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Uvod

Izgradnja autoputeva i putne infrastrukture je jedno od pitanja o kojima postoji opsti politicki 1
konsenzus gradana u Bosni i Hercegovini (BiH). Medutim, mali broj gradana i politicara je
svjestan troska takve investicije 1 uticaja izgradnje na stanje javnih finansija BiH. Primarni
planirani putni pravac obuhvata izgradnju koridora V-c, koji treba da poveze luku Ploce u
Hrvatskoj, preko Opuzena, Sarajeva i Osijeka, sa BudimpeStom na sjeveru. DuZina ogranka
ovog koridora kroz BiH iznosi 337 kilometara, a koridor je isprojektovan kao dio trans-
europske putne mreze jo§ 2002 godine. Planirani zavrSetak radova je bio do 2012 godine, ali je
do danas (april 2019 godine) izgradeno svega 108 kilometara (od ukupno planiranih 337). U
skladu sa svojim razvojnim 1 infrastrukturnim projektima, Vlada Republike Srpske je izgradila
autoput kojim je povezala GradiSku na Sjeveru sa Banja Lukom. U oktobru 2018 godine je
zvani¢no otvorena i kompletna dionica koja povezuje Doboj sa Banja Lukom, pa je do sada u
Republici Srpskoj (RS) izgradeno 106 kilometara auto puta. Entitetske vlade i preduzeca za
igradnju cestovne infrastrukture u narednom periodu planiraju uloziti znacajna sredstva i u
izgradnju brzih cesta koje bi povezivale Srednju Bosnu sa koridorom Vc, Orasje na sjeveru sa
Tuzlom, te nastavak izgradnje autoputa prema Prijedoru, prema Bijeljini itd. Osim navedenih
projekata, u toku su aktivnosti na projektovanju ceste koja bi povezala Sarajevo 1 Beograd, kao
i novog putnog pravca koje bi Sarajevo povezao sa Gorazdem.

Svi ovi projekti bitno uticu na sistem upravljanja javnim finansijama u BiH. Osim u nekoliko
izuzetaka (kada se ceste planiraju finansirati iz dobiti javnih preduzeca), gotovo svi putni pravci
se finansiraju kreditnim zaduzenjima. Zakon o zaduZzivanju, dugu i garancijama Bosne i
Hercegovine (,,Sluzbeni glasnik BiH* br. 52/05 i 103/09) daje ovlaStenja entitetima i Distriktu
(Federacija Bosne i Hercegovine FBiH, Republika Srpska RS i Distrikt Br¢ko DB) da sklapaju
ugovore o zaduzivanju s vanjskim kreditorima po osnovu direktnog duga uz prethodno
odobrenje Parlamentarne skupstine BiH (¢lan 49), u skladu sa uslovima iz Ustava BiH. U
skladu sa dogovorom u sklopu aranzmana sa Medunarodnim Monetarnim Fondom MMF (u
okviru Extended Fund Facility EFF aranzmana), Ministarstvo finansija 1 trezora BiH (MFT
BiH) je pripremilo Srednjero¢nu strategiju upravljanja dugom BiH (MFT, 2016), koja je nastala
konsolidacijom entitetskih i strategije upravljanja javnim dugom BD. Nijedan od navedenih
dokumenata nema jasnu projekciju i analizu implikacija kreditnog zaduzivanja na povecéanje
javnog duga i obaveza za servisiranje istog.

Putni pravac koridora Vc projektovan je 2003 godine. Studije izvodljivosti su pripremane u
periodu od 2004 do 2006 godine. Za autoput koji povezuje Banja Luku sa Gradiskom i
Dobojem studije izvodljivosti su pripremljene u periodu 2009 i 2011 godina. Sve navedene
studije predvidaju da ¢e pravei biti samoodrzivi. Ne postoji javno dostupan podatak o
frekvenciji saobracaja na izgradenim putnim pravcima, a evidentna je Cinjenica da prilivi od
naplate cestarina nisu dovoljni za finansiranje dalje izgradnje puteva. Cinjenica da je da dalje
zaduzivanje za igradnju auto puteva kao osnovni uslov postavljeno uvodenje dodatne akcize na
gorivo (bez koje nebi bilo odobreno dalje zaduzivanje), kao i nedostatak javno dostupne
informacije o strukturi potroS$nje sredstava koja se iz razli¢itih izvora prikupljaju na ime
izgradnje puteva postavljaju dilemu odrzivosti cijelog modela finansiranja izgradnje i kasnijeg
odrzavanja i upravljanja cestovnom infrastrukturom. Studije uticaja na okoli§ pripremljene su u
isto vrijeme kada i studije izvodljivosti. U posljednjem periodu, postoji znacajan pritisak
revidiranja 1 analize podataka o ispuSnim plinovima vozila. Evidentno je da postoji potreba



verifikacije nalaza studija okolinskog uticaja u skladu sa podacima o saobracéaju i emisiji Stetnih
gasova.

Osnovna ideja ove analize i vezanih javnih rasprava i drugih aktivnosti je adresiranje sljede¢ih
pitanja:

(1) Nedostatka jasne projekcije 1 analize uticaja zaduZivanja za putnu infrastukturu na
javni dug 1 sistem upravljanja javnim finansijama u BiH;

(1))  Nepostojanja jasno definisane politike upravljanja javnim resursima i odrzivosti
modela finansiranja izgradnje i odrzavanja za izgradene i putne pravce koji su
planirani u narednom periodu;

(ii1))  Potrebe za verifikacijom uticaja izgradne auto-cesta na okoli$ i procjena potrebe za
azuriranjem postojecih okolinskih studija.

U prvom dijelu dokumenta prikazana je analiza efekata izgradnje autoput u BiH na sistem
upravljanja javnim finansijama — tj. procjenjenog efekta na budzete i fiskalnu poziciju BiH.
Ovaj dio dokumenta predstavlja analizu efekata izgradnje autoputeva na javni dug BiH, a na
kraju su date preporuke za poboljsanje javnih politika u ovoj oblasti.

U drugom dijelu dokumenta, analizirana je efikasnost upravljanja javnim resursima i odrzivost
modela finansiranja izgradnje i odrzavanja koji je primjenjen kod izgradnje auto-puteva u BiH.
Kraj ovog dijela dokumenta takode daje preporuke za poboljSanje javnih politika u ovoj oblasti.

Tre¢i dio dokumenta se bavi uticajem izgradnje auto-cesta na okoliS. Na osnovu dostupnih
podataka i resursa za pripremu ove analize, data je procjena potrebe za azuriranjem postojecih
okolinskih studija, te preporuke za poboljSanje javnih politika u ovoj oblasti.



I. Analiza efekata izgradnje autoputeva u BiH na sistem
upravljanja javnim finansijama

U ovom dijelu dokumenta prikazana je analiza efekata izgradnje autoputeva u BiH na sistem
upravljanja javnim finansijama — tj. procjenjenog efekta na budzete i fiskalnu poziciju BiH. U
sekciji 1.1 analiziran je efekat izgradnje autoputeva na javni dug BiH. U sekciji 1.2 napravljena
je projekcija, uz definisane pretpostavke, najvjerovatnijeg uticaja zaduzivanja za potrebe
izgradnje auto cesta na javni dug vlada u BiH. U sekciji 1.3 date su preporuke za poboljSanje
javnih politika u ovoj oblasti.

1.1.  Analiza efekata izgradnje autoputeva na javni dug BiH

Svaki investicioni projekat, prije realizacije, treba ocjeniti prema nekoliko kriterija: (1)
Procentualni povrat sredstava od projekata, (2) Period otplate ulozenih sredstva; (3)
Adekvatnost likvidnosti i gotovinskih tokova projekta, i (4) Prateci rizici tokom perioda
eksploatacije projekta i na koji nacin ¢e se oni eliminisati kako bi se investicija uspjesno

realizovalal.

U nekim slucajevima se odluke o investicijama donose iz strateSkih ili politickih razloga, pa se
odluke o velikim investicijama i zaduzenjima donose bez (ili sa vrlo malo) analize posljedica i
opravdanosti takve investicije. Takav je slucaj strateSke odluke o povezivanju juga i sjevera
autoputem u Republici Hrvatskoj, ili izgradnje V-c koridora u BiH. Istrazivanje je pokazalo da
ne postoje javno dostupni dokumenti koji se bave opravdanoséu investiranja u igradnju

predvidenih putnih pravaca na koridoru V-c2, kao ni planiranih pravaca autoputeva kroz RS, ili

autoceste Sarajevo — Beograd. Navedeno vazi i za analizu uticaja zaduzivanja za predvidene
pravce na javni dug svih vlada u BiH.

Prilikom izgradnje vecih infrastrukturnih projekata cije finansiranje zahtijeva velike novcane
iznose, sluze za dugotrajnu eksploataciju, i imaju znacajne efekte na sveukupni privredni i
drustveni razvoj, neophodno je pripremiti analizu na osnovu kojih se odreduje da li je isplativo
uci u realizaciju navedenog projekta ili ne. Izgradnja autoputeva i brzih cesta u svakoj drzavi
predstavlja visoko znacajne i vazne projekte kako za lokalne zajednice kroz koju putna mreza
prolazi, tako i za cjelokupnu drzavu i drustvo. Kako se neophodna sredstva za realizaciju ovih
projekata dominantno obezbjeduju kreditnim zaduzenjima, od posebne je vaznost ispravno
utvrdivanje finansijske opravdanosti navedenih ulaganja.

Neki od alternativnih modaliteta, osim finansiranja zaduzivanjem, su: izgradnja iz budzetskih
sredstava, izgradnja po osnovu javno-privatnog partnerstva, izgradnja po principu koncesije, ili
izgradnja u saradnji sa drugim drzavama (ko-finansiranje). Postoji veliki broj pozitivnih efekata
do kojih dolazi izgradnjom putne infrastrukture, posebno autoputeva, kao Sto su: omogucavanje
brzeg razvoja, porast BDP, olakSavanje poslovanja privrednim subjektima i gradanima,

L jzvor: kriteriji preuzeti iz Evaluation Criteria for Investment Decisions, Finance for Engineers, Springer,
London, 2008

2 |zuzetak se odnose na dokumente koji prikazuju PROJEKCIJE frekvencije saobracaja na izgradenim i planiranim
putnim pravcima koji imaju javna preduzeca za autoceste.



kreiranje zaposlenosti, stvaranje pretpostavki za veéi izvoz, smanjenje broja nesrec¢a i smanjenje

drustvenih troSkova uzrokovanih nesre¢ama i usljed manjeg habanja vozila, itd.

Projekti u svakom slucaju mogu biti i strateSke naravi, te u tim slucajevima analiza finansijske
opravdanosti nije prioritetna, medutim potrebno je uvijek voditi racuna i o finansijskoj
komponenti investicije. PoZzeljnim se moze oznaliti situacija da su strateSki projekti
istovremeno 1 finansijski opravdani i da nude odredeni-prihvatljivi povrat na uloZena sredstva,
odnosno da generiSu zaradu koja ¢e opravdati njihovu realizaciju. Stoga izgradnja autocesta
predstavlja projekte koji imaju i strateSku komponentu, ali trebaju imati i finansijsku
opravdanost izgradnje. Za determinisanje projekta kao strateSke investicije potrebno je imati
jasne razloge zbog kojih se navedena investicija klasifikuje kao strateska.

Kada je u pitanju finansijska odrzivost, ona se moze bazirati samo na zaradi koja se ostvaruje
kroz eksploataciju projekta, ili uz manju ili vecu finansijsku podrS8ku drzave (odnosno nekog
nivoa lokalne zajednice), kako bi se obezbijedila potrebna sredstva za realizaciju takvog
projekta. Isplativost izgradnje autoputeva se ogleda u moguénost da ostvareni prihodi od
njihove eksploatacije pokriju sve troSkove izgradnje uz pravovremenu otplatu uzetih kreditnih
sredstava ukoliko su ona koriStena za finansiranje izgradnje.

Politi¢ki razlozi za realizaciju infrastrukturnih projekata u pozadini imaju za cilj strateske,
ekonomske 1 vojne interese. Veliki infrastrukturni projekti su privlacni za takvu vrstu interesa,
dok finansijski aspekt u tom slucaju postaje sekundaran parametar. Kod realizacije planiranih
putnih pravaca Sarajevo — Beograd, potencijalnog finansiranja autoputeva kroz RS od kineskih
drzavnih banaka i1 gradevinskih kompanija, moze se re¢i da su odluke donesene koristenjem
politickih kriterijuma, te da se u realizaciju planira u¢i bez ozbiljne ekonomske analize.

Iako je izgradnja autoputeva i putne infrastrukture ve¢ bitno uticala na povecéanje javnog duga i
zaduzenosti u BiH, sastanci provedeni u okviru pripreme ove analize, kao 1 istrazivanje
sekundarnih izvora, pokazalo je da ne postoji analiza uticaja izgradnje autoputeva i putne
infrastrukture na poziciju javnog duga i zaduzenosti u BiH. Istina, podaci o dosadasnjim
zaduzenjima su prikazani u bazi podataka javnog duga i izvjeStajima o stanju javnog duga, ali
pitanje analize uticaja 1 kasnijih posljedica do sada nije bilo analizirano od strane ministarstava
finansija u BiH.

Medutim, iako takve analize ne postoje u ministarstvima finansija u BiH, evidentno je da
postoje u medunarodnim finansijskim institucijama. Ukoliko se prisjetimo javnih debata o
uvodenju dodatne akcize na gorivo u 2018 godini, vecini gradana je predocena namjena
dodatnih akciza (,,nastavak izgradnje autoputeva®), ali je ¢injenica da su kreditori (medunarodne

finansijske institucije) odbijale dalje finansiranje bez usvajanja dodatnih akciza zanemarena®.
Prema sadasnjem nacinu raspodjele, 66% sredstava koje se prikupe od dodatne akcize na gorivo
predvidene su za kasniju otplatu kredita, te bez usvajanja ovih dodatnih akciza, nebi bilo daljeg
finansiranja - kreditnog zaduZenja za izgradnju putne infrastrukture u BiH. Ova c¢injenica
pokazuje da javni istupi BiH politi¢ara o niskom nivou zaduZenosti nisu utemeljeni na

3 Vidjeti npr https://www.dw.com/bs/usvajanje-zakona-o-akcizama-udar-na-standard-bh-gra%C4%91ana/a-
41811555 http://www.rtvbn.com/3895104/otkrio-akcize-za-vracanje-kredita
https://www.akta.ba/kapital/od-akcize-na-gorivo-10-feninga-za-vracanje-kredita-elb-u/40006



https://www.dw.com/bs/usvajanje-zakona-o-akcizama-udar-na-standard-bh-gra%C4%91ana/a-41811555
https://www.dw.com/bs/usvajanje-zakona-o-akcizama-udar-na-standard-bh-gra%C4%91ana/a-41811555
http://www.rtvbn.com/3895104/otkrio-akcize-za-vracanje-kredita
https://www.akta.ba/kapital/od-akcize-na-gorivo-10-feninga-za-vracanje-kredita-elb-u/40006

stvarnoj poziciji BiH, te da je BiH ve¢ dosegla gornji prag zaduzenosti ¢ija se otplata moze
finansirati iz redovnih fiskalnih (budZzetskih) prihoda.

1.2.  Projekcija uticaja izgradnje autoputeva na javni dug BiH

Javni (drzavni) dug predstavlja ukupno ugovorene obveze drzave prema njezinim vjerovnicima
nastale u proSlosti do danas. Nastaje kao kumulirani proracunski deficit niza godina. Javni dug
moze biti stimuliraju¢i i1 destimuliraju¢i instrument makroekonomske politike §to ovisi o
umijecu ili politici upravljanja javnim dugom. Sastoji se od vanjskog (zaduzenje u inostranstvu)
i unutrasnjeg (vjerovnici su fizi¢ke i pravne osobe unutar zemlje) duga.

Institucije BiH zaduZene za upravljanje javnim dugom dosta optimisti¢no predstavljaju stanje i
perspektive duga. Medutim, objektivni izvori ocjenjuju da je ,,Bosna i Hercegovina zemlja sa
znatno brzim rastom javnog duga u odnosu na stopu privrednog rasta. Pored toga, glavni
problem u dugom roku ¢e biti to Sto se sredstva javnog duga koriste za financiranje javne

potro$nje koja je dominantno neproizvodna, zbog preglomaznog ustroja zemlje i neracionalne
potroénje“4.

Prema Analizi odrzivosti javnog duga BiH 2018-2022° Ministarstva finansija 1 trezora BiH,
,B1H je zemlja sa srednjorocno odrzivim javnim dugom na osnovu osnovu... realnog rasta od
3,8%, inflacije od 1,4%, primarnog bilansa od 0,3% Bruto Drustvenog Proizvoda (BDP) i
efektivnom kamatnom stopom od 2,5%". Stope realnog rasta u posljednje dvije godine (stopa
rasta koja je umanjena za inflaciju) su manje od projiciranih, a sve medunarodne finansijske
institucije ocekuju povecanje kamatnih stopa u naredne tri godine.

Trenutni javni dug u BiH je dosegao blizu 35% BDP. Politicari veoma ¢esto u javnosti isti¢u tu
¢injenicu,porede¢i BiH sa Hrvatskom, Srbijom i drugim zemljama okruZenja, ¢ije je zaduZenje
kao procenat BDP vecée. Pri tome se ne uzima u obzir Cinjenica da je Hrvatska dovrsila
izgradnju autoputeva i znacajnija infrastrukturna ulaganja (osim PeljeSkog mosta koji se 85%
finansira iz sredstava EU), a da je Srbija od 2012 godine izgradila 280 kilometara autoputa, sa
jos oko 50 km autoputa u izgradnji, u poredenju sa BiH na kojoj je izgradena trec¢ina planirane

trase V-c (€iji je zavrSetak planiran do 2012 godine).

Vazan aspekat zaduzivanja su i izvori sredstava koji se koriste za autoputeve. Udio duga kojeg
drze nerezidenti (vanjski finansijeri, kao $to su medunarodne finansijske institucije) povecava
osjetljivost na obnavljanje duga i rizike kamatne stope. U BiH 72% javnog duga drze
nerezidenti, a Sto je iznad indikativnog pokazatelja od 60% koji se uzima kao maksimalno
preporucena vrijednost. Takoder, u¢esée javnog duga u stranoj valuti od 72% u ukupnom
javnom dugu ne prelazi indikativni pokazatelj od 80%, ali ipak predstavlja visok rizik koji
moze uticati na odrzivost javnog duga (pretpostavlja se da je umjeren rizik od 20-60%, a visok

rizik preko 60%)°.

4 Mari¢ Zeljko, (2012), Javni dug i duznicka kriza (primjer Bosne i Hercegovine), str.3, Pregledni rad, UDK: 336.27(497.6) Oeconomica
Jadertina 2/2012.

5 Analiza odrzivosti javnog duga Bosne i Hercegovine za period 2018-2022. godine, Ministarstvo finansija i trezora BiH (2018).

6 Analiza odrzivosti javnog duga Bosne i Hercegovine za period 2018-2022. godine, Ministarstvo finansija i trezora BiH (2018).
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Analiza odrzivosti javnog duga takode navodi da su ,indikatori opterecenosti dugom (javni
dug/BDP i BPF/BDP) i prema osnovnom scenariju i prema stres testovima su ispod definisanih
pokazatelja (mjerila, repera), te ne predstavljaju rizik po odrzivost duga“. Medutim, u analizi u
obzir nisu uzeti trendovi, koji pokazuju da je javni dug u proteklih 10 godina povecan za 25%
(sa 25% BDP u 2008 godini na 34% BDP u 2018). Ako pri tome uzmemo u obzir ¢injenicu da
je zavrSena tek trecina planiranog koridora V-c, te da se planira veéi broj putnih pravaca koji ¢e
se finansirati zaduzenjima, moze se pretpostaviti da ¢e se dug u narednim godinama ubrzano

uvecavati. llustracije radi, dug BiH se od 2004 godine gotovo uduplao7.

Na Grafu 1 je takoder dat prikaz strukture javnog duga prema rocnosti, valuti, uz definiranje
osnovnih pretpostavki vezanih za rast BDP, inflacije, primarnog bilansa i efektivhe kamatne
stope, a gdje je vidljivo smanjenje duga posebno kod srednjoroc¢ne i dugoro¢ne zaduzenosti,
kao i dalje smanjenje zaduzenosti u domacoj valuti. Prema navedenim projekcijama, vidljivo je
da se otvara prostor za dalja zaduzivanja kako se vrsi otplata postojec¢ih zaduzenja. Takoder je
vidljiv neznatni porast kratkoro¢nih zaduzenja Sto pokazuje da postoji potencijal za
pravovremenu otplatu postojecih zaduzenja.
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Graf 1 — Struktura javnog duga u BiH i projekcije

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

! Vidjeti Prilog 3 za trendove zaduzivanja u BiH
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Osnovni izazov zvanicnih projekcija lezi u ¢injenici da je bruto potreba za finansiranjem javnog
sektora (Sto je primarno namijenjeno za ulaganja u infrastrukturu, kao Sto je auto-put), te
projekcija uticaja ulaganja na javni dug, znac¢ajno potcjenjena.

Kontadiktornost ove analize odrzivosti sa trenutnim stanjem vidljivo je ve¢ u aprilu 2019

godine. Prema zvanicnom izvjeStaju 0 javnoj zaduzenosti®, vanjski dug BiH je na dan

31.12.2018. godine iznosio 8.2 milijarde KM, a obuhvata vanjski drzavni dug9 u iznosu od 7.7
milijardi KM koji je alociran na FBiH, Republiku Srpsku, Breko distrikt BiH i Institucije Bosne

I Hercegovine, vanjski dug entiteta i Distrikta'® u iznosu od 453 miliona KM, te vanjski dug
jedinica lokalne samouprave u iznosu 16 miliona KM,

Tabela 1 — Vanjski dug BiH u 2019 godini

(u mil. KM)
Od toga:
Opis P Federacija Republika Distrikt Institucije
BiH Srpska Bréko BiHu

Vanjski drzavni dug 7.736,19 4.636,65 2.975,95 49,64 73,95

Vanjski dug entiteta i distrikta 452,89 79,00 373,89 0,00 0,00
Vanjskidugjedinica lokalne

samouprave 16,33 0,00 16,33 0,00 0,00

UKUPNO 8.205,41 4.715,65 3.366,17 49,64 73,95

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

Prema izvjeStaju Ministarstva finansija i trezora BiH, zakljucno sa 31.12.2018. godine
ugovoreno je vanjskih kredita u ukupnom iznosu od 15,16 milijardi KM12, od cega je

angazovano 12,44 milijardi KM, dok je 2.7 milijardi Km13 raspolozivo za angazovanje u
skladu sa realizacijom odobrenih projekata i utvrdenom dinamikom - planom angazovanja
ugovorenih kredita, odnosno odobrenih finansijskih aranzmana. Navedeni iznos od 2.7 milijardi
KM pokazuje da trenutno postoje znacajna novéana sredstva koja se nalaze na raspolaganju za
investicije, ali iz raznih razloga nadlezne institucije joS uvijek nisu u stanju da ih
implementiraju shodno njihovoj predvidenoj namjeni. Vazno je napomenuti da se na ova
sredstva placa commitment fee — naknada za nepovlacenje sredstava koja su obavezana.

8 Informacija o stanju javne zaduzenosti Bosne i Hercegovine na dan 31.12.2018. godine, Ministarstvo finansija i trezora BiH.

9 Procedure i nagin zakljucivanja medunarodnih sporazuma po oshovu vanjskog drzavnog duga regulisan je Zakonom o zaduzivanju, dugu i
garancijama BiH, Poglavlje 111, ¢lan 39. ("Sluzbeni glasnik BiH", br. 52/05, 103/09 i 90/16) i Zakonom o postupku zaklju¢ivanja i izvrSavanja
medunarodnih ugovora ("Sluzbeni glasnik BiH", br. 29/00 i 32/13).

10 Vanjski dug entiteta i Distrikta regulisan je ¢lanom 49. Zakona o zaduzivanju, dugu i garancijama BiH i zakonima o zaduzivanju, dugu i
garancijama entiteta. Obaveze nastale po ovom dugu izmiruju se direktno od strane entiteta i Distrikta. lako entiteti nisu proveli sve procedure
zaduzivanja za vanjski dug entiteta definisane ¢lanom 49. Zakona, MFiT prezentira ove podatke, na osnovu dostavljenih izvjestaja entiteta, a u
cilju sveuobuhvatnog izvjeStavanja o vanjskoj zaduzenosti BiH.

1 Za Institucije BiH: kredit EBRD - Vazdu$ni saobracaj, lzvozni kredit ,,1“ Vlade Belgije, kredit Evropske komisije - Makrofinansijska pomo¢
11, CEB - Drzavni zatvor, Sudijski razvojni fond (SFD) - Obnova stambenih jedinica za raseljene u BiH.

12 Navedeni iznos obuhvata ugovorene iznose vanjskog drzavnog duga, ukljucujuéi i sve ugovorene transe po MMF EFF aranzmanu, kao i
vanjski dug entiteta Distrikta i vanjski dug jedinica lokalne samouprave. Krediti koji su otplaceni nisu ukljuceni.

13 Ukljucene sve ugovorene tranSe prema MMF EFF aranzmanu, odnosno i one tranSe koje su prema planu angazovanja predvidene poslije

2018. godine (cca 751 mil. KM).
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Na Grafu 2 ispod vidljivo je da se najveci dio novih zaduzenja usmjerava u infrastrukturu
(59%). U 2018 godini je BiH investirala 4,2 milijarde KM u infrastrukturu®, te dodatnih 1.9

milijardi za za podrsku javnog sektoral® i 1 milijardu za privredne djelatnostilﬁ.

Graf 2 — Struktura kreditnog finansiranja u BiH u 2019 godini

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

Plan projekata planiranih za kreditno finansiranje iz vanjskih izvora u 2019 je 1.4 milijarde KM.
Od ukupne vrijednosti projekata planiranih za kreditno finansiranje, na infrastrukturne projekte
se odnosi 82,98%, na projekte za javni sektor 15,36%, te na projekte za privredne djelatnosti
1,66%. Navedeno pokazuje dominantno uc¢eSée infrastrukturnih projekata.

U 2018. godini angazovano je 1.08 milijardi KM odobrenih kreditnih sredstava. Od ukupnog
iznosa povucenih sredstava 30,38% se odnosi na Euroobveznice koje je emitovala Vlada RS,
20,55% na kredite WBIBRD, MMF 13,48%, EBRD 11,12 %, dok ostali kreditori ucestvuju sa
24,47% (WBIDA, EIB, OPEC, IFAD, CEB,Vlada Japana, KWT, SFD, KfW).

14 Infrastruktura obuhvata kredite za podrSku sljedecim projektima: telekomunikacije, projekti za vodu, nabavke vozova i vagona, elektri¢cna
energija, cestovna infrastruktura, Zeljeznice, sanacije cesta, javni radovi, lokalno grijanje, plin, stanovanje, lokalni razvoj, transport, projekat
hitne rekonstrukcije, upravljanje ¢vrstim otpadom, projekti cestovne infrastrukture i sigurnosti u BiH itd.

15 Javni sektor obuhvata kredite za podrsku sljedecim projektima: obrazovanje, zrtve rata, razminiranje, kulturno naslijede, zdravstveni sektor,
projekti za prilagodavanje socijalnom sektoru, razvoj op¢ina, stand-by i EFF aranzman, pomoc¢ izbjeglim i raseljenim licima, makrofinansijska
pomo¢, pomo¢ socijalnom sektoru, krediti za podrsku budzetu itd.

16 Privredne djelatnosti obuhvataju kredite za podrSku sljede¢im projektima: lokalne incijative, demobilizacija, farme, industrija, Sumarstvo,
izvozna podrska preduze¢ima, podrSka privatizaciji banaka, trgovina i transportne olakSice, projekti za zaposljavanje, lokalne inicijative,
tehnicka pomoc¢ u privatizaciji, prilagodavanje poslovnog ambijenta, krediti za privatni sektor, razvoj male poljoprivrede, razvoj i zastita Suma
itd.
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Tabela 2 - Pregled placenih glavnica i kamata kroz period 2009. — 2018. godina (u
milionima KM)

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

U 2018 godini dospjele obaveze po vanjskom drzavnom dugu servisirane su redovno, u
ukupnom iznosu od 955,35 miliona KM, od ¢ega se na otplatu glavnice odnosi 829,97 miliona
KM ili 86,88%, a na otplatu kamate, servisnih i drugih troskova 125,38 mil KM ili 13,12%.

Iz tabele iznad moze se uociti da dolazi do rapidnog povecanja izdvajanja sredstava za
servisiranje vanjskog duga BiH. U proteklih 10 godina, iznos potreban za servisiranje vanjskog
duga se povecao cetiri puta. Samo se u protekle tri godine iznos povecao 40%.

Od ukupno servisiranih obaveza po vanjskom drzavnom dugu na multilateralne kreditore se

odnosi 82,15%, dok se na bilateralne kreditore odnosi 17,85%. Struktura servisiranih obaveza
po vanjskom drzavnom dugu prema kreditorima prikazana je u grafu 3 ispod17.

Graf 3 - Ucesce kreditora u servisu vanjskog drzavnog duga

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

17 Detaljan pregled servisiranja vanjskog drzavnog duga po kreditorima i nosiocima obaveza za period 01.01.-
31.12.2018. godine dat je u Prilogu 4
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Nakon implementacije planiranih projekata izgradnje trasa autoputeva, strukturalno uc¢esce kao i
nominalni iznos zaduzenja za EBRD, EIB i Svjetska Banka (WB IBRD) ¢e se znacajno uvecati.
Detaljan pregled projekata koji su dogovoreni, i za koje su zakljuceni sporazumi sa finansijerima
prikazan je u Prilogu 5.

Ukupna vrijednost projekata planiranih za kreditno finansiranje iz vanjskih izvora u 2019 godini je
1.39 milijardi KM. Navedeni projekti se planiraju finansirati uglavnom iz multilateralnih izvora
odnosno 91,53%, od ¢ega najvece uceSce imaju EBRD, EIB i Svjetska banka, dok se iz bilateralnih
izvora planira finansirati 8,47%. Od ukupne vrijednosti projekata planiranih za kreditno finansiranje,
na infrastrukturne projekte se odnosi 82,98%, na projekte za javni sektor 15,36%, te na projekte za
privredne djelatnosti 1,66%.

Direktna posljedica implementacije ovih projekata je da ¢e se ukupan dug povecati za 1.39 milijardi
KM, a sredstva potrebna za servisiranje vanjskog duga u 2019 godini ¢e premasSiti 815 miliona KM.
Cak i u slucajevima kada se ne povlace kreditna sredstva, zbog kasnjenja sa eksproprijacijom
zemljiSta, postupka zalbe i drugih proceduralnih razloga, na dogovorena sredstva se placa naknada
za nepovlacenje (tzv commitment fee). Samo u 2018 godini je pla¢eno vise od 6,2 miliona KM za

trosak neangazovanih sredstava®®.

Zvani¢na projekcija visine i sredstava za servisiranje vanjskog duga za period 2019.-2021.
godina uradene su na dva nacina, i to:
Projekcije stanja i obaveza vanjskog duga po osnovu postojecih kreditais, koje ukljucuju
vanjske kredite koji se vode u bazi podataka za javni dug tj. postojeca kreditna
zaduzenja — Scenario 1 (Tabela 3a),
Projekcije stanja i obaveza vanjskog duga po osnovu postoje¢ih kredita i kredita u
postupku zakljuéivanjazo, koje ukljucuju vanjske kredite koji se vode u bazi podataka za

javni dug, odnosno postojeca kreditna zaduzenja, te kredite u postupku zakljuc¢ivanja —
Scenario 2 (Tabela 3b).

Tabela 3a - Projekcija stanja i obaveza vanjskog duga BiH po osnovu postojecih kredita (u
mil KM)

Tabela 3b - Projekcija stanja i obaveza vanjskog duga BiH po osnovu postojecih kredita
i kredita u postupku zakljucivanja

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, 2019

18Vidjeti Prilog 2 - Pregled neangazovanih kreditnih sredstava po zaklju¢enim kreditnim sporazumima i placeni
commitment fee zaklju¢no sa 31.12.2018. godine

19projekcija ne ukljuguje korektivni faktor 5%.
20 Projekcija ne ukljucuje korektivni faktor 5%.
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1.3.

Preporuke za poboljSanje javnih politika u ovoj oblasti

Osnovni zakljucci analize uticaja izgradnje autoputeva na javne finansije u BiH su:

X

Postoji vise modela finansiranja izgradnje cestovne infrastrukture — finansiranje
vlastitim sredstvima (sredstva od dobiti telekom operatera i drugih javnih preduzeca,
sredstva od licenci i sl), finansiranje iz budzeta (tekucih fiskalnih prihoda), koncesija,
javno-privatno partnerstvo i finansiranje kreditnim zaduzivanjem. U BiH se izgradnja
autoputeva finansira kreditnim zaduzivanjem. Ne postoje javno dostupne analize
opravdanosti zaduzivanja za izgradnju autoputeva u BiH. Istrazivanje je pokazalo
I odsustvo analize uticaja zaduzivanja za izgradnju autoputeva, kao i opravdanosti
ovih ulaganja kod javnih institucija koje se bave upravljanjem javnim finansijama u
BiH.

Podaci o javhom dugu BiH pokazuju da dolazi do rapidnog poveéanja izdvajanja
sredstava za servisiranje vanjskog duga BiH. Javni dug raste brze od BDP BiH. U
proteklih 10 godina, iznos potreban za servisiranje vanjskog duga se povecao cetiri puta.
Samo se u protekle tri godine iznos povecao 40%. Najznacajniji dio rasta javnog duga
odnosi se na ulaganja u autoputeve.

Zvaniéne analize pozicije zaduzenosti i upravljanja javnim dugom BiH prikazuju
stanje optimistiéno, najcesce se referisuci na nisku zaduzenost BiH u odnosu na zemlje
u regionu. Pri toj analizi, ne uzima se u obzir ¢injenica da je realizovano manje od
treéine planiranih infrastrukturnih projekata (kao sSto je izgradnja autoputeva) u BiH.
Medunarodne finansijske institucije smatraju da je BiH ve¢ dosegla prag zaduzenosti, pa
je uslov za dalje finansiranje izgradnje autoputeva kreditnim zaduzenjima bilo uvodenje
dodatne akcize na gorivo u 2018 godini, iz koje ¢e se finansirati otplata novih kreditnih
zaduzenja za izgradnju autoputeva.

Postoji znacajan iznos sredstava koji je ugovoren (2.7 milijardi) za izgradnju
autoputeva, ali se ne povla¢i zbog neefikasnog sistema implementacije (kasnjenje u
realizaciji projekata zbog sporog rjesavanja imovinsko-pravnih odnosa, greSaka u
projektovanju i sl). Na ova sredstva plac¢aju se znacajni troSkovi (commitment fee).

Osnovne preporuke za poboljSanje javnih politika u oblasti uticaja izgradnje autoputeva na
sistem upravljanja javnim finansijama su:

Pripremiti strategiju i plan zaduzivanja i upravljanja javnim dugom za izgradnju
autocesta za koridor V-c, planirane trase kroz RS i cestu Sarajevo-Beograd —
Izgradnja autoputeva je projekat koji pojedina¢no ima najveci uticaj na poziciju
zaduzenosti i sistem upravljanja javnim finansijama. Kako bi se izbjeglo prezaduzivanje
i dovodenje BiH u poziciju finansijske nestabilnosti, potrebno je pripremiti detaljnu
strategiju i plan zaduzivanja, realan plan povlacenja sredstava koja su ve¢ ugovorena i
razmotriti alternativne finansijske izvore i mogucénosti za refinansiranje postojecih
zaduzenja, kako bi se BiH dovela u povoljniju poziciju po pitanju zaduzenja. Navedeno
se posebno odnosi na ,,nove* planirane pravce, kao Sto su autoput/brza cesta Sarajevo —
Beograd i nastavak izgradnje novih putnih pravaca kroz RS. Strategiju 1 plan
zaduzivanja potrebno je ,upariti“ sa realnom analizom opravdanosti ulaganja i
odrzivosti modela izgradnje i upravljanja.
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CASE STUDY- Uticaj izgradnje i odrzavanja autoputeva u Hrvatskoj na javne finansije21

Cestarske tvrtke u Hrvatskoj ¢ine Hrvatske autoceste (HAC), Autocesta Rijeka-Zagreb (ARZ) i
Hrvatske ceste (HC) te njihov ukupan dug premaSuje 5 milijardi eura i ve¢inom je sastavljen od kredita
sa relativno visokim kamatnim stopama i kratkim rokom dospijeca, podizanih tokom godina izgradnje
mreze autocesta. Novija faza izgradnje hrvatskih autocesta zapocela je 2001. godine, a od tada pa do
2016. godine bila su podignuta ukupno ¢ak 72 zajma uz drzavne garancije. Kreditna zaduzenja tokom
godina uglavnom su bila vezana uz valuthu klauzulu i uz benchmark poput euribora, Sto je naravno
znacilo da su cestarske tvrtke bile izlozene valutnom i kamatnom riziku. Takoder, u 2014. godini pocinje
se primjenjivati nova klasifikacija dugova drzave koja je uskladena s metodologijom Europske Unije i
prema kojoj dug cestarskih tvrtki postaje uklju¢en u dug opste drzave, odnosno u javni dug. Udio javnog
duga u BDP-u jedan je od Maastrichtskih kriterija i upravo iz tog razloga je dug cestarskih tvrtki doSao
pod posebno povecalo. Udio u ukupnom javnom dugu iznosi otprilike 13,5%, $to je znacajan procenat.
Zbog globalnih ekspanzivnih politika monetarnih vlasti kamatne stope su u prosloj godini pale na
rekordno nizak nivo te je Vlada odlucila iskoristiti tu situaciju i refinansirati postoje¢e dugove cestarskih
tvrtki. Pocevsi od prosle godine pa u iducih nekoliko narednih godina dospijeva gotovo cijeli dug na
naplatu zbog ¢ega je bilo nuzno donijeti plan upravljanja tim dugom. U prosloj godini samo HAC-u je
dospijevao kredit od 4,7 milijardi kuna, kojeg je trebalo vratiti ili refinansirati. Ukupno je u 2017.
dospjelo 1,14 milijardi eura kredita, dok u 2018. godini iznos koji samo HAC-u dospijeva iznosi 4,8
milijardi kuna.

16.11.2017. Hrvatska je izdala euoroobveznice oznake CROATI 23/401/27/30 s rokom dospijec¢a 2030. s
ciljem refinansiranja dijela spomenutog duga cestarskih tvrtki. Iznos izdanja bio je 1,275 milijardi eura,
pri ¢emu je prinos do dospijeca iznosio 2,953% godisnje te kuponska kamata 2,75%. Cijena po kojoj su
izdane obveznice iznosila je 97,943%. Glavni agenti izdanja bile su cetiri banke: Banca Intesa Sanpaolo,
Privredna banka Zagreb, Barclays i J.P. Morgan. Kolika je bila potraznja investitora za izdanjem govori i
podatak da je interes iskazalo 226 investitora, ¢ija je ukupna potraznja iznosila 3,38 milijardi eura. To je
rezultiralo i zatvaranjem knjige upisa unutar samo jednog dana. Treba reci i kako investitori nisu trazili
uobicajenu premiju na nova izdanja. Investitori dolaze iz razlicitih zemalja pri ¢emu je najveci dio
potraznje doSao iz zemalja srediSnje i istoéne Europe (CEE zemlje), zatim Italije, Velike Britanije,
Austrije, Njemacke i zemalja Beneluxa. lzdanju obveznice prethodio je uobicajeni ,,Roadshow”, na
kojem je ministar Mari¢ sa suradnicima obiSao europska finansijska sredista, London, Milano, Frankfurt i
Minchen te predstavio planirano izdanje i dobio saznanja o potraznji i razmisljanjima investitora. Samo
za usporedbu, tadadnji prinos do dospije¢a na desetogodiSnju njemacku obveznicu iznosio je otprilike
0,5%, a na ameri¢ku 2,4%. lznos je u potpunosti iskoristen za prijevremenu otplatu i refinansiranje
zaduzenja za koje je bilo izdana drzavna garancija. Time je refinansirana otprilike cetvrtina ukupnog
duga i produzena mu je ro¢nost, Sto smanjuje finansijski teret cestarskim tvrtkama i korak je ka
odrzivosti upravljanja dugom. Kamata ispod 3% znatno je niza od kamata po dugovima koju su cestarske
tvrtke placale prijasnjih godina, $to omogucuje ustedu od priblizno 160 milijuna kuna godisnje.

To znaci da ¢e samo na ovom izdanju Hrvatska uStediti viSe od dvije milijarde kuna u odnosu na
prethodno zaduzenje u periodu do dospije¢a obveznice, 2030. godine. S obzirom da je ukupni prihod
cestarskih tvrtki u 2017. godini iznosio otprilike 2,5 milijarde kuna, mozemo zakljuciti koliko je otplata
dosadasnjeg relativno kratkoro¢nog duga opterecivala poslovanje tvrtki, kada je ukupan dug vise nego

21 Studija sluc¢aja preuzeta iz: Tihana Nad, (2018), Financijski bezdan hrvatskih cesta,
http://finance.hr/financijski-bezdan-hrvatskih-autocesta/
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15 puta veci od ukupnog godisnjeg prihoda tvrtki. To znaci da se u teoriji cijeli godisnji prihod usmijeri
na vracanje duga, bilo bi potrebno vise od 15 godina da se taj dug u cijelosti otplati. Primjerice, iznos
godisnjih kamata na dugove koje su tvrtke placale u 2015. godini bio je iznad 2 milijarde kuna, Sto je
zaista preveliko optere¢enje za poslovanje spomenutih tvrtki.

,»U nastavku se nalazi graf koji pokazuje kretanje cijene novoizdane obveznice (CROATI 2 3/401/27/30)
od datuma izdanja (16.11.2017.), gdje se vidi kako je cijena porasla sa 97,943% na 102,194%, odnosno
za 3,02% do 7.2.2018. To znaci da trenutni prinos do dospijeca za nove kupce obveznice iznosi nesto
iznad 2,5% i implicira jo§ povoljnije zaduzenje drzave prilikom nekog novog izdanja. Zanimljivo je
vidjeti kako su dobri makroekonomski pokazatelji Hrvatske i globalna ekonomska ekspanzija rezultirali
daljnjim smanjenjem premije rizika na hrvatske obveznice, Sto je dovelo do daljnjeg pada prinosa na
drzavne obveznice, odnosno rasta njihove cijene.

Izvor: Bloomberg Terminal

Nadalje, Vlada prilikom izdanja obveznice nije aktivirala odobrenu garanciju Svjetske Banke iz prve
polovine 2017. godine u visini 350 miliona eura. Procijenjeno je kako takva garancija u ovom trenutku
nije potrebna s obzirom na situaciju na trziStu i ¢injenicu da bi takav aranzman zakomplikovao samo
izdanje. Ipak, za ocekivati je da bi se ta garancija moglo iskoristiti u refinansiranju preostalog dijela
duga, Sto je prema izjavama ministra Maric¢a planirano za prvi kvartal 2018. godine. Prema najavama
ukupno bi se refinansiralo oko 2/3 duga dok se preostala tre¢ina odnosi na povoljnije kredite koje su
odobrile Europska banka za obnovu i razvoj te Europska investicijska banka. l1zgledno je kako se ne bi
iSlo u novo izdanje obveznice ve¢ bi se dogovaralo direktno zaduzenje kod banaka. Na taj nac¢in bi
postoje¢i dug postao odrziv i vjerovatno bi se mogao vracati iz redovnog poslovanja tvrtki. Kako samo
restrukturiranje dugova nije dovoljno, pristupa se i poslovnom restrukturiranju tvrtki, pri ¢emu je do
kraja 2017. godine bio planiran odlazak otprilike 200 radnika uz otpremnine, a do 2020. godine oéekuje
se kako ¢e se ukupan broj radnika smanjiti sa sadasnjih 3.000 za 700 do 900 radnika. Takoder se planira
i uvodenje beskontaktne naplate cestarina, Sto bi u budué¢nosti moglo rezultirati daljnim otpuStanjima uz
otpremnine.”

Stanje do kojeg smo se doveli je posljedica neracionalnih odluka, skupih kredita, postojanja korupcije te
u globalu loSeg upravljanja cestarskim tvrtkama. lako se monetizacija svojevremeno cinila kao najbolja
opcija za prezaduzene tvrtke, igrom slucaja zbog neslaganja javnosti stavljena je na ¢ekanje. U ovom
kontekstu inertnost vladajucih struktura nam se isplatila. Uklju¢enje dugova cestarskih tvrtki u javni dug
i brzo dospijevanje kredita primoralo je drzavu da poé¢ne djelovati. Uz povoljnu klimu povijesno niskih
kamatnih stopa financijsko restrukturiranje je postala prihvatljiva opcija. U pokuSaju da naSe
»hacionalno blago“ zadrzimo naSim, trebati ¢e nastaviti s financijskom disciplinom, a financiranje
eventualnih budu¢ih dionica autoceste racionalno planirati. (Clanak preuzet sa finance.hr)
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Il. Efikasnost upravljanja javnim resursima i odrzivosti modela
finansiranja izgradnje i odrzavanja

U ovom dijelu dokumenta analizirana je efikasnost upravljanja javnim resursima i odrzivost
modela finansiranja izgradnje i odrzavanja koji je primjenjen kod izgradnje auto-puteva u BiH.
U sekciji 2.1 prikazana je sama analiza, a sekcija 2.2 daje preporuke za poboljsanje javnih
politika u ovoj oblasti.

2.1. Analiza efikasnosti upravljanja javnim resursima i odrzivosti modela finansiranja
izgradnje i odrzavanje za izgradene i putne pravce koji su planirani u narednom periodu

Drzave koje na strateSki i kontrolisan nac¢in planiraju svoj razvoj pri planiranju dinamike
izgradnje autoputeva ili pojedinih dionica autoputeva pocinju od postojece i realno ocekivane
buduce frekvencije saobracaja, a potom u obzir uzimaju i druge ciljeve.

Svaka drzava se susrec¢e sa ograni¢enoSc¢u finansijskih sredstava i potencijala za finansiranja
putne infrastrukture. Cak i drzave sa najkvalitetnijom putnom infrastrukturom imaju potrebu da
ona bude joS bolja, kvalitetnija, Sire rasprostranjena. Medutim, ograni¢enost finansijskih
sredstava kao i ograni¢ene moguc¢nosti buducih zaduzivanja nalazu da se izgradnja autoputeva
realizira po jasno definiranim prioritetima, a koji se primarno trebaju bazirati na trenutnoj i u
budu¢nosti ocekivanoj frekvenciji saobrac¢aja. Ukoliko se budu gradili autoputevi ili dionice
koje nemaju finansijsku opravdanost, vrlo vjerovatno ¢e nedostajati sredstava za one dionice za
kojima postoji realna potreba.

Za utvrdivanje finansijske odrzivosti izgradnje autoputeva posebno je vazno nekoliko
elemenata. Na prvom mjestu jeste frekvencija saobra¢aja. Trenutna i buduca prosjecna
frekvencija dnevnog, mjesec¢nog i godiSnjeg saobracaja je osnovni pokazatelj da na odredenom
prostoru treba planirati izgradnja autoputa. Drugi elemenat jeste cijena po kojoj razlicite
kategorije korisnika voze predmetnim autoputem, Sto zajedno sa frekvencijom saobracaja daje
finansijske prihode od upotrebe autoputa.

Za pravilnu procjenu osnovnih ulaznih parametara je potrebno izvrSiti mjerenja frekvencije
saobrac¢aja na odredenom podru¢ju u duzem vremenskom periodu, te na bazi izmjerenih
pokazatelja i projiciranih pokazatelja realno oc¢ekivanog povecanja broja vozila koja na dnevnoj
ili mjesecnoj razini prolaze autoputem, projicirati realnu buducéu potraznju. Ovdje je takoder
potrebno izvrsiti procjenu za koliko ¢e do¢i do porasta obima industrije na odredenom podrucju,
porasti broj stanovnika, porasti obim koristenja autoputa od strane pojedinaca, a sve kako bi se
mogla izvrsiti realna procjena buduce potraznje.

Drugi parametar ukupnih prihoda jeste visina cijene po kojoj pojedine kategorije koriste
autoput bilo da je u pitanju jedna tarifa po jednoj kategoriji koja je nepromjenjiva tokom cijele
godina, ili da je u pitanju diferenciranje cijena po periodu kada se autoput koristi.

Posljedicno, prva informacija koju je potrebno utvrditi za odredivanje finansijske opravdanosti

je prosjec¢na frekvencija vozila na dnevnoj osnovi i na godiSnjem nivou, sa realno projiciranom
dinamikom rasta. Zatim je potrebno sagledati faktore koji utje¢u na porast navedene
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frekvencije, kvantificirati ih, te uz odredene proracune rizika i vjerovatnoc¢a utvrditi realno
oc¢ekivani nivo potraznje. Sasvim je ocekivano da kreditori ovakvih projekata, s obzirom na
potrebnu visinu angazovanih sredstava, vrlo pazljivo mjere, analiziraju i provjeravaju visinu
ovog i drugih sli¢cnih parametara koji utje¢u na finansijsku opravdanost ulaganja u pojedini
autoput, ili pojedinu dionicu autoputa, osim ukoliko to ne rade iz drugih vlastitih interesa, gdje
finansijski parametri nisu primarni u opredjeljenju za donoSenje odluke.

Pored trenutne, i u budué¢nosti ocekivane projekcije, frekvencije saobrac¢aja od posebne vaznosti
su brojnost stanovnistva na podrucju kroz koji ¢e prolaziti autoput, procijenjena dinamika rasta
broja stanovnika, broj i struktura privrednih subjekata, stepen privredne razvijenosti, konekcija
sa drugim autoputevima i tranzitnim pravcima.

U prilogu 8 se nalazi izvod iz pred-studije izvodljivosti za izgradnju trase koridora V-c, u kojem
su izmedu ostalog prikazani parametri projekcije stanovnistva BiH, kao i planirana frekvencija
saobracaja. Bez namjere da ulazimo u preispitivanje pojedinac¢nih stavki, i na prvi pogled je
oc¢igledno da su projekcija rasta broja stanovnika (obzirom na ubrzano iseljavanje), kao i
sadasnja frekvencija saobracaja (vidjeti sekciju 2.2) daleko ispod onih projiciranih studijom.
Projicirani broj stanovnika u odnosu na podatke popisa iz 2013 godine precijenjen je za 20%, a
odstupanja od projekcije ¢e se i dalje povecavati zbog znacajnog odliva stanovnistva iz BiH
usljed iseljavanja.

Postoji nekoliko modela naplate koristenja autoputeva. Dva najzastupljenija su naplata po
predenom kilometru u zatvorenom sistemu, i naplata putem vinjete. Od zemalja u okruzenju,
sistem naplate putem vinjete za koristenje autoputa koriste Austrija, Madarska i Svicarska, dok
Srbija i Hrvatska koriste zatvoreni sistem naplate. Jedna od koriStenih mjera stabilizacije
finansija u Hrvatskoj (vidjeti case study iznad) bilo je smanjenje broja zaposlenih u javnim
preduzec¢ima koje upravljaju autuputem do 30%.

Autoputevima u BiH upravljaju javna preduzeca Autoceste FBiH u FBiH, koje upravljaju sa
dosad izgradenih 108 km autoputa u FBiH, i Autoputevi RS, koji upravljaju sa dosad izgradenih
106 km autoputa u RS. Ova preduzec¢a vode i odrzavanje, kao i projektovanje i izgradnju novih
autoputeva.

Javna preduzeca za upravljanje cestama Autoceste FBiH i Autoputevi RS ne objavljuju javno
podatke o frekvenciji vozila. Ovi podaci nisu javno dostupni.

Analizom finansijskih izvjestaja, prihodi Autocesta FBiH u 2018 godini su 201 milion KM, od
¢ega je od putarine prikupljeno 36 miliona KM. Ostatak prihoda se odnosi na prihode od akciza
na gorivo.

Prema trogodiSnjem poslovnom planu Autocesta za period 2018-2020, planirano godisnje
povecanje prihoda od putarine je 15% u periodu od tri godine. Rashodi Autocesta FBiH u 2018
godini su 61 milion KM, od ¢ega na plate i primanja zaposlenih otpada 26% (15,8 miliona KM),
a na amortizaciju autoputeva otpada 54% (33 miliona KM). U aprilu 2019 godine autoceste
zapoSljavaju 424 osobe, a troSkovi plata su u posljednje cetiri godine uvecani dva puta.
Trogodisnji plan poslovanja predvida dalje povecanje izdataka na plate na blizu 20 miliona KM
do 2020 godine.

21



Polugodisnji izvjeStaj autocesta FBIH za prvih Sest mjeseci 2018 godine navodi:
»,Najprometnija je dionica od Zenice do Sarajeva, kojom je za prvih pola godine 2018 proslo
vise od 3,8 miliona vozila. U toku prvih Sest mjeseci ove godine 2018, autoputem na koridoru
V-c je, prema podacima JP Autoceste FBIiH, proSlo vise od pet miliona vozila, tacnije
5.267.390 automobila. U odnosu na prvo polugodiSte 2017, zabiljezen je porast broja vozila na
autoputu za neSto vise od 300.000, odnosno za 6,87%. Zanimljivo je da je prosjecno
zadrzavanje vozila na autoputu 32 kilometra. To je otprilike jednako cestovnoj udaljenosti
izmedu Sarajeva i Visokog. Vozaci ovih automobila su u periodu januar-juni ove godine platili
blizu 19 miliona KM cestarine. U odnosu na isti period proSle godine, zabiljezen je porast
placene cestarine nesto vec¢i od milion KM, odnosno od 5,92%. Prema podacima JP Autoceste
FBiH, naprometnija je dionica od Zenice do Sarajeva, kojom je za prvih pola godine proslo vise
od 3,8 miliona vozila, $to je za oko 186.000 automobila viSe u odnosu na isti period proSle
godine. Na dionici od Sarajeva do Tarc¢ina zabiljezeno je nesto viSe od 1,1 milion vozila. | na
ovoj dionici zabiljezen je porast broja vozila u odnosu na isti period lani i to za oko 117.000. Na
najjuznijoj dionici Koridora Vc kroz naSu zemlju, od Zvirovi¢a do grani¢nog prelaza Bijaca
evidentiran je prolazak viSe od 283.000 automobila, Sto je za blizu 35.000 vise u odnosu na

prvo polugodiste 2017. Medutim, procentualno posmatrajuci, najve¢i porast od 14 % je

zabiljezen upravo na ovoj dionici.“%2,

Ukoliko se ovi polugodiSnji podaci rasclane, prosjecan dnevni promet na dionici Sarajevo —
Zenica je 21.100 vozila. Na trasi Zvirovic¢i — Bijaca, prosjecan dnevni promet je 1.570 vozila.
Prema pred-studiji izvodljivosti, projicirani promet na dionici Zvirovi¢i — Bijaca (,,Mostar
Sjever — Granica®) je 23.642 vozila, a na dionici Sarajevo — Zenica (Kakanj — Vlakovo) je
41.400 vozila. Cak i u slucaju da dode do povecanja frekvencije vozila kada se uveze
cjelokupna trasa usljed povecanog KkoriStenja i preusmjeravanja dijela medunarodnog

saobracaja preko BiH, evidentno je da projekcija frekvencije saobracaja iz studije izvodljivosti

nije ostvarivaZ,

Autoputevi RS su u 2017 godini imali prihode od 73,8 miliona KM, rashode od 67,8 miliona, te
tako ostvarili dobit od 5,9 miliona. Broj zaposlenih u 2018 godini bio je 95. Finansijski izvjestaj
Autoputeva RS za 2018 godinu jo$ uvijek nije javno objavljen. U 2017 godini su Autoputevi
RS prikupili 7,9 miliona KM od putarine. U 2018 godini je od putarina prikupljeno 11 miliona
KM. Prihodi od putarine su znacajno uvecéani u 2018 godini zbog otvaranja cjelokupne dionice
do Doboja (naplata se provodi od 26.11.2018) i uvodenja zatvorenog sistema naplate —
zatvorenim sistemom naplate pokrivena je dionica od Doboja do LaktaSa i Banja Luke, a u
zavrsnoj fazi je izgradnja naplatnog mjesta kod GradiSke/Bosanske Gradiske.

lako je period od kojeg je pustena cjelokupna dionica relativno kratak za ozbiljnu analizu, u
oktobru, novembru, decembru 2018 i januaru i februaru 2019, mjesecni promet vozila na trasi
Banja Luka — Doboj je bio ve¢i oko 20% u odnosu na iste mjesece prethodnih godina.
Prosjecan dnevni promet vozila u navedenom periodu bio je 4.500 vozila (sa dnevnim
varijacijama od 2.400 do 8.000 vozila u periodu novogodisnjih praznika).

Inicijalna procjena troSkova izgradnje trase koridora V-c je bila 5,1 milijarda KM (vidjeti Prilog
7). Za gotovo svaku od dosad izgradenih dionica, ovi troSkovi su bili i do 30% veci. Prema
nesluzbenim izvorima, zbog greSaka u projektovanju, pojave podzemnih voda i klizista, te
ponovnog projektovanja, odstupanja u slucaju zaobilaznice kod Zenice bice i ve¢a od 30%.

2212v0r: Autoceste FBiH, 2018
23Vidjeti Prilog 8 — Projekcija frekvencije saobracaja prema pred-studiji izvodljivosti za igradnju koridora V-c
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Kada se implementiraju sva ugovorena sredstva, godisnji iznos servisiranja duga za izgradnju
samo koridora V-c ¢e biti viSestruko veci od ukupnih trenutnih prihoda oba javna preduzeca za
autoputeve zajedno (i oko 30 puta veci od ukupno prikupljenih putarina oba javna preduzeca za
upravljanje autoputevima u 2018 godini). Ovo ilustruje cinjenicu da, ¢ak i ako dode do
povecanja frekvencije saobracaja i priliva od cestarina, otplatu duga nec¢e biti moguce vrsiti od
prihoda od cestarine.

U julu 2018 godine Vlada RS (Ministar saobracaja i veza) potpisao je Protokol o okoncanju
pregovarackog postupka za izgradnju autoputa od Banja Luka do Prijedora sa Kineskom
medunarodnom korporacijom za ekonomsku i tehni¢ku saradnju (Sandong Grupacija). Prema
ovom protokolu, Vlada RS se obavezala da ¢e investitoru nadoknaditi razliku izmedu prihoda
od putarina do visine od 60 miliona KM. Ukupna duzina ove trase je 42 km, a investicija je
procijenjena na 297 miliona Eura. Prema mjerenjima frekvencije saobrac¢aja provedenim 205
godine (prije znacajnog odliva stanovniStva iz ovog dijela BiH), ukupan prosjecan dnevni
saobracaj na magistralnim i lokalnim putevima na ovoj trasi je 14 hiljada vozila. Cak i u slu¢aju
da se cjelokupan saobrac¢aj preusmjeri na koristenje autoputa (Sto nije moguce), te da dode do
20% novostvorenog saobracaja, uz pretpostavku primjene cijene od 10 pf po kilometru,
maksimalni potencijal ove trase u idealno zamisljenom slucaju je 24 miliona KM. Realizacija
ove investicije je usljed politi¢kih pritisaka trenutno odlozena.

2.2. Preporuke za poboljSanje javnih politika u ovoj oblasti

Osnovni zakljucci analize efikasnosti upravljanja javnim resursima i odrzivosti modela
upravljanja autoputevima u BiH su:

X Dva osnovna parametra za planiranje i upravljanje autoputevima 1 putnom
infrastrukturom uopsSte su frekvencija saobraéaja i cijena po kojoj odredene
kategorije koriste puteve. Analiza pokazuje da ovi parametri nisu bili uzeti u obzir
kada se odlucivalo o izgradnji trasa koje su izgradene ili su u izgradnji, te da se isti
pristup ponavlja i kod projektovanja novih trasa.

X Analiza podataka iz studija izvodljivosti za trase koje su izgradene i koje su u izgradniji,
pokazuje da je parametar broja stanovnika precijenjen za 20%, a frekvencija
saobrac¢aja na dosad izgradenim dionicama se kreée od 6,6% od projicirane
frekvencije (za trasu juzno od Mostara) do 50,7% (za trasu Sarajevo — Zenica, koja se
smatra najfrekventnijom trasom u BiH).

X Ukupno prikupljeni prihodi od putarina u Autocestama FBiH u 2018 godini su 36
miliona KM, a u Autoputevima RS 11 miliona KM. Ovi iznosi konsolidovano
predstavljaju oko 7,5% iznosa koji je u 2018 godini potrosen za servisiranje
vanjskog duga za izgradnju autocesta.

Osnovne preporuke za poboljSanje javnih politika u oblasti efikasnosti upravljanja javnim
resursima i odrzivosti modela upravljanja autoputevima u BiH su:

Analizirati efikasnost sadaSnjeg modela planiranja, izgradnje i upravljanja
autoputevima u BiH — Sadasnji model planiranja, izgradnje i upravljanja nije zasnovan
na dugoroc¢no odrzivim pretpostavkama. Odluka o izgradnji pravaca je doneSena na
nerealnim pretpostavkama. Frekvencija saobracaja i prihodi prikupljeni od putarina ¢ak
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I u optimistickim projekcijama nece biti dovoljni za odrzavanje postojecih trasa
autoputa, Sto znaci da ¢e nedostajuc¢i dio sredstava biti placan iz budzeta. Gradani BiH
su zaduzeni za izgradnju, pla¢aju putarine i akcize na gorivo, a troskove autoputa ce
snositi i u buducnosti, jer postoje¢ci model odrzavanja nije zasnovan na realnim
parametrima. U skladu sa tim, predlaze se analiza sadasSnjeg modela, priprema detaljne
dugorocne projekcije prihoda i rashoda, kao i preispitivanje nacina finansiranja i
opravdanosti troskova.

Analizirati uvodenje otvorenog sistema i drugih alternativnih sistema (vinjeta)
sadasnjem zatvorenom sistemu naplate u cilju poveéanja prihoda i frekvenije
vozila — Podaci o frekvenciji vozila pokazuju da se autoputevi koriste nekoliko puta
manje od frekvencije koja je bila predvidena. U cilju povec¢anja iskoristenosti, predlaze
se razmatranje drugih modela naplate, kao Sto je npr. sistem vinjete. Podaci pokazuju da
je 85% broja automobila koji koriste autocestu sa BiH registarskim oznakama. Analiza
treba biti zasnovana na realnim podacima, te u obzir treba uzeti dinamiku izgradnje, kao
i realne buduce troSkove upravljanja i odrzavanja.

Analizirati poslovanje javnih preduzeéa za upravljanje autocestama, sa akcentom
na rast broja zaposlenih i dugoroénu odrzivost modela upravlja autocestama —
Javna preduzeca za upravljanje autocestama zaduzena su za planiranje, izgradnju i
upravljanje autocestama. U posljednje tri godine, evidentan je rast broja zaposlenih, kao
i znacajno povecanje troSkova plata i naknada zaposlenim. Oko 50% trenutnih
zaposlenih su referenti sa srednjom stru¢nom spremom, Kkoji su u najvec¢oj mjeri
direktno i indirektno vezani za sistem naplate. U skladu sa prethodno navedenim
preporukama, predlaze se razmatranje efikasnosti postojec¢ih javnih preduzeca, te
mogucnosti racionalizacije troSkova kroz izmjenu sistema naplate ili automatizaciju
postojeceg sistema naplate. Takode je potrebno analizirati efikasnost javnih preduzeca i
objektivne razloge znacajnih kaSnjenja u izgradnji trasa za koje postoje odobreni
zajmovi.
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I11. Uticaj izgradnje auto-cesta na okolis

Ovaj dio dokumenta se bavi uticajem izgradnje auto-cesta na okolis. Na osnovu dostupnih
podataka i resursa za pripremu ove analize, data je procjena potrebe za azuriranjem postojecih
okolinskih studija, te preporuke za poboljSanje javnih politika u ovoj oblasti. U prvom dijelu
poglavlja (sekcija 3.1) dat je pregled postojece dokumentacije za procjenu uticaja na okoli$, a u
drugom dijelu poglavlja (sekcija 3.2) analizirana je potreba za verifikacijom uticaja izgradne
auto-cesta na okoli$ i procjena potrebe za azuriranjem postojecih okolinskih studija. Zadnji dio
poglavlja (sekcija 3.3) daje preporuke za poboljsanje javnih politika u ovoj oblasti.

3.1. Pregled postojece projektne dokumentacije za procjenu uticaja na okolis

Jedan od prvih koraka u procesu pripreme izgradnje cestovne infrastrukture u svim drzavama
koje su potpisnici medunarodnih konvencija o zastiti okoliSa je priprema studije uticaja
izgradnje nove infrastrukture na okoliS. Studije o uticaju na zivotnu sredinu i okolinu se ¢esto
kombinuju sa socijalnim uticajem, a u posljednje vrijeme postoji trend pitanja generalnog
uticaja na odrzivi razvoj, koji integriSe sva navedena pitanja u jedan pristup.

Procedure medunarodnih finansijskih institucija, kao $to su naprimjer Medunarodna Banka za
obnovu i razvoj (International Bank for reconstruction and Development IBRD), Europska
Banka za obnovu i razvoj (Europan Bank for Reconstruction and Development EBRD) i
Europska Investiciona Banka (European Investment Bank EIB) zahtjevaju i insistiraju na
procjeni okolinskog uticaja za sve razvojne projekte koje finansiraju prije samog odobrenja
sredstava/zaduzenja 242526 Najznacajniji dio sredstava za igradnju planiranih autoputeva u BiH
finansiraju medunarodne finansijske institucije, pa je konsekventno tome u sklopu apliciranja za
finansiranje ovih razvojnih projekata izvrSena i priprema okolinskih studija.

Pri tome je vazno napomenuti da prema procedurama EBRD i EIB postoji nekoliko vrsta
projektnih dokumenata koje se bave uticajem na zivotnu sredinu i okolinu:

X Studija/analiza uticaja na okolinu (eng. environemntal impact assessment)

X Monitoring izvjestaji koji se bave mjernjima zagadenja i uticaja na zivotnu sredinu

X Akcioni planovi za zastitu zivotne sredine.
U sklopu pripreme ove studije, analizirani su svi javno dostupni dokumenti koje se bave
uticajem na okolinu i Zivotnu studiju, bez obzira na metodoloSke razlike koje su posljedica
razli¢itih zahtjeva kreditora i odstupanja koja postoje u zakonskim rjeSenjima u BiH.

Zakonski okvir koji dijelom reguliSe ovu oblast u BiH ukljucuje:

K Zakon o zastiti okoliSa (Sluzbene novine FBiH br 33/03)

24 Vidjeti procedure WB IBRD na http://www.worldbank.org/en/projects-operations/products-and-
services/brief/procurement-policies-and-guidance

25 EBRD ima zasebnu politiku okolinske  odgovornosti za sve projekte koje finansira
https://www.ebrd.com/news/publications/policies/environmental-and-social-policy-esp.html

26 EIB takode zahtjeva pripremu okolinske studije u procesu aplicirnja za

sredstva https://www.eib.org/en/infocentre/publications/all/guide-to-

procurement.htm
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X Zakon o izmjenama i dopunama zakona o zastiti okoli$a (Sluzbene novine FBiH br
38/09)

X Zakon o uredenju prostora i gradenju (Sluzbeni glasnik RS br 40/13)

X Zakon o izmjenama i dopunama Zakon o uredenju prostora i gradenju (Sluzbeni glasnik
RS br 82/15)

X Pravilnik o uslovima i kriterijima koje moraju ispunjavati ovlasteni nosioci izrade
Studije o utjecaju na okoli$, visini pristojbi, naknada i ostalih troSkova nastalih u
postupku procjene utjecaja na okolis (Sluzbene novine Federacije BiH br 33/12)

Lista nosilaca izrade Studije o procjeni utjecaja na okoliS Federalnog Ministarstva

okolisa i turizma od 24.10.2017. godine27.
U 2012 je u FBIH regulisana oblast izrade Studije o uticaju na okoli$, a u 2017 je nadlezno
ministarstvo izdalo listu ovlaStenih nosilaca izrade studija. U trenutku pripreme predmetnih
studija uticaja na okoli$ vazeci propisi nisu bili na snazi.

U sklopu pripreme projektne dokumentacije za potrebe izgradnje planiranih auto cesta u BiH,
Ministarstvo prometa i komunikacija BiH je koordiniralo pripremu studija uticaja na okoli$ za
cijelu trasu planiranog koridora VC. Potencijalni uticaj na okoli$ predlozenog pravca autoputa
na koridoru VC je, u skladu sa podjelom projekta na cetiri glavne pod-dionice (,lota®),
analiziran u cetiri odvojene studije uticaja na okolis:

X Lot broj 1 — Studija uticaja na okolinu (za dionicu Svilaj - Sjeverna granica sa
Hrvatskom do Doboj jug - Karuse)

X Lot broj 2 — Studija uticaja na okolinu (za dionicu Doboj jug — Karu$e do Sarajevo jug -
Tarcin)

X Lot broj 3 — Studija uticaja na okolinu (za dionicu Sarajevo jug - Tar¢in do Mostar
sjever)

X Lot broj 4 — Studija uticaja na okolinu (za dionicu Mostar sjever do juzne granice sa
Republikom Hrvatskom).

Planirani projekti izgradnje mreze autoputeva u RS podijeljeni su na sljedece projekte:

=

Autoput GradiSka — Banja Luka

Autoput Banja Luka — Doboj

Trasa koridora VC koja prolazi kroz RS (Johovac — Doboj Jug)
Autoput Banja Luka — Prijedor — Bosanski Novi/Novi Grad
Autoput Breko — Bijeljina — Granica sa Srbijom

Autoput Vukosavlje — Br¢ko.

X X X X

=Y

Za posljednje tri navedene sekcije planiranog autoputa Banja Luka — Bosanski Novi/Novi Grad,
Bréko — granica sa Srbijom i Vukosavlje — Bréko) ne postoji javno dostupna projektna
dokumentacija niti okolinske dozvole. Autoceste RS su u pocetnim fazama projektovanja i
planiranja, a prema informacijama iz Autoput RS jedan od potencijalnih investitora (China
Gezhouba Corporation) je poduzeo prve korake na projektovanju i pripremi finansijske i
tehnicke ponude za igradnju planiranih sekcija.

27 Lista dostupna na https://www.fmoit.gov.ba/upload/file/okolisne-dozvole/Lista%20nositelja%?20-
%202017%20p0%20abecedi.pdf
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Za prve tri sekcije autoputa navedene iznad (Gradiska — Banja Luka, Banja Luka — Bosanski
Novi/Novi Grad i dio koridora VC koji prolazi kroz RS (Johovac — Doboj Jug) postoje javno
dostupni dokumenti — studije uticaja na okolis.

Za sve trase (,,lotove) koridora Vc studije uticaja na okoli$ su javno dostupne28. Studije su
pripremljene u skladu sa zahtjevima medunarodnih finansijskih institucija, i kao takve su
prihvacene kao dio dokumentacije za odobravanje finansijskih sredstava.

Za trasu autoputa na koridoru Vc za dio trase na teritoriji RS (LOT 3: Johovac — Doboj Jug)
okolinska studija je u potpunosti preuzeta iz Glavnog projekta autoputa, projektant IPSA
INSTITUT d.o.0., Sarajevo. U uvodnom dijelu studije se navodi da je ,,Preuzimanje trase je
izvrSeno na nacin da je ista dobijena od projektanta u elektronskoj formi i uvrStena u ovaj
dokument, a prethodno je usaglasena sa projektom regulacije korita rijeke Bosne, koji je
paralelno u izradi sa projektovanjem autoputa.”.

Uz navedene dokumente, Autoputevi RS su pripremili i studiju uticaja na okoli§ (koja je
prikazana kao aneks uz zahtjev za izdavanje okolinske dozvole) za most na rijeci Savi kod

Gradiske/Bosanske Gradigke?®.
Javno preduzece Autoputevi Republike Srpske je usvojilo dokument Politika zastite zivotne

sredine u Javnom preduzeéu Autoputevi RS0,

3.2. Procjena potrebe za azuriranjem studija uticaja na okolis

Postojece studije za trase koridora Vc je pripremio Institut IPSA. | prema vazecoj regulativi i
listi ovlastenih institucija, Institut IPSA spada u listu ovlastenih institucija koje ispunjavaju
uslove za obavljanje ove djelatnosti.

Prema konsultacijama sa stru¢njacima u ovoj oblasti iz Ministarstva prometa i komunikacija
BiH i zastite okoline, postojeée studije su u saglasnosti sa standardima i zahtjevima koja
ova vrsta dokumenata treba da ispunjava, te nije potrebno azuriranje istih, jer nije doslo
do znacajnijih odstupanja i dokumentovanog uticaja na okoli§ u odnosu na trenutak kad su
studije pripremljene.

lako u nekim sluc¢ajevima, kao S$to su npr izmjene rute autoceste juzno od Mostara®!, postoji
pritisak lokalne zajednice zbog izmjene predvidene trase, ne postoji potreba za azuriranjem
studija uticaja na okolinu.

28 Studije dostupne na linku http://www.mkt.gov.ba/aktivnosti/Archive.aspx?langTag=bs-

BA&template id=100&pagelndex=1 ) )
29 Studija dostupna na https://autoputevirs.com/file/2018/05/14 9 2016 37 DOKAZI1.pdf
30 Izvor: https://autoputevirs.com/zastita-zivotne-sredine

31Vidjeti ¢lanke na
http://ba.nlinfo.com/Vijesti/a337926/Mjestani-zabrinuti-zbog-gradnje-autoputa-Ostadosmo-bez-
icega.html https://www.fokus.ba/vijesti/bih/mostarska-trasa-autoputa-na-reviziji-kod-eib-a/6 75393/
https://www.dnevni-list.ba/dlteme/mostarci-zabrinuti-zbog-izgradnje-autoceste-ode-sve-ostadosmo-bez-

iceqa/85343/
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3.3. Preporuke za poboljSanje politika u oblasti izgradnje putne infrastrukture i njenog uticaja
na zastitu zivotne sredine i okolis

Osnovni zakljucak analize je da su pripremljene studije uticaja na okolis uskladene sa
medunarodnim standardima i zahtjevima za ovu vrstu dokumenata, te da ne postoji
potreba azuriranja istih.

lako ne postoji potreba za azuriranjem i pripremom novih studija, u sklopu istrazivanja
identifikovani su sljedeci izazovi i preporuke za izmjene javnih politika u ovoj oblasti:

K Uoceno je da postoje znacajna odstupanja u formatu, nacinu prikaza informacija i

samom sadrzaju studije, koje su u najvecoj mjeri posljedica razlicitih finansijera
(medunarodnih finansijskih institucija, kao $to su EIB, EBRD ili IBRD) i njihovih
zahtjeva i procedura za pojedinacne dionice. U skladu sa tim, preporuduje se
standardizacija formata, sadrzaja i proces pripreme studija uticaja na okoli$
izmedu javnih preduzeéa za izgradnju autocesta u BiH za naredne projekte.

U preporu¢enom procesu standardizacija, da bi se izbjegla odstupanja i eventualne
kasnije posljedice, preporucuje se da se izabere jedan od formata, te da se regulatorno
(u obliku podzakonskog akta) formalizuje obaveza, format i sadrzaj studija u skladu
sa procedurama jednog od finansijera (npr EBRD ili EIB), te drugom primjenjivom
EU regulativom.

Prilikom analize uoceno je da Autoputevi RS imaju formalizovani dokument javne
politike zastite okoliSa, dok isti ne postoji u Autocestama FBiH. Preporuduje se
definisanje 1 usvajanje dokumenta javne politike zaStite okoliSa u Autocestama
FBiH, koji je u postpunosti uskladen sa dokumentom Autoputeva RS i medunarodnim
standardima u ovoj oblasti.
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IV. Zakljucci i preporuke

Osnovni zakljuéci analize uticaja izgradnje autoputeva na javne finansije u BiH su:

Postoji vise modela finansiranja izgradnje cestovne infrastrukture — finansiranje
vlastitim sredstvima (sredstva od dobiti telekom operatera i drugih javnih preduzeca,
sredstva od licenci i sl), finansiranje iz budzeta (tekucih fiskalnih prihoda), koncesija,
javno-privatno partnerstvo i finansiranje kreditnim zaduzivanjem. U BiH se izgradnja
autoputeva finansira kreditnim zaduzivanjem. Ne postoje javno dostupne analize
opravdanosti zaduzivanja za izgradnju autoputeva u BiH. Istrazivanje je pokazalo

I odsustvo analize uticaja zaduzivanja za izgradnju autoputeva, kao i opravdanosti
ovih ulaganja kod javnih institucija koje se bave upravljanjem javnim finansijama u
BiH.

Podaci o javhom dugu BiH pokazuju da dolazi do rapidnog poveéanja izdvajanja
sredstava za servisiranje vanjskog duga BiH. Javni dug raste brze od BDP BiH. U
proteklih 10 godina, iznos potreban za servisiranje vanjskog duga se povecao cetiri puta.
Samo se u protekle tri godine iznos povec¢ao 40%. Najznacajniji dio rasta javnog duga
odnosi se na ulaganja u autoputeve.

Zvaniéne analize pozicije zaduzenosti i upravljanja javnim dugom BiH prikazuju
stanje optimistiéno, najcesce se referiSuc¢i na nisku zaduzenost BiH u odnosu na zemlje

u regionu. Pri toj analizi, ne uzima se u obzir ¢injenica da je realizovano manje od
treéine planiranih infrastrukturnih projekata (kao Sto je izgradnja autoputeva) u BiH.
Medunarodne finansijske institucije smatraju da je BiH ve¢ dosegla prag zaduzenosti, pa
je uslov za dalje finansiranje izgradnje autoputeva kreditnim zaduzenjima bilo uvodenje
dodatne akcize na gorivo u 2018 godini, iz koje ¢e se finansirati otplata novih kreditnih
zaduzenja za izgradnju autoputeva.

Postoji znacajan iznos sredstava koji je ugovoren (2.7 milijardi) za izgradnju
autoputeva, ali se ne povla¢i zbog neefikasnog sistema implementacije (kasnjenje u
realizaciji projekata zbog sporog rjesavanja imovinsko-pravnih odnosa, greSaka u
projektovanju i sl). Na ova sredstva plac¢aju se znacajni troskovi (commitment fee).

Osnovne preporuke za poboljSanje javnih politika u oblasti uticaja izgradnje autoputeva

na sistem upravljanja javnim finansijama su:

Pripremiti strategiju i plan zaduzivanja i upravljanja javnim dugom za izgradnju

autocesta za koridor V-c, planirane trase kroz RS i cestu Sarajevo-Beograd —
Izgradnja autoputeva je projekat koji pojedina¢no ima najveci uticaj na poziciju
zaduzenosti i sistem upravljanja javnim finansijama. Kako bi se izbjeglo prezaduzivanje
i dovodenje BiH u poziciju finansijske nestabilnosti, potrebno je pripremiti detaljnu
strategiju i plan zaduzivanja, realan plan povlacenja sredstava koja su ve¢ ugovorena i
razmotriti alternativne finansijske izvore i moguc¢nosti za refinansiranje postojecih
zaduzenja, kako bi se BiH dovela u povoljniju poziciju po pitanju zaduzenja. Navedeno
se posebno odnosi na ,,nove* planirane pravce, kao Sto su autoput/brza cesta Sarajevo —
Beograd i nastavak izgradnje novih putnih pravaca kroz RS. Strategiju i plan
zaduzivanja potrebno je ,upariti“ sa realnom analizom opravdanosti ulaganja i
odrzivosti modela izgradnje i upravljanja.

29



Osnovni zakljuéci analize efikasnosti upravljanja javnim resursima i odrzivosti modela

upravljanja autoputevima u BiH su:

Dva osnovna parametra za planiranje i upravljanje autoputevima i putnom

infrastrukturom uopsSte su frekvencija saobraéaja i cijena po kojoj odredene
kategorije koriste puteve. Analiza pokazuje da ovi parametri nisu bili uzeti u obzir
kada se odlucivalo o izgradnji trasa koje su izgradene ili su u izgradnji, te da se isti
pristup ponavlja i kod projektovanja novih trasa.

Analiza podataka iz studija izvodljivosti za trase koje su izgradene i koje su u izgradniji,
pokazuje da je parametar broja stanovnika precijenjen za 20%, a frekvencija
saobra¢aja na dosad izgradenim dionicama se kreée od 6,6% od projicirane
frekvencije (za trasu juzno od Mostara) do 50,7% (za trasu Sarajevo — Zenica, koja se
smatra najfrekventnijom trasom u BiH).

Ukupno prikupljeni prihodi od putarina u Autocestama FBiH u 2018 godini su 36
miliona KM, a u Autoputevima RS 11 miliona KM. Ovi iznosi konsolidovano
predstavljaju oko 7,5% iznosa koji je u 2018 godini potroSen za servisiranje
vanjskog duga za izgradnju autocesta.

Osnovne preporuke za poboljSanje javnih politika u oblasti efikasnosti upravljanja

javnim resursima i odrzivosti modela upravljanja autoputevima u BiH su:

Analizirati efikasnost sadaSnjeg modela planiranja, izgradnje i upravljanja

autoputevima u BiH — Sadasnji model planiranja, izgradnje i upravljanja nije zasnovan
na dugoroc¢no odrzivim pretpostavkama. Odluka o izgradnji pravaca je doneSena na
nerealnim pretpostavkama. Frekvencija saobracaja i prihodi prikupljeni od putarina ¢ak

i u optimistickim projekcijama nece biti dovoljni za odrzavanje postojecih trasa
autoputa, Sto znaci da ¢e nedostajuci dio sredstava biti placan iz budzeta. Gradani BiH
su zaduzeni za izgradnju, pla¢aju putarine i akcize na gorivo, a troSkove autoputa ¢e
snositi i u buducnosti, jer postoje¢i model odrzavanja nije zasnovan na realnim
parametrima. U skladu sa tim, predlaze se analiza sadasSnjeg modela, priprema detaljne
dugorocne projekcije prihoda i rashoda, kao i preispitivanje nacina finansiranja i
opravdanosti troSkova.

Analizirati uvodenje otvorenog sistema i drugih alternativnih sistema (vinjeta)
sadasnjem zatvorenom sistemu naplate u cilju poveéanja prihoda i frekvenije
vozila — Podaci o frekvenciji vozila pokazuju da se autoputevi koriste nekoliko puta
manje od frekvencije koja je bila predvidena. U cilju povecanja iskoriStenosti, predlaze
se razmatranje drugih modela naplate, kao $to je npr. sistem vinjete. Podaci pokazuju da
je 85% broja automobila koji koriste autocestu sa BiH registraskim oznakama. Analiza
treba biti zasniovana na realnim podacima, te u obzir treba uzeti dinamiku izgradnje,
kao i realne buduce trosSkove upravljanja i odrzavanja.

Analizirati poslovanje javnih preduzeéa za upravljanje autocestama, sa akcentom
na rast broja zaposlenih i dugoroénu odrzivost modela upravlja autocestama —
Javna preduzec¢a za upravljanje autocestama zaduzena su za planiranje, izgradnju i
upravljanje autocestama. U posljednje tri godine, evidentan je rast broja zaposlenih, kao
i znacajno povecanje troSkova plata i naknada zaposlenim. Oko 50% trenutnih
zaposlenih su referenti sa srednjom stru¢nom spremom, koji su u najvec¢oj mijeri
direktno i indirektno vezani za sistem naplate. U skladu sa prethodno navedenim
preporukama, predlaze se razmatranje efikasnosti postojecih javnih preduzeca, te
mogucnosti racionalizacije troSkova kroz izmjenu sistema naplate ili automatizaciju
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postojeceg sistema naplate. Takode je potrebno analizirati efikasnost javnih preduzeca i
objektivne razloge znacajnih kaSnjenja u izgradnji trasa za koje postoje odobreni
zajmovi.

Osnovni zakljucak analize je da su pripremljene studije uticaja na okolis uskladene sa
medunarodnim standardima i zahtjevima za ovu vrstu dokumenata, te da ne postoji
potreba azuriranja istih.

lako ne postoji potreba za azuriranjem i pripremom novih studija, u sklopu istrazivanja
identifikovani su sljedeci izazovi i preporuke za izmjene javnih politika u ovoj oblasti:

Uoceno je da postoje znacajna odstupanja u formatu, nacinu prikaza informacija i
samom sadrzaju studije, koje su u najvecoj mjeri posljedica razlicitih finansijera
(medunarodnih finansijskih institucija, kao Sto su EIB, EBRD ili IBRD) i njihovih
zahtjeva i procedura za pojedinacne dionice. U skladu sa tim, preporucuje se
standardizacija formata, sadrzaja i proces pripreme studija uticaja na okolis
izmedu javnih preduzeéa za izgradnju autocesta u BiH za naredne projekte.

X U preporu¢enom procesu standardizacija, da bi se izbjegla odstupanja i eventualne
kasnije posljedice, preporucuje se da se izabere jedan od formata, te da se regulatorno
(u obliku podzakonskog akta) formalizuje obaveza, format i sadrzaj studija u skladu
sa procedurama jednog od finansijera (npr EBRD ili EIB), te drugom primjenjivom
EU regulativom.

X Prilikom analize uoceno je da Autoputevi RS imaju formalizovani dokument javne
politike zastite okoliSa, dok isti ne postoji u Autocestama FBiH. Preporuduje se
definisanje i usvajanje dokumenta javne politike zaStite okolisa u Autocestama
FBiH, koji je u postpunosti uskladen sa dokumentom Autoputeva RS i medunarodnim
standardima u ovoj oblasti.

Zakljuéna razmatranja

Osnovna svrha analize prikazane u ovom izvjestaju, i debata koje su planirane, nije da kritikuje
zaduzivanje, osporava izgradnju autoputeva, ili analizira stopu zaduzenosti BiH. Cilj ove
inicijative je da se o projektima izgradnje autoputeva, nacinu planiranja i finansiranja
autoputeva povede javna debata. Postoje drzave koje su zaduzene daleko viSe nego Sto je BiH
(u odnosu na svoj BDP), ali su te drzave sredstva usmjerile u profitabilne projekte, te od
ulaganja za koja su zaduzivale ostvaruju veci povrat, nego $to je troSak koriStenja sredstava.
Kroz ovaj izvjestaj Centar za zastupanje gradanskih interesa zagovara isti princip i u BiH.

Osnovni princip ekonomske stabilnosti svake drzave, pa i BiH, je uravnotezenost budzeta. Svi
budzetski rashodi treba da budu pokriveni adekvatnim budzetskim (fiskalnim) prihodima. U
slu¢aju BiH, glavni fiskalni prihod predstavlja porez na dodatnu vrijednost (PDV). BiH je ve¢
prije nekoliko godina pocela biljeziti znacajne budzetske deficite (budzetsku potrosnju koja je
veca od budzetskih prihoda), pa je 2015 godine u svrhu stabilizacije budzeta zakljuc¢en okvirni
sporazum sa MMF-om (Extended Fund Facility EFF).

Osnovna zabrinutost je da ¢e novim zaduzivanjem za izgradnju autoputeva (i druge
infrastrukture) BiH ve¢ u kratkom roku znacajno povecati sredstva koja izdvaja za servisiranje
postojecih dugova, te znac¢ajno povecati stopu zaduzenosti. Uz netransparentan i neefikasan
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nacin odrzavanja infrastrukture, evidentna je zabrinutost da prihodi prikupljeni od cestarina
nece biti dovoljni da se pokriju ni troSkovi odrzavanja, a ¢ak ni sama javna preduzeéa za
autoceste ne ocekuju prihode koji ¢e biti dovoljni da se od cestarina otplacuju kreditna
zaduzenja i finansiraju izgradnje novih pravaca.

Politika izgradnje autoputeva se vodi na neplanski i ad hoc (¢esto i ,,ho-ruk®) nacin. Planiraju se
I ugovaraju putni pravci koji ,,konkuriSu* ve¢ izgradenim putnim pravcima, a saobracaj i na veé
izgradenim pravcima nije dovoljan ni za pokrivanje minimalnih troSkova odrzavanja.

Politika finansiranja se vodi na neodgovoran i netransparentan nacin. Projekat izgradnje
koridora V-c je planiran da se okonca do 2012 godine. U 2019 godini izgradeno je manje od
trecine planirane trase. Nepovlacenjem odobrenih sredstava se pla¢aju znacajni troskovi
nekoriStenja ve¢ ugovorenih sredstava. llustrativan je i primjer dovrSetka izgradnje autoputa
Doboj - Banja Luka, kada je Vlada RS zbog neuskladenosti rokova finansirala dovrsetak radova
iz drugih izvora, pored ve¢ odobrenog kredita (koji ¢e biti iskoriSten za ,,refundiranje®).

Sve ove politike mogu dovesti BiH u poziciju previsokog deficita i prezaduzenosti. Da bi se
takva situacija sprijecila, potrebno je poceti djelovati Sto prije. Mjere za sprjecavanje
prezaduzenosti se mogu promatrati u kratkom i dugom roku. U kratkom roku, potrebno je
ubrzati koriStenje ve¢ odobrenih a neangazovanih kredita, koji predstavljaju razliku izmedu
ukupno ugovorenih kredita od medunarodnih financijskih institucija (IBRD, IDA, EIB, EBRD,
OPEC itd.) i ukupno angazovanih iznosa, kao i vlastitih neiskoriStenih sredstava.

BiH ima oko 2.7 milijarde KM odobrenih, a neiskoristenih sredstava od medunarodnih
financijskih institucija i vlastitin neiskoriStenih sredstava. Ta sredstva su se trebala plasirati u
razvoj (autoceste, zeljeznice, elektroenergetski sektor, vodovod, prikupljanje otpada isl.), a
razlozi zaSto nisu su nerijeSeni problemi u pripremi i realizaciji projekata (npr. u imovinsko-
pravnim odnosima, eksproprijacija i sl).

Osim iskoriStavanja odobrenih kreditnih a neiskoriStenih sredstava, treba se usmjeriti i na mjere
za smanjenje buduc¢ih troSkova zaduzivanja. Buduc¢a zaduzenja drzave bi se trebala u $to vecoj
mjeri usmjeriti na domace izvore (npr Stednja BiH gradana), jer je to jeftiniji i manje rizican
oblik zaduzivanja od zaduzivanja u inozemstvu. Problem je Sto su u Bosni i Hercegovini
nerazvijeni instrumenti finansiranja, posebice dugorocni, kojima bi se drzava mogla finansirati
od gradana BiH i drugih institucionalnih investitora. Javni zajam, odnosno izdavanje drzavnih
obveznica uz vecu kamatnu stopu od kamata na dugoro¢nu Stednju je nacin na koji bi se
raspoloziva Stednja iz bankarskog sektora mogla mobilizirati i transferirati u produktivne javne
investicije gdje Bosna i Hercegovina ima relativno velike moguénosti za povecanje proizvodnje
- komparativne prednosti (na primjer elektroenergetski sektor).

I na kraju, nezavisni ekonomski analiticar je jos 2012 godine ekonomsku politiku BiH i moguce
posljedice sumirao kao: ,Odrzivost, odnosno servisiranje javnog duga u uvjetima
vanjskotrgovinskih deficita, deficita proracuna i nulte stope gospodarskog rasta nece biti
mogucée bez snizavanja standarda gradana (kroz povecanje poreznih stopa, snizenje
proracunskih izdataka za place i socijalna davanja). Za sada, stanje politicke i socijalne
stabilnosti zemlje se odrzava kroz refinanciranje uzimanjem novih kredita ¢ime se samo
prolongira duznicka kriza i kolaps ukupnog gospodarstva. Bez odluénih strukturalnih reformi u
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podrucju javnog sektora i promjene koncepta gospodarskog razvoja koji ¢e omoguciti opéi

gospodarski oporavak, Bosna i Hercegovina ide u sigurnu duznicku krizu.32«,

a2 Mari¢ Zeljko, (2012), Javni dug i duznicka kriza (primjer Bosne i Hercegovine), Pregledni rad UDK: 336.27(497.6) Oeconomica Jadertina
2/2012.
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Prilog 1 - Analiticki pregled vanjskog duga Bosne i Hercegovine na 31.12.2018. godine
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Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, (2019), Informacija o stanju javne zaduzenosti BiH na dan 31.12.2018. godine
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Prilog 2 - Pregled neangazovanih kreditnih sredstava po zaklju¢enim kreditnim sporazumima i
placeni commitment fee zakljuéno sa 31.12.2018. godine
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Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, (2019), Informacija o stanju javne zaduzenosti BiH na dan 31.12.2018. godine
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Prilog 3 - Pregled stanja vanjske zaduzenosti Bosne i Hercegovine kroz period 1995-2018. godine 3

33 Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, (2019), Informacija o stanju javne zaduzenosti BiH na dan 31.12.2018. godine

3
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Prilog 4 - Pregled servisiranja vanjskog drzavnog duga po kreditorima i nosiocima obaveza za
period 01.01.-31.12.2018. godine

Izvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, (2019), Informacija o stanju javne zaduzenosti BiH na dan 31.12.2018. godine
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Prilog 5 - Pregled projekata u postupku zakljuc¢ivanja na dan 31.12.2018. godine 34

34lzvor: Ministarstvo finansija i trezora BiH, (2019), Informacija o stanju javne zaduzenosti BiH na dan 31.12.2018. godine,
www.mft.gov.ba
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Prilog 6 — Izvod/podaci iz pre-studije izvodljivosti za izgradnju koridora V-c

Projekcija rasta stanovnistva BiH po entitetima/distriktu’>

Projekcija rasta stanovnistva BiHse

SMinistarstvo komunikacija i transporta BiH&Ipsa&IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Ve, Pre-Feasibility studija, Zavrs$ni
izvjestaj
36Ministarstvo komunikacija i transporta BiH&Ipsa&IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Ve, Pre-Feasibility studija, Zavr$ni
izvjestaj
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Prilog 7 — Procjena troSkova izgradnje trase koridora V-c
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Izvor: Investicioni troskovi autoceste na Koridoru Ve, Ministarstvo komunikacija i transporta
BiH&Ipsa&IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Vc, Pre-Feasibility studija, Zavr$ni izvjestaj
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Prilog 8 — Projekcija frekvencije saobracaja prema pred-studiji izvodljivosti za igradnju koridora V-c

Prognoza normalnog, preusmjerenog i novostvorenog saobracaj a>’

37Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Vc, Pre-Feasibility studija,
Zavr$ni izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi bez autoceste na sektoru Sarajevo jug (Tarcin) — juzna granica sa RH u 2013. godini38

3BMinistarstvo komunikacija i transporta BiH&Ipsa&IGH, (2006), Autocesta na Koridoru V¢, Pre-Feasibility studija, Zavrsni izvjeStaj 53



Prognoza PGDS-a na mrezi bez autoceste na sektoru Svilaj —Sarajevo jug (Tarcin) u 2042. godini39

3Ministarstvo komunikacija i transporta BiH&Ipsa&IGH, (2006), Autocesta na Koridoru V¢, Pre-Feasibility studija, Zavrini izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi bez autgoceste na sektoru Sarajevo jug (Tarcin) —
juzna granica sa RH u 2042, godini

40 Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Ve, Pre-Feasibility studija, Zavrsni izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi sa autocestom na sektoru Svilaj —Sarajevo jug (Targ¢in) u 2013. godini41

41 Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Vc, Pre-Feasibility studija, Zavrdni izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi sa autocestom na sektoru Sarajevo jug (Tar¢in) — juzna
granica sa RH u 2013. godini42

42 Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru Vc, Pre-Feasibility studija, Zavrdni izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi sa autocestom na sektoru Svilaj — Sarajevo jug (Tarcin) u 2042, godini43

43 Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru V¢, Pre-Feasibility studija, Zavr3ni izvjestaj
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Prognoza PGDS-a na mrezi sa autocestom na sektoru Sarajevo jug (Tarcin) — juzna granica sa RH u 2042. godini44

a4 Ministarstvo komunikacija i transporta BiH & Ipsa & IGH, (2006), Autocesta na Koridoru V¢, Pre-Feasibility studija, Zavrsni izvjestaj
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Prilog 9 - Pregled prihoda od akciza (putarina)

U prilozenim tabelama nalazi se pregled prikupljenih sredstava po osnovu posebne takse (putarine) na naftne
derivate za 2017. i 2018. godinu.

Takoder, u tabelama je i pregled prikupljenih i raspodjeljenih sredstava po osnovu posebnih akciza (putarina)
0,25 KM/I, od toga za auto-puteve (0,20 KM/I) i puteve (0,05 KM/I). Prezentirani podaci o sredstvima
prikupljenim i raspodjeljenim po navedenom osnovu obuhvataju period od stupanja na snagu Zakona o
izmjenama i dopunama Zakona o akcizama u BiH (,,SI. glasnik BiH*, br. 91/2017), tj. od februara 2018.

Prikupljeni podaci se sastoje iz tri dijela:

1) Podaci od Uprave za indirektno oporezivanje BiH - UINO BiH (preuzeto sa weba): Podaci o ukupnim
prihodima ostvarenim po osnovu akciza od putarina u 2017. i 2018. godini (od toga 0, 15KM/I koji idu kroz
budzet i posebna putarina 0,25 KM/I koja ide sa posebnog racuna UINO BiH).

2) Podaci od Uprave za indirektno oporezivanje BiH o sredstvima prikupljenim po osnovu posebne putarine
(0,25 KM/I) koji su prikupljeni od februara do oktobra 2018. i od novembra 2018. do maja 2019., te podaci
kako su sredstva raspodjeljena entitetima i Br¢ko Distriktu.

3) Podaci od entitetskih ministarstava finansija i Direkcije za finansije Distrikta Bréko o sredstvima koja su
doznacena po osnovu posebne putarine (0,25 KM/I) od februara 2018. do aprila 2019. godine, te podaci kako su
navedena sredstva rasporedena javnim preduzec¢ima autoputevi i javnim preduzecima putevi, te kantonalnim
direkcijama cesta.
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U navedenoj tabeli nalazi se pregled napla¢enih prihoda koje je Uprava za indirektno oporezivanje BiH
ostvarila po osnovu posebne naknade (putarine) na naftne derivate u 2017. i 2018. godini.

2017. 2018.

01.01.-31.01. 25.618.470 28.841.326
U _fepruaru 2018. pocela je
primjena novog

01.02.-28.02. 23.015.524 41.017.719 Zakona o akcizama

01.03.-30.03. 28.344.555 42.803.700

01.04.-30.04. 30.723.537 50.886.892

01.05.-31.05. 31.239.490 56.396.785

01.06.-30.06. 34.350.023 51.302.117

01.07.-31.07. 36.018.900 60.284.456

01.08.-31.08. 40.895.793 66.025.066

01.09.-30.09. 33.507.972 59.372.703

01.10.-31.10. 33.266.528 62.256.993

01.11.-30.11. 34.960.897 50.914.741

01.12.-31.12. 30.742.723 50.639.583

UKkupno: 382.684.412 620.742.081

Od uvodenja nove akcize za autoputeve i puteve izdvaja se ukupno 0,40 KM po litru goriva, od toga 0,15 KM/I
(za puteve) rasporeduje se kroz budzet entiteta sa ostalim indirektnim porezima. Od ostvarenih ukupnih
indirektnih poreza prvo se servisira spoljni dug, a zatim se ostatak sredstava rasporeduje entitetima, kantonima,
opstinama i JP Ceste/JP Putevi po definisanim koeficijentima. Iznos od 0,25 KM/l (0,20 KM/l za autoputeve i
0,05 KM/I za puteve) ide na poseban racun Centralne banke BiH koja navedena sredstva rasporeduje entitetima
i Distriktu Br¢ko. Iznos koji se rasporeduje kroz budzet (0,15 KM/I) nije identican sa iznosom koji se
rasporeduje JP Ceste FBiH, JP Putevi RS i JP Putevi BD.

Prije februara 2018:

0,15 KM kroz budzet (za puteve)

0,10 KM poseban racun (za autoputeve)
Ukupno : 0,25 KM/I

Nakon februara 2018:
0,15 KM kroz budzet (za puteve)
0,25 KM poseban racun (0,20KM za autoputeve i 0,05 KM za puteve)

Ukupno: 0,40 KM/I
61



Prema prethodno navedenom konceptu, u nastavku je prikaz kako bi trebali biti raspodjeljeni prikupljeni prihodi
za autoputeve i puteve:

2017 godina
Iznos:
382.684.412 Kroz budzet za puteve 229.610.647
Poseban ra¢un za autoputeve 153.073.764
2018 godina
Iznos:
28.841.326 jan 2018 Kroz budzet za puteve 17.304.795
Poseban ra¢un za autoputeve 11.536.530
591.900.755 feb - dec 2018 Kroz budzet za puteve 221.962.783
Poseban raéun za autoputeve i puteve 369.937.971
za puteve 73.987.594
za autoputeve 295.950.376
I-X11 2018 godina
Iznos:
620.742.081 Kroz budzet za puteve 239.267.578
Poseban ra¢un za autoputeve i puteve 381.474.501
za autoputeve 307.486.906
za puteve 73.987.594
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Prema podacima Uprave za indirektno oporezivanje BiH, od februara do oktobra 2018., na osnovu putarina
(0,25 KM/I) prikupljeno je 308.777.901 KM. Nadalje, 10 % sredstava ostaje na podracunu Centralne banke BiH
i sluzit ¢e za poravnjanje prihoda nakon utvrdivanja metodologije konac¢ne raspodjele, dok je 90 %
(277.875.642 KM) raspodjeljeno po koeficijentima: 59 % FBiH, 39 % RS i 2 % Distikt Brcko.

Sredstva od ferbruara do oktrobra 2018. u iznosu od 277.875.642 KM rasporedena su:

FBiH (59%) 163.946.629
RS (39%) 108.371.500
Bréko Distrikt (2%) 5.557.512

Prema podacima Uprave za indirektno oporezivanje BiH, od novembra 2018. do maja 2019., na osnovu
putarina (0,25 KM/I) prikupljeno je 184.957.679 KM. Nadalje, 10 % sredstava ostaje na podracunu Centralne
banke BiH i sluzit ¢e za poravnjanje prihoda nakon utvrdivanja metodologije konacne raspodjele, dok je 90 %
raspodjeljeno po koeficijentima: 59 % FBiH, 39 % RS i 2 % Distikt Br¢ko.

Sredstva od novembra 2018. do maja 2019. u iznosu od 171.064.102 KM rasporedena su:

FBiH (59%) 100.927.820
RS (39%) 66.714.999
Brcko Distrikt (2%) 3.421.282
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3.
Prema podacima dostavljenim od Ministarstva finansija RS i Direkcije za finansije Distrikta Br¢ko, te podacima
sa web stranice Ministarstva finansija FBiH, sredstva po osnovu posebne akcize za puteve 0,25KM/I (od toga

0,20 KM/I za autoputeve i 0,05 KM/I za puteve) rasporedena su:

RS (0,25KM/I) pregled isplata korisnika putarina:

JP Autoputevi RS JP Putevi RS Ukupno
jul.18 43.217.134 10.804.283 54.021.417
aug.18 10.582.886 2.645.722 13.228.608
sep.18 11.588.969 2.897.242 14.486.212
okt.18 10.426.954, 2.606.739 13.033.693
nov.18 10.881.257 2.720.314 13.601.571
dec.18 9.536.030 2.384.007 11.920.037
Suma za
2018. god: 96.233.230 24.058.307, 120.291.538
JP Autoputevi RS JP Putevi RS Ukupno
jan.19 8.879.502 2.219.875 11.099.377
feb 19. 8.012.445 2.003.111 10.015.556
mar.19 7.543.053 1.885.763 9.428.816
apr.19 8.519.711 2.129.927 10.649.638
Suma za
2019. god: 32.954.711 8.238.676) 41.193.387
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FBiH (0,25KM/I) pregled

isplata korisnicima:

Kantonalni
Upravitelji za Upraviteljiza  JP Ceste  upravitelji za
JP Autoceste FBiH ceste Ukupno ceste FBiH ceste
jul.18 65.379.766 16.344.942 81.724.708 16.344.942 6.537.977 9.806.965|
aug.18 16.010.008 4.002.502 20.012.510 4.002.502 1.601.001 2.401.501]
sep.18 17.532.031 4.383.008 21.915.038 4.383.008 1.753.203 2.629.805
okt.18 15.774.110 3.943.527 19.717.637 3.943.528 1.577.411 2.366.117
nov.18 18.290.866 4.572.717 22.863.583 4.572.717 1.829.087 2.743.630
dec.18 12.596.825 3.149.206) 15.746.031 3.149.206) 1.259.682 1.889.524
Suma za 2018.
god: 145.583.605 36.395.901 181.979.507 36.395.901] 14.558.361 21.837.541
Kantonalni
Upravitelji za Upraviteljiza  JP Ceste  upravitelji za
JP Autoceste FBiH ceste Ukupno ceste FBiH ceste
jan.19 13.433.094 3.358.273 16.791.367 3.358.273 1.343.309 2.014.964
feb.19 12.121.392 3.030.348 15.151.740 3.030.348 1.212.139 1.818.209
mar.19 11.411.286 2.852.821 14.264.107 2.852.821] 1.141.129 1.711.693
apr.19 12.888.794 3.222.199 16.110.993 3.222.199 1.288.879 1.933.319
Suma za 2019.
god: 49.854.565 12.463.641 62.318.207 12.463.641 4.985.457 7.478.185
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Bréko Distrikt (0,25KM/) pregled
isplata:

JP Putevi Bréko

jul.18 2.770.329
aug.18 678.390
sep.18 742.883
okt.18 668.394
nov.18 697.516
dec.18 611.284
Suma za 2018
god: 6.168.797
JP Putevi Bréko
jan.19 569.199
feb.19 513.618
mar.19 483.529
apr.19 546.135
Suma za 2019
god: 2.112.482
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