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REPUBLIKA SLOVENIJA
DRZAVNI SVET

Stevilka: 326-01/16-5/
Ljubljana, 11. 5. 2016

Drzavni svet Republike Slovenije je na 40. seji 11. 5. 2016, na podlagi 29. in 67.
&lena Poslovnika DrZavnega sveta (Uradni list RS, §t. 70/08, 73/09, 101/10, 6/14 in
26/15) ter na podlagi posveta z naslovom /zgradnja drugega tira Zelezniske proge
Koper-Divaca, sprejel naslednji

SKLEP

Drzavni svet Republike Slovenije je v sodelovanju s Slovensko inZzenirsko zvezo 18.
marca 2016, na pobudo drZavnega svetnika dr. Janvita Goloba organiziral posvet z
naslovom lzgradnja drugega tira ZelezniSke povezave Koper—Divaca.

Drugi Zelezni$ki tir Koper—Divaca je klju¢na investicija za dvig konkuren¢nosti Luke
Koper in Slovenskih Zeleznic ter v strateSkem interesu Slovenije in njenega
sosedstva, kjer jim transportna pot preko Slovenije predstavlja najkrajSo oskrbovalno
pot. S tega vidika in dejstva, da bodo kapacitete na tem odseku kmalu presezene, je
vsakr$no odlasanje z realizacijo tega projekta nesprejemljivo. Glede na to, da mora
Ministrstvo za infrastrukturo v skladu s sklepom Vlade zagotoviti Studijo ovrednotenih
variantnih resitev za celovito ureditev ZelezniSke povezave med Divaco in Koprom s
ciliem optimizacije projekta in pripraviti predlog dokonéne izbire najustreznejSe
reSitve, se je Drzavni svet odlocil, da v sodelovanju s Slovensko inzenirsko zvezo
organizira posvet z namenom pridobiti mnenja in predloge zainteresirane strokovne
in $irSe javnosti v zvezi z moznostmi racionalizacije in optimizacije nove povezave
med Koprom in Divac¢o ter moznostmi njenega financiranja.

* * *

Posvet sta povezovala drzavni svetnik in predsednik Slovenske inZenirske zveze dr.
Janvit Golob in predsednik Zveze drustev gradbenih inZenirjev in tehnikov Slovenije
dr. Andrej KryZzanowski, udeleZzence posveta pa je na zacetku pozdravil in nagovoril
predsednik DrZzavnega sveta Mitja Bervar, mag. manag.

* % %

V uvodnem delu posveta sta minister za infrastrukturo dr. Peter Gaspersic in drzavni
sekretar na Ministrstvu za finance Metod Dragonja predstavila nacrte Vlade in
Ministrstva za infrastrukturo pri realizaciji projekta izgradnje drugega tira oz.
javnofinanéne moznosti financiranja tega projekta.
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Enotirna proga med Divaco in Koprom je prometno zelo obremenjena. Z ze izvedeno
modernizacijo obstojeCe proge se je neto prevozna zmogljivost obstojeCe proge
povecala iz prvotnih dobrih 9 milijonov neto ton letno na priblizno dobrih 14 milijonov
ton neto. Z izgradnjo t. i. izvle€nega tira ter z ukrepi na obmogju ranzirne grupe pa se
bo teoreti€na prevozna zmogljivost obstojeCe proge povecala po oceni na veé kot 15
milijonov neto ton, z bolj8o tehnologijo prometa, manj potniSkega in ve¢ tovornega
prometa ter boljSo strukturo tovora in dolZino vlakov pa bi se lahko dejanska letna
prevozna zmogljivost povec€ala tudi na 17 milijonov neto ton. Kljub Ze izvedenim in
nacrtovanim ukrepom na obstojeéi progi bo ob nadaljevanju naras¢anja pretovora v
Luki Koper, ki je ve€inoma (ve¢ kot 70 %) tranzitnega znacaja, enotirna proga do
Divace v prihodnjih letih postala zasiCena, zato je po besedah ministra za
infrastrukturo gradnja drugega tira nujna.

Vlada je na seji 7. 1. 2016 Ministrstvu za infrastrukturo in Ministrstvu za finance
naloZila pripravo predloga zakona o izgradnji nove ZelezniSke povezave med Divaco
in Koprom ter Ministrstvu za infrastrukturo nalozila, da zagotovi $tudijo, katere cilj je
optimizacija projekta in dokon¢na izbira najustreznejSe variante.

Medtem ko so bila vlaganja v ZelezniSko infrastrukturo v preteklem obdobju
financirana iz drzavnega proracuna in sredstev Kohezijskega sklada (klasi¢en
model), Ministrstvo za finance v danih javnofinan&nih okvirih in ob upostevanju
Zakona o fiskalnem pravilu iS€e model financiranja drugega tira, ki bo zagotavljal na
eni strani dolgoro€no vzdrznost javnih financ brez dodatnega tveganja za finanéno
stabilnost drzave in na drugi strani ekonomsko upraviCenost projekta, ki bo
vlagateljem zagotavljal ustrezen donos (ustrezen denarni tok) in tudi SirSe
narodnogospodarske koristi. Ce bi bila drzava nosilec projekta, bi zadolZzevanje
drzavnega proracuna ucinkovalo na pove€anje javhega dolga in deficita, zato je
osnovna usmeritev ta, da je nosilec projekta subjekt, ki ni klasificiran v sektorju
drzava. lzven sektorja drzava sta klasificirana Luka Koper in DARS, vendar ¢e bi
vlogo investitorja prevzel npr. DARS, obstaja tveganje, da Eurostat prekvalificira
DARS iz sektorja izven drzave v sektor drzava, kar pomeni, da bi celotni finanéni dolg
DARS (okoli 3 milijarde evrov) vplival na povecanje dolga drzave.

Predvideva se ustanovitev projektnega podjetja’, ki bi bilo nosilec projekta po
principu javno-zasebnih partnerstev. To pomeni, da bi zgradilo in upravljalo z drugim
tirom, po doloéenem obdobju pa bi infrastruktura presla v javno last. V projektno
podjetje bi Republika Slovenija vlozZila stvarni vioZek (pridoblijena zemljis¢a, izdelana
dokumentacija v ocenjeni vrednosti priblizno 50 milijonov evrov) in kapitalski vioZzek v
vi§ini do 200 milijonov evrov (100 milijonov evrov v proracunu za leto 2016 in 100
milijonov evrov v proratunu za leto 2017), medtem ko bi preostala sredstva
sestavljali vlozki zainteresiranih zalednih drzav (Slovaska, Ce8ka in Madzarska so ze
izrazile podporo oz. interes za sodelovanje) in zasebnih vlagateljev, evropska
sredstva in kreditna sredstva v okviru Junckerjevega naloZzbenega nacrta z EFSI
garancijsko shemo. Resorno ministrstvo preverja interes za sodelovanje vseh
zalednih drzav, prav tako vodi aktivnosti za prijavo projekta za pridobitev evropskih
sredstev s ciliem, da se projekt uvrsti na seznam t. i. potrjenih projektov za EFSI

Vlada je na 82. seji 31. 3. 2016 sprejela sklep o ustanovitvi druzbe za izgradnjo drugega tira (2TDK, d. 0. 0., s
sedezem v Ljubljani).
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garancijsko shemo. Projektno podjetje bo po izgradnji in zaCetku delovanje drugega
tira del svojih prihodkov dobivalo iz svojih operacij na trgu, del prihodkov pa iz t. i.
sklada za razpoloZljivost, ki jih po modelu javno-zasebnega partnerstva predvideva
evropska direktiva in Zakon o javno-zasebnem partnerstvu.

Vladni cilj je, da bi bil delez Republike Slovenije v projektnem podjetju manjsi od 50
%. S kapitalskim vioZkom Republike Slovenije, drugih zainteresiranih (zalednih)
drzav in drugih partnerjev bi lahko dobili okoli 400 do 500 milijonov evrov kapitala, kar
je dobra osnova za zapiranje finan¢ne konstrukcije s kreditnimi viri in tudi
nepovratnimi sredstvi, ki jih za tovrstne projekte zagotavlja Evropska komisija v
okviru instrumenta CEF in ki izbolj$ujejo ekonomsko rentabilnost projekta in zniZujejo
potrebo po zagotavljanju ustrezne donosnosti zasebnih sredstev.

Vlada se zaveda zahtevnosti predvidenega modela financiranja projekta izgradnje
drugega tira, za katerega je treba sprejeti tudi vrsto pomembnih odloCitev za
pocenitev njegove predracunske vrednosti:

a) mozna racionalizacija z izgradnjo tira, ki je namenjen le tovornemu prometu (ni
potrebe po evakuacijskem tunelu);

b) vprasanje vkljuéitve obstojeCega (prvega) tira (v izogib konkurence prvega in
drugega tira je mozno skupno poslovanje);

c) vpraSanje vzpostavitve poslovnega modela, v katerem bo tudi Luka Koper in
povecevanje pretovornih kapacitet vklju¢eno v ekonomsko upravic¢enost celotnega
koridorja.

Ministrstvo za infrastrukturo je Ze objavilo javni razpis za izvedbo neodvisne
strokovne preveritve ocenjene vrednosti investicije za celovito ureditev ZelezniSke
povezave med Divaco in Koprom.

Drugi tir ZelezniSke proge na odseku Divaéa—Koper je umes¢€en v prostor z drzavnim
prostorskim nacértom. lzdelana je vsa projekina dokumentacija, pridobljena so vsa
zemljisca, tece pa tudi postopek za pridobitev gradbenega dovoljenja. Kratkorocni cilj
je pridobitev gradbenega dovoljenja in vzpostavitev pogojev, da se lahko poc€rpa prva
transa 100 milijonov evrov iz drzavnega proracuna za leto 2016 in projekt predstavi
potencialnim investitorjem.

Na Ministrstvu za finance si prizadevajo, da se predviden model financiranja razvije v
pravo smer, ¢e pa se izkaZze za neizvedljivega oz. neustreznega, se pri njem ne bo
vztrajalo oz. se bodo pripravile alternativne resSitve.

* % %

Uvodni razpravljavci so v svojih predstavitvah z razliénih vidikov ocenili potrebe po
izgradnji drugega tira ZelezniSke povezave Koper-Divaga, nacin financiranja in
moznosti racionalizacije, potek nacrtovanja, razvojne moznosti za slovensko
gradbenistvo ter geoloSke pogoje gradnje te infrastrukturne investicije — predsednik
uprave Luke Koper, d. d., Dragomir Mati¢, generalni direktor Slovenskih Zeleznic, d.
0.0, Dusan Mes, veleposlanik Iztok Mirosi¢ z Ministrstva za zunanje zadeve, direktor
SZ-Projektivno podjetje, Ljubljana, d. d., Edmund Skerbec, dr. Joze P. Damijan z
Ekonomske fakultete Univerze v Ljubljani, predsednik Zveze drustev gradbenih
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inZenirjev in tehnikov Slovenije dr. Andrej KryZanowski in &lan upravnega odbora
Geoloskega zavoda Slovenije dr. Bogomir Celarc.

V razpravi so mnenja podali poslanec Drzavnega zbora dr. Bojan Dobovsek,
upokojeni dipl. inZ. strojniStva in projektant Rudolf Varl, predstavnik Zveze drustev za
varstvo okolja Tomaz Ogrin, upokojenec-raziskovalec in aktivni udeleZzenec vseh
dogajanj, ki so povezana s koprsko progo od zacetka do danes, Josip Orbanic,
Gorazd Humar in Dobrivoj Subi¢ iz Ob¢ine Divaca.

Na podlagi uvodnih predstavitev in opravljene razprave na posvetu Drzavni svet
poziva Vlado, Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za finance, da proucijo v
nadaljevanju povzete ugotovitve, staliS¢a, opozorila, pripombe in predloge za
¢imprej$njo oz. pravocasno izgradnjo drugega tira ZelezniSke proge Koper—Divaca:

1. V srednjeevropski regiji v sosedstvu se Ze vzpostavljajo nova mocéna logisti¢na
sredi$€a, kar pomeni nevarnosti ali morda priloznosti za prihodnji razvoj Luke
Koper. Razprava o drugem tiru na progi Divata—Koper je neposredno povezana
z vizijo pristani8¢a Koper, da postane najpomembnejSe pristaniS8€e za njene
klju¢ne trge v srednji in vzhodni Evropi. To bi seveda pomenilo tudi krepitev
spremljajoCih logisti¢nih in vrste proizvodnih dejavnosti, ki prinasajo dodatno
vrednost, nove investicije in nova delovna mesta, kar vse nasa drzava Ze v tem
trenutku zelo potrebuje. Izkoristiti moramo geostrateSko lego Slovenije, preko
katere potekata dva koridorja evropskega jedrnega omrezja, katerih sestavni del
je proga Divata—Koper, saj bodo v nasprotnem primeru potenciali pristaniS¢a
Koper ogrozeni, to pa pomeni nazadovanje v razvoju in posledi¢no tudi
vprasljivost ekonomske upraviCenosti projekta drugega tira.

2. Luki Koper predstavlja najvecjo kriti€no toCko in najvecje tveganje enotirna
proga med Koprom in Divaco, ki je bila zgrajena pred 140 leti (Divata—Presnica)
oz. pred 49 leti (Pre$nica—Koper) in kjer Ze nekajurni zastoji zaradi vzdrZzevalnih
del povzroCajo zamike in zamude tovora, nepredstavljivo pa je, ¢e bi na njej
prislo do ve¢dnevnih ali celo tedenskih oz. meseénih zastojev. Zaradi izredne
obremenjenosti proge se stanje zgornjega ustroja slabsa, kar zahteva bistveno
vecja oz. pogostejSa vzdrZevalna dela, ki se pretezno izvajajo v €asu vozen]
vlakov.

3. Potreba po izgradnji drugega tira na progi Divata—Koper se je definirala ze v
Nacionalnem programu razvoja slovenske ZelezniSke infrastrukture, ki je zacela
veljati 1. 3. 1996, njena nujna izgradnja pa se je na podlagi prognoze rasti
pretovora v Luki Koper ugotovila tudi v prvi Studiji upraviCenosti povecCanja
kapacitete enotirne proge Divata—Koper, ki se je zacela pripravljati Ze 1997. Ker
je bilo ze 2001 znano, da se drugi tir ne bo kmalu zgradil, je bila Ze takrat dana
pobuda in kasneje izvedena modernizacija obstojece 44 kilometrov dolge proge,
s katero se je sicer povecala njena kapaciteta, ki pa ne zagotavlja uresnicevanja
potencialov Luke Koper.

4. 30 % blaga, ki se pretovori v Luki Koper, je namenjenega slovenskemu trziscu,
70 % blaga pa potuje v tranzitu, predvsem za centralno in srednjo Evropo, kar
zahteva zanesljivo in zmogljivo infrastrukturo do zalednih trziS¢. Ob zdajsSnji
optimistiéni oceni rasti Luke Koper in ob predpostavki, da je tudi v prihodnje
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vedina blaga vezana na Zelezniki prevoz, bo po besedah predsednika uprave
Luke Koper obstojeéa zmogljivost enotirne proge Koper-Divata presezena v
naslednjih 2 do 3 letih. Od 1999 do 2015 se je obremenjenost proge Koper—
Divada v tovornem prometu poveéala za 100 % in danes dosega dobrih 22
milijonov bruto ton oz. 11,4 miljona neto ton. Na podlagi Ze izvedenih
organizacijskih ukrepov je realizacija $tevila viakov na odseku Ljubljana—Divaca
in Divada—Koper vegja od teoretitne prepustnosti, po zagotovilih generalnega
direktorja pa bodo Slovenske zeleznice po izvedenih investicijskih in dodatnih
organizacijskih ukrepih do izgradnje drugega tira sposobne povecati obseg
tovora na tem koridorju in na ta nagin ohraniti konkurenénost tovornega koridorja
preko Slovenije (v primerjavi s sistemi, ki tecejo preko ltalije ali Hrvaske) in
poslovnim partnerjem omogoditi uresni¢evanje svojih ciliev. Zmogljivost proge se
mora z investicijskimi in dodatnimi organizacijskimi ukrepi povecati v skladu s
pri¢akovano rastjo Luke Koper do 2020, ko je skrajni rok za zgraditev drugega
tira.

. Luka Koper naértuje do 2020 investirati v svojo infrastrukturo v visini 300
milijonov evrov. Za obdobje med 2020 in 2030 pa ima pripravijena dva scenarija.
Razvojni scenarij je vezan na pravogasno izgradnjo drugega tira in predvideva
investiranje dodatnih 400 milijonov evrov v infrastrukturo in opremo, kar
omogoca nadaljnji razvoj druzbe in rast prometa, pri Cemer bodo ta vlaganja
omogodila tudi razvoj pristani§¢a do 2050. Ce drugega tira do 2020 ne bo, bo
razvoj Luke Koper zaustavljen, zmanj$al se bo pretovor, ker se bodo stranke
preusmerile v druga pristani§¢a. V tem primeru so predvidena vlaganja le v visini
70 milijonov evrov, ker vecja vlaganja niso smiselna.

. Da bo Luka Koper, ki ima od vseh severno jadranskih (in tudi sredozemskih)
pristani$¢ najbolj$o stratesko lego in najkrajSo oskrbno pot do zalednih trgov
srednje Evrope, lahko uresniila svoje poslovne cilie, je treba pravoCasno
vzpostaviti sodobno Zelezni§ko povezavo do njenih trgov, ¢im prej postaviti
gasovne roke za njeno dokonéanje in na ta nacin dati pozitiven signal strankam
in drzavam, ki so odvisne od Luke Koper (Avstrija, Slovaska in Madzarska,
pomembni pa postajajo tudi trgi Ceske, Poliske in Nemcije). Ce Slovenija z
vidika svoje geostrateske lege in vizile mednarodnega okolja ne bo prepoznala
nujnosti pravoCasne izgradnje sodobne transportne povezave slovenskega
pristani§a z najpomembnejsimi zalednimi trgi srednje in vzhodne Evrope, bo to
vplivalo ne samo na konkurenc¢nost, ampak tudi na stabilnost poslovanja Luke
Koper.

. Logistika je posel in tisti, ki bo pravo¢asno zgradil logisti¢no infrastrukturo, bo
ustvarjal zasluzek in omogocal gospodarski razvoj drzave. Ceprav trenutno
nobeno od severnih jadranskih pristani§¢ nima razvitih modernih infrastrukturnih
povezav, bo v prednosti tisto pristaniS¢e, ki se bo prvo moderniziralo in
vzpostavilo sodobne logisti¢ne (ZelezniSke) povezave z zalednimi trgi:

—ltalija je 2014 zacela pospe$eno pripravljati reformo razvoja pristanisC in
logistike, ki naj bi dvignila konkurencnost pristanis¢, zlasti na novi svileni poti iz
Kitajske v Evropo. V severnem Jadranu naj bi se ltalija osredotoCila na
pristani§¢i Benetke in/ali Trst. Ko bodo identificirana jedrna pristanisCa, se
bodo usmerili v razvoj in izgradnjo predvsem Zeleznidkih povezav svojih

5



kljuénih pristani§¢ z zalednimi trgi, pri Eemer se Italijani osredotocajo tudi na
trge srednje Evrope, ki so v neposrednem interesu Luke Koper. Ta odlo€itev
sosednje ltalije temelji na izracunih, ki kazejo, da naj bi imel severni Jadran
velike moznosti rasti blagovnega prometa, pri ¢emer bo glavnino rasti
predstavljal kontejnerski promet, v katerem ima Luka Koper Ze od 2010
vodilno mesto med severno jadranskimi pristaniSéi. Italija Zeli z reformo na eni
strani zagotoviti povezovalno vlogo njenih severno jadranskih pristaniS¢
(predvsem trzaskega pristani§€a) med srednjo Evropo in Daljnim Vzhodom na
svileni poti, ob koncu mednarodnih sankcij proti Iranu pa vidi priloZnost tudi za
njihovo povezovalno viogo Irana s srednjo Evropo.

Drug konkurent pristaniS¢u Koper je pristaniS¢e Reka s slabimi ZelezniSkimi
povezavami s srednjo Evropo, vendar ob vlaganjih v obnovo ZelezniSke
povezave z Budimpesto ne smemo prezreti vstopa poljskega OT Logistics, s
¢imer je Hrvaska v poljskih o€eh postala (naj)jpomembnejsi strateski logisticni
partner v JV Evropi.

—Medtem ko so Poljska, Slovaska, Ceska in ltalija (Tabeljska proga) na baltsko-
jadranskem koridorju Ze modernizirale ZelezniS8ko progo na svojih ozemljih,
resno konkurenco predstavlja tudi sosednja Avstrija, ki pospeSeno gradi
sodobne transportne povezave od Gradca proti Celovcu, ki se lahko naveze
preko Tabeljske proge na Trst. Gre za okoli 10 milijard evrov vreden projekt, ki
ga Avstrijci financirajo z javnimi sredstvi, pri ¢emer naj bi bila ZelezniSka
povezava med Gradcem in Celovcem (Koralpska proga) zgrajena 2022,
predor Semmering pa 2025. To pomeni dejansko povezavo Trsta oz.
italijanskih luk z Dunajem in ostalih mest ob baltsko-jadranskem koridorju.
Medtem ko je bilo 2013 na obstojeci progi med Celovcem in Gradcem 6 mio
ton pretovora na leto, se bo pretovor na letni ravni z uresnicitvijo okoli 10
milijard evrov vredne investicije Avstrijcev pove€al na 10 mio ton. Na drugi
strani pa bi se pretovor na relaciji Divaca—Koper, ob investiciji v drugi tir v
vrednosti okoli milijardo evrov, po projekcijah Luke Koper v obdobju 2013 do
2025 povecal z 11 na 18 mio ton.

Pri razvoju pristaniS¢ v Sredozemlju igra pomembno viogo tudi Kitajska oz.
podjetie COSCO Pacific, ki z obseznimi investicijami postavlja grsko
pristaniS§¢e Pirej na zemljevid najkonkurencnejSih evropskih pristaniS¢ z
najmodernejSimi tehnologijami in prometnimi povezavami. Ker se za to
pristani§¢e kot prioritetni trgi kazejo srednjeevropski trgi, kitajski investitor
nacrtuje izgradnjo nove, sodobne ZelezniSke povezave Pireja s trgi srednje
Evrope, ki pa so najpomembnejsi trgi za Luko Koper (Avstrija, Madzarska,
Slovaska in Ces$ka). Kitajska razvija tudi model sodelovanja s srednje- in
vzhodnoevropskimi drzavami v obliki iniciative 16 + 1 (Sea Basin Iniciativ), v
okviru katerega tudi Slovenija proucuje mozno kitajsko sodelovanje pri
modernizaciji svoje Zelezniske infrastrukture. Pri tem je v obravnavi tudi drugi
tir Koper-Divaca, s katerim naj bi bila Slovenija del kitajskega nacrta za
vzpostavitev pomorske in kopenske svilene ceste 21. stoletja za njihovo blago
v Evropo, s ¢emer naj bi Luka Koper postala klju¢na vstopna totka za kitajske
proizvode v srednjo Evropo.



8.

—lzgradnja modernih Zelezniskih povezav z zalednimi trgi, predvsem srednje in
vzhodne Evrope, in napredne logisti¢ne storitve bodo po mnenju veleposlanika
Mira Mirosi¢a v prihodnje Se bolj dolo¢ala razmerja med jadranskimi
pristani$&i, njihov pomen za evropsko in globalno gospodarstvo in promet ter s
tem njihovo rast in pomen za nacionalna gospodarstva (v naSem primeru tudi
za razvoj Slovenskih Zeleznic).

Odlogitev o izgradnji drugega tira kot uspe$nega nacionalnega projekta, za
katerega smo vloZili ze kar nekaj javnih sredstev, je politicna in jo je treba v
povezavi s prej navedenimi naérti in aktivnostmi sosednje ltalije, Avstrije in
Hrvaske ter drugih akterjev (Kitajci v pristani§¢u Pirej) €¢im prej sprejeti.

Ne glede na dvajsetletno sago o enem najvecjem projektu Slovenije predstavija
projektiranje drugega tira primer dobre prakse. Po prougitvi $tevilnih variant je
bila 1999 najprej zbrana povrSinska varianta (Varianta 4.1), zaradi njene
nesprejemljivosti z naravovarstvenega vidika (Natura 2000, varovanje naravnih
in kulturnih vrednot, vodovarstveno obmodje izvira RiZzane, ki je najpomembnejsi
vir pitne vode v slovenski Istri) so se zacele iskati nove variantne resitve in na
koncu je bila 2003 izbrana kompromisna podzemna varianta 1/3 trase Koper—
Divaga na dolZini 27 km z nagibom 17 promilov, ki poteka ve€inoma v osmih
predorih v skupni dolzini 20 km. Za novo progo bo treba zgraditi dobrih 20
kilometrov cest za potrebe gradnje, vzdrzevanja in intervencijo reSevalcev ter
gasilcev v primeru nesre¢. Trasa drugega tira bo morala premagati
geomorfolosko stopnjo, imenovano Kraski rob, ki je nastala na stiku jadranske in
dinarske plo&&e, pri ¢emer se je treba zavedati, da gre za ozko obmocje ob meji
z Italijo, kjer prakti¢no ni drugih moznosti za traso drugega tira.

10.Z vidika BDP in ostalih koristi drzave je nujno zaleti oz. nadaljevati z
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investicijami v ZelezniSke (in cestne ter energetske) infrastrukturne projekte, pri
¢emer ne gre samo za drugi tir, ampak za posodobitev celotnega slovenskega
zelezniSkega omrezja, ki bo sposobno slediti naértovanemu razvoju Luke Koper
in omogodilo prepustnost evropskih jedrnih koridorjev preko ozemlja Slovenije
od Kopra do meje z Avstrijo ali Madzarsko, da ne bodo nastajala nova ozka grla.
Se pa v povezavi s pospesenimi vlaganji v sodobne transportne povezave od
Gradca do Celovca v sosednji Avstriji in z nacrti razvoja pristaniS€¢ v sosednji
Italiji postavlja vprasanje, €emu bi slovensko Zelezni8ko omreZje Se sluzilo, Ce bi
se uresnicil ¢rni scenarij, po katerem se Luka Koper ne bi razvijala v skladu z
nacrti oz. bi jo celo prodali novim lastnikom, ki bi jim bil v interesu njen propad.

.V Sloveniji se ocitno premalo zavedamo, da sosednji ltaliji in Avstriji gradnja

drugega tira ni v interesu, saj Zelita realizirati lastne velike infrastrukturne
projekte s pri¢akovanimi velikimi pozitivnimi ekonomskimi ucinki. Ob tem
opozarjamo na pomembnost okrepitve varnostno obvescevalne sluzbe, ki bi
lahko pripomogla k  pravoCasnemu zaznavanju uresniCevanju interesov
konkurence, ki sku$a obiti Slovenijo. Slovenija bi morala imeti tudi ve¢jo podporo
svoje evropske komisarke, ki je odgovorna za promet.

12.V povezavi s preverjanjem moznosti priklopa nove proge proti Trstu z odcepom

na Koper ali na Koper z odcepom na Trst v preteklosti je zdaj skrajni ¢as, da
sprejmemo odlocitev o strateskih interesih slovenskega pristani§€a kot gonilne
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sile razvoja slovenskega gospodarstva in katerega nadaljnji razvoj je vezan na
drugi tir. Razliéne Studije so pokazale, da je od vsakega miljona ton
pretovorjenega blaga v slovenskem gospodarstvu odvisnih 450 delovnih mest;
pristaniSska dejavnost ustvari 200 milijonov evrov dodane vrednosti in vsak evro
prihodka v pristaniSki dejavnosti ustvari $e 1,12 evra dodane vrednosti in
dodatno zaposluje 1,6 delavca; vsak milijon ton pretovora v Luki Koper posredno
in neposredno generira skoraj 78 milijonov evrov storitev in blaga v celotnem
gospodarstvu.

13.Splo$no uveljavlien model v Evropi je, da si logisti ne zgradijo svoje
infrastrukture, ampak to stori drzava, ki se popla€a s pobiranjem uporabnine za
Zeleznisko infrastrukturo oz. cestnino za avtoceste.

14.Eden vecjih problemov predstavlja cena projekta drugega tira, ki je o€itno ne
znamo izra¢unati, saj se izraCuni gibljejo od 700 milijjonov evrov do okoli 1,3
milijarde evrov. Obstaja bojazen, da se bo ponovila zgodba TES 86, kjer je
prvotna cena na koncu strahovito narasla.

15.Pri iskanju moznosti za financiranje drugega tira moramo upos$tevati dolgoro¢no
(ekonomsko) upravi¢enost njegove izgradnje ne samo za Luko Koper, ampak za
celotno slovensko gospodarstvo, saj dobre transportne poti neposredno vplivajo
na razvoj gospodarstva. Slaba infrastruktura namre¢ pomeni tveganje za
zastoje, zaradi Cesar potrebujejo podjetja vecje (varnostne) zaloge, to pa
povzroCa visje stroSke. Razvita logistiCna infrastruktura na drugi strani pomeni
vi§jo stopnjo tujih vlaganj in ustvarjanja novih delovnih mest, ki jih Slovenija
nujno potrebuje za zmanj$evanje nezaposlenosti. Ce bi Slovenijo pomembne
zelezniSke poti, zlasti v srednjo Evropo, zaobSle preko Italije, Avstrije ali
Hrvaske, se bodo zaradi njihove daljSe poti podrazZili tudi stroSki oskrbe
slovenskega gospodarstva.

16. Studija Ekonomske fakultete Univerze v Ljubljani, ki jo je naro&ilo ZdruZenje za
promet pri Gospodarski zbornici Slovenije (avtorji red. prof. dr. JoZze P. Damijan
in red. prof. dr. AleS Groznik z Ekonomske fakultete in prof. dr. Bogdan Zgonc s
Fakultete za gradbenistvo in geodezijo) je pokazala ve€ moznosti racionalizacije
okoli 1,3 milijarde evrov vredne investicije v drugi tir. Potencialni prihranek v
viSini 170 do 200 mio evrov predstavlja sprememba namembnosti drugega tira
samo za tovorni promet, kjer bi namesto servisnih tunelov lahko poiskali t. i.
inovativne reSitve za evakuacijo osebja na vlakih v primeru nesrec. Potencialni
prihranek je tudi v izlo€itvi izogibali§¢a v drugem najdaljS8em tunelu T2, saj glede
na skupno dolZzino proge ni nujen. Z revizijo enotnih cen, upoStevanih v
investicijskem programu (Se zlasti ZelezniSkih tunelov), bi lahko prihranili okoli
50 mio evrov, saj so bile dolo€ene v €asu visoke konjukture. Po mnenju avtorjev
$tudije je mozZen skupen potencialni prihranek v visini 200-250 mio evrov.

Proga je naértovana za potniski in tovorni promet, zato je treba po mnenju
stroke zagotoviti stroge varnostne standarde, ki so definirani v tehniCnih
specifikacijah in narekujejo visoke stroSke investicije. Ker pretezni del trase
poteka v predorih, so stroski investicije vedji tudi zaradi ukrepov za zascito
podzemne vode (vir pitne vode). Ce bi gradili progo le za tovorni promet,
tehni¢ne specifikacije dopuscajo moznost t. i. inovativnih resitev, ki odstopajo
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od tehniénih specifikacij, vendar bi jih morali utemeljiti z ustreznimi analizami
tveganja in za njih pridobiti pozitivno mnenje Evropske komisije. Racionalizacija
projekta ne sme povzroditi kasnej§ih dodatnih investicij za zagotavljanje
uveljavljenih standardov. Ob tem velja opozoriti, da se danes na relaciji med
Ljubljano in Koprom na racun tovornega prometa zanemarja potniski promet,
zaradi ¢esar prebivalci obalno-kraske regije, ki niso deleZni enakih storitev kot
prebivalci drugih obmodij Slovenije, pri¢akujejo, da bo projekt zagotovil potniski
promet proti Kopru.

Nujno je upostevanje geoloSke stroke pri umesanju gradbenih objektov v
prostor in da se ne varCuje pri zacetnih preiskavah geoloSke podlage, saj
nepoznavanje lastnosti vodi v nepriCakovane probleme in ovire ter s tem v
zviSevanje stroSkov projektov, rezultati nestrokovnih in amaterskih pristopov pa
so lahko nevarni (npr. odsek hitre ceste ¢ez Rebernice). Dodatno se opozarja
na prakso izvajalcev gradnje, ki se zelo radi posluzujejo izraza "nepredvideni
geoloski pogoji” pri izsilievanju Stevilnih aneksov in enormnih podrazitvah
projektov (npr. predor Sentvid).

17.Morebitno iskanje novih oz. alternativnih resitev za drugi tir, ki bi zahtevale
spremembo drzavnega prostorskega nacrta, bi povzrocCile dolgotrajen proces
umesc&anja novih variantnih resitev v prostor in posledi¢no nekajleten odmik
zaCetka gradnje drugega tira, kar se ne sme zgoditi. Pri iskanju racionalnejsih
variant drugega tira Koper-Divaca je zato treba ostati v okviru veljavne Uredbe o
drzavnem lokacijskem nacrtu za drugi tir ZelezniSke proge na odseku Divaca—
Koper.

18.Medtem ko je na obstojeci progi maksimalna hitrost 75 km/uro oz. ve€inoma 70
km/uro, je nova proga predvidena za maksimalno hitrost 160 km/uro, kar sicer
pomeni bistveno krajSe vozne €ase, vendar pa bi z vidika racionalizacije projekta
veljalo razmisliti o znizanju predvidene maksimalne hitrosti proge, tudi v
povezavi z voznim parkom Slovenskih Zeleznic.

19. Ob predpostavki, da je zaCetek gradnje 2016, zaetek obratovanja 2025 in doba
uporabe 30 let, je uradna vrednost naloZzbe (brez DDV in ob upoStevanju
stroSkov za Ze izvedene projekte in odkupe zemljis¢) 1,005 milijardo evrov oz.
805 milijonov evrov (revidirana vrednost). Kot je pokazala prej navedena Studija,
je investicija z makroekonomskega vidika upraviéena. Neto (makro) Kkoristi
gradnje drugega tira so ocenjene na 2,3 (revidirani investicijski program) oz. 2,7
milijarde evrov (uradni investicijski program). Eksterne, energetske in
obratovalne koristi so ocenjene na 1,07 milijarde evrov. Dodana vrednost v Luki
Koper (440 milijonov evrov), Slovenskih Zeleznicah (175 milijonov evrov) in
ostalih logistov (220 milijonov evrov) ter drugi makro ucinki od uporabe so
ocenjeni v viSini 1,06 miljarde evrov. Neto udinki so pozitivni tudi brez
upostevanja makro u€inkov ob gradniji, ki so ocenjeni v viSini 885 milijonov evrov
(revidiran investicijski program) oz. 1,454 milijarde evrov (uradni investicijski
program). Investicije drZzave v projekte na podrocju ZelezniSke in druge
prometne infrastrukture bi lahko poganjale gospodarsko rast v naslednjih letih.



20.1deje, da bi lahko npr. Kitajci ali Turki zgradili drugi tir za 300 ali 400 milijjonov
evrov, so neresne, saj so evropski tehnicni, okoljski in drugi standardi bistveno
bolj zahtevni od njihovih.

21.V izogib povecevanju javnega dolga je ena od moznih oblik financiranja drugega
tira prek mandatne pogodbe z DARS, ki vecino prihodkov ustvari na trgu s
pobiranjem cestnine. Ce bi se odloéili za gradnjo prek mandatne pogodbe z
DARS, je treba vzpostaviti zelo mo¢ne nadzorne mehanizme.

Pri uradni vrednosti nalozbe v visini 1,005 milijarde evrov bi morala drZzava, ob
okoli 30 % udelezbi evropskih sredstev (okoli 305 milijonov evrov), zagotoviti
preostala sredstva v viSini okoli 700 milijonov evrov, v primeru revidirane
vrednosti nalozbe pa okoli 545 milijonov evrov. Ta sredstva je mozno zagotoviti
z najetiem dolgoro€nega kredita pri Evropski investicijski banki (EIB) in izdajo
drzavnih obveznic na 20 ali 30 let, pri ¢emer so obrestne mere trenutno zelo
nizke (npr. 1 % obrestna mera + 2 % EURIBOR). Krediti bi se financirali iz
prihodkov od uporabe (39 let), in sicer Luka Koper s koncesnino in dividendami
(letno okoli 21 milijonov evrov), Zelezniski operaterji z uporabnino (0,7 milijona
evrov letno), preostali vir financiranja kreditov pa bi lahko predstavljal bencinski
cent (povecanje trosSarine za 0,5 do 0,9 centa pri prodaji enega litra goriva) in
tudi dodatna obdavcitev tranzita preko Slovenije, ki uniuje slovenske ceste. To
pomeni, da bi Luka Koper pri uradni vrednosti investicije placala okoli 43 %
vrednosti investiciie v drugi tir oz. 55 % revidirane vrednosti investicije,
Zelezniski operaterji okoli 2 %, preostanek pa bi morala zagotoviti drzava npr. s
povecanjem troSarin na gorivo.

22.Pri komercialnem financiranju gradnje drugega tira oz. javno-zasebnem
partnerstvu, ki ga predlaga Vlada, je vrednost investicije Ze v osnovi viSja za 75
%, saj projekta ni mozno sofinancirati z evropskimi sredstvi in je treba upostevati
DDV, ki se drzavi ne povrne. Cetudi bi lahko zasebni investitorji prek npr.
Junckerjevega sklada pridobili evropska sredstva in ¢e ne upoStevamo DDV, se
je treba zavedati, da je komercialno (javno-zasebno partnerstvo) financiranje
investicije drazje od javnega financiranja, saj se zasebni investitorji na trgu
zadolZujejo dva- do trikrat draZje od drzave, hkrati morajo upoStevati premijo za
tveganje in ustrezen donos projekta (8—9 %).

23.Ceprav je bil na enem od preteklih posvetov v Drzavnem svetu dan predlog, da
bi se drugi tir financiral iz t. i. Junckerjevega nalozbenega nacrta, saj je vedji del
tovora iz Luke Koper namenjen v Evropsko unijo oz. srednje in
vzhodnoevropske drzave, pa smo bili v zadnjem €asu v Drzavnem svetu veckrat
opozorjeni, da Slovenija ni sposobna pripraviti velikih projektov, ki bi se
financirali iz EFSI, ki ga upravlja Evropska investicijska banka.

24.\V povezavi z vladnimi opozorili o povecanju javnega dolga drzave v primeru
javnega financiranja je treba opozoriti, da javno-zasebno partnerstvo ni prava
alternativna resitev, saj bi $lo le za zasebni zasluzek ter velik stroSek drzave za
garancije zasebnim investitoriem za poplacilo izpada prihodkov, saj sama
investicija v drugi tir ne povrne dovolj vioZzenih sredstev. Dejansko bi Slo v tem
primeru za subvencijo drzave, ki bi na letni ravni po izraCunih avtorjev prej
omenjene $tudije v primerjavi z javnim financiranjem pomenila dvakrat drazjo
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moznost gradnje drugega tira. Poleg tega bi subvencija poveala javne izdatke
in javno zadolzevanje, ¢emur se hoce slovenska Vlada izogniti.

25.Res se javni dolg Slovenije povecuje, Se posebej v zadnjih letih, vendar pa
stanje e ni tako katastrofalno, da se projekt drugega tira, ki ima multiplikativhe
udinke na slovensko gospodarstvo, ne bi javno financiral, seveda le, Ce se
gradnja za¢ne izvajati takoj.

26.Finanéni viri so danes zelo ugodni, na razpolago so nepovratna sredstva, treba
je izkoristiti tudi pozitivne ucinke investicij na gospodarstvo. Danes so cene
gradbenih del niZje, kot so bile 2008 in 2009, ko so se pripravljali projekti.
Izkusnje v Luki Koper so, da so cene gradbenih posegov, ki se izvajajo danes,
za 30-40 % nizZje, kot so bile ovrednotene 2008 in 2009, ko so se pripravijali
projekti.

27.Kot problem pri javno-zasebnih partnerstvih se omenja tudi dolgotrajna
pogajanja z zasebnimi investitorji (po analizi javno-zasebnih partnerstev
britanskega profesorja Davida Hola v povprec¢ju okoli 34—36 mesecev). Poleg
tega v Sloveniji na podroc¢ju prometne infrastrukture nimamo nobenih izkusenj z
javno-zasebnim partnerstvom.

28.Pri modelih javno-zasebnega partnerstva se je treba zavedati obcutljivosti
zasebnih investitorjev glede politicne klime oz. predvidljivosti okolja. V primeru
vladnega projektnega podjetja, v katerega bo drzava vloZila 200 milijonov evrov
kapitala, je vprasanje, na kaksen nacin bo drzava pritegnila zasebne investitorje
(tuji partnerji, Slovenske Zeleznice, Luka Koper). Vsi tuji partnerji oz. druge
drzave so ponudile predvsem kredite, ne pa kapitalskih delezev, pri Cemer je
malo verjetno, da bi neka drzava vlozila kapital v infrastrukturni projekt v drugi
drzavi. Vprasljivo je tudi sodelovanje Luke Koper, ki bi se morala na racun
investiranja v drugi tir odpovedati investicijam v lastno infrastrukturo, ki so nujne
za njen nadaljnji razvoj, ali Slovenskih Zeleznic, ki so v sektorju drzava in niti
niso finanéno sposobne obnavljati svojih voznih sredstev, kaj Sele zagotavljati
sredstva za vlaganje v drugi tir. Nujni bi bili (tuji) zasebni partnerji, ki jim bo treba
ponuditi predvsem visok donos. Morebitna odloCitev gradnje drugega tira v
okviru javno-zasebnega partnerstva je mozna le ob politi€nem soglasju, sicer bo
zasebne investitorje tezko pritegniti. Poleg tega bi morali zaradi sooc€anja
javnega in zasebnega sektorja (proge) razmisljati o modelu eksploatacije proge.

29.Ce bi projektno podjetje dobilo koncesijo za uporabo drugega tira, bi na letnem
nivoju iz tega naslova dobilo manj kot 1 milijon evrov (uporabnina 0,9 evra, 100
vlakov na dan, 365 dni). Ce bi dodaten vir prihodkov dobilo tudi s podeljeno
koncesijo za tretji pomol, ki je bila Luki Koper po njihovem mnenju podeljena v
okviru obstojeCe koncesijske pogodbe, ki velja do 2043, bi moralo investirati v
izgradnjo kontejnerskega pomola, zagotoviti donosnost in e poplacati drugi tir,
kar pa je po mnenju prof. dr. JoZeta P. Damijana z ekonomskega vidika tezko
izvedljivo. Ce bi drzava projektnemu podijetju podelila koncesijo kar nad celotno
Luko Koper, pa to pomeni njeno privatizacijo. Nobene potrebe ni po
spreminjanju sedanjega modela upravljanja pristaniS$¢a oz. ustanavljanju
pristaniSke uprave. Luka Koper lahko sama investira v razvoj pristaniSke
infrastrukture. Za razvoj pristanis¢a je kljucna ohranitev nevtralnosti pristanis¢a v
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30.

31

32.

33.

odnosu do vseh akterjev (logisti, cestni prevozniki, zeleznigki prevozniki, itd.). Ce
se v en segment pripelie samo enega operaterja, bodo stranke zapu$géale
pristaniSCe, ker bo mozZnost koriS€enja uslug samo enega operaterja.

Pozitivni ucinki vlaganj v infrastrukturo se kaZejo v vzpostavitvi stabilnejega
okolja poslovanja v gradbeniStvu s podporo drzave pri spodbujanju investicijskih
projektov, ohranjanju gradbene operative, ki je sposobna izvajati vegje
infrastrukturne projekte, v novih delovnih mestih in v multiplikativnih uginkih
vlaganj z vidika nacionalnega BDP, ki pa se lahko prenesejo v druga okolja, e
ne bomo izkoristili priloZnosti, ki jih prinasa drugi tir.

.Drzava bi morala z vzpostavitvijo stabilnega okolja spodbujati investicijske

projekte in preseci sedanjo prakso neusklajenega delovanja resornih ministrstev.
Nujno je, da se poveca veljava stroke pri pripravi podro¢ne zakonodaje ter
postavijo standardi in merila pri naro€anju in izvajanju gradbenih del, ki so
obi¢ajna praksa v svetu. Ce se npr. pripravlja prostorska in gradbena
zakonodaja brez usklajenosti med sektorji (npr. voda, narava, energetika), bo
zakonodaja neusklajena, to pa pomeni veliko oviro pri realizaciji projektov.

Za potrebe sodelovanja domacih gradbenih podjetij pri gradnji velikih
infrastrukturnih projektov bo nujno prestrukturiranje gradbenih podjetij v smisiu
notranje reorganizacije ali zdruZevanja uspesSnih podjetij ter uveljavljanja
poslovne discipline. Z vidika sodelovanja slovenskega gradbenistva pri izvajanju
tega projekta je zelo pomemben tudi nadin oddajanja del v izvajanje. Ce bodo
gradbena dela razdeliena po sklopih (npr. predori, mostovi, zgornji ustroj
Zeleznice, ostala dela), bodo lahko slovenska gradbena podjetja konkurirala pri
oddaji ponudb, ¢e pa bodo dela oddana v paketu, pa slovenska gradbena
podjetia nimajo moznosti, saj v Sloveniji ni strukture, ki bi lahko za milijardo
evrov vreden posel zagotovila 10 % garancijo za dobro izvedbo del, upostevati
pa bi bilo treba tudi dejstvo, da investitorji zadrzijo 10 % vrednosti izvedenih del,
kar znese 10 % vrednosti celotne investicije, ter zamude pri pladevanju (3 do 4
mesece). To pomeni, da bi moral imeti izvajalec gradbenih del pri tako velikem
poslu priblizno 250 do 300 milijonov evrov lastnega kapitala.

Ceprav sodijo geoloski podatki med osnovne podlage pri urejanju prostora,
zakonodaja s podrocja prostorskega nacértovanja Se vedno ne predpisuje njihove
krovne, neposredne in celovite (od zaletne do konéne faze) vkljuCitve v
prostorske nacrte.

Na predlog Komisije za lokalno samoupravo in regionalni razvoj je DrZzavni svet
sprejel naslednje dodatne sklepe:

i,

Drzavni svet v skladu s prvim odstavkom 56. ¢lena Zakona o Drzavnem svetu
(Uradni list RS, §t. 100/05 - uradno precis€eno besedilo, 95/09 — odl. US,
21/13 - ZFDO-F) poziva Vlado, Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za
finance, da podajo pojasnila na predstavljena stali$¢a, predloge in pripombe iz
razprave na posvetu.
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2. Drzavni svet v skladu s prvim odstavkom 56. ¢lena Zakona o Drzavnem svetu
(Uradni list RS, &t. 100/05 - uradno preéis¢eno besedilo, 95/09 — odl. us,
21/13 - ZFDO-F) poziva Slovenske Zeleznice, da poda pojasnila, zakaj je bilo
financiranje v razvoj in obnovo javne ZelezniSke infrastrukture na obmocju
zahodne Slovenije zapostavljeno v primerjavi z ostalimi obmogji Slovenije, in
da posreduje regionalni (S, J, V oz. Z Slovenija) pregled obsega investiranja v
razvoj in obnovo javne Zelezniske infrastrukture v obdobju desetih let.

3. Pri iskanju dodatnih virov financiranja drugega tira ZelezniS8ke proge Koper—
Divac¢a je nujno, da se Slovenija poveze z drzavami ViSegrajske skupine in
eventuelno z Bavarsko, katerim Luka Koper predstavlja najkrajSo oskrbno pot,
in s tem okrepimo svoje zmogljivosti v odnosu do konkurence, ki nas sili k
Cimprej$nji realizaciji projekta.

Mitja Bervar, mag. manag.
predsednik
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