadrzavaju isti odnosi mogu se ispeglati budzetskim intervencijama.
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U skladu sa ovim predlozima, realizacija strateskih projekata bi u finansijskom i dinami¢kom smislu
izgledala kako je dato u sljedecoj tabeli.

\EVA\A o] (][ 4 £:]

Strategija razvoja saobracaja Crne Gore
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Na bazi ovakvog scenarija nedostajuca sredstva izgledaju kako je prikazano na sljedeco;j slici.

Nedostajuca sredstva

== Ea

2006. 2007. 2008. 2009 2010. 2011. 2012, 20713. 2014. 2015
G

Ovakav scenario izgleda realan. Za njegovu realizaciju neophodno je odrzavati dobre komunikacije sa
bankama, obezbijediti sredstva od privatizacije i vrsiti stalnu atrakciju privatnog kapitala u izgradnji saobracajne
infrastrukture.
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Zakljucak

Najjasniji i najjednostavniji element strategije predstavljaju njeni ciljevi. Uskladeni su stanjem saobracaja
Crne Gore, potrebama privrede Crne Gore i njenog razvoja i savremenim strategijama zemalja Evropske unije i
Evropske unije kao cjeline.

Oni su sljededéi:

1.

o a0 M 0D

Povecanje sigurnosti i bezbjednosti u saobraéaju

Povecéanje kvaliteta saobrac¢ajnih usluga

Integracija saobracajnog sistema Crne Gore u Transevropsku transportnu mrezu
Razvoj saobracéajne infrastrukture u skladu sa potrebama ekonomskog razvoja
Zastita zivotne sredine u dizajniranju i funkcionisanju saobrac¢aja

Praviéno odredivaje cijena u saobracéaju.

Strategija ih je detaljnije definisala i na nivou svakog od vidova saobracaja posebno.

Najkompleksniji dio obuhvata aktivnosti koje treba sprovoditi, uporno i marljivo na postizanju ovih ciljeva.
Definisane su 13 aktivnosti.

A1 - Doslijedno usvojenim reformskim pravcima i njihovim principima poboljSavati zakonski i

institucionalni okvir za razvoj i funkcionisanje saobrac¢aja kroz harmonizaciju propisa sa EU direktivama
(Acquis) i ojacavati proces njegove implementacije kroz nadzor i kontrolu primjene

A2 - Poboljsati bezbjednost i uslove sigurnosti za sve vidove saobracaja

A3 - Disciplinovati i na bazi ekonomskih i tehni¢kih standarda definisati koriStenje saobrac¢ajne

infrastrukture i obezbijediti njeno kvalitetno odrzavanje. Formirati funkcionalnu bazu podataka sa svim
podacima vezanim za saobracaj

A4 - Razdvojiti uloge aktera u saobrac¢ajnom procesu i definisati njihovu odgovornost, razdvojiti

infrastrukturu od komercijalnih aktivnosti i podrzavati u¢escée privatnog kapitala u javhom sektoru, zajednicka
ulaganja, privatizaciju i koncesioniranje

A5 - Povecavati efikasnost i odgovornost drzavnih organa koji su zaduzeni za saobracaji sprovodenje

pravne regulative u oblasti saobracaja

A6 - Stimulisati privatan sektor koji pruza transportne usluge za ulaganja, postizanje konkurentnosti i

pruzanje kvalitetne saobracajne usluge

A7 - Poboljsati efikasnost upravljanja infrastrukturnim projektima putem realizacije i pra¢enja ugovora i

jacanjem kapaciteta subjekata sektora saobracaja

A8 - Kroz javnost i transparentnost svih poslova vezanih za saobrac¢aj, teziti pravicnom,

predvidivom, sigurnom i na uticaj makroekonomskih pojava nezavisnom izvoru finansiranja saobracajne
infrastrukture

A9 - Konstantno pratiti indirektne i direktne uticaje saobrac¢aja na ukupnu ekonomiju i definisati
izvore i sredstva za finansiranje infrastrukture koji su u funkciji ukupnih ekonomskih interesa Crne Gore,

a procedure planiranja i upravljanja infrastrukturom podici na nivo medunarodnih standarda u smislu
atraktivnosti za domace i strane investitore, sve u cilju postizanja odrzivosti, odnosno samoodrzivosti
pojedinih vidova saobracaja

A10 - Poboljsati veze sa mrezom transevropskih koridora u skladu sa REBIS studijom, radi brzeg i

sigurnijeg pristupa EU i regionalnim trzistima
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A11 - Minimizirati negativne uticaje saobracaja na prostor i ¢ovjekovu okolinu

A12 - Integrisati unutrasnji prostor Crne Gore i obezbijediti uslove za valorizaciju ekonomskih
potencijala

A13 - Definisati optimalne uslove koji ¢e voditi kraéem vremenu putovanja izmedu najfrekventnijih
tacaka na saobracajnoj mrezi.

Sve ove aktivnosti su u strategiji detaljnije razlozene na set podaktivnosti.

Odgovornost za realizaciju ovih aktivhosti precizno je locirana u Vladi Crne Gore, odnosno Ministarstvu
pomorstva i saobracaja. Ono je duzno da obezbijedi preduslove za njihovu realizaciju, planira resurse, organizuje,
koordinira i vrSi nadzor nad njihovim izvrSenjem. U elementima gdje je neophodna meduresorska saradanja,
Ministarstvo je duzno da je obezbijedi. Ministarstvo zadatke i poslove vezane za pojedine aktivnosti delegira
Agencijama, Direkcijama i Upravama u svom resoru.

Kao posebno osjetljivi moment u strategiji obraden je set razvojnih projekata koji imaju strateski znacaj.
Selektirano je 25 projekata najve¢eg znacaja za ukupan razvoj Crne Gore. Projekti su izabrani medu onima koji
su se do sada pojavljivali u raznim razvojnim dokumentima, kao i onim koje su regioni ili opstine u Crnoj Gori
kandidovale kao projekte od posebnog znacaja za cijelu Crnu Goru. To ni u kom slu¢aju ne znaci da nema jo$
projekata koji su mozda i ekonomski opravdaniji od onih obradenih u ovoj Strategiji, ali ¢e njihovom sudbinom
upravljati lokalne zajednice samostalno ili u saradnji sa Vladom Crne Gore. Jedan od zadataka ove strategije
jeste i to da se stvore uslovi kako bi svaka opstina, odnosno regija u Crnoj Gori na bazi drzavne strategije mogla
uraditi i svoju strategiju razvoja saobracaja.
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Izabrani projekti od strateSkog znacaja su sljedeci.

Vrijeme

Projekti na zeljeznici Sredstva

Projekti u pomorstvu

Projekti u putnoj infrastrukturi
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- Projekti u civiinom vazduhoplovstvu _

Ukupna zahtijevana suma iznosi 1.441 milijardi eura. Za ekonomiju Crne Gore ovo je prilicno velika cifra,
ali s obzirom na to sto se njom postize i nije tako prevelika. Crna Gora dobija dva poluautoputa, modernizovanu
i poboljSanu postojecu infrastrukturu, internu i medunarodnu integraciju svog prostora, kvalitetnu podrsku
razvoju svojih privrednih djelatnosti, kvalitetnu saobrac¢ajnu uslugu, smanjeno vrijeme putovanja sa ekonomskim
ustedama itd.

Strategija je identifikovala i moguc¢nost obezbjedenja sredstava za realizaciju ovih projekata.

Ukupan nedostatak sredstava iznosi oko 107.000.000€. Shodno vrijednosti pojedinih projekata i njihovoj
evaluaciji na bazi usvojenih kriterijuma, u pitanju je realizacija puta Niksi¢ - Cetinje koji je pokazao najmanju
prioritetnost. Dinamika nedostatka sredstava uslovila je i da se neki projekti moraju vremenski pomjerati.

Nedostatak strategije u ovom dijelu odnosi se na procjenu sredstava za uglavnom sve projekte, buduci
da za njih ne postoji projektna dokumentacija. lzrada projektne dokumentacije za ove strateske projekte
jeste u svakom slucaju i najveéi prioritet u svim aktivnostima razvoja. Realizacija svakog projekta uslovljena je
posjedovanjem projektne dokumentacije i u tom dijelu neophodno je obezbijediti budzetska sredstva kako bi se
projekti Sto prije realizovali.

Strategija daje predlog realizacije ovih razvojnih projekata sa dinamikom i neophodnim sredstvima.

Na kraju, neophodno je istac¢i da ¢e promjena internih i eksternih faktora u kojima je strategija radena
usloviti i promjenu pojedinih aktivnosti i projekata njom definisanih. Stoga je monitoring ovih faktora jedan od
bitnih zadataka Ministarstva pomorstva i saobracaja koje mora blagovremeno intervenisati i argumentovano i
transparentno objasnjavati svaku promjenu ili odstupanje od usvojene strategije.
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