
1. Uvod

Kori{}enje projektnog finasiranja kao modaliteta fi-
nansiranja je poslednjih decenija postalo atraktivan
na~in finansiranja, izgradnje i odr`avanja infrastruk-
ture javnog sektora, kao i izgradnje industrijskih ka-
paciteta. Dugoro~ni poslovni savez privatnog sektora i
javnih institucija, ima za cilj iskori{}enje rasposlo`ivih
upravlja~kih i finansijskih resursa privatnog sektora,
koji predstavljaju zna~ajno ograni~enje sa aspekta
Vlade ili lokale samouprave. Organizaciona struktura
takvog partnerstva predstavlja formalni sistem odgo-
vornosti kojim su definisane pojedina~ne pozicije su-
bjekata, i njihove uzajamne obaveze. Time dolazi do
distribucije odgovornosti vezanih za obezbe|enje po-
trebnih resursa, alokacije rizika me|u subjektima, i
kona~no, realizacije projekta namenjenog zadovolje-
nju potreba javnog sektora. 

U svetu postoje razli~iti sinonimi za pojam definisan
ugovorom spregom izme|u javnog i privatnog sektora.
Svi poti~u iz engleskog jezika. Tako su ~esti termini:Ê10Ë

Privatno u~e{}e u infrastrukturi (Private Partici-
pation in Infrastructure) koji su nametnuli eks-
perti Svetske banke, a koji se slabo koristi van fi-
nansijsko-razvojnog sektora osim u ju`nokorej-
skim programima projektnog finasiranja. 

U~e{}e privatnog sektora (Private-Sector Partici-
pation), termin koji je naj~e{}e kori{}en u raz-
vojno-bankarskom sektoru.

Privatno finasirani projekti (Privately Financed
Projects), termin koji su naj~e{}e koristili austra-
lijski eksperti, te se na tom podru~ju naj~e{}e i
susre}e.

Privatna finansijska incijativa (Private Finance Initi-
ative), termin koji poti~e iz Velike Britanije, a koji
se sada vrlo ~esto koristi u Japanu i Maleziji. 

Javno-privatno partnerstvo (Public-Private Part-
nerships, PPP ili P3), termin koji je karakteristi-
~an za podru~je Sjedinjenih Ameri~kih Dr`ava.
Prvobitno je bio vezan za zajedni~ke javno-pri-
vatne fondove namenjene razvoju obrazovanja,
da bi se zatim od 50-tih odnosio i na finansiranje
javnih komunalnih usluga. Od sredine 60-tih go-
dina pro{log veka, u{ao je u {iru upotrebu, te po-
~eo da se koristi i za zajedni~ka javno-privatna
partnerstva u obnavljanju i unapre|ivanju urba-
nih sredina.

Javno-privatno partnerstvo je mogu}e definisati u
u`em i {irem smislu. U`e posmatrano, centralna ideja
partnerstva sadr`ana je u saradnji, pri ~emu partneri
zadr`avaju nezavisne identitete, ali u~estvuju na reali-
zaciji zajedni~kih ciljeva i rezultata poslovanja.Ê7Ë
Usled popularnosti samog pojma, ~esto se ne upotre-
bljava pravilno, te ozna~ava i one vidove odnosa koji
su daleko od kolaboracionih. Komercijalni odnosi jav-
nih agencija sa privatnim ugovara~ima, na primer, se
retko mogu smatrati partnerskim.Ê7Ë Shodno tome us-
ka definicija partnerstva podrazumeva da infrastruk-
turni projekti tipa javno-privatnog partnerstva, ne
moraju po svojoj prirodi biti partnerski.

U isto vreme {ira definicija, podrazumeva ne samo za-
jedni~ke, ve} i komplementarne ciljeve interesnih
strana u projektu ili programu, profili{u}i partnerski
odnos. Tako koncesija za izgradnju i upravljanje auto-
putem ima druga~ije ciljeve i zna~enje za privatni, a
druga~ije za javni sektor. Dok Vladu ili lokalnu samo-
upravu zanima ubrzavanje ekonomskog razvoja, kva-
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litet pru`enih usluga i {to ni`a cena putarina, dotle su
privatni investitori isklju~ivo zainteresovani za finan-
sijske ciljeve, odnosno profitabilnost projekta. To ne
samo {to nisu zajedni~ki, ve} su do odre|enog nivoa i
me|usobno suprotstavljeni ciljevi. Me|utim, ukoliko
javni sektor ne mo`e samostalno da obezbedi finansij-
ska sredstva za izgradnju autoputa, sa aspekta dru-
{tvene zajednice, bilo bi mogu}e za ovakvo partner-
stvo prona}i odre|enu komplementarnost interesa, te
i samom odnosu dodeliti epitet partnerskog.

Sve definicije javno-privatnog partnerstva imaju od-
re|ene zajedni~ke karakteristike, kao {to su: (1) jav-
no-privatno partnerstvo se uvek odnosi na kooperaci-
ju dva ili vi{e subjekata (od kojih je najmanje jedan
subjekat javnog karaktera), (2) svaki subjekat je prin-
cipal, (3) odnos je dugoro~an, stabilan i zasnovan na
obostranim ili komplementarnim koristima, (4) su-
bjekti prenose materijalne ili nematerijalne resurse na
partnerstvo i (5) rizik i odgovornost se distribuiraju na
sve u~esnike u partnerstvu.Ê1Ë

2. Struktura i implementacija  javno-privatnog
finansiranja

Ideja da se privatna preduze}a uklju~e u realizaciju
tradicionalno javnih projekata infrastrukture uslovila
je pojavu javno-privatnog partnerstva. Javno-privat-
no partnerstvo kao model finansiranja se naj~e{}e pri-
menjuje pri finanisiranju kapitalnih projekta od jav-
nog zna~aja kao {to su: auto-putevi i putni objekati
(mostovi, tuneli) sa mogu}om naplatom kori{}enja,
zatim `elezni~ke pruge, luke, aerodromi, gasovodi, ra-
finerije, postrojenja za proizvodnju elektri~ne energi-
je, dru{tvena infrastruktura (bolnice, {kole, zatvori,
dru{tveni objekti sa razli~itim namenama za odre|ene
kategorije stanovni{tva), komunalna infrastruktura
(vodovodna mre`a, tretman otpadnih voda, odlaganje
otpada) i objekti kori{}eni od strane vladinih instituci-
ja i drugih specijalizovanih uslu`nih sektora. Ê11Ë 

Kako je motiv u~e{}a privatnih subjekata u realizaciji
infrastrukturnih projekata odgovaraju}a finansijska
stopa povra}aja, koja treba da je proporcionalna
onom {to je mogu}e zaraditi ulaganjem u alternativne
projekte sli~nog rizika, struktura partnerstva privat-
nog i javnog kapitala se formira tako da obezbe|uje
adekvatnu stopu povra}aja. Shodno tome, mo`e se re-
}i da partnerstva dr`avnog i privatnog kapitala pred-
stavljaju zajedni~ka ulaganja u kojima preduzetnici i
dr`ava sara|uju, doprinose}i zajedni~kim snagama da
realizacija infrastrukturnih projekata bude br`a i efi-
kasnija.Ê2Ë Prema Mileru i Lesardu (2003), privatni
udeo u ukupnim investicijama u infrastrukturu kra-
jem pro{log milenijuma je varirao od 9 i 13% u Ne-

ma~koj i Francuskoj, do 47 i 71% u Sjedinjenim Ame-
ri~kim Dr`avama i  Velikoj Britaniji, respektivno.Ê9Ë

Partnerstvo javnog i privatnog sektora predstavlja spo-
razum izme|u dr`avnog i privatnog subjekta u kojem
je privatnom partneru povereno obavljanje pojednih
funkcija u realizaciji projekta (projektovanje i planira-
nje, izgradnja, finasiranje, upravljanje i odr`avanje, na-
plata prihoda). Ulaskom u ovakav vid ugovora ostvaru-
ju se koristi poput mogu}nosti privatnog sektora da
obezbedi pogodnije opcije dugoro~nog finansiranja te
osiguranja takvog finansiranja na mnogo br`i i fleksibil-
niji na~in. Ugovori javno-privatnog partnerstva se sa~i-
njavaju na dugoro~noj osnovi, 25 do 30 godina. 

Tipi~an finansijski ugovor sa~injen na konceptu jav-
no-privatnog finasiranja prema Finertiju (2007), ima
slede}e karakteristike: Ê5Ë

Ugovor predvi|a obavezu da finansijski obave-
zana strana mora da zavr{i projekat, te da u tom
smislu obezbedi sve neophodne fondove za nje-
gov uspe{an zavr{etak;

Obavezu finansijski odgovorne strane da po za-
vr{etku projekta, odnosno kada zapo~ne njegova
eksploatacija, obezbedi poslovanje izgra|enog
objekta. Time }e se generisati dovoljno gotovin-
skih sredstava koja }e pokriti sve operativne tro-
{kove projekta, kao i zahteve servisiranja preu-
zetih dugova izgradnje. O~ekivani gotovinski
ekvivalenti treba da su dovoljni za podmirivanje
obaveza ~ak i u slu~aju da projekat propadne iz
razloga vi{e sile, ili sli~nih razloga;

Uveravanje da u slu~aju prekida rada i potrebe
pribavljanja neophodnih dodatnih sredstva za
ponovno uspostavljanje operativnog stanja pro-
jekta, finansijski odgovorne strane }e obezbediti
sredstva putem premija osiguranja, avansa na te-
ret budu}e isporuke ili neki drugi na~in. 

Odre|ivanje adekvatne strukture javno-privatnog finan-
siranja je kompleksan zadatak, budu}i da postoji potre-
ba da se istovremeno pomire i usklade ciljevi velikog
broja u~esnika. Na strani privatnog sektora su to obi~no
investitori, zajmodavci, preduze}a uklju~ena u izgradnju
objekata ili pru`anje operativne usluge. Na strani javnog
sektora obi~no se nalaze institucije vlasti koje kreiraju i
primenjuju razli~ite politike javno-privatnog partner-
stva. Kona~no tu je i javnost, odnosno budu}i korisnici
objekata izgra|enih javno-privatnim partnerstvom. 

U mnogim zemljama va`i pretpostavka da je javni
sektor zadu`en za isporuku osnovnih vrsta usluga.



Ipak, dolazi do promene u na~inu kreiranja i obavlja-
nja usluga. Sve vi{e su uo~ljivije potrebe i `elje javnog
sektora da sara|uje i iskoristi prednosti privatnog sek-
tora, te se pove}ava broj ugovora o zajedni~kom delo-
vanju javnih i privatnih subjekata u cilju mobilizacije
kapaciteta i finansijskih sredstava privatnog sektora.
Razli~ite su forme ovih partnerstava, ali se kontinuira-
no javljaju i nove strukture kako bi se najbolje odgo-
vorilo uslovima sredine u kojoj se projekat razvija. To
zna~i da je partnerstvo dinami~na forma, za koju ne
postoji „najbolji model“, niti se mo`e standardizovati
pristup odabira najadekvatnije strukture.

Op{ti postulati koji omogu}avaju razumevanje i olak{a-
vaju odre|ivanje prioriteta pri izboru adekvatne struk-
ture javno-privatnog finasiranja polaze od toga da: Ê4Ë

Svaka struktura javno-privatnog partnerstva ima
svoje snage i slabosti koje se moraju prepoznati i
integrisati;

Javno-privatno partnerstvo ne omogu}ava brzo

re{avanje problema, i primenjuje se u slu~ajevi-

ma vidljivih i jasnih koristi, u odnosu na tradicio-

nalno direktno finansiranje;

Strukture javno-privatnog partnerstva se moraju

adaptirati u pogledu sektora i konteksta primene;

@eljeni uticaj i o~ekivana korist primene koncep-

ta javno-privatnog partnerstva ima odlu~uju}u

ulogu kod izbora strukture i plana finanisiranja.

U narednoj tabeli Ê4Ë navedene su osnovne karakteri-

stike primene modela javno–privatnog partnerstva,

pri ~emu je naveden i predlog primene za odre|eni

sektor. Izbor odgovaraju}e strukture je kompleksan

zadatak i bazira se na pojedina~nim karakteristikama

i potrebama projekta.
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Model javno-privatnog
partnerstva

Glavne karakteristike
modela javno-privatnog
partnerstva

Primena modela javno-
privatnog partnerstva

Snage modela javno-
privatnog partnerstva

Slabosti modela javno-
privatnog partnerstva

Ugovaranje 
izvr{enja 

usluga

Formiranje ugovora sa
privatnim subjektom
za projektovanje i iz-
gradnju javnog objek-
ta;
Objekat je finansiran i
u vlasni{tvu javnog
sektora;
Klju~ni motiv ovakvog
ugovaranja je prenos
rizika projektovanja i
izgradnje

Pogodan za velike pro-
jekte sa malim opera-
tivnim zahtevima;
Pogodan i za velike
projekte gde javni sek-
tor `eli da zadr`i ope-
rativnu odgovornost

Vr{i se prenos rizika
izrade projekta i iz-
gradnje;
Model ima potencijal
za ubrzavanja progra-
ma izgradnje;

Mogu} je konflikt iz-
me|u planiranih i eko-
lo{kih zahteva;
Mo`e se pove}ati ope-
rativni rizik;
Faza pu{tanja u rad je
vrlo kriti~na;
Nije privla~an za fi-
nansiranje iz privatnog
sektora

BOT

Formiranje ugovora sa
subjektom iz privatnog
sektora za projektova-
nje, izgradnju i vo|e-
nje javnog objekta to-
kom definisanog peri-
oda, nakon ~ega se
objekat predaje jav-
nom sektoru;
Objekat finansira jav-
ni sektor i ostaje u jav-
nom vlasni{tvu tokom
trajanja ugovora;
Klju~ni motiv ovakvog
ugovaranja je transfer
operativnog rizika uz
rizik izrade projekta i
izgradnje.

Pogodan je za projek-
te koji uklju~uju zna-
~ajan operativni sadr-
`aj;
Naro~ito je pogodan
za projekte vodosnab-
devanja i prerade ot-
pada;

Vr{i se transfer rizika
projektovanja, izgrad-
nje i realizacije;
Model ima potencijal
ubrzanja izgradnje;
Transfer rizika uti~e
na usvajanje tro{kov-
nog pristupa projekt-
nog ciklusa;
Model promovi{e ino-
vaciju privatnog sekto-
ra i ve}u vrednost ulo-
`enog novca;
Model uti~e na pove-
}anje kvaliteta poslo-
vanja i odr`avanja;

Mogu} je konflikt iz-
me|u planiranih i eko-
lo{kih zahteva;
Ugovori su slo`eniji a
tenderski proces du`e
traje;
Potreban je sistem
nadzora menad`emen-
ta i poslovanja;
Postojanje tro{ka no-
vog ulaska u posao
ako subjekat ne zado-
volji;
Ne privla~i privatno fi-
nansiranje a javnom
sektoru name}e pro-
trebu dugoro~nog fi-
nansiranja;
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DBFO

Formiranje ugovora sa
privatnim subjektom za
projektovanje, izgrad-
nju, poslovanje i finan-
siranje objekta u defini-
sanom trajanju, nakon
~ega se objekat vra}a
javnom sektoru;
Objekat je u vlasni{tvu
privatnog sektora to-
kom ugovornog perio-
da ~ime pokriva tro{ko-
ve putem javne subven-
ciju;
Klju~ni motiv je kori-
{}enje privatnog finan-
siranja i prenosa rizika
izrade projekta, izgrad-
nje i poslovanja;
Uklju~ene su razli~ite
varijante obaveza.

Model je pogodan za
projekte koji uklju~uju
zna~ajan operativni sa-
dr`aj;
Model je naro~ito po-
godan za projekte izra-
de puteva, vodovodnih
mre`a i prerade otpada;

Isto kao i za BOT mo-
del;
Model privla~i finansi-
ranje privatnog sektora;
Naro~ito privla~i du-
`ni~ko finansiranje;
Daje predvidiv i konzi-
stentan profil tro{kova;
Sa ovim modelom ve}i
je potencijal za pro-
gram ubrzane izgrad-
nje;
Ve}i je prenos rizika,
~ime se pru`a podsticaj
privatnom subjektu za
usvajanje tro{kovnog
pristupa tokom izrade
projekta;

Mogu} je konflikt izme-
|u planiranih i ekolo-
{kih zahteva;
Ugovor mo`e biti slo`e-
niji a tenderska proce-
dura du`a;
Potrebni su sistemi nad-
zora menad`ementa i
poslovanja;
Tro{ak novog ulaska u
posao ako subjekat ne
zadovolji;
Mogu se zahtevati ga-
rancije finasiranja;
Zahteva sistem izmene
menad`ementa;

Koncesija

Isto kao za DBFO, os-
im kada privatni sek-
tor pokriva tro{kove
kroz naplatu usluge
korisnicima;
Klju~ni motiv je prin-
cip „zaga|iva~ pla}a“,
zatim kori{}enje pri-
vatnog finansiranja, te
prenosa operativnog i
rizika projektovanja i
izgradnje.

Model je pogodan za
projekte koji pru`aju
mogu}nost za uvo|e-
nje naplate korisnika;
Naro~ito je pogodan
za projekte putne mre-
`e, vodovoda i prerade
otpada;

Isto kao kod DBFO
modela;
Olak{ava primenu
principa „zaga|iva~
pla}a“;
Pove}ava nivo rizika
potra`nje i potpoma`e
generisanje prihoda
tre}e strane;

Isto kao kod DBFO
modela;
Model mo`e biti poli-
ti~ki neprihvatljiv;
Zahteva efektivniju
upotrebu alternativa /
zamena, npr. alterna-
tivnih putnih pravaca,
alternativnih opcija
odlaganja otpada;

Ugovaranje 
obavljanja 

poslova 
koji nose 
odre|eni 

rizik

Formiranje ugovora sa
privatnim subjektom
za projektovanje i iz-
gradnju javnog objek-
ta;
Objekat je finansiran i
u posedu javnog 
sektora;
Klju~ni motiv je pre-
nos rizika projektova-
nja i izgradnje.

Model je pogodan za
velike projekte sa ma-
lim operativnim zahte-
vima;
Pogodan za velike pro-
jekte gde javni sektor
`eli da zadr`i operativ-
nu odgovornost.

Prenosi se rizik pro-
jektovanja i izgradnje;
Model ima potencijal
za ubrzavanja progra-
ma izgradnje;

Mogu} je konflikt iz-
me|u planiranih i eko-
lo{kih zahteva;
Mo`e se pove}ati ope-
rativni rizik;
Faza pu{tanja u rad je
kriti~na;
Ne privla~i privatno fi-
nansiranje

Javno-privatno partnerstvo kreira platformu za prou-
~avanje, formiranje, finansiranje i izgradnju novih in-
frastrukturnih projekata koji bi u protivnom bili dece-
nijama daleko od izgradnje ili nikada ne bi ni bili iz-
gra|eni. Do sada su razvijeni brojni modaliteti javno-
privatnog partnerstva, kako bi se odgovorilo razli~i-
tim izazovima postavljenim pred javno-privatno part-

nerstvo u specifi~nim situacijama i sektorima.Ê3Ë
Shodno tome ovaj model finansiranja je posebno po-
godan za zemlje u razvoju, koje imaju izra`enu potre-
bu za izgranjom ili unapre|enjem infrastrukture, Ê8Ë
{to je podstaklo galopiraju}e uklju~ivanje kapitala
privatnog sektora u obnovu, razvoj i realizaciju  infra-
strukturnih projekata.Ê6Ë 



3. Primena modela javno- privatnog partnerstva
pri realizaciji saobra}ajnih projekata 

Neka od najva`nijih pitanja koja imaju uticaj na iz-
bor `eljene organizacione forme javno-privatnog
partnerstva pri realizaciji saobra}ajnih projekata
proizilaze iz veli~ine i obima projekta, mogu}nosti
naplate korisnicima usluge kori{}enja saobra}ajne
mre`e i o~ekivanog stepena rizika projekta. Saobra-
}ajni sistemi namenjeni masovnom kori{}enju, u ma-
njem ili ve}em obimu pogoduju tradicionalnoj {emi
razvoja i finansiranja projekta. Operativni tro{kovi
jedne takve {eme su relativno niski u pore|enju sa
tro{kom kapitala za izgradnju takvog saobra}ajnog
sistema. Tradicionalni ugovori izgradnje predstavlja-
ju pro{irenje postoje}eg konvencionalnog pristupa,
nastoje}i da prenesu rizik planiranja i izgradnje na
privatni sektor putem ugovora sa fiksnom cenom.
^ak i u takvim slu~ajevima, odgovornost odr`avanja
infrastrukture zadr`ava se na javnom sektoru. U ne-
kim slu~ajevima, izgradnja naro~ito velikih putnih
mre`a mo`e se delimi~no, ili u celosti finansirati na-
platom korisnicima. Biranje putne komunikacije
preko mostova i tunela za korisnika predstavlja vi-
dljivu prednost, {to se odra`ava na mogu}nost napla-
te kori{}ene rute. U takvim okolnostima, javni sek-
tor mora doneti odluku vezanu za prenos odgovorno-
sti za finansiranje projekta, ali i naplatu putarine, na
ugovornog partnera iz privatnog sektora. 

U Evropi se ve} koriste razli~iti tipovi ugovora. Kon-
cesioni ugovori za autoputeve sa naplatom su pogod-
ni tamo gde }e privatni sektor finansirati izgradnju
velikog sistema putne mre`e, prikupljati naplatu i
snositi rizik mogu}e naplate takve usluge. BOT (Bu-
ild-Operate-Transfer) ugovori su najpogodniji tamo
gde javni sektor vr{i naplatu za kori{e}nje usluge, {to
je osnov za isplatu investitora iz privatnog sektora.
DBFO (Design-Build-Finance-Operate) ugovori,
odnosno organizacioni modeli su modeli kod kojih
Vlada stimuli{e privatne subjekte na izgradnju sao-
bra}ajne infrastrukture, da bi kasnije obavezu prema
subjektu iz privatnog sektora izmirila tako {to voza-
~ima name}e dodatne obaveze kroz vi{u cenu goriva
ili registraciju automobila. Partner iz privatnog sek-
tora preuzima deo rizika naplate potra`ivanja. Kori-
snici puta se ne terete kroz pla}anja kori{}enja puta.
Odre|eni broj glavnih putnih pravaca primenom
ovog modela izgra|en je u Engleskoj, Finskoj, Êkot-
skoj, Êpaniji i Portugalu. Me|utim, ovaj model ka-
rakteri{e i zna~ajan broj nedostataka. Oni proizilaze
iz ~injenice da je vi{i nivo rizika naplate potra`ivanja
i dalje na javnom sektoru, kao i ~injenica da voza~i
ne pla}aju ekonomsku cenu izgra|ene infrastruktu-

re. U tom smislu, primena ovog modela mo`e imati
za posledicu neracionalnu alokaciju investicije pri re-
alizaciji infrastrukturnog projekta.

4. Primena modela javno- privatnog partnerstva 
pri realizaciji vodoprivrednih projekata

Javno-privatno partnerstvo postoji kao model finan-
siranja vodoprivrednog sektora ve} odre|eni broj de-
cenija. Tako je prva koncesija za razvoj i vo|enje po-
slovanja vodovoda, i pogona za preradu otpadnih vo-
da, data subjektu iz privatnog sektora u Francuskoj
pre 40 godina, {to je dovelo do rasta velikih i diverzi-
fikovanih privatnih komunalnih kompanija. Direkti-
va EU za pitku vodu i Direktiva za otpadne vode ur-
banih zona, zna~ajno su uticale na promene koje se ti-
~u odgovornosti javnog sektora po ovom pitanju. Is-
punjenje zahteva Direktiva, podrazumeva investira-
nje zna~ajnih finansijskih sredstava u nove objekte
vodovodne mre`e i kapacitete za preradu otpadnih
voda, u velikom broju zemalja. Usled toga, zemlje
koje jo{ nisu uklju~ile privatni sektor u aktivnosti vo-
dosnabdevanja ili prerade otpadnih voda, sada raz-
matraju potencijal na strani privatnog sektora i njiho-
vog kapaciteta finansiranja u cilju ispunjenja zahteva
pomenutih Direktiva.

Razmatranja koja se ti~u odabira `eljene forme jav-
no-privatnog partnerstva projekata u vodoprivred-
nom sektoru sli~na su onima koja su svojstvena sekto-
ru trasporta, te uklju~uju u razmatranje veli~inu i
obim projekta (uklju~uju}i operativni sadr`aj), mo-
gu}nosti naplate od korisnika i o~ekivani nivo preno-
sa rizika. Izgradnja vodovodne mre`e ili pogona za
preradu otpadnih voda kori{}enjem modela javno-
privatnog partnerstva, obi~no je povezana sa nivoom
dostupnosti informacija o strukturi i aktivnosti posto-
je}ih mre`a. Ako raspolo`ive informacije nisu dovolj-
ne, onda su mo`da adekvatniji tradicionalni sporazu-
mi za finansiranje i izgradnju takvih kapaciteta. Sa
druge strane, ugovori vezani za vodosnabdevanje i iz-
gradnju objekata prerade otpadnih voda naj~e{}e po-
goduju BOT (Build-Operate-Transfer) i DBFO (De-
sign-Build-Finance-Operate) modelima. Pored toga, i
koncesioni ugovori imaju specifi~nu formu primene,
odnosno tamo gde postoji mogu}nost uvo|enja napla-
te korisnicima. Objekti vodovodne mre`e i prerade
otpadne vode, se ne smatraju pogodnim za tradicio-
nalne na~ine realizacije projekta. Rizik povezan sa
pove}anjem kompleksnosti procesa prerade ostaje na
javnom sektoru, i nije uklju~en u tokove projektova-
nja tih procesa. 
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5. Primena modela javno- privatnog partnerstva 
pri realizaciji projekata izgradnje deponija

Kori{}enje koncepta javno-privatnog partnerstva sti-
mulisano je u onim sektorima u kojima je do{lo do
zna~ajnog pove}anja optere}enja tradicionalnih oba-
veza javnog sektora. Ovo je naro~ito izra`eno kod
projekata odlaganja gradskog sme}a. Zbog ekonom-
skih i ekolo{kih razloga, javni organi sve vi{e napu{ta-
ju re{avanje ovog pitanja formiranjem deponija, {to
je bio tradicionalni na~in re{avanja problema za odla-
ganje sme}a. Novi metodi rukovanja otpadom, kao
{to su pretvaranje otpada u korisnu energiju ili njego-
vo recikliranje, zahtevaju zna~ajne investicije i speci-
jalisti~ka tehni~ka znanja, odnosno know-how.

Razmatranja vezana za odabir `eljene forme javno-
privatnog partnerstva kod projekata u sektoru izgrad-
nje deponija sli~na su razmatranjima u sektoru sao-
bra}aja i vodoprivrede. Uklju~uju veli~inu i obim pro-
jekta (uklju~uju}i operativni sadr`aj), mogu}nost pri-
mene naplate potra`ivanja od korisnika i zehtevani ni-
vo prenosa rizika. Projekti u sektoru prerade otpada
su adekvatniji za razvijenije forme javno-privatnog
partnerstva u kojima je mogu}e preneti zna~ajan nivo
operativnog rizika. Primena koncesije omogu}ava fi-
nansiranje projekta po principu „ko zaga|uje-pla}a“,
te se shodno tome pojednostavljuje proces dodeljiva-
nja rizika vezanog za obim otpadnih materijla. Ovaj
vid projektnog finansiranja najrasprostranjeniji je u
Velikoj Britaniji.

6. Zaklju~ak

Uspe{no odabran model javno-privatnog partnerstva
je onaj kod koga je izvr{ena distribucija obaveza, od-
govornosti i rizika prema onom subjektu koji njime
mo`e najefikasnije upravljati. Zbog toga je potrebno
bri`ljivo osmisliti i definisati ugovor te obezbediti ade-
kvatan nadzor i regulaciju obaveza preuzetih ugovo-
rom. Vladin sektor koji razmatra mogu}nosti za po-
kretanje javno-privatnog partnerstva treba da razmo-
tri tehni~ku, finansijsku, ekonomsku i pravnu izvodi-
vost projekta uz usagla{avanje ciljeva Vlade sa intere-
sima privatnog investitora. Najbolja opcija javno-pri-
vatnog partnerstva mo`e se odabrati samo kroz potpu-
nu analizu izvodljivosti, a ova analiza }e pokrenuti
ostatak procesa. Dobro osmi{ljene i definisane pro-
jektne strukture javno-privatnog finansiranja omogu-
}uju postavljanje odgovaraju}eg mehanizma za nad-
zor i merenje performansi preko postavljenih klju~nih
repera performansi. 

Zadovoljavanjem ovih preduslova posti`e se kranji
cilj partnerstva, a to je pove}anje efikasnosti projekta

anga`ovanjem resursa koji su u vlasni{tvu privatnog
sektora. Tu se prvenstveno misli na kapital i specifi~an
know-how zasnovan na iskustvu u odre|enoj poslov-
noj oblasti. Smatra se da je privatni sektor bolji u vo-
|enju poslova, te se lak{e nosi sa te`inom upravljanja
rizikom, kao {to su rizik izgradnje ili rizik odr`avanja
standarda kvaliteta, dok je regulatorni rizik pogodniji
za upravljanje od strane javnog sektora. Ispravna pro-
cena mogu}nosti svake od uklju~enih strana i mena-
d`erskih sposobnosti, ima direktan uticaj na izbor mo-
dela javno-privatnog partnerstva, kao i na uspeh celo-
kupnog projekta.
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