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1. Uvod

Od avgusta 2011. godine Sest partnera iz Slovenije, Njemacke, Hrvatske,
Bugarske, Crne Gore i Makedonije je ucestvovalo u jednogodiSnjem
evropskom projektu “Restrukturiranje i privredni odnosi u sektoru
saobracaja - RITS”.

Projekat je za cilj imao promociju razvoja privrednih odnosa u
saobracajnom sektoru u zemljama jugoisto¢ne Evrope (Slovenija, Hrvatska,
Bugarska, Crna Gora i Makedonija) na drzavnom i regionalnom nivou kao i
na nivou kompanija tako Sto ¢e se poboljsati strucnost i znanje u oblasti
privrednih odnosa i restruktuiranja. Projekat je sproveden u okolnostima
suocavanja sa problemima i restruktuiranjem tokom ekonomske krize sa
jasnim naglaskom na izgradnji perspektivne buduénosti u smislu ¢uvanja
postojecih radnih mjesta i uspjesnijeg otvaranja novih.

Projekat je takode pomogao u stvaranju jake mreze kljuénih faktora
privrednih odnosa u saobradajnoj industriji. PoSto je saobracajni sektor
izuzetno obiman odludili smo da glavni fokus bude na restrukturiranju i
privrednim odnosima u drumskom saobracaju. Organizacije poslodavaca
koje su bile uklju¢ene ( BDI/Njemacka, ZDS/Slovenija, Business Macedonia
/Makedonija, UPCG/Crna Gora, BIA/Bugarska i HUP/Hrvatska), njihova
granska udruZenja u oblasti industrije prevoza (TAS/Slovenija,
UPP/Hrvatska, ZRSV/Makedonija, SOAT/Bugarska), kompanije ¢lanice kao i
sindikalni partneri su unaprijedili stru¢nost i primijenili znanje u ovoj
oblasti razmjenom iskustava i unapredenjem vjestina kroz radionice,
sastanke, studijske posjete, drzavne aktivnosti, ovu publikaciju,
konferencije i druge aktivnosti.

Znanje stecCeno razmjenom iskustava, prepoznavanje najbolje prakse kao i
sastanci sa predstavnicima socijalnih partnera na evropskom nivou su
pomogli u pripremi predloga za poboljsanje regulative i zakonodavstva koje
se tice privrednih odnosa i relevantno je za sektor saobradaja.

Oblast privrednih odnosa je veoma bitna jer je oblikuju razliite tradicije,
institucije prakse koje uti€u na odnos javne politike, kolektivhog
pregovaranja i socijalnog dijaloga. Privredni odnosi mogu znacajno da

7



doprinesu dobrom upravljanju, da pospjeSe modernizaciju, a mogu
doprinijeti i novim metodama jac¢anja konkurentnosti i drustvene kohezije,
i u stvaranju boljih Sansi za zaposljavanje. Projekat je pomogao u sticanju
znanja o tome kako unaprijediti privredne odnose u svrhu boljeg
upravljanja i uciniti sistem privrednih odnosa efikasnijim u evropskoj
sredini, pogotovo za zemlje kandidate.

Tokom projekta partneri su realizovalii pet radionica na nacionalnom nivou
na temu restrukturiranja u oblasti saobraéaja u Sloveniji, Hrvatskoj,
Bugarskoj, Crnoj Gori i Makedoniji, organizovana su studijska putovanja
kroz posjete predstavnicima socijalnih partnera i kompanijama u oblasti
saobradaja u Briselu/Belgija, a zavrsna medunarodna konferencija je
odrzana u Ljubljani, Slovenija.

Partneri su takode dopunili svoje internet sajtove informacijama o
restrukturiranju i privrednim odnosima u zemljama JIE i pripremili ovu
brosuru na svim jezicima zemalja partnera (hrvatski, bugarski, makedonski,
crnogorski i slovenacki).

BrosSura se uglavnom fokusira na drumski saobracaj i sadrzi kratku analizu
trenutne situacije u sektoru saobracaja zemalja ucesnica projekta kao i
poglavlje o putarinama - novi pristupi u finansiranju infrastrukture i
iskustva Njemacke u toj oblasti. Unija poslodavaca Crne Gore obradila je
temu ,Stanje regulative u oblasti drumskog i Zeljezni¢ckog saobracajau
Crnoj Gori sa problemima u primjeni iste“, a na kraju brosure mozete naci i
koristan spisak institucija i pravnih akata relevantnih za sektor saobracaja u
zemljama JIE.



2. Karakteristike sektora saobracaja u Sloveniji, Hrvatskoj,
Bugarskoj, Makedoniji i Crnoj Gori

Ekonomska kriza je ponistila 6 godina rasta drumskog teretnog saobracaja
u Evropi. Prvi znaci povratka tom rastu bili su vidljivi u prvom i drugom
kvartalu 2010. godine iako je drugi kvartal i dalje bio 9% ispod nivoa drugog
kvartala 2008. godine po podacima Eurostata objavljenim u martu 2012.
godine. Tokom 2009. uslijedio je veliki pad od 10% u ukupnom evropskom
drumskom tetetnom saobradaju u poredenju sa 2008. godinom. Ukupno
gledano, medunarodni transport je zabiljeZio znacajan pad (-15% za EU-27)
Sto je pratio i pad ovog sektora na nacionalnom nivou (-9%). Recesija u
kombinaciji sa slabom regulativom u pogledu standarda vozila je za rezultat
imala starenje voznog parka. Kriza u EU je uticala i na sektor saobracaja u
zemaljama kandidatima.

Podaci prikupljeni od partnera u ovom projektu pokazuju znacaj sektora
saobracdaja u tim zemljama kao i uticaj krize na dati sektor. lako se zbog
razli¢ite metodologije’ podaci ne mogu u potpunosti uporediti, udio
sektora transporta prikazan na slici krece se od 7 do 10 procenata BDP-a i
izgubio je na vrijednosti u vremenu krize.

! podaci za Bugarsku su za transport, skladiStenje i komunikacije. Podaci za 2011. za
Crnu Goru nisu dostupni stoga su prikazani podaci za 2010. Podaci za sektor
transporta za Makedoniju su prikazani za 2010. (3,5%) i 2009. (3%). Broj zaposlenih
naveden za Crnu Goru je za oblast transporta, skladiStenja i veza (postanske
usluge).



Udio sektora saobracaja u BDP-u u datim zemljama (u %)
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Izvor: Podaci partnera projekta

U vrijeme krize, smanjena je koli¢ina robe prevezene drumskim
saobracajem kao $to je slucaj i sa brojem putnika prevezih putevima
Slovenije, Bugarske i Hrvatske.

Roba prevezena u drumskom saobraéaju u datim zemljama (u hiljadama
tona)
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Vaznost sektora saobracaja se takode ogleda kroz relativan udio zaposlenih
u sektoru saobracaja u ukupnoj zaposlenosti, koji varira od 3.5 % u
Bugarskoj do 7% u Hrvatskoj.

Procenat broja zaposlenih u sektoru saobracaja u odnosu na ukupan broj
zaposlenih u datim zemljama u 2011. godini
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Izvor: Podaci partnera projekta

Glavne razlike u drzavama primjetne su u prosjecnoj mjesecnoj plati u
datoj drzavi u sektoru saobracaja. Na primjer, u Sloveniji prosje¢na bruto
zarada u sektoru saobradaja za 2011. godinu iznosila je 1.459 EUR, a u
Bugarskoj 421 EUR.

2.1. Karakteristike sektora saobracaja u Sloveniji

Recesija u Sloveniji je izazvala kolaps brojnih (uglavnhom velikih)
saobracdajnih kompanija. Trenutni problem sektora saobracdaja u Sloveniji
su i dalje smanjena potreba za uslugama zbog smanjene proizvodnje,
pritisak korisnika usluga da se smanje cijene transporta uprkos visokim
operativnim troskovima (energija, troskovi rada itd.), dug period otplate i
nelojalna konkurencija.

U toku 2011. godine, vozila registrovana u Sloveniji prevezla su 76 miliona
tona robe presavsi 16.439 km. U poredenju sa 2010. godinom, tokom
2011. godine manje robe je prevezeno u domadem, a vise u

11



medunarodnom saobracaju. Ukupni drumski i Zeljeznicki teretni saobracaj
u Sloveniji se poveéao tokom 2011. godine i prekoracio prosjek iz 2008.
Prosle godine, obim drumskog teretnog saobracdaja se povecéao za 3.2% od
Cega je 10% povecanja u saobracaju zasluga pravnih lica dok je saobracaj
od strane fizi¢kih lica opet zabiljezio pad. 2011. godine, ukupan drumski
teretni saobracaj je bio za 1.1% u prosjeku veci u odnosu na 2008. godinu.
U okviru toga, unakrsna trgovina i kabotaZa biljeZe postepeni porast u
periodu od 2008. do 2011. godine (za viSe od cetvrtinu) dok ostale
kategorije medunarodnog transporta (gdje se utovar ili istovar obavlja na
teritoriji Slovenije) i domaci transport biljeZe pad. Obim Zeljeznickog
transporta je porastao za 9.7% tokom prethodne godine. Medutim, samo u
prvom kvartalu je zabiljeZzen porast, a ve¢ u sljedeca tri pad. U odnosu na
prosjek iz 2008. iznosio je 6.6%. Za razliku od drumskog saobracaja, u
Zeljeznickom saobracaju udio saobradaja koji se obavlja na teritoriji
Slovenije, a izmedu dvije destinacije u stranoj zemlji, je slican udjelu
teretnog saobracaja cijele Slovenije (oko jedne petine) dok je najobimniji
saobracaj onaj gdje se teret izvozi iz Slovenije (viSe od dvije petine).

e Antikrizne mjere

Transportno udruzenje Slovenije je sacCinilo vise predloga sa mjerama kako
bi se umanijila kriza u sektoru transporta. Neke od njih je uvela Vlada, kao
$to je naknada za akcize na gorivo, vise olaksica prilikom investiranja u
vozila, zakonodavno regulisanje perioda isplate u sektoru transporta sto
ukljucuje i klauzulu solidarisanja za isplate.

e  Socijalni dijalog

Za sektor saobracaja u Sloveniji vazedi je kolektivni ugovor za Zeljeznice i
kolektivni ugovor za avijaciju (i jedan i drugi su ugovori na nivou
preduzecéa). Takode postoji kolektivni ugovor sa prosirenim dejstvom za
drumski putnicki saobracaj sto znaci da vazi za sve kompanije u Sloveniji u
ovom sektoru. Od 2003.godine ne postoji kolektivni ugovor za drumski
teretni saobracaj kao ni za sektor agencija za otpremanje, skladistenje i
Spediciju robe.

Uopsteno uzevsi, bipartitini dijalog u vecini sektora u Sloveniji je dobro

razvijen posto postoji 25 vazecih ugovora po sektorima. Medutim, tokom

posljednjih par godina postoji praznina po pitanju opsteg kolektivhog
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ugovora posto sindikalne organizacije nisu uspjele da nastave pregovore.
Socijalni dijalog na tripartitnom nivou u Sloveniji je visoko razvijen u okviru
tripartitnog Ekonomsko-socijalnog savjeta.

2.2. Karakteristike sektora saobracdaja u Hrvatskoj

Trenutni problem sektora saobracaja u Hrvatskoj je nedostatak
konkurentnosti sluzbi koje se bave uvoznim i izvoznim saobradajem.
Problem se manifestuje kroz visoke i nerealne fiksne troskove (registracija
vozila, putni troskovi, osiguranje i ostali troSkovi koje snose prevoznici) —
Sto je otprilike 10.000 eura po vozilu. Fiksni putni troSkovi prevoznika u
Evropskoj uniji su 30-50% manji, a u Bosni i Hercegovini i Srbiji i do 60%.
Drugi problem je nedostatak kvalitetne zakonske regulative ¢ime bi se
obezbjedio kriterijum za dobijanje licence za obavljanje prevoza, po ugledu
na zakone Evropske unije, a prilagodeno hrvatskoj ekonomiji.

Recesija je rezultirala bankrotom oko 30% prevoznika u Hrvatskoj. Vlada,
nazalost, nije donijela nikakav set mjera kojima bi se olakSalo poslovanje;
vecina tih promjena je bila ‘kozmeticka’.

Prethodno restrukturiranje (privatizacija) je uticalo na sektor na nacin sto
je veliki i dobro organizovani saobracajni sistem unisten usljed mnogih
malverzacija tokom privatizacije.

e Socijalni dijalog

U sektoru saobracaja postoje neki kolektivni ugovori u nekim saobracajnim
kompanijama. U toku su pregovori na nivou bipartitnih vije¢a za drumski
prevoz o prakticnoj implementaciji kolektivnih ugovora u podsektorima —
putnicki i teretni saobracaj. Prvi rezultati bipartitnog dijaloga koji je tek
poceo su obecéavajuci.

2.3. Karakteristike sektora saobracdaja u Bugarskoj

Saobradaj, skladistenje i komunikacije ¢ine 13% bruto drZavnog proizvoda.
Na kraju 2010. godine, sektor saobradaja, skladistenja i komunikacija je
brojao 19 084 uglavnhom manijh kompanija. Samo sektor saobracaja
trenutno zaposljava 73 466 lica. U toku 2011. kroz saobracajni sistem

13



Bugarske je na dnevnoj osnovi prevezeno oko 2.2 miliona putnika i 278 000
tona robe.

Sektor saobracaja u Bugarskoj je veoma konkurentan. Drzavni institut za
statistiku je registrovao porast ukupnog broja kompanija koje se bave
saobradajem, skladistenjem i komunikacijama za 11.1% u 2010. u
poredenju sa 2008. godinom - periodom prije krize - od ¢ega najvedi rast
biljeze kompanije koje se bave drumskim prevozom robe. Porast je nastao
zbog osnivanja velikog broja malih kompanija koje zaposljavaju do 9 lica,
dok se broj srednjih i malih kompanija tokom godina smanjio zbog krize.
Broj zaposlenih u saobracajnoj industriji se tokom ekonomskih nevolja
smanjio za 13.9%. Prodaja u sektoru saobracaja je u periodu od 2008. do
2010. opala za 21.4% od ¢ega: u kopnenom saobracaju za 20.4%, vodenom
40.7% i vazdusnom za 1.8%.

Trziste saobracajnih usluga u zemlji je u velikoj mjeri liberalizovano.
Drzavni zakoni su uskladeni sa onim Evropske unije. Bugarska je svim
saobracajnim poslenicima obezbjedila slobodan pristup razli¢itim vidovima
saobracajne infrastrukture osim za Zeljeznicki putnicki saobracaj.

Bugarska ima povoljan geografski polozaj Sto omogucava razvoj tranzitnog
saobracaja duz pet panevropskih saobracéajnih koridora, koji prolaze kroz
zemlju kao i povoljne uslove za komunikaciju izmedu zapadne i istocne
Evrope kao i centralne i zapadne Azije i Srednjeg istoka. Bugarska ima gustu
mreZu puteva sa preko 19 000 puteva od cega je samo 480 km autoputa.
296 km autoputa i 261 km brzih cesti se trenutno rekonstruiSe. Druga
Zeljeznica i autoput preko Dunava se takode rade. Postojeca infrastruktura
puteva trenutno nije dobro razvijena posebno u ruralnim oblastima velike
aglomeracije. Kvalitet mreZe puteva nije zadovoljavajuéi uglavhom zbog
loseg odrzavanja infrastrukture i nedovoljno razvijene mreze autoputeva
kao i puteva sa vise od dvije kolovozne trake. Drugi nedostatak mreze
puteva je nedovoljno zaobilaznica zbog Cega motorna vozila saobracaju
kroz mnoge gradove i naselja. Sljedeci problem, u skladu sa medunarodnim
obavezama koje je drzava preuzela, lezi u tome da se kapacitet nosivosti
asfalta poveca na 11.5 tona po osovini duz glavnih medunarodnih
saobracajnih ruta do 2014.

Sektor drumskog saobracaja je dobar primjer uspjeSne strategije
privatizacije. Zbog liberalnog zakonodavstva u oblasti saobracaja vecina
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velikih kompanija iz oblasti drumskog saobradaja je privatizovana od strane
kompanija i fizickih lica sa solidnim iskustvom i znanjem iz ove oblasti.
Nakon privatizacije u ovom sektoru Nacionalna saobraéajna komora i
Bugarska federacija poslodavaca u drumskom prevozu (SOAT) su zapoceli
kampanju dokvalifikacije zaposlenih u kompanijama u ovom sektoru
prenosenjem znanja iz drzava Clanica Evropske unije.

Preko 50% drumskog teretnog saobracéaja Bugarske se sprovodi u drzavnim
okvirima. Drumski saobraéaj Bugarske se uglavnom koristi za transport
robe na kra¢im i srednjim relacijama. Glavnha medunarodna trZista
obhvataju zemlje EU (71%), Tursku (18%) zatim centralno-evropske zemlje
(8%) i ostale (3%). Prelazak za prevoza robe Zeljeznicom i vodenim putem
na drumski se deSava posljednjih godina.

Sektor drumskog teretnog saobracaja je izuzetno konkurentan. Veliki broj
novih kompanija su mala preduzeca. Broj kompanija koje su dobile dozvolu
za inostrano poslovanje je porastao za 42.5%, a onih sa dozvolom za rad
na domacem trzistu za 89.9%. Trenutno, 31.7% svih kompanija za drumski
prevoz robe posluje iskljucivo na domacem trzistu.

Drumski prevoz putnika u Bugarskoj se uglavnom obavlja na kra¢im
destinacijama.

Tokom prethodnih par godina zabiljeZzen je pad u koris¢enju medugradskog
javnog prevoza kao i pad u potraznji za javnim gradskim prevozom. Pored
ekonomske krize, razlozi za ovo leze i u velikom broju novo-registrovanih
putnickih vozila Sto je uticalo na povecéanje putovanja privatnim motornim
vozilima.

Kvalitet usluge koju pruZaju autobusi na prigradskim relacijama nije
zadovoljavajuéi po pitanju dostupnosti, ucesatalosti i pouzdanosti.
Trenutno 53.2% drumskih putni¢kih kompanija radi isklju¢ivo na domacem
trzistu.

Uvodenje EU pravila o drumskom prevozu kao $to su ogranicenje vremena
voZnje, povecane nadoknade i minimalno osiguranje za 52% u poredenju
sa 2008. su doveli do visokog povecanja troskova rada. Smanjena
potraznja za prevozom i pad cijena usluga prevoza, pogotovo na domaéem
trzistu, veéa konkurentnost i skuplji troskovi rada su umanijili prihode. Ovo
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je za rezultat imalo bankrot mnogih kompanija ali i nastanak jos vise malih
preduzeca.

Najveéi problem u sektoru drumskog prevoza je niska potraznja usluga.
Drugi znacajan problem je veliki broj praznih miljaza Sto pogorsava stopu
koris¢enja miljaze. Glavni problem je i odliv vozaca u druge evropske
drzave kao i to Sto vozaci slabo vladaju stranim jezicima.

Odrzivi razvoj saobracdaja ukljuCuje bezbjednost saobradaja, a najveci
problem po ovom pitanju  predstavlja upravo drumski saobracaj.
Saobracajne nesrece tokom prethodnih godina odnose oko hiljadu Zivota
godisnje, a bezbjednost saobracaja se javlja kao veliki problem zbog
porasta broja nesreca i ranjenih Sto implicira potrebu za mjerama kojima bi
se smanjio broj ljudskih Zrtava i umanjila materijalna i ekonomska Steta.

e Antikrizne mjere

Bugarsko ministarstvo saobracaja, informacionih tehnologija i komunikacija
je 2010. godine usvojilo Strategiju za razvoj sistema saobracaja do 2020. U
dokumentu su predstavljeni strateSki prioriteti- postizanje odrzive
ekonomske efikasnosti odrzavanjem, modernizacijom i razvojem putne
infrastrukture; integrisanje bugarskog u evropski transportni sistem;
stvaranje harmoni¢nog, transparentnog i konkurentnog poslovnog
ambijenta u sektoru saobracaja; obezbjedivanje neophodnih finansijskih
sredstva za razvoj i rad sektora saobracaja, efikasno koris¢enje sredstava
Evropske unije; smanjenje negativnhog efekta koji sektor saobradaja ima na
Covjekovo zdravlje i okolinu; sigurnost i bezbjednost sektora saobracaja,
stvaranje visokokvalitetnog i dostupnog saobradaja u svim djelovima
zemlje i odrzivi razvoj gradskog putni¢kog prevoza.

e Soijalni dijalog

Saradnja u sektoru drumskog prevoza postoji nekih 20 godina. Tokom svih
ovih godina u industriji postoji vaZeci tripartitni kolektivni ugovor.
Menadzeri preko 240 saobracajnih kompanija i direktori sindikata su se
pridruzili programu “MATRA” holandske vlade Sto je za rezultat imalo
smanjenje broja populistickih zahtjeva sindikalnih organizacija.

16



Sve izmjene u saobracajnom zakonodavstvu se razmatraju sa
poslodavackim organizacijama iz sektora gdje su najaktivnije Nacionalna
saobradajna komora, Bugarska federacija poslodavaca u drumskom
prevozu (SOAT), Bugarska asocijacija poslodavaca za medunarodni drumski
saobradaj i puteve (AEBTRI) i UdruZenje sindikata drumskog prevoza
Bugarske (BASAT). Dobra saradnja sa drugim zemljama u vedini slucajeva
rezultira pronalazenjem brzog i lakog resenja za probleme.

o Staje potrebno uraditi

Neophodni koraci koje je potrebno preduzeti za izlazak iz ekonomske krize
sa ciljem odrZivog razvoja transporta i stvaranja novih i boljih radnih mjesta
u Bugarskoj se mogu grupisati u sljedece oblasti: odgovaraju¢a fiskalna
politika, uklanjanje administrativnih barijera, modernizacija saobracajne
infrastrukture, jacanje kontrolne uloge lzvrSne agencije Automobilske
administracije, osposobljavanje menadzera i drugih zaposlenih u ovom
sektoru.

Vazno je da Vlada Bugarske uloZi napore kako bi se potpisao bilateralni
sporazum za povracaj PDV-a sa zemljama koje nisu ¢lanice EU.

U cilju uklanjanja administrativnih barijera vaini su pregovori bugarskih
vlasti sa vlastima ciljnih i tranzitnih zemalja, kako bi se bugarskim
saobracdajnim preduzeéima obezbjedile neophodne dozvole za prevoz robe
na najbrzi moguéi nacin u skladu sa OpsStim ugovorom o carinama i
trgovini. Drugi korak koji bi vodio odrzivom razvoju saobracaja i stvaranju
novih i boljih radnih mjesta u zemlji uklju¢uje modernizaciju saobracajne
infrastrukture u pogledu kvaliteta i kapaciteta efikasnim koriS¢enjem
fondova iz programa EU i implementacijom prioritetnih infrastrukturnih
projekata. Uprkos napretku koji je postignut u realizaciji prioritetnih
infrastrukturnih projekata, jos uvijek postoji negativan trend kasnjenja u
sprovodenju nekih projekata. Bolja infrastruktura u kombinaciji sa
optimizacijom saobracaja doprinije¢e povecanoj energetskoj efikasnosti u
saobracaju.
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2.4. Karakteristike sektora saobracdaja u Makedoniji

Da bi se rijesili trenutni problemi u sektoru saobracaja u Makedoniji
potrebno je razviti i obnoviti saobracajnu infrastrukturu, ukloniti
administrativne i zakonske barijere koje ogranicavaju kretanje ljudi i roba i
implementirati nove tehnologije i saobradajne sisteme. Budu¢i da
Makedonija pripada evropskom transportnom sistemu treba i da usvoji sve
preporuke, norme i regulative EU.

Imajuéi u vidu da finansijsko trziste Makedonije i zemalja regiona nije
dovoljno razvijeno i da ne funkcionise dobro sa drugostepenim finansijskim
instrumentima, finansijska kriza nije direktno uticala na ovaj sektor ve¢ na
slabljenje realnog sektora sa kojim je bankarski sektor povezan.

Poznajuci struktutru makedonske privrede i njenu zavisnost od stranog
trzista i nizak nivo konkurentnosti makedonskih proizvoda, nasuprot niskim
cijenama akcija osnovnih proizvoda, globalna ekonomska kriza je najvise
pogodila realni sektor.

e Antikrizne mjere

U novembru 2008. godine Vlada je donijela prvi ‘paket antikriznih mjera’
koji se sastojao od mijera Cija je finansijska vrijednost iznosila 20 milijardi
MKD. Te mjere su ovdje doslovno navedene:

1) Zakon o otpisivanju kamate na dug po osnovu poreza i doprinosa za

obavezno socijalno osiguranje po skra¢enoj proceduri

3) Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o poreskim procedurama

4) Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o platnom prometu

5) Zakon o potrazivanju od drZave na osnovu njene javne obaveze i

trajnog udijela u kompanijama OHIS, EMO i Fabrici duvana Prilep.

6) Porez na profit samo u slucaju dividendi, slijedeci primjer Estonije

7) Smanjenje carina i izmjene tarifne carinske stope

8) ProduZen rok za plaéanje poreza na prihod po osnovu kamate na

Stednju na dvije godine

Drugi paket antikriznih mjera cini osmogodisnji kapitalni investicioni
program usvojen od strane Vlade Makedonije za realizaciju projekata u

oblasti infrastrukture zemlje i tezi oko 8 milijardi eura.
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“Treci paket antikriznih mjera” Cini sledece:

I. Rebalans budZeta Republike Makedonije,

Il. Mjere za podrsku preduzec¢ima koja se finansiraju kreditom

Evropske investicione banke (EIB)

1. Ostale mjere za podrsku biznisu.
Zajedno sa rebalansom, rashodi drzavnog budZeta su smanjeni za 9%, a
deficit budZeta se zadrZzao na ocekivanih 2.8 procenta BPD-a kako bi se
odrzala makroekonomska stabilnost i kurs makedonskog denara. Za
direktnu kreditnu podrsku malim i srednjim preduzeéima je iskoriséen
zajam EIB. Uvedene su 54 mjere za pojednostavljenje carinskih procedura i
ubrzan protok robe na grani¢nim prelazima.

Cetvrti paket antikriznih mjera obuhvatio je: pojeftinjenje gradevinskog
zemljiSta za 30%, rok vazenja gradevinskih dozvola produZen na dvije
godine, pojednostavljena i lakSa procedura izmjena u detaljnom
urbanistickom planu. Makedonska banka za obnovu odobrila je kredit u
vrijednosti 15 miliona eura. U oblasti poreske politike, rok za pla¢anje PDV-
a je sa 15. pomjeren na 25. u mjesecu, a postupak registracije preduzeca je
pojednostavljen. Kad je u pitanju sektor poljoprivrede snizeni su kriterijumi
za koris¢enje sredstava IPA programa za ruralni razvoj. Agencija za strana
ulaganja c¢e biti preimenovana u Agenciju za strana ulaganja i promociju
izvoza.

Nekoliko mjera za podrsku prevoznicima predloZzeno je od strane
UdruZenja poslodavaca saobracaja Makedonije (MAKAM - TRANS).
Asocijacija je ¢lan BusinessMacedonia i njihovi predstavnici aktivno su
ucestvovali u socijalnom dijalogu koji se odnosio na antikrizne mjere.

e  Privatizacija

Proces privatizacije u Makedoniji zapocCeo je 1989. ali je ubrzan nakon
sticanja nezavisnosti 1992. Model privatizacije koji je odabran je MEBO koji
podrazumijeva otkup preduzeéa od strane zaposlenih i menadZmenta uz
velikodu$ne periode otplate.

Na primjer, menadzZeri su kupovali (potencijalno) profitabilna preduzeéa i
to Cesto po niZoj cijeni od procijenjene, placajuéi svega 10% ukupne cijene
sa desetogodisnjom otplatom (Domadenik, 2003.), dok su manje vrijedne
firme nakon ,naduvane” procijenjene vrijednosti Cesto bivale prodate
zaposlenima. MEBO nije rezultirao boljim korporativnim upravljanjem jer
su novi menadZzeri ustvari bili stari direktori i rijetko bi sa sobom donijeli i
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svjez kapital i/ili poslovne partnere neophodne za modernizaciju i
ekspanziju proizvodnje. Ovakav model privatizacije doveo je do
subjektivnog naginjanja prema politici koja se zalagala za kratkorocne,
uglavnom neodrzive ciljeve poput onog da zaposleni zadrZe svoja radna
mjesta nasuprot ciljevima dugoro¢nog povecanja profita (Zalduendo,
2003.).

Tako su se povlastice na zarade znacajno povecale i dostigle 25% svih
isplacenih zarada iako se u 2006. ovaj procenat smanjio na 13%. Jak
polozaj radnika omogucio im je da se protive otpustanjima i na taj nacin
blokiraju prilagodavanje broja radnika i kompetencija radne snage novim
zahtjevima otvorene trzisSne ekonomije.

Pocetkom 1995. godine Zakon o posebnom programu restrukturiranja
nalozio je restrukturiranje i privatizaciju 23 kompanije koje su poslovale sa
gubicima uljucujuci i Elektroprivredu u drzavnom vlasnistvu i Zeljeznice.
Proces privatizacije i pridruzivanja koji je prebacen u nadleznost Agencije
za privatizaciju ucinio je drzavu vlasnikom i oja¢ao njenu interventnu ulogu
u upravljanju saobracajnim preduzec¢ima.

Pomo¢ vlasnika prilikom rekonstrukcije: Nadzorni odbor kao jedini
predstavnik drzave niie tijelo koje je uvijek svjesno i kvalifikovano da uvidi
potrebu firme za komercijalizacijom i privatizacijom. Ovaj zakljucak
proizilazi iz ¢injenice da isti rijetko rade analize trenutne pozicije na trzistu
ili drugih promjena na tom trzistu. Plan da se privatizuju najvaznije
privredne grane obuhvata priblizno 75% aktive, kao sto je ona u naftnom i
sektoru prirodnog gasa, elektri¢ne energije, telekomunikacija, saobraéaja,
ruda, izvora vode i vodovodne mreze. U ovom trenutku, sektor saobracaja
suocava se sa teskim izazovima zbog:
- stare tehnologije i sveukupno loSeg tehnickog stanja, usljed
nedostatka investicija na duzi vremenski period,
- viska radnika,
- velikog duga i loSeg marketinga,
- loSeg upravljanja, neadekvatnog planiranja, mijeSanja drZave u
dnevne aktivnosti, slabog poznavanja trzisnih pravila,
- niskog nivoa finansijske discipline, ili niskog salda i kontrole,
- nejasno izrazenih ili konfliktnih ciljeva.
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e Primjer dobre prakse

Dobar primjer restrukturiranja kompanije je slucaj TAV aerodroma koji su
preuzeli upravu nad aerodromom Aleksandar Veliki u Skoplju i
medunarodnim aerodromom Apostola Svetog Pavla u Ohridu, nakon
uspjesne licitacije 2008. godine. TAV ¢e upravljati aerodromima u narednih
20 godina. U toku 2009. godine, gotovo 600 000 putnika je koristilo usluge
medunarodnog makedonskog aerodroma Aleksandar Veliki koji inace ima
vazan strateski polozaj. U planu je povedanje broja putnika za bolji
doprinos privredi. Tokom 2009. godine, 39 000 putnika je koristilo usluge
medunarodnog aeroproma Apostol Sveti Pavle u Ohridu. TAV Airports ima
za cilj da poveca broj putnika i avio kompanija koje koriste medunarodni
aerodrom Apostola Svetog Pavla i na taj nacin, doprinesu sektoru turizma u
Ohridu i privredi uopste.

e Socijalni dijalog

Postoje dva kolektivna ugovora u sektoru saobracaja i oba se odnose na
drzavne firme (na nivou kompanije); u privatnom sektoru ne postoji
kolektivni ugovor.

Jako je vaino jacati kapacitete socijalnih patnera i pregovaracke vjestine za
socijalni dijalog (sindikata i poslodavackih organizacija). UmreZavanje
poslodavaca u ovom sektoru (u okviru ‘konkurentskih’ udruZenja) je od
velike vaznosti. Neophodan je i opis i analiza mehanizama postojeceg
socijalnog dijaloga i institucija na sektorskom nivou. Drugi problem koji se
mora rijesiti je nedostatak statistike po pitanju vazedih kolektivnih ugovora
kao i broja radnika na koje se ti ugovori odnose. Takode je potrebno rijesiti
problem reprezentativnosti socijalnih partnera.

Tripartitni socijalni dijalog izmedu vlade i socijalnih partnera se uglavhom
odvija u okviru Ekonomsko-socijalnog savjeta (ESS). BUSINESSMACEDONIA
ima u planu vece angaZovanje u ovom pogledu uz insistiranje na povecanju
broja sastanaka ESS.
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2.5. Karakteristike sektora saobracaja u Crnoj Gori

Glavni problemi sa kojima se suocava sektor sobradaja u Crnoj Gori su
nedovoljno razvijena putna mreza, problemi sa kojima se suocava sektor
Zeljeznickog saobracaja u pogledu infrastrukture i zastarjelih voznih
sredstava, zahtjevi za efikasnije funkcionisanje aerodroma i niska
iskoris¢enost kapaciteta Luke Bar. Nadalje, slaba saobracajna povezanost
Crne Gore sa okruzenjem, nedovoljna raspolozivost iskusnog i u trziSnim
uslovima obucavanog visoko-stru¢nog kadra i nedovoljna ulaganja u
istraZivacko-razvojne aktivnosti, predstavljaju bitna ograni¢enja za
popravljanje trziSnog polozaja privrednih drustava koja pruzaju transportne
usluge.

Svjetska ekonomska kriza pogodila je sve privredne sektore u Crnoj Gori,
uklju€ujuci i saobradaj. lako se recesija 2008. i 2009. osjetila u maloj mijeri,
problemi su nastali 2010. i 2011. Sto se najviSse odrazilo na veliku
insolventnost privrede u Crnoj Gori.

Glavne karakteristike sektora saobracaja posebno su vidljive kroz negativne
statisticke indikatore. Udio zaposlenih u ovom sektoru u ukupnom broju
zaposlenih u Crnoj Gori je drasticno smanjen — samo 6,1% u odnosu na
8,6% koliko je iznosio 2008. Nadalje, posljedice recesije se osjecaju i u
broju prevezenih putnika u Zeljeznickom i vazdusnom saobraéaju koji je u
2011. znatno smanjen. Jos vise zabrinjavajuca je i Cinjenica da je koli¢ina
prevezene robe u vazdusnom saobracaju prepolovljena u odnosu na 2010.
godinu. Situacija nije nista bolja ni u pomorskom saobracaju gdje je koli¢ina
prevezene robe smanjena za 20%.

Rebalansom budzeta 2009. Vlada Crne Gore je smanjila javnu potrosnju za
3,39% uvodeéi pritom mjere Stednje. Ove mjere su obuhvatile
ograni¢avanje novog zaposljavanja i racionalizaciju svih troskova javne
administracije. Da bi osigurala likvidnost budzeta, Vlada je potpisala ugovor
0 zajmu sa Erste i Credit Suiss bankom na iznos od 120 miliona eura. Tako
je, da bi osigurala finansijsku stabilnost budzZeta, Vlada prodala 41,6 milona
eura drzavnih zapisa i pripremila prvu emisiju euro obveznica u vrijednosti
od 150-200 miliona eura.

Da bi se prevazisle negativne posljedice krize u sektoru turizma- najvaznijoj
strateskoj grani razvoja Crne Gore — Vlada je usvojila set mjera u vezi sa
22



aktivnostima u turistickoj sezoni. Ove mjere su podrazumijevale smanjenje
cijena turistickih poslenika, uz zadrzavanje i poboljSan kvalitet usluga. Sve
ove mjere nisu, nazalost, spasile crnogorsku ekonomiju od efekata krize u
godinama koje ¢e dodi (2010. i 2011.), posebno imajuci u vidu da Vlada nije
donijela mjere za svaki sektor posebno.

Unija poslodavaca Crne Gore je 2011. godine kreirala dokument “Prilog
unapredenju i razvoju privrede Crne Gore — analiza problematike sa
predlozima mjera”. Dokument je usvojen od strane Upravnog odbora
UPCG i poslat premijeru. Sadrzi set mjera koje se odnose na poslovni
ambijent i konkurenciju, duZznicko-povjerilacke odnose, poreze, carine,
javnu potrosnju i probleme karakteristicne za privredne sektore.

e  Privatizacija

Proces privatizacije u Crnoj Gori u toku poslednjih nekoliko godina
rezultirao je brojinim kompanijama koje je trebalo privatizovati ili
restrukturirati. Planove privatizacije kreira i o njima na godiSnjem nivou
izvjastava Savjet za privatizaciju. Medutim, ovi planovi nisu ni polovi¢no
realizovani. Na primjer, jedina kompanija (od 19 koliko je bilo u Planu) koja
je privatizovana 2010. godine je Pomorski poslovi AD. Glavne prepreke u
procesu privatizacije/restrukturiranja drugih kompanija su dug period
pripreme tendera, niska vrijednost tenderskih ponuda i nedostatak
interesovanja za tendere, djelimicno zbog ekonomske krize. Rezultat
ovakvog stanja su planovi privatizacije koji iz godine u godinu sadrze sli¢nu
listu preduzeé¢a. Medu “najpopularnijim” preduzec¢ima na listi su ona koja
pripadaju sektoru saobradaja poput Zeljeznickog prevoza AD, Zeljeznitke
infrastructure AD, Montenegro Airlines AD, Montecargo AD itd.

e Primjer dobre prakse

Primjer dobre prakse kada je u pitanju restrukturiranje je Luka Bar. Luka
Bar je restrukturirana na osnovu Programa za restrukturiranje koji je
usvojila Vlada Crne Gore. Proces je zavrSen u oktobru 2009. kada je
“Kontejnerski terminal i generalni tereti” izdvojen iz Luke kao akcionarsko
drustvo uz joS 3 nova drustva sa ograni¢enom odgovornoséu (100% u
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vlasniStvu Luke): Obezbjedenje i protivpozarna zastita, Pomorski poslovi i
Informatika. U aprilu 2011. iz Luke Bar izdvojen je hotel ,,Sidro” kao DOO.

e Socijalni dijalog

Crnogorsko zakonodavstvo u ovom trenutku prepoznaje jedan Opsti
kolektivni ugovor na nacionalnom nivou (Ciji su potpisnici predstavnici
reprezentativnih sindikalnih organizacija SSCG i USSCG na jednoj strani,
predstavnici reprezentativne poslodavacke organizacije UPCG na drugoj i
Vlada Crne Gore kao treca strana) i 18 granskih kolektivnih ugovora. Medu
granskim kolektivnim ugovorima, postoji Granski kolektivni ugovor za
drumski saobracaj (SI. list Republike Crne Gore br. 33/04 od 20. maja 2004.
godine) kao i Granski kolektivni ugovor za pomorki saobracaj i lucko-
pretovarne usluge (Sl. list Republike Crne Gore br. 40/04 od 11. juna 2004.
godine). S obzirom na to da su oba granska kolektivna ugovora potpisana
2004. godine jos uvijek su na snazi, osim onih njihovih odredbi koje nisu u
saglasnosti sa odredbama Zakona o radu i Opsteg kolektivnog ugovora koji
su u meduvremenu izmijenjeni.

Odnosi sa sindikatima uredeni su Zakonom o radu (Sl. list Crne Gore
49/08...59/11), narocito ¢lanom 148 i ¢lanom 150 (strane koje zakljuduju
kolektivni ugovor). Neki segmenti odnosa sa sindikatima, ukljucujudi i Vladu
— kada se radi o nacionalnom kolektivnom ugovoru, su uredeni ¢lanovima:

- Opsteg kolektivnog ugovora (SI. list Republike Crne Gore br.
1/04, 24/06, Sl. list Crne Gore br. 65/10, 5/12) i posebnim
sporazumima usvojenim u svrhu implementacije Opsteg
kolektivnog ugovora;

- Granskim kolektivnim ugovorima koji se zakljucuju u
pojedinim granama, tj. grupama djelatnosti izmedu
reprezentativnih  organizacija poslodavaca i granskih
sindikata;

- sporazuma, protokola i memoranduma o saradnji zaklju¢enim
u svrhu produbljivanja kolektivhog pregovaranja.

PogorSana ekonomska situacija i recesija, koja nije zaobisla nijedan od
privrednih sektora, dodatno je ukazala na potrebu za stvarnim socijalnim
dijalogom i razumijevanjem potreba i pozicija poslodavaca, zaposlenih i
Vlade. Sve ovo je zahtijevalo dodatne napore ka postizanju harmonije
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izmedu svijeta rada i svijeta kapitala i potragu za kompromisom u spornim
situacijama kroz: kolektivno pregovaranje, zajednicki rad na zakonodavstvu
i aktivnosti najviseg tripartitnog tijela — Socijalnog savjeta, kao i lokalnih
socijalnih savjeta.

3. Naplata putarine — novi pristupi u finansiranju infrastrukture i
iskustva Njemacke

Saobradaj i mobilnost su osnove ekonomskog prosperiteta i efikasni
saobracdajni sistem je preduslov za rast i konkurentost Evropske unije.
Samo sektor saobracaja zaposljava 10 miliona ljudi i ¢ini 5 procenata BDP
Evropske unije. Pored toga, ovaj sektor sustinski je vazan za proizvodacku
industriju koja se oslanja na efikasne, predvidljive i dostupne saobracajne
usluge.

PotraZznja za sobracajno-logistickim uslugama konstantno raste, a samim
tim i razmisljanja — kako se izboriti sa pove¢anim saobracajnim tokovima.
Prema nalazima Evropske komisije, do 2030. godine ocekuje se rast
teretnog transporta za 40% i za oko 50% do 2050. godine. Ocekivanja su da
¢e putnicki saobradaj do 2030. porasti za 34% odnosno 51% do 2050.
Imaju¢i u vidu ovakve trendove i Cinjenicu da se oko 75% danasnjeg
drumskog i teretnog saobradaja obavlja putevima, potreba da se drumski
saobracaj ucini efikasnijim i poboljsaju alternativni vidovi saobracaja kao
$to su Zeljeznicki i unutrasnji vodeni saobracaj je ocigledna. U isto vrijeme,
vec¢ina zemalja EU se suoacava sa budzZetskim ogranienjima i ima vrlo
ogranicene finansije dostupne za ulaganja u infrastrukturu. Ova dilema nije
novina i jedan je od razloga za koncept korisnickog ucesc¢a u finansiranju
infrastrukture. Vecina zemalja EU do sada je uvela vremenske (vinjete) ili
relacijske (putarine) naplate za teska teretna vozila. 1999. godine EU je
usvojila Direktivu 1999/62/EZ o naplati za teska teretna vozila, u daljem
tekstu ,Direktiva o eurovinjeti” koja postavlja zajednicka pravila za one
drzave clanice koje primjenjuju naplatu infrastrukture na kamione preko
3,5 tona tezine. Medutim, vazno je primijetiti da EU okvir ne obavezuje
zemlje c¢lanice na uvodenje Sema korisni¢kog ucesca u finansiranju.

U isto vrijeme, povecan saobradaj i mobilnost doveli su do nezanemarljivih
negativnih posljedica, kao Sto su zagadenost vazduha, buka, gasovi
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staklene baste i zakrcenje. Obrazlazuéi da troSkove ne bi trebalo da snosi
drustvo u cjelini, Evropska komisija je 2008. predlozila obuhvatniji ,Zeleni
transportni paket” ukljucujudi troSkove negativnih efekata u cijene puta. U
Bijeloj knjizi o saobracaju iz 2011. godine, Evropska komisija je
uspostavljanje odrzivije mobilnosti proglasila vrhovnim prioritetom i
najavila namjeru o postepenom kreiranju zakonodavnog predloga za
implementaciju tkz. principa ,zagadivaci pla¢aju” u svim saobracdajnim
sektorima. Iste godine EU je revidirala Direktivu o eurovinjeti omogucivsi od
tog momenta drzavama ¢lanicama da teskim teretnim vozilima naplacuju
ne samo troskove koji se tiCu razvoja i odrzavanja infrastrukture, ve¢ i
pojedinih spoljnih efekata, kao sto su zagadenje vazduha i stvaranje buke.

Revizija Direktive o eurovinjeti se stoga vidi kao pocetna osnova za
prevodenje pristupa ukljucivanja spoljnih troskova u konkretna zakonska
akta. Kao svoj naredni korak, Evropska komisija planira primjenu principa
“zagadivaci placaju” i na druga vozila u drumskom saobracaju, a kasnije i u
ostalim vidovima saobracaja.

3.1. Glavni aspekti EU okvira naplate putarine - u odnosu na vrijeme i
relaciju

Prva Direktiva o eurovinjeti iz 1999. godine omogucavala je drZavama
¢lanicama naplatu putarine i vinjeta kamionima tezim od 3,5 tone za
upotrebu autoputeva ili drugih visekolovoznih puteva sli¢nih karakteristika,
mostova, tunela i planinskih prolaza. Maksimalne prosje¢ne putarine su
bile striktno ogranicene na odrzavanje infrastrukture i troSkove zamjene, a
Direktiva je zabranjivala uklju¢ivanje drugih (spoljnih) troskova u cijenu
putarine. Ova direktiva odnosila se na puteve koji pripadaju Trans-
evropskoj saobracajnoj mrezi (TEN-T) koja obuhvata oko pola autoputeva u
Evropi.

Direktiva je modifikovana ve¢ 2006. godine ali su najznacajnije promjene
uvedene njenom revizijom 2011. godine. Tako je podrucje djelovanja
direktive prosireno na sve autoputeve u Evropi, a drzavama clanicama je
od tog trenutka dozvoljeno da teskim teretnim vozilima naplacuju i
negativne posljedice zagadenja vazduha i buke koje su pripisane drumskom
saobradaju. Naplate spoljnih troskova variraju od 3 do 5 centi po kilometru
u zavisnosti od EURO klase vozila, vremena voZnje i lokacije puta. Drzave
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¢lanice imaju pravo da uvedu i vise cijene u toku Spica pod uslovom da se
ukupna koli¢ina putnih naplata ne povecava.

Vozila koja su uskladena sa trenutno najvisim emisionim standardima su
privremeno izuzeta plac¢anja takse za zagadenje vazduha; posebno EURO V
vozila - do decembra 2013. (kada ¢e poceti sa primjenom EURO VI
standard) i EURO VI vozila - do decembra 2017. Takode, izuzeta su i vozila
koja manje zagaduju od EURO VI vozila, kao Sto su hibridni i elektri¢ni
kamioni.

e Princip ukljucivanja spoljnih troskova u naplatu putarine

Ovaj novi pristup znacio je duboku promjenu u Evropskoj saobracdajnoj
politici. Ideja je bila kreirati pravedniji i efikasniji cjenovni sistem u skladu
sa EURO klasom vozila i stvarnom upotrebom puta. Namjera Evropske
komisije bila je da troSkove negativnih efekata snose korisnici puta i da se
odgovornost prebaci na same ,zagadivace”. U obrazloZenju je navela da ¢e
ovi cjenovni signali motivisati korisnike puta da negativne efekte
saobracaja svedu na minimum, da promijene tkz. ponasanje u voznji i da
kupuju ,Cistija“ vozila. Istovremeno, prihodi od naplate putarine
obezbijedice finansijska sredstva za ulaganja u infrastrukturu kao i za
projekte Ciji je cilj da saobracaj ucine odrzivijim.

Misljenje o ekoloskoj mobilnosti dijeli i njemacka industrija. Ali je glavno
pitanje u ovom slucaju da li je ukljucivanje spoljnih troskova adekvatan
instrument za smanjenje emisije i odrZivost teretnog transporta. Samo u
tom slucaju dodatna naplata troskova prilicno osjetljivom sektoru logistike
u Evropi moze biti opravdana. Povecani troskovi u terethom transportu
pogadaju prije svega mala i srednja preduzeda za logistiku s obzirom da
visoko konkurentno trziSte ostavlja malo mjesta za prenosenje dodatnih
troskova na klijente ili za njihovu nadoknadu na neki drugi nacin. Da bi se
izborili sa poveéanim troskovima saobracdaja oni moraju da smanje ostale
troskove i olabave kapacitete za ulaganje, koji bi mogli biti iskoris¢eni za
ulaganje u nove i efikasnije tehnologije.

Ukljucivanje spoljnih troSkova u naplatu puta ima dodatnu vrijednost
jedino ukoliko su zadovoljeni sledeci kriterijumi: prvo, negativan ekoloski
efekat se ocigledno mozZe pripisati korisnicima puteva i ima novéanu
vrijednost, Sto moZe biti odredeno na metodican i transparentan nacin.

27



Drugo, negativan efekat joS uvijek nije na tapetu drugih politickih
instrumenata. Treée, prihodi se upotrebljavaju isklju¢ivo za finansiranje
infrastrukture i za odrzive transportne projekte. Uzimajuéi ove kriterijume
kao repere, Direktiva o eurovinjeti sadrzi niz nedostataka.

Proizvodnja buke moze npr. da bude samo djelimi¢no pripisana korisnicima
puta jer jacCina buke zavisi ne samo od vozila ve¢ i od kvaliteta putne
povrsine. Dok korisnici mogu da prilagode svoju kupovinu vozila, oni ne
mogu da uti¢u na kvalitet povrSine puta.

Postoji niz efektivnih i jeftinijih instrumenata koji su postigli zavidne
rezulatate poslednjih godina kada je u pitanju ekoloSka mobilnost. Oni
uklju€uju ogranicavajuce vrijednosti za Stetne materije i buku ili poreske
olaksice za vozila sa niskom emisijom ugljenika. Ciljajuéi na iste spoljne
efekte, Direktiva o eurovinjeti djelimi¢no vodi ka dvojnoj regulativi.

Osim toga, najviSe mjesta za poboljSanje u Direktivi postoji u oblasti
naplate takse za indirektno zakrcéenje — u obliku visSih tarifa u Spicu i
odsustva striktnog izdvajanja prihoda od naplate putarine.

o Naplata putarine — adekvatno sredstvo za smanjenje zakrcenja?

Revidirana Direktiva o eurovinjeti omogucava drzavama c¢lanicama da
odrede drugacije cijene putarine koje ce sluziti kao sredstvo za kanalisanje
saobracdaja i smanjenje zakrcenja. U zakréenim oblastima, drzave clanice
mogu da zahtijevaju do 175% vise prosjecne tarife u Spicu koje su
ograni¢ene na maksimalno 5 sati dnevno. Svaka vrsta drugacijeg obracuna
tarife mora biti uradena tako da se neutralno odrazava na prihode sto
znai da prevoznici koji koriste isti put van Spica moraju imati koristi na
nacin Sto Ce placati znac¢ajno manje tarife.

Debata Evropske komisije, Evropskog parlamenta i Evropskog savjeta o
tome da li je opravdano ukljuditi zakréenje u naplatu puta je veoma
kontroverzna. Postoji mnogo argumenata protiv pretpostavke da ce
naplata za zakréenje promijeniti ponasanje prevoznika i smanjiti zakréenje.
Kao prvo, putnicka vozila su glavni uzrocnici zakréenja, a ne teska teretna
vozila. Osim toga, prevoznici ¢esto nemaju odgovarajucih alternativa u
smislu dostupnih vidova transporta i transportnih ruta. Infrastrukturna
mreza u mnogim zemljama EU je ograniCena u pogledu odrZivih
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alternativnih puteva kojim bi se izbjegle zakrcene oblasti. Nadalje,
prevoznici ne mogu biti toliko fleksibilni u pogledu pomjeranja svog
vremena voznje van S$pica jer njihov rad zavisi od zahtjeva klijenata i
vremena isporuke. U nekoliko drZzava ¢lanica EU prevoznici se suocCavaju sa
vremenskim restrikcijama — npr. zabranom voZznje tokom vecernjih ¢asova
ili nedeljom i praznicima — Sto opet ogranicava njihovo djelovanje. Dakle,
prevoznici nemaju stvarnu alternativu u slucaju zakrcenja. Posljedica
ovakve situacije je da placaju duplo: kao korisnici puteva sami su Zrtve
negativnih posljedica zakréenja, sto uglavnom rezultira gubitkom vremena.
Dodatno, kroz naplatu putarine plac¢aju za te negativne posljedice.

U svakom slucaju, takse za zakrcéenje ne zadiru u srz problema: nedostatak
odgovarajuce infrastrukture i u mnogim zemljama — alternativnih vidova
saobracdaja koji odgovaraju posebnim potrebama teretnog saobracaja.
Teretni saobracdaj u velikoj mijeri zavisi od razvijenosti infrastrukturne
mreZe, pouzdanosti i predvidljivosti vremena isporuke. Razvoj
infrastrukture i inovativna rjeSenja za optimizaciju logistickih lanaca su
stoga mnogo adekvatnije rjeSenje za smanjenje zakrCenja i njegovih
posljedica.

e lzdvajanje prihoda — za sigurna ulaganja u putnu infrastrukturu

Ne samo iz ovog razloga, veoma je bitno da se prihodi od infrastrukture i
naplate spoljnih troskova iskoriste isklju¢ivo za odrzavanje i dalji razvoj
infrastrukture. Direktiva o eurovinjeti do danas ne navodi da je obavezno
izdvajati prihode od naplate infrastrukture. Usljed jakog protivljenja drzava
Clanica obavezujucoj klauzuli koja se ti¢e prihoda, evropske institucije su
jedino uspjele da se dogovore o politickoj preporuci, koja samo navodi da
drzave Clanice treba da ulazu ono Sto su prihodovali od naplate
infrastrukture u korist sektora saobradaja i njegovu odrZivost. One bi
trebale u znacajnoj mjeri da omoguée efikasniju naplatu, smanje
zagadenost u drumskom saobracaju u samom izvoru, poboljsaju CO,; i
energetski performans vozila, optimizuju logistiku i razviju alternativnu
infrastrukturu ili proSire kapacitete. Takode se mogu odluciti za
investiranje u bezbjednost na putevima ili prihode iskoristiti za
osiguravanje parking mjesta. Alternativno, drzave c¢lanice mogu odluciti da
15% svojih prihoda po osnovu naplate infrastrukture i spoljnih troSkova
ulaZu u projekte Trans-evropske transportne mreze (TEN-T).
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Svake 4 godine, pocev od oktobra 2014. godine, drzave clanice su u obavezi
da podnose izvjestaj o prihodima proisteklim iz naplate infrastrukture i
spoljnih troskova i mijeri u kojoj su iskoristili te prihode za razvoj
infrastrukturnih mreza i realizaciju odrZivih projekata iz oblasti saobracaja.

Transparentnost i obaveza izvjeStavanja u pogledu javne potrosnje su
vazna sredstva za postizanje vece odgovornosti drzava c¢lanica u pogledu
njihove potroSnje i investicionih strategija. Ona omogucavaju ostalim
zainteresovanim stranama da kontroliSu u kojoj mjeri se prihodi od puta
reinvestiraju u sektor saobracaja i da zahtijevaju poboljsanja ukoliko se
prihodi koriste u druge svrhe. Medutim, odsustvo striktne obavezujuée
klauzule pokazuje ogranicenja Direktive o eurovinjeti i generalno Evropskog
okvira za finansiranje infrastrukture po modelu , korisnici pla¢aju”. To znadi
da sadasnji Evropski okvir za naplatu puta Cini drumski saobracaj skupljim,
a ne obezbjeduje obavezno adekvatan doprinos hitno potrebnom razvoju
infrastrukture i odrZivijem saobracaju.

3.2. Dalji razvoj pristupa ukljucivanja spoljnih troskova na nivou EU

U pogledu opisanih nedostataka, Evropska komisija je ovlas¢ena za pisanje
redovnih izvjeStaja o efektivnosti mjera predvidenih u Direktivi o
eurovinjeti, ,da bi se smanjili negativni efekti koje proizvodi drumski
saobracaj” i ,da bi se korisnici usmjeravali ka Sto je moguce vise ekoloskim
i efikasnim rjesenjima u saobracaju”. Nakon ovog izvjestaja mogu uslijediti
novi zakonski predlozi.

Do oktobra 2012. godine, Evropska komisija pruZice pregled svih postojecih
regulatornih mjera, implementiranih u razli¢itim vidovima saobracaja kako
bi se ukljucili ili smanijili spoljni troskovi koji se odnose na Zivotnu sredinu,
buku i zdravlje. Ovaj rezime postoje¢ih mjera bi¢e dopunjen predlogom
novih mjera koje ¢e obuhvatiti primjenu principa ,korisnici-zagadivaci
placaju“ i na druga vozila i druge vidove saobracaja ili dalji razvoj
elemenata spoljnih troskova koji jos uvijek nisu uzeti u obzir.

U ovom smislu, Evropska komisija ¢e svakako pokusati da poostri odredbe
koje se odnose na izdvajanje, a koje su klju¢ne za vjerodostojnu Semu
naplate putarine. Ovakav stav podrzavaju akteri iz privrede iako su
trenutno slabi izgledi da bi se drzave Clanice svojevoljno odrekle dijela svog
suvereniteta kad je u pitanju javna potrosnja.
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Cak i u Njemackoj, gdje se sistem putarine za teska teretna vozila veoma
uspjesno primjenjuje od 2005. godine, ovo nije dovelo do povecdanja
ulaganja u infrastrukturu u drumskom saobracaju.

3.3. Naplata putarine u Njemackoj

Od januara 2005. godine, Njemacka je teskim teretnim vozilima Ccija
maksimalna dozvoljena teZina prelazi 12 tona odredila putarine za
upotrebu 13.000 km duge mreze autoputeva i glavnih federalnih puteva.
Njemacka vlada je iskoristila klauzulu izuzec¢a Direktive o eurovinjeti koja
drzavama ¢lanicama dozvoljava da kamione maksimalne tezine izmedu 3,8
i 12 tona izuzmu placanja putarine ukoliko bi  njihovo ucesée u
nacionalnom sistemu naplate dovelo do negativne saobradajne diverzije ili
disproporcionalnih administrativnih troSkova. Njemacka je tvrdila da ¢e
administrativni troskovi naplate putarine kamionima cija je teZina manja od
12 tona Ciniti 30 posto prihoda. S obzirom da bi ocekivani prihodi u ovom
segmentu bili mali, a udio kamiona koji teZze manje od 12 tona je Cetiri puta
veci od udjela tezih vozila, sveukupni administrativni troSkovi bi postali
nesrazmjerno visoki.

Njemacka se odlucila za satelitski-zasnovan sistem puitarine za kamione.
Privatna kompanija Toll Collect GmbH, joint venture Deutsche Telekoma
AG, Daimler Financial Services AG i francuske kompanije Cofiroute SA
odabrani su od strane vlade Njemacke 2002. godine za uspostavljanje
elektronskog sistema naplate putarine, a kada sistem pocne sa radom i za
upravljanje njime. Usljed organizacionih i tehnickih problema, elektronski
sistem je postao operativan 16 mjeseci nakon prethodno utvrdenog roka
za pocetak koji je bio predviden za avgust 2003.

Njemacki sistem naplate putarine omogucava tri razli¢ita nacina
registracije i placanja. Logisticki operatori mogu unaprijed da bukiraju svoju
rutu preko interneta ili na kompjuterizovanim terminalima, koji su npr.
smjesteni u servisnim stanicama na autoputu ili odmoristima. Ukoliko se
pak logisticki operatori odluce za automatsku naplatu, dodjeljuju im se on-
board-units koje preko satelita odreduju vrijeme i relaciju kamiona na
putevima za koje se placa putarina. Relevantni podaci se prenose bezi¢im
signalima u centar za obradu podataka i centar za naplatu. Do kraja 2011.
oko 90 posto prihoda od putarine je sakupljeno koris¢enjem atomatskog
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sistema naplate i oko 700 000 on-board-units je instalirano u teskim
teretnim vozilima. Skoro polovinu ovih vozila €inili su kamioni porijeklom
van Njemacke.

Razli¢ite cijene putarine zavise od emisione klase, broja osovina na
kamionu i duZine relacije. Da bi se stimulisala upotreba ekoloskih vozila,
oni kamioni koji su bili opremljeni najnovijim modelima izduvnih i
redukcionih sistema su nagradivani zna¢ajano manjim cijenama putarine.
Trenutne cijene variraju od 14 do 28,8 centi po kilometru.

U toku prve godine funkcionisanja, sistem naplate putarine je prihodovao
2,85 milijardi eura. Prihodi su konstantno rasli poslednjih nekoliko godina i
iznosili oko 4,48 milijardi eura 2010. godine i 4,5 milijardi eura 2011. 143
000 transportnih i logistickih kompanija sa 936 000 vozila je registrovano u
Toll Collect do 2011. godine. Putarina je naplacena za oko 26,7 milijardi
kilometara sto je 700 miliona kilometara vise u odnosu na prethodnu
godinu.

Toll Collect je cjelokupnom budZetu Njemacke do 31. avgusta 2011.
obezbijedio priliv veéi od 24 milijarde eura. Do 2010. godine novac od ovih
prihoda je potroSen na odrzavanje i dalji razvoj putne i Zeljeznicke
infrastrukture kao i na unutrasnje vodene puteve. U novembru 2010.
Njemacki parlament je odlu¢io da od tog datuma prihodi moraju biti
reinvestirani samo u autoputeve i federalne autoputeve, sto vodi striktnom
izdvajanju prihoda od naplata putarine. U isto vrijeme, javna potrosnja u
oblasti putne infrastrukture je opala, Sto znaci da originalna namjera
povecanja ulaganja u putnu infrastrukturu novcem od naplate putarine nije
realizovana. Uvodenje naplate putarine u Njemackoj 2005. godine stoga
oznacava prelazak sa javnog na privatno finansiranje putne infrastrukture.
Ovakav potez je Siroko kritikovan od strane razli¢itih aktera iz privrede, a
pogotovo sektora logistike, koji je trazio garancije za prihode koji nece
predstavljati zamjenu ve¢ dopunu javnoj potrosnji u oblasti putne
infrastrukture.

Imajuci u vidu ovu smetnju, ipak se moze reci da je sadasnji sistem putarine
za teSka teretna vozila Siroko prihvaéen u Njemackoj. On osigurava
podjednako uces¢e domaéih i stranih kamiona u finansiranju
infrastrukture, Sto je bitan aspekat tranzitne zemlje kao Sto je Njemacka,
smjestene u srcu Evropske unije. Nesumljive prednosti elektronskog
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sistema putarine su njegova pouzdanost i fleksibilnost - putne sekcije se
mogu lako dodavati i uklanjati iz sistema. Najvaznija je — njegov neznatan
uticaj na tokove u drumskom saobracaju. Nije manje vazna ni Cinjenica da
razli¢iti nacini bezgotovinskog pla¢anja omoguéavaju prevoznicima da svoje
administrativne troskove svedu na minimum.

Udio Euro V vozila na putevima za koje se placa putarina je znacajno
porastao tokom 7 godina naplate putarine u Njemackoj. Ovo moze biti
uzeto kao nagovjestaj pozitivnog uticaja na Zivotnu sredinu cjenovnog
sistema zasnovanog na rali¢itim kategorijama emisije. NiZe cijene putarine
su svakako imale znacdajnu ulogu u odlukama o kupovini logistic¢kih
operatera; ali i drugi faktori kao Sto su tehnicki razvoj, cijena i dostupnost
privremenog izuzeca Euro V i VI kamiona od poreza na vozila u Njemackoj
nisu nista manje doprinijeli ovom efektu.

Vode se diskusije o tome da relacijsku putarinu za teska teretna vozila
treba primjenjivati i na ostalim putevima. Ovi pokusaji su medutim
docekani sa otporom od strane saobracdajne industrije. | to iz dva glavna
razloga: logisticki sektor je veoma osjetljiv na povecéanje cijena, i ne postoje
garancije da ce se iz javnog budZeta izdvojiti dio za hitno potrebne
investicije u odrzavanje i razvoj infrastrukture.

3.4. Zakljucci i perspektive

Imajuci u vidu nedostatke sadasnje Direktive o eurovinjeti kao i postojece
Seme naplate putarine u EU, donosioci odluka na nacionalnom i nivou EU
treba da se fokusiraju na to da zakone i Seme naplate putarine ucine
strozijim prije nego Sto poc¢nu razmisljati o naplati putarine za druge
segmente puta ili druge vrste vozila ili pak ukljucivanju drugih spoljnih
troskova u cijenu putarine. Naplata putarine moze biti dragocjeno sredstvo
za drzave clanice EU u smislu osiguranja ucesc¢a korisnika puteva u
finansiranje infrastrukture Sto je posebno bitno za tranzitne zemlje. Ali da
bi logisticke kompanije i korisnici puta prihvatili koncept, on mora biti
uvjerljiv. Cak iako nacionalne vlade ne mogu garantovati za svoju javnu
potrosnju u sektoru saobradaja u vrijeme ekonomske krize i budzetskih
ogranicenja, one moraju barem osigurati da prihodi od njihovih naplata
putarine budu reinvestirani u odrzavanje i razvoj putne infrstrukture.

33



Nacionalne Seme naplate putarine treba postaviti tako da izazivaju Sto
manje smetnji u saobracajnim tokovima. Takode, prevoznici moraju biti u
stanju da im se povinuju uz najnize moguce administrativne troskove. Ovo
moZe biti postignuto npr. uspostavljanjem medufunkcionalnih elektronskih
sistema naplate putarine. Direktiva o eurovinjeti predvida da drzave ¢lanice
EU uspostave elektronske sisteme naplate putarine u skladu sa Direktivom
2004/52/EZ gdje god je to ekonomski izvodljivo. Direktiva 2004/52/EZ
propisuje uslove za medufunkcionalne elektronske sisteme naplate
putarine i favorizuje 3 tehnoloska rjeSenja: postavljanje satelita (GNSS),
mobilne komunikacije (GSM-GPRS) i mikrotalasnu tehnologiju (DSRC).

Na osnovu Direktive o eurovinjeti, potrebno je da Evropska komisija do
oktobra 2015. sacini izvjestaj o upotrebi elektronskog sistema u drzavama
¢lanicama.

Od septembra 2011. austrijski operator naplate putarine ASFINAG i
njemacki operator Toll Collect rade na novom transnacionalnom servisu
naplate putarine: Toll2Go. Servis omoguéava kombinovanu upotrebu
njemackog satelitski zasnovanog sistema naplate putarine i austrijskog
sistema koji je zasnovan na mikrotalasnoj tehnologiji. Sa jednom on-board-
unit prevoznici su u moguénosti da se prilagode dvijema vrstama
elektronskog sistema naplate putarine dok, s druge strane, ugovori i
fakture ostaju odvojeni. Ovaj sistem je ve¢ instaliran u 30.000 vozila iz
Austrije, Njemacke, Ceske, Holandije i Poljske. Kako ¢e satelitski zasnovan
sistem i sistem zasnovan na mikrotalasnoj tehnologiji nastaviti da imaju
vaznu ulogu u Evropi, Toll2Go servis predstavlja vaZzan korak ka
medufunkcionalnosti elektronskih sistema putarine.

Stoga, krajnji cilj mora biti uspostavljanje jedinstvenog servisa elektronske
naplate putarine na nivou EU koji prevoznicima omoguéava postovanje
postojeé¢ih Sema naplate putarine preko on-board-unit gdje su sve takse
putarine obuhvacéene jednim racunom. Takav evropski elektronski servis
naplate putarine (EETS) vec je predviden Direktivom 2004/52/EZ i inicijalno
je planirano da se ucini dostupnim prevoznicima u oktobru 2012. Medutim,
Evropska komisija je u prolje¢e 2012. najavila da ¢e prevoznici morati da
sacekaju najmanje do kraja 2013. prije nego S$to ovaj servis postane
dostupan na nivou Evrope.
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U isto vrijeme, mora se insistirati na upotrebi drugih ekonomicnih i
inovativnih rjeSenja koja ¢e sektor transporta uciniti efikasnijim i odrzivijim.
Dalja efikasnost moze biti dostignuta optimizacijom dimenzija i tezZine
teskih teretnih vozila $to je regulisano Direktivom 96/53/EZ. Ili uklanjanjem
postojecih kabotaznih ogranicenja za prevoznike.

Veliki potencijal lezi u razvoju i primjeni inteligentnih sistema saobracaja
(ITS) koji izmedu ostalog obezbjeduju rjeSenja za upravljanje saobracajem
u cilju smanjenja zakréenja. Ovi sistemi ne samo da doprinose efikasnijem
saobracaju veé i saobracajnoj sigurnosti i bezbjednosti. Osim toga,
intermodalna saobradajna rjeSenja koja kombinuju drumski, Zeljeznicki i
pomorski saobracaj, igraju sve vazniju ulogu u postizanju efikasnijeg i
odrZivijeg saobracaja. Ovaj razvoj moZe biti pozitivho podstican od strane
¢lanica EU, ali opet u zavisnosti od odgovarajucih infrastrukturnih mreza.
Evropska komisija je u postojeci nacrt Trans-evropske transportne mreze
(TEN-T) uvrstila smjernice za koridorski pristup saobradajnoj infrastrukturi
(10 koridora), od kojih svaki povezuje najmanje tri vida saobradaja , tri
drzave C¢lanice i dvije prekograni¢ne dionice. Ovo ¢e omoguditi bolju
koordinaciju infrastruktirih projekata izmedu drzava clanica i brZi razvoj
kljuéne EU mreZe. Ipak, adekvatne infrastrukturne mreze u svim sektorima
saobracaja su preduslov za efikasan i odrziv saobracaj u EU. Sistemi naplate
putarine mogu i imace svoju ulogu u nacionalnim Semama finansiranja ali
neée osloboditi drzave clanice sopstvene odgovornosti za odrzavanje,
razvoj i ulaganje u infrastrukturne mreze, linije Zivota nase ekonomije.
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European
Commission

Maplata teskim udri & EU

Legenda

| Vinjeta (naplata u odnosu na vremenski period)

= Sistermn vinjeta u fazi pripreme
- Elektronska putarina (naplata u odnosu na duzinu

relacije) r/v/c Sistemn elek kih putarina u fazi prip
- Putarina na rampama (naplata u odnosu na dufinu

~ relacije)

| Nema naplate vinjeta i
- putarina

Elektronski sistem naplate putarine na nivou EU je jos uvijek daleko od
pune primjene.
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4. Stanje regulative u oblasti drumskog i Zeljeznickog saobracdaja u
Crnoj Gori sa problemima u primjeni iste

Potreba da se posebno markira stanje regulative u oblasti drumskog i
Zeljezni¢kog saobradaja u Crnoj Gori, ukljuciv i probleme u primjeni iste je
evidentna. Ne samo sa stanovista mjesta i pozicije u pravnom poretku CG,
vec i sa stanoviSta harmonizovanosti regulative sa pravom EU.

Tekst koji slijedi predstavlja, stoga, kratak podsjetnik na relevantne
probleme u regulativi, institucije koje su zainteresovane za unapedenje
rada i poslovanja u oblasti drumskog i Zeljezni¢kog saobracaja, uz naznaku
mogudih preporuka i incijativa koje bi trebalo da pravni poredak u ovim
oblastima unaprijede.

1. Presjek problema saobracajne infrastrukture (po regionima)

a) sjeverni region - putna i Zeljeznicka infrastruktura nedovoljno razvijene,
Sto je osnovna slabost regiona

b) sredisni region - dobra saobracajna povezanost kao prednost, te slabosti
Ciji je osnovni iskaz kvalitet transportnih usluga i zastarjela Zeljeznicka
infrastruktura, neophodna ulaganja u putnu infrastrukturu, posebno za
projekat izgradnje auto puta Bar-Boljare

c) primorski region — neophodna relazicaja projekta Jadransko-Jonskog
koridora, te izgradnja puta Bar-Boljare, a kao slabost se registruje problem
pronalaZzenja investritora za ulaganja u saobracajnu infrastrukturu.

2. Finansiranje u oblasti drumskog i Zeljeznickog saobracaja

a) sopstveno finansiranje kroz pruzanje usluga

Oblast drumskog saobracaja obavlja registrovane djelatnosti, saglasno
opstim propisima, Sto znaci da i svoje prihode ostvaruje trziSnim
mehanizmima.

U odredenim slucajevima subjekti iz oblasti drumskog saobraéaja mogu biti
subjekti-korisnici sredstava iz osnova primjene Zakona o kontroli drzavne
pomodi, Sto je blize uredeno odgovaraju¢om Uredbom, kao podzakonskim
aktom.
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b) finansiranje preko budzeta CG

Vaze¢im Zakonom o Zeljeznici finansiranje infrastrukture (izgradnja,
odrzavanje, rekonstrukcija i modernizacija) obezbjeduje se i iz budZeta CG,
sredstava ulaganja domacih ili stranih lica, kredita, te drugih izvora, u
skladu sa zakonom. Primjera radi, godisnjim Zakonom o budZetu CG
opredjeljuju se iznosi sredstava za finansiranje Zeljeznicke infrastrukture.

Zakonom o Investiciono-razvojnom fondu CG (,Sllist CG“, BR: 88/09)
stvorena je mogucnost, pored ostalog, davanja podrske infrastrukturnim
objektima, pod uslovima bliZze utvrdenim kriterijumima finansijske podrske
za odredenu godinu, a koje donosi nadlezni organ Investiciono-razvojnog
fonda.

VazZno je podsjetiti i na odluke Vlade o preuzimanju dugova, zaduZivanju i
davanju garancija Crne Gore za 2011-2012.godinu, na osnovu ovlaséenja iz
Zakona o budZetu. To su:

- Odluka o zaduZivanju i davanju garancija Crne Gore za 2010. godinu (,,SI.
list CG“, br. 31/10)

- Odluka o zaduZivanju i davanju garancija Crne Gore za 2011. godinu (,,SI.
list CG“, br. 16/11)

- Odluka o zaduZivanju i davanju garancija Crne Gore za 2012. godinu (,,SI.
list CG“, br. 18/12).

Odnosnim odlukama su u odredenim djelovima preuzete razne obaveze
prevashodno za oblast Zeljezni¢kog saobracaja.

3. Institucije za praéenje stanja drumskog i Zeljeznickog saobraéaja

-Ustanovljeno je Ministarstvo saobradaja i pomorstva koje vrsi poslove
uprave koji se odnose na Zeljeznicki i drumski saobradaj i druge aspekte
funkcionisanja istih.

Kao organi uprave u sastavu odnosnog Ministarstva ustanovljene su dvije
direkcije, kao organi uprave, i to:

- Direkcija za saobradaj
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- Direkcija za Zeljeznice
Obije institucije imaju precizno utvrden djelokrug rada.

Posebnim zakonima (Zakon o Zeljeznici, Zakon o prevozu u drumskom
saobracaju, Zakon o prevozu opasnih materija, te Zakonom o bezbjednosti
saobracaja na putevima ) institucionalizovani su organi nadzora u licu
Inspekcija.

Medutim, kapaciteti tih Inspekcija (u Inspekciji za drumski saobracaj ima
ukupno 5 inspektora, u Inespekciji za Zeljeznicke puteve 2, te u Inspekciji za
Zeljeznicki saobracaj 1 inspektor) Cini se nijesu primjereni svrsi nadzora u
odnosnim oblatima saobraéaja.

4. Pregled aktuelnog zakonodavstva sa opaskama za izmjene i dalju
harmonizaciju sa propisima EU

Zakonodavstvo u oblasti drumskog i Zeljeznickog saobracaja Cine:
- medunarodno zakonodavstvo (multilateralni ili bilateralni ugovori)

-domace zakonodavstvo

a) Kada su u pitanju multilateralni medunarodni ugovori prilika je da
pomenemo:

- Sporazum o stabilizaciji i pridruzivanju izmedu Evropskih zajednica i
njihovih drzava clanica, s jedne strane, i Republike Crne Gore, s druge
strane (,,SI. list CG“, br. 7/07), a koji je stupio na snagu 1.05.2010. godine

Odnosnim Sporazumom clanice Zajednice i Crna Gora preuzele su niz
medusobnih obaveza, pored ostalog, i u vezi sa kopnenim saobracdajem, za
koje je posebno razradena tematika obaveza u Protokolu IV.

Tematika obuhvata, nacelno, saobradajnu infrastrukturu na teritoriji jedne
ili druge ugovorne strane, te pristup trzistu na recipro¢noj osnovi.

Kada je u pitanju infrastruktura ugovorne strane su pristale da usvoje
uzajamno uskladene mjere za razvoj infrastrukturne mreze uz blizu
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naznaku i putnih pravaca sa drzavama okruZenja. Takode, i glavne putne i
Zeljeznicke pravce od posebnog interesa za strane ugovornice.

U oblasti Zeljeznickog i kombinovanog prevoza ugovorne strane ¢e takode
usvojiti uzajamno uskladene mjere potrebne za razvoj i unapredenje
takvog saobracaja. Pri tom je, kao dio procesa, posebno naznacen aspekt
modernizacije Zeljeznica Crne Gore u pravcu njihovog prilagodavanja
sistemu za kombinovani prevoz, koji podrazumjeva i izgradnju terminala,
Sirinu tunelskih kolosjeka i kapaciteta i sl.

U oblasti drumskog prevoza ugovorne strane ¢e tranzitnom saobracaju
omoguditi neogranicen pristup, pri ¢emu se ugovorne strane obavezuju na
uzdrzavanje od bilo kakvog jendosmjernog djelovanja koji moze dovesti do
diskriminacije prevoznika ili vozila.

Svaka ugovorna strana ¢e preduzimati potrebne mjere u svrhu olaksavanja
drumskog prevoza prema teritoriji druge ugovorne strane ili preko nje.

Crna Gora je preuzela obavezu uskladivanja svog zakonodavstva o obuci
drumskih prevoznika tereta, narolito o prevozu opasnih tereta sa
standardima EU.

b) kao bilateralne sporazume, prilika je da pomenemo:

-Sporazum izmedu Vlade CG i Vlade Republike Srbije o prevozu putnika i
tereta u medunarodnom drumskom saobracaju (,,Sl. list CG - medunarodni
ugovori“, br. 10/11)

-Sporazum izmedu Vlade CG i Savjeta ministara Bosne i Hercegovine o
prevozu putnika i tereta u medunarodnom drumskom saobracaju (,,SI. list
CG - medunarodni ugovori“, br. 15/11)

-Sporazum izmedu Vlade CG i Vlade Ruske federacije o medunarodnom
drumskom saobracaju (,,SI. list - medunardoni ugovori“, br. 15/11)

-Zakon o potvrdivanju Amandmana VI na Evropski Sporazum o radu posade
na vozilima koji obavljaju medunarodne drumske prevoze (,SI. list -
medunardoni ugovori®, br. 9/11)
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c) Kada je u pitanju domace zakonodavstvo, prilika je da naznacimo:

Zakon o drumskom saobracaju (,,Sl. list RCG*, br. 45/05, ,SI. list CG“, br.
75/10)

Zakon o ugovorima o prevozu u drumskom saobraéaju (,,SI. list CG“, br.
53/09)

Zakon o prevozu opasnih materija
("Sl. list Crne Gore", br. 05/08, 40/11)

Zakon o radnom vremenu, pauzama tokom radnog vremena mobilnih
radnika i uredajiam za evdientiranje u drumskom saobracaju (,,SI. list CG“,
br. 25/10)

Zakon o porezu na promet upotrebljavanih motornih vozila, plovnih
objekata, vazduhoplova i letilica

("Sl. list RCG", br. 55/03 i "Sl. list Crne Gore", br. 73/10, 40/11)

Zakon o porezu na upotrebu putnic¢kih motornih vozila, plovnih objekata,
vazduhoplova i letilica

("Sl. list RCG", br. 28/04, 37/04, "Sl. list Crne Gore", br. 86/09)

Zakon o Zeljeznici (“Sl. list RCG”, br. 21/04, “Sl. list CG”, br. 54/09, 73/10 i
40/11)

Zakon o ugovornim odnosima u Zeljeznickom saobraéaju ("SI. list Crne
Gore", br. 41/10)

d) U indirektnoj vezi sa odnosnom regulativom je i opsta zakonska
regulativa, a narocito:

- Zakon o putevima (,,Sl. list RCG“, br. 42/04, ,Sl. list CG“, br. 21/09, 54/09,
40/10, 36/11)
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-Zakon o bezbjednosti saobracaja na putevima (,,Sl. list RCG“, br. 12/05,
27/06, ,Sl. list CG“, br. 45/07, 75/10, 33/12)

-Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju (,,Sl. list RCG*, br. 46/07, ,,SI.
list CG“, br. 73/10, 40/11)

-Zakon o koncesijama (,,Sl. list CG“, br. 8/09)

-Zakon o eksproprijaciji (,SI. list RCG“, br. 50/00, 28/06, ,Sl.list CG“, br.
21/08)

e) Podzakosnka akta omogucavaju ,Zivot” zakona, a njihovi donosioci su
najcesce resorna ministarstva.

Prikaz seta relevatnih podzakonskih akata opteretio bi ovaj materijal,
usljed Cega i izbjegavamo blize navodenije istih.

Krucijalan problem pri donoSenju podzkonskih akata je Cesto kasnjenje u
njihovom donosenju od strane za to ovlas¢enih organa, sto je od direktnog
uticaja na primenljivost zakona.

Ipak, cijeneéi znacaj ljudskog faktora u djelatnostima drumskog i
Zeljeznickog saobradaja markiramo, ovom prilikom, jedino podzakonska
akta:

— Pravilnik o utvrdivanju radnih mjesta na kojima se staz osiguranja racuna
sa uvecanim trajanjem i o postupku i nacinu za njihovo utvrdivanje (,,SI. list
CG“, br. 71/10).

Tako se staz osiguranja sa uvecanim trajanjem predvida u oblasti
saobradaja, i to:

za zeljeznicki saobradaj
1) Radno mjesto: masinovoda elektro i dizel lokomotive.
Stepen uvecanja: 12 mjeseci racuna se kao 16 mjeseci.

2) Radna mjesta: manevrista i masinovoda na manevri.
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Stepen uvecanja: 12 mjeseci racuna se kao 15 mjeseci.

3) Radna mjesta: otpravnik vozova u stanicama | i Il grupe, pomo¢nik
masinovode, rukovalac manevre i pregledac kola, dispecer na telekomandi,
elektromehanicar i rukovalac na odrzavanju kontaktne mreze.

Stepen uvecanja: 12 mjeseci racuna se kao 14 mjeseci.
za drumski saobracaj

1) Radno mjesto: vozac teskog teretnog vozila od sedam i vise tona
nosivosti.

Stepen uvecanja: 12 mjeseci racuna se kao 14 mjeseci.
za gradski, prigradski i medugradski saobracaj
1) Radno mjesto: vozac autobusa.

Stepen uvecanja: 12 mjeseci racuna se kao 14 mjeseci.

-Granski kolektivni ugovor za oblast drumskog saobracaja (,,SI. list RCG“, br.
33/04)

Kao pravni akt treba da bude zamijenjen novim, za Sta su u toku pripremne
aktivnosti. Medutim, problem je u tome, Sto saglasno Zakonu o
reprezentativnosti sindikata (,,Sl.list CG“, br. 26/10) postoji reprezentativan
sindikat koji ¢ine akteri iz drugih oblasti saobraéaja, a ne ovdje pomenuti,
usljed cega se ,gubi izvornost” drumskog saobradaja, s jedne strane (jer
ovom statusu ,pripadaju” i akteri vazdusnog saobracaja), a akteri
zeljeznickog saobracaja nijesu u sastavu tog reprezentativnog sindikata, s
druge strane. Sve ovo ¢e za posledicu imati ,zbrku“ pri donoSenju novog
granskog ugovora, narocito stoga, Sto je tesko vjerovati u primjenu GKU,
koja se prostire i na aktere koji u njegovom donosenju ni na bilo koji nacin
nijesu ucestvovali, $to je slucaj za oblast Zeljeznickog saobracaja.
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f) Kaznena politika

Kaznena politika profilisana je pojedinim zakonima u djelovima koji se
odnose na inspekcijski nadzor i kaznene odredbe. Tako:

-za oblast Zeljeznickog saobracaja Zakon o Zeljeznici odreduje:

-nadzor od strane Inspektora za Zeljeznicki saobradaj u licu jednog
inspektora koji je prema podacima za 2009. godinu izvrSio 46 nadzora i
utvrdio 19 neparvilnosti.

Po odnosnom zakonu zaprije¢ene su novéane kazne u rasponu od 500-
1.500 za pravno lice za ukupno 22 inkriminacije, odnosno za iste
inkriminacije novc¢ane kazne.

Za odgovorno lice u pravnom licu u rasponu od 50-100 eura, a za
preduzetnika u rasponu od 500-5.000 eura.

Takode, za ukupno 11 drugih inkriminacija predvidene su novcane kazne u
rasponu 500-10.000 za pravno lice, odnosno odgovorno lice u pravnom licu
u rasponu od 50-750 eura, te za fizicko lice u rasponu od 50-1.000 eura.

-za oblast drumskog saobracaja Zakon o drumskom saobracaju:

-nadzor od strane Inspekcije za drumski saobracaj, pri cemu je profilisano
ukupno 5 inspektora koji su u 2009. godini izvrsili ukupno 7.098 kontrola,
pokrenuli 21 prekrsajni postupak, donijeli 115 rjesSenja, te izrekli 332
mandatne kazne.

Po odnosnom zakonu zaprije¢ene su novacne kazne u rasponu od 1.500 -
10.000 eura za pravno lice, odnosno novcane kazne za odgovorno lice u
pravnom licu u rasponu od 800-2.000 eura, a za fizicko lice u rasponu od
800-2.000 eura.

Takode, za ukupno 18 drugih inkriminacija predvidene su novcane kazne u
rasponu od 1.200-7.000 eura za pravno lice, odnosno u rasponu od 500-
1.200 eura za odgovorno lice u pravnom licu.
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5. Institucije zainteresovane za unapredenje rada i poslovanja u oblasti
drumskog i Zeljeznickog saobraéaja

Misija i uloga UPCG je, pored ostalog, identifikovanje problema i biznis
barijera u primjeni propisa, inicijative i predlozi za unapredenje regulative,
pracenje rada subjekata i pravno tehnicka pomoé¢ povodom konkretnih
problema rada i poslovanja.

Cinjenica da ve¢ duZe egzistira preko 60 &lanova (individulanih i kolektivnih
iz oblasti drumskog i Zeljeznickog saobracaja u CG) samo potvrduje misiju i
ulogu UPCG u potrebi da identifikuje probleme u odnosnim oblastima
saobracaja koje se kre¢u od nuznosti donosenja ,stabilnih” propisa, realno
primjenljivih u prostoru i vremenu, propisa koji ne sputavaju privredne
inicijative, ne predstavljaju biznis barijere, a pospjesuju i ukljuuju ove
vrste saobracaja u evropske tokove saobracaja.

Izvjesno, pored misije UPCG, i niz drugih subjekata, ukljuciv i Privrednu
komoru CG, saglasno svojim misijama imaju odreden stepen
zainteresovanosti i djelovanja u pravcu unapredenja rada i poslovanja u
ovim oblastima saobracaja.

Clanstvo UPCG i drugih zainteresovanih institucija iz ovih vrsta saobracaja u
viSe medunarodnih institucija samo potvrduje posveéenost privrednih i
drugih aktera u CG u pravcu postizanja evropskih kvaliteta pruzanja usluga
uistim.

6 Moguce preporuke i inicijative za dalji konzistentan i koherentan pravni
sistem u oblasti drumskog i Zeljeznickog saobracaja

Bez pretenzija i ne ogranicavajuci se u naznaci na sve moguce aspekte koje
realni sektor i UPCG prepoznaju kada je u pitanju drumski i Zeljeznicki
saobracaj, Cini se, da ima osnova, naznaciti, kao moguce probleme:

1. Preispitivanje domaceg zakonodavstva u dijelu obima i reZzima koji
je sada postignut i koji treba postié¢i na planu usaglasavanja sa
pravom EU.
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Preispitivanje iz t¢.1 podrazumijeva i analizu statusa podzakonskih
akata (opstanak u pravnom sistemu u odnosu na zakonski osnov
donosenja i u meduvremenu nastala nova evidentna zakonska
riesenja).

Stvaranje uslova kojim nova zakonska rjesenja pospjesuju trziSno
poslovanje privatnog

sektora, narocito u oblasti Zeljeznickog saobracaja, shodno dobroj
evropskoj praksi, a ¢ime ¢e se direktno uticati na smanjenje
budzetskih izvora finansiranja pojedinih segmenata Zeljeznickog
saobradaja.

Pospjesivati javno-privatno partnerstvo u ovim oblastima gde je to
prihvatljivo. To podrazumjeva i preispitivanje pojedinih posebnih
zakona, kako bi se Sirio prostor

javno-privatnog partnerstva na sfere prevoza putnika na
zeljeznici, javnog gradskog saobracaja i sl. lzvjesno po raznim
vidovima - modelima koncesija, BOT aranZmana, zakupa i sl.

Posvetiti posebnu paznju zakonskim rjesenjima koja obezbeduju
odrziv razvoj i zastitu Zivotne sredine u ovim oblastima saobracaja.

Obezbjedenje postovanja medunarodnih standarda saobradaja,
unapredenja statistike u ovim oblastima saobraéaja.

Preispitati postojeca akta - vazeca rjeSenja u vezi radnih mjesta,
odnosno poslova na kojima se utvrduje radni staz sa uveéanim
trajanjem.

Preisptitati osnove za donosenje granskog kolektivnog ugovra koji
bi se prostirao i na subjekte koji ne ucestvuju u njegovom

donosenju, na primjer subjekte u oblasti Zeljeznickog saobracaja.

Realizovati mehanizme nepristrasnog i efikasnog nadzora u ovim
oblastima saobracdaja.
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10.

11.

12.

Analizirati i ponuditi moguca rjesenja za unapredenje obrazovnog
sistema kadrova za ove oblasti saobracaja, prilagodljive
zahtjevima Zeljeznicke i drumske privrede.

Razvijati mehanizme podizanja opste saobracajne kulture u CG.

U procese donoSenja zakonske i podzakonske regulative
pravovremeno ukljucivati sektor privatnog biznisa i Sto Siri krug
drugih zainteresovanih subjekata, kao iskaz Sireg socijalnog
dijaloga. Sve ovo u cilju temeljite pripreme zakona kako bi isti
nakon usvajanja imali duZzu vremensku vrijednost, a time izbeci
slucajeve pravne sigurnosti.
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5. Aneks

5.1 Spisak relevantnih institucija za sektor saobracaja, po zemljama

Njemacka

e Federalno ministarstvo za saobracaj, gradevinasrtvo i urbani
razvoj (BMVBS)
http://www.bmvbs.de/EN/Home/home node.html

e  Federalni institut za istraZivanje puteva (BASt)
http://www.bast.de/cln 033/nn 43710/EN/e-Home/e-
homepage node.html? nnn=true

e Federalna uprava za motorni saobracaj (KBA)
http://www.kba.de/cIn 031/nn 124384/sid A6FB01823B7320F8
4C97EF5BBB5071FF/nsc_true/EN/Home en/homepage node.h
tml? _nnn=true

e Federalna kancelarija za teretni saobracaj (BAG)
http://www.bag.bund.de/DE/Home/home node.html (in
German)

e Federalna uprava za Zeljeznice (EBA)
http://www.eba.bund.de/cln 032/sid 801BCOA6BB5CO01FC411A
SA7EEFF827F/DE/Home/homepage node.html? nnn=true

e Uprava za vodeni | pomorski saobradaj federalne Vlade (WSV)

http://www.wsv.de/Wir ueber uns/anlagen/kurzinfo en.pdf

e Njemacko udruzenje automobilske industrije (VDA)
http://www.vda.de/en/index.html

e Federalno udruzZenje za drumski prevoz, logistiku i odlaganje (BGL)
http://www.bgl-ev.de/web/home/index.htm

e Deutsches Verkehrsforum
http://www.verkehrsforum.de/en.html

e UdruZenje njemackih saobradajnih preduzeca (VDV)
http://www.vdv.de/en/index.html

e Poslodavacka i biznis organizacija provajdera saobracajnih usluga
(Agv MoVe)
http://www.agv-move.net/ (na njemackom)
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Slovenja

Ministarstvo infrastrukture | prostornog planiranja
http://www.mzip.gov.si/en/

Pomorska uprava Slovenije http://www.up.gov.si/en/
Agencija za puteve Slovenije
http://www.dc.gov.si/index.php?id=1823&L=1

Inspektorat za transport republike Slovenije
http://www.arhiv.pi.gov.si/en/

Agencija za bezbjednost u saobracaju Slovenije http://www.avp-
rs.si/en/index.php

Drzavna Agencija za Zeljeznicki saobracaj republike Slovenije
http://www.azp.si/www/index.php

UdruzZenje poslodavaca Slovenije — ZDS http://www.zds.si
UdruZenje saobracaja, Privredna komora Slovenije
http://www.gzs.si/slo/panoge/zdruzenje za promet

Sindikat radnika u sektoru saobracaja i telekomunikacija — SDPZ
http://www.sindikat-sdpz.si/

Hrvatska

Ministarstvo pomorstva, saobradaja i infrastrukture www.mmpi.hr
Ministarstvo unutrasnjih poslova www.mup.hr

Ministarstvo ekonomije www.mingorp.hr

Ministarstvo preduzetnistva i zanatske djelatnosti www.minpo.hr
Ministarstvo rada i penzionog sistema www.mrms.hr

Ministarstvo zastite Zivotne sredine www.mzoip.hr

Ministarstvo nauke, prosvjete i sporta http://public.mzos.hr
Hrvatska udruga poslodavaca —HUP- www.hup.hr

Hrvatsko udruzenje drumskih prevoznika— HCP- www.hcp.hr
Hrvatska privredna komora www.hgk.hr

Hrvatska trgovinska komora www.hok.hr

Hrvatski centar za vozila www.cvh.hr

Hrvatsko udruZenje koncesionara autoputa www.huka.hr

Fakultet za saobracajni inzenjering www.fpz.hr

Fakultet za pomorstvo Rijeka,Split,Zadar,Dubrovnik
www.pfri.uniri.hr, www.pfst.hr, www.unizd.hr, www.unidu.hr

Institut za transport i komunikacije www.ipv-zg.hr
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Nacionalni institut za metrologiju www.dzm.hr

Hrvatski institut za standarde www.hzn.hr

Hrvatska unija nezavisnih sindikata — Sindikat saobradaja
www.sssh.hr

Hrvatska unija profesionalnih vozac¢a www.sindikatvozaca.hr
Nezavisni sindikat hrvatskih radnika na putevima www.ncs.hr
Bipartitno sektorsko vijece za drumski saobracaj

Mediji- koji konstantno prate desavanja u sektoru saobracaja
Biznis medij Hrvatska - ,Kamion & bus” www.bmcroatia.hr

Il program Hrvatskog radija- emisija “Convoy” www.hrt.hr
Ekonomski nedjeljnik  “Lider” - dodatak “The Carrier”
www.liderpress.hr

Internet portal za saobradaj www.hrvatskiprijevoznik.hr

TV Kapital Network - emisija “Aktualno” www.kapital.tv

Bugarska

Ministarstvo saobraéaja, informacionih tehnologija i komunikacija
IzvrSna agencija “Automobilska uprava”

Nacionalna komora za saobracaj

Unija poslodavackih organizacija drumskog saocbracaja (SOAT)
UdruZenje bugarskih preduzeca za medunarodni drumski
saobradaj i puteve (AEBTRI)

Bugarska federacija udruzenja za drumski prevoz (BASAT)

Makedonija

Ministarstvo saobradaja i komunikacija http://www.mtc.gov.mk/
Ministarstvo zaStite Zivotne sredine i prostornog planiranja
http://www.moepp.gov.mk

Ministarstvo rada i socijalne politike http://www.mtsp.gov.mk/
Ministarstvo ekonomije http://www.economy.gov.mk/
Ministarstvo lokalnih samouprava http://www.mls.gov.mk/
Makedonski institut za standardizaciju http://www.isrm.gov.mk/
Agencija za energetiku republike Makedonije
http://www.ea.gov.mk/

Drzavna inspekcija rada
http://www.mtsp.gov.mk/?I1temID=9863721A3FFC86428BBOSEA4
0ACF1AD4
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e Makedonski centar za vazduznu navigaciju
http://www.dgca.gov.mk

e Makedonski aerodromi http://www.airports.com.mk/

e Makedonske Zeljeznice i Zeljeznicka infrastruktura
http://www.mzi.mk

e Uprava carina http://www.customs.gov.mk

¢ Makedonija Pat http://www.makedonijapat.com.mk

e Javno saobracdajno preduzece “Skopje” http://www.jsp.com.mk/

e UdruZenje poslodavaca saobracaja i komunikacija tel:+389 (0)2
2464 384

e Asocijacija nezavisnih udruZenja za saobradaj republike
Makedonije MAKAMTRANS http://www.makamtrans.org.mk

e Sindikat saobradaja i komunikacija http://www.fstv.mk

e Sindikat radnika u saobradaju i komunikacijama Makedonije
http://www.ssm.org.mk

Crna Gora
e  Ministarstvo saobradaja i pomorstva http://www.msp.gov.me
e Ministarstvo odrZivog razvoja i turizma http://www.mrt.gov.me
e  Ministarstvo unutrasnjih poslova http://www.mup.gov.me
e Direkcija za saobracaj http://dzscg.com
e Agencija za zastitu Zivotne sredine http://www.epa.org.me
e Zeljeznicki prevoz Crne Gore a.d. http://www.zcg-prevoz.me
e Zeljeznitka infrastruktura Crne Gore a.d. http://www.zicg.me
e Montecargo a.d. http://www.montecargo.me
e Uprava pomorske sigurnosti http://pomorstvo.me
e  Lucka uprava http://www.luckauprava.me
e Luka Bar http://www.lukabar.me
e Luka Kotorhttp://www.portofkotor.co.me
e  Agencija za civilno vazduhoplovstvo http://www.caa.me
e Aerodromi Crne Gore http://www.montenegroairports.com
e Institut za transport http://www.intra.co.me
e  Fakultet za pomorstvo Kotor http://www.fzpkotor.com
e  Masinski fakultet http://www.mf.ac.me
e Auto-moto savez Crne Gore http://www.amscg.org
e Unija poslodavaca Crne Gore http://www.poslodavci.org/
e Savezsindikata Crne Gore
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e Unija slobodnih sindikata Crne Gore http://www.usscg.me/me

5.2 Spisak osnovnog zakonodavstva za sektor saobracaja, po zemljama

Njemacka
e Zakon o drumskom saobracaju http://www.gesetze-im-
internet.de/stvg/
e Federalni zakon o autoputevima http://www.gesetze-im-
internet.de/fstrg/index.html
e Federalni zakon o putarini na autoputevima http://www.gesetze-
im-internet.de/bfstrmg/index.html
e Uredba o putarinama za teska teretna vozila
http://www.gesetze-im-internet.de/lkw-mautv/index.html
e  Zakon o drumskom prevozu
http://www.gesetze-im-internet.de/g kg 1998/index.html
e Uredba o registraciji vozila
http://www.gesetze-im-internet.de/fzv_2011/
e Uredba o prekograni¢nom prevozu robe i kabotazi
http://www.gesetze-im-
internet.de/g kgrkabotagev 2012/index.html
e Zakon o kvalifikacijama profesionalnih vozaca
http://www.gesetze-im-internet.de/bkrfgg/index.html
e  Opsti zakon o Zeljeznicama
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg 1994/index.html
e  Zakon o unutrasnjem vodenom saobracdaju u Njemackoj
http://www.gesetze-im-
internet.de/bundesrecht/binschprg/gesamt.pdf
e Federalni zakon o vodenom saobradaju
http://www.gesetze-im-internet.de/wastrg/
e Zakon o prevozu opasnih materija
http://www.gesetze-im-internet.de/gefahrgutg/index.html
Slovenija
(http://www.mzip.gov.si/en/legislation and documents/)
e Zakon o javnim putevima
e Zakon o autoputevima republike Slovenije
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Zakon o vazduhoplovstvu

Zakon o bezbjednosti u Zeljeznickom saobracaju

Zakon o Zeljeznickom saobradaju

Zakon o bezbjednosti u drumskom saobradaju

Zakon o drumskom saobracaju

Zakon o ugovornim odnosima u drumskom saobracaju

Odluka o Nacionalnom programu bezbjednosti u drumskom
saobracaju

Zakon o pomorstvu republike Slovenije

Zakon o unutrasnjem vodenom saobradaju

Hrvatska

Bulgaria

Zakon o drumskom saobracaju (SI. list 26/03 - )

Zakon o bezbjednosti na putevima (Sl. list 67/08)

Zakon o radnom vremenu, pauzama tokom radnog vremena
mobilnih radnika i uredajima (SI. list 60/08)

Zakon o inspekciji puteva i drumskog saobracaja (SI. list 55/11)
Zakon o Zeljeznici (SI. list 123/03)

Zakon o bezbjednosti u Zeljeznickom saobracaju (SI. list 40/07)
Zakon o Agenciji za bezbjednost u Zeljeznickom saobracaju (Sl. list
120/08)

Zakon o Agenciji za regulaciju trzista usluga (Sl. list 79/07)

Zakon o aerodromima (Sl. list 14/11)

Zakon o vazduhoplovstvu (Sl. list 69/09)

Zakon o obligacijama i pravnim odnosima u vazdu$nom saobradaju
(Sl.list 63/08)

Zakon o pomorstvu (S. list 181/04)

Zakon o plovidbi i unutrasnjim lukama (SI. list 109/07)

Zakon o drumskom saobracaju

Zakon o putevima

Uredba 2 o uslovima i procedurama odobrenja saobracdajnih Sema

i obavljanju javnog prevoza putnika autobusom

Uredba 11 o medunarodnom prevozu putnika i robe

Uredba 11 o kretanju teskih vozila

Uredba H-3 o potrebnim mjerama za implementaciju i primjenu

Regulative EEZ 3821/85 Savjeta o uredajima za evidentiranje u
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drumskom saobradaju i Regulativi EEZ 561/2006 Evropskog
parlamenta i Savjeta o harmonizaciji i socijalnom zakonodavstvu
koje se odnosi na drumski saobraéaj i izmjena Regulative EEZ
3821/85i (EZ) 2135/98 i Regulative (EEZ) 3820/85 Savjeta

Uredba 13 o zahtjevima za obaveznom upotrebom uredaja za
smanjenje brzine, instaliranih u motorna vozila

Uredba H-14 o uredenju, djelokrugu i organizaciji inspekcija na
putevima i u preduzeéima i klasifikaciji prevoznika i osoba koje se
bave saobracajnom djetanoséu za sospstveni racun

Uredba 31 o zahtjevima i uslovima za sticanje vjestina za
upravljanje motornim vozilom

Uredba H-32 o periodi¢nim inspekcijama ispravnosti vozila na
putevima

Uredba 33 o javnom prevozu putnika i robe u republici Bugarskoj
Uredba 36 o zahtjevima za psihofizickoj spremnosti i pripremama
za sprovodenje psihofizickih procjena kandidata za dobijanje
vozacke dozvole, vozaca i predsjednika ispitne komisije

Uredba 37 o uslovima obuke kandidata za sticanje vjesStina za
upravljanje vozilom i uslovima i procedurama za izdavanje dozvole
za njihovu obuku

Uredba 38 o uslovima za realizaciju ispita kandidata za sticanje
vjestina upravljanja vozilom i proceduri za realizaciju ispita

Uredba 39 o zahtjevima za vozace motornih vozila razlicitih
kategorija i podkategorija

Uredba 40 o uslovima za prevoz opasnih materija

Uredba 41 o uslovima i procedurama obuke vozaca za prevoz
putnika i robe i uslovima i procedurama za realizaciju ispita za
sticanje pocetne kvalifikacije

Uredba 53 o kombinovanom teretnom saobracaju

Uredba 1-45 o registraciji, izvjeStavanju, stavljaju u funkciju i van
funkcije motornih vozila | prikolica

Uredba o uslovima i procedurama za naplatu taksi za koriséenje
putne infrastrukture na odredenoj relaciji, koris¢éenje posebnih
postrojenja na republickim putevima i za specijalno koriséenje
republickih puteva i njihovih djelova
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Makedonija

Zakon o drumskom saobracaju (SI. list 68 /2004, 127/2006,
114/2009, 83/2010, 140/2010, 17/2011, 53/2011, 6/2012)

Zakon o drzavnim putevima (SI. list 84/2008, 52/2009, 114/2009,
124/2010, 23/2011, 53/2011)

Zakon o bezbjednosti puteva i saobradaja (Sl. list 57/2007,
86/2008, 98/2008, 64/2009, 161/2009, 36/2011, 56/2011)

Zakon o prevozu opasnih materija u drumskom i Zeljeznickom
saobracaju (SI. list 92/2007, 161/2009, 17/2011, 54/2011)

Zakon o zastiti na radu (Sl. list 92/2007, 136/2011)

Zakon o zeljeznici (SI. list 47/2010, 23/2011)

Zakon o uredenju prevoza u Zeljeznickom saobracaju (SI. list
55/2007)

Zakon o regulaciji trzista Zeljeznickih usluga (SI. list 07/2008)
Zakon o bezbjednosti Zzeljeznice (SI. list 48/2010, 23/2011,
53/2011, 158/2011)

Zakon o restrukturiranju drzavnog preduzeéa Makedonske
Zeljeznice ( Sl. list 29/2005)

Zakon o restrukturiranju javnog preduzeca za odrZavanje u
nacionalnih i regionalnih puteva, "Macedonia pat" (SI. list
53/2009)

Zakon o vazduSnom saobracaju (Sl. list 14/2006, 27/2007,
103/2008, 67/2010, 24/2012)

Zakon o koncesijama i privatno-javhom partnerstvu (SI. list
06/2012)

Crna Gora

Zakon o bezbjednosti saobradaja na putevima
Zakon o drumskom saobracaju
Zakon o putevima
Zakon o radnom vremenu, pauzama tokom radnog vremena
mobilnih radnika i uredajima za evidentiranje u drumskom
saobracaju
Zakon o ugovorima o prevozu u drumskom saobracdaju
Zakon o Zeljeznici
Zakon o ugovornim odnosima u Zeljeznickom saobracaju
Zakon o lukama
Zakon o bezbjednosti pomorske plovidbe
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e Zakon o vazdusnom saobracaju

e Zakon o carinskim tarifama

e Zakon o porezu na promet upotrebljavanih motornih vozila,
plovnih objekata, vazduhoplova i letilica

e Zakon o porezu na upotrebu putnickih motornih vozila, plovnih
objekata, vazduhoplova i letilica

e Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju

e Zakon o koncesijama

e Zakon o eksproprijaciji

e Zakon o prevozu opasnih materija

VazZna dokumenta za razvoj sektora saobracaja u Crnoj Gori

e Strategija razvoja saobracdaja Crne Gore
e  Strategija razvoja drzavnih puteva
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Projekat RITS - »Restrukturiranje i privredni odnosi u sektoru sagbracaja« je kofinansiran od strane Evropske komisij

dgovornost za stavove iznijete u ovoj/brosuri snose iskljucivo autori. Evropska komisija ne snosi odgovornost
u slucajy upotrebe informacija koje brosura\sadrzi.



